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Sammendrag

Oppgaven utforsker hvordan nye former for delt mikromobilitet kan bidra
til & lase kollektivtrafikkens utfordringer knyttet til den farste og siste mila,

i spredte strek utenfor bykjernen. Utgangspunktet er en hypotese om at
transportformen kan forbedre de reisende sin opplevelse av tilgjengelighet
til kollektivknutepunktene. Et nytt tilbud for delt mikromobilitet i Baerum,
utenfor Oslo, er oppgavens case. Her har kommunen og kollektivselskapet
Ruter lansert et tilbud for delte elsparkesykler og elsykler. En kvantitativ
for- og etterundersgkelse er gjennomfart for & male hvilken effekt tilbudet
har hatt pa innbyggernes opplevelse av tilgjengelighet. Det er ogsa
gjennomfart supplerende kvalitative observasjoner av tilbudet og intervjuer
med prosjekiledere. Teori om sosial praksis anvendes for & forstd og
beskrive resultatene. De viktigste funnene indikerer at tilbudet har bidratt

til en vesentlig, positiv endring i opplevelsen av tilgjengelighet. Andelen
som opplever reisen til kollektivknutepunktene som tidkrevende er redusert,
mens andelene som opplever reisen som komfortabel har gkt. Oppgaven
konkluderer med at den strategiske utnyttelsen av delt mikromobilitet i
Baerum er en suksess. Samtidig argumenteres det for at delt mikromobilitet
har et betydelig uforlgst potensial som en lasning for den farste og siste
mila, og at potensialet kan utlgses ved en ytterligere integrering med det
gvrige kollektivtilbudet. Det argumenteres ogsa for at kombinert reise med
delt mikromobilitet og kollektivtrafikk som en sosial praksis er umoden, og at
man kan forvente starre endringer i takt med en utvikling av betydningene,
kompetansen og materialene som transportformen bestar av.



Abstract

The thesis explores how new forms of shared micromobility can contribute

to solving the first and last mile problem of public transport in the dispersed
outskirts of the city. The point of departure is a hypothesis that shared
micromobility as a mode of transport can improve the perceived accessibility
of public transport hubs among travellers. A new, shared micromobility
service in Baerum, outside of Oslo, Norway, serves as the case of study. Here
the municipality and the public transport authority has initiated a deployment
of shared e- scooters and e-bikes. A quantiative before-and-after study

is utilized to measure the effects of the shared micromobility service on
perceived accessibility among the inhabitants. Supplementary, qualitative
observations, as well as interviews with the project managers, has also

been carried out. Social practice theory has been applied to understand
and describe the results. The key findings indicate that the service has had

a significant, positive effect on perceived accessibility. The percentage of
people who perceive the first and last mile travel as time consuming has
decreased, while the percentage who perceived the first and last mile

travel as comfortable has increased. The thesis concludes that the strategic
application of shared micromobility in a suburban context, has been a
success. Meanwhile, it is argued that shared micromobility as a first and

last mile solution in large part exists as an unfulfilled potential. This potential
could be released by further integrating the service with public transport

as a whole. It is also argued that the combination of shared micromobility
and public transport as a social practice, is in its infancy, and that shared
micromobility is expected to make a greater impact in time with the evolving
meanings, competencies and materials associated with it.
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Ordliste

MIKROMOBILITET: En samlebeteg-
nelse for persontransport ved hjelp
av mikrokjgretoy.

MIKROKJ@RET@Y: Sm3, lette
fremkomstmidler med begrenset
hastighet. Enten med manuell
eller elektrisk fremdrift. Typiske
eksempler er sykler eller el-
sparkesykler.

DELT MIKROMOBILITET: En trans-
portform der mikrokjgretgyene
inngar i en delt flate som kan leies
for enkeltturer.

DEN F@RSTE OG SISTE MILA:
Etappen til eller fra holdeplassen i
en reise med kollektivtrafikk.

KOLLEKTIVKNUTEPUNKT: En
holdeplass der flere kollektivlinjer
krysser eller tangerer med hveran-
dre.

MULTIMODAL REISE: Reise som
kombinerer flere transportmidler.

TILGJENGELIGHET : I hvilken grad
et sted eller en tjeneste kan nas.
Tilgjengelighet kan males ved
hjelp av for eksempel avstand,
reisetid eller barrierer.

OPPLEVD TILGJENGELIGHET:
Den subjektive opplevelsen av
tilgjengelighet.

SOSIAL PRAKSISTEORI: Sam-
funnsvitenskapelig teori der
utgangspunktet for undersgkelsen
og analysen er praksis. Det vil si
rutinepregede og hverdagslige
handlinger.



Forvillet sparkesykkel i et tre.
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We all know mass public transport is the way for-
ward. And it’s fair to ask: are these services operat-
ing where cities most need them? Micromobility
operators say theyre providing solutions for the
first- and last-mile. But... since when is the last
mile a problem in compact city centres? The real
challenge sits on the other end of the commute, in
dispersed and mid- to low-density suburbs.

- POLIS (2019)
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1 Introduksjon

1.1 Bakgrunn

Viéren 2019 begynte fargerike elsparkesykler a dukke opp pé gatehjorner
og plasser i sentrum av hovedstaden. Hvem har plassert dem her? Hva
slags hensikt har de? Hva hindrer dem fra a bli stjalet? Kjoretoyene var

et forvirrende og uvant innslag i bybildet. Etter hvert som det ble flere og
flere, okte ogsa uviljen mot dem. Ofte var elsparkesyklene uheldig park-
ert, veltet pa tvers av fortau, i konflikt med bade fotgjengere og syklister.
Brukerne var unge og hensynslose, susende rundt pa lydlese kjoretoy med
kraftig akselerasjon. Men elsparkesykkelen hadde ogsa sin apenbare ap-
pell. Den kunne tilby en uhert frihet. Man kunne veve seg gjennom byen
pa sine egne premisser: pa fortauene, i sykkelfeltene, pa bilveien, helt uten
fysisk anstrengelse. For deretter  sette den fra seg der man fant det for
godt.

Elsparkesykkelen representerer en form for delt mikromobilitet som har
hatt eksplosiv vekst i byer over hele verden. Pa kun noen fa ar har el-
sparkesykler i fri flyt blitt en selvsagt del av det urbane landskapet. Stor
fleksibilitet, raske forflytninger og hoy underholdningsverdi er egenska-
per som har blitt trukket frem for & forklare populariteten. Samtidig har
kjoretoyene blitt kritisert som en hoyst problematisk, kommersiell invas-
jon av det offentlige rom. Transportformen er umoden, og det er mange
sporsmél som er ubesvart.

Et av disse spersmalene er hvilken rolle denne nye formen for delt mik-
romobilitet kan spille i fremtidens beerekraftige transportsystem. Kan
transportformen utnyttes for a bidra til a lese noen av var tids viktigste
utfordringer innen mobilitet? Bade globalt og i Norge gker befolkningen
i byene i raskt tempo. Samtidig er kapasiteten for persontransport overb-
elastet. Dagens biltrafikk skaper alvorlige utfordringer i byene, blant annet
beslaglegning av store arealer, lokal forurensing, stoy, trafikksikkerhet og
klimautslipp (Tenney, 2010; Banister, 2008). Det er apenbart at losningen
ikke er 4 tilrettelegge for mer biltrafikk. I stedet ma persontransporten i
stadig storre grad leses med kollektivtransport og aktive transportformer
som gange og sykling. I Norge er dette formulert som nullvekstmalet

for personbiltrafikk, og er innlemmet i plandokumenter pa alle politiske
nivaer.
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Utviklingen av den nye belgen av delt mikromobilitet har vert drevet av
private utleieaktorer med finansiering i form av risikokapital. Til na ha delt
mikromobilitet hovedsakelig vaert lansert i bykjernen, sannsynligvis fordi
det er her lonnsomheten er hoyest (POLIS, 2019). Det betyr ikke nodven-
digvis at det er her transportformen kan ha sterst nytte. Delt mikromobi-
litet har blitt trukket frem som en losning pa kollektivtrafikkens utfordring
med den forste og siste mila. Dette er den forste og siste etappen av en
kollektivreise, som representerer en betydelig barriere for tilgjengeligheten
til kollektivtrafikken (Shaheen og Nelson, 2016). Men dette problemet
manifesterer seg ikke forst og fremst i sentrum av byene, der avstandene

er korte og kollektivdekning er god. Denne oppgavens mal er derfor a
utforske delt mikromobilitet utenfor bykjernen, i omréder der bebyggelsen
er spredt, og der befolkningen i sterre grad bruker privatbil. Mer spesifikt
vil oppgaven undersoke hvorvidt delt mikromobilitet kan komplementere
kollektivtrafikken ved a lase en del av utfordringen knyttet til den forste og
siste mila. Kan delt mikromobilitet bidra til & bryte ned denne barrieren,
og pa den maten heve nivaet til kollektivtrafikken som helhet?

1.2 Problemstilling

Pa bakgrunn av disse poengene har folgende problemstilling blitt formul-
ert:

Hvordan har delt mikromobilitet i Baerum pavirket innbyggernes op-
plevelse av tilgjengelighet til kollektivknutepunktene?”

Videre brytes problemstillingen opp i sine tre bestanddeler, og valget av
disse begrunnes.

Baerum kommune som case

Beerum kommune har blitt valgt som case for oppgaven. Grunnen til det
er at Ruter, kommunen og utleieaktoren Tier har inngatt et samarbeid om
innfering av et tilbud for delt mikromobilitet her.
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Caset er relevant for oppgaven av to grunner. For det forste er tilbudet et
samarbeid mellom offentlige og private akterer, og kan derfor utnyttes

til samfunnstjenlige og strategiske formal, utover det rent kommersielle.
Ruter har et mal om at tilbudet skal komplementere kollektivtrafikken og
det er dette malet oppgavens problemstilling knytter seg direkte til. For det
andre er Beerum et omrade som preges av spredt bebyggelse i kombinasjon
med kollektivtrafikk med stor kapasitet og hoy hastighet. Det er net-

topp ideen om det strategiske potensialet til delt mikromobilitet i et slikt
omrade som er grunnlaget for oppgaven. At dette prosjektet ble initiert
akkurat na, og at jeg fikk muligheten til a folge med fra begynnelsen av, er
et lykketreff.

Opplevelse av tilgjengelighet

Dette begrepet har blitt valgt som en maleenhet for oppgaven. Opplevd
tilgjengelighet skiller seg fra objektiv tilgjengelighet ved at sokelyset rettes
mot den subjektive opplevelsen, i motsetning til objektive mal som av-
stand og reisetid (Lattman, Olsson og Friman, 2018). Begrepet har blitt
valgt for 4 undersoke hvordan det nye tilbudet for mikromobilitet faktisk
pavirker opplevelsen av den kollektive reisen. Dersom maélet er a endre
folks reisevaner, burde ogsé fokuset ligge pa hvordan folk opplever sine re-
iser. Oppgavens hypotese er at det nye tilbudet for delt mikromobilitet vil
fore til at kollektivknutepunktene oppleves som mer tilgjengelige. Dersom
dette stemmer, vil delt mikromobilitet potensielt bidra til & gjore kollek-
tive reiser mer attraktive. I tur vil det kunne gke andelen kollektive reiser
og redusere bruken av privat bil. Samtidig er jeg interessert i a finne ut

av hva som star i veien for at tilbudet eker opplevelsen av tilgjengelighet.
Er tilbudet for dyrt, oppleves det utrygt, er det vanskelig a bruke? Dette

er momenter som ikke ville ha dukket opp i en undersokelse av objektiv
tilgjengelighet.

Kollektivknutepunkt

Valget om 4 rette sokelyset pa kollektivknutepunkter stammer fra ideen
om at kollektivtransport med hey hastighet, hoy frekvens og hoy kapasitet
er veien fremover for & lose transportutfordringene, seerlig knyttet til pen-
dling (POLIS, 2019). Ulempen med denne formen for kollektivtrafikk er
at den er begrenset til et grovmasket nett av linjer, med feerre holdeplasser.
Dette forer til at avstanden til knutepunktet blir lenger for de fleste, og at
utfordringen knyttet til den forste og siste mila blir sterre. For mange blir
lesningen & bruke sykkel, buss eller bil for & na kollektivknutepunktet,
men disse formene for multimodalitet kan ha en rekke ulemper: for ek-
sempel mangel pé bilparkering, utrygg sykkelparkering eller uforutsigbare
bussavganger (Keijer og Rietveld, 2000). Oppgaven bygger pa en hypotese
om at delt mikromobilitet har et potensial til a forbedre opplevelsen av
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tilgjengelighet til kollektivknutepunktene. Det kan for eksempel vaere ved
a redusere tidsbruken pé etappen, redusere den fysiske anstrengelsen som
kreves, eller ved a gjore reisen mer forutsigbar. Det vil kunne gke opplev-
elsen av tilgjengelighet til knutepunktet, og pa den maten heve opplevelsen
av kollektivtilbudet totalt sett.

1.3 Delt mikromobilitet

Mikromobilitet er en samlebetegnelse for persontransport med sma frem-
komstmidler, mikrokjoretey. Det finnes ikke noen omforent definisjon av
mikromobilitet, men det internasjonale transportforumet har foreslatt en
definisjon som inkluderer persontransport med alle kjoretoy og innret-
ninger opp til 350kg, og med en makshastighet pa 45 kilometer i timen
(ITE 2020). Definisjonen inkluderer dermed den tradisjonelle trasykkelen,
nyvinninger som batteridrevne enhjulinger og “hoverboards”, sma frem-
komstmidler som rullebrettet, samt storre fremkomstmidler som mopeder
og elektriske rullestoler. I lapet av de to siste tidrene har det blitt utviklet et
mangfold av slike kjoretoy med ulik form, men som ofte kjennetegnes ved
at de er batteridrevne og at de finnes som relativt rimelige forbrukermod-
eller.

Delt mikromobilitet er en transportform der disse mikrokjoretoyene
ikke er i privat eie, men inngar i en felles flite som leies ut til reisende for
enkeltturer. Delt mikromobilitet kan derfor ogsa vere et begrep for slike
utleietjenester. Den historiske utviklingen av denne transportformen kan
beskrives ved hjelp av tre belger (POLIS, 2019).

Den forste belgen besto av den offentlige, stasjonsbaserte sykkeldelingen.

I Norge var Oslo forst ute med en slik bysykkelordning. Den ble opprettet
i 2002 og var et resultat av mange ar med politisk arbeid (Alsvik, 2007).
Ordningen finnes fortsatt og bestar av trasykler som er last til faste stativer
rundt omkring i byen. Ved a tegne et sesongabonnement kan man fritt
lase opp ledige sykler ved ett stativ, gjennomfore en reise, og sa avslutte
turen ved et hvilket som helst annet stativ, safremt det er en ledig plass.
Kjennetegn ved denne formen for delt mikromobilitet er det offentlige
initiativet og den sterke tilknytningen til faste stativer eller stasjoner.

Den andre belgen kom aldri til Norge, men skylte kraftig over mange
storbyer verden rundt i 2016, og kanskje spesielt i kinesiske byer. Den
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besto av frittflytende trasykler plassert ut av kommersielle aktorer i ho-
petall. Syklene var ikke bundet til stasjoner, og kunne épnes og lases hvor
som helst. Dette gjorde sykkeldeling til en langt mer fleksibel form for
transport. Brukerne fikk tilgang til syklene ved en enkel registrering av
kredittkortinformasjon via en app pa telefonen, som ogsa ble brukt til

a dpne og lase syklene. Markedet var preget av sterk konkurranse og de
ulike utleieaktorene malte syklene i klare farger i et forsek pa a skille seg
ut. Konkurransen forte ogsa til at aktorene forsekte & mette markedet med
sine egne sykler. Resultatet var et kaotisk urbant landskap dominert av
feilparkerte sykler i alle regnbuens farger. Syklene og utleieaktorene fikk
sterk kritikk, blant annet for @ dramatisk redusere fremkommeligheten

i det offentlige rom. Syklene hadde ogsa svert begrenset levetid og ode-
lagte sykler endte i noen tilfeller opp som enorme soppelfyllinger (Wang,
Huang og Dunford, 2019).

