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Forord 

I denne rapporten beskrives reisevaner og tilgang til transportressurser blant befolkningen i Oslo 
kommune. Rapporten benytter data fra de kontinuerlige nasjonale reisevaneundersøkelsene for 
2022 og 20231. Opinion AS har stått ansvarlige for innsamlingen av disse undersøkelsene, på 
oppdrag for Statens vegvesen. Formålet med de nasjonale reisevaneundersøkelsene er å kartlegge 
befolkningens reiseaktivitet . Her gjengis resultater for Oslo, på alle typer reiser, og resultatene gir 
viktig kunnskap til Oslo kommune til ulike planleggingsformål og strategiarbeid.  

Det er Norconsult som har stått for utarbeidelsen av denne reisevanerapporten, og arbeidet er 
finansiert av Bymiljøetaten. Rapporten er utarbeidet i tett dialog med oppdragsgiver.  

Prosjektleder for undersøkelsen er Mari Andrine Hjorteset. Ansvarlig for vekting og kvalitetssikring 
av datamaterialet har vært Berit Grue (TØI). Kristine Wika Haraldsen har stått for utarbeidelse av 
rapporten sammen med Mari Andrine Hjorteset, mens Einar Bowitz har gjennomført fagkontroll. 
Alle bilder i rapporten er tatt av Mari Andrine Hjorteset. 

 

 

 

 

 

 

 

Oslo, september 2024 

Norconsult  

 

 

 

 

 
1 Dataene som er benyttet her er hentet fra den «Nasjonale reisevaneundersøkelsen 2020-24». Undersøkelsen er finansieres av 
Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Nye veier AS, Kystverket og Avinor. Data er samlet inn av Opinion 
og data er i anonymisert form stilt til disposisjon av Statens vegvesen på vegne av transportvirksomhetene. Verken 
Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Nye veier AS, Kystverket, Avinor og Opinion er ansvarlig for 
analysen av dataene, eller tolkninger gjort her. 
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Sammendrag 

I denne rapporten beskrives reisevaner og tilgang til transportressurser blant befolkningen i Oslo 
kommune, med grunnlag i de nasjonale reisevaneundersøkelsene. Resultatene som her 
presenteres baserer seg på omtrent 8400 respondenter og deres mer enn 20 000 rapporterte 
reiser. Dette generaliseres til Oslos befolking for øvrig. Vi ser på forskjeller mellom bydelene og 
ulike soner av byen, i tillegg til reiser inn og ut av Oslo.  

Denne rapporten består av en hovedrapport og fire temaanalyser om reisene til befolkningen i 
Oslo, samt en nøkkeltallsrapport som ser på Oslointerne og Oslobaserte reiser (Vedlegg 3).  
Rapporten er inndelt i ti kapitler, der det første kapittelet er innledning, med formål og bakgrunn. I 
kapittel to ses det på transportressurstilgang  blant befolkningen i Oslo, og i kapittel tre ses det på 
reiseomfang. Videre ses det på transportmiddelbruk , reisehensikt, og avslutningsvis reisehensikt 
og transportmiddelbruk på reiser inn til Oslo.  Temaanalysene (kapitlene 7-10) omhandler hvordan 
tilgang på bil påvirker våre reiser, variasjoner i arbeidsreiser, og utviklingen i aktive reiser. Siste 
temaanalyse omhandler delreiser og reisekjeder.  

 

Mindre bileierskap i Oslo  

Oslofolk har i mindre grad førerkort for bil og privatbil, sammenlignet med landet for øvrig. Andelen 
med førerkort i Oslo ligger 8 prosentpoeng under landsgjennomsnittet, med 82 prosent. Internt i 
Oslo er det tilsvarende forskjeller, der bydelene Ullern og Vestre Aker ligger på snittet for Norge, 
mens bydeler i Oslo øst og sentrum har en lavere andel med førerkort.  

Bilhold korrelerer i stor grad med sentralitet  i Oslo. 57 prosent av husholdningene i indre by øst og 
51 prosent av husholdningene i indre by vest har ikke tilgang på egen bil. For de tre områdene i ytre 
by er andelen mellom 23 og 29 prosent. 35 prosent av bilene i Oslo er elbiler, mens nesten 14 
prosent er hybridbiler. 65 prosent av respondentene bosatt i Oslo oppgir å eie en sykkel i brukbar 
stand, og andelen elsykler har hatt en markant økning. Om lag en av fire med tilgang på sykkel i 
Oslo har tilgang på en elsykkel.  

 

God parkeringsdekning for bil hjemme og på arbeid 

Blant de som eier bil i Oslo, har 86 prosent tilgang til egen parkeringsplass ved bolig.  Mens andelen 
yrkesaktive med gratis parkering hos arbeidsgiver har sunket over tid (49 prosent i RVU 2022/23 
mot 81 prosent i RVU 1998), oppgir fortsatt 63 prosent av yrkesaktive bileiere med arbeidsted i 
Oslo at de har tilgang til parkering på jobb. 

 

 



Oppdragsgiver: Bymiljøetaten 

 

6 
 

God kollektivdekning for de fleste  

Det er betydelige forskjeller i kollektivtilgang for ulike deler av byen. Best tilgang har de som bor i 
de indre byområdene, både hva gjelder avstand og frekvens. Hele 84 prosent av Oslos befolkning 
har svært god tilgang til kollektivtransport, men det er en betydelig variasjon her, både mellom 
indre og ytre by, men også mellom bydelene, der bydelene i ytre by øst og sør har noe dårligere 
kollektivtilgang med hensyn til avstand og frekvens.  

 

Figur 1 Selvrapportert kollektivtilgang for befolkningen i ulike deler av byen, evaluering basert på frekvens og avstand. 

 

Reiseomfanget størst i indre by  

Det har vært en nedgang i antall registrerte reiser fra tidligere reisevaneundersøkelser, og det 
gjennomføres her i snitt 2,6 reiser per dag per person. I ytre by øst og sør finner vi i snitt at det 
gjennomføres 2,3 reiser per dag, mens for indre by øst gjennomføres det i snitt 2,8 reiser per dag. 
Det er små forskjeller mellom indre og ytre by vest, med henholdsvis 2,6 og 2,7 reiser per dag.  

17 prosent av respondentene i utvalget har ikke gjennomført noen reiser på reisedagen. Dette er en 
7 prosentpoengs økning fra resultatene vi ser fra reisevaneundersøkelsen fra 2018/19 (PROSAM-
rapport, 2018/19).  

 

Stort omfang av korte reiser   

45 prosent av gjennomførte reiser er på under 15 minutter, og hele 79 prosent av reisene er på 
under 30 minutter. Også her ser vi en sammenheng mellom sentralitet og reisetid, med en høyere 
andel korte reiser i de to indre byområdene sammenlignet med ytre by. 
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Miljøvennlige og aktive reiser øker  

38 prosent av reisene til de bosatte i Oslo er gangreiser, 8 prosent er sykkelreiser, mens 24 prosent 
av reisene gjennomføres med kollektivtransport. Andelen gangturer og sykkelturer har økt siden 
2018/19, mens for andelen kollektivreiser ser vi en liten nedgang. Vi ser en tydelig nedgang i 
andelen registrerte reiser med bil som fører blant  de bosatte i Oslo, fra 26 prosent i RVU 2018/19, 
til 21 prosent. Det er klare forskjeller mellom de indre og ytre byområdene i 
transportmiddelfordelingen. Andelen miljøvennlige reiser ligger på over 80 prosent i indre by, og 
halvparten av alle reiser gjennomføres til fots. I de ytre byområdene er bilbruken langt høyere, og 
utgjør mellom 35 og 40 prosent av reisene i de tre ytre byområdene. Til sammenligning er 
prosentandelen 15 prosent i indre by. 

