Persontransport i arbeid (PlIA)

I ngunn Stangeby, Transportgkonomisk institutt, Oslo

1. Bakgrunn for prog ektet

Hensynet til naaringslivets transportkostnader har alltid vaat et viktig argument for utbygging
av vegnettet. Hayere vegstandard kan bedre fremkommeligheten, redusere tidsbruken og
bedre pdliteligheten. Vanligvis forbindes disse faktorene med vare- og godstransport. Men det
utfares ogsa et betydelig antall personreiser i arbeid i Igpet av en arbeidsdag.

Reiser i arbeid forbindes ofte med lange forretningsreiser knyttet til bruk av fly, bét, jernbane
eller bil og fravaa minst en hel arbeidsdag. Det er likevel de korte reisene som dominerer i
antal nar det er snakk om persontransport i arbeid, slik som reiser i forbindelse med
mgtevirksomhet, befaringer, reparasjoner, aaend, oppdrag, kurs og konferanser etc.

Det finnes svaat begrenset litteratur om persontransport i arbeid, ikke minst om de lokale
personreisene som gj@res for arbeidsgiver eller i egen virksomhet. De beste opplysningene om
slike reiser finnes i de nasjonale reisevaneundersgkelsene. Disse er imidlertid ikke detaljerte
nok til &gi utfyllende informasjon om reiser i arbeid. | tillegg er det mye som tyder pa at slike
reiser er underrapportert i reisevaneundersgkelsene, ikke minst blant personer som foretar
mange reiser i arbeid.

Mangelen pa kunnskap om persontransport i arbeid er dermed bade knyttet til forstaelsen av
hva slags type reisevirksomhet dette dreier seg om og det kvantitative omfanget av denne
transporten.

Prosjektet er finansiert av Norges forskningsrad.

2. Problemstillinger

Formalet med prosjektet er aavklare hva som ligger i begrepet «persontransport i arbeid» og
komme fram til en definisjon av begrepet som kan brukes i det videre arbeidet med a gke
forstaelsen av hva slags reiser dette er. | denne sammenheng er det ogsa ngdvendig alage en
operasjonaliserbar kategorisering av formalet med persontransport i arbeid. Nar dette
grunnlagsarbeidet er gjort gnsker vi afinne fram til faktorer som kan forklare omfanget av
reiser i arbeid, hensikten med disse reisene, transportmiddelbruken, reiselengde og
reisemgnster. Videre er det av interesse a se om det finnes incitamenter til gkt bruk av bil pa
arbeidsreiser under paskudd av at bilen brukes pareiser i arbeid.

Viktige problemstillingene i prosjektet er dermed:
A. Forhold som har & gjere med selvereisen i arbeid:

Hva er formalet med personreiser i arbeid?
Hvaer omfanget av persontransport i arbeidet (frekvens/antall, tidsbruk lengde, kostnad)?
Nar pa dagen/degnet foregar disse reisene?



Hvilke transportmidler brukestil disse reisene?
Hvem foretar disse reisene?
Reiser man alene eller sammen med andre?

B. Forhold som pavirker bruken av transportmidler generelt ogincitamenter for bruk
av bil:

Hvilke sammenhenger er det mellom transportmiddelbruk pareiser i arbeid og pa
arbeidsreiser?

Hvordan pavirker bilordninger, firmabil, parkeringstilbud etc ved arbeidsplassen bruken av
transportmidler pareiser i arbeid og pa arbeidsreiser?

C. Forhold ved virksomhetene som genererer persontransport i arbeid:

Hvilken betydning har virksomhetenes |lokalisering og tilgjengelighet i forhold til bil og
kollektivtransport for transportmiddelbruk pareiser i arbeid?

Dette notatet tar ikke opp alle problemstillingene som er nevnt over. Analysen av dataene er
enndikke avsluttet. Notatet inneholder derfor bare forelgpige resultater. Sluttrapport fra
prosjektet ventes i lgpet av hasten 1997.

3. Metode

Prosjektet gjennomfaresi to etapper med bruk av ulike metoder eller tilnaamingsméter.
Undersakelsesomradet er Oslo-omrédet, dvs fylkene Oslo og Akershus.