Denne oppgaven har sitt utspring i den siste og tredje belgen av delt mik-
romobilitet. I likhet med den foregaende bestar ogsa denne av frittflytende
kjoretoy som leies ut av kommersielle aktorer. Men na er flaten av kjoretoy
elektrifisert og batteridrevet, og syklene er i stor grad byttet ut med ele-
ktriske sparkesykler. Enorme investeringer i form av risikokapital har

gitt aktorene mulighet til eksplosiv vekst og massiv utrulling av kjoretoy
verden over (POLIS, 2019). I Norge ble det apnet opp for denne typen delt
mikromobilitet da sma elektriske kjoretoy ble sidestilt med sykler i lovver-
ket i 2018 (kjoretoyforskriften, §2-5, 12. ledd). Denne forskriftsendringa
ga samtidig kommunene liten evne til a regulere den nye transportformen.
Etter hvert som flere og flere aktorer etablerte seg i norske byer, og antallet
kjoretoy vokste, ble det klart at elsparkesyklene var et kontroversielt til-
skudd i bybildet. Pa den ene siden tilbed de en svaert effektiv og fleksibel
mate a bevege seg i byen. Pa den andre siden var det stor frustrasjon blant
andre trafikanter, bade pa grunn av vanskelig samhandling i trafikkbildet,
pa grunn av redusert fremkommelighet pa fortauene, og fordi mange op-
plevde kjoretayene som en forsepling i bybildet. Det var ogsa knyttet stor
usikkerhet til transportformens ulykkesrisiko, klimaavtrykk og pavirkning
pa folkehelsa (Berge, 2019).

Samtidig var det flere som sd potensial i den nye formen for mikromobi-
litet. Seerlig ble det papekt at den kunne bidra til & lese problemet med den
forste og siste mila (Grosshuesch, 2020; POLIS, 2019; Shaheen og Chan,
2019). Den forste og siste mila er et vedvarende og iboende problem med
kollektive reiser. Kollektivtrafikken tar deg fra et sted du ikke er, til et sted
du ikke skal (Fearnley, Johnson og Berge, 2020). Den forste og siste etap-
pen ma derfor gjennomferes som et tillegg til hovedetappen. I mange
tilfeller vil dette oppleves som en ulempe og en barriere, og derfor bidra til
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a gjore kollektivtrafikken mindre attraktiv (Lu, Prato og Corcoran, 2021).
Sammenlignet med bilen, som kan transportere fra dor til der, taper
kollektivtrafikken konkurransekraft pa grunn av den forste og siste mila
(Beirao og Cabral, 2007).

Delt mikromobilitet som en del av lgsningen pa dette problemet er ikke en
ny ide. Samspillet mellom stasjonsbasert sykkeldeling og kollektivtrafikk
har blitt forsket pa i flere sammenhenger (for en full oversikt se Oeschger,
Carroll og Caulfield, 2020). Det nye er utviklingen som har skjedd innen-
for delt mikromobilitet, og hvordan denne utviklingen har naer sammen-
heng med transportformens potensial som en lgsning for den forste og
siste mila:

» Kjoretoyene er frigjort fra faste stativer. Det betyr at en reise kan gjen-
nomferes helt frem til destinasjonen, uten hensynet til a finne et egnet
sted & lase kjoretoyet. Det betyr ogsa at et tilbud kan lanseres hurtig i
nye omrader, uten planlegging og bygging av faste stativer.

o Kjoretoyene er elektrifiserte. Det betyr at reisen kan gjennomferes
hurtigere og med mindre anstrengelse, ogsa over storre avstander og i
brattere terreng.

« Kjoretoyene er varierte. Den tredje bolgen av delt mikromobilitet
er serlig forbundet med elsparkesykkelen. Det viser at formen pa
kjoretoyene er fleksibel, og at den potensielt kan tilpasses en rekke
ulike bruksomréader. For eksempel kjoretoy med mulighet for trans-
port av varer eller flere passasjerer. Eller kjoretoy tilpasset grupper som
har utfordringer med a bevege seg.

o Transportformen er populeer. Man har sett at den adopteres av brukere
i langt hoyere tempo enn stasjonsbasert mikromobilitet. Dette oker
transportformens potensial som en lesning for flere.

Punktene over beskriver noe av det som gjor at den nye formen for delt
mikromobilitet har et potensial som en del av losning pa den forste og
siste mila. Men det fins enda lite forskning som har utforsket hvorvidt og
pa hvilken mate dette potensialet utlgses, eller hvordan man kan legge til
rette for det pa best mulig méte. Denne oppgaven har derfor som mal &
bidra til & redusere dette kunnskapsgapet.
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1.4 Teori og metode

Teori og metode

Det har blitt gjennomfert en longitudinell, kvantitativ undersokelse av op-
plevelsen av tilgjengelighet til kollektivknutepunktene blant innbyggerne

i Berum kommune. Undersokelsen bestar av en sperreundersgkelse som
ble gjennomfort bade for og etter at et tilbud for delt mikromobilitet ble
lansert i kommunen. Dette har gitt resultater som kan si noe om hvordan
tilbudet har pavirket opplevelsen av tilgjengelighet. Oppgaven anvender
ogsa teori om sosial praksis, som har blitt operasjonalisert for & beskrive
og underseoke opplevelsen av tilgjengelighet.
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Sparkesykler i Oslo sentrum.
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2 Kunnskapsstatus

2.1 Delt mikromobilitet i kombinasjon med kollektivtrafikk

Delt og frittflytende mikromobilitet er et nytt fenomen. Derfor er det hel-
ler ikke forsket mye pa det enda. Samtidig har transportformen spredt seg
i en enorm hastighet og det finnes na tilbud i byer pa alle verdens konti-
nenter. Denne ubalansen mellom omfang og kunnskapsmangel er slaende
og har satt i gang en rekke forskningsprosjekter rundt om i verden som
soker a forsta de ulike implikasjonene av delt mikromobilitet. I dette kapit-
telet presenteres de mest relevante funnene som er publisert til na. Selv om
frittflytende elektriske kjoretoy er et nytt fenomen, sa har stasjonsbasert
sykkeldeling lenge veert en del av transportsystemet i mange byer. Derfor
er det ogséd inkludert artikler fra forskningen rundt dette.

Det finnes noe publisert forskning pa forholdet mellom den nye belgen
delt mikromobilitet og kollektivtrafikk, og hvorvidt delt mikromobilitet
fungerer som en lgsning for den forste og siste mila. Funnene er delvis
sprikende. Espinoza mfl. (2019) har analysert turdata fra delte el-
sparkesykler i Atlanta i USA, og undersokt hvilke type destinasjoner disse
turene startet og endte ved. Studien fant at elsparkesyklene i relativt liten
grad ble brukt i kombinasjon med kollektivtrafikk. Forfatterne under-
streket allikevel potensialet for synergi mellom disse transportmidlene,
men trakk fram pris og manglende integrasjon som mulige forklaringer
pa at dette potensialet ikke var utlest. Nawaro (2021) har gjennomfort
en lignende studie med data fra delte elsparkesykler i Warsawa. Funnene
peker pa at delt mikromobilitet til en viss grad supplerer kollektivtrafikk
med hey hastighet, men erstatter kollektivtrafikk med lavere hastighet i
sentrumsnare omrader. Baek mfl. (2021) har gjennomfoert en studie fra
Seoul der de undersokte hvordan delte elsparkesykler blir verdsatt som
transportmiddel for den forste og siste mila. En hypotetisk valgstudie
(stated preference) ble brukt som metode. Studien konkluderer med

at delte elsparkesykler langt pa vei blir foretrukket fremfor gange som
transportmiddel for den forste og siste mila, uavhengig av eventuelle
tidsbesparelser elsparkesykkelen gir. Sammenlignet med buss stiller delte
elsparkesykler omtrent likt.

Disse studiene er gjennomfort i ulike kontekster, med ulike metoder og
med variasjon i spersmalene de prover & svare pa. Fellestrekket er at de
konkluderer med at delte, stasjonslgse former for mikromobilitet kan ha et
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potensial som en losning pa kollektivtrafikkens utfordring med den forste
og siste mila.

Studien med storst relevans til caset i denne oppgaven er imidlertid gjort
av Fearnley, Johnsson og Berge (2020). De har analysert turdata og data fra
sporreundersokelser giennomfert i Oslo, for 4 underseke hvordan delte el-
sparkesykler kombineres med kollektivtrafikk. Respondentene i sporreun-
dersokelsen ble spurt om den siste reisen med elsparkesykkel ble kombin-
ert med andre transportmidler. Majoriteten (57 prosent) bekreftet dette.
De ble deretter spurt om hvilke transportmidler som inngikk i reisen.
Svarene viser at de som bruker elsparkesykkel som et ledd i en multimodal
reise i stor grad kombinerer det med kollektive transportmidler. Blant dem
var T-bane (43 prosent) og buss (40) de mest brukte, etterfulgt av tog (22)
og trikk (17). For & undersoke disse funnene videre har forfatterne gjort
bade en romlig og en tidlig analyse av turdata fra to relevante steder i Oslo
sentrum. Den tidlige analysen undersekte om leie av delte elsparkesykler
rundt ferjekaia pa Aker brygge korrelerte med ferjas ankomst. De fant en
betydelig okning i pabegynte turer i de fem minuttene etter at ferja ankom
kaia. Den romlige analysen undersekte om turer som endte i et bestemt
omrade i Bjorvika hadde sin opprinnelse ved de omkringliggende kollek-
tivknutepunktene, blant annet Oslo sentralstasjon. Ogsa her fant de at en
betydelig andel (58 prosent) av turene hadde sin opprinnelse enten ved
Oslo S eller andre kollektivknutepunkter i omradet. Studien konkluderer
med at funnene samlet sett tydelig viser at en stor andel av reiser med delte
elsparkesykler i Oslo sentrum brukes i kombinasjon med kollektivtrafikk,
og spesielt som den siste etappen i en kollektiv reise.

Grosshuesch (2020) argumenterer for at stasjonsbasert sykkeldeling ikke
tilbyr nok frihet til a lose problemene med den forste og siste mila i ves-
entlig grad. De frittflytende tjenestene derimot, blir presentert som en
losning med et langt storre potensial. Hun kritiserer de omfattende reg-
uleringene lokale myndigheter i USA har tatt i bruk for a fa bukt med ut-
fordringene som fulgte med frittflytende mikromobilitet. I stedet foreslar
hun at de offentlige myndighetene burde stotte og bygge opp om et tilbud
for mikromobilitet. Hun hevder at utfordringene i stor grad kan loses ved
a forbedre infrastrukturen og teknologien som ligger til grunn.
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2.2 Integrasjon mellom kollektivirafikk og mikromobilitet

Oeschger, Carroll og Caulfield (2020) har publisert en litteraturstudie av
forskningen pa integrering av mikromobilitet og kollektivtrafikk. I likhet
med denne oppgaven poengterer de at et av delt mikromobilitets viktigste
potensial er & lose problemet med kollektivtrafikkens forste og siste mil.
Derfor har de sammenfattet forskningen om grensesnittet mellom kollek-
tivtrafikk og mikromobilitet. Artiklene i litteraturstudien omhandler i all
hovedsak sykler og stasjonsbasert sykkeldeling, av den enkle grunn at det
enda er lite publisert forskning om de nye formene for mikromobilitet.
Funnene i studien er allikevel relevante, men det er viktig & veere klar over
at den seneste utviklingen av delt mikromobilitet har stor pavirkning pa
potensialet som en lgsning for den forste og siste etappen. Fleksibiliteten
og brukervennligheten har gkt betraktelig i takt med den teknologiske
utviklingen av tjenestene. Kanskje de viktigste aspektene jeg sikter til her
er muligheten for frittflytende kjoretoy og elektrifiseringen av kjoretoyene.

Oeschger, Carroll og Caulfield (2020) oppsummerer de viktigste forsla-
gene og anbefalingene som gis i forskningen, for at mikromobilitet og
kollektivtrafikk skal fungere i synergi med hverandre. Her presenteres
funnene som er mest relevant for denne oppgaven. De deles opp i folgende
kategorier: teknologi, infrastruktur, planlegging, regulering, prising og in-
sentiver. Disse funnene er basert pa 48 artikler. For en fullstendig oversikt
over artiklene disse funnene kommer fra, se litteraturstudien til Oeschger,
Carroll og Caulfield (2020).

Teknologi

Teknologi trekkes frem i en rekke artikler som en viktig faktor for a
forbedre og tilrettelegge for integrering mellom mikromobilitet og kollek-
tivtrafikk. Dette har direkte relevans til denne oppgaven, som undersoker
en form for delt mikromobilitet som i stor grad er definert av teknolo-
gisk utvikling. Viktige poenger i denne kategorien, som relaterer seg til
delte former for mikromobilitet, er sanntidsinformasjon om tilgjengelige
kjoretoy og steder a parkere. Dette er viktig for at de reisende skal kunne fa
tilgang til og planlegge reisen pa en god mate (for eksempel Fan, Chen og
Van, 2019). Redistribusjonen av kjoretoy ma ogsa vaere effektiv og fleksibel
slik at de er tilgjengelige der folk trenger dem. Kvaliteten pa kjoretoyene
ma vere hoy: bade med tanke pa brukervennlighet, sikkerhet og at de
dekker behovene som de reisende har (Bocker mfl., 2020).

Infrastruktur
De fleste studiene understreker ogsa viktigheten av et trygt, komfortabelt
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og sammenhengende nettverk av veier som egner seg for mikrokjoretoy
(for eksempel Guo og He, 2020). Andre viktige faktorer spesifikt knyttet

til delt mikromobilitet er at behovet for tilgjengelige mikrokjoretoy og

for parkering av mikrokjoretoy i neerheten av kollektivholdeplassene blir
dekket (for eksempel Chan og Farber, 2019). Dette forutsetter et effektivt
system for redistribusjon. Trafikkforholdene ved kollektivholdeplass-

ene blir ogsa trukket frem i mange av studiene som et viktig forhold.
Fartsdempende tiltak og fotgjengervennlige omgivelser, i tillegg til park-
eringssoner i naerheten av kollektivtrafikken, sorger for at overgangen mel-
lom mikrokjeretoy og kollektivtrafikk kan skje trygt og raskt (for eksempel
Midenet, Come og Papon, 2018). En reduksjon av parkeringsplasser og
pendlerparkering for bil anbefales ogsa av flere. Dette gjor bade et tilbud
for delt mikromobilitet mer attraktivt, samtidig som det gjor bilkjoring
som et alternativ for den forste og siste etappen mindre attraktivt.

Planlegging

Et poeng som fremheves i flere studier, er at det ligger store muligheter

i a planlegge og utvikle delt mikromobilitet og kollektivtilbudet som ett
og samme system. Pa den maten kan man utnytte dynamikken og syner-
gien mellom transportmidlene pa best mulig mate. Dette innebeerer tidlig
medvirkning av en rekke ulike interessehavere, inkludert de reisende. Det
blir ogsa foreslatt at offentlige myndigheter burde samarbeide med tilby-
dere av lgsninger for delt mikromobilitet, slik at det kan jobbes for a na
felles mal. Planmyndighetene burde ogsé vaere en del av dette samarbeidet
for a kunne tilrettelegge for integrasjonen mellom kollektivtrafikk og delt
mikromobilitet i kommune- og reguleringsplaner og i budsjettering.

Regulering

Regulering av den nye belgen delt mikromobilitet har veert et sveert om-
stridt tema. Spersmalet har veert hvorvidt og pa hvilken mate transportfor-
men skal reguleres. Noen steder finnes det ikke noe regelverk som gjelder
for denne nye transportformen, mens andre byer har tydd til totalforbud
mot frittflytende mikrokjoretoy. Grosshuesch (2020) foreslar a benytte
eksisterende regulering av sykler for andre typer mikrokjoretoy. Dette er
tilfelle i Norge. Andre forslag har veert a lgse utfordringene med feilpark-
erte mikrokjoretoy ved & innfore boter.

Prising og insentiver

Ulike former for prising og insentivordninger har ogsa blitt trukket frem
som viktige verktoy for integrasjon mellom delt mikromobilitet og kolle-
ktivtrafikk. Et sentralt poeng her er muligheten for en kombinert billett
for begge transportformene. Dette vil kunne gjore overgangen mellom
transportmidlene mer effektiv og bekvem, og promotere kombinasjonen
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av kollektivtrafikk og delt mikromobilitet. Videre vil et fleksibelt pris-
system kunne utnyttes til en rekke forskjellige formal, for eksempel ved a
kunne tilby delt mikromobilitet ogsa til grupper med lav inntekt. Fleksibel
prising kan ogsé brukes til & belonne lengre reiser for & utvide kollektivk-
nutepunktenes nedslagsfelt. Belonninger kan ogsa gis til nye brukere for

a promotere transportformen i videre omfang, eller til lojale brukere som
ofte kombinerer delt mikromobilitet og kollektivtrafikk.

