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Bakgrunn 
ωReisekonsekvensberegning for boliglokalisering utvikla i 

2009 til Interkommunal arealplan for 
Trondheimsregionen (IKAP 1). 

ωLokale reisevanedata og bedriftsregisterdata gav 
metoden lokal forankring og truverd. 

ωVidareutvikling av metoden med finansiering frå 
Transnova og Trondheim kommune i 2010-13. Nye 
reisevanedata og forbetra metode. Utviding til også å 
omfatte arbeidsplasslokalisering. 

ωRapporten er tilgjengeleg hos Transnova.no 

ωResultat frå prosjektet blei brukt i kommuneplanarbeidet 
i Trondheim (KPA 2012-24) 

ωSeinare tilpassa til bruk i arbeidet med IKAP 2 (under 
arbeid) 
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http://www.transnova.no/project/klimavennlige-byregioner-%e2%80%93-transportkonsekvenser-ved-bolig-og-naeringslokalisering/


Reisekonsekvensberegning  med 
bruk av lokale data 
ωErfaringa frå IKAP 1: beregningane bidrog til å setje 

transportkonsekvensar på dagsorden og sonevise 
forutsetningar sikra truverdige resultat.  

ωBruk av lokale data kan bidra til å få fram viktige lokale 
forskjellar innanfor regionen, samtidig som det kan bidra 
til gjenkjenning og større tillitt til resultata i regionen. 

ωMetodens grunnleggande prinsipp er at dagens 
reisemønster og bosettingsmønster blir lagt til grunn 
som modell for å beskrive reisemønsteret for framtidige 
arbeidstakarar og bosatte: 

ÅBosatte i nye boligområde blir forutsatt å ha same 
reisemønster som dei som bur i same område i dag 

ÅNye arbeidstakarar blir forutsatt å ha same 
bosettingsmønsteret som dagens arbeidstakarar. 
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Metode 
ωFire datasett: 

Å Bedriftsregisteret/Aa-registeret 

Å Reisevaneundersøkelsen 2010 

Å Matrikkelen 

Å Nettverksdata for bil- og gangnett. 

ωSentrale forutsetningar blir beregna for reisemønsteret; 
reisemål, reisefrekvens, reiselengde og transportmiddelbruk. 

ωReisekonsekvens for arbeidsplasslokalisering og 
boliglokalisering blir beregna ved hjelp av to ulike metodar 
med nokre felles forutsetningar og grunnprinsipp. 

ωBeregne reiselengde per dag med ulike transportmiddel og 
CO2-konsekvensar av reisene gitt dagens reisemønster 

ω I analyser til IKAP2 forsøker vi å vidareutvikle metoden til også 
å kunne vise konsekvensar av framtidig endring i 
arbeidsplasslokalisering og reisemiddelbruk 

ω9ƴƪƭŜ ǇǊƛƴǎƛǇǇ ƳŜƴ ƪƻƳǇƭƛǎŜǊǘ ƳŜǘƻŘƛƪƪΧ 
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Datagrunnlag 
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Bedriftsregisteret 2010 
ωBestår av opplysningar frå bedrifts- og 

foretaksregisteret (SSB) og AA-registeret (NAV) 
geografisk avgrensa til bedrifter i Sør- og Nord-
Trøndelag. 
ωGeografisk informasjon: 
ÅBedrifter: Koordinat/grunnkrets. Eiga kvalitetssikring på 

stadfestingsinformasjonen var nødvendig. 
ÅAnsatte: Bustadgrunnkrets for dei tilsette i bedriftene 

ωOpplysningane om bustad og arbeidsstad er 
brukt til å definere reisemønsteret for 
arbeidsplasslokalisering. 
ωKan også brukast til å definere 

arbeidsreisemønsteret for boliglokalisering 
(IKAP 2) 
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Reisevaneundersøkelsen 2009-10 

ωTilleggsutval til den nasjonale 
reisevaneundersøkelsen: 8 kommuner i 
Trondheimsregionen (over 7000 intervju). 