Begrepstilnaarming - intervjuer med bedriftsledere og ansattei utvalgte bedrifter

| farste etappe av prosjektet (begrepstilnaamingsfasen) har vi arbeidet for afaen bedre
forstaelse av hva slags type reisevirksomhet persontransport i arbeid er, utviklet definisjoner,
operasjonaliseringer og kategoriseringer til videre bruk i prosjektet. Vi har ogsa intervjuet
bedriftsledere og ansatte i utvalgte virksomheter der vi antok at de ansatte foretar mange reiser
i arbeid. | denne fasen var det ikke noe poeng afinne fram til virksomheter eller yrkesaktive
som var representative for Oslo-omradet. Vi gikk derfor rett pa virksomheter og intervjuet
ledere og ansatte om deres reiser i arbeid. Vi forsgkte imidlertid & spre virksomhetene innenfor
de ulike nazringer.

Vi intervjuet personer med ledereoppgaver i atte ulike virksomheter, samt 38 personer som var
ansatt i disse virksomhetene. Lederne var elere, aksjeeiere eller daglig ledere av mindre firmaer
innen handverk-, service- og akademiske profesjoner, eller de var mellomlederei starre
kommunale virksomheter, interesseorganisasjoner og statseide aksjeselskaper.

Intervjuene ga verdifulle bidrag til arbeidet med a definere og operasjonalisere begrepet
persontransport i arbeid og lage en formdl skategorisering for slike reiser.



Per sontilnaarming - intervjuer med yr kesaktive

| fasen som er kalt persontilnaaming, har vi intervjuet et tilfeldig utvalg av yrkesaktive, 18 ar
og eldre, bosatt i Oslo eller Akershus. Intervjuene ble foretatt pr telefon. Til sasmmen 2654
yrkesaktive ble intervjuet om fglgende temaer:

farerkort og tilgang til bil
naging, yrke, arbeidsforhold
arbeidsreisen

reiser i arbeid siste arbeidsdag; adresse for start- og endepunkt, formal, transportmiddel,
alternativt transportmiddel, tid, reisefglge, mulighet for bruk av telekommunikasjon (inntil
10 reiser)

bruk av bil i arbeid, bilordninger og parkeringsmuligheter
bakgrunnsvariable.

For afaen forstaelse av omfanget av persontransport i arbeid har vi intervjuet bade
yrkesaktive som har foretatt reiser i arbeid og yrkesaktive som ikke har foretatt reiser i arbeid.
Intervjuer av et tilfeldig utvalg yrkesaktive gir dessuten en god spredning mellom de ulike
nagingene i regionen. Undersgkelsen hadde en svarprosent pa 55.

4. Definigon og avgrensning av persontransport i arbeid

Ut fraden erfaring vi fikk gjennom litteraturstudier og intervjuer i begrepstilnsarmingsfasen
kom vi fram til f@lgende definisjon av begrepet «persontransport i arbeid»:

Persontransport i arbeid er allereiser der formalet er & frakte seg selv for a utfere et
azend for arbeidsgiver eller i egen virksomhet. Nar den somreiser bringer med seg eller
tar i mot dokumenter, varer eller verktay, kaller vi det persontransport i arbeid dersom
dette skal brukesi de oppgavene vedkommende utferer for arbeidsgiver eller i egen
virksomhet.

Persontransport i arbeid er med dette farst og fremst persontransport fra ett sted til et annet
med det forma a formidle, motta eller nyttiggjere seg kunnskap og tjenester som skal brukesi
forbindelse med arbeidet.

Definisjonen over har vi kommet fram til ved a se neamere pa en rekke grasoner rundt
persontransport i arbeid. Noen av disse er:

1. Persontransport vs godstransport
Prosjektet avgrenser persontransport til reiser der det primaare formalet er afrakte en eller
flere personer fraett sted til et annet.
Med denne definisjonen faller reisene til handverkeren, reparateren eller andre personer
som reiser for & utfgre en jobb hos en kunde inn under begrepet persontransport, fordi
formalet med transporten er atransportere personen som skal utfare en oppgave til
bestemmelsesstedet. Eventuelt utstyr som fraktes samtidig, fordi det skal brukestil A utfare
arbeid pa bestemmelsesstedet, er av underordnet betydning. Dette er derimot av avgjegrende
betydning for valg av transportméte og illustrerer betydningen av segementering av reisenei



arbeid.