2.3 Igangsatte forskningsprosjekter

Det er flere forskningsprosjekter som pagar i skrivende stund, som vil gi
en okt forstdelse for hvilken rolle nye former for delt mikromobilitet kan
spille som en del av et multimodalt kollektivtransportsystem. Et av disse er
MikroReg, som seker & gi norske byer kunnskap om regulering av trans-
portformen, slik at den kan bli en berikelse for byene og ivareta viktige
samfunnsmal (TQI, 2021).
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Sparkesykkel i Oslo sentrum.
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3  Teoretisk rammeverk

3.1  Sosial praksisteori

Praksisteori, i likhet med andre sosiale teorier, gir oss et ordforrad og et
redskap for & undersoke, forstd og forklare sosiale fenomen. Begrepet
praksis har en lang historie i den samfunnsvitenskapelige litteraturen.
Teoriene som ligger bak har blitt utviklet av blant annet de Certau, Fou-
cault, Latour, Giddens og Bourdieu (Strandbakken mfl., 2015). I denne
oppgaven tar jeg utgangspunkt i Reckwitz” forstdelse av praksisteorien,
som han presenterer i artikkelen “Toward a Theory of Social Practices” fra
2002. Jeg bruker ogsa Shove, Pantzar og Watson (2012) sin konseptualiser-
ing av praksisens ulike bestanddeler. Videre viser jeg hvordan disse kon-
septene har blitt brukt for & forsta ulike praksiser innenfor mobilitet.

Det sentrale poenget i Reckwitz " praksisteori er at “det sosiale” plasseres i
praksisen, det vil si i rutinepregede og hverdagslige handlinger. Slike han-
dlinger bestar i praksisteorien av kroppslige, mentale og fysiske bestand-
deler, og er derfor et uttrykk for “det sosiale” eller “det samfunnsmessige”.
Dette er en motsats til andre sosiale teorier der “det sosiale” plasseres i
sinnet, eller i interaksjonen mellom mennesker, eller i tekster og symbo-
ler, eller i spraket. I praksisteorien er det i den rutinepregede handlingen,
praksisen, at det sosiale befinner seg. Derfor er det ogsa praksisen som er
interessant a undersoke og forske pa (Reckwitz, 2002). Dette far store kon-
sekvenser for samfunnsvitenskapelig forskning fordi man tilnsermer seg
sosiale fenomener pa en helt annen méte, nemlig med a sette den rutine-
pregede handlingen i sentrum av undersekelsen og analysen.

Praksisteorien til Reckwitz tilbyr ogsa en mate a forsta og forklare hvorfor
vi handler som vi gjor. Menneskelig handling har tradisjonelt blitt forklart
i stor grad ved hjelp av en av to ideer: Ideen om det rasjonelle mennesket,
homo economicus, som pa grunnlag av sine intensjoner og tilgjengelig
kunnskap gjor rasjonelle valg for & na sine mal. Eller det sosiologiske men-
nesket, homo sociologicus, som handler pa grunnlag av et sett med kollek-
tive verdier som er formet av samfunnet rundt han. Reckwitz” foreslar en
alternativ forklaring der handlinger bestar av en rekke forskjellige bestand-
deler: kroppslige og mentale elementer og fysiske objekter.

Det kroppslige, for eksempel, handler ikke om at et individ styrer krop-
pen sin som et instrument for a utfere visse handlinger. I stedet kan den
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rutinepregede handlingen forstas som kroppsliggjort, forankret i kroppen.
Ved a innarbeide en rutine leerer kroppen ogsa a vaere pa en spesiell mate.

Samtidig som rutinepregede handlinger, praksiser, er kroppslige ovelser,
er de ogsa sammensatt av en rekke mentale ovelser, forklarer Reckwitz.
Dette er méter 4 forstd verden pa, & begjaere noe, a vite hvordan noe gjores.
Reckwitz bruker fotballspilling som eksempel. Man kan forsta det a spille
fotball som en praksis, sammensatt blant annet av de kroppslige ovelsene
a lope, sparke, hoppe. Disse elementene er igjen tett bundet til mentale
ovelser: kunnskap om spillet, tolkning av med- og motspillere, onsket om
a vinne. For a ta del i praksisen med a spille fotball ma du ogsé innarbeide
disse kroppslige og mentale elementene. Reckwitz poengterer at disse ikke
plasseres inne i deg som individ, men at de eksisterer i praksisen fotball-
spilling som et sosialt fenomen, som en sosial praksis. Ved & delta i spillet
er du som individ med pa a baere og utvikle praksisen.

P& samme mate som at man ikke kan se for seg fotballspilling uten disse
elementene, kan heller ikke de fysiske objektene unnvzeres, tingene. Bal-
len, malet, banen. For Reckwitz er ikke disse objektene bare nodvendige
bestanddeler av en praksis, de er ogsa med pa & forme og konstituere
praksisen.

Konseptualisering av praksisens bestanddeler

Shove, Pantzar og Watson (2012) har videreutviklet og operasjonalisert
Reckwitz” perspektiver i boka «The dynamics of social practice: Everyday
life and how it changes». De konseptualiserer praksisens bestanddeler
som en tredeling: materialer (hdndfaste ting), kompetanse (ferdigheter og
kunnskap) og betydninger (delte oppfatninger og symbolsk betydning).
Denne konseptualiseringen har blitt en utbredt mate a forklare og forsta
en rekke forskjellige praksiser, ogsa innenfor mobilitet. Forfatterne har selv
brukt den i en artikkel som undersoker den verdensomspennende spred-
ningen av praksisen stavgang (Shove og Pantzar, 2010). Her diskuterer de
blant annet hvilken rolle materialet, ga-stavene, har hatt i utviklingen av
praksisen. Spotswood mfl. (2015) har blant annet utforsket hvordan folks
oppfatninger av egen kompetanse er en barriere for a fa flere til a velge
sykkel som transportmiddel. Fellesnevneren blant disse studiene er at de
tar utgangspunkt i praksisen, i stedet for individene som baerer den. Felles
er ogsa at de anerkjenner praksisens kompleksitet, og at for a endre folks
vaner sa ma ogsa konfigurasjonen av praksisens ulike bestanddeler endres
forst.

Fitt og Curl (2020) anvender praksisteori for a forsta bruken av delt
mikromobilitet som praksis i New Zealand. De bruker en kvantitativ
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tilneerming for & undersoke bestanddelene i denne nye praksisen: hvordan
oppfattes de som kjorer rundt pa elsparkesykkel, hvor enkelt er det a ta

del i praksisen, med hvilken hensikt tar folk del i den? Fitt og Curl viser
hvordan mikromobilitet som praksis kan forstas ved hjelp av den tredelte
konseptualiseringen av praksis. Materialene er selve kjoretoyet, appen

som brukes for a leie et kjoretoy, bankkortet som kreves for a betale for
leiet, veiene som brukes for 8 komme seg frem. Kompetansen er det som
kreves for a ta del i praksisen: hvordan bruke appen til 4 finne et kjoretoy,
hvordan balansere og styre kjoretoyet, hvordan innrette seg i trafikkbildet
og forholde seg til andre trafikanter. Betydningen er de oppfatningene som
finnes om mikromobilitet: som et raskt og fleksibelt transportmiddel, som
et rotete og utrygt innslag i bybildet, som et fremkomstmiddel for glisende
menn i tyvedrene.

3.2  Opplevd tilgjengelighet

I denne oppgaven blir Shove, Pantzar og Watson sin konseptualisering av
praksisteorien brukt for a underseke og beskrive en praksis som bestar

av & bruke delt mikromobilitet for a gjennomfere den forste og siste mila.
Mer spesifikt brukes den til a utforske folks opplevelse av tilgjengelighet
til knutepunktene i Berum kommune. Bade materialene, kompetansen og
betydningene som praksisen bestar av kan ha stor betydning for hvordan
tilgjengelighet oppleves. Nedenfor gis en redegjorelse for hvordan be-
grepet opplevd tilgjengelighet blir anvendt i oppgaven.

Tilgjengelighet har vaert et vedvarende konsept i transportplanleggingen
(Curl, 2013). Allikevel finnes det ikke noen omforent definisjon pa hva
tilgjengelighet egentlig er (Lattman, Friman og Olsson, 2020). En lang re-
kke av forskjellige definisjoner har blitt anvendt, og ulike mater for & male
tilgjengelighet, og overfore dette til praksis, har blitt utviklet (Curl, Nelson
og Anable, 2011). En av definisjonene som foreligger er hvor lett det er for
et individ & delta i en onsket aktivitet, pa et bestemt sted, til en bestemt
tid, og med en bestemt ferdselsmate (Scheepers mfl. 2016). Oppgaven

tar utgangspunkt i dette som en overordnet definisjon for tilgjengelighet.
Aktiviteten i vart tilfelle bestar av videre reise fra et kollektivknutepunkt,
mens ferdselsmaten er delt mikromobilitet. Definisjonen er ikke eksplisitt
myntet pa opplevd tilgjengelighet, men er allikevel nyttig for oppgaven i
sin enkelhet.
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Tilgjengelighet har blitt anvendt til & méle og analysere en rekke ulike
sammenhenger mellom mobilitet og samfunnet for gvrig. For eksempel
har konseptet blitt brukt for a forsta sosial ekskludering, ved a identifisere
grupper av befolkningen som ikke har tilstrekkelig tilgang pa ulike goder
og muligheter i samfunnet (Casas, 2006). I de fleste studier har imidlertid
tilgjengelighet blitt malt objektivt og kvantitativt, ved & sammenstille reise-
tider, avstander og kostnader. Denne fremgangsmaten utelater den subjek-
tive opplevelsen blant de som reiser, som i stor grad er med pa & avgjore
valg knyttet til reise og mobilitet, og som representerer tilgjengelighetens
“opplevde virkelighet” (Vlugt, Curl og Wittowsky, 2019). Flere studier har
vist at det er et betydelig gap mellom objektiv tilgjengelighet og opplevd
tilgjengelighet (Lattman, Friman og Olsson, 2016; Curl, 2013). Lattman,
Friman og Olsson (2016) fant for eksempel at de som sykler opplever
tilgjengelighet i vesentlig storre grad enn de som hovedsakelig kjorer bil.
Dette funnet star i kontrast til antagelser basert pa objektiv tilgjengelighet.
De argumenterer for at opplevd tilgjengelighet i langt storre grad burde
vektlegges i forskningen og i planleggingen av transportsystemet.

Pa bakgrunn av dette vil oppgaven undersoke hvordan det nye tilbudet for
delt mikromobilitet i Baerum pavirker opplevelsen av tilgjengeligheten til
kollektivknutepunktene blant innbyggerne. En avgjerende begrunnelse for
a rette sokelyset mot opplevelse er en antagelse om at det nye tilbudet for
delt mikromobilitet ikke pavirker de objektive parametrene for tilgjenge-
lighet. Avstanden mellom kollektivknutepunkt og destinasjon blir ikke
kortere. Reisetiden for den forste og siste mila blir ikke mindre, sammen-
lignet med for eksempel et privateid mikrokjeretoy. Tilbudet bryter heller
ikke ned noen fysiske barrierer langs den forste og siste mila. I stedet tar
oppgaven utgangspunkt i en antagelse om at det nye tilbudet potensielt
kan pavirke en rekke subjektive parametre for tilgjengelighet. For eksem-
pel ved a slippe & planlegge korrespondanse eller a unnga a eie og ta vare
pa et eget kjoretoy.
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4 Case

4.1  Bazerum kommune

Beerum kommune er blitt valgt som case for oppgaven, hovedsakelig av to
grunner. For det forste har kommunen sammen med Ruter, selskapet som
administrerer kollektivtransporten i Oslo-regionen, lansert et tilbud for
delt mikromobilitet i Baerum. Lanseringen ble gjennomfert parallelt med
utarbeidelsen av denne oppgaven. Det apnet opp for a gjennomfere en
for- og etterundersokelse for & male effekten av tilbudet, som er en sjelden
mulighet. For det andre er Baerum et omrade som i stor grad samsvarer
med den grunnleggende ideen for denne oppgaven, nemlig hvordan delt
mikromobilitet kan utnyttes strategisk for a bidra til & lese problemet med
den forste og siste mila i spredtbygde strok utenfor bykjernen. Dessuten er
det satt eksplisitte mal om at tilbudet skal fungere som en lgsning for den
forste og siste mila.

I dette kapittelet beskrives noen av de romlige egenskapene ved Baerum
som gjor dette landskapet til et hoyst relevant case. Deretter beskrives

det nye tilbudet for mikromobilitet, som er gjenstand for undersokelsen i
oppgaven. Beskrivelsene er basert pd kommunens egne plandokumenter,
offentlig tilgjengelig kartdata og statistikk, egne observasjoner, samt moter
og intervjuer med prosjektledere for mikromobilitet i Ruter.

¥ Ty "«{«.{E ‘
Figur 4.1: Kart over Oslo-regionen, med B

Hatteland, 2016.
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Figur 4.2: Kartlegging av befolkningstetthet i Baerum
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Bebyggelse

Baerum kommune

Bygningskategorier

. Smahus
. Store bolighus

. Bygg med arbeidsplasser

Bebyggelsen i Beerum er preget av
spredt smahusbebyggelse i utstrakte
omréder. | avgrensede omrader finner vi
store bolighus, der befolkningstettheten
er hoy. Bygg med arbeidsplasser
inkluderer blant annet kontorbygg,
industri og skoler. Vi finner store konsen-
trasjoner av disse i Sandvika, Fornebu,
Lysaker. Industriomradet mellom
Voyenenga og Denski skiller seg ogsa
ut.

Figur 4.3: Kartlegging av bebyggelsen i Baerum
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En beskrivelse av Baerum

Baerum er nabokommunen til Oslo i servest. Baerum grenser ogsa til kom-
munene Asker, Lier, Hole, Ringerike og Nesodden, og er en del av Viken
fylkeskommune. Kommunen har 128 800 innbyggere og er kommunen
med det femte storste innbyggertallet i Norge, etter Oslo, Bergen, Trond-
heim og Stavanger (SSB, 2020). Etter Oslo er Baerum ogsd kommunen med
hoyest befolkningstetthet i landet. Befolkningen i Baerum er resurssterke.
Baerum er kommunen i Norge med hoyest gjennomsnittlig inntekt blant
sine innbyggere, med klar margin (Pedersen, 2021).

Pa tross av hoy befolkningstetthet har ikke Baerum et typisk urbant preg
med ett sentrum og en gradvis reduksjon av tetthet i omradene rundt.
Kommunens administrasjonssenter ligger i Sandvika, som har bystatus

og kan ses pd som et tyngdepunkt i kommunen. Samtidig er befolkning
spredt jevnt i den bebygde delen av kommunen. Utstrakte omrader preges
av eneboligbebyggelse med jevn, middels befolkningstetthet. I tillegg er
det konsentrasjoner av blokkbebyggelse med hgyere befolkningstetthet

pd helt ulike steder i kommunen: Fornebu, @steras, Rykkinn, Bekkestua.
Arbeidsplassene er ogsd konsentrert i en rekke sentrumsomrader og gir
Beerum en flerkjernet sentrumsstruktur. Flere av disse sentrene ligger lavt i
terrenget langs Oslofjorden: Sandvika, Stabekk, Fornebu, Lysaker.

Beaerum er en del av et sammenhengende tettsted som strekker seg ut fra
Oslo i flere retninger, og er en del av Oslo som byregion. Baerum utgjor
ogsa en del av et “byband” mellom Oslo og Drammen. Dette bédndet er en
av de mest trafikkerte transportkorridorene i landet. Her loper blant annet
motorveiene E18 mot Kristiansand og E16 mot Bergen. Toglinja i kor-
ridoren er en del av Drammensbanen, Serlandsbanen og Bergensbanen
Korridoren strekker seg fra Oslo i ost til Asker i vest, i tillegg til en korri-
dor pa tvers i retning Honefoss og Bergen.

Som landskap hever Beerum seg fra skjeergarden langs Oslofjorden i ser,
til de skogkledde dsene mot Ringerike i nord. Hoveddelen av bebyggelsen
finner man pa et lavereliggende, men noksa kupert plata ned mot strand-
sonen. Beerum preges av til dels bratt terreng, med de utstrakte slettene
pé Fornebu som et seeregent unntak. Det kuperte terrenget skapes av
heyderygger som beveger seg fra ost til vest i kommunen. Derfor er det
stedvis store hoydeforskjeller i retningen ser til nord.

Kollektivtrafikk i Baerum
Beerum har et variert tilbud for kollektivtrafikk. Det bestar av regiontog,
lokaltog, T-bane, regionbuss og lokalbuss. I tillegg krysser Oslo-trikken
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sa vidt kommunegrensen ved Jar, og det gar en ferge mellom Lysaker og
Nesodden i rushtiden. Et kjennetegn ved kollektivtilbudet i Beerum er al-
likevel at det stort sett er orientert i akser fra ost til vest. Reiser langs disse
aksene er ofte godt tilrettelagt med kollektivtrafikk, bade for reiser innad

i kommunen og til nabokommunene Oslo og Asker. Tilbudet pa tvers

av disse aksene er forholdsvis begrenset, med unntak av korridoren fra
Sandvika og nordover som betjenes av flere busslinjer. Det betyr at kollek-
tive reiser som beveger seg pa tvers av aksene fra ost til vest ofte innebeerer
flere bytter av transportmiddel og betydelige omveier. Samtidig er det i
nord-ser aksen at man finner de storste hoydeforskjellene.