 

  

Figur 2 Transportmiddelfordeling, alle reiser, for bosatte i Oslo kommune, RVU 2022/23, 2018/19 og 2013/14. 

 

Det er relativt store reiseforskjeller mellom ulike grupper av befolkningen. Vi finner lavere 
sykkelandel og høyere kollektivandel blant de under 25 år, og vi finner høyest sykkelandel blant 
yrkesaktive og blant de med høyere utdanning. Videre finner vi lavere kollektivbruk og mer bilbruk 
blant de med høy husholdningsinntekt. Høyest andel miljøvennlige reiser finner vi blant de som bor 
i enkeltpersonshusholdninger eller i husholdninger uten barn.  

Nesten 40 prosent av sykkelreisene som er registrert i RVU 2022/23 er blitt foretatt med elsykkel. 
60 prosent av kollektivreisene gjennomført av Oslos befolkning er skinnegående. 40 prosent av 
kollektivreisene foregår med t -bane, 13 prosent er trikketurer, mens 9 prosent er togturer. 
Befolkningen i Oslo rapporterer at 36 prosent av kollektivturene gjennomføres med buss. 
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Bilreiser er de lengste reisene  

Det er reiser gjennomført med bil som er de lengste reisene for folk bosatt  i Oslo. En 
gjennomsnittlig bilreise er 22,4 kilometer lang , mens for kollektivreiser er gjennomsnittlig 
reiselengde 13,5 kilometer. For sykkel finner vi en gjennomsnittlig reiselengde på 5,3 kilometer. 
Med elsykkel er reisene i snitt 1,5 kilometer lenger enn for andre sykkeltyper. Gjennomsnittlig 
lengde på gangturer er 1,7 kilometer.  

Det gjennomføres mange korte bilturer i Oslo. Nesten 20 prosent av bilførerreisene er på under 3 
kilometer. Tre av fire lange reiser foretas samtidig med bil, så det er de lange reisene som i all 
hovedsak drar opp gjennomsnittet på reiseavstand for bil (22,4 kilometer).  På korte reiser under 3 
kilometer gjennomføres 82 prosent av disse til fots eller sykkel. Bilturer (som fører eller passasjer) 
står for 11 prosent av de korte turene under 3 kilometer. 

 

Flest f ritidsreiser i Oslo 

28 prosent av reisene som gjennomføres i Oslo har fritidsformål, mens 27 prosent er handle- og 
servicereiser og 22 prosent er arbeidsreiser. Andelen fritidsreiser har økt med fire prosentpoeng 
fra RVU 2018/19. 50 prosent av fritidsreisene og 47 prosent av handle- og servicereisene 
gjennomføres til fots. Det er omsorgs-/følgereiser som har den høyeste bilandelen, med 43 
prosent. 22 prosent av arbeidsreiser gjennomføres til fots, og her er det store geografiske 
forskjeller mellom de indre og ytre byområdene. Gangandelen er over 30 prosent for de indre 
byområdene, mens for de ytre byområdene er andelen mellom 18 og 13 prosent. Det er ytre by vest 
som har høyest sykkelandel på arbeidsreiser, med 21 prosent. Ytre by øst og sør har en 
kollektivandel på mellom 40 og 43 prosent. De ytre byområdene har høyest bilandel på 
arbeidsreiser, på mellom 24 og 30 prosent, mens for de to indre byområdene er andelen mellom 11 
og 13 prosent.  

 

Arbeidsreiser vanligste reiseformål inn til Oslo  

Den vanligste reisehensikten for reiser inn til Oslo fra bosatte utenfor Oslo er arbeidsrelaterte 
reiser, med 44 prosent. De fleste av disse reisene foregår i rushtid. 68 prosent av reisene inn til 
Oslo i rushtid er arbeidsreiser, mens utenom rush er andelen 30 prosent. Nesten 90 prosent av 
arbeidsreisene inn og ut av Oslo gjennomføres med motorisert transport  (bil eller kollektivt). 
Omtrent 45 prosent av arbeidsreisene inn og ut av Oslo foregår med bil, enten som fører eller 
passasjer, mens kollektivtransport står for om lag 43 prosent.  

 

Temaanalyse om transporttilgang  

30 prosent av Oslos husholdninger disponerer minst én elbil, mens i underkant av 40 prosent bor i 
husholdninger uten biltilgang. Blant de med bil i husholdningen (omtrent 70 prosent av 
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Omfanget av reiser til fots er betydelig høyere når vi inkluderer delreiser i analysen enn vi kan få 
inntrykk av ved å se på hovedtransportmiddel. Analyser med bruk av hovedtransportmiddel viser at 
befolkningen i Oslo i gjennomsnitt går 1,8 kilometer per dag. Dersom vi inkluderer alle delreiser 
som gjennomføres til fots finner vi at befolkningen i Oslo i gjennomsnitt går 2,7 kilometer per dag 
på sine reiser.  

Vi finner et stort potensial for overføring fra motorisert til aktiv transport (gange og sykkel)  for 
Oslo. Vi studerer reisekjeder med korte bilreiser med mål om å anslå hvor stor andel av bilreisene i 
Oslo som er overførbare til aktiv transport. Det finnes mange grunner til at folk velger bil, og det er 
verken sannsynlig eller et politisk ønske at alle korte bilreiser skal overføres til aktiv transport. Det 
vi gjør her er å undersøke en form for teoretisk mulighetsrom eller potensial for slik overføring ved 
å identifisere korte bilturer som utenfra betraktet kan synes mulige å overføre. Analysen sier ikke 
noe om virkemiddelbruk for å realisere potensialet.  

Vi finner at 37 prosent av bilreisene til befolkningen i Oslo kan overføres til elsykkel, gitt 
forutsetninger om formål og lengde på reisekjeden. Omtrent en tredel av overføringspotensialet 
ligger i arbeidsreisene. 10 prosent av bilreisene i Oslo er under tre kilometer og er dermed et 
anslått potensial for overføring til gange.  

 
Figur 3 Andel av bilreiser med overføringspotensial til aktiv transport. Bilreiser som ikke overgår 3, 5 og 10 km, i tillegg til 
at reisekjeden ikke overgår 20 km, og ikke har som formål å følge voksne eller innkjøp av større varer.   

På samme måte finner vi et overføringspotensial fra kollektivtransport til aktiv transport. 25 
prosent av kollektivreisene er under 10 kilometer, gitt forutsetninger om formål og lengde på 
reisekjeden. Disse kollektivreisene kan dermed ses som et teoretisk mulighetsrom (potensial) for 
overføring fra kollektivtransport til elsykkel.  
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1 Innledning  

1.1 Formål og bakgrunn 

Formålet med denne rapporten er å gi oppdatert kunnskap om hvordan oslofolk reiser . Rapporten 
skal fungere som kunnskapsgrunnlag for Bymiljøetatens videre arbeid med å tilrettelegge for at  
klima- og miljøvennlige reiser skal være det naturlige førstevalget for byens innbyggere. Kunnskap 
om befolkningens reisevaner og tilgang til transportressurser er avgjørende for  å planlegge og 
gjennomføre tiltak som bidrar til å nå kommunen s mål for transportutviklingen  i årene fremover.  

