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Forord

Denne oppgaven marker slutten pa mitt opphold som student pa master i
Samfunnsplanlegging og Kulturforstaelse ved UiT, Norges arktiske universitet. Etter to ar har
jeg blitt klokere og fordypet meg i emner som interesserer meg. Denne masteroppgaven er det
tyngste stykke arbeid jeg har jobbet med i min tid som student, og det har latt meg kjenne pa
et flust av folelser som sinne, frustrasjon, glede og ikke minst mestringsfalelse. Etter farste
uke med skriving fikk jeg stresstegnet lemus i det ene gyet, og i skrivende stund (ett par dager
far leveringsfrist) rister det fortsatt i gyet. Det har veert betryggende a ha medstudenter a lufte
disse falelsene til, og pa det viset ogsa finne ut av jeg ikke var alene i a ha disse falelsene.
Derfor vil jeg takke medstudentene mine for to inspirerende og lererike ar, samt gode faglige
diskusjoner og samtaler om hverandres oppgave temaer, livet som medfalger en

mastergradsstudent og alt annet.

Jeg vil ogsa rette en stor takk til min veileder pa oppgaven, Anniken Farde, for gode
tilbakemeldinger og konstruktive presiseringer og rad gjennom hele masterlgpet og
skriveprosessen. Videre vil jeg ogsa takke informanten min i BoNord for & stille seg
disponibel til intervju og samtaler om Dele ndr som helst, og veldig god hjelp ved a sette meg
i kontakt med samarbeidspartnerne deres i tilknytning til bildelingstjenesten. Jeg vil ogsa rette
en takk til resten av informantene mine, som er alt fra radgiverne i Tromsg kommune,
informanten fra Move About og alle beboerne i Krokelva borettslag som tok seg tid til & svare
pa spgrsmalene mine. Min kjaereste, Sunniva Skarsvag, fortjener ogsa en stor takk for stgtte
gjennom hele prosessen med masteroppgaven i 2 ar, og for a alltid la meg lufte frustrasjon,
idéer og fysisk sinnstilstand som medfalger det & skrive masteroppgave.



Sammendrag

I mange norske byer planlegges det for nullvekst i personbiltrafikk, og mindre bilkjgring
generelt. Arsaken er at Norge har satt seg store malsettinger om & kutte ned i nasjonale
klimagassutslipp etter at Parisavtalen ble inngatt i 2015, og reduserte utslipp fra trafikk er ett
av omradene det skal planlegges for (Klima- og miljgdepartementet (1) (2021). Tromsg er en
av byene i Norge som forhandler frem en byvekstavtale med staten, med nullvekst i
personbiltrafikk som overordnet mal. I respons har et boligbyggerlag i byen, BoNord, tatt seg
et samfunnsansvar for & bidra til & oppfylle Norges malsettinger. Dette gjar de ved a etablere
en bildelingstjeneste enkelt kalt for Dele, som er det farste av sitt slag i Nord-Norge, som
etter hvert skal inkludere andre delingstjenester i framtiden. Ifglge dem selv er dette en
begynnelse pa delingsekonomi gjennomfart i praksis, som kan gi baerekraftige effekter for
byen og for innbyggerne (BoNord 2022 (1 og 2)). Ifglge Tromsg-omradets regionrad (2013)
er bilen et veldig viktig fremkomstmiddel i regionen ettersom det er store avstander og

mangel pa andre alternativer.

Formalet med dette mastergradsprosjektet er a undersgke hvordan det er a sette i gang et
alternativt mobilitetsprosjekt som Dele i Tromsg, et bilavhengig samfunn hvor det viktigste
fremkomstmidlet skal begrenses. Pa grunn av at Dele er en tjeneste i oppstartsfasen, er det lite
implikasjoner. Oppgaven er en kvalitativ studie hvor data har blitt samlet inn ved bruk av
ulike former for semi-strukturerte intervjuer. Dette innebzrer blant annet ‘drive-and-talk-
intervju’ og der-til-dar intervjuer. Teoretisk lener oppgaven seg pa teori om bzarekraftig
mobilitet, bildeling, motivasjon til a forandre mobilitetsvaner, delingsgkonomi og
tilrettelegging. All teorien vil bli bruk gjennomgaende i hele oppgaven, samtidig som det er
overvekt av enkelte teorier i hvert av de tre analysekapitlene. Disse kapitlene skal hver for seg
svare pa hvert av de tre forskningsspgrsmalene denne oppgaven stiller. De viktigste funnene
som kommer fra hvert av kapitlene er at bildeling virker ‘up and coming’, at det offentlige er
veldig positiv til det og forelgpig er det ikke spesifikke tilrettelegginger, for & motivere til
bildeling ma tjenesten veere et likeverdig alternativ med mindre det oppstar uforutsette
hendelser. Til sist har bildeling flere roller a spille i baerekraftig utvikling, for det offentlige,

individer og virksomheter.



Innhold

R 101 (0T (] ] o SO SS 1
1.1 Privatbilens rolle som nyttekjaretay for privatpersoner..........ccccceevvvennnenn 2
1.2 BildelingStjenesten DEIE .........c.oooiiiii e 3
1.3 Tromsg SOM CASE-0MIAUE ........ccovevevirieeierieeee ettt 5
1.4 ProblemstilliNg ......ccooiiiie e 6

2 TeOIEtiSK GrUNNIAQ......ccvieiieiie ettt enree e 9
2.1 Baerekraftig MobIlItet..........ccoviiieiiecc e 9
2.2 Tre tilneerminger for baerekraftig transportplanlegging.........cccoecvevvennne. 13
2.3 Baerekraftige overganger av mobilitetsvaner..........ccccocovvevveiceececsee s, 15
2.4 Felles forbruk av mobilitetStjenester ........cccvvvvviievvevie e 15
2.5 BIldeliNg.....coveiiiiece e 18
2.7 Tilrettelegging for bildeling 0g dets SUKSESS .........cccevvviieiieiiieie e, 22
2.8 DeliNgSBKONOMI ......oiviiiiiiiciecie e 23
2.9 Nasjonale forventninger til kommunal transportplanlegging.................... 26
2.10 OPPSUMMETING ....veeiteeiieiieeiiesieaieesieesteesseesseeeseeesseesseesseesseeanseesseessessseeans 26

3 Metodisk framgangSMALE ...........cccceuereiiiiiiiiiiicee e 28
3.1 SeMISLIUKIUIErte INTEIVIU ...ocvvevieieieiecieee e 29
B2 UVAIG i s 32
3.3 Supplerende dOKUMENTET .........ciiiiiiiiiesieie s 40



3.4 Personlig situert kKunnskapsprodukSjon ...........coccvevvereniieniienieenee e 41

4 Alternativ mobilitet, tilrettelegging og rollefordeling.........cccccoveveiiiiiicinnne. 43
4.1 Tilrettelegging for bildeling fra kommunens perspektiv..........ccccccevvennnn. 44
4.2 Tilrettelegging for bildeling fra BoNord sitt perspektiv...........c.cccccevenen. 51
4.3 Rollefordelingen i Dele........ccov i 55

SR\ 0] (A7 T o] OSSR 60
5.1 Endring av etablerte mobilitetSVaner.........cccoccvvvveieevie v, 61
5.2 Typiske MotivasjonsTaktorer...........ccveiieiieiiieiiecse e 71
5.3 Seks aspekter som bidrar til bildelingsforbruk ...........c.ccccevvviviiveniininnnne, 74

6 Bildelingstjenesten som ledd i baerekraftig byutvikling ..........c.cccooveieennnne. 81
6.1 Miljgmessig baerekraftig effekt av Dele ..o, 82
6.2 @konomisk baerekraftig effekt av Dele..........cccoovevveiiiiicicceeecce e, 87
6.3 Sosial baerekraftig effekt av Dele .........ccoovviviiiiie e, 90

T AVSIUINING .ot e st reenbeeneesre e 94
7.1 Tilrettelegging for bildeling...........ccoooeiiiiiiii 95
7.2 Motivasjonen til a forandre pa etablerte Vaner ..........c.ccoceeceevvevcceivenenne, 97
7.3 Bildeling som ett ledd i baerekraftig byutvikling...........cccoovviiiiinnnnnn 99
7.4 NVidere TOrsKNiNg ......ccoiieieiiee s 100



R O AN S IS O . ettt 102

BV =To | [T o S RUPRPRTR 111
Vedlegg 1 — Intervjuguide — Tromsg KOMMUNE..........cccoveveeiiniienieeiee e 111
Vedlegg 2 — Intervjuguide — BONOId .......ccocoveiiiiiiieccee e 112
Vedlegg 3 — Intervjuguide — Move ADOUL...........ccceeveeiieiic e, 112
Vedlegg 4 — Intervjuguide — Beboerne i Krokelva borettslag....................... 113
Vedlegg 5 — Tabeller med funn fra intervjuene i Kroken...........cccccoeevvveneee. 115

Vi



VIl



1 Introduksjon

I dagens samfunn har mange innbyggere i Norge lite valgmuligheter i form av
transportmiddel annet enn bil for 8 komme seg rundt i norske byer (Tenngy et al. 2017). Store
byer har vanligvis én eller flere former for kollektiv transport, men ifglge nasjonal
transportplan fra 2022-2033 har transportkvaliteten pa disse ikke blitt prioritert hgyt nok.
Dermed har utviklingen gatt i en retning av bilavhengige bysamfunn med hgy belastning pa
veinettet i form av slitasje og kedannelser for alle typer transport som er avhengig av veien
som infrastruktur. | byene vil de som bor der kunne oppleve gkt luftforurensning og flere
arealkonflikter som folge av gkt veitrafikk. | den nasjonale transportplanen trekkes det fram at
et veletablert mal i de ni stgrste byomradene i Norge er hvordan veksten i persontrafikken
skal forekomme i bruk av kollektivtransport, sykkel og gange. | tillegg har alle disse byene
mal om nullvekst i personbiltrafikken hvor blant annet bompenger brukes for & gjennomfare
malet og samtidig fa inn midler fra bade bommene og byvekstavtaler med staten. Disse
midlene skal videre bli brukt for a etterleve nullvekstmalet og skape mer barekraftige
transportlgsninger i byene. I tillegg vil lokaliseringen av naringsarealer, boligomrader og
gvrig arealbruk sette utgangspunkt for ulike transportbehov i framtiden, og veere viktig i

prosessen for a oppna nullvekstmalet (Samferdselsdepartementet, 2022).

Tromsg er en av byene som skal oppna nullvekstmalet ved & innga byvekstavtale med staten.
Det innebarer blant annet at kommunen skal planlegge for gkt bruk av felles transportmidler,
med starst satsning pa buss som et likeverdig alternativ til bil. Den nasjonale transportplanen
tar derimot ikke hgyde for hvorvidt stedsspesifikke faktorer er med a skape utfordringer i
oppnaelsen av nullvekstmalet. For Tromsg sin del er det en by og kommune hvor
infrastrukturen hovedsakelig har veert tilrettelagt for bilbruk. «Tromsg-omradets regionrad vil
ogsa presisere at Troms ikke har jernbane, noe som medfgrer at innbyggerne og
naringstransporten er helt bilavhengige» (Tromsg-omradets regionrad 2013). Dette kan
skyldes bade byens topografiske utforming som en ‘bakke-by’ hvor man som trafikant

narmest uunngaelig ma bevege seg opp eller ned i en hgy grad uansett hvor man skal. |



tillegg kan det skyldes klimaet i omradet med sng og vinter nesten halve aret. Det er dpenbart
mer behagelig a kunne kjare fra huset sitt dit man skal, enn & matte sta ute og vente pa at
bussen skal plukke en opp. Ettersom innbyggere i en by har ulike behov for bilen som
nyttekjoretay, vil et tiltak som en byvekstavtale kunne skape gkonomiske og sosiokulturelle

splittelser i samfunnet pa grunn av ulike skonomiske forutsetninger.

Bakgrunnen for denne oppgaven handler om a undersgke hvordan en alternativ felles
mobilitetslgsning kan innfares i en by som Tromsg som samtidig skal innfere
bompengeavgifter som en del av byvekstavtale. Ettersom busstilbudet er godt innfart i
Tromsg vil denne oppgaven ta i bruk bildelingstjeneste som gjennomgaende eksempel. Pa
grunn av denne lokale mobilitetssituasjonen i Tromsg kan bilen som objekt fa et negativt
stempel pa seg ved alle de ekstra kostnadene det medfarer a eie den. Ved bildeling flyttes
fokuset fra bilen som produkt til bilen som en tjeneste, altsa gar man fra eierskap il
tilgjengelighet (NOU 2002:19). Derfor er det interessant a finne ut mer om delebilens mulige
bidrag til baerekraftig byutvikling, og hvordan kommunen prioriterer alternative felles
mobilitetsformer for & oppna statlige forutsetning i kommunal planlegging. I tillegg er det
interessant a finne et grunnlag for a diskutere hvorvidt tromsgveringenes bil-vaner har

potensial til a skifte fra privatbil til delebil.

1.1 Privatbilens rolle som nyttekjgretey for privatpersoner

I dagens samfunn med lange avstander og tilrettelagt infrastruktur for bil, er det naermest et
krav & veere mobil. Ifglge Sagrensen (1999) tilbyr privatbilen en fleksibilitet, frihet og
tilgjengelighet. Det er en kjensgjerning at maten personer bruker privatbilen pa er forskjellig,
for eksempel brukes den av noen fordi det er en form for underholdning, av andre fordi de er
avhengig av tilgang pa fleksibilitet i hverdagen og av andre igjen fordi det er det beste
transportalternativet. De to siste gar noe hand i hand, men er samtidig ulike ved at de som er
avhengig av bilen ikke kan ga over til et annet transportalternativ som buss ettersom tilbudet

ikke gir like hay fleksibilitet. For eksempel er mange avhengig av a kunne kjgre barna sine pa
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fritidsaktiviteter. Derimot vil de som velger privatbilen fordi det er det beste alternativet, men
ikke er avhengig av det, ikke matte innga et kompromiss i hverdagen sin pa grunn av
transportalternativet de velger. Bilen er blitt den mest dominante formen for mobilitet pa
grunn av fleksibiliteten og roen den gir i hverdagen (Serensen, 1999). Mgrtvedt (2020) hevder
at selvstendighet star sterkt i den norske kulturen og at vi gnsker a klare oss selv uten & matte
bry andre. | lys av dette vil derfor bilen oppfattes som en forsterkende effekt av denne
falelsen av uavhengighet. I tillegg blir bilen et virkemiddel som former vare vaner og
holdninger, og pa samme tid vil vare vaner og holdninger vaere med pa a forme bilen. Den blir
et synonym for umiddelbar tilgjengelighet, og pa samme tid blir den et symbol pa hvordan
menneskets mobilitetsvaner gir negative konsekvenser for miljget (dstby, 1991).

Den nasjonale transportplanen 2022-2033 (Samferdselsdepartementet, 2022) viser at det
uteves et sterkt press fra statlig hold pa norske byer innenfor klima og miljg. Spesielt
fokuseres det pa bilens rolle i & kutte klimagassutslipp og redusere svevestgv fra veiene. Med
det har bilens pavirkning pa miljget blitt gjort mer synlig. Pa grunn av de samfunnsmessige
kostnadene, gkende bilparker og et voksende behov for a redusere dette, er det ngdvendig &
finne innovative metoder for a begrense bilbruken. Byvekstavtaler er ett eksempel pa en slik
metode, til tross for at det er en kompleks og omdiskutert metode. Med det menes det for
eksempel gkte levekostnader for forbrukere av bil i form av bompengeutgifter. Selv om
intensjonen er god fra et miljgperspektiv, har et slikt virkemiddel bestandig en tendens til &

skape debatt hos byens innbyggere (Hansen 2023).

1.2 Bildelingstjenesten Dele

Bildeling handler om at feerre biler deles pa av flere brukere, og kan fungere komplementzrt
til transportalternativer som buss og sykkel. Bildeling er ikke et nytt fenomen i Norge,
ettersom det har eksistert her siden 90-tallet. De siste arene har det skjedd en oppblomstring
pa grunn av ny teknologi som har gjort det enklere a knytte mulige forbrukere og tilbydere

sammen gjennom ulike plattformer. Det har lagt grunnlaget for en oppskalering av



delingstjenester som bildeling i nyere tid. Ved utgangen av 2018 var det over 7000 delebiler
og over 200 000 registrerte brukere i Norge (T@1 2019). Dette viser at bildeling er en trend

som er i rivende utvikling.

I juli 2022 lanserte boligbyggelaget BoNord en felles mobilitetstjeneste ved navn Dele som i
fgrste omgang dreier seg om elektriske delebiler, og etter hvert elektriske delingssykler og
verktgy. | begynnelsen etableres tjenesten i bydelsomrader i Tromsg hvor BoNord har sterk
tilknytning, men pa sikt skal tjenesten ogsa utvides og lanseres i lignende omrader i
Hammerfest og Harstad. Ettersom dette er et helt nytt konsept for boligbyggelaget, har de
inngatt et samarbeid med Move About som driftspartner og leverandgr av tjenesten. Move
About er en av Skandinavias stgrste aktagrer for mobilitet, og er driftspartner for mange
lignende tjenester i Norge, Sverige og Danmark. Som konsept er Dele en plattform som
BoNord gnsker a utvikle for & i framtiden lansere flere delingstjenester. | en artikkel pa
BoNord sin nettside papeker de at arsaken til opprettelsen er selskapets ansvarsfalelse til
bidra i forbindelse med det granne skiftet for & oppna klimamalene bestemt i Paris. De anser
det slik at alle ma bidra for & nd klimamalene som er satt, og at de gnsker & vise vei for
hvordan virksomheter kan bidra med dette. Move About er tjenesteleverandgr, og leverer en
appstyrt plattform hvor man registrerer seg som bruker ved a oppgi personalia, farerkort og
bankkortdetaljer. Pa grunn av at BoNord er en medlemsorganisasjon med tusenvis av
betalende medlemmer, har de skapt en mulighet for medlemmer & fa gunstigere priser enn om
man ikke er det. «<Som Bonordmedlem far du gratis medlemskatergorien Move More som
normalt koster kr. 99,- per maned i to ar» (BoNord 2022 (1)). Prisene pa tjenesten er ogsa
forskjellige utfra nar pa dagen man benytter seg av tjenesten. Fra 0800-1600 (dagtid) har
tjenesten en introduksjonspris pa kr. 119,- og fra 1600-0800 (kveldstid) koster det kr. 99,-.
Move More tjenesten innebarer at man betaler en sum i maneden og deretter kun betaler for
leietiden av bilen. Som medlem av BoNord betaler man altsa kun for bilkjeringen, men for
ikke-medlemmer ma man ogsa betale for tjenesteplattformen for a fa samme pris (BoNord,
2022).



Mobilitetsprosjektet Dele er til & begynne med et delebilprosjekt, men det skal ogsa inkludere
andre transportalternativer som dele-elsykler, mulig dele el-sparkesykler, tilbehgr til transport
og verktay. | denne oppgaven skal det begrenses til kun delebilen som det innovative
transportalternativet, selv om at det ikke er delebilen i seg selv som er innovativ, men selve
prosjektet i seg selv. Selve delebilprosjektet er i igangsettelsesfasen og implikasjoner av
prosjektet er derfor for tidlig & undersgke. Det oppgaven vil utforske handler om hvordan
prosessen ved 4 sette i gang et slikt mobilitetsprosjekt gjennomfares, hva som er hindringer
og tilretteleggelser ved slike prosesser, hva som motiverer forbrukere og hvordan et slikt
prosjekt bidrar til baerekraftig byutvikling. Derfor blir ett av de teoretiske perspektivene denne
oppgaven skal forsgke a ta for seg a handle om beerekraft. Spesifikt vil oppgaven ta bruk

begrepet i en forstaelse av baerekraftig mobilitet.

1.3 Tromsg som case-omrade

Knyttet til denne tematikken rundt felles forbruk, delebilen som innovativ mobilitetslgsning
og barekraftig byutvikling orienterer denne oppgaven seg rundt byen Tromsg som case. |
Tromsg har kommunen nylig satt i gang bompengeinnkreving for & kjere rundt i de ulike
bydelene. I tillegg har Tromsg forhandlet fram en avtale med staten om byvekstavtale, noe
som innebarer at byen har et nullvekstmal nar det kommer til personbiltrafikk. Det er i lgpet
av denne perioden BoNord har etablert Dele, og case-omradet begrenser seg derfor til byen
Tromsg. Tidligere har det ikke veert noen annen form for stasjonsavhengige
transportalternativer i Tromsg enn bybusser. | tillegg er byen og neromradets topografiske
utforming noen faktorer som gjer bildeling interessant & undersgke i Tromsg. Sammenlignet
med andre byer som driver med bildeling som Oslo, Bergen og Trondheim, er topografien i
Tromsg mer utfordrende og gjer at bruken av bil mer ngdvendig og enklest i sammenlikning
med byer som har flere transportalternativer a velge i. For eksempel har Bergen bybane, tog
og buss, Oslo har bybane, T-bane, tog og buss og Trondheim har tog og buss, mens Tromsg

har kun buss som alternativ til bil.



Ved & begrense seg til Tromsg som caseomrade, vil oppgaven ytterligere begrenset seg til tre
bydeler i Tromsg hvor de fgrste mobilitetsstasjonene til Dele skal bygges. En bydel, Kroken,
ligger i utkanten av byen, og de to andre ligger sentralt pa Tromsgya; en ligger i bydelen
Hapet og den siste ligger ved havneterminalen i Tromsg sentrum. | den sammenhengen vil
oppgaven hovedsakelig fokusere pa hvorfor det er disse bydelene BoNord satser pa farst og
hva som er grunnlaget for mulige forbrukere gjennom analyse av tilgjengelighet for bil. Na i
oppstartsfasen har BoNord satt opp to midlertidige delebilstasjoner i to av bydelene, Tromsg
sentrum og Kroken. Ettersom kun bydelen Kroken er et rent boligomrade, skal oppgaven ogsa
drefte et utvalg av innbyggerne der sitt stasted til bruk av delebiler og hva som kan motivere

dem.