Store deler av Baerums befolkning er bosatt i relativ neerhet til et kolle-
ktivknutepunkt. Som en del av oppgaven har det blitt gjennomfert en
nettverksanalyse i QGIS som undersgker hvor mange som bor innenfor
sykkelavstand til et skinnegédende kollektivknutepunkt, det vil si stasjoner
for T-bane, tog og trikk. Analysen viser at 62 prosent av Beerums befolkn-
ing kan na et skinnegaende kollektivknutepunkt pa fem minutter (med en
gjennomsnittsfart pa 15 kilometer i timen), mens 78 prosent av befolknin-
gen kan nd et knutepunkt pa ti minutter (Figur x). Dette utelukker tett be-
folkede omrader som kun betjenes av buss, hovedsakelig deler av Rykkinn
og Fornebu.

Samtidig viser data fra den nasjonale reisevaneundersokelsen at bruk av
bil er sveert utbredt i kommunen. Blant annet blir 68 prosent av alle re-
isene innad i kommunen gjennomfert med bil, og bilen er det foretrukne
transportmiddelet for reiser som er mellom en og to kilometer lange
(Baerum kommune, 2020b).

4.1  Delt mikromobilitet i Baerum

Beerum fikk et tilbud for delt mikromobilitet i 2016 (Svenningsen, 2016).
Det var en bysykkelordning med stasjonsbaserte trasykler i de tettbygde
omradene ved Lysaker og Fornebu. Tilbudet omfattet rundt 100 sykler
fordelt pa 12 stasjoner (Brevik, 2019). 12019 initierte Beerum kommune
en utvidelse av tilbudet. Det ble inngatt et offentlig-offentlig samarbeid
med Ruter og det ble avholdt en anbudskonkurranse for a velge en lev-
erander (Beerum kommune, 2020). Til grunn for konkurransen la en op-
pdragsbeskrivelse som leveranderene matte levere en losning pa (Ruter,
2020). Oppdragsbeskrivelsen formulerer tre hovedmal for tilbudet:
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Kartet viser hvilke omrader som er innen
rekkevidde for ulike sykkelavstander.
Det er tatt utgangspunkt i en gjennom-
snittsfart for sykkel pa 15 km/t, som er
litt lavere enn gjennomshnittsfarten for
sykkelturer i Oslo i folge en studie utfort
av T@I (2017). Omradet er regnet ut ved
hjelp av en nettverksanalyse av
veinettet i kommunen. Det er ikke tatt

hoyde for sykkelrestriksjoner ved
enkelte veier.

Figur 4.5: Nettverksanalyse av sykkelavstandene fra de skinneg&ende kollektivknutepunktene i Baerum
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o Dbidrar til beerekraftig bevegelsesfrihet og somles reise pa tvers av kom-
munegrenser

o kompletterer kollektivtilbudet, serlig fra kollektivknutepunkt til desti-
nasjon

« er et tilbud til innbyggerne, besokende og naeringslivet i den enkelte
kommune, inkludert kommunens ansatte

Her blir det stadfestet eksplisitt at tilbudet skal fungere som en lgsning

for den forste og sista mila. Dette blir fulgt opp flere steder i oppdrags-
beskrivelsen, blant annet ved & vektlegge at tilbudet skal veere tilgjengelig i
tilknytning til kollektivtrafikken og at tilbudet pa sikt skal integreres i det
digitale grensesnittet for kollektivtrafikk. I tillegg inneholdt beskrivelsen
en rekke krav til omfanget av tilbudet, kjoretoyene, driften og utformin-
gen. Blant annet ble det gitt som premiss at tilbudet skulle vaere stasjons-
basert. Det ble ogsa lagt vekt pa at tilbudet skulle besté av flere forskjellige
typer kjoretoy. Tier vant anbudskonkurransen og ble valgt som leverander
for mikromobilitetstilbudet i Beerum. Dette er et selskap som tilbyr delt
mikromobilitet i over 100 byer fordelt i 12 forskjellige land (Singh, 2021).
De var for eksempel allerede etablert i Oslo fra for, og kunne derfor tilby
en losning som fungerte pa tvers av kommunegrensa.

Maten tilbudet i Beerum ble til skiller seg grunnleggende fra lignende til-
bud i Oslo og andre byer. For det forste er tilbudet et kommunalt initiativ,
i motsetning til det private initiativet som har drevet delt mikromobilitet
andre steder. Det er ogsa et strategisk prosjekt som har som mal a lose
konkrete samfunnsoppgaver, utover det rent kommersielle. For det andre
er tilbudet et resultat av en anbudskonkurranse, i stedet for regulering
gjiennom konsesjon eller tillatelser. Dette har gitt kommunen og Ruter mu-
lighet til & velge en enkelt leverander, i motsetning til andre steder der det
ofte er en rekke forskjellige tilbydere. Disse momentene har en flere viktige
implikasjoner som blir utforsket videre i diskusjonsdelen av oppgaven.

Tilbudet ble igangsatt i juni 2020 og besto til & begynne med av 350 el-
sparkesykler. Siden har det vert en stadig utvikling. I skrivende stund
bestar tilbudet av 850 elsparkesykler og 100 elsykler fordelt pa 329 parker-
ingssoner. Driftsomradet omfatter 50 kvadratkilometer og dekker major-
iteten av de bebygde omradene i kommunen, med unntak av de nordlige
dene av Beerum: Beerums verk og Lommedalen. En helt sentral egenskap
ved tilbudet er at det verken er frittflytende eller stasjonsbasert, men heller
en slags hybridlesning. Kjoretoyene ma parkeres i bestemte soner, sékalte
parkeringssoner, men disse er ikke avhengige av fysisk infrastruktur.
Sonene er avgrenset ved en teknologi kalt “geofencing”, som gjor det mulig
a definere bestemte, virtuelle omrader der kjoretoy ma plasseres for at et



leieforhold skal kunne avsluttes. Denne lgsningen har en rekke konsekven-
ser, bade for brukeropplevelsen, for bybildet, og for driften. Nedenfor
nevnes noen av dem.

o Sammenlignet med en frittflytende lesning er tilbudet mindre fleksi-
belt for brukerne fordi kjoretoy ikke kan plukkes opp og parkeres hvor
som helst. Samtidig er det mer forutsigbart hvor tilgjengelige kjoretoy
kan finnes. Flere kjoretoy samlet pa ett sted gir ogsa muligheten til a
velge mellom ulike kjoretoy

o Sammenlignet med en frittflytende losning fremstar tilbudet som
et langt ryddigere innslag i bybildet. Utfordringer med feilparkerte
kjoretoy og darlig fremkommelighet er vesentlig redusert. Sammen-
lignet med en stasjonsbasert losning kan parkeringssonene ha en langt
mer diskré utforming, for eksempel som en enkel oppmerking pé bak-
ken

+ Ressursene som kreves av utleieaktoren for a bytte batterier og utfore
tilsyn av kjoretoyene er langt mindre, fordi kjoretoyene er samlet ved
et begrenset antall steder.

o Sammenlignet med en stasjonsbasert losning er parkeringssonene
sveert fleksible. Parkeringssonene kan i prinsippet opprettes hvor som
helst og ndr som helst. Det gjor det mulig & opprette, fierne, og endre
parkeringssoner avhengig av behov. For eksempel kan et tilbud svert
enkelt utvides til nye omrader.

Disse fordelene og ulempene, og organiseringen av den delte mikromo-
biliteten som en hybrid mellom stasjonsbasert og frittflytende, er et av de
kritiske delene av tilbudet. Ruter sine prosjektledere for mikromobilitet
understreket at det a finne en “sweet spot” mellom lgsningene, er noe av
det de er mest nysgjerrige pa & finne ut av. I skrivende stund pagar det
utproving av ulike modeller for a lgse dette. Blant annet proves det ut los-
ninger der de delte kjoretoyene fritt kan parkeres i enkelte storre omrader.
Aktuelle sporsmal er for eksempel om det burde veere fri flyt i de spredte
omradene, og strengere parkeringsrerestriksjoner i sentrumsnzaere om-
rader, eller omvendt. Ulike losninger kan ha stor betydning for hvordan
transportformen fungerer som en lesning for den forste og siste mila, og
derfor ogsa for hvordan den pavirker opplevelsen av tilgjengelighet til
kollektivknutepunktene.

Prosjektlederne fremhevet samarbeidsformen som er etablert i Baerum
som en suksessfaktor for & finne gode losninger pa disse utfordringene.
Det er hyppig og tett dialog mellom prosjektlederne i Ruter, sykkelkoordi-
nator i Beerum kommune, og driftsansvarlig hos Tier. Det er etablert felles
mal og interesser, der de ulike aktorene i samarbeidet bidrar med sine res-
pektive kunnskaper og ressurser. Dette er en viktig egenskap for tilbudet i
Beerum som skiller seg fra delt mikromobilitet andre steder.
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Parkeringssoner ved busshold-
eplasser

Bildet er fra Sykehusveien. Det er
etablert parkeringssoner ved de aller
fleste bussholdeplassene innenfor
tilbudets driftsomrade.

Parkeringssoner ved kollektivk-
nutepunkt

Bildet er fra Sandvika, ved et av
Baerums starste kollektivknutepunkter.
Her var det flere parkeringssoner
plassert ved ulike utganger fra tog-
stasjonen, i fillegg til en rekke parker-
ingssoner spredt rundt i resten av byen.

Parkeringssoner i boligomrader

Bildet er fra Hamangskogen, ved et
boligomrade i bratt terreng. Dette er
et av f& eksempler p& parkeringssoner
som er plassert i direkte tilknytning fil et
boligomrade.
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Ryddig oppstilt

Bildet er fra Sandvika. Ved majoriteten av
parkeringssonene er kjgretayene ryddig
oppistilt. Dette er et av eksemplene p&

det.

Uheldig plassert parkeringssone

Bildet er fra Jegerasen. Her er parker-
ingssonen plassert s&nn at kjgreteyene
hindrer fremkommeligheten til busskuret.
Tilfellet er omtalt i Baerums lokalavis Bud-
stikka, og parkeringssonen har blitt flyttet.

Tom parkeringssone

Et av f& eksempler der en parkeringssone
ble funnet uten tilgjengelige kjgretay.
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Ulike leveranderer pa rad og rekke i Oslo sentrum.
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5 Metode

5.1 Far- og etterundersakelse

For & undersoke hvordan det nye tilbudet for delt mikromobilitet har
pavirket opplevelsen av tilgjengelighet til kollektivknutepunktene har det
blitt gijennomfert en kvantitativ for- og etterundersokelse. Serensen mfl.
(2015) sin rapport om for- og etterundersekelser har blitt brukt som en
veileder for utviklingen av denne delen av metoden.

For- og etterundersokelsen har bestdtt av nettbaserte sporreundersokel-
ser som er gjennomfert like for tilbudet i Baerum ble lansert, og deretter
pa nytt et halvannet ar etter lanseringen. Tiden som har gatt gjor dette

til en langtidsundersokelse. Det er gnskelig nar man tar i bruk sperreun-
dersokelser for & underseoke fenomener som krever leering og tilvenning
(Serensen mfl., 2015). Dette er i hoyeste grad tilfelle for denne oppgaven, i
og med at transportformen er helt ny.

Forundersekelsen inneholdt noen spersmél om kollektive reisevaner, men
majoriteten av spersmalene handlet om opplevelsen av reisen til kollek-
tivknutepunkter, og om opplevelsen av tilgjengelighet. Det ble gjort noen
antagelser om hvilke faktorer som er viktige for at knutepunktene skal
oppleves tilgjengelig (tidsbruk, komfort, trygghet, mm.) Respondentene
matte i sperreundersokelsene ta stilling til i hvilken grad de var enige i

at disse faktorene var beskrivende for reisen til sitt aktuelle kollektivk-
nutepunkt. For a underseke hvilke av disse faktorene som var viktige for
respondentene, og oppdage faktorer som ikke var inkludert i undersekels-
en, fikk respondentene mulighet til a svare i fritekst om hvilke faktorer
som var viktige for deres opplevelse av tilgjengelighet.

Etterundersekelsen sin forste del var identisk med forundersekelsen, men
hadde i tillegg en del sporsmal om tilbudet for delt mikromobilitet. Re-
spondentene ble delt opp i to grupper, basert pa hvor ofte de oppga at de
hadde brukt tilbudet. De jevnlige brukerne fikk flere sporsmél om sine er-
faringer med tilbudet. De som aldri eller sjeldent hadde brukt tilbudet fikk
blant annet spersmal om arsakene til det. Begge gruppene fikk sporsmal
om sine holdninger til tilbudet.

Rekrutteringen av respondentene ble gjort gjennom flere kanaler. Mélet
var a innhente sa mange svar som mulig for & oppna et bredt utvalg. Det
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var ikke definert noen spesifikk malgruppe for undersekelsen. I utgang-
spunktet var alle deler av befolkningen interessant & underseke. Unntaket
var muligens de under 18, i og med at tilbudet har en 18 ars aldersgrense.
Utvalget er derfor et ikke-sannsynlighetsutvalg og et bekvemmelighetsut-
valg (Serensen mfl., 2015).

Tabellen under gir en oversikt over tidsforlgpet, innholdet i sperreun-
dersokelsene, hvordan de ble distribuert, og antall svar.

April 2020 Mai 2020 Juni 2020 Oktober 2021

Tier blir valgt som Ferundersgkelsen Tilbudet lanseres Etterundersgkelsen

leverander giennomfares giennomfares

Spersmdl om kollektive
reisevaner, reise fil
knutepunkt og opplevelse

av tilgjengelighet

Distribuert gjennom:

*  Beerum kommune
sitt digitale
innbyggerpanel
(400 personer)

* Invitasjoner i form
av brev, utlevert i
postkasser mellom
Ringstabekk og
Fornebu (400 brev)

* Invitasjon i Facebook-
gruppa “Du vet du er
fra Baerum nér...” (16
000 medlemmer)

* Invitasjoner
kommunisert gjennom
velforeninger

(9 velforeninger)

520 svar

Spersmdl om kollektive
reisevaner, reise fil
knutepunkt og opplevelse
av tilgjengelighet + delt

mikromobilitet

Distribuert gjennom:

*  Baerum kommune
sitt digitale
innbyggerpanel (400
personer)

* E-poster direkte til
de som oppga dette
i ferundersakelsen
(3696)

320 svar
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Etterundersokelsen ble ikke distribuert i like bredt omfang som
forundersokelsen. Arsaken til det var at det allerede hadde blitt innhentet
e-postadresser som gjorde det mulig & rekruttere mange av respondentene
fra forundersekelsen direkte. Kommunens digitale innbyggerpanel ble
benyttet ogsa i etterundersekelsen. Medlemsmassen i panelet endret seg
ikke mellom undersokelsene. Pa denne maten ble det sikret at utvalget
var tilnaermet identisk i begge undersokelsene. En vanlig érsak til feilslut-
ninger i for- og etterundersokelser er at man har et annet utvalg i etter-
undersokelsen (Serensen mfl.,, 2015). Ved & rekruttere pd denne maten
var sjansen mindre for at det ble tilfelle i denne oppgaven. Resultatet var
imidlertid en god del feerre svar.

Svarene ble analysert i Excel med enkle statistiske metoder. Det er brukt
deskriptive mal, krysstabeller og sumskérer for a analysere hvor store
andeler av utvalget svarer pa ulike sporsmal. Mange av spersmalene er
formulert som péstander der en Likert-skala med grad av enighet er brukt
som svaralternativer. Svarene fra forundersokelsen er sasmmenstilt med
svarene fra etterundersekelsen for a analysere endringer mellom un-
dersokelsene. Det er gjort noen bivariate analyser for & undersgke sam-
menhengen mellom ulike variabler, for eksempel hvordan holdninger til
tilbudet for delt mikromobilitet varierer mellom brukere og ikke-brukere
av tilbudet.

5.2 Supplerende kvalitativ metode

I tillegg til den kvantitative for- og etterundersekelsen er det ogsa tatt i
bruk noen ulike kvalitative metoder. Det ble gjennomfort tre meter med
prosjektlederne for tilbudet i Ruter. To av metene var uformelle dialog-
moter der denne oppgavens ramme og mél ble presentert, samtidig som
tilbudet for delt mikromobilitet ble presentert fra Ruter sin side. Prosjek-
tlederne fikk mulighet til & gi innspill til hva de var interessert i a finne ut
av, og har derfor gitt et grunnleggende bidrag til oppgavens retning. Det
tredje motet ble gjennomfort som et semistrukturert dybdeintervju, der en
av prosjektlederne ble intervjuet om hvilke erfaringer de har gjort seg med
tilbudet, om hvordan samarbeidet mellom akterene har foregatt, og om
hvilke planer og mal de har for tilbudets fremtid. I tillegg har prosjektled-
erne bidratt med en del datamateriale som er brukt som et supplement i
oppgaven. Disse bestar blant annet av avtaler og oppdragsbeskrivelser som
ligger til grunn for avtalen, og dokumenter som evaluerer tilbudet. Resul-
tatene fra denne delen av metoden er brukt for a beskrive caseoppgaven og
for & berike diskusjonen.