Data fra den nasjonale reisevaneundersøkelsen (NRVU, også omtalt som RVU) er benyttet for å 
beskrive reisevanene til befolkningen i Oslo, samt reiser inn og ut av Oslo kommune.  

I hovedrapporten benyttes de nasjonale reisevanedataene for 2022 og 2023 sammenslått, omtalt 
som RVU 2022/23. Dette er valgt for å oppnå et antall respondenter og reiser som gjør det mulig å 
undersøke geografiske og demografiske undergrupper. Når vi sammenlikner mot RVU 2018/19 i 
hovedrapporten, henter vi data for Oslo kommune fra Prosam-rapport 242 «Reisevaner i Oslo og 
Viken. En analyse av nasjonal reisevaneundersøkelse 2018/19». Når vi sammenlikner mot RVU 
2013/14, henter vi data for Oslo kommune fra Prosam-rapport 218 «Reisevaner i Osloområdet. En 
analyse av den nasjonale reisevaneundersøkelsen 2013/14». Dette gjør vi kun for sammenliknbare 
variabler og geografiske områder, slik at vi kan se på utvikling over tid. 

For temaanalysen om aktive reiser bruker vi de nasjonale reisevanedataene for 2022 og 2023 
sammenslått  og sammenligner disse med de nasjonale reisevanedataene for 2018/19 . I 
nøkkeltallsrapporten benytter vi i tillegg til 2022/23 og 2018/19 data fra den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen fra årene 2013 og 2014. For mer informasjon om de ulike datasettene, se 
kapittel 3 i nøkkeltallsrapporten (Vedlegg 3). 

1.2 Rapportens oppbygging 

Denne rapporten består av en hovedrapport og fire temaanalyser om reisene til befolkningen i 
Oslo, samt en nøkkeltallsrapport som ser på Oslointerne og Oslobaserte reiser (Vedlegg 3).  

Resten av kapittel 1 handler om utvalg og definisjoner som ligger til grunn for nøkkeltallene som 
presenteres i rapporten. I tillegg er det en kortfattet fremstilling av  NRVU. Kapittel 2 handler om 
befolkningens tilgang til transportressurser . I kapittel 3 beskrives befolkningens reiseomfang og 
reisetidspunkt . Kapittel 4 handler om transportmiddelbruk avhengig av bosted, sosioøkonomiske 
kjennetegn, reiselengde og reisetidspunkt, og kapittel 5 omhandler reisehensikt  og sammenhengen 
med transportmiddelbruk. Her ligger et ekstra fokus på arbeidsreiser, handle- og servicereiser og 
fritidsreiser . Kapittel 6 omhandler reiser inn og ut av Oslo.     

Temaanalysene (kapitlene 7-10) omhandler hvordan tilgang på bil påvirker våre reiser, variasjoner i 
arbeidsreiser, og utviklingen i aktive reiser. Siste temaanalyse omhandler delreiser og reisekjeder.  
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1.3 Utvalg og geografisk avgrensning  

I hovedrapporten og temaanalysene er det Oslos befolkning som er utvalget. Nøkkeltallsrapporten 
har andre utvalg. I denne ser vi på Oslointerne reiser (reiser som både har startsted  og endested 
innenfor Oslo kommune) og Oslobaserte reiser (reiser som har startsted og/eller endested i Oslo 
kommune, og som ikke har startsted/endested  utenfor  byvekstområdet).  Bakgrunnen for at det er 
benyttet et annet utvalg i nøkkeltallsrapporten er fordi tallene herfra skulle anvendes inn i 
evalueringen av Oslo kommunes sykkelstrategi 2015-25 der det var behov for et litt annet utvalg. 

Respondentene i den nasjonale reisevaneundersøkelsen er trukket gjennom tilfeldig utvelgelse  for 
å gi en representativ gjengivelse av befolkningen. Oslo og omkringliggende områder er ett av fem 
byvekstområder med tilleggsutvalg. Dette betyr at det er så mange respondenter at det er mulig å 
bryte kommunen ned i mindre geografiske enheter, samt se på undergrupper av befolkningen 
fordelt etter alder, kjønn, utdanning og andre variabler. For ytterligere informasjon om den 
nasjonale reisevaneundersøkelsen viser vi til Opinion som gjennomfører undersøkelsene på 
oppdrag fra Statens Vegvesen2. 

I hovedrapporten og temaanalysene studerer vi befolkningen i Oslo. Her er utvalget begrenset til 
bosatte i Oslo kommune. Resultater oppgis for Oslo kommune, fem delområder i henhold til Oslo 
kommunes femdeling med indre og ytre by3, samt bydeler for overordnede analyser. Se Tabell 1-1 
og Figur 1-1 for informasjon om utvalget  og den geografiske femdelingen.   

 

Tabell 1-1 Oversikt over geografisk inndeling, befolkningsstørrelse og antall respondenter, som gir 
utvalgsprosent for området, samt antall reiser og gjennomsnittlig antall reiser per geografisk område. 

Område Bydeler/ 
kommuner  

Befolkning  Respon-
denter 

Utvalgs-
prosent  

Antall r eiser  Gjennomsnitt lig antall 
reiser per person per 

dag 
Indre by øst Gamle Oslo 

Grünerløkka 
Sagene 

173010 2016 1,17 % 5382 2,7 

Indre by vest Sentrum 
St. Hanshaugen 

Frogner 

99650 1102 1,11 % 2825 2,6 

Ytre by vest Ullern 
Vestre Aker 
Nordre Aker 

140939 2067 1,47 % 5065 2,4 

Ytre by øst Bjerke 
Grorud 

Stovner 
Alna 

147622 1295 0,88 % 2864 2,2 

Ytre by syd Østensjø 
Nordstrand 

Søndre 
Nordstrand 

143618 1840 1,28 % 4271 2,3 

Oslo   704 839 8412 1,19 % 20593 2,4 

 
2 Nøkkeltallsrapport 2023, Nasjonal reisevaneundersøkelse, Opinion AS på vegne av Statens vegvesen og 
RVU-gruppa 
3 Geografiske inndelinger - Statistikk - Oslo kommune 
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Figur 1-1 Områdeinndeling for Oslo, inndelt i ytre by vest, ytre by øst, ytre by sør, indre by vest og indre by øst. 
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I kapittel 6 studerer vi reiser inn og ut av Oslo, i tillegg til reiser gjennomført av befolkningen i Oslo. 
Når vi ser på reiser inn og ut av Oslo, inkluderes alle reiser som starter utenfor Oslo kommune og 
ender i Oslo kommune og alle reiser som starter i Oslo kommune og ender utenfor Oslo kommune. 
Utvalget begrenses til bosatte i områdene med tilleggsutvalg, altså byvekstavtaleområdene Oslo, 
Bergen, Trondheim, Nord-Jæren og Tromsø. Byvekstavtaleområdet for Oslo er definert i 
byvekstavtalen mellom Oslo kommune, Bærum kommune, Skedsmo kommune, Oppegård 
kommune, Akershus fylkeskommune og staten4.  

Tilleggsutvalg i de nasjonale reisevaneundersøkelsene gjør at disse områdene har nok 
respondenter til at datamaterialet kan generaliseres til å gi informasjon om befolkningen. Reisene 
til de bosatte i disse områdene er også tilfredsstillende kvalitetssikret og vektet. 92 prosent av 
reisene i de nasjonale reisevaneundersøkelsene som går til, fra eller i Oslo er utført av bosatte i 
disse byområdene. 98 prosent av disse igjen er bosatte i Oslo og omland. Reiser av bosatte i andre 
områder er i mindre grad dekket av RVU. 