Ett av hovedmalene til kommunen er eliminering av smakjering i byen ved a innfgre en
mindre, felles og elektrifisert bilpark, slik at behovet for parkeringsplasser og antallet private
biler reduseres. Ifglge Haustein og Nielsen (2015) har det veert en stor gkning av brukere av
delebiler fra 2005 til 2015, og spesielt innenfor stasjonsuavhengig delebilisme. Derfor skal
oppgaven med det undersgke BoNords delebilprosjekt og hvordan de tenker & motivere

brukere til stasjonsavhengig delebilisme.

1.4 Problemstilling

Denne masteroppgavens problemstilling er fglgende:

Hvordan kan oppskalering av felles mobilitetslgsninger som delebiler bidra til

beerekraftig byutvikling i Tromsg?

Dette er en omfattende problemstilling som krever operasjonalisering. Pa grunn av at
bildelingstjenesten som skal utforskes kun er i oppstartsfasen styrer det hvilke
forskningsspgrsmal som kan svare pa problemstillingen. Det innebzrer at oppgaven

inneholder tre forskningssparsmal:



l. Hvilke vilkar og institusjonelle rammeverk tilrettelegger for og hindrer innfaring
av alternative mobilitetslagsninger som delebiler i Tromsg kommune?

Il. Hvordan motiveres potensielle forbrukere av bildelingstjenester til & forandre
transportvanene sine fra a anse bilen som en forbruksvare til 4 anse den som en
tjeneste?

Il Huvilke baerekraftige implikasjoner, med fokus pa miljgmessige, gkonomiske og

sosiale aspekter, har en gkning av bildelingstjenester for byen Tromsg?

Oppskalering av felles mobilitetslgsninger, innebaerer hvordan en gkning av for eksempel
delebiler har muligheten til & forandre mobilitetssituasjonen i en by som Tromsg gjennom a
rette blikket pa bilen som hovedsakelig en tjeneste. Dette er i kontrast til det vanligere blikket
pa bilen som en forbruksvare. Bakgrunnen for problemstillingen er ogsa et gnske om a
utforske hvordan tilretteleggelsen og prosessen ved a starte noe nytt innen mobilitet passer inn
med Tromsg kommunens visjoner om beerekraftig byutvikling. I den sammenhengen handler
det om konsekvenser av delebiler bade for Tromsg og innbyggerne av byen.
Problemstillingen har som mal a utforske hva den berekraftige effekten av Dele kan vere,
ettersom prosjektet ikke har kommet langt nok for & si noe om det. I samme tid vil dette gi
rom for & vise hvilke mulige ‘fallgruver’ som kan setter stopper for utviklingspotensialet av

dette felles mobilitetsprosjektet.

Det farste forskningsspersmalet skal besvare hvilke vilkar og institusjonelle rammeverk som
tilrettelegger og hindrer for innfgring av alternative mobilitetslgsninger i Tromsg kommune.
Med dette sparsmalet har oppgaven som mal & undersgke bade hvordan og om kommunen har
forberedt seg pa at alternative mobilitetslasninger som delebil oppstar i deres distrikt. Pa den
maten ser man hvilke betingelser som oppstar fra offentlig hold, som en privat igangsetter av
mobilitetsprosjekter ma ta hensyn til. | tillegg ser man pa den maten kommunens holdninger
til at slike mobilitetsinitiativer presenteres. For a svare pa dette forskningssparsmalet benytter
oppgaven seg av empiri fra semistrukturerte intervjuer med de tre hovedaktgrene, informasjon

gjennom pagaende korrespondanse med aktarene og supplerende offentlige dokumenter. For



eksempel vil informasjonen om hvordan kommunen arbeider med delelgsninger i

transportsektoren og kommunens rolle sadan vere nyttig for & svare pa spgrsmalet.

Forskningsspgrsmal 1

I sammenheng med kommunens vilkar og institusjonelle rammeverk, avgrenses oppgaven til
a spesifikt handle om hvordan Tromsg kommune tilrettelegger for innovative
mobilitetsprosjekt. I tillegg handler det om hvordan prosessen med a sette i gang og behandle
mobilitetsprosjektet Dele foregar fra kommunens stasted. Framgangsmaten her blir & bruke
kommunale dokumenter og empirisk data fra intervju med en kommunerepresentant og drgfte
hvordan kommunens arbeid har fungert, hvilke holdninger som tilrettelegger eller ikke for

slike prosjekt og kommunens gnske om deltakelse i slike prosjekter.
Forskningsspgrsmal 2

Dette sparsmalet handler om hva som kan motivere privatpersoner til a skifte fra privathilen
til delebilen. I tillegg handler det om hvilke strategier igangsetterne av prosjektet bruker for a
motivere til et slikt skifte i mentalitet hos potensielle forbrukere av tjenesten. Dette skal

undersgkes gjennom bade intervjuer og undersgkelser.
Forskningsspgrsmal 3

Dette forskningssparsmalet har som hensikt a undersgke barekraftdimensjonene ved
prosjektet Dele, og om det som et innovativt tiltak for privatpersoners mobilitetsvaner kan
fungere baerekraftig for privatpersoner. I tillegg bidrar dette spgrsmalet til & svare pa hvordan
byutviklingen i framtiden kan preges av en slik felles mobilitetslgsning. Begrepet baerekraft er
et stort begrep og i denne oppgaven blir det fokusert pa mulige miljgmessige, skonomiske og
sosiale baerekraftige effekter. For a rasjonalisere oppgavens empiri skal den ses opp mot

tidligere funn fra Bergen innenfor de berekraftige perspektivene.



2 Teoretisk grunnlag

| dette kapittelet presenteres de teoretiske perspektivene og begrepene som ligger til grunn for
oppgavens analytiske framgangsmate. Farst vil oppgaven presentere perspektiver pa
baerekraftig mobilitet, deretter baerekraftige overganger, felles forbruk, tydeliggjerelse om
bildeling, delingsekonomi og til slutt nasjonale forventninger til kommunal

transportplanlegging.

2.1 Beerekraftig mobilitet

Mobilitet er et komplekst begrep som handler om mer enn bare a bevege seg fra sted til sted
og hvilke transportalternativer forbrukere har tilgjengelig. Pa grunn av oppgavens
overordnede temaer om deling, transport, tilrettelegging, motivasjon og berekraft vil en bruk
av begrepet blant annet bidra til & utforske hvordan et mobilitetsprosjekt bidrar til & forandre
mobilitetsvanene i Tromsg. Jeg henter inspirasjon fra samfunnsgeograf Tim Cresswell (2010)
sin beskrivelse av mobilitetsbegrepet som inndelt i tre aspekter. Det innebarer den fysiske
bevegelsen fra ett sted til et annet (movement), meningene som ligger bak bevegelsen
(meaning) og hvordan selve utfgrelsen av forflytningen gjennomfares (practice). Den fysiske
bevegelsen kan males bade ved a se pa tid og avstand for bevegelse og pa den maten
kartlegges. Hvorfor noen velger a bevege seg slik de gjar, altsa meningen bak bevegelsen, er
mer individuell og kan ha forskjellig betydning. For eksempel kan to personer som skal til
sykehuset ha forskjellige meninger ved a dra dit, den ene kan for eksempel vaere en pasient og
den andre en ansatt. Videre vil ogsa maten man beveger seg pa veere variert, og det kan veere
sa enkelt som at noen velger & ga, andre Kjarer bil og at noen velger kollektiv transport.
Cresswell (2010) poengterer at de tre aspektene ma forstas sammen og kan ikke ses
uavhengig av hverandre. Han hevder at det ikke vil kunne kalles mobilitet hvis man har
bevegelse uten mening. Meningen bak bevegelsen kan pavirke hvilket transportalternativ som

blir valgt. Med det mener han at ulike personer opplever samme strekningen fra A til B helt



ulikt. For eksempel vil en person som tar buss og en som skal kjare bil fra Kroken til Tromsg
oppfatte strekningen pa forskjellige mater. Begge beveger seg pa de samme veiene, derimot
kan bakgrunnen for valget veere basert pa hver av personenes behov og holdninger til
transportalternativer. Den som tar buss gjer det for eksempel fordi det er det mest
miljgvennlige alternativet som konkurrerer med bilens effektivitet. Det er dette Cresswell
mener nar han poengterer at bevegelsen, meningene som er tilknyttet bevegelsen og den
opplevde praksisen av bevegelsen er alt tilknyttet. Et annet tenkt eksempel kan vere to
familier som skal levere et barn til en fritidsaktivitet. For den ene familien ser de pa det som
en mulighet til & ga en tur med barnet sitt far det skal pa aktiviteten. For den andre familien
handler det om & fa levert barnet mest effektivt slik at foreldrene ogsa rekker a gjennomfare

den ukentlige mathandlingen.

Videre foreslar Cresswell (2010) at man bryter ned mobilitetsbegrepet i seks aspekter av
bevegelse som alle har en rolle i danningen av mobile hierarkier og reproduseringen av
mobilitetsformer gjennom sosiale relasjoner. Viktigheten av en slik inndeling kommer av at
mobilitet spiller en rolle som en av de viktigste ressursene i det moderne samfunnet og at det
er forskjellige former av ressursen. Det forste aspektet handler om hvorfor en person eller
gjenstand beveger seg, og de ulike gradene av ngdvendigheter som avgjer om man velger
eller ikke velger & bevege seg. Det andre aspektet handler om hvor raskt en person eller
gjenstand beveger seg og hvordan det & komme seg raskt fram dit man skal i gkende grad er
assosiert med eksklusivitet. Det tredje aspektet handler om i hvilken rytme en person eller
gjenstand beveger seg, og hvordan denne rytmen spiller en viktig rolle i produksjonen av
hverdagslivet og sosiale sammensettinger. Det fjerde aspektet innebarer hvilken rute man
velger og hvordan valget av ruten man velger & bevege seg i komprimerer tid og rom (time-
space compression). Det femte aspektet handler om hvordan det oppleves & bevege seg, hvor
poenget er at selve prosessen ved reisen oppleves forskjellig fra person til person og fra
mobilitetsform til mobilitetsform. Det siste og sjette aspektet handler om hvilke friksjoner
mobiliteten opplever, og innebarer hvilke elementer som spiller inn og skaper hindringer for
bevegelse. Et essensielt poeng her er at avstanden fra A til B sterkt pavirker graden av

friksjon som oppleves.
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David Barnister (2008) trekker fram i sin artikkel The sustainable mobility paradigm at
baerekraftig mobilitet er den ngdvendige tankegangen for planlegging av fremtidens
forflytning i byer. Barnister retter i denne artikkelen kritikk mot transportplanlegging i byer,
hvor han mener planlegging har vert for opptatt av gkonomi, ettersparsel og fysiske
dimensjoner. Han mener fokuset i mye av planleggingen er gkt effektivitet i byenes
transportsystem med mindre reisetid som hovedmal. Dette er ogsa aktuelt i byen Tromsg,
hvor det planlegges utbygging av infrastruktur som en del av Tenk Tromsg prosjektet. Det
inneberer at trafikken for bil, buss, sykkel og myke trafikanter effektiviseres. Malet er at mer
effektive trafikklgsninger bidrar til mer miljgvennlig mobilitet, ved at trafikken flyter raskere
og bedre enn tidligere. Svakheten ved a kun ha fokus pa miljgmessig mobilitet er den
manglende inkluderingen av de andre beerekraft dimensjonene, sosial- og gkonomisk
baerekraft. Det sosiale perspektivet handler i dette tilfellet om at alle i samfunnet har samme
tilgang til alle de ulike transportmulighetene. Barnister (2008) papeker i tillegg viktigheten
ved & bade informere og bevisstgjare befolkningen om deres ulike transportmuligheter slik at

de har muligheten til & velge det alternativet som passer dem selv best.

Beerekraftig mobilitet sett i et skonomisk perspektiv henger sammen med sosial baerekraftig
mobilitet i maten at gkonomi er en faktor som avgjar hvor tilgjengelig enkelte
bevegelsesalternativer er for innbyggerne av et samfunn. For eksempel har ikke alle rad til &
kjgpe og eie en bil, og pa samme tid vedlikeholde en bil. Av og til oppstar det situasjoner
hvor tilgang til bil er ngdvendig, og da vil for eksempel en bildelingstjeneste fungere som
bade et mer gkonomisk og sosialt beerekraftig mobilitetsalternativ for de som ikke eier bil
selv. | tillegg handler det om hvor gkonomisk berekraftig det er for driveren av
transportalternativene a drive med en slik tjeneste. | noen tilfeller samarbeider
transportselskap med hverandre, noe som kan virke gkonomisk gunstig for begge parter. Pa
samme tid kan det informere innbyggere og mulige forbrukere til & finne beste subjektive
transportalternativ (Lindelien i Osnes 2022). Dinning og Wiesenberger (2017) viser til at det
har veert flere eksempler pa samarbeid mellom leverandgrer av allmenne transporttjenester og

bildelingsselskaper. De papeker ogsa at (2017, side 128): «Many transit authorities give
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preferred parking spaces to car chare vehicles at park-and-ride garages and lots, and include
marketing for car sharing on the transit trip planning apps”. Med andre ord tilrettelegges det

for bildelingstjenester gjennom samarbeid med andre felles mobilitetstjenester.

Det er godt kjent at gkt bruk av motorisert (fossildrevet) mobilitet, spesielt pa vegen og i
luften, medfarer negative sosiale og miljgmessige implikasjoner. Tidligere ansa man slik
transport som et bidrag til skonomisk vekst ved a la bade mennesker og varer forflytte seg
mer effektivt. | dag har fokuset blitt flyttet pa baerekraftige implikasjoner av denne
transporten, og det innebeerer blant annet miljgmessige effekter pa bade lokal og global skala.
En lgsning handler om a fa til en reduksjon av klimaskadelige utslipp pa grunn av ulike
mobilitetsformer. 1 tillegg handler det om & gjennomfare tiltak som ikke kun begrenser
mobilitetsmgnster, men som ogsa motiverer individer til  velge mer miljgvennlige transport
alternativer. Dette kan gjgres ved a bedre tilrettelegge for en aktiv livsstil gjennom utbedring
av gang- og sykkelmuligheter, eller & promotere at mindre miljgskadelig transport kan bidra
til bedre miljgmessig kvalitet. Det kan for eksempel innebzre grannere og apnere byrom.
Bade styringsmyndigheter og naringslivet kan ha en rolle sddan gjennom & motivere til bruk
av beerekraftig transport metoder pa ulike grunner. Et egenerfart eksempel er at de som sykler
til jobb eller skole i en viss grad far et insentiv i form av belgnning for valget sitt. Teknologi
spiller ogsa en viktig rolle for baerekraftig mobilitet, gjennom utviklingen av mobilitetsapper,
elektriske kjaretay, informasjon og GPS-systemer (Holden, Gilpin og Barnister 2019). 1 2012
vedtok Stortinget det sakalte nullvekstmalet, som en del av Klimaforliket. Hensikten er at
vekst i persontrafikk tas med kollektiv trafikk, sykkel og gange istedenfor med personbil
(Nystad 2016). Nullvekstmalet er bare én av flere nasjonale malsettinger knyttet til
baerekraftig mobilitet, men er muligens det sterkeste tiltaket for & redusere biltrafikken. Dette
inkluderes i alle byvekstavtaler, ogsa i Tromsg som er denne oppgavens case-omrade. Maten
nullvekstmalet skal etterleves skjer ved bruk av bomstasjoner, som blant annet har som mal a
motivere individer til & kjgre mindre bil. I tillegg skal de gkonomiske midlene de samler inn
bidra til & finansiere beerekraftige infrastruktur utbygginger for kollektiv trafikk, sykkel og

gange (Tromsg kommune 2022).
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Etter & ha blitt nevnt i FN-rapporten Var felles framtid fra 1987, omfavnet Norge begrepet
baerekraftig utvikling og videre har begrepet baerekraftig byutvikling vokst fram i senere tid
(Lidskog og Sundqvist, 2013). Beerekraftig byutvikling i norske byer er et viktig fenomen
som er med & utforme en grenn omstilling av dagens samfunn. For eksempel vil en slik
omstilling innebzere mer baerekraftig transport i byene, hvor det er serlig nedgang i
klimagassutslipp som er fokuset. | denne sammenheng fungerer Tromsg kommunes mal om
nullutslipp gjennom prosjektet Tenk Tromsg som et godt eksempel. Det viser hvordan
kommunen forsgker a legge til rette for en vekst i befolkningen og pa samme tid sgrge for at
fremtidens bysamfunn i Tromsg baserer seg mer pa bearekraftig mobilitet. Viktigheten av a
planlegge byers utvikling og vekst pa en barekraftig mate har bade nasjonalt og internasjonalt
blitt presset fram som et resultat av globale urbaniseringstrender og sterre krav om
baerekraftig samfunnsutvikling. (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2019 og
Tromsg kommune 2020) Dermed kan baerekraftig byutvikling sies a vaere et fenomen som er
kommet hayt opp pa agendaen i forhold til klimatilpasning (Oseland & Haarstad 2018). Et
annet viktig perspektiv i planleggingen av framtidens samfunn handler om at gkologiske
aspekter harmoniseres med bade gkonomiske og sosiale aspekter (Lidskog & Sundqvist
2013).

2.2 Tre tilneerminger for baerekraftig transportplanlegging

Barnister (2011) viser til hvordan planlegging, utvikling og teknologi kan samspille for &
finne nye reisemetoder i byer. Han argumenterer for at tid og avstand ikke bgr veere ledende
faktorer i planleggingen, og at det heller bar legges opp til transport over kortere avstander.
Videre utfordrer han den tradisjonelle maten & tenke pa barekraftig transportplanlegging,
hvor han mener at bruk av dimensjonene klima, gkonomi og sosial samhandling har veert
dominerende. Hans mening er at andre tilnaerminger til baerekraftig transportplanlegging kan
veere like fgrende eller mer fgrende for planleggingen. Den farste tilnsermingen handler om a
planlegge for a redusere behovet for ungdvendige reiser, spesielt reiser over lengre avstander.
Han mener ny informasjonsteknologi rettet mot forbrukere kan hjelpe a redusere avstander

mellom sentrale funksjoner i en by. I denne sammenhengen innebarer det tjenester som
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Foodora, taxi, lokale posttjenester i bydeler og lignende. Med andre ord handler det om at
samfunnsplanleggingen foregar mer samkjert med planleggingen av lokale hverdagstilbud nar
framtidens mobilitetsmgnstre planlegges. Den andre tilnaermingen handler om a planlegge for
andre transportmidler enn bil, da tolkes det som privatbilen, og heller legge bedre til rette for
gaing, sykling og kollektiv transport. Den tredje tilneermingen handler om at byutviklingen
ma veere apen for innovasjon og gkt kommunikasjon innenfor transportsektoren for a gke

effektiviteten for forbrukere.

«This in turn suggests limited ownership of private transport and the use of innovative
leasing and renting opportunities to ensure the most appropriate form of transport is
used for each activity. It challenges the future of the car culture in its current form»
Barnister (2011, side 957).

Det vil veere vanskelig a flytte den allerede gkonomiske, politiske og offentlige tilknytningen
til privatbil basert mobilitet, men Barnister (2011) poengterer at dette er viktig for & adressere
de miljgmessige problemene som allerede er skapt. Hovedpoenget hans er altsa a redusere
avstander for & fa mindre reise slik at det igjen resulterer i en reduksjon av transportsektorens
miljemessige pavirkning. I tillegg vil det gi et alternativ for de som ikke kan eller ikke vil

veere avhengig av a eie en bil for 3 komme seg rundit.

Et annet viktig poeng for at innovative mobilitetslgsninger kan bidra til beerekraftig mobilitet

gar ut pa & anerkjenne mobilitet som frihet. Tim Cresswell (2010, side 20) beskriver det slik:

“Driving a car is liberating, or nerve wracking, or, increasingly, guilt ridden. Whether
we have chosen to be mobile or have been forced into it affects our experience of it.
Sometimes our mobile practices conform to the representations that surround them.

We do, indeed, experience mobility as freedom (...)».

Selv om mobilitet er frihet, er det andre ganger det er en dissonans mellom representasjon og
praksis av mobilitet. Mer spesifikt handler mobilitet som praksis om & bringe sammen ens
interne forstaelse av vilje og vane, og som representasjon handler det om forventninger og
tvang. Det vil si at det er pa det kroppslige nivaet at menneskelig mobilitet blir produsert,

reprodusert og av og til transformert. Med andre ord kan det 8 komme seg fra A til B veere
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veldig forskjellig avhengig av hvordan enhver kropp beveger seg og kommer seg rundt i
samfunnet (Cresswell 2010).

2.3 Barekraftige overganger av mobilitetsvaner

Til na er det redegjort for at begrepet baerekraftig mobilitet er komplekst og under utvikling.
Svennevik (2021) viser til de usikre baerekraftige implikasjonene av felles mobilitet, med
fokus pa bildeling. Hun argumenterer for at det kreves nye tilneermingsmetoder for a
analysere mangfoldet, innovasjonen innen lavutslipp i hverdagsmobilitet og et skifte vekk fra
tradisjonelle eierskap av kjgretay mot nye konsepter innen delingsgkonomi. For a kunne
analysere dette foreslar hun at man ma undersgke hvordan overgangene av mobilitetsvaner fra
privat forbruk transformeres til felles forbruk som mer bzrekraftige mobilitetslasninger. Hun
papeker at slike transformasjonsprosesser mot mer baerekraftige former for tjenesteforbruk
ber gjennomfares ved a ta i bruk langsiktige systematiske forandringer. 1 tillegg trekker hun
fram at det bar rettes en reell interesse for felles mobilitetstjenester slik som delebil som
fundamentalt for beaerekraftig samfunnsutvikling. Dette innebarer en politisk interesse fra
kommunene, og Svenneviks forslag innebarer at kommunene inkluderer felles mobilitet i
langsiktige kommuneplaner. Hun beskriver at en slik transformasjonsprosess blir formet av &
se sammenhengene mellom det eksisterende mobilitetslandskapet, de eksisterende
mobilitetslgsningene, og de ulike nisjene og innovasjonene innen mobilitetsmanstret. Med
andre ord er det en mate a undersgke alle aspekter ved en mobilitetssituasjon, og bade viktige
og mindre viktige aspekter ved den spesifikke transformasjonsprosessen mot beerekraftig
mobilitet (Svennevik 2021).