46

Det er ogsa gjennomfort utforskende observasjoner av tilbudet i Beerum.
Det vil si at jeg har reist til Beerum og brukt tilbudet en hel dag. Malet var
a fa et inntrykk av hvordan tilbudet fungerer, og oppdage bade styrker

og svakheter ved det. Jeg gjennomfoerte en lang rekke etapper, i flere ulike
deler av kommunen, med bade elsparkesykkel og elsykkel. Jeg tok bilder
av delte mikrokjeretoy hvor enn jeg fant de, og noterte observasjoner
skriftlig. Resultatene er anekdotiske, men de har allikevel vaert verdifulle.
Metoden har gitt meg storre forstaelse for hvordan tilbudet fungerer, gitt
konkret inspirasjon til utforming av etterundersekelsen, gitt diskusjon-
spunkter til intervjuet, og gitt illustrasjoner til oppgaven.
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Public transport (PT) takes passengers from a
point where they are not, to a point they are not
going — that is, from one stop/station to another
instead of from people’s actual origin and to their
final destination. Access and egress are integral
parts of PT trips. By reducing this famous first/
last mile problem, the geographical coverage of PT
services will increase. In turn, the competitiveness
of PT versus the car, in terms of travel time and
convenience, will increase.

- Fearnley, Johnsson og Berge (2021)
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6 Resultater

6.1 Utvalget

Forundersokelsen ble distribuert i videst omfang og resulterte i 520 svar.
Distribusjonen av etterunderspkelsen var mer malrettet og resulterte i 320
svar. Etterundersokelsen ble distribuert direkte til de som hadde svart pa

forundersokelsen. Malet var a treffe den samme gruppen respondenter

slik at resultatene fra de to undersekelsene skulle vaere sammenlignbare.

Far (%) Etter (%) Baerum (%)
(n=520) (n=320)
Kjonn Mann 251 48 148 47 50
Kvinne 269 52 169 53 50
Alder 0-19 4 1 0 0 26
20-29 13 3 6 2 10
30-39 97 19 47 15 13
40-49 146 28 79 26 15
50-59 102 20 73 24 14
60-69 90 17 59 19 1
70+ 67 13 42 14 12
Fullfert utdanning Hggskole/universitet (5 &r eller mer) 273 53 170 55 22
Hagskole/universitet (til og med 4 ar) 194 38 109 35 31
Videregdende skole 41 8 30 10 27
Grunnskole 7 1 2 1 16
Brutto inntekt Under 100 000 kr 7 2 1 0
100 000 - 300 000 28 6 9 4
300 000 - 500 000 71 15 39 15
500 000 - 800 000 180 39 12 44
800 000 - 1 000 000 103 22 52 20
1 000 000 - 2 000 000 68 15 38 15
Over 2 000 000 7 2 4 2

Tabell 1: Oversikt over utvalget i for- og etterundersgkelsen, sammenlignet med Baerum kommune som helhet.
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Sammensetningen av de demografiske variablene som alder, kjenn, utdan-
ning og inntekt viser at dette i stor grad er nddd (Tabell 1).

Tabellen sammenligner ogsa fordelingen av disse variablene i utvalget
med fordelingen i hele befolkningen i Baerum. Sammenligningen viser

at gruppen fra 40 til 70 ar er tydelig overrepresentert i utvalget. De unge
under 19 ar er nermest fraveerende i undersokelsene. Mikromobilitet-
stilbudet i Beerum har en aldersgrense pa 18 ar, sa denne gruppen var det
i utgangspunktet ikke et mal a na. Videre er de unge voksne fra 20 til 29
ar ogsa tydelig underrepresentert. Dette er en viktig aldersgruppe nér det
kommer til delt mikromobilitet. En undersekelse blant brukere av delte
elsparkesykler i Oslo viste at 67 prosent av disse var under 30 ar (Berge,
2020). Det er gjort lignende funn i andre byer, for eksempel i Paris, der
et utvalg pa 459 brukere av delte elsparkesykler ble undersokt, og der 71
prosent av respondentene var under 30 ar (Christoforou mfl., 2021).

Omtrent 90 prosent av respondentene har fullfort heyere utdanning. Over
halvparten har en hoyere utdanning som er femarig eller mer. Dette er en
langt hoyere andel enn i Beerum for gvrig. Deler av denne skjevfordelingen
kan skyldes den lave andelen av unge i undersekelsen. Det kan ogsa ha
sammenheng med hvordan undersekelsen ble distribuert.

Rundt 80 prosent av respondentene har en bruttoinntekt pa over 500 000.
Dette reflekterer det hoye lonnsnivédet i Baerum, kommunen med landets
hoyeste gjennomsnittlige inntekt blant sine innbyggere. Samtidig betyr det
at de med lav inntekt i Beerum i en begrenset grad er representert i under-
sokelsen.

Kollektive reisevaner

Respondentene fikk noen spersmal om sine reisevaner med kollek-
tivtrafikk. Blant annet ble de spurt om hvor ofte de reiser med kollektive
transportmidler (Tabell 2). Tabellene viser hvor ofte ulike respondentgrup-
per reiser med kollektivtrafikk i for- og etterundersokelsen.

Tabellene viser en stor reduksjon i andelen som reiser med kollektivtrafikk
daglig. I forundersokelsen svarte 29 prosent av respondentene at de reiste
kollektivt daglig, mens i etterundersokelsen er det kun 10 prosent som
svarte det samme. Det er samtidig en ekning i andelen som reiser 2-4
dager i uken, fra 15 til 22 prosent. Andelen som reiser kollektivt sjeldnere
enn en gang i maneden har steget fra 12 til 20 prosent. Blant kvinnene

er andelen som reiser kollektivt daglig halvert, mens andelen som reiser
kollektivt sjeldnere enn en gang i maneden er nesten doblet. Blant men-
nene er andelen som reiser kollektivt daglig fem ganger sa liten i etter-
undersokelsen, mens andelen som reiser kollektivt sjeldnere enn en gang i
maneden kun har steget fra 10 til 14 prosent.
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For Alle  Kjgnn Alder Utdanning Transportmiddel oftest brukt
Kvinne Mann =<30 >30 Lavere Hoyere Tog T-bane Buss

Daglig (hverdager) 29 28 30 50 28 27 30 30 32 28

2-4 dager i uken 15 14 16 17 15 27 14 18 12 17

Minst 1 dag i uken 16 15 18 8 17 4 18 1 19 17

Minst 1 dag i méneden 27 29 25 13 27 33 26 21 28 28

Sjeldnere 12 14 10 13 12 8 13 21 9 10

n= 520 269 250 24 490 48 462 91 161 256

Etter Alle  Kjonn Alder Utdanning Transportmiddel oftest brukt
Kvinne  Mann =<30 >30 Lavere Hayere Tog T-bane  Buss

Daglig (hverdager) 10 14 6 30 10 6 10 6 9 13

2-4 dager i uken 22 17 27 50 21 22 22 24 22 21

Minst 1 dag i uken 20 17 24 0 21 19 20 22 17 22

Minst 1 dag i méneden 28 27 29 10 27 22 29 29 31 26

Sieldnere 20 26 14 10 21 31 18 18 21 19

n= 316 167 147 10 293 32 277 49 109 151

Tabell 2: Hvor ofte reiser du med kollektivtrafikk? Prosent.



52

Kollektive transportmidler

Respondentene ble spurt om hvilke kollektive transportmidler de reiste
oftest med. Det er ikke store forskjeller mellom svarene i for- og etter-
undersgkelsen. Omtrent halvparten reiser oftest med buss, rundt en tred-
jedel reiser oftest med T-bane, mens omtrent en sjettedel reiser oftest med

tog (Tabell 3).
Prosent

Buss Far Etter
T-bane 50 49
Tog 31 35
Trikk 18 16
Bat 1 1
N= 515 31

Tabell 3: Hvilket kollektivt transportmiddel reiser du oftest med?

Opplevelse av tilgjengelighet til kollektivknutepunkt

Respondentene fikk en rekke spersmaél om reisen til det kollektivk-
nutepunktet som er mest neerliggende for dem a bruke. Et av disse
sporsmalene var i hvilken grad de opplever knutepunktet som tilgjengelig

for dem.

En stor andel opplever sitt kollektivknutepunkt som sveert tilgjengelig. Det
har ogsa veert en positiv endring fra forundersekelsen til etterundersokels-
en: Andelen som opplever knutepunktet som svert tilgjengelig har steget
fra 52 til 63 prosent. Andelen som opplever knutepunktet som svert eller
litt utilgjengelig har sunket fra 13 til 5 prosent. Omtrent en fjerdedel op-

plever knutepunktet som litt tilgjengelig (Tabell 49).v

70

50
40
30
20

10

Svaert utilgjengelig  Litt utilgjengelig Verken eller Litt tilgjiengelig

Fagr Etter

Svaert tilgjengelig

Tabell 4: | hvilken grad opplever du at knutepunktet er tilgjengelig for deg?
N=520,/320. Prosent.
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I forundersokelsen svarte 35 prosent at de ville ha reist oftere kollektivt

dersom knutepunktet var mer tilgjengelig for dem. 15 prosent svarte

kanskje. I etterundersokelsen svarte 25 prosent at de ville reist kollektivt

oftere. 11 prosent svarte kanskje (Tabell 5).

Ja Mei Kanskje

Foir Etter

Vet ikke

Tabell 5: Dersom knutepunktet hadde vaert mer tilgjengelig for deg, ville du reist mer med

kollektivtransporte N=520/314

For & finne ut mer om gruppen som svarte ja pa dette spersmalet ble re-
spondentene analysert basert pa hva de svarte i spersmalet ovenfor. Denne

analysen er basert pa etterundersokelsen.

Dersom knutepunktet hadde vart mer tilgjengelig for deg, ville du reist mer med kollektivtransport?

Prosent Alle Kjenn Alder

Mann  Kvinne 20-29  30-39  40-49 50-59 60-69 70+
Ja 25 24 25 50 38 26 20 21 19
Kanskje 11 1 12 0 1 12 17 9 5
Nei 53 54 52 50 43 56 49 60 62
Vet ikke 11 10 12 0 9 6 14 1 14
n= 314 147 165 6 47 78 71 57 42

Tabell 6: Fordeling av kjgnn og alder, avhengig av hva de svarte pé sparsmalet i tabell 5.
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Tabell 6 viser at 38 prosent av de i aldersgruppen 30-39 ar svarer at de ville
reist kollektiv oftere dersom knutepunktet var mer tilgjengelig for dem.

I de eldre aldersgruppene blir andelen av de som svarer dette lavere og
lavere. Blant de over 70 ar svarer bare 19 prosent at de ville reist kollektivt
oftere. Blant de mellom 20-29 ar svarer 50 prosent at de ville reist kollek-
tivt oftere, men det er bare basert pa 6 svar.

Hvor ofte reiser du med kollektivtrafikk i Beerum?

Alle Daglig 2-4 dager Minst 1 dag Minst 1 dag ~ Sjeldnere Aldri
(hverdager) i uken i uken i méneden
Ja 25 34 26 28 14 29 33
Kanskje 1 3 9 13 10 17 33
Nei 53 47 58 52 59 46 33
Vet ikke 1 16 7 8 17 8
n= 314 32 69 64 83 63 3

Tabell 7: Fordeling av kollektivhyppighet, avhengig av hva de svarte p& sparsmalet i tabell 5.

Det er blant de som reiser daglig med kollektivtrafikk man finner den
storste andelen (34 prosent) som svarer at de ville reist mer med kollek-
tivtrafikk dersom knutepunktet var mer tilgjengelig for dem. Men ogsa
blant de som reiser kollektivt sjeldnere enn en gang i méneden er det
mange som svarer det samme (29 prosent). Blant disse er det i tillegg 17
prosent som svarer at de kanskje ville reist kollektiv oftere dersom kollek-
tivknutepunktet var mer tilgjengelig for dem (Tabell 7).

Hvordan kommer du deg vanligvis til knutepunktet?

Alle Gange Buss Bil Egen Leid Egen Taxi Leid Annet
sykkel elsykkel
Ja 25 17 31 40 28 27 60 33 100 29
Kanskje 1 n 14 12 13 36 20 0] 0] 29
Nei 53 59 46 40 56 36 20 67 0 29
Vet ikke 1 13 8 8 3 0 0 0 0 14
n= 314 185 ne 52 32 1 5 3 1 7

Tabell 8: Fordeling av hvordan respondentene vanligvis kommer seg til kollektivknutepunktet, avhengig
av hva de svarte p& sparsmélet i tabell 5.
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Tabell 8 viser at 38 prosent av de i aldersgruppen 30-39 ar svarer at de ville
reist kollektiv oftere dersom knutepunktet var mer tilgjengelig for dem.

I de eldre aldersgruppene blir andelen av de som svarer dette lavere og
lavere. Blant de over 70 ar svarer bare 19 prosent at de ville reist kollektivt
oftere. Blant de mellom 20-29 ar svarer 50 prosent at de ville reist kollek-
tivt oftere, men det er bare basert pa 6 svar

De som vanligvis bruker bil for 8 komme seg til sitt knutepunkt har en stor
andel, 40 prosent, som ville reist kollektivt oftere dersom knutepunktet

var mer tilgjengelig for dem. Blant de som vanligvis gér til sitt kollektivk-
nutepunkt svarer 17 prosent det samme.

Gjennomsnittlig reisetid til kollektivknutepunkt, etter transportmiddel brukt for & né knutepunktet

Alle Gange Buss Bil Egen Leid Egen Taxi Leid Annet
sykkel elsykkel
Minutter 10 10 12 9 12 12 10 19 20 9
n= 314 185 19 52 32 1 5 3 1 7

Tabell 9: Gjennomsnittlig reisetid til kollektivknutepunkt avhengig av transportmiddel brukt

Tabell 9 viser hvor lang tid respondentene bruker i gjennomsnitt pa a na
sitt knutepunkt, etter hvilket transportmiddel de bruker. Selv om de som
vanligvis bruker bil til kollektivknutepunktet sitt har storst andel som ville
reist kollektivt oftere dersom knutepunktet var mer tilgjengelig, er det
samtidig de som bruker minst tid pa a reise dit.
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FOR Heltenig  Delvis Verken enig  Delvis Helt venig Vet ikke
enig eller venig uenig
Reisen til stasjonen er lett & gjennomfare 58 23 6 9 3 1
Reisen fil stasjonen er komfortabel 44 28 14 9 4 1
Reisen fil stasjonen er tidkrevende 14 22 12 10 42 1
Reisen fil stasjonen er trygg 69 21 4 4 2 1
Reisen fil stasjonen er forutsigbar 64 24 4 3 1
Reisen til stasjonen kan by pd interessante opplevelser 6 13 39 13 27 3
Reisen til stasjonen koster mye penger 8 9 10 7 66 1
ETTER Heltenig  Delvis Verken enig  Delvis Helt venig Vet ikke
enig eller venig uenig
Reisen fil stasjonen er lett & gjennomfare 65 22 5 6 0
Reisen fil stasjonen er komfortabel 51 31 9 7 0
Reisen til stasjonen er tidkrevende 9 15 9 17 49 0
Reisen fil stasjonen er trygg 67 23 5 0
Reisen fil stasjonen er forutsigbar 62 27 6 0
Reisen fil stasjonen kan by pd interessante opplevelser 4 13 40 10 26 7
Reisen til stasjonen koster mye penger 12 13 12 7 55 1

Svar i fritekst

Respondentene fikk mulighet til a svare i fritekst pa spersmélet om hvilke

faktorer som var viktige for & kvantifisere svarene pa en neyaktig mate. I
stedet er de store linjene i svarene beskrevet, og det er lagt vekt pa viktige

poenger som kom frem i svarene. Fritekstsvarene er hentet fra bade for- og

etterundersokelsen.

Fritekstsvarene tyder pé at respondentene i stor grad har en relevant opp-
fatning av tilgjengelighet til knutepunktet som begrep. Det vil si at de aller
fleste svarene beskriver faktorer som har ssmmenheng med den forste og

siste mila.