ωInneheld opplysningar om all 
reiseverksemd for respondentane i løpet 
av ein dag samt ei mengd 
bakgrunnsvariablar.  

ωBrukt til å beregne reisemønster 
(målpunkt for reiser), reisefrekvens for 
boliglokalisering, og reisemiddelbruk i 
begge beregningsmodellane. 
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Reiseformål gruppert i 
hovudkategoriar 
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Reiseformål  

3 hovudkategoriar Reiseformål detaljert (Reisevaneundersøkelsen 2010) 

1 Arbeid/skole 
1 Arbeidsreise (reise til/fra arbeid) 

2 Skole (reise til/fra skole) 

2 Handel/service 

4 Innkjøp av dagligvarer 

5 Andre innkjøp (alle andre innkjøp) 

6 Service/div ærend (bank/post, reisebyrå etc) 

7 Medisinske tjenester (lege/sykehus, tannlege) 

3 Andre reiser 

8 Hente/bringe/følge barn til/fra barnehage/park/dagmamma/skole 

9 Hente/bringe/følge barn til/fra sport- og fritidsaktiviteter 

10 Andre hente/bringe/følge-reiser 

11 Besøk (privat besøk hos familie, venner, sykebesøk) 

12 Kino, teater, konsert, utstilling mv 

13 Kafe, restaurant, pub mv 

14 Fotballkamp, sportsarrangement mv som tilskuer 

15 Organiserte fritidsaktiviteter; musikk, idrett, trening, organisasjoner mv. 

16 Gikk/syklet/jogget en tur/skitur/luftet hund 

17 Reiste til fritidsbåt/marina 

18 Båttur 

19 Hyttetur 

20 Andre ferie-/helgereiser 

21 Annet formål 

Ikkje aktuelle formål 

3 Tjenestereise (reise i arbeid) 

22 Vil ikke svare 

23 Vet ikke 



Reisemiddel gruppert i 
hovudkategoriar 
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Hovudtransportmiddel 

Transportmiddel detaljert 

(Reisevaneundersøkelsen 2010) 

1 Gang/sykkel 
1 Til fots hele veien 

2 Sykkel 

2 Bil 
5 Bilfører 

6 Bilpassasjer 

3 Kollektivt 

8 Buss/rutebil/ekspressbuss i rute 

10 Trikk 

12 Tog 

Reiser med andre transportmiddel (moped, motorsykkel, drosje, 

turbuss, fly, ferge, båt, traktor og snøscooter) er ikkje tatt med i 

bekrekningsgrunnlaget. 
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Målpunkt 

arbeidsreiser 

i RVU 2010 
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Målpunkt 

handel- og 

servicereiser 

i RVU 2010 
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Målpunkt 

andre reiser i 

RVU 2010 
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Målpunkt arbeid/skole

! 100

Målpunkt handel/service

! 100

Målpunkt andre reiser

! 100
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Målpunkt arbeid/skole

! 100

Målpunkt handel/service

! 100

Målpunkt andre reiser

! 100



Matrikkel- og nettverksdata 
ωMatrikkelen  
ÅRegistrerte bygningar med informasjon om 

bygningstype, status, relevante datoar, koordinatar 
m.m. 

ÅBrukt til å fastslå bygningsmessig tyngdepunkt i kvar 
grunnkrets. 

ωNettverksdata for bil- og gangnett 
ÅVeglenker med informasjon om lengde, fartsgrense, 

stigning, kjøreretning, restriksjonar m.m. 

ÅBrukt til å beregne avstandar mellom grunnkretsar 
og mellom rutenettpunkt og grunnkretsar.  

ωMatrikkel og nettverksdata blir også brukt i 
definisjon av grunnkretssoner. 
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Grunnkretssoner 
ωSikre robuste data for alle grunnkretsar ved å 
έƭňƴŜέ Řŀǘŀ ŦǊň omkringliggande grunnkretsar 

ωGruppering basert på avstand langs veg 
(gangveg/bilveg) sikrar at grunnkretsar blir 
gruppert saman med nabokretsar med mest 
mulig samanliknbar geografisk plassering. 