2.4 Felles forbruk av mobilitetstjenester

Felles forbruk er ifglge VVan de Glind (2013) en ny sosiogkonomisk trend hvor tradisjonell

deling, byttehandel, l1an, handel og a gi bort blir redefinert gjennom teknologi og jevnbyrdig
15



fellesskap. Det karakteriseres gjennom tilgang, i stedet for eierskap, til produkter og tjenester
som er til nytte for individene, fortjenesten og planeten. Forskningsprosjektet UPSCALE

viser til at felles forbruk:

“(...) has increasingly been put forward as one way of ensuring more sustainable
consumption with beneficial environmental (Cohen and Kietzmann 2014; Martin and
Shaheen 2011), social (Albinsson et al. 2012) and economic effects (Sheth et al.
2011)” (Julsrud m.fl., 2020, side 1).

Jeg observerer at det er en gjenganger at felles forbruk framstilles som et gunstig bearekraftig
tiltak innenfor alle dimensjonene av begrepet beaerekraft. Derimot sa er en av utfordringene
ved felles forbruk at det fordrer at en stor del av innbyggermassen tar de felles Igsningene i
bruk for at det skal fungere barekraftig i noe annet enn pa skalaen individ/forbruker-niva.
Prosjektbeskrivelsen av UPSCALE-prosjektet viser ogsa til Westskog og Aase (2019, i
Julsrud et al. 2020) som mener at delingsinitiativer ofte kun tiltrekker seg en marginal gruppe
mennesker. | tillegg viser prosjektbeskrivelsen til Edelmann, Luca og Svirsky (2017, i Julsrud
m. fl..2020) som argumenterer for at delingsinitiativer ofte blir handtert darlig ved a bli
oppskalert i uregulerte markeder og dermed bryter med berekraftige prinsipper. Dermed er
det ngdvendig at oppskalering av delingstjenester inkluderer flere grupper mennesker og at
oppskaleringen blir handtert pa et beerekraftig vis (Julsrud m. fl., 2020).

Svennevik, Dijk og Arnfalk (2021) har studert hvordan nye mobilitetspraksiser kommer frem,
med delebil som case, i Norge, Sverige og Nederland. De trekker blant annet fram ulike
personer de har intervjuet sine meninger om felles forbruk og bildeling. Et intervjuobjekt i
Malmg uttrykker det slik:

“I think that the government and decision-makers are more pro-sharing compared to
private ownership, and it’s going to become more relevant. The bottom line is that if
sharing is easy and cost-efficient for the users, it will continue to grow in popularity.
It’s partly up to the decision-makers to continue to subsidize. I don’t see why sharing

shouldn’t become more popular in the future.” (Svennevik et al. 2021, side 6).
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Dette sitatet viser til et genuint gnske fra forbrukere om a dele forbrukstjenester. I tillegg kan
det tolkes at en av motivasjonsfaktorene for forbrukere er en observerbar interesse fra de
politiske beslutningstakerne i samfunnet til a fa til felles forbruk og legge til rette tiltak for a

det til & forekomme.

Pa lik linje med at insentiver bidrar til & skape muligheter for felles forbruk, bidrar ogsa
digitalisering med store muligheter. For eksempel har bildelingstjenester profitert enormt pa
dette ved & kunne gi sanntidsinformasjon om kjgretays tilgjengelighet, og muligheten til
booke en delebil digitalt. Som et fglge av dette har effektiv bildeling allerede demonstrert en
reduksjon i eierskap av privatbiler og det totale antallet kilometer et kjoretay reiser. I1fglge
Rode et al. (2017) er arsaken at forbrukere blir mer apne for & bruke allmenn transport nar de
ikke har tilgang til private kjgretgy. Hvis man farst har kjgpt en privatbil, sa er en tanke at de
aller fleste prioriterer & bruke den ettersom de har investert i den som en forbruksvare. Er
derimot bilen en delebil har man ikke investert store gkonomiske midler i & ha et slikt
kjeretay og det blir enklere a velge for eksempel buss nar man ikke er avhengig av bruk av bil

for & komme seg fram dit man skal.

Det kan vere flere arsaker til at man begynner a ta i bruk felles forbruk mer og mer i
hverdagen. Kent, Dowling og Maalsen (2017, i Doody et al. 2021) papeker at det er tre
konseptuelle hendelser som kan fare familier til & bruke bildeling, og pa den maten er det
ogsa overfarbart til felles forbruk. Den farste hendelsen handler om at det kan oppsta
uforutsette hendelser (simple shocks) i hverdagen linket til én eller to ngkkelhendelser slik
som en flytting av jobb, tap av jobb eller en gdelagt bil. Den andre hendelsen handler om
sammenknyttede forstyrrelser (bundled disruptions), hvor hendelser slik som forandringer i
jobbstilling, hvor man bor eller parkeringsregler som er bestemt forandrer seg mens alt pa
samme tid er overlappende og sammenknyttende. Den tredje hendelsen handler om
kontekstuelle utviklinger (Contextual developments) slik som introduksjonen av delebiler,
nettbasert matvareshopping og levering, nye allmenne transportsystemer. Det vil si alt som
direkte og indirekte gjar bildeling mulig ved a tilrettelegge for alternative mobilitetsvaner og
livsstiler.

17



Samlet sett vil det som motiverer husholdninger til a velge bildeling og felles forbruk
involvere blant annet positive oppfatninger av kostnadene, stgttende strukturer som
reproduserer vaner for felles forbruk og gode infrastrukturer. Momenter som kan skape
friksjoner i slike delestrukturer inkluderer misngye med tjenestemodellen og
inkompatibiliteten av typer kjgretay med gnsket mobilitetstjeneste. Det kan tenkes at det kun
finnes én type bil i en bildelingstjeneste, men at brukerne har behov for flere typer biler i
plattformen. En av de mest framtredende friksjonene til bildeling er den sterke normen i
dagens samfunn om 4 eie og bruke en privatbil. Derimot kan to spesifikke faktorer fungere for
a hjelpe forbrukere a bryte denne normen. Det kan handle om tilfeldigheter, slik avsnittet over
forsgker a vise. | tillegg handler det om a veere ambisigs i maten man forsgker a forandre
falelsene forbrukere har til personbilen. Et eksempel pa dette er hvordan barnefamilier ikke
ngdvendigvis er avhengig av a ha en privat bil, men at nytten av a ha en privat bil overgar
muligheten til & bruke bildeling. Et intervjusitat fra en familiefar i England forklarer det slik:
«(...) A solution to [your children’s] busy lives is to get a car” (Doody et al. 2021, side 7).
Det vil si at kompleksiteten i hverdagen gjar at man ikke kun kan observere uforutsette
hendelser, men ogsa mikro-handlinger. Ved a se disse handlingene samlet gjar det at familier
eller forbrukere i uansett hverdagstilstand gradvis far muligheten til a skifte mobilitetsvanene
til & veere basert mer pa felles forbruk. Et eksempel pa en slik mikro-hendelse kan veere

hvordan barn gradvis blir mer uavhengige av foreldrene sine (Doody el al. 2021).

2.5 Bildeling

Bilens rolle i dagens samfunn kan forstas som det mest populare transportmidlet folk har til
radighet. @stby (1991) argumenterer for konflikter knyttet til bruken av bil som
mobilitetstjeneste, og trekker fram hvorfor bilen er sa viktig i dagens samfunn. Han viser til et
utdrag fra NOU 1975:39 hvor det star at privatbilen gir den enkelte starre mobilitetsfrinet enn
andre transportmidler kan gi. Blant annet trekkes det fram frihet til & kunne bo hvor man vil

og kunne reise til sosiale kontaktflater nar man faler for det. 1 2023, 48 ar etterpa, er bilens
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rolle like aktuell for innbyggerne av byer og steder. Fra politisk hold har det oppstatt stadig
sterkere fokus pa klima og miljg med ett av malene om a redusere bilbruken i samfunnet, og
pa grunn av friheten bilen symboliserer blir det ofte mgtt med motstand. Derfor har det blitt
etterlyst innovasjon og nye tankesett hvor man bevarer bilens tjenestefunksjon, men at
funksjonen flyttes fra a vaere et forbruksmiddel til a veere et tjenestemiddel (NOU 2002:19).
Bildeling kan tenkes a veere et slikt innovativt grep, og videre skal dette begrepet utredes til &

passe denne oppgavens tematikk.

Delebilisme handler om at innbyggerne av et samfunn i stor eller liten grad tar i bruk en felles
lgsning, men organiseringen varierer fra tjeneste til tjeneste. Hensikten med
bildelingstjenester er & ha muligheten til & fa tilgang pa ulike typer biler, store, sma, varebil og
mer. | tillegg er delebilisme et tiltak som kan vere bade gkonomisk, samfunnsmessig og
miljgmessig bra for bade sivilsamfunnet og enkeltindivider. Ifglge Haustein og Nielsen
(2015) startet konseptet delebilisme i Sveits i 1987, som kort tid etterpa ble tatt opp i
Tyskland og den farste delebilsordningen i Danmark startet i 1997. Innenfor konseptet skiller
de mellom statsjonsavhengige delebiler og stasjonsuavhengige delebiler. | fra 2005 til 2010,
0g 2010 til 2015, har det veert doblinger i antall brukere av delebiler, spesielt er det starst
vekst innenfor stasjonsuavhengig delebilisme, ogsa kalt ‘free-floating’- ordninger. | Sveits,
var 2.2 % av personene med fagrerkort en del av en delebilsordning (Haustein og Nielsen,
2015).

Det er vanlig a dele bildeling inn i ulike kategorier basert pa hvordan de er organisert. En
modell for bildeling er en sakalt peer-to-peer (P2P) modell som er plattform hvor vanlige
personer kan leie ut og dele privatbilene sine til andre. Et eksempel pa dette er tjenesten som
tidligere ble kalt Nabobil, men endret navn til GetAround i november 2021. En annen modell
for bildeling er en business-to-consumer (B2C) modell hvor man blir med i et kooperativ
drevet av en null profitt organisasjon. Det vil si at det er en organisasjon som kun er til for &
tilby og utvikle tjenesten og ikke tjene penger til seg selv pa den. En forbruker betaler da en
medlemsavgift og en manedlig eller arlig avgift for a veere medlem. | tillegg betaler man for
hva det koster for hver tur eller hver kilometer man kjgrer. Videre er en annen B2C modell
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basert pa at et selskap styrer bildelingen, for eksempel slik som Hertz bilpool, som tilbyr
selvbetjening, korttidsavtaler for Ian av bil. | denne modellen kombinerer man for eksempel
manedlig medlemskap for lite, middels eller mye bruk av bil sammen med kjgre- og
handteringskostnader slik som forsikring, drivstoff og bompenger. For enkelhetens skyld vil
den kooperative B2C modellen blir kalt for B2C-1 og den selskapsstyrte modellen for B2C-2.
Ved & ha flere typer og modeller for bildeling, bidrar det til et starre mangfold av delebiler
spredd utover flere lokalisasjoner. I tillegg gir gkt interesse en gkt utvikling av teknologien
brukt i styringen av tjenestene (Svennevik, Dijk og Arnstad 2021). For eksempel kan man
bruke ngkkellgse alternativer hvor man enkelt har samlet alle funksjonene ved tjenesten
digitalt slik at forbrukeren laser delebilen opp med mobilen, og betaler via samme applikasjon
(BoNord u.a.).

Bildeling har gatt fra & vaere et nisjeprodukt til a veere en delingsordning med et betydelig
antall brukere. Kjernli (2019) viser til tall fra Transportgkonomisk institutt, som viser at det i
Norge fra 2011 til 2019 har skjedd en gkning fra 4-5000 registrerte brukere til over 200 000. |
tillegg har fem prosent av nordmenn med farerkort prgvd ulike former for bildelingstjenester.
Starst vekst ser man i byene, men selv om det er en gkning av forbrukere av
bildelingstjenester, har ogsa nordmenns privatbilpark gkt i samme periode med ca. ti prosent.
Tom Erik Julsrud, forsker i Cicero, anslar i et intervju med Finansavisen fra 2019, at antallet
biler ikke ngdvendigvis blir & synke med det fgrste. Derimot tror han at faerre personer i byene
kommer til & eie egen bil, og at det er szrlig de yngre som blir & omfavne felles
mobilitetstilbud. Effekten delebilsordninger kan gi avhenger av starrelsen pa bilparkene til de
ulike delebilselskapene. Videre mener han ogsa at delebilen ikke kun erstatter privatbilen,
men ogsa kollektivreiser, spesielt om plattformen for delebilene plasseres i naerheten av
kollektivknutepunkter (Kjernli 2019). Delebilen gir ogsa en ny og mer berekraftig tankegang
rundt organiseringen av bilbruk for privatpersoner, husholdninger og bedrifter. | NOU
2002:19 kom det en anbefaling om a stimulere til spredning av bildeling ettersom det tilbyr
bilen som en tjeneste snarere enn et produkt. En privatbil brukes i snitt kun i én time av
dagnet, mens en delebil som er i bruk store deler av dggnet kan hypotetisk sett erstatte ti

privatbiler (Kjernli 2019). Pa den maten kan delebilen bidra til mer effektiv ressursutnyttelse.
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| tillegg kan antallet biler i byer reduseres, og pa samme tid kan mobilitetsbehovet i
samfunnet dekkes med mindre ressursbruk (NOU 2002:19).

Et godt grunnlag for vekst innen bildeling kommer fra sosiokulturelle forutsetninger og
endringer (Nenseth og Julsrud 2012). Det kan innebeere digitalisering av forbrukerens mgate
med organiseringen av tjenesten, slik som selvbetjening gjennom bruk av applikasjoner. Det
kan ogsa tenkes at nordmenn allerede er vant med deling gjennom ulike delingstjenester
gjennomfart av bibliotek. | Tromsg har for eksempel deleplattformen Turbo gjort at flere
innbyggere i byen kan dele pa tur og sportsutstyr, istedenfor at alle skal kjgpe nytt utstyr nar
det plutselig trengs for engangsanledninger. Dette kan ha bidratt til & skape en aksept for
deling, og selv om det ikke handler om transportvaner, handler det om & bryte med tankesettet
bruk og kast, eie og dele. Sammen med et gkende fokus pa klima og miljg, har delingskultur

og digitalisering gitt nye muligheter for bildeling.

En analyserapport nevnt av Buen et al (1999) antyder at det er en mangel pa gkologisk rom
for privatbiler i framtidens samfunn. Ifglge Buen et al (1999, side 51) innebeerer det at selv
begrenset bruk av privatbiler vil vare i strid med to prinsipper for baerekraftig utvikling om:
«A & mest mulig ut av tilgjengelig ressurser» og «Rettferdig fordeling av goder og byrder
(bare en sveert liten del av befolkningen ville fa tilgang til bil)». El-bilen er en mer
miljgvennlig lgsning pa miljgproblemet privatbilismen star for. Man kan derimot stille seg
spgrsmal om det er hensiktsmessig a fremme el-bilen som Igsningen, nar den ikke bidrar til &
fa mindre biler pa veiene og mindre produksjon av biler i verden. Hoved problematikken
handler derfor om hvordan el-bilen som privatbil ikke forandrer noe nar det kommer til
effektivisering av bilen som ressurs. Det samme argumentet kan sies om el-bilen som
transportalternativet i bildelingstjenester. Derimot apner el-bilen i felles mobilitetstjenester for
starre politisk interesse for tjenesten. Dette bekreftes gjennom samtaler med Tromsg
kommune, og dette vil drgftes videre i ett av analysekapitlene.
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Buen et al. (1999) poengterer hvordan stasjonsavhengige delebiler har potensiale til &
redusere behovet for en bil nr. 2 for husholdninger. Det gjgr det mulig for forbrukere a velge
det alternativet som passer reisen som skal gjennomfares best. Det vil ogsa frigjere
parkeringsarealer, slik at bade kommunene og privatpersoner har mer areal a gjere noe annet
med enn parkeringsplasser. Buen et al (1999) viser til representanter for el-bilprodusenter som
sier seg villig til & gi rabatter til bilkollektiver, til tross for at de har kunnskapen om at dette
ngdvendigvis ikke er forenelig med bedriftsgkonomiske idealer. Problemet de ser for seg med
bildelingsringer er hvordan etterspersel fordeler seg over de samme tidsperiodene i degnet.
De ser det som mest effektivt nar bildelingskollektivet har et hgyt antall medlemmer slik at
det statistisk sett bestandig vil veere noen som har bruk for en bil til alle dggnets tider. Da vil
det heller ikke veere ngdvendig a dimensjonere den tilgjengelige bilparken med tanke pa at
alle medlemmene etterspgr bilene samtidig. Et annet forslag de har for en slik ordning er kutt
I skattene for de som er brukere av delebilordninger (Buen et al, 1999). Som et forslag til
hvordan delebilordninger aller helst bgr se ut fra 1998, er det flere og store likheter til slik
moderne delebilordninger organiseres na 25 ar etter. Derimot er maten de haper pa insentiver
fra beslutningstakerne i kommunene og staten noe som er fravaerende, i alle fall i Norge
(Svennevik, Dijk og Arnfalk, 2021).

2.7 Tilrettelegging for bildeling og dets suksess

I Norden og Mellom-Europa har den lokale utviklingstrenden innen delebiler veert pavirket av
insentiver for a tiltrekke seg forbrukere til markedet. | Malmg i Sverige var policy insentiver
en sentral del av prosessen for & promotere vekst i bildelingstjenesten. Kommunen var
involvert for a dedikere infrastruktur for delebilene, og i tillegg deltok kommunale
beslutningstakere pa seminarer for a diskutere reguleringer innen husholdning og
parkeringsstrategier. Det innebar spesifikke reguleringer for hvordan bildelingsstasjoner skal
erstatte private biler. I tillegg ble det inngatt en avtale med parkeringsselskapet P-Malmg, slik
at det ble tilrettelagt spesifikke parkeringsplasser i deres parkeringsgarasjer. | motsetning
hadde ikke kommunen mulighet til & regulere dedikerte parkeringsplasser slik som i

eksempelvis gater for delebiler og delebilselskaper. Derfor forsgkte kommunen a tilrettelegge
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for bildelingstjenester ved & innfgre en ny planleggingsnorm hvor det skal tilrettelegges for
mindre parkeringsplasser i nye leilighetsbygg. Denne normen kan derimot omgas for
boligutbyggerne hvis de kan vise kommunen at de planlegger for en baerekraftig
mobilitetslgsning, slik som en bildelingstjeneste, for beboerne. Etter & ha fungert i Malmg har

denne normen blitt adoptert av flere andre byer i Sverige (Svennevik et al. 2021).

I Oslo, som fremste by i Norge innen bildeling, er der feerre direkte policy insentiver for
bildeling sammenlignet med nabolandet Sverige. | Tromsg har en boligutbygger pa eget
initiativ innfart en bildelingstjeneste for sine beboere i boligprosjektet Vervet (Vervet.no,
arstall). I Norge har fokuset veert pa a stette elbiler med skatteinsentiver og insentiver for a
redusere daglig bilbruk med tiltak som bompenger og feerre og dyrere parkeringsplasser. Det
har veert begrenset med politisk interesse for bildeling, men noen forslag i den sammenhengen
har handlet om a tilrettelegge for tjenesten med gratis parkering. Problemet Svennevik et al.
(2021) ser med mindre politisk engasjement for bildeling er en usikkerhet hos ‘stakeholderne’
i selskapene om det er lennsomt & sette i gang prosessen ved a innfare tjenesten hvis det
offentlige ikke er med pa laget. Svennevik et al. (2021, side 6) viser til en stakeholder som

uttrykker det slik:

“The issue of public—private collaboration keeps coming up. The big question is how
to make it happen. For us, | also think it is important for the public to clarify its role.
It’s difficult for us to make big investments in an area where the government may

suddenly come with a subsidized solution™.

| kontrast til insentivene i bade Oslo og Malmg, har de i Rotterdam (Nederland) styrt
insentivene vekk fra bilen og mot andre mobilitetsmetoder som sykling og gange. Fokuset
deres har veert a fase ut bilen generelt, og heller statte opp under bilfrie bysoner (Svennevik et
al. 2021).

2.8 Delingsgkonomi
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En av hovedfordelene med bildeling og felles forbruk er hvordan det fjerner dimensjonen av
eierskap for forbrukere og alt av ‘vedlegg’ det medfarer. Typisk er hvordan gkonomiske
byrder fjernes hos enkeltpersoner nar et verktgy som bilen blir en tjeneste snarere enn en
forbruksvare. | den sammenhengen er delingsgkonomi et relevant tema for a forsta
dynamikken rundt fenomenet bildeling. Delingsgkonomi handler enkelt om at flere personer
gar sammen om a disponere en tjeneste eller vare samtidig som ingen eier disse. Frenken og
Schor (2017) viser til at deling apenbart ikke er noe nytt fenomen og at mennesker bestandig
har veert avhengig av a dele for & reprodusere sosiokulturelle tjenester og praksiser. Hvorfor
deling blir sett som noe nytt og innovativt er derfor koblet til faktorer som har forandret
maten vi foretrekker a reprodusere disse tjenestene. Det innebarer for eksempel hvordan
deling med fremmede normaliseres gjennom framveksten av digitaliserte hjelpemidler og

plattformer.