Noen av svarene peker pa viktige dimensjoner som ikke er inkludert
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i sperreundersokelsen. For eksempel er det enkelte som svarer at det

pé grunn av stigningsforhold er stor forskjell pa reisen til og reisen fra
knutepunktet. Andre svarer at det er stor forskjell pd tilgjengeligheten til
knutepunktet til ulike drstider. Darlig vinterfore er en begrensning for
flere. Disse dimensjonene er ikke differensiert i spersmalene og svaralter-
nativene i undersokelsen.

Et annet poeng som trekkes frem av flere er at tilgjengeligheten til kollek-
tivknutepunktet er irrelevant dersom kollektivtilbudet ved knutepunktet
ikke er relevant eller godt nok. Dette er naturligvis sant, men faller utenfor
denne oppgavens omrade.

6.2 Faktorer

Tidsbruk og avstand

En stor majoritet svarer at tidsbruk eller avstand er en viktig faktor. Ba-
sert pa fritekstsvarene er dette de to viktigste faktorene. Noen skriver at
knutepunktet ma veere i gangavstand. Enkelte oppgir ogsa spesifikke avs-
tander, som for eksempel 300 meter, eller innen femten minutters gange.

Korrespondanse, forutsigbarhet og hyppighet

Mange av svarene handler om viktigheten av korrespondanse mellom buss
og andre transportmidler ved knutepunktet. Andre peker pa at bussen til
knutepunktet ma veere forutsigbar, og at forsinkelser og feil sanntidsinfor-
masjon er problematisk. Flere svarer ogsa at hyppigheten pa bussavgangen
til knutepunktet ma veere hoy, ogsé utenfor rushtiden. Omstigning mellom
transportmidler ma veere kort, kvaliteten pd venteomrader ma vere hoy.

Parkering ved knutepunktet

Parkeringsmulighetene ved knutepunktet er viktig for flere. For de som
er opptatt av sykkelparkering er det viktig at parkeringen er trygg og
beskyttet for vaer og vind. For de som er opptatt av bilparkering er det
viktig at det er nok kapasitet og at prisen ikke er for hoy.

Infrastruktur

Gode sykkelveier og gangveier blir trukket frem som viktige faktorer av
flere. Det handler blant annet om a unnga biltrafikk, at veiene er gangbare
om vinteren, at veien er fri for bommer og hindringer og at veiene er godt
belyst.

Pris
Noen er opptatt av pris. Det er flere som skulle onske at hele Beerum ble
innlemmet i sone 1. Per i dag er
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Delt mikromobilitet

Resultatene som handler om delt mikromobilitet er basert pa etter-
undersokelsen. Forundersokelsen ble gjennomfert for tilbudet ble lansert,
og hadde derfor ingen spersmal om elsparkesykler eller elsykler.

Har aldri leid

Har kun leid noen 2 ganger

Sjeldent (mindre enn en gang i maneden)
Jevnlig (minst en gang | maneden)

Ofte (minst en gang i uken)

Veldig ofte (daglig)

0 10 20 30 47 50 &0 70

80

Tabell 11: Hvor ofte leier du elsparkesykkel eller elsykkel i Baerum? Prosent

Tabell 12 viser hvor ofte respondentene oppgir at de har brukt tilbudet
for delt mikromobilitet. 70 prosent (n=219) har aldri leid et delt kjoretoy
i Beerum. 13 prosent (n=40) svarer at de kun har leid noen fa ganger. 6
prosent (n=19) leier sjeldnere enn en gang i maneden. Til sammen ble
disse respondentene definert som ikke-brukere. De utgjor 89 prosent
(n=278) av utvalget.

7 prosent (n=22) svarer at de leier et kjoretoy minst en gang i maneden. 4
prosent (n=12) leier minst en gang i uken. En person leier daglig. Til sam-
men ble disse respondentene definert som brukere. De utgjor 11 prosent
(n=35) av utvalget.

Tabell 13 viser aldersfordelingen blant brukere og ikke brukere. 50 prosent
av de i aldersgruppen 20-29 er definert som brukere, det vil si at de svarer
at de leier et delt kjoretoy minst en gang i maneden. Blant de i aldersgrup-
pen 30-39 er andelen 25 prosent. Blant de i aldersgruppen 40-49 er ande-
len 12 prosent. Blant de 102 respondentene som er 60 ar eller eldre er det
én person som bruker tilbudet minst en gang i maneden.



59

120

100

&0

47

20

20-29 30-39 40-45 50-55 &0-69

Bruker lkke-bruker

Tabell 12: Aldersfordeling blant brukere og ikke-brukere. Prosent

20-29
30-39
40-49
50-59
60-69
70+

Veldig ofte  Ofte (minst Jevnlig (minst en Sjeldent (mindre enn
(daglig) en gang i uken)  gang i maneden) en gang i maneden)
0 33,3 16,7 16,7

0 8,5 17 12,8

0 2,5 10,1 6,3

0 6,9 2,8 6,9

0 0 1,7 3,4

0 0 0 0

Tabell 13: Detaljert oversikt over aldersfordeling og bruk av delt mikromobilitet i Baerum

Har kun leid

noen f& ganger

16,7
17
16,5
12,5
6,8
9,3

Tabell 13 viser en mer detaljert oversikt over aldersfordelingen og bruken
av tilbudet for delt mikromobilitet i Beerum. Selv om det er sveert fa blant
de eldre aldersgruppene som er jevnlige brukere, er det en del som har

provd tilbudet. For eksempel har 9 prosent av de over 70 ar provd & leie et

kjoretoy.

Har aldri
leid

16,7
44,7
64,6
70,8
88,1

90,7

n=

47
79
72
59
43



Holdninger il tilbudet i Baerum

Bade brukerne og ikke-brukerne matte ta stilling til en del ulike pastander
om tilbudet i Beerum.

Det er stor forskjell pa holdningene til tilbudet blant brukerne og ikke-
brukerne. 97 prosent av brukerne er enten helt eller delvis enige i at det er
bra at det fins et tilbud for mikromobilitet. Blant ikke-brukerne er denne
andelen pa 55 prosent. 18 prosent av ikke-brukerne er helt uenige i samme
pastand.

Respondentene fikk sporsmal om elsparkesyklene og elsyklene oppleves
som en del av kollektivtrafikken.

100
B0
&0
40
20
0
Helt enig Delvis enig  Verken enig Delvis uenig Helt uenig Vet ikke
eller uenig
kke-brukere Brukere av tilbudet

Tabell 14: Det er bra at det fins et tilbud for elsparkesykler og elsyler i Baerum. Prosent.

40
30
20
10
0
Helt enig Delvis enig  Verken enig Delvis uenig  Helt uenig Vet ikke
eller uenig
kke-brukere Brukere av tilbudet

Tabell 15: Elsparkesyklene og elsyklene oppleves som en del av kollektivtrafikken i
Baerum. Prosent.
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50
40
30
20
) ] ]
Helt enig Celvis enig Verken enig eller Delvis uenig Helt uenig
uenig
lkke-brukere  m Brukere av tilbudet
Tabell 16: Elsparkesyklene og elsyklene bidrar til rot i bybildet. Prosent.
70
60
50
40
30
20
10
i) [ ] —
Helt enig Delvis enig Verken enig eller Delvis uenig Helt uenig
uenig

Alle respondentene m Brukere av tilbudet

Vet ikke

Vet ikke

Tabell 17: Elsparkesyklene og elsyklene gjer kollektivtilbudet bedre i Baerum. Prosent.
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Tabell 18 viser reisetiden til neermeste kollektivknutepunkt for de som op-
pgir at de ikke har behov for tilbudet (n=214), sammenlignet med de som
ikke oppgir et manglende behov (n=65).

Det er vanskelig a bruke appen

Det er vanskelig & styre kigretgyene

Det er vanskelig 2 finne et ledig kjgretay
Det ser teit ut

Det ervanskelig & finne et sted 2 parkere
Jeg vet ikke hvordan jeg bruker de

Det er dyrt

Det er farlig

Jeg har ikke noe behowv

o
[
L= ]
bt
=
L
[ ]
P
[ ]
Ln
=]

70 8O

20

Tabell 18: Hva er de viktigste grunnene til at du ikke bruker tilbudet oftere?

35
30
25
20
15
10
0 I .l =
1-5 6-10

1115 1620  21-35  25-30 31-40

Ln

Uten behow prosent  m Behov prosent

Tabell 19: Reisetid il kollektivknutepunkt basert p& hvorvidt det oppgis et
manglende behov for delt mikromobilitet. Prosent



63

Sjeldnere

Minst 1 dag i maneden

|
|
Minst 1 dagiuken |——
2-4 dager i uken TE——
I

Daglig {(hwerdager)

=]
L

10 15 20 25 30 35

m Behov lkke-behov

Tabell 20: Hvor ofte reiser du kollektivt? Basert p& om det oppgis et ikke-behov for delt
mikromobilitet. Prosent

Kjgper pericdebillett for... I
Velger andre reiseruter | [
ieveger meg utenfor hjemmet |l [
Tar taxi I
Kjarer bil |
Sykler med egen... 1l .
Reiser kollektivt 1 e

Gar "

0 20 40 g0 g0 100 12C

m Oftere enn far Omtrent samme som fgr m Mindre enn fgr m Vet ikke

Tabell 21: Hvordan har delt mikromobilitet pavirket reisevaner blant de jevn-
lige brukerne. Prosent.
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Sparkesykler langs et grantdrag i Baerum.
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7 Diskusjon

7.1 Hypotese og hovedfunn

Oppgaven har sitt utgangspunkt i en hypotese om at delt mikromobi-
litet kan bidra til & endre folks opplevelse av tilgjengelighet til kollek-
tivknutepunktene i spredtbygde strok utenfor bykjernen. Ved & tilby et
hurtig og fleksibelt alternativ for kollektivtrafikkens forste og siste mil,
vil transportformen fore til at kollektivknutepunktene oppleves som mer
tilgjengelige for innbyggerne i Beerum?

Flere av funnene fra for- og etterundersekelsen kan tyde pa dette. Resul-
tatene viser at andelen som opplever sitt kollektivknutepunkt som sveert
tilgjengelig har okt, fra 52 til 63 prosent, etter at tilbudet for delt mikromo-
bilitet ble lansert i Beerum. Andelen som opplever sitt kollektivknutepunkt
som svert eller litt utilgjengelig er redusert fra 13 til 5 prosent. Andelen
som opplever reisen til kollektivknutepunktet som tidkrevende er redusert
fra 36 til 24 prosent. Andelen som opplever reisen til kollektivknutepunk-
tet som komfortabel har okt fra 72 til 82 prosent. Videre har andelen som
svarer at de ville reist med kollektivtrafikk oftere dersom knutepunktet var
mer tilgjengelig for dem, blitt redusert fra 35 til 25 prosent. Funnene in-
dikerer at opplevelsen av tilgjengelighet til kollektivknutepunktene har gkt
blant respondentene, og at tilgjengeligheten i mindre grad oppleves som
en barriere for reise med kollektivtrafikken. Flere av faktorene som kan
pavirke opplevelsen av tilgjengelighet har ogsa endret seg i positiv retning,
slik som tidsbruk og komfort.

7.2 Forstyrrende faktorer og validitet

Forstyrrende faktorer

Det er allikevel viktig & veere klar over begrensningene i undersokelsene

som er gjennomfert for man trekker slutninger fra disse funnene. Spesielt

er det to forhold som ma tas i betraktning. Det forste er koronapandemien.
Forunderseokelsen ble distribuert i slutten av mai 2020. Det var et par maned-
er etter nedstengningen av Norge. Respondentene ble i undersokelsen opp-
fordret til & svare pa grunnlag av en normal situasjon for pandemien inntraff.
Etterundersokelsen ble distribuert et halvannet ar senere, i oktober 2021, like
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etter «gjendpningen» av Norge. Selv om samfunnet pa det tidspunktet til
en viss grad hadde gitt tilbake til en normal situasjon, er det grunn til
tro at endringen i folks reisevaner har vedvart. For- og etterundersokelsen
viser for eksempel at andelen som reiser kollektivt daglig er betydelig
redusert, fra 29 til 10 prosent. Undersokelsene viser ogsa en gkning

av andelen som reiser sjeldnere enn én gang i maneden, fra 12 til 20
prosent. Restriksjonene og tiltakene som har blitt iverksatt for a redusere
smittespredning har hatt dyptgdende konsekvenser pa en rekke forskjel-
lige samfunnsomrader. Reise, spesielt med kollektivtrafikk, har tidvis veert
sterkt fraradet. Hvordan koronapandemien kan ha pavirket opplevelsen av
tilgjengelighet til kollektivknutepunktene blant respondentene er imi-
dlertid vanskelig 4 si. Det kan tenkes at den okte risikoen for smitte som
er forbundet med kollektive reiser har okt en opplevelse av utrygghet til
kollektivtrafikken som en helhet. Dette kan ogsé gjelde for reisen til kolle-
ktivknutepunktene for de som gjennomferer denne reisen med lokalbuss.
Det som er sikkert, er at koronapandemien har utgjort en betydelig forsty-
rrende faktor i undersokelsen.

Undersgkelsens validitet

Det andre forholdet er i hvilken grad respondentene i etterundersekelsen
har tatt i bruk tilbudet for delt mikromobilitet i Beerum. En stor majoritet,
70 prosent, har aldri leid et kjoretoy som inngar i tilbudet, og 13 prosent
har kun leid et kjoretoy et fatall ganger. I undersekelsen ble de som svarte
at de bruker tilbudet minst en gang i méneden definert som jevnlige
brukere. Dette har ssmmenheng med den teoretiske forstaelsen av praksis
som en rutinepreget handling. Et av méalene med undersekelsen var a fa
innsikt i opplevelsene blant de som har integrert delt mikromobilitet som
en del av sine jevnlige reisevaner. Denne gruppen utgjorde 11 prosent,
der 7 prosent har brukt tilbudet minst en gang i maneden, mens 4 prosent
har brukt tilbudet minst en gang i uken. En person svarte at han eller hun
bruker tilbudet daglig. Det utgjor til sammen 35 personer. Dersom denne
gruppen alene stdr for endringen i opplevelsen av tilgjengelighet som ble
funnet, kan man sla fast at delt mikromobilitet har hatt stor betydning for
opplevelsen av tilgjengelighet blant de som har tatt tilbudet i jevnlig bruk.
Dette har jeg imidlertid ikke lykkes med a bekrefte. Brukerne ble heller
ikke spurt direkte om tilbudet for delt mikromobilitet har pavirket opplev-
elsen av tilgjengelighet til knutepunktene. Samtidig er det ikke nedvendig-
vis sann at delt mikromobilitet kan ha pavirket opplevelsen av tilgjenge-
lighet kun til de som har tatt tilbudet i jevnlig bruk. Vissheten om at det
finnes et alternativ for & komme seg et sted, kan ogsa pavirke opplevelsen
av tilgjengelighet, uavhengig om dette alternativet faktisk tas i bruk.

Gruppen med jevnlige brukere er liten. Derfor er det ikke mulig a trekke
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gyldige, overforbare slutninger fra svarene til dette utvalget. Allikevel

er det flere interessante tendenser i svarene som kan diskuteres. Under-
sokelsene har ogsa flere interessante funn blant de som ikke har tatt tilbu-
det i bruk i seerlig grad, og dette utvalget er langt storre.

7.3 Holdninger og betydninger

Holdninger til tilbudet for delt mikromobilitet i Baerum

Etterundersokelsen viser at det er sveert stor forskjell i holdningene til tilbu-
det for delt mikromobilitet mellom brukerne og ikke-brukerne. Blant de som
bruker tilbudet jevnlig er det langt flere som har en positiv opplevelse av el-
sparkesyklene og elsyklene, bade generelt og knyttet til mer spesifikke forhold.
For eksempel er 97 prosent av de jevnlige brukerne helt eller delvis enige i at
det er bra at det fins et slikt tilbud i Baerum. Blant ikke-brukerne er andelen 49
prosent. Blant de jevnlige brukerne er 89 prosent enige i at delt mikromobilitet
bidrar til & gjere kollektivtilbudet i Beerum bedre. Blant ikke-brukerne er ande-
len 35 prosent. Det samme meonsteret gar igjen pa spersmél om hvorvidt tilbudet
oppleves som en del av kollektivtilbudet, om tilbudet bidrar til rot i bybildet, og
om hvorvidt det er for fa eller for mange kjoretoy utplassert. Et av sporsmélene
man kan stille seg er hvorvidt visse holdninger til delt mikromobilitet forer til
storre sannsynlighet for & bruke tilbudet jevnlig, eller om jevnlig bruk av delt
mikromobilitet forer til visse holdninger eller oppfatninger. Ved hjelp av prak-
isteoriens begrep om betydning vil jeg argumentere for at begge deler er en del
av forklaringen.