ωAlle grunnkretsar har si unike grunnkretssone, 
delvis overlapp med nabosoner. 

ωDatagrunnlag:  
ÅBygningsmessig tyngdepunkt i alle grunnkretsar i 

regionen  

ÅAvstand langs raskaste reiserute i gangnett eller 
bilnett mellom bygningsmessig tyngdepunkt i 
grunnkretsar (Network Analyst: OD Cost Matrix)  
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Bygningsmessig 

tyngdepunkt i 

grunnkretsar 



 

22 

Inkluderer data frå 

omkringliggande 

grunnkretsar frå kvart 

grunnkretspunkt 

Grunnkretssonedefinisjon: 

Inntil 1500 m langs veg mellom 

bygningsmessig tyngdepunkt i 

grunnkretsane 
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Grunnkretssoner for ein 

grunnkrets overlappar 

med grunnkretssonene 

for nabogrunnkretsar 

Grunnkretssonedefinisjon: 

Inntil 1500 m langs veg mellom 

bygningsmessig tyngdepunkt i 

grunnkretsane 
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Grunnkretssoner basert på utval i 
reisevaneundersøkinga 

RVUBO100

RVUBO200
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Grunnkretssone for Støren 
RVUBO100

RVUBO200



Forutsetningar 
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Modalsoner og 
reisemiddelfordeling 
ωModalsoner: Område med felles kjenneteikn for 

reisemiddelbruk ved reiser til området. 

ωInndeling basert på analyse av reisevanedata for 
kommuner og ulike område innanfor Trondheim. 

ωTrondheim: ABC-kart over kollektivtilgjengeligheit 
og indre parkeringssone frå kommuneplanens 
arealdel (KPA 2007-18). 

ωResultat:  
ÅFem modalsoner: 

ÅTre reiseformål (arbeid, handel/service og andre reiser)  

ÅFem avstandskategoriar: 0-2 km, 2-4 km, 4-6 km, 6-12 km, 
12+ km 

ÅReiser til område utanfor regionen inntil 100 km 
forutsettes  kun med bil. 
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ABC-kart for Trondheim 
 
A. God tilgjengelighet for 

kollektivtrafikk, syklister 
og fotgjengere 
 

B. Middels god 
tilgjengelighet for 
kollektivtrafikk, syklister 
og fotgjengere 
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Modalsone

! 1

! 2

! 3

KPA: Parkering indre sone

ABC-kategoriar

A

B

Modalsoner i Trondheim 
1. Parkering indre sone 
2. God/middels god 

kollektivtilgjengelighet 
3. Andre område 
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Modalsoner

Trondheim 1

Trondheim 2

Trondheim 3

Stjørdal

Øvrige kommuner

Utenfor regionen
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Reisemiddelfordeling i arbeidsreiser  
etter reiseavstand og modalsone 

Trondheim 1 Trondheim 2 Trondheim 3 Stjørdal Andre kommuner 
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Reisemiddelfordeling i handels- og servicereiser  
etter reiseavstand og modalsone 

Trondheim 1 Trondheim 2 Trondheim 3 Stjørdal Andre kommuner 
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Reisemiddelfordeling i andre reiser  
etter reiseavstand og modalsone 

Trondheim 1 Trondheim 2 Trondheim 3 Stjørdal Andre kommuner 



Reisemålfordeling for 
boliglokalisering 
ωReisevanedata blir brukt til å kartlegge den 

geografiske fordelinga av alle reisemål utanfor 
bustaden for kvar grunnkretssone. Denne 
fordelinga blir lagt til grunn for framtidige boligar i 
same område. 

ωReisemålfordelinga er avhengig av reiseformål 
(arbeid/skule, handel/service og andre reiser). 