Frenken og Schor (2017) papeker ogsa at bruken av ordet delingsgkonomi er misvisende
ettersom deling innebarer en altruistisk overfgring av tjenester uten en gkonomisk
godtgjerelse i retur. Bruk av ordet delingsgkonomi trenger derfor en beskrivelse som
inkluderer at det foregar en gkonomisk transaksjon mellom to parter uten at man overfarer
eierskap. Som nevnt kan disse transaksjonene skje i ulike modeller, enten P2P eller B2C-1 og
B2C-2. Videre kan det argumenteres for at ordet ‘leie’ hadde passet bedre for noen av
ordningene, men ordet ‘deling’ oppfattes mer positivt og betydningsfullt for forbrukere
(Frenken og Schor 2017).

Martin (2016) stiller i likhet med Frenken og Schor (2017) spgrsmal ved bruk av termen
ettersom det utfordrer idealet om deling. Samtidig viser han hvordan delingsgkonomi kan
forstas som beerekraftig. Han utdyper at delingsekonomi oppfattes som positivt fordi det gir
mer gkonomisk handlingsrom for privatpersoner og bedrifter. Det kan for eksempel gi et mer
bearekraftig forbruksmenster ettersom man ikke trenger a betale store summer for & kjgpe en
bil nar man kun trenger den sjeldent. I tillegg kan delingsgkonomi ogsa bidra til en
desentralisert og rettferdig gkonomi. Det vil si at samme tjenesten ikke koster noe annerledes
basert pa innbyggeres skonomiske situasjon. | motsetning til dette kan delingsgkonomi ogsa
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kritiseres for a skape uregulerte markeder, for eksempel slik som Airbnb og Uber. Slike
markeder, i moderne tid er de gjerne digitale markeder, kan vare en trussel mot eksisterende
markeder ettersom det kan skape urettferdig konkurranse (Martin 2016). Det vil si det
medfare risiko for andre etablerte mobilitetstjenester som buss og taxi, men det kan ogsa gi
gkonomiske fordeler for forbrukere ved at det oppstar konkurranse om forbrukere av
mobilitetstjenester.

Det gkonomiske handlingsrommet delebiler gir forbrukere i sammenligning med andre
mobilitetstjenester er relevant for hvordan de motiveres til a ta del i delingsgkonomi. Maten
man vurderer bildelingstjenester kan variere, men den vanligste pavirkningsvariabelen er
kostnadene ved tjenesten. For eksempel kan noen undersgke hva prisforskjellen blir med &
leie en delebil for en helg eller & ta i bruk et kollektivt transportmiddel. For andre personer
kan det lgnne seg & vurdere de totale transportkostnadene over lengre perioder og velge den
felles mobilitetstjenesten som passer deres gkonomiske preferanse (Svennevik et al. 2021).

I Norge har reguleringen av delingsgkonomi vert styrt av strategier hvor staten er avventende
utviklingen. Dette skyldes en gkende interesse fra befolkningen for felles mobilitetstjenester
via digitale plattformer. NOU 2017:4 (side 8) kommer med fglgende tilnerming: «Utvikling
av teknologi og forretningsmodeller skjer raskt, og raskere enn endringene fanges opp i
politikk og regelverk». I NOU 2002:19, femten ar far NOU 2017:4, ble delingsgkonomi
ansett som en positiv bidragsyter til gjenvinning og en mate a fa bedre ressursutnyttelse i
samfunnet. Det er derfor relevant a stille spgrsmal med maten staten regulerer
delingsgkonomi. | 2002 sa de potensialet i fenomenet, og 15 ar etterpa er det ifalge NOU
2017:4 et fenomen de kan vurdere a regulere avhengig om behovet faller seg slik. Det kan
tolkes slik at staten ikke ‘star fremst i skoen’ for a tilrettelegge for delingsgkonomi, og felles

mobilitetstjenester som delebiler.
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2.9 Nasjonale forventninger til kommunal transportplanlegging

Den norske regjeringen forventer at landets kommuner planlegger for framtidige
transportmgnster pa et barekraftig vis. De peker pa tre transportpolitiske hovedmal, hvor det
farste handler om & utvikle for et mer effektivt transportsystem som bedrer fremkommelighet
og reduserer reisetid for personer og gods i hele landet. Et annet mal er a redusere
trafikkulykker i trad med nullvisjonen. Det siste hovedmalet handler om a redusere
klimagassutslipp og andre negative miljgkonsekvenser. Alt dette kommer frem i dokumentet
Nasjonale forventninger til regional og kommunal planlegging 2019-2023. Ett av tiltakene
regjeringen gnsker at kommunene skal innfere er transportplanlegging som styrker
knutepunktutvikling. Dette gjelder i all hovedsak bykommunene og tettstedskommunene,
hvor transportutviklingen har mulighet til & samkjares med bolig- og arealplanleggingen.
Knutepunkt har regjeringen i denne sammenheng definert som kollektivknutepunkter. En slik
planlegging vil ogsa veere i trad med regjeringens mal om & fremme god folkehelse. De rader
kommunene til a tilrettelegge for mer sykkel og gange med utgangspunkt i slike
kollektivknutepunkter (Kommunal- og moderniseringsdepartementet 2019). Det som virker
noe oppsiktsvekkende i de nasjonale forventningene er mangelen pa tilrettelegging fra
regjeringens side for alternative mobilitetslgsninger i kommunene. Videre nevnes det ikke noe
om felles forbruk og felles mobilitet nevnes aldri direkte, men kollektivtransport som ogsa er
felles mobilitet er det eneste felles mobilitetsalternativet som nevnes.

2.10 Oppsummering

For a oppsummere skal oppgaven lgfte fram de viktigste analytiske begreper og perspektiver
som skal bygge det analytiske reisverket for analysekapitlene. Cresswell (2010) sine
perspektiver pa frinetsaspektet pa mobilitetsbegrepet og hvordan begrepet kan forstas som
tredelt vil veere et nyttig analytisk verktgy. Denne teorien skal anvendes slik at den bidrar til
diskusjon om motivasjon hos forbrukere, og potensialet for tjenesten som et ledd i & oppna
barekraftig byutvikling. Ytterligere vil Barnister (2011) sine argumenter for a tenke pa
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baerekraftig byutvikling bidra til & svare pa problematikker omkring kommunens rolle i
tilrettelegging for delingstjenester og potensialet for maloppnaelse av barekraftig byutvikling.
Maten Svennevik (2021) beskriver prosessen om barekraftige overganger av
mobilitetstjenester gir meg en god teoretisk innfallsvinkel for & koble funn fra intervjuer med
potensielle forbrukere med et godt etablert teoretisk fundament. Videre vil Kent et al. (2017)
sin presentering av begrepene Simple shocks, Bundeled disruptions og Contextual
developments som drivere for & reprodusere bruk av deletjenester vaere viktig for a reflektere
om forbrukeres motivasjon til & dele. I likhet med teori om felles forbruk, vil teori om
bildeling veere sentralt gjennom alle analytiske refleksjoner utfert i denne masteroppgaven.
Til sist vil ogsa Svennevik (2021) sitt perspektiv pa viktigheten av politisk involvering vare

viktig for & kunne reflektere over hvordan man tilrettelegger for bildeling og positiv utvikling.

27



3 Metodisk framgangsmate

De metodiske valgene som har blitt foretatt for innsamling av primardata i mitt
mastergradsprosjekt har vert bade planlagte og improviserte. Jeg har utelukkende benyttet
meg av kvalitativ metode i form av intervju som skal draftes slik at de bidrar til & svare pa de
spgrsmalene denne oppgaven stiller. Dette kapitlet struktureres slik at metodeteori
presenteres fgrst, og deretter hva som var mine metodiske fremgangsmater og resultatene av

disse. Valget av forskningsmetode baserer seg pa oppgavens problemstilling:

Hvordan kan oppskalering av felles mobilitetslgsninger som delebiler bidra til
baerekraftig byutvikling i Tromsg?

For & svare pa denne problemstillingen er de metodiske fremgangsmatene tilpasset slik at de
bidrar til & utforske hvert av forskningsspgrsmalene. Metodisk benytter oppgaven seg av
empiri fra semistrukturerte intervjuer med de tre hovedaktgrene (BoNord som innovatgr og
skaper av Dele, Move About som leverandgr og drifter av tjenesteplattformen og Tromsg
kommune som den lokale planmyndigheten), dar-til-dgr undersgkelser i et borettslag i
bydelen Kroken i Tromsg, informasjon gjennom pagaende korrespondanse med aktgrene og
supplerende offentlige dokumenter. Malet med dgr-til-der undersgkelsen var a kartlegge
privatpersoners motivasjon til a skifte fra privateid bil til delebil. Pa den maten skal oppgaven
avdekke hvilke tiltak som bidrar til at tjenesten skal kunne utvikle seg i en positiv retning og

oppna en slik starrelse at det ikke lenger anses som en alternativ mobilitetstjeneste.

Det tredje forskningsspgrsmalet skal besvare om hvilke mulige barekraftige effekter en
gkning av felles mobilitetstjenester i form av delebil kan ha for Tromsg. Jeg har som mal &
avdekke hvilke barekraftige aspekter en slik tjeneste kan oppna for forbrukere og for
byutviklingen. Maten dette skal besvares pa er a se pa hvilke svar fra intervjuer de tre
hovedaktarene tilknyttet prosjektet har gitt om barekraftgevinstene et delebilprosjekt kan gi. |
tillegg skal jeg benytte meg av en T@I-rapport om bildelingstjenesters effekt i Bergen skrevet

av Nenseth og Ellis (2022), for a finne ut hvilke andre implikasjoner som kan oppsta som et
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resultat av slike prosjekter. Denne informasjonen skal videre kobles til empirien og diskuteres
slik at det gir et fullstendig svar pa forskningsspgrsmalet. For eksempel vil informasjon om
kommunens arbeid for & engasjere til felles forbruk av biler, holdninger til delebilprosjektet

og mulige forutsette effekter veere nyttig for a svare pa forskningsspgrsmalet.

3.1 Semistrukturerte intervju

Intervjuene med hovedaktgrene har en semistrukturert form og intervjuguidene er tematisk
oppbygd. Det vil si at det er noen tematisk farende spgrsmal som styrte samtalene, mens
eventuelle oppfalgingsspgrsmal var spontane for a finne ut mer informasjon om interessante
aspekter intervjuobjektene tok opp. Et semistrukturert intervju gjennomfares pa grunnlag av
en intervjuguide. Jeg har blitt inspirert av Tanggaard og Brinkmann (2019) sine perspektiver
om at forskningsspgrsmal sjeldent fungerer som intervjuspgrsmal ettersom de ikke alltid er
lette & forsta og ikke er like tydelige og virkelighetsnzre slik som intervjuspgrsmal. Pa den
maten kan man skille mellom en tematisk og en dynamisk dimensjon av en intervjuguide.
Tematisk inneholdt guidene de spgrsmalene som er viktige a stille for a svare pa
forskningsspgrsmalene (Vedlegg 1, 2, 3 og 4). Dynamisk sett skal ogsa spgrsmalene i guiden
fremme en positiv interaksjon mellom meg som intervjuer og intervjuobjektene for & holde
samtalen i gang og motivere intervjupersonene til & utdype rundt de temaene som tas opp
(Tanggaard og Brinkmann, 2019). Dette gir meg en mulighet til & undersgke hver aktgrs
spesifikke rolle, og komme opp med relevante spgrsmal som dypere undersgker disse rollene.
Denne metoden gir meg et innblikk i hvordan BoNord sin rolle krever stgrre ansvar i
eksempelvis samhandlingen med kommunen enn Move About sin rolle gjer. Gjennom bruk
av semistrukturerte intervju apnet det ogsa for muligheten til & omformulere og forandre
rekkefalgen pa enkelte sparsmal avhengig av hvordan intervjuet foregar. Ved hjelp av
metodens dynamiske struktur ga det meg muligheten til & styre intervjuene slik at svarene
innhgstet det interessante som kom opp i samtalene selv om det risikerte at spgrsmal kunne
gli over i hverandre. Fordelen med en slik tilnzerming var hvordan det bidro til & avdekke hver

aktars spesifikke utfordringer med oppstarten av prosjektet.
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Stedssensitive intervjuer

Ved a gjennomfare et intervju om et fenomen som foregar stedsspesifikt har man som forsker
mulighet til & reflektere over sin rolle i tilnarmingen til det stedet fenomenet foregar.
Gjennom et stedssensitivt perspektiv pa forholdet mellom intervju og sted kan det pavirke en
intervjusituasjon. Anne-Lene Sand (2019) trekker fram dette i artikkelen Stedssensitive
interviews, hvor malet hennes er a fa forskere til 4 tenke over hvordan en kan arbeide
metodisk med & forsta og aktivere stedets betydning i intervjuprosessen. Det innebarer at det
sansbare skaper et fundament for a reflektere om intervjuobjektenes praksis ut fra de
sensoriske betydningsdimensjonene. Sand (2019, side 89) viser til Pink som beskriver
sensorisk etnografi som: «en laereproces gennem forskerens egne multisensoriske og

stedsliggjorte erfaringer».

En av fordelene ved en slik tilneerming i anvendelsen av intervju er hvordan det metodisk gir
en tilgang til & generere narhet til der praksisen foregar. For & kunne gjennomfgre dette viser
Sand (2019) hvordan en best mulig sikrer en stedssensitiv refleksjon. Konkret handler det om
a la intervjuobjektene velge sted for intervjuet eller velge et sted sentralt for fenomenet som
undersgkes. | mitt tilfelle knyttes dette til drive-and-talk intervjuet med prosjektlederen i
BoNord hvor hen tok meg med pa befaring til de ulike bydelene de skal etablere
mobilitetsstasjoner. Ved a bruke en stedssensitiv refleksjon i lgpet av intervjuet ga det rom for
a diskutere og ha samtaler om det observerbare pa hvert av stedene. Jeg anser det som min
rolle som forsker & vaere oppmerksom pa det sansbare ved hver av bydelene som er i
tilknytning til prosjektet. Videre er det metodisk viktig at spgrsmalene i intervjuprosessen
lades slik at stedet og de stedlige praksisene som undersgkes ligger til grunn for noen av
spgrsmalene. Samtidig skal spgrsmalene forsgke a reflektere over stedenes relasjoner til
konkrete menneskers hverdagspraksiser. En slik refleksjon sikrer at intervjuene ikke kun blir
bestemte feltarbeid, men at metoden stedssensitive intervjuer forblir et konstant metodisk
verktgy gjennom intervjuprosessene. Selv om sted ikke er sentralt i intervjupraksisen for a
undersgke fenomenet delebil, er et stedssensitivt perspektiv nyttig i forskningen av delebil
ettersom hvert sted har seregne egenskaper som kan pavirke prosessen.
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Drive-and-talk — en forgreining av walk-and-talk

Som nevnt var en sentral fremgangsmetode hvordan intervju og befaring slo seg sammen til
en hybrid jeg velger a kalle drive-and-talk. Det gikk ut pa meg selv og informanten fra
BoNord kjarte en av delebilene til de tre bydelene selskapet skal etablere mobilitetsstasjoner.
Samtidig som vi kjarte gjennomfarte vi et intervju basert pa tematiske spgrsmal. Under
transportetappene mellom hver bydel fulgte intervjuet i stor grad den tematiske guiden, og
nye oppfalgningstemaer kom opp. Derimot sa skiftet intervjuet karakter ved ankomst til hver
av bydelene nar befaringen ble satt i gang. Det skiftet fra at jeg styrte intervjuprosessen, til at
informanten styrte befaringen og at jeg kom med oppfalgingssparsmal pa informantens
informasjon om selskapets planer for hver av bydelene. Til slutt ble intervjuet basert pa den
tematiske intervjuguiden ferdig fer vi hadde kjert tilbake. Det ga rom for & ha en apen samtale
med informanten om andre aspekter som kan virke inn pa bildelingstjenesten, slik som

bompenger og lignende.

Dette er pa ingen mate en ny metode jeg presenterer, ettersom det drar sterke paralleller til
walk-and-talk intervjuer. Drew, Skinner & Bardsley (2022) beskriver drive-and-talk metoden
som et nyttig etnografisk verktay som kan gi en forsker ny innsikt som man gjerne ikke
forutsa pa forhand. Ved & ha et intervju pa et bestemt sted ville det ngdvendigvis ikke skapt
de samme samtalene om stedsspesifikke elementer som ma observeres for & ikke bli oversett i
et tradisjonelt intervju. De trekker frem et eksempel om hvordan visuelle antropologer har
funnet nytten ved metoden for & fange og dokumentere de sanshare elementene av den
menneskelige opplevelsen ved et fenomen (Drew et al. 2022). Det er viktig & papeke at jeg
ikke har gjort en etnografisk studie, men at jeg er inspirert av denne metoden ettersom den gir
en mer umiddelbar narhet til omradene og samtalene om de. Det apnet for en mate a utforske
mer stedsspesifikke aspekter ved Dele utenfor den tematiske intervjuguiden. Pa den maten gir
det meg verdifull innsikt i BoNord sin forstaelse og vurdering av den stedsspesifikke
mobilitetssituasjonen i de omradene de skal etablere mobilitetsstasjoner. Videre er ikke
poenget med metoden at bilen gir en helt ny dimensjon ved walk and talk metoden, men

heller at metoden gir et mer pragmatisk innblikk i hvordan en menneskelig eller naturlig
31



aktivitet reproduseres gjennom praksis. | mitt tilfelle var det nyttig for a fa en opplevelse av
koblingene i bylandskapet mellom de bydelene der mobilitetsstasjonene skal etableres. Pa
grunn av skalaen mellom de ulike bydelene fungerer metoden med bil mye bedre for a

observere det stedsspesifikke i prosjektomradene i byen.

Min forstaelse av drive-and-talk er at veiene vi som mennesker tar ved bruk av bil kan avslgre
hvilke tankesett, handlinger og bevegelser vi velger a gjennomfare i hverdagen og hvorfor. |
tillegg opplevde jeg at metoden fungerer svert effektivt nar det omradet man gnsker a fa
innsikt i som forsker er av en slik skala at det rent praktisk ikke lar seg gjennomfare til fots
eller med et annet hjelpemiddel enn kjaretay. Pa samme tid som bilen gir muligheter for &
gjennomfare intervju og observasjon pa samme tid samtidig, skaper det ogsa sine
begrensninger. Tid og rom forvrenges i sammenligning med walk and talk, hvor tempoet pa
samhandlingen i samme skala er mye stgrre ved drive and talk (Drew et al. 2022). Intervju og
observasjon gjennom drive-and-talk gjer at det observerbare pa detaljniva blir vanskelig a ta
til seg. P& grunn av dette bidrar metoden for denne oppgaven en mate a skape et fokus pa den

tematiske samhandlingen som finner sted i og utenfor bilen.

3.2 Utvalg

I forhold til oppgavens tema og case har jeg bade et representativt og tilfeldig utvalg av
intervjuobjekter. De viktigste radatakildene i tilknytning til mitt mastergradsprosjekt er
intervjuer med de viktigste aktgrene i BoNords mobilitetsprosjekt. Dette baseres pa to
aspekter; for det farste at delebilprosjektet er i bade Tromsg og Norge spesielt med tanke pa
hvem som er aktgrene i det. For det andre er det ogsa en stedsspesifikk prosess nar det settes i
gang, altsa at prosessen fra idé til virkelighet ikke realiseres pa akkurat samme mate i Tromsg
som i en by som Oslo eller Bergen. Ved hjelp fra BoNord ble jeg tipset om hvilke personer
hos de ulike aktarene som er mest vesentlig for meg a snakke med for a besvare mine
spgrsmal. Som nevnt er det tre hovedaktarer i dette mobilitetsprosjektet; BoNord, Move

About og Tromsg kommune. BoNord er innovateren, igangsetter og driver av prosjektet.
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Move About er leverandgren av produktet, tjenesten og plattformen. Tromsg kommune er
styringsorganet og lokal planmyndighet. Utvalget mitt er én person fra hver av aktarene som
har jobbet tett opp mot prosjektet eller tematikken felles mobilitet. 1 tillegg falt valget pa &
gjennomfare korte der-til-dgr undersgkelser blant beboerne i Krokelva borettslag ettersom det
er i dette omradet BoNord har satt ut to delebiler midlertidig i avvente pa at
mobilitetsstasjonen bygges mer sentralt i bydelen. Bydelen Kroken skiller seg ut fra de to
andre planlagte plasseringene for mobilitetsstasjoner ved a ikke vare like sentrumsnaert.
Jensen, Kjeerulf, Wilhelmsen og Nielsen (2009) og Nenseth og Ellis (2022) viser at tjenesten
er mest effektivt jo mer sentrumsnaert den plasseres, og derfor syns jeg det var mest
interessant a undersgke motivasjonen hos beboerne i en mer perifer bydel.

BoNord

Mitt farste intervju var med en prosjektleder fra BoNord i Tromsg, ogsa kjent som
boligbyggelaget Nord-Norge. De er en virksomhet som hovedsakelig bygger og forvalter
boliger for sine medlemmer. Som en del av BoNord sitt arbeid anser de seg som en
samfunnsakter og et ledd i deres strategi for a bidra til baerekraftig samfunnsutvikling har
BoNord utviklet konseptet Dele. Arsaken til opprettelsen er selskapets ansvarsfolelse til &
bidra i forbindelse med det granne skiftet med a oppna klimamalene bestemt i Paris. De anser
det slik at alle ma bidra for a nd klimamalene som er satt, og at de gnsker & vise vei for
hvordan virksomheter kan bidra med dette (BoNord 2022 (1)). Pa grunn av BoNord sin rolle
som bade viktig samfunnsaktgr og innovatgr av mobilitetsprosjektet Dele, gjar at selskapet er
en ngdvendig aktar a forske pa for & svare pa spgrsmalene som stilles i denne oppgaven.