Budet som reiser rundt med post, pizzasjafgren eller lastebilsjafaren som frakter varer
karakteriseres som godstransport fordi formalet med disse transportene er a frakte post,
pizzaeller varer fraet sted til et annet. Sjéfaren er et redskap for a fafraktet varene, og
godstransporten innbefatter ogsa tomkjgringen tilbake.

2. Ikkeyrkestransport
Progjektet konsentrerer seg om personreiser i arbeid som foretas av personer som ikke er
yrkessjafarer, eller som ikke har som hovedoppgave afrakte folk fra ett sted til et annet.
Dette innebagrer at persontransport utfert av private sjéfarer, taxisjafarer eller sjafarer og
betjenter ansatt i kollektivtransporten ikke omfattes av prosjektet.

3. Mobil kommunikasjon
Prosjektet ser bare pa virksomhetenes mobile kommunikasjon med omverdenen, dvs de
rei sene de ansatte foretar for virksomheten. Pa den annen side er det av interesse afa
kjennskap til om deler av den mobile kommunikasjonen kan erstattes med stasjonazre
kommunikasjonsformer slik som telefax, telefonmgater, PC-kommunikasjon og annet I T-
materiell.

Etter hvert som vi far bedre kunnskap om persontransport i arbeid kan det vaare aktuelt med en
mer utfyllende og presis definisjon av begrepet, eller det kan vise seg nyttig adele
persontransport i arbeid inn i ulike hovedkategorier. Forelgpig mener vi at definisjonen fyller
vart behov.

5. Formalet med personreiser i arbeid

| reisevaneundersgkelsene kategoriseres personreiser i arbeid som «tjenestereiser». Bak
samlebegrepet «tjenestereiser» skjuler det seg derfor en hel rekke ulike reiseformal. |
Persontransport i arbeid var det nadvendig & komme fram til en mer nyansert og operativ
formasinndeling av disse reisene som kan brukes for ale typer reiser i arbeid; korte, som
lange, reiser som gjares ofte og som gjares selden, trivielle reiser og viktige reiser.

Registrering av hovedformalet ved reisen

| reisevaneundersgkelsene er en enkeltreise eller en delreise avgrenset av formalet med den. En
hovedreise kan besta av en eller flere enkelt- eller delreiser.

Ved reiser i arbeid er det ofte ngdvendig & gjennomfare flere delreiser i forbindelse med ulike
agend eller oppdrag for & gjennomfare en hovedoppgave. Dersom hver delreisei et oppdrag
kategoriseres ut fradelformalet splittes hovedformdlet ved reisen opp slik at en far et uklart
bilde av arsakenetil reiser i arbeid.

En formalskategorisering av personreiser i arbeid bar gi en forstaelse av hvilke hovedoppgaver
som skjuler seg bak disse reisene. Vi har derfor kategorisert alle delreisene ut fra det
overordnete formalet ved reisen.



Eks: En rarlegger skal installere en vaskemaskin hos en kunde. Han oppdager at han mangler
en pakning. Reisen til naameste forhandler for & kjgpe pakningen plasseresi samme kategori
som hovedoppdraget installasjon.

Ut fradette prinsippet har vi kommet fram til felgende kategorisering av formaet med
personreiser i arbeid:

1. Egenutvikling, egenopplagring, deltaker pa kurs og konferanse:
Reiser en gjer i forbindelse med egen opplaaing eller som deltaker pa kurs, seminar,
kongress eller konferanse.

2. Undervise éller gi opplaging til andre, innleder pa kurs og konferanse:
Reiser der formalet er Aundervise eller gi opplaging til andre, f eks innleder pakurs,
seminar, kongress eller konferanse.

3. Kjgp av varer og tjenster, forhandlinger omkjgp til egen virksomhet:
Reiser hvor hovedformalet er kjap av varer eller tjenester til egen virksomhet, herunder
ogsa forhandlinger for &innga kjapskontrakter. F eks virksomheter som driver en gros.