ωMinimumskrav til antal respondentar i RVU:  
ÅArbeids- og skulereiser: 100 over 18 år 

ÅHandels- og servicereiser: 100 over 18 år 

ÅAndre reiser: 200 over 18 år 

ωGrunnkretsar blir gruppert  ved å innlemme 
nærmaste grunnkrets i grunnkretssona inntil 
minimumskravet er oppnådd. 
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Arbeids- og skulereiser  
frå Brekkåsen, Melhus 

11

Gang/sykkel

Bil

Kollektiv
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Handels- og servicereiser frå 
Brekkåsen, Melhus 

11

Gang/sykkel

Bil

Kollektiv
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Andre reiser frå Brekkåsen, Melhus 

11

Gang/sykkel

Bil

Kollektiv



Reiselengde 
ωReiselengdeberegningar blir brukt til to formål: 
ÅLengdene på reisene som inngår i reisemønsteret blir 

beregna som raskaste rute langs bilveg mellom 
bustad og reisemål.  

ÅI definisjonen av grunnkretssoner blir reiselengde 
beregna som kortaste avstand langs gang- og bilveg 
mellom grunnkretsar 

ωDatagrunnlag som er i bruk for beregning av 
reiselengde: 
ÅBygningsmessig tyngdepunkt i grunnkretsar 
ÅSentralpunkt i rutenett  
ÅNettverksdata (gang- og bilnett) 

ωVerktøy (Arc Gis, Network analyst, OD cost 
matrix) 
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Reisefrekvens for 
boliglokalisering 

ÅReiser per dag per person over 18 år 

ÅKorreksjonsfaktor for å ta høgde for 
reiser med kombinerte formål.  

ÅFelles forutsetningar for reisefrekvens 
for heile regionen.  
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Reisefrekvens per dag 

Andel  

kombinasjona- 

reiser 
Arbeid- og 

skulereiser 
Handel- og 

servicereiser 
Andre 

reiser 

0,41 0,58 0,8 75,0 % 



Beregningsmåte bolig 
ω For kvar grunnkretssone  vert det definert ei unik reisemålfordeling 

for kvart formål. Denne angir andel reiser som går til kvart reisemål 
(grunnkretsar). Kun reiser under 100 km blir tekne med. 

ω Kvart rute i rutenettet får tilordna reisemønsteret til den 
grunnkretsen som ligg nærmast langs veg (målt mellom senterpunkt i 
ruter og bygningsmessig tyngdepunkt i grunnkretsar). 

ω Relevante reiselengder blir kobla saman med kvar rute-grunnkrets 
relasjon i reisemålfordelingane. 250 meter som minste avstand. 

ω Multipliseres med reisefrekvensar (likt for alle ruter i regionen) 

ω Reiselengda i kvar relasjon blir fordelt på reisemiddel ut frå 
reisemiddelfordelinga definert av målpunktets modalsone og 
avstanden mellom rute og målpunkt. 

ω Individuell beregning for kvar  rute-grunnkrets relasjon. Beregninga 
blir gjort separat for dei tre hovudformåla. 

ω Resultata kan presenterast som gjennomsnittleg reiselengde per 
person per dag , samla, etter formål eller etter reisemiddel og som 
gjennomsnittleg utslepp av CO2-ekvivalentar per person per dag. 
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Reiselengde i alt (km)

<= 10,0

10,1 - 20,0

20,1 - 30,0

30,1 - 40,0

40,1 - 50,0

50,1 - 60,0

60,1 - 70,0

70,1 - 80,0

80,1 - 90,0

90,1 - 100,0

100,1 - 

Samla reiselengde pr person 

over 18 år pr dag, 

Trondheimsregionen 
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Samla reiselengde per person over 18 
år pr dag, Trondheim   

Reiselengde i alt (km)

<= 10,0

10,1 - 15,0

15,1 - 20,0

20,1 - 25,0

25,1 - 30,0

30,1 - 35,0

35,1 - 40,0

40,1 - 



 

43 

Reiselengde for reiser til/frå 
arbeid/skule per person over 
18 år per dag. 