1.4 Hvordan defineres en reise? 

Daglige reiser er de reisene respondentene gjennomfører på registreringsdagen (dagen i forkant av 
den dagen man besvarer reisevaneundersøkelsen). Alle reiser som går utenfor bostedsadresse 
anses som en reise, uansett om disse er korte reiser eller lengre reiser, inkludert feriereiser. En 
reise avsluttes når man ankommer destinasjonen, definert ved en aktivitet (handel, arbeid, og 
lignende).   

Reisene kategoriseres etter hensikten med reisen. En reise hjemmefra til arbeid, for eksempel, 
defineres som arbeidsreise. Hjemreiser defineres av aktiviteten man reiser hjem fra. Dersom en 
person på vei hjem fra arbeid er innom matbutikken, defineres dette som to reiser : En handle- og 
servicereise fra arbeid til  butikken og en handle- og servicereise fra butikken til hjemmet. Dette 
medfører at det som kanskje oppfattes som en arbeidsreise (hjem fra arbeid) registreres som to 
handelsreiser (se Figur 1-2 for eksempel). Dette kan medføre at respondenter kun står oppført med 
én arbeidsreise, selv om man jo både har reist til og fra arbeid på samme dag.  

Dersom en anvender ulike transportmidler i løpet av en reise, defineres reisen som bestående av 
delreiser. Eksempelvis vil en reise med bil til togstasjon, tog til sentrum og gange siste stykke til 
destinasjonen, defineres som tre delreiser. På slike reiser er det reisemiddelet brukt på den lengste 
delen av reisen som defineres som hovedtransportmiddel et på reisen.  

 

 

 
4 Byvekstavtalen for Osloområdet og Oslopakke 3 �± Statens vegvesen 
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Figur 1-2 Eksempel, reisedag og avgrensning av reise (Norconsult AS). 

 

1.5 Om datainnsamling og metode  

Formålet med reisevaneundersøkelsene er å få innsikt i innbyggernes reisemønstre og 
reiseaktiviteter. Den nasjonale reisevaneundersøkelsen kartlegger reiseomfang, reisehensikt, 
reisemiddelvalg, tilgang til transportressurser og en rekke egenskaper knyttet til befolkningen. Det 
er blitt gjennomført nasjonale reisevaneundersøkelser i 1985, 1992, 1998, 2001, 2005, 2009 og 
2013/14 . Fra og med 2016 ble det besluttet at reisevanedata skulle innsamles kontinuerlig. 
Samtidig med dette ble innsamlingsmetoden endret, fra at undersøkelsen utelukkende ble 
gjennomført over telefon til at den også kunne besvares over nett.  

Til grunn for denne rapporten ligger de nasjonale reisevanedataene for 2022 og 2023. På vegne av 
Samferdselsdepartementet, Statens vegvesen (SVV), Jernbanedirektoratet, Bane NOR SF, Nye 
Veier AS, Avinor og Kystverket har Opinion i samarbeid med Norstat  vært ansvarlige for den 
nasjonale reisevaneundersøkelsen i dette tidsrommet .  

Innsamlingen foregår i hovedsak som selvbetjente webintervjuer (CAWI), der respondentene blir 
invitert  til å gå inn på en lenke for å fylle ut spørreskjemaet. Oppfølging foregår over telefonintervju 
(CATI). Invitasjon sendes ut til et representativt utvalg av befolkningen, trukket fra en database 
som inneholder omtrent 4,1 millioner personer over 13 år. I 2023 ble 89 prosent av intervjuene 
gjennomført som webintervjuer (CAWI), mens 11 prosent av intervjuene foregikk over telefon 
(CATI). For barn under 16 år kreves samtykke fra foreldre. Det er derfor noe mer omfattende å 
rekruttere yngre barn til å besvare RVU, noe som resulterer i at disse ofte underrepresenteres i de 
nasjonale reisevaneundersøkelsene. 

Svarprosenten for NRVU 2022 var på 11 prosent, mens for 2023 hadde svarprosenten sunket 
ytterligere, til 9 prosent. Dette er i tråd med utviklingen som har vært over flere år, med synkende 
responsrate i spørreundersøkelser for øvrig, og at det stadig blir vanskeligere å få kontakt med 
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mennesker over telefon. Til sammenligning var svarprosenten for den første nasjonale 
reisevaneundersøkelsen fra 1985 på 77 prosent. For ytterligere informasjon om den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen viser vi til nøkkeltallsrapportene for de nasjonale 
reisevaneundersøkelsene for årgangene 2022 og 2023 fra Opinion.   

Datasettet har gjennomgått grundig kvalitetssikring, både av Opinion og av Transportøkonomisk 
institutt. En del av kvalitetssikringen av slike typer data skjer for øvrig gjennom bruk over tid, dette 
gjelder særlig variablene for reiselengde og -tider basert på detaljert informasjon om 
transportmiddelbruk på delreiser . I denne rapporten benyttes sumvariablene som medfølger 
dataleveransen fra SVV. Transportøkonomisk institutt har beregnet vekt er for datasettene, basert 
på sesong, alder, ukedag og geografi.  
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2 Tilgang til t ransportressurser   
Reisevaner og transportmiddelvalg avhenger av befolkningens tilgang til transportressurser. I dette 
kapitlet beskrives befolkningens tilgang til følgende sentrale transportressurser:  

�x Førerkort og tilgang til bil  
�x Parkeringsforhold ved bolig og arbeidssted 
�x Tilgang til sykkel, moped og motorsykkel 
�x Tilgang til kollektivtransport  

2.1 Førerkort  og tilgang til bil  

Andelen av befolkningen med førerkort og med tilgang til bil påvirker hvor mange som kan kjøre 
bil. Tiltak som begrenser bilbruk eller bilhold, samt trender og økonomiske forhold , er faktorer som 
kan påvirke befolkningens tilgang til disse transportressursene . Når det gjelder førerkort, ser vi 
tilbake i tid for å se om det er tegn til at andelen har endret seg de siste ti årene.    

 Andel med førerkort for bil er lavest i indre by og Oslo øst 

82 prosent av den voksne befolkningen i Oslo kommune har førerkort for bil. Dette er noe lavere 
enn på landsbasis5 hvor førerkortandelen holder seg relativt stabilt rundt 90 prosent. Andelen med 
førerkort i Oslo kommune er lik som i RVU 2018/19, men to prosentpoeng lavere enn i RVU 
2013/14 .  

 
Figur 2-1 Prosentandel av befolkningen 18 år og eldre med førerkort for bil. RVU 2022/23, 2018/19 og 2013/14. 

Førerkortandelen er høyere blant befolkningen i Oslo vest enn i indre Oslo, Oslo øst og Oslo sør. 
Vestre Aker og Ullern er bydelene med høyest førerkortandel på 89 og 90 prosent, mens Søndre 
Nordstrand og Alna er bydelene med lavest førerkortandel på 77 prosent. Ti prosent av 
befolkningen i Oslo bor i en husholdning uten førerkort.   
 

 
5 Kilde: Nøkkeltallsrapport 2023, Opinion.   
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Figur 2-2 Prosentandel av befolkningen 18 år og eldre med førerkort for bil. RVU 2022/23. 