Intervjuet hadde en semistrukturert form hvor representanten tok meg med pa befaring

samtidig som vi gjennomfgrte intervjuet. Metodisk ble intervjuet gjennomfart som en ‘drive
and talk’ hvor jeg og intervjuobjektet kjarte rundt i en av delebilene. Arsaken til valget om &
gjennomfare en befaring og intervju samtidig var for a fa informasjon om prosjektomradene
samtidig som jeg intervjuet om prosessen ved oppstart av prosjektet Dele. Videre ble valget

av semistrukturert intervju mest passende for feltarbeidet ettersom malet var a utforske
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BoNord sine holdninger og erfaringer knyttet til det a sette i gang et mobilitetsprosjekt basert
pa felles forbruk. Selve gjennomfaringen av intervjuet startet ved at vi kjgrte fra BoNord sitt
kontorbygg i Tromsg sentrum til farste prosjektomrade ved havneterminalen i sentrum.
Deretter kjgrte vi mot utkantsbydelen Kroken pa fastlandssiden av byen, nermere bestemt
prosjektomradet i Krokelva. Til slutt kjgrte vi tilbake til Tromsgya og til bydelen Hapet for &
observere hvordan BoNord har planer om a bygge en mobilitetsstasjon der en nedlagt
barnehage star. I samme tid som vi kjerte en av delebilene ga det innsikt i elbilens nisje i
forhold til hvor enkel den er i bruk og det lave stgynivaet ettersom bilen er elektrisk. I tillegg
ga det gode samtaler om bilen og for eksempel hvordan BoNord har designet utseende pa
bilen slik at en bil i bruk blir som en kjgrende reklameplakat. Intervjuet ble gjennomfart slik
at vi stoppet ved hvert prosjektomrade hvor prosjektlederen forklarte og visualiserte tankene
bak plasseringen av stasjonene og hvilke vurderinger som ligger bak hver enkelt av
plasseringene. Videre ga selve intervjuet mye data om hvordan BoNord har opplevd
prosessen i samhandling med de andre aktgrene, en type data jeg tolker at jeg kun ville fatt tak
i ved & gjennomfare intervjuet semistrukturert med tematiske sparsmal. Dette er fordi et
spgrsmal om hvordan prosessen har foregatt fra begynnelsen apner for mye info, og nar den
mest relevante informasjonen kom opp, apnet det for muligheten til & stille de riktige

oppfelgingsspersmalene for a fa de svarene jeg var ute etter.

Drive-and-talk metoden med BoNord var i tillegg en mate & spare tid for bade representanten
og meg selv. Det vil si vi gjennomfarte en sakalt ‘to fluer i en smekk’ prosess. | dette tilfellet
vurderte jeg det som en risiko & gjennomfagre metoden ettersom at tanken farst var a ha en
befaring og deretter intervju. Tanken min var at en slik lgsning ville gitt meg og
prosjektlederen mer tid til & prosessere det som ble sagt og gjort i befaringsdelen. Deretter
kunne begge tatt informasjonen fra befaringen inn i et separat intervju som muligens kunne
gitt andre refleksjoner rundt de temaene jeg pa forhand hadde valgt ut. Dette ble derimot valgt
bort pa grunn muligheten til a fange og dokumentere de sansbare elementene av den
menneskelige opplevelsen ved et fenomen slik Drew et al. (2022) trekker fram som kanskje

den starste fordelen ved metoden.
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Befaringen ble gjennomfart far vinter og sng hadde kommet til byen og gir derfor et bilde av
omradene som ikke matcher vinterstid. En by som Tromsg har store kontraster mellom
arstidene det er vinter og ikke vinter. Etter & ha reflektert over dette gir befaringen et
ungyaktig perspektiv pa hvor tilgjengelig bildelingstjenesten kan veere for forbrukere.
Vinterhalvaret i Tromsg byr pa utfordringer i trafikkbildet for alle mobilitetsformer. Sngfall,
sng deponi og brgyteskarer pa fortau gjer det vanskelig for gaende og syklende a ferdes trygt.
Det gir ogsa hindringer og begrensninger for bruk av bil, uansett om den er privateid eller
felles. Is, sng og smalere veier gir ogsa problemer for biler, busser og varetransport i form av
mindre plass for kjering og parkering. Pa sommeren virket plasseringen av
mobilitetsstasjonene som meget tilgjengelige, men det kan tenkes at vinterlige faktorer ville
ha endret denne oppfatningen. Hadde dessuten befaringen foregatt pa vinterstid ville det ogsa
apnet for andre samtaletema om akkurat denne problematikken, et tema jeg hverken

observerte eller tenkte over i lgpet av intervjuet.

Move About

Move About er det ledende selskapet i Norden nar det gjelder barekraftig bildeling. Som et
gjennomgaende mal i hele virksomheten jobber de med a utnytte teknologi og
mobilitetskonsepter for & skape lgsninger krever minst mulig energi, produksjonsressurser og
plass i allmenne rom. | tillegg jobber de for at forbrukerne av deres tjenester skal tjene
gkonomisk pa & bruke tjenestene. Selskapet ble etablert i 2007 og i 2008 var de den eneste
bildelingstjenesten i verden som kun brukte elbiler (Move about, u.d). Uten at de selv
annonserer seg som en samfunnsaktgr bidrar de til beerekraftig samfunnsutvikling med a
fokusere pa grennere teknologi innenfor fenomenet bildeling. Pa grunn av Move About sin
rolle som leverandgr av elbiler til bildelingstjenesten Dele er ogsa de en ngdvendig aktgr &

forske pa for a svare pa forskningsspgrsmalene i denne oppgaven.

| et intervju med Move About ble den samme tematiske intervjuguiden fra intervjuet med
BoNord tatt i bruk, men med et tilleggsspgrsmal som ble relevant etter det farste intervjuet
(Vedlegg 2). Disse justeringene kommer av at Move About i sterre grad er leverandgr og
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ekspert pa bildeling og noen av spgrsmalene og oppfelgingsspgrsmalene var derfor tilpasset
deres rolle som dette. Sparsmalene inneholdt derimot samme tema som jeg pa forhand har
bestemt er viktige for a svare pa forskningsspgrsmalene mine. Dette intervjuet fulgte ogsa en
semistrukturert form og var formelt avtalt at skulle skje via videosamtaletjenesten Teams.
Arsaken til at det ble gjennomfart p& Teams var fordi representanten holder til et annet sted i
landet og det var derfor enklest a fa gjennomfart intervjuet pa den maten. Selve
gjennomfgringen med videosamtale over nett gikk bra og ga et godt resultat med tanke pa
hvilke svar jeg var ute etter. Derimot ga videointervjuet en utfordring knyttet til ekko, som
medfarte til at samhandlingen med intervjuobjektet ble strammere enn ved drive-and-talk
intervjuet. Pa den maten ga det intervjuet en sapass strukturert form at det ble mer sparsmal

0g svar, enn en lgsere samtale rundt de ulike temaene.

Sammenlignet med BoNord, har Move About en annen rolle og et annet ansvar knyttet til
igangsettelsen av bildelingstjenesten. For eksempel hadde Move About lite eller ingen innsikt
i hvordan planprosessen ved igangsettelse hadde foregatt. Derimot satt jeg igjen med mye
data om hvilke vilkar som ma oppfylles for at de skal samarbeide med en virksomhet som
BoNord. I tillegg hestet intervjuet mye god informasjon om hva Move About anser som gode
forbrukstall i begynnelsen av slike prosjekter, og hvor godt prosjektet i Tromsg hadde gjort
det til & veere i startfasen. Til tross for at de kunne si lite om planprosessen, kunne de fortelle
om samarbeidsprosessen med BoNord og hvilke elementer i den prosessen de serlig satt pris
pa og som medfarte til en god og ryddig prosess. Ytterligere ble en naturlig del av samtalen
de utfordringene et slikt samarbeid medfgrer, og de utfordringene de som eksperter pa
bildeling har observert som overordnede trender. P& grunn av intervjuets omstendighet ved a
vaere over videosamtale ga det ogsa en god mulighet for Move About til & dele statistisk

informasjon i form av grafer og tabeller underveis i intervjuet.

Tromsg kommune — styringsorgan og lokal planmyndighet

Mitt tredje intervju var med en radgiver i Tromsg kommune som jobbet i avdelingen for

klima, energi og miljg. Tromsg kommune er den lokale planmyndigheten og en viktig aktar
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for at fysiske prosjekter i en tjeneste som Dele ser dagens lys. Som planmyndigheten for byen
og regionen har de som rolle a sgrge for at utviklingen skjer pa et beerekraftig vis i trad med
FNs baerekraftmal. Ett av kommunens mange arbeidsomrader handler om a planlegge for
framtidens mobilitetsmgnster, hvor dagens overordnede mal er a fa flere personer til & benytte
seg av baerekraftige transportmidler. Kommunen spiller en stor rolle i samfunns- og
byutviklingen ettersom de setter viktig premisser for utviklingsstandarden. Det innebarer
blant annet at kommunen utvikler arealstrategier for blant annet bolig og transportsektoren
ved a for eksempel regulere for parkeringsplasstetthet. Pa grunn av kommunens rolle som
premissgiver og lokal planmyndighet spiller de en viktig rolle med a vare en tilrettelegger for
at alternative mobilitetsprosjekter kan etableres. Derfor er de en essensiell aktar a forske pa

for & svare pa noen av spgrsmalene denne oppgaven stiller.

Spersmalene mine til kommunen var basert pa mine tidligere tematiske intervjuguider, men
formuleringen av spegrsmalene var annerledes. Det innebar et gnske om a finne ut hvordan
kommunen arbeidet med bildelingstjenester, hvordan prosesstyringen foregar, kommunens
holdning til prosjektet og strategier knyttet til baerekraftig felles mobilitet. | motsetning til de
to foregdende intervjuene baserte dette intervjuet seg pa en mer strukturert intervjuguide med
flere spesifikke sparsmal. Arsaken til dette var et gnske om mer spesifikke svar, som kunne
forklare kommunens rolle. Far selve intervjuet, hadde jeg antagelser om at jeg ikke kom til &
fa alle svarene slik jeg gnsket ettersom Tromsg kommune tilsynelatende ikke har noe
spesifikke strategier for delebil. Delvis stemte antagelsene, og det var vanskelig a fa fram
hvilken rolle kommunen som styringsorgan har i tilknytning til dette prosjektet.

Svarene fra intervjuet handlet lite om bildeling slik de to foregaende intervjuene gjorde.
Arsaken var &penbar og skyldes at kommunen ikke arbeider med problematikk rundt
bildelingstjeneste, men de har kartlagt denne metoden som ngdvendig i deres pagaende
planarbeid for et mer barekraftig transportsystem. For eksempel var det mangel pa svar om
hvordan prosessen ved a sette i gang et alternativt mobilitetsprosjekt har foregatt fra start til
natid. Informasjonen fra representanten fra kommunen var derfor svar som ma indirekte

tolkes sammen med informasjon om prosessen gitt fra BoNord. Pa den maten oppnar
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oppgaven et tilfredsstillende svar om hvordan prosessen har foregatt. Dermed krever det et
mer sammensatt perspektiv av all den ulike informasjonen som tydeliggjer kommunens rolle

tilknyttet Dele fra intervjuer, e-post korrespondanser og dokumenter.

Beboerne i Krokelva borettslag

| stedet for & sende ut en spgrreundersgkelse digitalt til alle beboerne i borettslaget, valgte jeg
a gjennomfare korte der-til-dar undersgkelser ansikt til ansikt med beboerne i Krokelva
borettslag. Prosessen gikk ut pa a ringe pa alle dgrene i borettslaget, litt over 100, uten noen
formening om hvem og hvor mange som ble & svare. Hver samtale med informantene varierte
fra fire til ti minutter, og variasjonen skyldtes hvor snakkevillig hver av informantene var.
Hovedmalet med undersgkelsene var a kartlegge beboernes mobilitetsvaner og holdninger til
introduseringen av delebiler i deres borettslagomrade. Sparsmalene hadde som hensikt a gi et
innblikk i hva slags formal tjenesten kan oppfylle i omradet, og indirekte hva beboerne selv
tenker kunne veert nytten av noe slikt. I tillegg var sparsmalene formulert med en hensikt at
svarene skal kunne si noe om den generelle mobilitetshverdagen til beboerne i borettslaget, og

hvilket potensial en innfert bildelingstjeneste har i en perifer bydel av Tromsg (Vedlegg 4).

En arsak til at valget falt pa dar-til-dar intervjuer var en antagelse at det ville gi flere svar enn
en digital survey undersgkelse ville gjort. Denne antagelsen tar bakgrunn i rapporter om
bildelingstjenester som gjennomfarte surveyer, hvor svarprosenten i et mye starre utvalg var
mellom 15 og 20 prosent (Nenseth og Ellis 2022), mens det i mitt tilfelle var mellom 30 og 35
prosent. Dermed faler jeg at der-til-der intervjuene gir meg et bedre grunnlag for a kunne
svare pa spgrsmalene denne oppgaven stiller. En svarprosent pa cirka 15 prosent ville i et
grunnlag pa omtrent 100 darer ikke gitt et svar som sier noe om beboernes holdninger,
motivasjon og vaner. | tillegg var tanken pa forhand at de fleste i dette tidsrommet hadde fem
til ti minutter a gi av sin tid for & svare pa noen sparsmal. Etter & ha gjennomfart intervjuene
sitter jeg igjen med 37 respondenter spredt relativt jevnt utover alder. Tabellen under viser
fordelingen av utvalget, hvor man ser at det er en god spredning, med en tendens til flertall av

informanter over 67 ar. Uten & ha kjennskap til gjennomsnittsalderen i borettslaget, kan jeg
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ikke gjgre annet & anta at dette utfallet er rent tilfeldig. Samtidig kan det tenkes a veere et

bestemt utvalg ettersom jeg pa forhand visste at informantene kun ville komme fra et spesifikt

omrade og at alle mest sannsynlig har god kjennskap til naeromradet.

Menn 18-30 ar |(31-43 ar

Kvinner |[18-30ar |(31-43 ar

Tabell 1 — Fordeling av alder i utvalg ved Krokelva borettslag

Et aspekt ved der-til-der intervjuer er hvordan de griper inn i intervjuobjektenes hverdagsliv

uten forvarsel. Ettersom intervjuene foregikk pa vinterstid, ga det ogsa et innblikk i hvordan

delebilene sto plassert pa vinterstid sammenlignet pa sommertid under befaringen med

BoNord (Bilde 1). Vinterens tilstedevarelse mistenker jeg at ogsa pavirket hvor mange

respondenter metoden ga, og hvorfor noen ga kortere svar. Med andre ord kunne flere veert

mer apne til & sta lengre i dgrapningen og
svare pa spgrsmal pa sommertid, eller
eventuelt faktisk vaert mer villig til & svare
daren i det hele tatt pa grunn av komforten
temperaturen gir. Det er ogsa vanskelig a si
noe om hvor representert hele borettslaget er i
funnene av undesgkelsen nar ikke alle har
svart. Det er bade risikoen og en negativ effekt
med & gjennomfare intervjuer slik. Hensikten
med intervjuene var a kartlegge hva beboernes
mobilitetsvaner er og hvordan de forholder seg
til bildelingstjenesten. Funnene fra denne
kartleggingen skal sammenlignes og draftes
for & finne ut hvilke funn som er spesifikke og
hvilke som kan si noe generelt om

mobilitetssituasjon i borettslaget.

Bilde 1 — Delebil 1 Krokelva borettslag
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3.3 Supplerende dokumenter

| denne oppgaven er det flere dokumenter som bidrar til & kunne svare pa problemstillingen
og forskningssparsmalene. Disse dokumentene er kommuneplanens arealdel 2017-2026 og
kommuneplanens samfunnsdel med arealstrategi 2020-2032 for Tromsg kommune, klima-,
miljg- og energiplan for Tromsg kommune og en rapport om bildeling i Bergen fra
Transportgkonomisk institutt.

Kommuneplanens arealdel (KPA) er et hjelpemiddel som bestemmer hva som er tillatt
arealbruk og hvilke restriksjoner som gjelder i planomradet. Slike restriksjoner innebaerer
arealformal, hensynssoner og generelle og formalstilknyttede planbestemmelser og
retningslinjer. Det er videre opp til hvert enkelt kommunestyre a vedta sin KPA (Kommunal-
og distriktsdepartementet 2022), noe som kan tolkes slik at hver enkelt kommune har stor
frihet nar det kommer til utformingen av innholdet i KPA. Et typisk tema som tas opp i slike
dokumenter er transport og parkering, og i Tromsg kommunes KPA tas det opp i
sammenheng med arealplanlegging for & na visjoner om nullvekstmalet og utbedret
knutepunktstrategi. Kommunens parkeringsstrategi er ogsa interessant, spesielt i sammenheng

med denne oppgavens tema om delebil.

Kommuneplanens samfunnsdel (KPS) er ogsa et hjelpemiddel for kommunen, men i
motsetning til KPA sa fungerer KPS som et styringsdokument for samfunnet og kommunens
langsiktige malsettinger. Tromsg kommunes nyeste KPS heter Tromsg vil og gjelder fra 2020
til 2032. Dokumentet skal fungere som et verktgy for framtidig planlegging og skal inneholde
kommunens strategier i arbeidet med a oppna de fastslatte malene. For Tromsg kommune
innebarer de viktigste satsningsomradene; investering i barn og unge i kommunen, god
folkehelse, god boligtilgang for alle, veere i front pa klimangytral utvikling og til sist at
Tromsg skal veere et attraktivt sted for etableringer av bedrifter og tjenester. Videre kommer
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det ogsa fram i KPS for Tromsg at det viktigste malet er beerekraftig samfunnsutvikling
(Tromsg kommune 2020). Maten oppgaven skal anvende Tromsgs KPS er for & besvare
forskningsspgrsmal 1 og 3. Mer utdypende vil oppgaven ta i bruk informasjon om
kommunens satsningsomrader som en forstaelse av kommunens prioritering. Pa den maten
bidrar dokumentet til & ramme inn hvordan kommunen arbeider med a tilrettelegge for
bildelingstjenester. Videre vil oppgaven bruke kommuneplanens strategier for baerekraftig
samfunnsutvikling for a svare pa forskningssparsmal nummer tre. Mer utdypende vil det si at
oppgaven skal ta i bruk kommunens malsetninger basert pa de tre baerekraftdimensjonene og
undersgke om det er noen sammenhenger med disse malene og delebil som konsept for

baerekraftig byutvikling.

Rapporten om bildeling i Bergen fra Transportgkonomisk institutt (Nenseth og Ellis, 2022)
handler om erfaringer og effekter av bildeling i kommunen. Den baserer seg pa to
sparreundersgkelser i et utvalg i byen Bergen, hvor de fikk over 3200 svar. Svarene som kom
fra disse undersgkelsene gir en generaliserbar informasjon om motivasjonen i befolkningen til
a bruke bildelingstjenester, om man har hgrt om det. | tillegg antyder rapporten noen
geografiske trender i byen om hvor det er mest motivasjon til bildeling og hvilke tiltak som
oppleves & ha fungert i byen (Nenseth og Ellis, 2022). Denne informasjonen gir meg bade
inspirasjon til mitt eget arbeid med en spgrreundersgkelse, og et datagrunnlag som kan
sammenlignes med mitt eget. Det kan oppfattes slik at informasjonen fra Bergen ikke lar seg
overfare til Tromsg ettersom det er to forskjellige steder, med forskjellige forutsetninger.
Derimot skal jeg bruke T@I-rapporten for & besvare forskningsspgrsmal to om motivasjon
basert pa sammenligning som viser at det mest sannsynlig foreligger noen felles

motivasjonsfaktorer hos potensielle bildelere i Bergen og Tromsg.