Reiselengde (km)

<= 5,0

5,1 - 10,0

10,1 - 15,0

15,1 - 20,0

20,1 - 25,0

25,1 - 30,0

30,1 - 35,0

35,1 - 40,0

40,1 - 45,0

45,1 - 50,0

50,1 - 
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Reiselengde (km)

<= 5,0

5,1 - 10,0

10,1 - 15,0

15,1 - 20,0

20,1 - 25,0

25,1 - 30,0

30,1 - 35,0

35,1 - 40,0

40,1 - 45,0

45,1 - 50,0

50,1 - 

Reiselengde for 

handel/servicereiser per 

person over 18 år per dag. 
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Reiselengde (km)

<= 5,0

5,1 - 10,0

10,1 - 15,0

15,1 - 20,0

20,1 - 25,0

25,1 - 30,0

30,1 - 35,0

35,1 - 40,0

40,1 - 45,0

45,1 - 50,0

50,1 - 

Reiselengde til/frå andre 

reiser per person over 18 år 

per dag. 



 

46 

Kg CO2 per person

<= 1,00

1,01 - 2,00

2,01 - 3,00

3,01 - 4,00

4,01 - 5,00

5,01 - 6,00

6,01 - 7,00

7,01 - 8,00

8,01 - 10,00

10,01 - 12,00

12,01 - 

Kg CO2-ekvivalentar per person 

per dag ved boliglokalisering, 

Trondheimsregionen 
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Kg CO2-ekvivalentar per person per dag ved 
boliglokalisering, Trondheim 

Kg CO2 per person

<= 1,00

1,01 - 1,50

1,51 - 2,00

2,01 - 2,50

2,51 - 3,00

3,01 - 3,50

3,51 - 4,00

4,01 - 4,50

4,51 - 5,00

5,01 -



Beregna reiselengde etter transportmiddel, 
formål og utslepp i kg CO2-ekvivalentar, per 
person over 18 år per dag. Kommuner i 
Trondheimsregionen 
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Reise-

lengde 

i alt 

Reiselengde  

etter transportmiddel 

Reiselengde  

etter formål 

Kg CO2 
Gang/ 

sykkel Bil Kollektiv 

Arbeid/ 

skule 

Handel/ 

service 

Andre  

reiser 

Trondheim 
18,9 2,2 15,4 1,3 4,4 4,7 9,9 2,2 

Orkdal 
34,5 0,8 32,9 0,8 7,6 8,3 18,5 4,4 

Midtre Gauldal 
81,9 0,3 77,2 4,4 22,1 19,3 40,5 10,7 

Melhus 
46,0 0,7 42,4 2,8 12,9 11,2 21,9 5,9 

Skaun 
51,2 0,7 47,4 3,1 13,4 14,6 23,3 6,6 

Klæbu 
34,7 0,8 31,5 2,4 9,0 10,1 15,6 4,4 

Malvik 
34,5 0,9 31,2 2,3 9,6 9,2 15,7 4,4 

Stjørdal 
29,1 1,1 26,5 1,5 9,9 6,3 12,9 3,7 

Sum 
25,4 1,8 22,1 1,6 6,5 6,3 12,7 3,1 

Omlands-

kommunene 40,4 0,8 37,4 2,2 11,3 10,0 19,2 5,2 



Omrekning frå reiselengde til 
CO2-ekvialentar 

ωOmrekning av gjennomsnittleg reiselengde per 
person til CO2-ekvivalentar blir gjort ved bruk av 
faste forutsetningar for utslepp per km. 

ωFor reiselengde med bil vert CO2 per bil km nytta i 
kombinasjon med forutsatt antall personar over 18 
år per bil, avhengig av formål. 