 

 Over halvparten av befolkningen i indre by har ikke tilgang til bil 

63 prosent av befolkningen i Oslo kommune bor i en husstand som eier eller disponerer bil. På 
landsbasis er andelen 84 prosent. Det innebærer at 37 prosent av befolkningen i Oslo bor i en 
husstand uten tilgang til bi l. Dette er betydelig høyere enn på landsbasis, og en økning fra RVU 
2013/14  hvor andelen i Oslo var 32 prosent.  

Det er store geografiske forskjeller innad i Oslo. I indre by bor over halvparten i en husholdning 
uten tilgang på bil. Det er en høyere andel som bor i en husholdning uten tilgang til bil blant 
befolkningen i ytre by øst, enn i ytre by vest og sør.  
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Figur 2-3 Prosentandel som bor i en husholdning som disponerer hhv. ingen, en, to eller mer enn to biler. RVU 
2022/23. 

Befolkningen i Oslo kommune har i gjennomsnitt en bil per husholdning. I RVU 2018/19 lå 
gjennomsnittet på 1,1, og i RVU 2013/14 lå gjennomsnittet på 0,9. Dette viser at gjennomsnittet 
over tid ligger rundt 1 bil per husholdning.  

Antall biler per husholdning er lavere i indre by med 0,7 og 0,8, enn i ytre by med 1,1 og 1,2. Det er 
ytre by vest og sør som har høyest antall biler per person med 1,2 biler per husholdning. 
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Figur 2-4 Gjennomsnittlig antall biler husholdningen disponerer. RVU 2022/23. 

 

Ikke alle husholdninger som disponerer bil, eier egen bil. 60 prosent oppgir at husholdningen eier 
egen bil. I overkant av 7 prosent låner bil av slektninger, venner eller bekjente. 6 prosent er med i en 
bildelingsordning. 3 prosent har privat leasingbil, mens 2,5 prosent disponerer firmabil.  

30 prosent av Oslos befolkning bor i en husholdning som eier eller disponerer elbil. Totalt er 35 
prosent av bilene i Oslo elbiler, mens nesten 14 prosent er hybridbiler. Forskjellene i elbilhold 
mellom delområdene i Oslo reflekterer forskjelle ne i samlet bilhold.  

 

 
Figur 2-5 Prosentandel som bor i en husholdning som disponerer elbil. RVU 2022/23. 

 

De med tilgang til elbil og ladbar hybrid fikk spørsmål om hvilke lademuligheter de har. 77 prosent 
har tilgang på privat lader hjemme. Det er like stor andel som i RVU 2018/19. Andelen som har 
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tilgang til lader i nærheten av hjemmet har imidlertid økt fra 13 til 16 prosent i Oslo. Andelen med 
tilgang til lading på arbeidsplassen er redusert fra 21 til 14 prosent i perioden. Dette kan henge 
sammen med at andelen med tilgang til parkering hos arbeidsgiver er redusert i samme periode.   

Det er klart størst andel som har tilgang til lader hjemme i ytre by vest. Her har nesten 90 prosent 
av de med tilgang til elbil eller ladbar hybrid, privat lader hjemme. Andelen med tilgang til offentlig 
eller felles ladepunkt i nærheten av hjemmet er høyest i indre by, spesielt indre by vest (34 
prosent).  

 

 
Figur 2-6 Lademuligheter for elbil/ladbar hybrid, blant de med tilgang til slike biler. (Det var mulig å krysse av for 
flere svaralternativer, summen kan derfor være mer enn 100 prosent). RVU 2022/23.  

 Bildeling 

Det er blant Oslos befolkning 6 prosent som oppgir å være medlemmer av en bildelingsordning, 
enten personlig via app, bilkollektiv eller bilpool via arbeidsgiver. 84 prosent av de som oppgir å 
være medlemmer av en bildelingsordning bor i husholdninger uten egen bil, og har derfor, primært, 
tilgang til bil via bildelingsordningen. Blant de som oppgir å bo i bilfrie husholdninger, oppgir 15 
prosent å være medlemmer av en bildelingsordning. Blant de med bil i husholdningen, oppgir 1,5 
prosent å også være med i en bildelingsordning. 

2.2 Parkeringsforhold ved bolig og arbeidssted  

Tilgang til parkering har betydning for transportmiddelvalg. Jo enklere det er å parkere, jo større er 
sannsynligheten for å velge bil framfor andre transportmidler. I dette delkapitlet belyses 
befolkningens tilgang til parkering ved egen bolig, og de yrkesaktives tilgang til parkering ved 
arbeidsplassen. 
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 86 prosent av bileierne har tilgang til egen parkeringsplass ved boligen 

På spørsmål om tilgang til parkering svarer 86 prosent av bileierne at de har tilgang til egen 
parkeringsplass i nærheten av boligen. Av disse har 66 prosent parkeringsplass mindre enn 50 
meter fra boligen. Den laveste andelen finner vi i indre by vest hvor 43 prosent har egen 
parkeringsplass mindre enn 50 meter fra boligen. Her er det hele 22 prosent som oppgir at de ikke 
har tilgang til egen p-plass, og at det er vanskelig å finne parkeringsplass i nærheten. 

Blant de som eier mer enn én bil, har 86 prosent tilgang på egen parkeringsplass til alle bilene 
under 50 meter fra boligen.   

 

 
Figur 2-7 Prosentandel av bileierne som har tilgang til egen parkeringsplass ved boligen. RVU 2022/23. 

 

 En av fire kan parkere gratis på arbeid 

63 prosent av de yrkesaktive som arbeider i Oslo, og som har førerkort og tilgang til bil, har 
parkeringsplass hos arbeidsgiver. Av disse har om lag 80 prosent tilgang på gratis parkering, mens 
nesten 20 prosent må betale for å parkere på arbeidsplassen. Parkeringsmulighetene ved 
arbeidsplassene er ganske like uavhengig av hvor de yrkesaktive bor. Det er kun 13 prosent av de 
yrkesaktive med førerkort og tilgang til bil som ikke har tilgang til parkering hos eller i nærheten av 
arbeidsgiver.  

Andelen yrkesaktive med gratis parkering hos arbeidsgiver har sunket over tid. I RVU 2022/23 er 
andelen 49 prosent, mot 55 prosent i RVU 2018/19. I 1998 lå andelen på hele 81 prosent6.   

 
6 PROSAM Rapport 242 
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Figur 2-8 Parkeringsmuligheter ved arbeidsplassen for de yrkesaktive i som arbeider i Oslo kommune, og som 
har førerkort og tilgang til bil, etter bosted. RVU 2022/23. 

 

Merk at disse spørsmålene kun er stilt til yrkesaktive som bor i Oslo, og som har førerkort og 
tilgang til bil . Hvis vi inkluderer yrkesaktive som bor i Oslo, men som ikke har førerkort eller tilgang 
til bil i figuren , ser vi at det er betydelig forskjell mellom indre og ytre by. 63 prosent av de 
yrkesaktive i indre by øst har ikke førerkort og/eller tilgang til bil , og har trolig ikke behov for tilgang 
til parkeringsplass på arbeidsplassen. Totalt er det 24 prosent, eller omtrent  1/4 av de yrkesaktive, 
som har tilgang til gratis parkering på arbeidsplassen.  