4. Salg av varer og tjenester, forhandlinger om salg til andre virksomheter:
Reiser der formalet er & selge de varer og tjenester virksomheten produserer, eller skaffe
oppdrag. F eks reiser blant selgere.

5. Service, installasjon, reparasjoner, vedlikehold hos kunder:
Reiser der formalet er fysisk installasjon, reparasjon, vedlikehold eller annen service hos
kunder. F eks reiser som gjares av rerleggere, elektrikere og andre handverkere som
arbeider pa ulike steder.

6. Konsulenthistand, radgiving:
Reiser i forbindelse med konsulent- og radgivningsoppgaver av ulike slag, f eks advokat-,
ingenigr- og arkitektbistand.

7. Innhenting av egen informasjon:
Reiser som gjares for & hente inn informasjon til egen virksomhet, f eks skaffe seg
opplysninger om markedet, varer og priser.

8. Egen administrasjon, herunder egen service, vedlikehold etc:
Reiser hvor formdlet er egen administrasjon av virksomheten, f eks reiser til og fra post,
bank, forsikring og hente- og bringeforma som er nadvendige for virksomhetens daglige
drift.

9. Uteavelse av helse- og sosi altjenester:
Reiser hvor formélet er utevelse av helse- og sosialtjenester, bade pa mennesker og dyr, f eks
leger, sykepleiere, sosialkuratorer, helsesgstre og veterisgrer. Reiser der en selv er pasient
eller klient faller ikke inn under persontransport i arbeid.

10.Annet:
Reiser hvor formdlet er & uteve tjenester, oppgaver eller arend for kunder eller
oppdragsgivere, men som ikke naturlig tilhgrer noen av de andre kategoriene.



Med denne kategoriseringen er fordelingen av formalet med reiser i arbeid i Oslo-omrédet:

*  Kjgp/sag, forhandlinger 23 prosen
t

*  Kurs, konferanser, opplaaring 18 «

*  Service, installagion, vedlikehold 17 «

* Egen administragon og informason 15  «

*  Konsulentbistand 12 «

*  Helse- og sosialtjenester 7 «

*  Annet 8 «

6. Omfanget av reiser i arbeid

Noe av drivkraften ved & sette i gang prosjektet Persontransport i arbeid, var en hypotese om
at personreiser i arbeid er underrapportert i reisevaneundersgkelsene. Underrapporteringen kan
haskjedd pato ulike méter:

1. Personer som foretar mange reiser i arbeid rapporterer faare reiser enn de faktisk foretar.

2. Mange av dem som skulle ha vaat oppfert med reiser i arbeid er ikke registert fordi dette er
reiser i grésonen mellom persontransport og godstransport.

Treganger sa mange yrkesaktive har foretatt personreiser i arbeid i PIA somi RVU

En reise er definert pa samme matei PIA som i reisevaneundersakelsene, dvs ut fraformalet
med reisen. En reise er fullfert ndr man har kommet til stedet for formalet med reisen. Reiser
man frajobben, til et mate og satilbake igjen, regnes dette som to reiser.

De norske reisevaneundersgkel sene (den landsomfattende reisevaneundersgkelsen av 1991/92
og reisevaneundersgkelsen for Oslo/Akershus fra 1990/91) viser at paen tilfeldig dag har 7
prosent av de yrkesaktive foretatt i gjennomsnitt i overkant av to tjenestereiser hver.

Persontransport i arbeid viser at hele 24 prosent av de yrkesaktive i Oslo/Akershus har foretatt
en eller flere personreiser i arbeid siste dag, dvs mer enn tre ganger sdmange som i RV U.
Nagmere halvparten av dem som reiste gjennomfarte to reiser pr dag. Svaat fa foretok 5 reiser
eller fler. Gjennomsnittet for dem som hadde reist var 2,5 reiser pr dag. Disse tallene er
signifikant hgyere enn de tilsvarende tallene fra reisevaneundersgkel sene.