ωFor kollektivreiser blir CO2 per passasjer km med 
bybuss lagt til grunn 

ωDet er relativt liten forskjell mellom CO2 ς
konsekvens pr bil km og kollektiv km 
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Til IKAP2: Reiselengdeberegning for 10 kommuner 
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Til IKAP 2 - Gjenstår 

ωVise konsekvensar av framtidig 
utvikling 

ÅPlanlagt boligbygging 

ÅMulige endringar i reisemiddelfordelinga 

ÅDobbeltspor/høg frekvens langs toglinja 

ÅEndringar i prakeringsbestemmelsane 

ÅBybane? 

ÅAlternativ lokalisering av nye 
arbeidsplassar 
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Forutsetningar CO2 
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Arbeids- 

og skule-

reiser 

Handels- 

og 

service-

reiser 

Andre 

reiser 

Kilde 

CO2 pr bil km 0,159 0,159 0,159 

Enkel CO2-kalkulator, 

Terje Simonsen, Asplan 

Viak. Basert på tall fra 

OFV 

Person pr bil 1,097 1,202 1,243 

RVU2010 

Personer over 18 år, 

heimreiser ikkje 

medregna 

CO2 pr 

passasjer km 

kollektiv 

(bybuss) 

0,094 0,094 0,094 

Morten Simonsen 

(2010). Buss. 

Vestlandsforskning. 



Reisekonsekvensberegning for 
boliglokalisering - resultat 
ω Arbeidsreisene er kortast nær store abreidsplasskonsentrasjonar i Trondheim, 

Stjørdal og Orkanger- 

ω Handels- og servicereiser er kortast nær senter med handels- og servicetilbod, og er 
meir spreidd utover i kommunane. 

ω Kategorien andre reiser utgjer størstedelen av reiselengda per person. 

ω Reiselengdene i ytterområda av regionen kan vere overdrivne pga metodiske 
svakheiter. 

ω Samla er reiselengdene kortast i sentrale delar av Trondheim og Stjørdal. 

ω Gjennomsnittleg utslepp pga persontransport i regionen er 3,1 kg CO2-ekvivalentar 
per person per dag for personar over 18 år. Trondheim har 2,2 kg og 
omlandskommunane samla har 5,2 kg. Midtre Gauldal har høgaste verdi (10,7 kg). 

ω Personar busett i sentrale delar av Trondheim har lågast utslepp. Stjørdal og Orkdal 
sentrum har også relativt låge verdiar. 

ω Nærleik til reisemål som arbeidsstad og handels- og servicetilbod er hovudårsak til 
dei låge verdiane. 

ω Innanfor Trondheim er det særleg sentrum og områda innanfor omkjøringsvegen 
som gir låg reisekonsekvens i form av utslepp målt i CO2-ekvivalentar. Her har både 
korte reiseavstandar og stor andel reiser med gang/sykkel og kollektivt, betydning. 
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Beregningsmåte arbeid 
ω Reisemøneteret for nye arbeidstakarar blir definert av bosettingsmønster for personar 

med arbeidsplass i Trondheim og med bustad i 8 kommuner i Trondheimsregionen. 

ω Tek blir teke omsyn til variasjon i potensialet for lokal rekruttering av arbeidskraft 
gjennom eiga tilleggsberegning (kapittel 4.2.1). 

ω Definisjon av lokalt omland for kvar grunnkrets: omfattar alle grunnkretsar inntil 1500 
meter frå kvar grunnkrets (jamfør kapittel 3.2).  

ω For kvar grunnkretssone: Telje opp antal busette, ansatte og lokalt ansatte (personar som 
både bur og arbeider i grunnkretssona). 

ω Lokalt omland (grunnkretssone) for kvar rute i rutenettet blir definert av den 
grunnkretsen som ligg nærmast langs veg veg (mellom senterpunkt i ruter og 
bygningsmessig tyngdepunkt i grunnkretsar). 

ω Fastsette antal nye arbeidsplassar som skal etablerast. 

ω Berekning av lokalreiseandel for alle grunnkretssoner (kapittel 4.2.1). 