 
Figur 2-9 Parkeringsmuligheter ved arbeidsplassen for de yrkesaktive i som bor i Oslo, etter bosted. RVU 
2022/23. 
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2.3 Tilgang til sykkel, moped og motorsykkel  

 65 prosent har tilgang på sykkel 

65 prosent av befolkningen i Oslo kommune har tilgang på sykkel i brukbar stand (elsykkel eller 
vanlig sykkel). Dette er på nivå med landet som helhet. 67,5 prosent eier eller disponerer sykkel 
hvis vi inkluderer elsparkesykkel og bysykkel. Sammenlikner vi med RVU 2018/19, ser vi en 
markant økning i andelen med tilgang til  elsykkel. Andelen som har elsykkel (kun elsykkel eller 
både elsykkel og vanlig sykkel) har økt fra 7 prosent til 16 prosent. 24 prosent av de som har 
tilgang til sykkel, har elsykkel.  

I ytre by vest har hele 75 prosent av befolkningen tilgang på vanlig sykkel eller elsykkel, og over 20 
prosent har tilgang på elsykkel, se Figur 2-10. Indre by vest er området hvor lavest andel av 
befolkningen har tilgang på egen sykkel. Her har 58 prosent tilgang på vanlig sykkel eller elsykkel, 
og 10 prosent har tilgang på elsykkel.  

I tillegg til vanlig sykkel og elsykkel, kartlegger reisevaneundersøkelsen tilgang til elsparkesykkel 
og delt bysykkel (har app eller kort). 5 prosent av befolkningen eier eller disponerer elsparkesykkel, 
og andelen er høyest i ytre by sør med 7 prosent. 6 prosent av befolkningen har app eller kort med 
tilgang til bysykkel, og andelen er betydelig høyere i indre by enn ytre by. Dette henger trolig 
sammen med at tilbudet av bysykler er i indre by.  Figuren under viser hvordan tilgangen varierer på 
tvers av delområdene, sammenstilt med tilgang til vanlig sykkel og elsykkel for sammenlikning. 59 
prosent eier eller disponerer vanlig sykkel og 16 prosent eier eller disponerer elsykkel, når vi ser på 
Oslo kommune som helhet.  

 
Figur 2-10 Prosentandel som eier eller disponerer ulike typer sykkel i Oslo. RVU 2022/23. 
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Figur 2-11 Prosentandel med tilgang til vanlig sykkel og elsykkel på byområde- og bydelsnivå. RVU 2022/23. 
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Tilgangen til sykkel varierer med alder, og den yngste aldersgruppen skiller seg ut med høy tilgang 
til vanlig sykkel og elsparkesykkel. Hele 81 prosent i aldersgruppen 13-17 år eier eller disponerer 
vanlig sykkel, mot 59 prosent i befolkningen som helhet . Gruppen har også over gjennomsnittlig 
tilgang til elsparkesykkel  med 16 prosent mot 5 prosent i for befolkningen som helhet.  Tilgangen til 
elsykkel og bysykkel ligger under gjennomsnittet.  

Tilgang til vanlig sykkel er betydelig lavere i aldersgruppene fra 18 år og oppover, sammenliknet 
med aldersgruppen under 18 år. Etter 18 år øker tilgangen med alder opp til gruppen 45-54 år, før 
tilgangen reduseres med alder. Tilgang til vanlig sykkel er lavest i aldersgruppen over 75 år.  

Tilgang til elsykkel er høyest i aldersgruppene mellom 35 og 74 år, hvor over 20 prosent eier eller 
disponerer elsykkel. 11 prosent av respondentene over 75 år har tilgang til elsykkel. Det er på nivå 
med aldersgruppene 13-17 år og 25-34 år. I gruppen 18-24 år har kun 4 prosent tilgang til elsykkel .  

Tilgang til elsparkesykkel er høyest i den yngste aldersgruppen hvor 16 prosent eier eller 
disponerer slik sykkel. Her kan respondentene ha tolket spørsmålet ulikt fordi det ikke spesifiseres 
om det spørres om privat eller delt elsparkesykkel.   

Tilgang til bysykkel (har app eller kort) er høyest i aldersgruppen 25-34 år med 11 prosent mot et 
gjennomsnitt på 6 prosent . Fordelingen i figuren under viser at det først og fremst er 
aldersgruppene mellom 18 og 44 år som benytter bysykkel.    

 
Figur 2-12 Prosentandel i ulike aldersgrupper som eier eller disponerer ulike typer sykkel i Oslo. RVU 22/23.  

 

 Moped og motorsykkel 

I Oslo har 2 prosent av befolkningen over 16 år tilgang til moped, og av de over 18 år har 3 prosent 
tilgang til motorsykkel (MC). Tilgangen til moped er litt lavere i indre by enn i ytre by. Tilgang til 
motorsykkel er betydelig høyere øst og sør i Oslo enn vest i Oslo.   
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Figur 2-13 Prosentandel med tilgang til moped og motorsykkel, prosentvis fordeling i de ulike byområdene. RVU 
2022/23. 
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2.4 Tilgang til kollektivtransport  

 3 av 4 i indre by bor under 500 meter fra en kollektivholdeplass 

I Oslo oppgir 62 prosent at de har under 500 meter mellom boligen og stoppestedet for det 
kollektive transportmidlet som de vanligvis bruker eller som det kan være mest aktuelt å bruke. 24 
prosent har mellom 500 meter og 1 kilometer , og 9 prosent har mer enn 1 kilometer  til 
kollektivholdeplassen.  

Det er betydelige forskjeller innad i kommunen. Andelen som bor under 500 meter fra en 
holdeplass for kollektivtransport er høyest blant befolkningen i indre by (75 -76 prosent), og lavest i 
ytre by øst (48 prosent). I bydel Stovner er det kun 34 prosent som bor under 500 meter fra en 
holdeplass for kollektivtransport.  

Sammenlikner vi med RVU 2018/19, ser vi at andelen som oppgir å bo under 500 meter fra en 
holdeplass har økt betydelig. Andelen var 55 prosent i kommunen som helhet. Dette kan komme av 
utbygging av kollektivtilbudet og at nye boliger bygges nære kollektivholdeplasser.  Det er viktig å 
understreke at resultatene ikke nødvendigvis stemmer overens med den faktiske avstanden 
mellom befolkningens bolig og nærmeste holdeplass. Det handler om at avstanden er selvoppgitt, 
at en spør om avstand til en kollektivholdeplass det er aktuelt å benytte og fordi respondentene 
kan feilberegne avstanden.   

 

 
Figur 2-14 Selvoppgitt avstand fra bolig til holdeplass for kollektivtransport. RVU 2022/23. 
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 Over halvparten bor ved en holdeplass med minst åtte avganger i timen 

Reisevaneundersøkelsen kartlegger videre avgangsfrekvens for kollektivtransporten. Dette er 
selvrapportert avgangsfrekvens ved kollektivholdeplass det er aktuelt å benytte for en reise fra 
hjemmet mellom klokken 7 og 9 på morgenen.  

I indre by har over halvparten av befolkningen tilgang til kollektivtransport med fem minutter 
intervall mellom avgangene i nærheten av hjemmet. I ytre by er denne andelen betydelig lavere 
med 21 prosent i vest, 14 prosent i øst og 15 prosent i sør. For kommunen som helhet, har nesten 
en tredjedel tilgang til kollektivtransport med fem minutter mellom avgangene i nærheten av 
hjemmet. 

Sammenlikner vi med RVU 2018/19, ser det ut til at avgangsfrekvensen har økt for befolkningen i 
Oslo. I kommunen som helhet oppga 44 prosent å ha minst 8 avganger per time på sin aktuelle 
holdeplass, mens denne andelen i RVU 2022/23 er på 56 prosent. Andelen som oppgir at de ikke 
vet hva avgangsfrekvensen er, er redusert fra 12 prosent til 6 prosent. Økt avgangsfrekvens og 
redusert andel som svarer «vet ikke» gjelder i alle delområdene.    