Det er ikke noe som tyder pa at ulikheter i utvalg kan forklare de store forskjellene i andelen
yrkesaktive som har foretatt personreiser i arbeid i PIA ogi RVU. Det er mer sannsynlig at
PIA har fatt registrert langt flere personreiser i arbeid ved at denne undersgkelsen fokuserer pa
slike reiser og presiserer tydelig hvilke reiser i arbeid som skal registreres. | de generelle
reisevaneundersgkel sene skal respondentene oppgi alle typer reiser de har foretatt.
Erfaringsmessig vet vi at enkelte reiser lett underrapporteresi RVU. PIA gir derfor en bedre
rapportering av persontransport i arbeid enn de generelle reisevaneundersgkelsene.

Det er heller ingenting som tyder pa at perioden for innsamling av data (juni 1996) er
avgjerende for de store forskjellene i antall rapportere reiser i arbeid i mellom PIA og RV U.



7. Deflestereiser i arbead foretas som bilfarer

De transportmidler mange forbinder med reiser i arbeid er fly og tog. Dette er ofte tilfellet pa
lange tjenestereiser. Godt over halvparten av ale innen- og utenlandsreiser med fly fra norske
flyplasser er tjenestereiser.

Pareiser i arbeid generelt er bilen det dominerende transportmidlet. Dette skyldes at de fleste
reiser i arbeid er relativt korte, lokale reiser. Neamere 3 av 4 personreiser i arbeid i
Oslo/Akershus foretas som bilfarer. PAhver 10. reisei arbeid benyttes gange eller sykkel, og
omtrent like stor andel av reisene foretas med kollektivtransport.

Ogsa de fleste reiser i arbeid med kollektive transportmidler er i lokale reiser. Over halvparten
av kollektivreisene ble foretatt med buss og/eller trikk, T-bane. Pa knapt 30 prosent av
kollektivreisene ble det brukt ett eller flere transportmidler som indikerer en lengre reise;
rutefly, tog, turbuss eller ferge/rutebat.

Deflestereiser alene

Antall personer som reiser sammen og reiselengde/tid kan ha betydning for valg av
transportmiddel pareiser i arbeid.

Pa3av 4 reiser i arbeid reiser folk alene, menspa 1 av 4 reiser er det to eller flere som reiser
sammen. Pa de fleste av disse reisene er det imidlertid bare to personer i reisefglget. Det er
svaat fareiser i arbeid hvor fem personer eller flere reiser smmen.

Nesten 80 prosent av alene-reisene er reiser som bilfarer. Ogsa pareiser hvor inntil fire
personer reiser sammen er bil, enten som farer eller som bilpassasjer, det klart mest brukte
transportmidlet. Kollektivtransport blir farst mye brukt nar grupper pafem eller flere personer
reiser sammen. Andelen reiser med kollektivtransport gker ogsa med reisetiden. 25 prosent av
reisene som tar lenger tid enn 30 minutter foretas med kollektive transportmidler, men bare fa
av de korte turene.

8. Lederereiser myei forbindelse med ar beidet

Fordeling av reiser i arbeid blant den yrkesaktive befolkningen er svaart ujevn. Noen grupper
0g hoen personer reiser mye, mens andre reiser lite eller ingenting.

Blant personer som har en overordnet stilling i privat eller offentlig virksomhet, slik som ledere
og mellomledere, er det mange som reiser i arbeid. 1 av 3 personer som reiser i arbeid tilhgrer
ledergjiktet. Men selv om det er mange personer innen denne gruppen som foretar reiser i
arbeid, giennomfarer hver person faare reiser pr dag enn gijennomsnittet for ale som reiser i
arbeid.

Eiere av egne virksomheter og fagarbeidere reiser ogsa myei forhold til andelen yrkesaktive i
disse kategoriene. Personer i disse kategoriene utgjer 25 prosent av dem som foretar reiser i
arbeid. | disse kategoriene finner vi overlappende yrkesgrupper. Blant eiere av egne
virksomheter er det sannsynligvis en stor overvekt av eiere av sma bedrifter, f eks handverkere
som driver for seg selv. Blant fagarbeidere finner vi rarleggere, elektrikere og andre reparatarer



som utfarer arbeid pa ulike arbeidsplasser. Fagarbeiderne gjennomfarer klart flest reiser, i
gjennomsnitt over 2,9 reiser pr person pr dag.