3.4 Personlig situert kunnskapsproduksjon

I lgpet av perioden jeg har drevet forskning har et grunnleggende perspektiv veert hvordan
min egen rolle som forsker har pavirket feltarbeidet og svarene fra arbeidet. Epistemologisk,
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altsd hvordan kunnskap produseres, er jeg pa den maten inspirert av Donna Haraway. Hennes
poeng er at forskerens allerede etablerte kunnskap og oppfatning av alt rundt seg pavirkes av
faktorer som; kjgnn, politisk stasted, utdanning, oppvekst, sosiogkonomisk klasse, politisk
stasted og alle andre faktorer som gjar et hvert menneske unikt (Haraway 1988). I mitt tilfelle
innebaerer det at alle mater jeg reflekterer over mitt forskningsarbeid og tolker dataen er
direkte pavirket av alt som former meg som menneske. Eksempler pa det er min bakgrunn
som Tromsgveering, langsiktige interesse for byutvikling, sjafer og politisk opptatt av at
barekraftig samfunnsutvikling skjer pa et rettferdig vis. Derfor drar en viktig del av
kunnskapsproduksjonen og datagrunnlaget denne oppgaven baserer seg pa kunnskap situert
fra mitt eget stasted og forstaelse av verden rundt meg. For eksempel vil maten jeg reflekterer
over svarene fra der-til-dgr intervjuene veere sterkt pavirket av at jeg som Tromsgvaring kan
kjenne meg igjen i og sette meg inn i intervjuobjektenes svar om mobilitetshverdag. Pa
samme Vis som jeg er bevist pa det stedssensitive i intervjuprosessene mine, er jeg ogsa bevist
pa hvordan min bakgrunn pavirker kunnskapsproduksjonen som denne oppgaven tar til grunn

for & analysere.
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4 Alternativ mobilitet, tilrettelegging og rollefordeling

Per dags dato har den norske staten ingen spesifikke planer eller institusjonelle rammeverk for
bildelingstjenester. Mangelen pa statlig initiativ for tilrettelegging av bildeling er en direkte
arsak til at bildeling i Norge ikke er utviklet pa samme niva som i vart naboland Sverige. |
Norge har staten derimot jobbet sterkt med initiativer for & gke andelen av privat elbiler
(Svennevik et al. 2021). Statistikk viser at Norge i dag har et hgyt antall eiere av elbiler
sammenlignet med andre land (Loftas, 2023). Videre kommer det fram i Tromsg kommunes
klima-, miljg- og energiplan (KME-plan) at staten indirekte (gjennom statlige forskrifter og
planretningslinjer) har viderefgrt ansvaret for lokal klimaplanlegging til kommunene (Tromsg
kommune, 2018). Fordelen er da at lokal oppskalering av bildeling pa den maten kan forega i
en lokal kontekst hvor kommunene enklere kan ta hensyn til stedsspesifikke forhold. Dette
kapitlet skal ta for seg hvordan det tilrettelegges for alternative mobilitetslgsninger slik som
Dele i Tromsg. Maten dette skal gjennomfares pa er a diskutere hvordan kommunale
malsettinger kan forstas som slik tilrettelegging, sammen med informasjon fra intervjuer med
en prosjektleder i BoNord og radgivere i Tromsg kommune. Pa grunn av en delvis empiritung
tilnzerming anser jeg det ogsa som relevant a diskutere rollefordelingen blant aktarene i Dele,
og hvordan denne rollefordelingen bidrar til & forme tilretteleggingen og forventninger slik
situasjonen med igangsettelse er i dag. Samlet sett skal dette kapitlet til slutt kunne gi et svar

pa det farste forskningsspersmalet i denne oppgaven.
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4.1 Tilrettelegging for bildeling fra kommunens perspektiv

Bilde 2 — Viser Tromsgya og Tromsgbrua sett fra fastlandssiden (Tromsdalen) pa vinterstid (Tromsg fikk 121

innbyggere i 2020, men fylket Troms og Finnmark tapte over tusen personer [Bilde] 2021.).

| Tromsg er det mange lokale forhold som spiller inn pa kommunens arbeid for & tilrettelegge
for beerekraftig transportplanlegging. Tromsg sin seregne topografi karakteriseres med bratte
bakker og by omgitt og oppdelt av hav og fjell (Bilde 2). Utformingen av byen gjer ogsa at
den er utstrakt, og det har medfert at bilen lenge har fungert som det mest praktiske
fremkomstmiddelet. Bildet ovenfor viser disse topografiske utfordringene, samt hvor
tilstedeveerende vinteren er i bybildet. Det er allment kjent at bilkjaring pa vinteren har sine
utfordringer og et aktuelt eksempel er hvordan elbilers batterieffekt pavirkes av kulden slik at
effekten blir darligere (Valle 2017). En radgiver i Tromsg kommune forteller at: «I Tromsg er
folk litt avhengige av bil, og det er ikke kun pa grunn av gammel vane, men ogsa
forutsetningene vi har her oppe. Det er ikke overalt det gar buss, hvert fall ikke ofte». Det vil
si at & planlegge for fremtidig nullvekst i biltrafikken i Tromsg kan kreve spesialtilpassede
lgsninger som passer inn med de naturlige utfordringene som allerede eksisterer i byen.
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Ett overordnet mal for Tromsg kommune er en forbedring av byens infrastruktur for a skape
bedre og mer behagelig fremkommelighet i byen for bade biler, busser, sykler og myke
trafikanter gjennom Tenk Tromsg prosjektet. Pa samme tid er formalet & redusere bruken av
privatbil til smakjgring (Tromsg kommune 2018). Gjennomgaende i alle kommunale tiltak
nevnt i Tromsg sin KME-plan er prioriteringer rettet mot reduksjon i forbruk av privatbilen.
Radgiveren i kommunen papeker at hensikten ved reguleringen av bilbruken ikke er rettet mot
forbruket av bildelingstjenester, men heller et tiltak som skal fa flere til & velge mer kollektive
og miljgvennlige transportalternativer. Det som videre var et interessant funn etter intervjuet
med radgiveren, var om kommunen har en rolle i tilretteleggelse for private
bildelingstjenester i byen. Radgiveren kunne ikke si noe om kommunen vurderer noen
avgiftskutt for private bildelingstjenester likt som elbiler har fatt ved tidligere anledning i
norske byer. Derimot sa papekte hen at kommunen kanskje har tenkt litt raskt og ikke vurdert
godt nok hva som er elbilen sin rolle i bybilde.

«Jeg syns vi (kommunen) har veert litt for rask til & avgiftsbelegge elbilen, jeg skulle
gjerne gnske at elbilen fortsatt var insentivert slik at vi hadde fatt til en fortgang i
omstillingen der. (...) jeg syns de er litt for optimistiske til hvor fort ting skal g av
seg selv, selv om det har vert positive salgstall (av elbiler) sa far vi jo se hvordan det

gar de neste manedene» (Radgiver i Tromsg kommune 2023).

Ved a tilrettelegge for elbil gjennom for eksempel gkt fremkommelighet, lavere bomtakster,
ville det kunne medfart at elbiler i Dele hadde fatt noen umiddelbare goder. Videre er det to
elementer ved kommunens rolle knyttet til bildeling og transportplanlegging som fremstar
som uklart. Det farste handler om hvordan kommunens mal a redusere bilbruk passer sammen
med bildeling. Det andre handler om kommunen ikke anser bildelingstjenester som et reelt

nok tiltak for & veere et beerekraftig alternativ til privatbilen.

Statens overordnede malsetninger og kommunens strategiske handlingsplaner for bearekraftig
byutvikling, har lokalt virket a ha som formal a regulere vekk tromsgvaringenes mest

praktiske fremkomstmiddel. Kommunens KME-plan trekker fram malsettinger om a utrette
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en positiv utvikling innen sirkuleer gkonomi i alle bydeler der kommunen har egnende arealer.
Riktignok papeker de selv at dette involverer utleie av aktivitetsutstyr likt Turbo og verksted
for med utstyr for reparasjon av for eksempel aktivitetsutstyr, kler, elektronikk og lignende.
(Tromsg kommune, 2018). Til tross for mangel pa spesifikk politisk interesse for
delingstjenester innad transportsektoren, viser dette at kommunen allerede far 2018 hadde en
positiv holdning til felles forbruk. Radgiveren i kommunen forklarer at de til tross for
manglende malsettinger, tilrettelegger for bildelingstjenester gjennom: «(...) at vi formulerer
o0ss positiv i (de) overordnede planene som saksbehandlerne forholder seg til, slik at de har
noen knagger a henge positive vedtak pa nar de skal saksbehandle (for kommunen)».
Radgiverens forklaring viser at kommunen ikke kun er positive, men ogsa handlingsdyktige
nar slike prosjekter skal vurderes i forhold til byggesaksbehandling. Det innebzerer at det
faktisk foreligger strategier som sikrer at alternative felles mobilitetsprosjekter lettere kan

godkjennes i saksbehandlingsprosesser.

Det arbeides for tiden med en revidering av Tromsg kommunes KME-plan. Uten & vite hva
det spesifikke innholdet er i denne planen, blir det vanskelig & vite om kommunen har valgt &
utvide malsetningene knyttet til sirkuleer gkonomi slik at de ogsa omfavner transportsektoren.
Derimot bekreftet en annen radgiver i kommunen gjennom en telefonsamtale at bildeling er
ett av mange tiltak kommunen ser pa og gnsker a utvikle og planlegge for i framtiden. Hen
forklarte det som et tiltak hvor ‘alle monner drar’, og at selv om bildeling kanskje ikke er et
tiltak som gir de starste miljgeffektene, sa gir det noen. Begge radgiverne jeg har snakket med
var opptatt av a hele tiden trekke fram at kommunen i utgangspunktet stiller seg veldig
positivt til slike tjenester. En av radgiverne poengterte at delebilene ma tas med i regningen
nar vi skal planlegge for en mer beerekraftig transport i byen. Svennevik (2021) papeker at
overgangen til mer beaerekraftige former for tjenesteforbruk bgr gjennomfares ved a ta i bruk
langsiktige systematiske forandringer. Det innebarer en reell politisk interesse for
mobilitetstjenester som delebil, og Svennevik foreslar at det inkluderes i langsiktige
kommuneplaner. Det innebearer Tromsg kommunes KPA-, KPS- og KME-planer. En slik
inkludering kan bli formet av & se sammenhengene mellom det eksisterende
mobilitetslandskapet, de eksisterende mobilitetslgsningene, og de ulike nisjene og

innovasjonene innen mobilitetsmanstret. Uten politisk interesse er det vanskelig for
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bildelingstjenester & vokse fram, og pa grunn av positiv politisk interesse i Tromsg kommune,
kan det hjelpe Dele i utviklingen, spesielt om det inkluderes i de neste, reviderte

kommuneplanene.

Kommunen har gjennom KME-planen flere spesifikke tiltak rettet mot transportsektoren og
privatbilen som kan ha positive barekraftige effekter for byutviklingen. Et eksempel er et mal
om & skape et bilfritt sentrum ved a stenge bilgater og fjerne overflateparkering. Et annet
tiltak er knyttet til innfgring av parkeringsgebyr ved alle kommunale bygg for a redusere
bruken av personbil (Tromsg kommune, 2018). Dette er en mate a pushe tromsgveeringene til
a velge mer baerekraftige alternativer, men ogsa tiltak som kan begrense mulighetene til
opprettelse av private bildelingstjenester. Dette er veldig relevant knyttet til Dele ettersom en
av de tre mobilitetsstasjonene skal bygges i Tromsg sentrum. Informanten fra Move About
papekte at en av forutsetningene for en opprettelse av bildelingstjenester i et omrade er
tilgjengelighet pa parkeringsarealer for tjenesten. Det innebarer altsa at det eksisterer arealer
for & opprette eksempelvis mobilitetsstasjoner. Ved & apne opp arealer i sentrum gjennom
fjerning av parkeringsplasser, kan det ogsa frigjares arealer for nettopp bildelingstjenester og
andre alternative mobilitetstilbud til privatbilen. Pa den andre siden kan det tolkes som at
kommunen ikke gnsker bilkjgring i sentrum, uansett formatet det kommer i. Formalet til
BoNord ved & opprette en stasjon i dette omradet kom fram i intervjuet som en mate a rette
seg bade mot tilreisende cruisepassasjerer og lokale innbyggere. Mangel pa spesifikke formal
ved transportplanleggingen som kommunen har som mal a fare, kan indirekte veere
avskrekkende for private virksomheter og boligutbyggere som vil etablere seg i sentrum.
Derfor er det viktig at det fgres god dialog fra kommunen med sin rolle som planmyndighet

om alternativer for private akterer som sikrer god byutvikling.

Som en del av kommunes strategi for & drive en mer berekraftig organisasjon, driver de med
en oppgradering av sin egen bilpark gjennom elektrifisering. Samtidig kutter de ned pa antall
kjeretay ettersom de har observert et behov for a effektivisere bruken av bilparken. Lgsningen
har blitt en intern bildelingsordning, hvor ansatte i ulike avdelinger i kommunen skal kunne
benytte seg av samme kjgretgy i arbeidshverdagen. | trad med denne oppgraderingen krever
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det ogsa en utbygging av ladeinfrastruktur i tilknytning til kommunens parkeringsarealer.
Elektrifiseringen og utbyggingen er for tiden et pagaende arbeid, mens den interne
bildelingsordningen har kommet pa plass. En radgiver i Tromsg kommune fortalte at hen kun
hadde hart positive tilbakemeldinger fra andre ansatte i forhold til denne omstruktureringen.
«Det mest tidkrevende med denne prosessen handlet om a fa de fleste til 4 bli vant til denne
strukturen, men etter kort tid virket det a ikke a veere et problem» (Radgiver i Tromsg
kommune 2023). Det fremstar slik at kommunen ikke har mgtt pa noen sarlige utfordringer
knyttet til denne struktureringen. Dette bidrar til & bygge opp under kommunens positive
holdninger til bildeling, og at de selv har begynt & utforske de praktiske implikasjonene med
bildelingstjenester.

| Tromsg hvor bilen er et viktig fremkomstmiddel for mange, fremstar det derimot uklart hva
som er kommunens rolle i tilretteleggingen for fremtidige behov for bildeling i byen. BoNord
har observert at en slik tjeneste kan dekke et tjenestetilbud som ikke eksisterer fra far, men de
er ikke den eneste boligutvikleren i byen som jobber med bildeling. Total Eiendom har
integrert en slik tjeneste i boligprosjektet Vervet: «Vi skaper et flerfunksjonelt nabolag der de
som vil kan dele bil, sykkel, bat og kajakk» (Vervet u.a.). Dette bidrar til & at boligprosjekter
kan bygges mer kompakte og samtidig vise kommunen at prosjektene knytter seg til
beerekraftig mobilitet (Svennevik et al. 2021). Denne bildelingstjenesten har mer til felles med
kommunens interne delingslgsning enn BoNord sin allmenne bildelingstjeneste. Det er kun de
bosatt i Vervet som har tilgang til tjenesten, pa samme mate som at kun de ansatte i
kommunen kan bruke de kommunale bilene. Med andre ord eksisterer det lignende prosjekter
i Tromsg, og prosjektlederen i BoNord sier at (2022): «Et slikt prosjekt som dette, har jeg
erfart med mgter med kommunen at de har veert veldig positiv til (i) slike lignende prosjekter,
sa det siste mgtet med kommunen har jeg nok ikke hatt for a se hva vi kan fa til sasmmen».
Altsa anser BoNord forholdet sitt til kommunen som positivt og at kommunen er en viktig
aktgr som kan bidra til at byggingen av de ngdvendige strukturene for bildelingstjenesten
gjennomfares. Jeg forstar det slik at BoNord ikke forventer at kommunen skal finansiere og
bygge ut de ngdvendige strukturene. Derimot gnsker de & opprettholde en dpen dialog med

kommunen slik at de kan gjgre strukturelle tilpasninger i planene som er i trad med
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kommunens gnsker slik at framtidige planer for mobilitetsstasjoner enklere behandles og

godkjennes av kommunen.

Av alle tiltak og mal i kommunens KME-plan, er det kun ett av de som tydeliggjer
kommunens holdninger til konseptet bildelingstjenester. Det kalles for ‘konseptet’ i denne
sammenhengen fordi kommunens tiltak kun handler om potensialet av tjenesten internt i

kommunen.

«Tromsg kommune skal etablere lett tilgjengelige ordninger for deling av biler og
tjenestesykler - intern bildeling basert pa egen flate. Vurdere om det lar seg gjare a
innga avtale med privat tilbyder pa bilpoollgsninger» (Tromsg kommune 2018).

Ifalge KME-planen er formalet med dette tiltaket at det «vil sannsynligvis fere til reduserte
kostnader for kommunen» og det «vil spesielt kunne gi god effekt pa kommunens
klimafotavtrykk» (Tromsg kommune 2018, side 29). Om man bryter opp tiltaket i to deler,
kan det virke som det bestar av ett tiltak og en vurdering. Tiltaket viser at kommunen forstar
potensialet til bildelingstjenester, og gnsker a tilrettelegge for en slik tjeneste internt fordi de
har en forhdpning at det blir & gagne kommunen. En masteroppgave om samme tema (skrevet
av Hans Klaussen, 2022) trekker fram en samtale med en av lederne fra kommune- og
byutviklingsutvalget (KoBy) i Tromsg. Lederen bekrefter at kommunen forsgker a redusere
antall parkeringsplasser i byen, og at det blant annet er for & stimulere til en satsning pa
delebiler. Lederen i KoBy trekker ogsa fram at de har hatt en dialog med BoNord angaende
Dele og hvordan kommunen kan vere en aktgr som bidrar til 2 samle og fa med flere
boligutviklere til a ta del i prosjektet. BoNord forhgrte seg ifelge lederen om kommunen
kunne ga i front for & tilrettelegge for ladeinfrastruktur i store deler av byen, slik at det enklere
kan tilrettelegges for bildelingsordninger som Dele. Med andre ord skulle ansvaret for a
oppskalere tilbudet legges pa kommunen ved a skape en bystruktur hvor det eksisterer nok
lade og mobilitetspunkter til at bildelingstjenesten potensielt kan ga fra a vaere A til A, til a bli
A til X. Altsa at bilen ikke behgves a kjares tilbake til den plassen den ble hentet i
utgangspunktet.
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En innfaring av en slik tjeneste som ikke har eksistert tidligere medfarer ogsa sine
utfordringer som kan forklare hvorfor kommunen ikke har etablerte rammeverk for private
bildelingstjenester. Vurderingen nevnt i sitatet fra kommunens KME-plan om & innga et
samarbeid med private aktarer, kan tenkes & vere akkurat denne vurdering som lederen av
KoBy trekker fram om & kunne samarbeide med BoNord. Det poengteres at kommunen
forelgpig har valgt a ikke delta i delebilprosjektet som den tilrettelegger-aktgren BoNord
hadde hapet pa. En av arsakene er at kommunen anser det som vanskelig a fa andre aktarer til
a forplikte seg til BoNord sitt prosjekt. Derimot sa anerkjenner de at tanken i teorien er utrolig
god, men de stiller ogsa sparsmal til gjennomfarelsen i praksis. Lederen i KoBy beskriver det
slik: «(...) For kommunen sin del, kommer utfordringen med anskaffelser og anbud, vi kan
ikke bare ga inn a kjape et ferdig opplegg med BONORD helt uten videre» (Klaussen 2022,
side 65). Denne samarbeidsvurderingen kommunen legger opp til i KME-planen, kan forstas
som forutsettende for at kommunen ikke gnsker a tilrettelegge eller skape institusjonelle krav
rettet mot andre utbyggere om a ta til seg BoNord sin bildelingsordning. En av radgiverne i
kommunen bekreftet ogsa dette (2023): «kKommunen stiller seg positivt til slike lgsninger
(delebil), men forventer at det er naeringslivet selv som sgrger for at utviklingen (av det)
skjer». Ansvaret skal altsa ikke ligge pa kommunen for at utviklingen av et prosjekt fra
naringslivet lykkes eller ikke. Med andre ord fremstar det som at kommunens spesifikke rolle
i Dele ikke er enkel & sette ord pa, annet enn at de gledelig veileder og forholder seg positive

til byggeplanprosesser som innebarer bildelingstjenester.

Tromsg sin KME-plan 2018-2025 er under revidering, og en viderefgring av kommunens
tiltak og formal om bildeling er nadvendig for at kommunens rolle, slik dens representanter
beskriver, tydeliggjeres i farende plandokumenter. Kommunen er kommet langt i utskiftingen

av egen bilpark:

«Kommunen er na (februar) pa 50 prosent elbil, men for anleggskjaretay og
brgytebiler ligger det lengre fram i tid. Men for smabilparken har gatt raskt og der
jobber vi na med a utbygge ladeinfrastrukturen. Innen 2030 skal 70 prosent vere

elektrisk» (Radgiver i Tromsg kommune, 2023).
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Samtidig skal antallet biler internt i kommunen reduseres som en del av en strategi for &
effektivisere bilparken. Radgiveren hadde lite kunnskap om kommunens vurderinger om
deltakelse i en kommersiell bilpoollgsning. Derimot papekte hen at den interne delingen vil
skape en utfordring for slike lgsninger i framtiden. Arsaken er effektivisering av bilparken og
at de ikke trenger like mange biler som far nar flere personer kan dele pa de samme bilene
(Radgiver Tromsg kommune, 2023). Nenseth og Ellis (2022) viser i en T@l-rapport at én
delebil kan erstatte 10-15 private biler, noe ogsa prosjektlederen i BoNord poengterte (2022):
«(...) hvis den (delebilen) star i et boligomrade sa erstatter den cirka 9 til 15 ordinere biler».
Det finnes ingen lignende tall for intern bildeling hos en privat virksomhet, men lgsningen
baerer samme preg. Et viktig poeng trukket fram under intervjuet er at dette medferer
hyppigere bruk av kommunens bilpark, og at det sjeldnere star mange biler parkert.
«Forvaltning, bruksmgnster og merkostnader gjer at kommunen ikke har valgt a bruke egen
bilpool til bildeling» (Radgiver i Tromsg kommune 2023). Derimot haper radgiveren at
dialogen om ytterligere effektivisering av kommunens bilpark kan tas opp i framtiden. Med
ytterligere effektivisering innebzrer det at kommunens bilpark blir en del av en allmenn
bildelingstjeneste. Hvor langt fram i tid er vanskelig a si, men slik som det fremstar i dag sa

brukes bilene sapass effektivt at det ikke fremstar som aktuelt.

4.2 Tilrettelegging for bildeling fra BoNord sitt perspektiv

Kommunens satsning pa strategiske handlingsplaner for ladeinfrastruktur er en del av det
totale rammeverket som tilrettelegger for mobilitetsprosjekter som Dele. Det kom fram i
intervjuet med kommunen at elbil er forutsetningen for at utbygginger knyttet til et
bildelingsprosjekt som Dele blir godkjent.

«Jeg ser ikke et stort poeng i at folk skal kjagre (fossildrevet bil), men jeg ser en gevinst
ved a ogsa bruke bensinbil mer effektivt med at det er feerre biler i omlgp, absolutt!
Men det er elbil og nullutslipp vi (kommunen) sikter mot og det gar ikke fort nok»
(Radgiver i Tromsg kommune 2023).
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Altsa vil et prosjekt som Dele vaere innenfor de kommunale rammene for barekraftig
transportutvikling blant annet pa grunn av overordnede mal om vekst av kjgretay med
nullutslipp. Et slikt premiss om elbil som en ngdvendig del av bildelingsprosjekt kan
oppfattes som ungdvendig fra kommunens side ettersom mye tidligere forskning viser at
bildelingstjenester gir betraktelig flere baerekraftige fordeler sasmmenlignet med privatbilisme.
For bildeling i seg selv er mer beaerekraftig enn privat forbruk av bil, selv om at bildelingen
ikke utelukkende bruker elektriske biler (Buen et al. 1999). For det er som den ene radgiveren

poengterte at ‘alle monner drar’.

En av fordelene med at boligutviklere tar initiativet til & opprette private bildelingstjenester er
hvordan det bidrar til & bygge opp byutviklingsidealet om kompakt byutvikling. For det farste
vil det gjennom fjerning av parkeringsplasser apne opp for annen bruk av arealene som ellers
ville veert parkeringsplasser. Det er opp til hver utbygger hva slike arealer kan brukes til, alt
fra andre delingstjenester til verksted, boder, utearealer eller andre felles omrader. En leder i
BoNord fortalte at for en boligutbygger sa koster konstruksjonen av én parkeringsplass
omtrent 500 000 kroner, s& det kan ogsa vare gkonomisk gunstig for boligutbyggere a legge
til rette for bildelingslgsninger. Fordelen det gir boligutbyggere med a integrere slike
lgsninger i nye prosjekter er at de som velger a bosette seg der vil med stor sannsynlighet
veere mer apen for & bruke slike lgsninger. Effekten er at det gir alle bosatte i et boligomrade
muligheten til & bruke bil. P4 den maten skaper boligutbyggerne som BoNord en tjeneste som

bidrar til en mer sosialt baerekraftig mobilitetssituasjon i Tromsg.