ω Nye arbeidstakarar blir fordelt proporsjonalt med dagens bosettingsmønster men vekta 
innanfor og utanfor lokalt omland iht beregna lokalreiseandel. 

ω Alle rute-grunnkretsrelasjonar blir kobla med reiselengder (kapittel 3.5) 

ω Fordeling av reiselenga i kvar relasjon etter reisemiddel ut frå reisemiddelfordelinga 
definert av målpunktets modalsone og avstanden mellom rute og målpunkt. 

ω Individuell beregning av reiselengde og reisemiddelbruk for kvar  rute-grunnkrets relasjon 

ω Resultata kan presenterast som gjennomsnittleg reiselengde per ny arbeidsreise fordelt 
etter reisemiddel  og som CO2 utslepp pr arbeidsreise pr dag. 
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Bosettingsmønster for 
arbeidsplassar 
ω I reisekonsekvensberegninga for arbeidsplassIokalisering er 

det arbeidsreisenes startpunkt, altså kvar folk bur, som er 
relevant for å beregne reisekonsekvens. 

ωBosettingsmønster for nye ansatte blir i utgangspunktet som 
bosettingsmønsteret for personar med arbeidsplass i 
Trondheim og med bustad i 8 kommuner i 
Trondheimsregionen. 

ωDet generelle bosettingsmønsteret blir nyansert noko 
gjennom ei tilleggsberegning der det blir tatt omsyn til 
potensialet for lokal rekruttering i område som har få 
arbeidsplassar frå før, og tilsvarande lågt potensiale i område 
med mange arbeidsplassar frå før. 

ωTilleggsberegninga angir andel av nye ansatte som blir 
rekruttert frå lokalomlandet (lokalreiseandel) og definert ved 
hjelp av ein eigen regresjonsmodell 
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Reisefrekvens for 
arbeidsplasslokalisering 

 

 

ÅDet blir lagt til grunn at ein 
arbeidstakar  foretar arbeidsreisene 
mellom heim og arbeidsplass. 

ÅResultata vert presentert som 
reisekonsekvens pr arbeidsreise. 
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Andel lokale arbeidsreiser 
ω For å ta omsyn til variasjon i potensial for lokal rekruttering av arbeidskraft vert 

arbeidtakarar busett innanfor (lokalt) og utanfor (eksternt) grunnkretssona vekta ulikt.  

ω Vektinga vert beregna ved hjelp av ein regresjonsanalyse der antall lokalt ansatte er ein 
funksjon av antall busette og ansatte grunnkretssona. Fordelinga vil vere avhengig av 
antall nye arbeidsplassar som forutsettes. 

ω Det er gjort vurdering av om det er bransjevis variasjon i lokal rekruttering der det er 
konkludert med at det ikkje er relevant for etableringar over ein viss storleik. 

ω Til regresjonsanalysen blir kommunen delt inn i ikkje overlappande heksagon (2000m i 
diameter) som utgjer einingane i regresjonsanalysen. Kun heksagon med lokalt tilsette er 
tekne med (N=50). 

ω Samanhengen er modellert ved hjelp av SPSS der fleire ulike funksjonar er testa ut og 
følgjande uttrykk viste seg å forklare mest variasjon i antall lokalt ansatte: 

 

Der y er antall lokalt tilsette, x1 er busette og x2 er ansette innanfor grunnkretssona. 

Analysen gav følgjande parametre: a =  0,002, b = 0,661, c = 0,855 

ω Regresjonsanalysen vert brukt til å anslå absolutt endring i antal lokalt tilsette som 
funksjon av antal busette og tilsette i lokalområdet (definert som grunnkretssoner på 
1500 m) ved ei etablering av arbeidsplass av gitt storleik 

ω Lokalreiseandelberegninga får relativt lite å seie for det endelege resultatet. 
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Heksagon (diameter 2000 m i luftlinje) 
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Grunnkretssoner basert på heksagon 