Delt mikromobilitet og betydning

A bruke delt mikromobilitet for & na et kollektivknutepunkt, eller mer generelt
som et ledd i en multimodal, kollektiv reise, kan anses som en praksis. A ta del i
denne praksisen forutsetter en oppfatning eller forstielse av at delt mikromobi-
litet kan brukes til dette formalet. At elsparkesyklene og elsyklene kan brukes til
a nd en kollektivholdeplass kan kanskje virke selvsagt, men resultatene fra un-
dersokelsene kan tyde pa at det er mange som ikke oppfatter tilbudet pa denne
maten. Det pd tross av at respondentene ble introdusert til undersekelsen med
en beskrivelse av at tilbudet er et initiativ fra Ruter, og at tilbudet har som hen-
sikt & gjore det lettere a nd kollektivknutepunktene i kommunen. Betydningen
av delt mikromobilitet som et transporttilbud som gjer kollektivknutepunktene
mer tilgjengelige er altsa ikke selvsagt. Samtidig eksisterer denne betydningen
ved siden av en lang rekke andre betydninger, som konkurrerer om a definere
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hva delt mikromobilitet innebzerer eller kan brukes til. Et relevant eksem-
pel er at delt mikromobilitet kan oppfattes som en transportform som
erstatter kollektivtrafikken, snarere enn a komplementere den. Et annet
eksempel er at delt mikromobilitet kan oppfattes som en transportform
som dyrker latskap, eller som har et negativt klimaavtrykk.

Det er visse egenskaper ved tilbudet for delt mikromobilitet i Beerum som
er med pa a konstituere tilbudets betydning som en transportform som
kan oke tilgjengeligheten til kollektivknutepunktene. Dette er egenskaper
som skiller tilbudet i Baerum fra lignende tilbud andre steder, for eksempel
i Oslo. Tilbudet i Beerum er delvis i regi av Ruter, som har et eksplisitt mal
om at det skal komplementere kollektivtilbudet ved a blant annet fungere
som en lgsning for den forste og siste mila. Ruter gnsker altsa at den delte
mikromobiliteten skal veere en del av kollektivtilbudet. Dette pévirker ikke
tilbudets betydning i seg selv. Men i den grad dette forholdet er kjent for
folk, vil det bade kunne introdusere og forsterke ideen om at tilbudet kan
ha denne funksjonen. Budskapet om at Ruter er en av initiativtagerne og
koordinatorene for tilbudet, og at de onsker at tilbudet skal brukes som et
komplement til kollektivtrafikken, er publisert i ulike kanaler. Eksempler
pa dette er flere saker i Beerums lokalavis Budstikka og pressemeldinger
fra Ruter. Etterundersokelsen viser allikevel at halvparten av responden-
tene er helt eller delvis uenig i at tilbudet oppleves som en del av kolle-
ktivtilbudet i kommunen. Dette kan tyde pa at mange ikke er klar over
forholdet mellom de delte kjoretoyene og Ruter.

7.4  Integrasjon og materialer

Tilbudets materialer og integrasjon med kollektivirafikken

Det kan ogsa tyde pa en manglende integrering av den delte mikromo-
biliteten i kollektivtilbudet som en helhet. Dette har sammenheng med
praksisteoriens begrep om materialer, og hvordan materialene er med pa
d forme praksisen og praksisens betydninger. Tilbudets materialer bestar
blant annet av kjoretoyene i seg selv, appen som brukes til a leie kjoretoy-
ene og parkeringssonene der man kan épne og lase kjoretoy. I skrivende
stund har disse materialene en begrenset tilknytning til kollektivtilbudet i
Baerum for evrig. Tilknytningen bestar i hovedsak av at parkeringssonene
i stor grad er plassert i umiddelbar neerhet til kollektivholdeplassene i



kommunen. Ved knutepunktene er parkeringssonene bade flere og storre.
Dette bidrar til en enkel overgang fra et transportmiddel til et annet. Det
bidrar ogsa til a konstituere betydningen av delt mikromobilitet som et
transportmiddel som fungerer i kombinasjon med kollektivtrafikken.
Selve kjoretoyene og appen som brukes til a leie de har imidlertid liten
eller ingen tilknytning til kollektivtilbudet. Tilbudet er levert av utleieak-
toren Tier, og ser man bort fra parkeringssonene, sa fremstar tilbudet som
et privat, kommersielt initiativ. Kjoretoyene har ikke noen visuell sam-
menheng med de kollektive transportmidlene (som for eksempel farge
eller logo). Det er ikke mulig & fa tilgang til kjoretoyene gjennom appen
som brukes til resten av kollektivtrafikken. I denne appen er det heller
ikke mulig 4 fa reiseforslag som inkluderer tilbudet for delt mikromobi-
litet. Det er heller ikke mulig a kjope billett for bade delt mikromobilitet
og ovrig kollektivtrafikk. Dersom materialene som utgjor tilbudet for delt
mikromobilitet i Baerum hadde veert sterkere knyttet til kollektivtrafikken,
ville det bidratt til & forsterke tilbudets betydning som en lgsning for den
forste og siste mila. Det vil igjen kunne bidra til & oke folks opplevelse av
tilgjengelighet til kollektivknutepunktene. Ruter jobber imidlertid med a
integrere tilbudet inn i sin app, sann at det blir en del av det samme digi-
tale brukergrensesnittet.

7.5  Praktisering og endring av reisevaner

Praktisering av reise med delt mikromobilitet og kollektivtrafikk

I avsnittene over har jeg diskutert hvordan delt mikromobilitet sin be-
tydning som et alternativ for den forste og siste mila, og som et trans-
portmiddel som kan gjore kollektivknutepunktene mer tilgjengelige, kan
konstitueres gjennom egenskaper ved tilbudet. Men et sentralt poeng i
praksisteorien er at en praksis sin betydning formes og videreutvikles
gjennom praktisering. Det vil si at praksisens betydning skapes og foran-
dres gjennom hvordan folk faktisk tar tilbudet i bruk. Ruter, Tier og kom-
munen kan godt ha intensjoner om hvordan elsparkesyklene og elsyklene
skal brukes. De kan ogsa forseke a legge til rette for en viss praksis. Men
til syvende og sist er det de som tar tilbudet i bruk som definerer det som
en praksis gjennom praktisering. De jevnlige brukerne av tilbudet fikk i
etterundersokelsen spersmal om hva som er et typisk formal for en reise
med delt mikromobilitet i Beerum. 61 prosent svarte til eller fra en kolle-
ktivholdeplass, og 47 prosent svarte til eller fra et kollektivknutepunkt.
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Dette var de to formalene med flest svar, etterfulgt av eerender og fritid-
saktiviteter, begge med 44 prosent. Brukerne fikk ogsa spersmal om hvilke
andre transportmidler delt mikromobilitet typisk kombineres med. Etter
gange (60 prosent) var buss (54 prosent), T-bane (40 prosent) og tog (31
prosent) transportmidlene som flest kombinerer med delt mikromobilitet.
Svarene tyder pa at de jevnlige brukerne av delt mikromobilitet i Beerum

i stor grad oppfatter transportmiddelet som en losning for den forste og
siste mila, og som et ledd i multimodale, kollektive reiser. Samtidig viste
resultatene at de jevnlige brukerne av delt mikromobilitet ikke reiser kolle-
ktivt hyppigere enn ikke-brukerne. Andelen som reiser kollektiv daglig og
ukentlig er tilneermet like stor i de to gruppene.

Delt mikromobilitet og endring av reisevaner

De jevnlige brukerne av delt mikromobilitet ble ogsa spurt om hvordan
elsparkesyklene og elsyklene har endret reisevanene deres. Blant
sporsmalene som ble stilt var det tre spesielt store endringer: 43 prosent
svarer at de reiser sjeldnere med taxi enn for, 40 prosent reiser sjeldnere
med bil enn for, og 37 prosent velger oftere andre reiseruter. At tilbudet
har fort til bruk av nye reiseruter er ikke overraskende. Mikrokjoretayene
innebeerer en ny mate & reise pa for mange. Selv hvis man sammenligner
med privateide mikrokjoretoy av samme type, kan bruk av delt mik-
romobilitet innebzere nye reiseruter. Alle turer ma ga via en av parker-
ingssonene, bade ved begynnelsen og slutten av turen. Denne endringen
kan innebere omveier, og er en av de apenbare ulempene med en stasjons-
basert losning. Mikrokjeretoyene som inngar i tilbudet, er utelukkende
elektrifiserte. Dette kan ogsa tenkes & pavirke reiseruter sammenlignet
med for eksempel trasykkelen. Elektrisk kraft kan gjore det lettere & velge
brattere reiseruter, eller ruter langs veier der trafikkens hastighet er hoyere.
Et av kjennetegnene til elsparkesykkelen er fleksibiliteten. Kjoretoyet kan
brukes pa fortau, gangvei, sykkelvei, bilvei, og overgangen mellom disse
modusene er hurtig og smidig. Dette forer sannsynligvis ogsa til bruk

av nye reiseruter. Elsykkelen kjennetegnes ved hurtigheten og rekkevid-
den. En hoy gjennomsnittshastighet kan opprettholdes enkelt over lengre
avstander, ogsé pa strekninger med mye stigning. Dette kan fore til nye
reiseruter i mer direkte linjer og langs bilveier, og mot reisemaél som ligger
lengre unna. En dypere undersokelse av hvordan reiseruter endrer seg som
folge av delt mikromobilitet er ikke en del av denne oppgaven, men kan
veere et veldig interessant tema for videre forskning.

43 prosent av de jevnlige brukerne av delt mikromobilitet svarer at tilbu-
det har fort til at de sjeldnere tar taxi, og 40 prosent kjorer sjeldnere bil.

Dette er et funn som er svert relevant for oppgavens grunnleggende mo-
tiv, nemlig & undersoke delt mikromobilitet sin rolle i et mer baerekraftig
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transportsystem, som i mindre grad baserer seg pa privatbilisme. Det er
ogsa relevant for Ruter sine ambisjoner om at tilbudet skal bidra til a oke
andelen “grenne” reiser. Samtidig mé det understrekes at oppgaven ikke
har samlet inn data som kan forklare eller kvantifisere dette funnet videre.
Funnet viser at tilbudet har fort til at en stor andel av de jevnlige brukerne
kjorer bil sjeldnere, men ikke hvor mye sjeldnere. Det kan vaere snakk om
bade sma og store endringer. Det er ogsa vanskelig a si hvilke turer som
sjeldnere blir gjennomfert med bil. Er det snakk om de korte turene til
butikken? Eller er det de lengre arbeidsreisene? Er det delt mikromobilitet
i kombinasjon med kollektivtrafikk som har fort til sjeldnere bilkjering, el-
ler er det delt mikromobilitet som et enkeltstaende transportmiddel? Dette
er interessante spersmal som kan utforskes videre. De jevnlige brukerne
ble ogsa spurt om det nye tilbudet for delt mikromobilitet har endret deres
eller deres husstands vurdering av bilhold. 13 prosent svarte enten at de
har vurdert a kvitte seg med bil, eller at de allerede har kvittet seg med bil.
Dette tyder pa delt mikromobilitet i hvert fall for noen har hatt stor inn-
virkning pa behovet for bil.

I tillegg til nye reiseruter og mindre bruk av bil og taxi som de storste
endringene i reisevaner blant de jevnlige brukerne, viser resultatene
mindre endringer ogsa pa andre omrader. Sentralt for oppgaven er det
som har med kollektivtrafikk a gjore. 9 prosent rapporterer at tilbudet

har fort til at de oftere reiser kollektivt, mens 11 prosent rapporterer at

de reiser kollektivt sjeldnere. 11 prosent svarer at de kjoper periodebillett
for kollektivtrafikk sjeldnere enn for, mens ingen av respondentene svarer
at de kjoper periodebillett oftere. Dette tyder pa at tilbudet for delt mik-
romobilitet bide komplementerer og erstatter kollektive reiser. Dette er i
trad med det Nawaro (2021) konkluderte med i sin studie fra Warsawa.
Han observerte i tillegg en tendens til at delt mikromobilitet erstatter
saktegaende, sentrumsneer kollektivtrafikk, men komplementerer hurtig-
gdende kollektivtrafikk utenfor bykjernen. Det er gode grunner til a tro at
dette ogsa er tilfelle i Beerum. Tilbudet for hurtiggaende kollektivtrafikk
fra gst til vest i kommunen er godt, men det er relativt fa holdeplasser. Det
gjor at den forste og siste mila for mange blir lengre pa denne type reiser.
Her har delt mikromobilitet et stort potensial som et komplementerende
transportmiddel. Tilbudet for lokalbuss pa kryss og tvers i kommunen er
darlig sammenlignet med de hurtiggaende linjene, selv om det er snakk
om langt flere holdeplasser. Her har delt mikromobilitet potensiale som

et erstattende transportmiddel, ved & erstatte ventetid og omveier, med
umiddelbare og direkte forbindelser. Dette er imidlertid kun antagelser,
men de kan tjene som interessante hypoteser for ytterligere undersokelser.
Det er ogsé viktig a se resultatene for endring i kollektive reiser i sammen-
heng med koronapandemien som en forstyrrende faktor i undersokelsen.
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Pandemien inntraff omtrent samtidig som tilbudet ble lansert, og endring
mellom for- og etterundersokelsen viser en betydelig nedgang i kollektive
reiser. Selv om spersmalet eksplisitt ber om svar pa hva tilbudet for delt
mikromobilitet har fort til av endringer, er det ikke nedvendigvis sdnn at
arsakssammenhengene star helt klart for respondentene selv.

7.6 Arsaker fil ikke-bruk

Arsaker til at delt mikromoblitet ikke blir brukt

De som svarte at de sjeldent eller aldri har leid elsparkesykkel eller elsykkel
i Beerum ble i etterundersekelsen definert som ikke-brukere. Dette utval-
get bestar av 273 respondenter. Gruppen fikk spersmal om hvorfor de
ikke har tatt tilbudet i bruk oftere. 77 prosent svarte at de ikke har behov
for tilbudet. Dette var svaralternativet med desidert hoyest skar. Dette er et
overraskende funn. Det er langt flere som svarer at de ikke har behov, enn
det er som svarer at de ikke vet hvordan tilbudet brukes. Det er gjort et
forsek pa a analysere gruppen oppga et manglende behov, ved & sammen-
ligne de med de resterende 33 prosentene som ikke oppga et manglende
behov. Gruppen uten behov reiser sjeldnere med kollektivtrafikk, og har
ogsa kortere reisevei til sitt kollektivknutepunkt. Dette indikerer at de
som er hyppige brukere av kollektivtrafikken, og som har lengre reisevei
til sitt kollektivknutepunkt, i sterre grad opplever et behov for tilbudet for
delt mikromobilitet. Det stotter antagelsen om at delt mikromobilitet har
et potensial som en losning for den forste og siste mila i reiser via kolle-
ktivknutepunktene. Forskjellene er imidlertid ikke veldig store, og det er
store andeler blant dem som reiser kollektivt ofte og som bruker lang tid
til kollektivknutepunktet sitt, som ogsa svarer at de ikke har behov for
tilbudet. Det kan vaere en rekke grunner til dette, for eksempel at man er
forneyd med & g til kollektivknutepunktet sitt, eller at man eier sitt eget
mikrokjoretoy, eller at man ikke reiser via knutepunkt i det hele tatt. Men
det kan ogsa ha arsaker som knytter seg til det praksisteoretiske begrepet
om kompetanse.

Praksiser bestar av, i tillegg til betydninger og materialer, en rekke for-
mer for kunnskap og ferdigheter, kalt kompetanse. I dette tilfellet er det
snakk om kunnskap om hva delt mikromobilitet kan brukes til, og hvilke
fordeler tilbudet kan by pa. Det er lett a trekke en slutning om at man ikke
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har behov for noe, dersom man ikke kjenner til det. Majoriteten av de som
svarte at de ikke har behov for tilbudet, har aldri leid et mikrokjoretoy i
Beerum. Dette kan ha sammenheng med at denne formen for delt mikro-
mobilitet er ny, ikke bare i Beerum, men globalt. Transportformen har ogsé
veert kontroversiell, og elsparkesyklene i Oslo og andre byer har fatt stor
oppmerksomhet i mediene, ofte knyttet til problematiske forhold. Disse
problematiske forholdene har til en viss grad blitt hengende ved transport-
formens betydning som en helhet. Vi finner stotte for dette i resultatene,
der for eksempel 70 prosent er helt eller delvis enige i at delt mikromobi-
litet i Beerum bidrar til rot i bybildet. Rot og forsepling har veert et stort
problem i Oslo siden elsparkesyklene dukket opp, men i Baerum er situ-
asjonen en helt annen. Observasjonene som er gjennomfert i forbindelse
med denne oppgaven viser et tilbud som i all hovedsak fremstar ryddig og
ordnet. Denne observasjonen er basert pa min oppfatning. Den er ogsé
basert kun pa en enkelt dag, et halvannet ar etter at tilbudet ble lansert.
Det kan hende at tilbudet har vaert mer kaotisk og uryddig tidligere, og at
det har veert en gradvis forbedring Allikevel argumenterer jeg for at deler
av de negative holdningene til tilbudet kan tilskrives et sett med betyd-
ninger som er forbundet med delt mikromobilitet generelt. Men som ikke
nedvendigvis er representativt for tilbudet i Baerum spesielt. Disse nega-
tive holdningene kan fungere som en barriere for & prove ut tilbudet, og
derfor en barriere for oppdagelse av hvilken nytte tilbudet kan ha. I ytter-
ste konsekvens fungerer de som en barriere for forbedring av opplevelsen
av tilgjengelighet til kollektivknutepunktene.