Prosjektlederen i BoNord papekte at gode samarbeid med eksempelvis Tromsg Havn og
Ishavskraft har gjort at tjenesten kom raskere pa plass enn om de ikke hadde det. Forholdet til
Tromsg Havn hjalp BoNord med a skaffe et areal for a sette ut to midlertidige delebiler med
medfglgende ladeaggregat. Pa grunn av at tjenesten utelukkende bruker elbiler krever det at
arealet ogsa har nok strgm i naerheten, eller at det lett lar seg tilfare dit. Hen forklarte at de var
heldige som fikk arealet ved Tromsg Havn fordi (2022): «(...) det var jo en av tingene ved
Tromsg havn, at det jo faktisk var strem lett tilgjengelig sa det var ikke sa veldig mye
gravearbeid og sant som matte gjares». | en videre utvikling av prosjektet skal det bygges
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starre mobilitetsstasjoner, og en av utfordringene hen identifiserte var prosessen opp mot
kommunen. En fordel med at BoNord allerede er godt etablert i Tromsg medfarer at de
allerede eier flere tomter omkring i byen. Dermed blir det enklere for rask igangsettelse av
byggesgknadsprosessene ettersom de ikke ma begynne med kjgp eller leie av arealer.
Prosjektlederen i BoNord fortalte det slik (2022): «(...) for det forste méa du ha en tomt, nar vi
har litt tomter bade i Kroken og pa Hapet som vi kanskje kan benytte oss av det, (sa da kan vi)
kanskje hoppe over det leddet da». Til tross for eierskap av tomter, er ikke disse ngdvendigvis
regulert slik at de tiltenkte mobilitetsstasjonene kan bygges der. Det krever en
byggesaksprosess hos kommunen for & fa lovt til & bygge, «men det er ikke gjort over natta,
for det er jo prosesser og det skal godkjennes far vi setter dette her opp» (Prosjektleder
BoNord 2022).

Det siste punktet i planprosessen sa langt, dreier seg om tilrettelegging for ladeinfrastruktur i
tilknytning til de tiltenkte stasjonene. BoNord trakk fram at de har et godt samarbeid med
Ishavskraft, en lokal stramleverandgr. Dette samarbeidet gir tjenesten en viss ekspertise om
strgm kapasiteten i bydelene der mobilitetsstasjonene skal bygges. Spesifikt jobber
Ishavskraft og BoNord sammen om: «(...) & kartlegge for & se hvor det er strom i omréadet fra
far av og hva er det mulig a tilknytte» (Prosjektleder BoNord, 2022). I tillegg har de
kunnskap nok til & gi anslag om kostnader ved & fare strgam inn i en slik stasjon. Et viktig
premiss for en slik bildelingstjeneste som er stasjonsavhengig, er at stramnettverket har nok
kapasitet til & betjene en mobilitetsstasjon med flere ladepunkter for biler og etter hvert
elsykler. Det som kommer frem som gjennomgaende i hele prosessen rundt Dele er at godt
etablerte samarbeidspartnere, gjer at BoNord med trygghet kan skape en bildelingstjeneste de
har tro pa at kan gagne tromsgveeringene og byen. Pa samme tid har de planlagt for hvordan
utviklingen ikke kun gker tjenestetilbudet, men ogsa tilpasser seg slik at gkt vekst betyr gkt
tjenestetilbud. Med det menes det at gkt vekst og popularitet for tjenesten bidrar til at den
forandrer seg fra en A-til-A- til A-til-B-tjeneste. Med andre ord tenker BoNord framtidsrettet
og har lagt langsiktige planer for hvordan en slik tjeneste pa sikt konkurrerer som
transportalternativ med privatbilen. I tillegg kan det bidra til gkt bevissthet om felles forbruk

generelt, noe som ogsa vil veere med a styrke den bearekraftige utviklingen i byen.
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Som nevnt av en leder i KoBy var ikke kommunen positivt innstilt pa a samarbeide med
BoNord pa de premissene som ble lagt fram om hvilken rolle kommunen var tiltenkt
(Klaussen, 2022). Slik det kommer fram i intervjuet med BoNord, har de fortsatt en god og
apen dialog med kommunen, med et fremdeles hap om & kunne fa til et samarbeid i framtiden.

Pa et spgrsmal om hvordan BoNord tenker a utvikle tjenesten pa sikt svarer de at:

«(...) hépet (er) at vi skal fa til en atte til ni stasjoner rundt omkring i byen, og da blir
det viktig at vi kanskije far til et samarbeid med kommunen, kanskje far et samarbeid
med andre utbyggere, sann at vi-gir nye boligprosjekter ogsa kan ta opp sann her type
biler, sann at man kanskje pa sikt kan fA til en flatestyring (...)» (Prosjektleder
BoNord, 2022).

| dette bekrefter prosjektlederen at BoNord vil ha et direkte samarbeid med Tromsg

kommune. | motsetning til maten KoBy-lederen presenterer det ved at kommunen far et stort
ansvar som tilrettelegger fra begynnelsen, virker BoNord sitt gnske om samarbeid a veere noe
som skal forekomme i framtiden. Et premiss for dette neermere samarbeidet er ogsa avhengig

av at responsen fra forbrukere er positiv.

Slik prosjektet ble lagt fram til meg av prosjektlederen, sa skal det bygges 3
mobilitetsstasjoner lignende store car-porter, og at de har pa forhand alle de arealene de
trenger. Som nevnt ma byggesgknadene behandles av kommunen, uten at BoNord finner noen
grunn til bekymring rundt dette. Bade samtaler med BoNord og kommunens byplan avdeling
bekreftet at slike prosjekter som tilrettelegger for baerekraftig mobilitet i byen vil veere

styrende for behandlingen av tiltak.

«Baerekraftig mobilitet vil veare i trad med kommuneplanens samfunnsdel og klima-,
miljg- og energiplan. | byggesaker vil imidlertid arealformal og bestemmelser i
gjeldende planer vere styrende for behandlingen av tiltak» (Radgiver i byplanavdeling

Tromsg kommune 2023).
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Det forekommer en risiko ved a etablere slike tjenester uten en garanti for positiv utvikling.
BoNord papeker at de kontinuerlig gjer vurderinger av risikoen ved videre utvikling. Med a fa
kommunen involvert kan det tenkes a gi BoNord en enklere vei for & utvikle tjenesten
ettersom de haper at kommunen kan forut behovet, legge til rette for utvidende ladekapasitet.
BoNord er som sagt avhengig av gode samarbeid, noe prosessen sa langt er et bevis pa. Skulle
de selv matte begynne a legge til rette for denne infrastrukturen, et felt de antagelig kan lite
om, vil det kunne forsinke utviklingen av tjenesten slik at den dekker et mulig voksende
behov blant forbrukerne. Det vil derimot ogsa medfgre kommunen en risiko & ga inn i et slikt
prosjekt, spesielt tidlig slik lederen i KoBy papekte, ettersom det finnes ingen garanti for at
prosjektet mottar positiv respons. Kommunen kan ikke fare tiltak og tilrettelegge
stramkapasiteten i tilfelle Dele blir en suksess og planlegges a utvides i stgrrelse deretter.
Derfor vil BoNord sin ndvearende strategi om a vedlikeholde en apen dialog med kommunen
ikke kun veere smart for a sgrge for at den byggeprosessen foregar i trad med kommunens
retningslinjer. Det vil ogsé serge for at kommunen hele tiden er med i ‘loopen’ og kan
gjenoppta vurderingen om samarbeid med BoNord. En apen dialog vil i det tilfellet ogsa
hjelpe kommunen og BoNord til & finne fram til en lgsning som kanskje tjener begge parter.
Samarbeid pa tvers av flere virksomheter er altsa ngkkelen for at bildelingsprosjektet Dele har

kommet sa langt som det har kommet allerede.

4.3 Rollefordelingen i Dele

Barnister kritiserte i 2008 at transportplanlegging i byer har fokusert for mye pa gkt
effektivitet, med mindre reisetid som hovedmal, og fokusert for lite pa baerekraftig utvikling. |
2011 la han fram tre tilnserminger han mente kunne veere et like godt alternativ til baerekraftig
transportplanlegging. Jeg skal lene meg pa Barnisters tre tilnarminger med mal om a vise
hvordan bedre tilretteleggelse for private bildelingstjenester kunne veert i Tromsg kommunes
overordnede plandokumenter. Et sentralt mal for Barnister var en mer samkjert planlegging
av lokale hverdagstilbud nar framtidens mobilitetsmgnstre planlegges. Med andre ord at det
tilrettelegges for en rekke sentrale funksjoner som gjer det ungdvendig a mate reise lengre

avstander for beboere i hver bydel. Tromsg kommune jobber med fortetting og
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sentraliseringsplaner hvor dette er fokuset (Tromsg kommune, 2017). Det er derimot en
mangel pa vurderinger av alternative transportmuligheter som delebilen, og hvordan det
kunne veert integrert inn i en slik planlegging. Ved & forsta bilens rolle i samfunnet som et
symbol pa individets frihet, slik Cresswell (2010) gjer, oppfattes bilen ogsa som en sentral
funksjon i samfunnet. En radgiver i kommunen papekte at det ikke gar buss overalt, hvert fall
ikke ofte. Hen papekte ogsa at den reelle klimaeffekten av en slik tjeneste kan bli sterkere ved

a integrere bildeling i kommunens arbeid med bydelssentrum:

«Jeg antar det kunne vert en betydelig (klima)gevinst, men det forutsetter jo at
samfunnet klarer & bruke det potensialet som er der da. Men det er jo noe vi forsgker a
fa til med bydelssentrum, og der tror jeg slike tjenester kanskje blomstrer mer»

(Rédgiver i Tromsg kommune 2023).

Det vil utfordre privatbilen ved at innbyggerne av byens bydeler har tilgang pa bilen som en

tjeneste, som pa bedre vis sikrer det mest passende transportalternativet for enhver anledning.

Allerede i NOU 2002:19 ble det etterlyst innovasjon og nye tankesett hvor man bevarer bilens
tjenestefunksjon. Det ble dratt fram at delebilen kan bidra til mer effektiv ressursutnyttelse, og
at antallet biler i byen reduseres. Ved a identifisere mulige omrader innad byplanleggingen
hvor delebiler kan positivt bidra til byutviklingen og samtidig fa best mulig effekt, kan
mobilitetsbehovet i samfunnet dekkes med mindre ressursbruk. Dette vil veere i trad med
Tromsg kommunes malsettinger om nullvekst i personbiltrafikken. Buen et al. (1999)
poengterte at selv begrenset bruk av privatbiler vil veere i strid med sentrale
baerekraftprinsipper. Inspirert av dette vil Dele sammenlignet med kun reduksjon av
privatbiler kunne bidra til sterkere baerekraftig utvikling. Det innebarer at bildelingstjenester i
teorien far mest mulig ut av bilen som en tilgjengelig ressurs, og tjenesten er pa et rettferdig
vis tilgjengelig for de som gnsker det. Samlet sett innebaerer det at kommunen, i alle fall
radgivere i kommunen, forstar hva som er den potensielt positive effekten ved en
tilrettelegging for delebilen i sentrale kommunale plandokumenter. Samtidig antyder ogsa
kommunens radgiver at risikoen ved en slik tilrettelegging, er at innbyggerne ma bruke
tjenesten for at denne baerekraftige effekten skal aktiveres. Derimot forekommer det enda ikke
tydelig hvor stor risiko det ved slik tilrettelegging.
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Den andre tilnermingen til Barnister (2011) handler om & planlegge for mer miljgvennlige
transportalternativer enn privatbilen. Innenfor dette aspektet har Tromsg kommune mange
konkrete planer for & gke forbruket av kollektiv transport og at flere benytter seg av sykkel og
gange (Tromsg kommune, 2018 og Tromsg kommune 2020). Dette henger sammen med
tilnzermingen dreftet overfor ved at narhet til sentrale funksjoner vil kunne fa flere til  velge
andre transport alternativer i hverdagen. Videre handler den tredje tilneermingen om at
planmyndighetene ma veere mer apne for blant annet innovasjon innen transportsektoren. Ser
man disse to tilneermingene sammen, betyr det at Tromsg kommune som planmyndighet, kan
trenge mal om a veere mer apne for innovative transporttjenester som utfordrer privathilens
rolle i samfunnet. Dette kan veere bildelingstjenester som Dele og at slike mobilitetsprosjekter
vurderes inn i arbeidet med transportplanleggingen. Det kan tolkes som at en oppskalert
tilrettelegging for delebil og elbil kan veere med a bygge ut en infrastruktur som er ngdvendig
for en overgang til et elbilbasert samfunn. En radgiver i kommunen papekte at ut fra hens
mening burde stimulering til overgang til elbilsamfunn veert prioritert sterkere i Tromsg.
Barnister (2011) sine tilneerminger sett sammen med kommunens malsettinger og intervju
med radgiver, viser kommunens rolle i forhold til bildelingstjenester bade direkte og
indirekte. Med tanke pa at bildeling i den skalaen som BoNord forsgker a fa til aldri har vaert
gjennomfart i Tromsg eller Nord-Norge for den saks skyld, sa er det lite & sammenligne
mulige lokale implikasjoner med. Om man ser dette sammen med at kommunen uttrykker seg
utelukkende positivt til bildelingstjenesten, forstas det som at de etter ngyere vurderinger av
Deles mulige implikasjoner vil kunne fatte tiltak som fremtidig tilrettelegger for bildeling.
Altsa avhenger ikke kun Dele av at det blir en suksess, men positive resultater vil ogsa kunne
gjare at prosjektet blir en degrapner for at andre private bildelingstjenester kan etableres i
Tromsg. Dette har man sett med for eksempel utleie av el-sparkesykler i norske byer, hvor

flere selskaper kommer inn ved gkt etterspgrsel (Newth og Zhang, 2021).

Gjennom mer utbredt bildeling i Tromsg, oppnar tjenesten en annen type effektivitet for

forbrukere ettersom utbredelsen i dette tilfellet kan bidra til en flatestyring av tjenesten.
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«(...) kanskje pa sikt kan vi fa til en flatestyring hvor folk henter bilen i Kroken, setter
den fra seg sentrum og sa gar folk ut og tar en pils ogsa bussen heim igjen, og da tror
jeg det her systemet kommer til & funke, men det er jo et stykke pa vei sanne ting, men

en plass ma vi starte» (Prosjektleder BoNord, 2022).

Dette kan oppfattes som at BoNord har starst tro pa egen tjeneste nar den nar et niva som er
starre en den er nd i igangsettelsesfasen. De forsgkte a fa kommunen til & framskynde en
tilrettelegging som kunne fa andre boligutbyggere til a tenke samme tanken. KoBY lederen
bekreftet at kommunen ikke hadde interesse for en slik rolle, og at kommunen som
planmyndighet legger ansvaret for utviklingen av slike alternative mobilitetstjenester til
naringslivet selv (Klaussen 2022). Pa grunn av kommunens rolle som planmyndighet, har de
ansvaret for a tilrettelegge for beaerekraftig byutvikling, men ikke for spesifikke tiltak som i
starre eller mindre grad kan bidra til dette. Gjennom malsettinger for dette kan kommunen
bidra til at utviklingen av baerekraftige mobilitetsprosjekter som Dele lykkes og utvikles i en
positiv retning. De bekreftet at de oppfatter BoNord sitt prosjekt som barekraftig og er
positivt innstilt til innferingen av det 1 byens ‘mobilitetsbilde’, og samtidig bekreftet de i
intervjuet at det er ingen per dags dato som jobber med temaet bildeling i kommunen.
Dermed bli spgrsmalet om kommunen er skeptisk til & involvere seg fordi de ikke har nok
kunnskap om slike tjenester, eller om de er avventende om prosjektet fungerer i Tromsg, som

farste av sitt slag i byen.

Tromsg kommune viser politisk interesse for bildeling generelt, og vil tilrettelegge for
bildeling ved a for eksempel omgjere allmenne parkeringsplasser til bildelingsplasser i
sentrum. P4 samme mate som Dele kan fungere som en ‘derépner’ for lignende prosjekter i
framtiden, vil manglende politisk interesse kunne skape usikkerhet for andre aktgrer. Som
kommunen papeker sa er det kun positivt om BoNord far Dele til & fungere, men kommunen
vil ikke ha ansvaret for at utviklingen fungerer, det er opp til neringslivet mener de.
Problemet med dette er at det vil skape usikkerhet hos ‘stakeholderne’ i selskapene om det er
lgnnsomt & igangsette tjenesten hvis det offentlige ikke er med pa laget (Svennevik et al.
2021). Det handler mer om hvordan man setter i gang en bildelingstjeneste i samrad med det
offentlige, enn om de faktisk har et samarbeid eller ikke. Det innebarer hvor forberedt

58



selskapene er, hvordan de legger fram utviklingsplanene for kommunen og hvor palitelig

utviklingen kan veere.

For BoNord har de inngatt samarbeid med godt kjente og etablerte selskaper som alle bidrar
med ekspertiser inn i bildelingsprosjektet. Intervjuene med BoNord, Move About og Tromsg
kommune viser at tjenesten skal utvikles profesjonelt. For det farste har Move About
leverandgr ansvaret, og er eksperter pa bildeling og vedlikehold av tjeneste og kjeretay.
Intervjuet med BoNord bekreftet at de har en dialog med kommunen og at de har hatt mater
tidligere i forsgk pa a tydeliggjare hvilken rolle kommunen kunne spille i tjenesteutviklingen.
Med tanke pa at kommunen utelukkende har positive holdninger til tjenesten, antas det at
kommunen er positivt innstilt til de planene BoNord har lagt fram. Kommunen er positive til
kommersiell bildeling, men vil ikke tilrettelegge for utviklingen av det. Derimot vil de
tilrettelegge for intern bildeling innad i kommunen, og dette viser rollefordelingen i
delingstjenesten Dele. Kommunen har en rolle som offentlig akter, og lokal planmyndighet
som skal sgrge for at byutviklingen foregar i riktig retning. BoNord er en privat aktgr, som
gnsker utvikling i tjenesten sin, og vil gjerne ha kommunen med som en aktgr i denne
utviklingen. Forstaelig kan ikke kommunen tilrettelegge for det privates utvikling ettersom
det er et ansvarsomrade som ikke tilfaller dem. Det gjar at det blir vanskelig a feste grep om
hvordan kommunen vil forholde seg til kommersielle bildelingstjenester i framtiden. Det
naermeste svaret pa dette var en telefonsamtale med en radgiver i kommunen som ut fra egen
mening hapet at de (kommunen) i det minste ikke minsker malsettinger knyttet til temaet
bildelingstjenester.
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5 Motivasjon

Et viktig poeng med bildelingstjenester handler om & motivere til bruk av tjenesten. | Norge
star uavhengigheten og friheten til & bevege seg sterkt. Dette gjenspeiles i den hgye andelen
av reising som foregar med personbil, som ifalge Statistisk sentralbyra er pa 80,9 % av all
reising (Statistisk sentralbyra 2021). Ifglge en radgiver i opplysningsradet for vegtrafikk
(OFV) er det per 21.03.2023 registrert 37 801 personbiler i Tromsg kommune. En annen
radgiver i Statens vegvesen fortalte at det ved samme dato er 50 798 personer med fgrerkort
klasse B i Tromsg, og 3 600 959 personer i Norge med farerkort klasse B. Med tanke pa at
befolkningen i Tromsg er pa 77 992 (Statistisk sentralbyra u.a.) betyr det at en betydelig andel
har fgrerkort og at det muligens er registrert personbiler pa nesten hver andre tromsgveering.
Disse statistikkene resulterer i et sentralt poeng, at bilen er et viktig redskap for mange i
Tromsg. Ved a forsta bilen som et frihetssymbol slik Cresswell (2010) viste, forsterker det
bilens posisjon for mange i Tromsg. | 2022 ble det innfart bomringer i Tromsg som en del av
en byvekstavtale med staten. Hensikten er bade a finansiere viktige infrastruktur
forberedninger og samtidig motivere innbyggerne til & kjgre mindre bil, og heller sykle, ga og
ta kollektiv transport mer. Tiltaket har blitt oppfattet av mange av innbyggerne som sapass
inngripende i deres hverdagsmobilitet og gkonomi, at de heller velger a flytte enn a redusere
bilbruken (Nilsen, Olsen og Johansen, 2023; Henriksen og Olsen, 2021).

Uavhengigheten tgyles, og relevansen av dette i forhold til innfgringen av bildelingstjenesten
Dele handler om flere faktorer; endring av etablerte vaner, lite kunnskap om deling,
tilgjengelighet, markedsfering og tilretteleggelse. Dette kapitlet skal analysere hva som kan
motivere mulige bildelere i Tromsg, og bygge pa den reelle forskjellen mellom & eie, leie og
dele bil med utgangspunkt i en forstaelse av bilen som en forbruksvare. Denne forstaelsen kan
tenkes som en selvfglge i samfunnet, pa lik linje med mange andre forbruksvarer som er
hverdagsnyttige. Min erfaring er at markedsfaringen av disse forbruksvarene er av en slik
utforming at selskapene retter seg mot forbrukerne slik at de bestandig vil ha det nyeste og

beste. Dette vises kanskje serlig godt innenfor salg og markedsfaring av mobiltelefoner, hvor
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det er en ny og bedre modell som kommer hvert ar, om ikke hvert halvar. Innenfor
bilmarkedet vises ikke dette like godt, noe som kan skyldes at biler har lengre bruksverdi enn
mobiltelefoner. Samtidig er bilen en like viktig hverdagsressurs for mange, noe statistikken
fra radgiveren i Statens vegvesen bekrefter. Det interessante for denne oppgaven blir dermed
a finne ut hvordan motiveres innbyggere til & veere forbrukere av bildelingstjenester og ikke
privatbiler.