De yrkesgrupper hvor det er faarest som reiser i arbeid er underordnete funksjonazrer og
fagfunksjonazrer i privat og offentlig virksomhet. Med fagfunksjonaarer menes her lazere,
sykepleiere, saksbehandlere, ingenigrer etc. De underordnete funksjonaaer som reiser foretar
imidlertid relativt mange reiser, mens fagfunksjonager foretar fareiser.

Det foretas reiser i arbeid i alle naginger. De naainger som skiller seg ut med en relativt starre
andel reisende er bygge- og anleggsvirksomhet, dvs bygging, elektriker, rerlegger, takarbeider
etc, og varehandel, inkludert reparasjoner av kjaretgyer og husholdningsapparater i detalj,
agentur og en gros. Personer i bygge- og anleggsvirksomhet gjennomfarer flest reiser i arbeid
pr dag. Her finnes mange av de yrkesgruppene som gar inn under fagarbeidere.

Personer i primaarnaaringene og i undervisningssektoren foretar faarest reiser i arbeid pr dag.

Det ser ut som om en starre andel personer i private enn i offentlige virksomheter foretar reiser
i arbeid. Dette skyldes en ulik fordeling av stillinger og naaringer i offentlig og privat sektor. |
privat sektor finner vi eiere av egne virksomheter og en starre andel av fagarbeidere. Mens
offentlig sektor har store arbeidsplasser med fagfunksjonaarer.

Menn reiser mer i arbeid enn kvinner

Ve 2 av 3 personer som foretar reiser i arbeid er menn. Menn foretar ogsa flere reiser pr dag
enn kvinner. Bare 1 av 3 personer som reiser i arbeid er kvinner, til tross for at de utgjer
naamere halvparten av de intervjuede. Kvinnene som reiser i arbeid foretar ogsa faare reiser pr
dag enn gjennomsnittet.

Det er flest personer blant 35-44 dringene som foretar reiser i arbeid, men det er blant de yngre
aldersgrupene vi finner dem som foretar flest reiser pr dag.

8. Desom kjarer bil i arbeid kjerer ogsa bil til jobben

En hypotese vi gnsket ateste i prosjektet var mulig sammenheng mellom transportmiddelbruk
i arbeid ogtil arbeid. Er det slik at de som bruker bilen i arbeid ogsa kjerer bil til arbeid?

Resultatene viser i farste rekke en klar sammenheng mellom det a ha foretatt reiser i arbeid og
transportmiddelbruk til arbeid. Hele 2 av 3 personer som har foretatt reiser i arbeid kjerte bil til
arbeidet, mot under halvparten av dem som ikke har foretatt reiser i arbeid. Samtidig har de
som ikke har reist i arbeid en dobbelt sa hgy kollektivandel som de som har reist i arbeid,
henholdsvis 30 mot 15 prosent. Det var ogsa faare som gikk eller syklet til arbeid blant dem
som reiste i arbeid enn blant dem som ikke reistei arbeid.

Vi finner ogsa en klar sasmmenheng mellom transportmiddelbruk til arbeid ogi arbeid. Av dem
som kjarte bil til arbeid brukte 92 prosent bil og 2 prosent kombinasjonen bil/kollektivt pa
tjenestereiser. 62 prosent av personene som reiste kollektivt til arbeid, reiste ogsa kollektivt pa
reiser i arbeid. 90 prosent av dem som kjarte bil pa tjenestereiser og 67 prosent av dem som
kombinerte bil og kollektivtransport kjarte bil til arbeid.



De som varierer transportmiddelbruken til arbeid og i arbeid mest er personer som reiser
kollektivt eller som gér eller sykler, mens det blant bilbrukerne er langt mindre variasjoner.

Resultatene er ikke overraskende. Har man farst brukt bil til arbeid er det stor sannsynlighet
for at man ogsa bruker den pareiser i arbeid. Det interessante spgrsmalet i denne sammenheng
er imidlertid hvilken reise som har sterst forklaringskraft. Er det slik at folk bruker bil til arbeid
fordi de trenger den i arbeid, eller er det slik at de bruker bilen i arbeid fordi de trenger den til
arbeid? Dette spgrsmalet og andre problemstillinger nevnt under pkt 2 vil bli ytterligere belyst i
den videre analysen av dataene.
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