 

 
Figur 2-15 Avgangsfrekvens (avganger per time) på morgenen mellom klokken 7 og 9 fra holdeplass for 
kollektivtransport det kan være aktuelt å benytte. RVU 2022/23. 
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 84 prosent av befolkningen har svært god tilgang til kollektivtransport 

På bakgrunn av spørsmålene om avstand fra bolig til holdeplass og avgangsfrekvens er det 
utarbeidet en indeks for tilgang til kollektivtransport 7. Resultatene fra RVU 22/23 viser at hele 84 
prosent har svært god tilgang til kollektivtransport  basert på denne indeksen. 93 prosent har svært 
god eller god tilgang til kollektivtransport. Det er nesten ingen som har middels eller dårlig tilgang 
(1,3 prosent til sammen), men 5,6 prosent har svært dårlig eller ingen tilgang.  

 

 
Figur 2-16 Prosentandel med svært god tilgang til kollektivtransport, basert på indeks for tilgang. RVU 2022/23.   

 

Urbanet Analyse8 har utviklet en mer findelt indeks for å studere tilgangen til kollektivtransport  i 
Oslo. Denne indeksen kan skille ut den delen av befolkningen som har et særdeles godt tilbud. I 

 
7 Les mer om indeks for tilgang til kollektivtransport i nøkkelrapport for den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen 2013/14, side 9: 1383-2014-elektronisk.pdf (toi.no) 
8 PROSAM-Rapport 218 Reisevaner i Osloområdet. En analyse av den nasjonale reisevaneundersøkelsen 
2013/14. Urbanet Analyse, 2015.   
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tillegg er definisjonen av hva som er et svært dårlig kollektivtilbud strengere enn i den opprinnelige 
indeksen, slik at alle som har avgangsfrekvens sjeldnere enn én gang i timen er plassert i 
kategorien «svært dårlig» tilgang.   

 

Tabell 2-1 Oversikt over definisjonen av tilgang til kollektivtransport. Urbanet Analyse 2015.  

 

Den nye indeksen viser at 36 prosent av befolkningen har særdeles god tilgang til 
kollektivtransport. Andelen er høyere i indre by hvor over halvparten av befolkningen har et 
særdeles godt tilbud. I ytre by ligger andelen med særdeles god tilgang til kollektivtransport 
mellom 23 og 28 prosent.  

 

 
Figur 2-17 Ny indeks for tilgang til kollektivtransport. RVU 2022/23. 
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 Betaling og billettbruk 

I Oslo kommune bruker 84 prosent av befolkningen app for å betale for kollektivreiser. I indre by 
øst er andelen nesten 90 prosent. 13 prosent av befolkningen i Oslo bruker reisekort for å betale. 
Merk at en liten andel benytter både reisekort og app, og at summen av betalingsmåter derfor blir 
mer enn 100 prosent hvis en inkluderer andre betalingsformer på over 1 prosent og de som ikke 
reiser kollektivt på nær 5 prosent. Totalt er det nesten 94 prosent av respondentene som oppgir at 
de benytter app og/eller reisekort for å betale for kollektivreiser.  

Sammenlikner vi med RVU 2018/19, ser vi at andelen som benytter app har økt på bekostning av 
reisekort. I Oslo kommune benyttet 70 prosent app i 2018/19, mot 84 prosent i 2022/23. Andelen 
som benytter reisekort er redusert fra 24 prosent i 2018/19 til 13 p rosent i 2022/23. Utviklingen 
gjelder i alle områdene.  

 
Figur 2-18 Andel av befolkningen som bruker app eller reisekort for å betale for kollektivreiser. RVU 2022/23. 

 

Figur 2-19 viser fordelingen mellom enkeltbilletter, periodebilletter og andre billettslag. Enkeltbillett 
inkluderer alle typer billetter som kjøpes enkeltvis, også Reis9 som ble innført for befolkningen i 
2023. Blant periodebillettene inngår 30 dager, 7 dager og 24-timersbillett. Annet inkluderer 
flerreisekort, reisepenger, frikort, TT-kort m.m.  

Halvparten av befolkningen som reiser kollektivt benytter oftest enkeltbillett på sine reiser. 44 
prosent benytter periodebilletter, og av disse har 94 prosent periodekort eller app for minst 30 
dager. Andelene er ganske like i de ulike områdene, men periodebillettandelen er noe høyere øst i 
byen enn vest i byen.      

 
9 Reis er en billett som gir en personlig rabatt basert på hvor ofte en reiser. Les mer her: Reis �± enkeltbilletter 
med rabatt | Fleksible billetter | Ruter.  
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Figur 2� 1̂9 Andel som benytter ulike typer billettslag for kollektivtransport. RVU 2022/23. 
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Tabell 2-2 Andel av befolkningen som eier eller disponerer en kombinasjon av bil og sykkel. RVU 2022/23. 

  Elbil Annen bil  Eier/disponerer ikke bil  Total  
Vanlig sykkel, i brukbar stand  17% 19% 13% 49% 
Elsykkel 3% 2% 2% 7% 
Begge deler 6% 4% 2% 11% 
Eier/disponerer ikke sykkel  7% 11% 15% 33% 
Total  33% 36% 31% 100% 
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3 Omfang av reiser 
I dette kapittelet gis det en oversikt over reiseomfanget  blant bosatte i Oslo kommune, samt når 
reisene gjennomføres. Befolkningen gjennomfører i gjennomsnitt 2,6 reiser per dag, men det er 
betydelige forskjeller både i reiseomfang, reiselengde og tidspunkt for reiser i ulike deler av Oslo.  

Antallet reiser som registreres i RVU har utviklet seg over tid, med færre registrerte reiser i RVU 
2022/23 sammenlignet med RVU 2013/14 og 2018/19, der gjennomsnittlig antall reiser per dag 
var på henholdsvis 3,2 og 2,9 reiser. Det er noe uklart om denne nedgangen skyldes endring i 
innsamlingsmetodikk, der man i stor grad har gått over til telefonintervjuer (CATI) til  
selvrapportering i web-skjema (CAWI), om det har foregått en faktisk endring i reiseomfang i de 
seneste par årene, eller om det er en kombinasjon av de to.  

Det at hver enkelt respondent selv definerer sine reiser i web-skjema, i motsetning til i 
telefonintervjuer der man blir nøye veiledet, medfører at det er større sannsynlighet for at man 
glemmer ærend eller tenker på flere reiser som én enkelt reise. Om man eksempelvis handler mat 
på vei hjem fra jobb, er dette etter definisjonen i RVU to reiser, mens mange respondenter nok 
registrerer denne som én enkelt reise. Dette understøttes ytterligere ved en underrapportering av 
korte ærend i RVU 2022/23. 

Videre kan det hende at mange i etterkant av Covid-19 pandemien har endret sine rutiner og 
reisevaner, noe som samlet kan gi et mindre reiseomfang. En økning i hjemmekontorbruk  og 
netthandel kan eksempelvis medføre at enkelte reiser mindre nå enn tidligere.  

3.1 Flere daglige reiser i indre by 

NRVU gjennomføres ved at respondentene gjennomgår reisene som ble foretatt dagen før 
besvarelsen, gjennom utføring av en slags reisedagbok. Her beskrives hver reise som går utenfor 
hjemmet. Hvordan reiser defineres er forklart i Figur 1-2.  