Pé spersmalet om hvorfor ikke-brukerne ikke har tatt tilbudet i bruk
oftere, svarte 39 prosent at en av grunnene er at det er farlig. Dette var
svaralternativet med nest hoyest skar. Jeg vil understreke at svaralternativet
var formulert med ordet farlig, ikke for eksempel utrygt eller risikabelt,
som kunne vaert mer balanserte begrep. I likhet med argumentasjonen i
avsnittet over, kan dette funnet knyttes til konseptene om bade betydning
og kompetanse. Pa den ene siden er oppfatningen om at transportformen
er farlig en betydning som bor i delt mikromobilitet som en praksis. Hvor-
vidt betydningen er sann eller ikke, er ikke av betydning i denne sammen-
hengen. Ulykkesstatistikk for elsparkesykler i Oslo viser for eksempel at
store andeler av ulykkene er knyttet til rus og kjering om natta (Bjerkan,
2021). A kjore elsparkesykkel full om natta er en situasjon man enkelt kan
unnga hvis man ensker det. Allikevel er delt mikromobilitet oppfattet som
farlig pa et generelt plan, og dette viser seg & vaere en betydelig barriere for
a benytte seg av delt mikromobilitet i Beerum. Funnet om at sa mange ikke
har brukt tilbudet fordi de oppfatter det som farlig, har ogsa sammenheng
med kompetanse. Det kan for eksempel handle om en oppfatning av man-
glende evner til a fore kjoretoyet pa en trygg mate. Dette kan naturligvis
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stemme for denne gruppen som i liten grad har prevd a leie delte mik-
rokjoretoy. Men i likhet med andre praksiser som innebzerer risiko, a kjore
bil, & sykle, & std pa ski, kreves det trening for a leere seg & drive med disse
aktivitetene pd en trygg mate. Manglende kompetanse kan ogsa spille inn
pa andre mater. 12 prosent svarer for eksempel at de ikke vet hvordan de
bruker tilbudet.

7.7  Viktige faktorer for opplevelse av tilgjengelighet

Faktorer som er viktige for opplevelsen av tilgjengelighet til
kollektivknutepunktene

Alle respondentene fikk mulighet til a svare i fritekst pa spersmélet om
hvilke faktorer som er viktige for opplevelsen av tilgjengelighet kollek-
tivknutepunktene. Avstand og tidsbruk var de dominerende tilbakemeld-
ingene. Det er ikke overraskende. Avstand og tidsbruk kan ses pa som to
sider av samme sak. Men avstand er neert knyttet til hvilket transportmid-
del som kan brukes pa strekningen. Kort avstand innebzerer at gange er

et kurant alternativ, og det er helt klart en viktig faktor for opplevelsen av
tilgjengelighet. Gange er den enkleste formen for transport, i den forstand
at som praksis bestar den av feerrest materialer og kompetanse. Det betyr
ikke at det nedvendigvis er lettest for folk a ga. Studier viser ogsa at folk
verdsetter tidsbruk avhengig av hva tiden brukes til. For eksempel har tid
som brukes til & ga, vist seg a veere mer akseptabelt enn tid som brukes

til a vente, for eksempel pa bussen (Baek mfl., 2021). Etterundersokelsen
har et interessant funn som knytter seg til dette. De som vanligvis bruker
bil for a nd sitt kollektivknutepunkt, er den gruppen som har heyest andel
som svarer at de ville reist kollektivt oftere, dersom knutepunktet var mer
tilgjengelig for dem. Samtidig er dette gruppen som i gjennomsnitt bruker
minst tid pa a nd sitt knutepunkt. For denne gruppen er ikke tidsbruk den
avgjorende faktoren for opplevelsen av tilgjengelighet, men avstand. Bilens
hastighet inneberer at avstanden til knutepunktet for denne gruppen
sannsynligvis er hoy. Kollektivdekningen kan ogsa veere darlig, og bilen
blir et nodvendig onde. Stort sett er det begrenset med parkeringsmu-
ligheter for bil i neerheten av knutepunktene i Baerum. Flere tok opp dette
som et problem for sin opplevelse av tilgjengelighet.

I tillegg til tidsbruk og avstand som viktige faktorer, var det mange som
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tok opp forhold knyttet til & bruke buss som alternativ for den forste og
siste mila. Buss er den nest vanligste maten & reise til kollektivknutepunk-
tene pa blant respondentene, etter gange. Disse fritekstsvarene er preget
av problematiske forhold. Manglende korrespondanse for videre reise

fra knutepunktet, forsinkelser, feilaktig sanntidsinformasjon, generell
uforutsigbarhet og lav hyppighet pa avganger. Inntrykket man far av disse
svarene er at kravene er hoye til buss som et alternativ for den forste og
siste mila. Det er mange momenter som ma stemme dersom alternativet
skal fungere godt. Og disse momentene er viktige for folks opplevelse av
tilgjengelighet til kollektivknutepunktene. Samtidig er dette et ressurskre-
vende kollektivtilbud. Bebyggelsen i Beerum er spredt over store omrader.
Dette bidrar til & gjore det vanskelig & sorge for et tilfredsstillende busstil-
bud til alle. Et tilbud som treffer alle vil dessuten preges av mange stopp,
indirekte ruter og lav hastighet.
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Teknologien er kommet til et punkt der vi kan fa
til alt vi vil. Alt vi vil. Sa da er spersmalet; hva vil
vi? Det handler ikke lenger om teknologi. Det han-
dler om strategi.

- Per Ivar Selvaag (Drivkraft, 28.01.2020)
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8  Konklusjon

Oppgavens hovedfunn er at opplevelsen av tilgjengelighet til kollektivk-
nutepunktene har endret seg i positiv retning. Etter at delt mikromobilitet
ble lansert, oppleves reisen til kollektivknutepunktene i mindre grad som
tidkrevende, og i sterre grad som komfortabel. Det er flere som opplever
knutepunktene som sveert tilgjengelige, og det er feerre som opplever de
som utilgjengelige. Det er ogsa faerre som ville reist kollektivt oftere der-
som knutepunktet var mer tilgjengelig for dem. Koronapandemien har
imidlertid veert en betydelig forstyrrende faktor i undersokelsen, og det er
en relativt liten andel av utvalget som har tatt tilbudet for delt mikromobi-
litet i jevnlig bruk.

Det er mange egenskaper ved tilbudet i Beerum som i stor grad stetter opp
om delt mikromobilitet som en lgsning for den forste og siste mila. Den
nere tilknytningen til kollektivholdeplassene, det differensierte tilbudet
av kjoretoy, det strategiske perspektivet som ligger til grunn, hybridles-
ningen mellom stasjonsbaserte og frittflytende kjoretoy, samarbeidet og
nysgjerrigheten blant initiativtagerne. Tilbudet er et godt eksempel pé
hvordan man strategisk kan utnytte en teknologisk utvikling for & na et
samfunnsmal. Samtidig representerer tilbudet ogsa et stort, uforlest poten-
sial. Tilbudet kan i langt storre grad integreres i kollektivtilbudet, for a
omdefinere delt mikromobilitet som en del av kollektivtransportsystemet.
Tilbudet kan ogsa henvende seg til den andre enden av den forste og siste
mila, blant annet til boligomradene, ikke bare i omrader der det finnes et
kollektivtilbud. Kjoretoyene kan differensieres videre, for a imotekomme
flere ulike behowv.

Samtidig som materialene knyttet til delt mikromobilitet kan utvikles

og forbedres, er det ogsa et stort potensial for en modning av betyd-
ningene og kompetansen knyttet til delt mikromobilitet som en sosial
praksis. A legge til rette for oppdagelse av transportformens fordeler, &
bidra til opparbeidelse av erfaring og kompetanse blant brukerne, bidra
til & overkomme frykt for fare. En slik utvikling kan gjore transportfor-
men tilgjengelig for langt fler, og i tur oke opplevelsen av tilgjengelighet
til kollektivknutepunktene i langt storre grad. Det er derfor avgjerende at
man undersoker og imetekommer folks opplevelser, holdninger og oppfat-
ninger om delt mikromobilitet, i tillegg til & utvikle de handfaste, materi-
elle elementene som tilbudet bestar av.
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Figurliste

Om ikke annet er oppgitt er diagram, illustrasjoner og bilder forfatterens
egne.

Alle kart og kartillustrasjoner i oppgaven er lagd ved kartdata fra Norge
Digitalt for kartgrunnlag. Kartdatene er FKB-data og Matrikkeldata i
UTM33 Euref89, lastet ned fra Norge digitalt/Geonorge januar 2020. Laget
av Geovekst.

Figur 4.1: Kart over Oslo-regionen, med Baerum kommune markert med
svart strek. Hatteland, J. E. (2016) Asted for fortetting. Stedsidentitet som
motkraft til fortetting. Masteroppgave, NMBU. Tilgjengelig fra: http://hdl.
handle.net/11250/2401485 (Hentet 15. desember 2021)

Figur 4.2: Kartlegging av befolkningstetthet i Beerum

Figur 4.3: Kartlegging av bebyggelsen i Baerum

Figur 4.4: Kart over de skinnegdende kollektivlinjene i Beerum

Figur 4.5: Nettverksanalyse av sykkelavstandene fra de skinnegaende
kollektivknutepunktene i Baerum

Tabell 1: Oversikt over utvalget i for- og etterundersekelsen, sammenlignet
med Berum kommune som helhet.

Tabell 2: Hvor ofte reiser du med kollektivtrafikk? Prosent.

Tabell 3: Hvilket kollektivt transportmiddel reiser du oftest med?

Tabell 4: T hvilken grad opplever du at knutepunktet er tilgjengelig for deg?
N=520/320. Prosent.

Tabell 5: Dersom knutepunktet hadde vaert mer tilgjengelig for deg, ville
du reist mer med kollektivtransport? N=520/314

Tabell 6: Fordeling av kjonn og alder, avhengig av hva de svarte pa
sporsmilet i tabell 5.
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Tabell 7: Fordeling av kollektivhyppighet, avhengig av hva de svarte pa
sporsmalet i tabell 5

Tabell 8: Fordeling av hvordan respondentene vanligvis kommer seg til
kollektivknutepunktet, avhengig av hva de svarte pa spersmalet i tabell 5.

Tabell 9: Gjennomsnittlig reisetid til kollektivknutepunkt avhengig av
transportmiddel brukt

Tabell 10: Tenk pé kollektivknutepunktet som er mest neerliggende for deg
a bruke. Ta stilling til folgende pastander. N=518(for) og N=316(etter)

Tabell 11: Hvor ofte leier du elsparkesykkel eller elsykkel i Beerum?
Prosent

Tabell 12: Aldersfordeling blant brukere og ikke-brukere. Prosent

Tabell 13: Detaljert oversikt over aldersfordeling og bruk av delt mikromo-
bilitet i Beerum

Tabell 14: Det er bra at det fins et tilbud for elsparkesykler og elsyler i
Baerum. Prosent.

Tabell 15: Elsparkesyklene og elsyklene oppleves som en del av kollek-
tivtrafikken i Baeerum. Prosent.

Tabell 16: Elsparkesyklene og elsyklene bidrar til rot i bybildet.

Tabell 17: Elsparkesyklene og elsyklene gjor kollektivtilbudet bedre i
Baerum. Prosent.

Tabell 18: Hva er de viktigste grunnene til at du ikke bruker tilbudet
oftere?

Tabell 19: Reisetid til kollektivknutepunkt basert pa hvorvidt det oppgis et
manglende behov for delt mikromobilitet. Prosent

Tabell 20: Hvor ofte reiser du kollektivt? Basert pa om det oppgis et ikke-
behov for delt mikromobilitet. Prosent

Tabell 21: Hvordan har delt mikromobilitet pavirket reisevaner blant de
jevnlige brukerne. Prosent.
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Elsparkesykkel p& T-banen.



A: Tilgjengelighet til kollektivknutepunkt (etter-undersokelse).

Sporsmal identiske med de fra for-undersgkelsen. Kun noen fa endringer (fjernet ett
sporsmal, rettet opp skrivefeil).

* Bor du i Beerum kommune?

+ Hvilke av fglgende kollektive transportmidler reiser du med i Baerum?

+ Hvilket av folgende kollektive transportmidler reiser du oftest med i Baerum?

+ Hvor ofte reiser du med kollektivtrafikk i Beerum?

« Huvilket kollektivknutepunkt i Baerum er mest aktuelt for deg a bruke?

+ Hvordan kommer du deg vanligvis til dette knutepunktet?

+ Hvor lang tid tar det deg vanligvis & na dette knutepunktet?

« Er du enig i folgende pastander om reisen til dette knutepunktet? (Lett, komfortabel,
tidkrevende, trygg, forutsigbar, interessant, dyr)

+ Hvilke faktorer er viktige for at knutepunktet skal veere tilgjengelig for deg?

* | hvilken grad opplever du at knutepunktet er tilgjengelig for deg?

+ Dersom knutepunktet hadde vaert mer tilgjengelig for deg, ville du reist mer med
kollektivtransport?

B: Generell opplevelse av tilbudet

Noen litt generelle sparsmal om tilbudet for mikromobilitet i Baerum

+ Det er bra at det fins et tilbud for elsparkesykler og elsykler i Baerum?

+ Antall elsparkesykler og elsykler i Baerum? (For mange, for fa, passe)

« Elsparkesyklene/elsyklene gjor det mindre trygt & ferdes i Baerum?

+ Elsparkesyklene/elsyklene bidrar til rot i bybildet?

+ Elsparkesyklene og elsyklene oppleves som en del av tilbudet for kollektiv trafikk i
Baerum?

« Elsparkesyklene og elsyklene bidrar til & gjere tilbudet for kollektiv trafikk i Baerum
bedre?

Det neste sporsmalet deler respondentene i to grupper: brukere og ikke-brukere
+ Hvor ofte leier du elsparkesykkel eller elsykkel i Baerum?

- Veldig ofte (daglig)

- Ofte (minst en gang i uken)

- Jevnlig (minst en gang i maneden)

- Sjeldent (mindre enn en gang i maneden)

- Har kun leid noen fa ganger
- Har aldri leid

C1: Erfaring med bruk av tilbudet

Sporsmal til de som bruker tilbudet minst en gang i maneden.

* Hvilket type kjoretoy leier du helst?



Hva er de mest typiske formalene med en tur der du leier elsparkesykkel eller elsykkel i
Baerum?

Pa reiser der du leier elsparkesykkel eller elsykkel i Beerum, hvilke andre transportmidler
er typisk ogsa en del av reisen?

Har elsparkesyklene og elsyklene gjort at du har endret noe av det falgende nar du
reiser i Beerum?

Elsparkesyklene og elsyklene burde veert inkludert i en billett for kollektivtrafikken
Elsparkesyklene og elsyklene har gjort at jeg kjerer mindre bil

Elsparkesyklene og elsyklene har pavirket min eller min husstands vurdering av bilhold
Det er lett & finne en ledig elsparkesykkel eller elsykkel nér jeg trenger det

Det er lett & finne en parkeringsplass nar jeg ensker & avslutte turen min
Parkeringsplassene er plassert i neerheten av der jeg vanligvis ensker & avslutte turen
min

C2: Ikke-brukere av tilbudet

Spersmal til de som bruker tilbudet sjeldnere enn en gang i maneden

Hva er de viktigste grunnene til at du ikke bruker elsparkesyklene og elsyklene i Baerum
oftere?

Dersom tilbudet for elsparkesykler og elsykler ble vesentlig forbedret ville jeg ha brukt
det mer

Dersom jeg reiste mer med kollektivtrafikk ville jeg ha brukt elsparkesyklene eller
elsyklene mer

D: Demografiske spgrsmal

Identiske med de fra fer-undersgokelsen

Kjonn

Alder

Utdanning

Aktivitet

Inntekt

Farerkort

Tligang pa bil

Bosted

Deltagelse i konkurranse.

87



- Norges miljg- og biovitenskapelige universitet Postboks 5003
r J Noregs miljg- og biovitskapelege universitet NO-1432 As
N Norwegian University of Life Sciences Norway