Figur 3-1 og Figur 3-2 viser gjennomsnittlig antall reiser per dag og fordeling av antall reiser for  
respondenter bosatt  i Oslo. Her vises registrerte reiser for alle personer som deltar i 
undersøkelsen, også de med ingen registrerte reiser på reisedagen. Ikke alle har noen 
gjennomførte reiser på registreringsdagen, og her ser vi relativt store geografiske forskjeller. 
Begrunnelsen til hvorfor man ikke har gjennomført noen reiser kan variere mye, fra at man ikke var 
i stand til å gjennomføre en reise, eller ved at man tilfeldigvis ikke foretok noen reiser.  
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Figur 3-1 Gjennomsnittlig antall reiser per dag, fordelt på byområder og bydeler. RVU 2022/23. 

 

Osloborgere gjennomfører i gjennomsnitt 2,6 reiser per dag. Vi ser relativt store variasjoner både 
for de ulike byområdene og på bydelsnivå. Det er de ytre byområdene i øst og sør som har færrest 
reiser per dag, mens i de mer sentrumsnære bydelene reises det mer. Gamle Oslo har flest daglige 
reiser, med i snitt 2,9 reiser, mens færrest reiser gjennomføres i bydel Stovner, med et snitt på 2,2. 
Dette sammenfaller med de bydelene der bosatte respondenter har rapportert lavere 
kollektivtilgjengelighet (se Figur 2-16). 
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Figur 3-2 Grupperte antall reiser per dag, fordelt på bydel og delområde. RVU 2022/23. 
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3.2 Ingen reiser og fysiske forhindringer  

Overordnet for Oslo er det 17 prosent som ikke har noe reiseaktivitet på registreringsdagen. Dette 
er en 7 prosentpoengs økning fra 2018/19 (PROSAM-rapport, 2018/19), der 10 prosent av 
respondentene ikke hadde noen reiseaktivitet på registreringsdagen. Mellom bydelene er det 
relativt store forskjeller i reiseaktivitet, der det særlig er bydelene i ytre by øst som skiller seg ut 
med høye andeler av respondenter uten reiseaktivitet. Det er usikkert hva økningen i antall 
respondenter uten registrert reiseaktiv itet skyldes, men dette kan muligens forklares med økt bruk 
av hjemmekontor og nettbasert handel. 

Videre ser vi at det er en høyere andel respondenter med registrerte reiser i indre by sammenlignet 
med ytre by. Over halvparten av respondentene som bor enten i indre by øst eller indre by vest har 
tre eller flere registrerte reiser på registreringsdagen, mens for alle de tre ytre byområdene har 
hovedvekten av respondentene to eller færre reiser. 

I reisevaneundersøkelsen får alle respondentene i tillegg spørsmål om de har fysiske problemer 
som forhindrer dem fra å reise. Videre kan man huke av på de mobilitetsformene som er 
utfordrende for dem.  

 

Figur 3-3 Besvarelse på følgende spørsmål "Har du for tiden noen fysiske problemer som begrenser dine 
muligheter til å bevege deg utendørs eller bruke transportmidler?". RVU 2022/23. 

Om vi ser på alle personene som har besvart reisevaneundersøkelsen, uavhengig av om de har 
noen registrerte reiser på reisedagen eller ei, finner vi at om lag 8 prosent har fysiske utfordringer 
som begrenser deres muligheter til å bevege seg utendørs eller bruke transportmidler på 
tidspunktet for undersøkelsen. Blant de om lag 8 prosentene av befolkningen med fysiske 
mobilitetsbegrensninger, sier 73 prosent at de har problemer med å gå, mens litt over halvparten 
har problemer med å sykle. Blant de som har problemer med å gå, er det omtrent 60 prosent som 
samtidig sier de har problemer med å sykle. 

Omfanget som oppgir at de har fysiske utfordringer ser ut til å være relativt stabilt gjennom de 
ulike årstidene. 

Vi finner en sammenheng mellom fysiske utfordringer og økende alder. 21 prosent av de over 75 år 
sier at de har fysiske problemer som påvirker deres bevegelsesmuligheter, mens blant de under 45 
år er andelen i underkant av 5 prosent. Vi ser også en viss sammenheng mellom 
bevegelsesutfordringer og inntekt, med høyere andeler som har utfordringer blant de lavere 
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inntektsgruppene. Det er viktig å påpeke her at disse tallene baseres på et lavt antall respondenter, 
og derfor kun gir en indikasjon. 

3.3 Lengre reiser for befolkningen i  ytre byområder 

I tillegg til reisetid, får respondentene spørsmål om lengden på de registrerte reisene. Reiselengde 
gis gjennom selvrapportering, og oppgis i kilometer.   

 

 

Figur 3-4 Prosentandel, ulike reiselengder fordelt på Oslo, de fem byområdene samt for bydelene. RVU 2022/23. 

 

For å beregne gjennomsnittlig  og median reiselengde har vi tatt vekk reiser over 1000 km. For Oslo 
samlet sett er det en gjennomsnittlig reiselengde på 11,9 kilometer , mens median reiselengde er 3 
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Figur 3-6 Prosentvis fordeling av ulike reiseintervall i tid, for reiser gjennomført av bosatte i Oslo. RVU 2022/23. 

 

For Oslo i alt har 45 prosent av reisene en reisetid på under 15 minutter, og i underkant av 80 
prosent av reisene er på under 30 minutter. Kun fem prosent av reisene varer mer enn 45 minutter. 
Vi ser noe kortere reisetider blant bosatte i de sentrale byområdene, mens det er en noe høyere 
prosentandel lengre reiser for ytre by, særlig enkelte bydeler skiller seg ut her. For Søndre 
Nordstrand er omtrent en av ti reiser over 45 minutter, mens for St. Hanshaugen er andelen 3 
prosent. 

For bydelene Stovner og Grorud er en av fire reiser mellom 30-45 minutter, noe som er høyere enn 
for de andre bydelene. Disse er de to østligste bydelene, noe som gir lengre reisetid til eksempelvis 
Oslo sentrum. 
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For sosiokulturelle faktorer, slik som alder, kjønn, utdanning eller om man har førerkort for bil, ser vi 
ikke noen særlige variasjoner i den prosentvise fordelingen på reisetid.  

Også for median- og gjennomsnittlig reisetid finner vi interessante geografiske variasjoner .  

Gjennomsnittlig reisetid for Oslo overordnet, er omtrent en halv time. Den er noe høyere for 
bydelene med lengst avstand til sentrum, og noe lavere for bydelene i eller nærmere sentrum. 

 

Figur 3-7 Median og gjennomsnittlig reisetid (minutter) for Oslo, byområder og bydeler. RVU 2022/23. 
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3.5 Variasjon i reiseaktivitet gjennom døgnet  

Reiseaktivitet gjennom døgnet er relativt likt fordelt mellom de ulike byområdene, med to klare 
rushtidsperioder, og der ettermiddagsrushet står for en høyere andel enn morgenrushet, og der 
morgenrushet foregår i en mer begrenset tidsperiode enn det ettermiddagsrushet gjør. Ytre by øst 
starter morgenrushet noe tidligere enn det de andre byområdene gjør, og har toppunktet mellom 
07 og 08 om morgenen. Toppunktet for ettermiddagsrushet er i tidsintervallet 16 -17 for alle 
byområder, men for ytre by øst ser vi at denne er mer spredt utover sammenlignet med de andre.  

 

 

Figur 3� 8̂ Fordeling avreisetidspunkt for ulike geografiske områder i Oslo. RVU 2022/23. 
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