5.1 Endring av etablerte mobilitetsvaner

Det kan vaere mange arsaker til at en person eller familie endrer mobilitetsvanene sine. Det
kan vare gkonomiske arsaker som gjer at man ma tenke pa andre transportformer for a spare
penger i hverdagen. Det kan vaere av sosiale arsaker som for eksempel at det er trendy eller
kult & bruke noe annet en bil til jobben. Egenerfarte eksempler pa dette er hvordan enkelte
arbeidsplasser belgnner ansatte som transporterer seg med sykkel, gange eller til og med ski.
Det kan ogsa vaere miljgmessige arsaker som forarsaker endringene, gjennom at
klimaforandringer motiverer en person til 4 legge om transportvanene sine. | dette tilfellet kan
det ogsa innebere at flere blir mer miljgbevisste og av den grunn velger a endre
mobilitetsvanene sine. | mange tilfeller er det ogsa mer sammensatt og komplekst enn dette,
og alle disse arsakene kan veere sammenflettet inn i hverandre (Kent et al. 2017). | dette
segmentet av kapitelet lener oppgaven seg pa Kent, Dowling og Maalsen (2017) sin
redegjering av tre konseptuelle hendelser som far familier til & velge bildeling. Oppgaven vil
benytte seg av deres forstaelse, men rettet mot privatpersoner, ettersom beskrivelsen av de tre

hendelsene fremstar som like inntreffende for privatpersoner som familier.

Simple shocks som den farste hendelsen, handler om hvordan en uforutsett hendelse pavirker
en eller to ngkkelhendelser i hverdagen. Kent et al. (2017) eksemplifiserte dette med tap eller
flytting av jobb og @delagt bil. Dette reflekterte seg ogsa i svarene gitt under dar-til-der
intervjuene med beboerne i Krokelva borettslag. Til sparsmal 4 (Vedlegg 4), «Hva skal til for
at du skal prave delebil, evt. bruke den oftere?» var de fleste svarene av den arten at de ikke
61



kom pa noen som helst grunn for at de ikke hadde tenkt a bruke delebil. Allikevel var det
noen svar som kan véare tolkbare som uforutsette hendelser i hverdagen. Noen forestilte seg et
behov hvis kollektiv transport plutselig ikke gikk eller var tilgjengelig. I en by som Tromsg sa
har det utmanet seg to hovedformer for persontransport, privatbilen og buss. Pa det viset er
bussen et sarbart system for de som ikke eier bil. Bor man derimot i na&rheten av en
bildelingstjeneste sa vil en uforutsett hendelse som plutselig mangel pa buss veere en sterk

motivasjon for & heller benytte seg av bildelingstjenester.

Det er pafallende at mange av de samme beboerne som fortalte om nytten av tjenesten for seg
selv og andres hverdagssituasjoner, i utgangspunktet ikke ville bruke tjenesten i neermeste
framtid. Mye av det skyldes den etablerte parkeringsstrukturen hvor nesten alle i borettslaget
har biloppstillingsplass. Et interessant funn i denne sammenhengen handler om hvordan tonen
skiftet fra hvordan de farst svarer pa spgrsmal som gikk ut pa hva slags behov de har og om
de trenger delebil, til hva som kan motivere dem til & bruke det. Omtrent halvparten apnet opp
om forskjellige og mulige scenarioer i hverdagen, som at bilen ikke vil starte eller alle de
eksemplene nevnt i forrige avsnitt. Tonen i samtalene skiftet, og i ettertid har jeg kommet
fram til at de forste sparsmalene muligens utfordret beboernes etablerte mobilitetsvaner.
Derimot nar de etterpa fikk la fantasien komme til om bildeling, var eksemplene deres nesten
sa gode at de kunne misforstades med mulige bildelere. Det er til tross for at de i
utgangspunktet uttalte seg som ikke interessert i et slikt skifte. For eksempel fortalte en
person i 70-arene at bildeling kunne vert nyttig for a dra til Jekta storsenter for & handle eller
treffe kjentfolk. Hen sa ogsa nytten av delebilen hvis det var snakk om 4 dra et sted utenfor
byen pa sommerstid. Flere papekte ogsa at andre typer biler enn typisk personbil som sedan
0g stasjonsvogn hadde gjort at de hadde vurdert tjenesten mer. Seerlig ble varebil etterspurt,
og det var mest menn i ulike aldre som trakk fram dette som et gnske. Det ble spesielt gitt
eksempler tilknyttet frakt av varer og interigr som typisk ikke far plass i andre biler, og en
person fortalte at: «Jeg har jo faen ikke sjanse til & fa en lenestol i bilen min engang, men

hadde jeg hatt tilgang pa noe sant da (vare-delebil) sa hadde det veert enkelt».
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Beskrivelsen av hendelsene som Simple shocks gir etter min mening en umiddelbar
forutsetning at det oppstar noe uforutsett i hverdagen som medfgrer at delebilen blir det beste
alternativet. | svarene fra noen av beboerne i Kroken, var tonen primert annerledes og det kan
anes en optimisme rundt tanken om fremtidig behov for en tjeneste som bildeling for disse
personene. Videre var det ogsa et flertall av beboerne som poengterte at det det matte skje en
uforutsett hendelse som pavirker deres etablerte mobilitetsvaner for at de skal ville bruke
bildeling. Det mest fremtredende svaret innebar at privatbilen plutselig ikke fungerer. Mange
av de som ble beskrevet som optimister om bildelingstjenesten ga ogsa dette svaret. Det
fremstar som at beboerne har ingen intensjon i nsermeste framtid for a bruke
bildelingstjenesten. | sa fall ma det skje noe som bryter med deres etablerte vaner. Derimot
forstar de konseptet og mange av de tenker pa mulighetene i framtiden. Med andre ord er
forbrukermotivasjonen avhengig av at tjenesten utvikler seg slik at den imgtekommer slike
behov forbrukerne ser for seg en slik tjeneste kan tilby og tilfaye deres allerede etablerte
mobilitetsvaner. Det er ogsd noe som heter ‘tilbud skaper etterspersel’, og med storre utvalg
av bildelingstjenesten kan ogsa ettersparselen fra potensielle bildelere gkes. I tillegg viste
Svennevik et al. (2021, side 6) til et sitat fra en bildeler om motivasjon knyttet til bildeling.
Sitatet viste til et genuint gnske fra forbrukere om dele forbrukstjenester som biler. Derimot
var det viktigste poenget at potensielle forbrukere lar seg motivere gjennom observerbar
interesse fra politisk hold for a fa til felles forbruk, og at det politisk tilrettelegges for det. P&
den maten trenger ikke motivasjon kun & handle om uforutsette hendelser, men ogsa et gnske

om & bruke bildeling fordi det er et godt alternativ.

Bundeled disruptions som den andre konseptuelle hendelsen handler om at forstyrrelser i
hverdagslivet ofte kan vaere sammenknyttet og overlappende. Kent et al. (2017) trekker fram
eksempler som parkeringsregler og hvor man bor som forstyrrelser som kan pavirke en
families mobilitetsvaner. For privatpersoner er ogsa disse eksemplene overfgrbare, og ved a
trekke inn den lokale avgrensningen med Tromsg som case kan dette ogsa reflekteres i
Tromsg. Koby lederen poengterte at Tromsg kommune arbeider med a fjerne allmenne
gateparkeringer i byen for a blant annet dpne for mer felles mobilitetslgsninger slik som
bildeling (Klaussen 2022). Det gjar at det blir vanskeligere for privatbilister a parkere hvor de
vil sammenlignet med delebilister. Det er ogsa en kjensgjerning at mange bedrifter leier
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parkeringsplasser for sine ansatte i starre parkeringsarealer. Av og til oppstar det kutt i
finansering og bedrifter skal spare penger, og slike leieavtaler kan i slike tilfeller kuttes vekk.
Det medfarer ogsa at det blir vanskeligere for privatbilister & komme seg til jobb. Disse
forstyrrelsene kan ogsa sammenknyttes, men for at delebilen skal bli det bedre alternativet,
avhenger det ogsa at tjenesten kan levere en plattform som A til X snarere enn A til A. Det er
fordi det skonomiske aspektet er viktig for forbrukere, og om man ma leie en delebil hele
arbeidstiden og levere den pa vei hjem, sa er ikke alternativet ngdvendigvis bedre enn for

eksempel buss eller til og med taxi.

Blant beboerne i Krokelva borettslag var det flere som trakk fram at kostnaden ved a bruke
tjenesten ville veert avgjgrende om de skulle veert forbrukere. Det fremsto som viktig at det
ikke blir dyrere & benytte seg av bildeling som tjeneste sammenlignet med andre
mobilitetsalternativer. Sammenlignet med privatbilen hvor man som forbruker og eier har
mange medfglgende avgifter, er det ingen avgifter med delebilen. Med tanke pa at
bildelingstjenesten Dele kun benytter seg av elbiler og har integrerte lademuligheter i
parkeringsplassene, medfglger det ingen drivstoffavgifter for forbrukere. Samtidig ma man
som forbruker av Dele betale for medlemskap av tjenesten for & fa beste leiepris. Deretter ma
man ogsa betale for den faktiske leien av kjgretgy den tiden man benytter seg av det. Da kan
det veere avgjarende for forbrukermotivasjonen at leien av tjenesten kun dekkes av forbruket
og ikke parkeringen. Med den naveerende bildelingsmodellen til Dele som A til A tjeneste,
kan det ogsa medfare et mindre forbrukerpotensiale (Jensen et al. 2009). Alle de innspillene
beboerne i Kroken presenterte handlet i stor grad om at man erstatter privatbilen fordi
delebilen muligens kunne veart en gunstigere alternativ. Da er gunstigere gkonomiske forbruk

en avgjgrende faktor, og det er akkurat denne faktoren A til A modellen er med & kneble.

| Tromsg er bompenger nylig innfert og et hett debattema, mye fordi det medfarer store
gkonomiske byrder for noen innbyggere av Tromsg. Det er ogsa en hverdagsforstyrrelse som
enkelt lar seg sammenknytte med de allerede nevnte forstyrrelsene. For bomringene i Tromsg
har et formal om a bidra til nullvekst i personbiltrafikk. Redusering av parkeringsplasser og
gkonomiske ugunstigheter ved eie av privatbil vil samlet sett veere sammenknyttede
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forstyrrelser som kan bidra til at privatpersoner velger & endre mobilitetsvaner. Alt som
pavirker hvordan man forflytter seg i hverdagslivet er ssmmenknyttede og overlappende i
starre eller mindre grad. Det som er viktig a poengtere er at om valget skal skifte fra privatbil
til delebil, sd ma bildelingstjenesten vaere mer attraktiv enn andre mobilitetsalternativer. |
dette tilfellet spiller faktorer som avstand til hverdagslige gjeremal, vaerforhold og behov en
viktig rolle. Med utgangspunkt i beboerne i Krokelva borettslag, sa er de bosatt langt unna
Tromsg sentrum, Universitetsomradet og Langnes handelspark som er de omradene hvor flest
personer arbeider i Tromsg. Dermed kan alternativer som sykkel og gange tenkes a veere
mindre aktuelle. Taxi er en tjeneste som er mye dyrere enn kollektivtrafikk, sa den reelle
‘konkurrenten’ til delebilen er bybussen. Samtidig er det ikke BoNord sitt mal & konkurrere
med bussen, men heller  tilby et supplerende mobilitetsalternativ. Nar de sammenknyttede
forstyrrelsene pavirker privatbilisten ma delebilen vaere et bedre alternativ som dekker

forbrukerens behov pa en bedre mate.

Contextual developments er den tredje konseptuelle hendelsen og innebarer faktorer som
direkte eller indirekte gjer bildeling mulig gjennom tilretteleggelse for alternative
mobilitetsvaner og livsstiler. Maten BoNord har valgt & gjennomfare markedsfering for denne
tjenesten handler om a vise at dette er en ny tjeneste de tilbyr og at en av arsakene er a bidra
til beerekraftig byutvikling. Prosjektlederen i BoNord (2022) fortalte at «(...) Det er jo bra for
miljget, men ogsa bra for den privates pengebok». De forsgker & treffe de som er mer
miljgbevisste og opptatte av eget forbruk, gjennom a annonsere at en delebil erstatter 9-15
privatbiler. I tillegg retter de seg ogsa mot de som ikke eier bil ved a trekke fram det
gkonomiske aspektet som en motivasjonsfaktor. De gjer det med a sikte mot faktorer som lite
forbruk, prisen av anskaffelse av parkeringsplass og eie av bil. Sentralt i denne tankegangen
til BoNord er at de sammensatte forstyrrelser som pavirker gkonomien negativt ofte blir
skjavet til side av forbrukere og at de ikke velger a tenke pa det. Prosjektlederens forklaring
for denne tankegangen er at mange er avhengig av bil og avhengig av uavhengigheten som
medfalger eierskap av bil. Samtidig er Dele en tjeneste som BoNord pa sikt vil at skal bli
delingsgkonomi i praksis, med andre tjenester som sykler og verktgy man trenger i

hverdagen.
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«Bonord Dele er delingsgkonomi i praksis, og vart mal er at delingshilene og de andre
objektene vi deler pa skal veere tilgjengelig der du bor. At du enkelt kan fa tak i en bil
nar du skal pa storhandel, en barnepulk nar du skal pa skitur, eller en elektrisk

skrumaskin nar du skal montere en hylle» (BoNord 2022 (2)).

De tenker ogsa at nar de kan tilby et starre sortiment av delingstjenester sa vil delebilene ogsa
markedsfares gjennom at man benytter seg av de andre tjenestene. Selv om beboerne ikke i
utgangspunktet vil benytte seg av delebilene, kan det hende at de etter hvert far et positivt

inntrykk av BoNord sin delemodell og etter hvert apner seg for a forandre mobilitetsvaner.

En annen mate BoNord skal tilrettelegge for bildelingstjenesten er a sgrge for at det blir sa
tilgjengelig som mulig for folk flest. En radgiver i Move About poengterte at
pavirkningsradiusen, omrade med sannsynlig hgyest antall mulige bildelere, til en
mobilitetsstasjon slik som BoNord gnsker & bygge, er pa cirka 500 meter i radius. Dette trakk
ogsa prosjektlederen i BoNord fram, men gjennom at de har undersgkt hva som er den best
mulige plasseringen i forhold til tilgjengelighet for de innenfor en slik radius. I tillegg har de
tilpasset plasseringen for andre som bor lengre unna og er villig til & bruke tjenesten. Derfor
har de valgt & prosjektere at plasseringen av mobilitetsstasjonene skal vere i nerheten av
viktige kollektiv knutepunkter. | Kroken skal mobilitetsstasjonen bygges i et kryss ved den
sentrale gjennomfartsvegen i bydelen. Rett ved dette krysset er det ogsa busstopp i begge
retninger noe som gjar at plasseringen er lettere tilgjengelig for de som ikke bor innenfor en
500 meters radius. Det samme gjelder for mobilitetsstasjonen som skal bygges i Tromsg
sentrum, men sentrum er et mer typisk gjennomfartsomrade og plassering er tilpasset deretter.
Ved a veere plassert pa cruise- og hurtigrutekaien i Tromsg sentrum retter BoNord seg ogsa

mot turister som mulige forbrukere av bildelingstjenesten.

«Og det som er ideelt her (Tromsg havn) er at det ferdes mye folk her, altsa de som bor i
Tromsg, men ogsa turister da det legges jo til cruiseskip her, sa vi tror at det ferdes veldig
mye folk gjennom den her stasjonen» (Prosjektleder BoNord 2022).

Den siste planlagte stasjonen skal ogsa bygges lett tilgjengelig, pa samme vis som de to andre,

i bydelen Hapet hvor det bor mange personer i et tett omrade. Det unike her er at det ligger i
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relativt kort avstand med bil til Jekta Storsenter og Langnes handelspark, et omrade som
mange benytter til storhandel. Denne plasseringen er interessant av to grunner, én at det gir
sterre handlingsrom for flere til & gjennomfare storhandel ettersom det ikke er alle som bor i
blokkbebyggelse som har parkeringsmuligheter. Nummer to, at en lokalisering narme
handelsparken med god tilgjengelighet via bussforbindelser kan gjare at flere som ikke bor i
omradet velger a leie en bil for & frakte store varer nar det er et behov. | dette tilfellet ville det
vaert mest aktuelt om tjenesten hadde vart A til X og ikke A til A. Arsaken er at det ville veert
et tungvint tiltak for mulige forbrukere & matte kjare bilen hele vegen tilbake etter a ha

gjennomfart sitt egentlige forbruk.

BoNord har ogsa tenkt a tilrettelegge for bildelingstjenesten gjennom a rette seg mot den
forbrukergruppen de oppfatter & vaere mest sannsynlig til a bruke tjenesten. Prosjektlederen sa
dette (2022): «Det her blir jo bare hva jeg tror da, men jeg tror jo at kanskje unge til mellom
19 og 35 tror jeg kanskje vil veere de som tar i bruk denne typen tjeneste ferst». Plattformen
for bruk av tjenesten er ogsa lagt opp for & veere enkel i bruk gjennom appstyring. Personlig
har jeg erfaring med at eldre personer ikke ngdvendigvis er komfortable med slike
tilrettelegginger, noe intervjuene i Krokelva bekreftet (Vedlegg 5). Det var en generell trend
at noen av de eldre beboerne ikke var komfortabel med appstyring, og det var flere som syns
at det burde veert et mer fysisk alternativ for de som skulle gnske det. En slik tilpasning
innebarer starre gkonomiske kostnader og en omleggelse av et allerede etablert system levert
fra Move About. Riktignok var det flertall av ogsa eldre som fglte de var komfortable med
appstyring, sa malet for BoNord og andre bildelingsaktgrer er nok ngdvendigvis ikke a
tilrettelegge i detalj for alle. Videre er plasseringen av tjenesten interessant med at de egentlig
ikke retter seg mot de gruppene i byen som kunne veert storforbrukere av en slik tjeneste.
«Bildelere er yngre, hgyere utdannet og bor mer urbant enn andre» (Nenseth og Ellis 2022,
side I). | dette tilfellet er det naerliggende a tenke pa studenter og unge som ikke har bil selv,
altsa typiske uetablerte personer i samfunnet som ikke ngdvendigvis trenger privatbil. |
Krokelva var det fremtredende at privatbilismen var sterkt etablert hos de aller fleste, og flere
der mente at plasseringen av to midlertidige delebiler pa parkeringsplassen tok vekk
muligheter for gjesteparkering. Nenseth og Ellis (2022) forteller at i Bergen eier de som er
bosatt i sentrale bydeler i mindre grad privatbil enn de bosatt i ytre bydeler. Derimot viser det

67



seg at det blir motsatt nar de snakker om potensielle bildelere. Unge og de med lav inntekt, og
de uetablerte, kan fa et tiloud som er med a utjevne geografiske forskjeller i tilgang pa bil.
Dette er med a rettferdiggjere BoNord sin plassering av mobilitetsstasjon i Kroken. Derimot

betyr det at det ma veare noen potensielle forbrukere i Kroken omradet.

Dele i igangsettelsesfasen er ikke kun et samfunnsprosjekt fra BoNord sin side, men ogsa en
mate & markedsfere bedriften og fa flere betalende medlemmer. Om man na i begynnelsen av
prosjektet vil benytte seg av tjenesten pa en regelmessig basis, er det apenbart lgnnsomt &
betale den arlige medlemsprisen til BoNord pa 300 kroner ettersom man pa 2 ar sparer
omtrent 2400 kroner i kostnad for Move More abonnementet. Fordelen med a veere med i
Move More kontra gratis versjonen Move Some, er bedre priser pa utleie. Med andre ord
legges det opp til & veere medlem av BoNord for & kunne fa en gunstigere gkonomisk
bildelingstjeneste som forbruker. I1fglge prosjektlederen i BoNord (2022) skal «(...) alt vi gjer
komme medlemmene vare til gode ettersom vi er en medlems-eid organisasjon, og om det
(markedsfgringen av Dele) genererer flere medlemmer er det en bonus». Som nevnt var
gunstig gkonomisk tilretteleggelse av tjenesten noe noen av beboerne i Krokelva etterlyste.
Det er naerliggende a tro at en slik tilretteleggelse gjelder de typiske forbrukergruppene ogsa,
fordi det fremstar som logisk at man som forbruker vil betale gunstigst mulig pris for
tjenesten. Uten at det skal utdypes s medfalger det mange andre fordeler gjennom et BoNord
medlemskap, men det som er interessant er hvordan de som virksomhet kaller dette for et
samfunnshidrag. «Vi gnsker a ta et samfunnsansvar, og vi er inne i et grent skifte, som alle er
klar over. Det betyr at alle ma bidra for & na klimamalene som er satt, og der gnsker vi a vise
vei» (BoNord 2022 (1)). Det interessante er at om det hadde veert et rent samfunnsbidrag séa
skulle prisene veert like lave for alle, uavhengig av medlemskap i hovedorganisasjonen som
etablerte bildelingstjenesten. Det er for eksempel ikke turister eller studenter (som kun skal bo
i Tromsg i noen ar) sine interesser a melde seg inn som medlem. Derimot sa vil kanskje
serlig en typisk uetablert gruppe som studenter syns at en slik tjeneste kunne veert nyttig i
hverdagslivet. Det blir derimot ikke like motiverende a bruke en slik tjenesten nar man vet at
det gunstigste alternativet forutsetter et medlemskap i en bedrift som de ngdvendigvis ikke

har en interesse a veere en del av.
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Andre markedsfaringsstrategier fra BoNord handler om at tjenesten, nar den er fullt operativ
med tre stasjoner, skal til dels kunne markedsfare seg selv. Dette tenker de & gjere gjennom
strategisk bruk av farge og tekst pa kjgretgyene, og strategisk plassering av
mobilitetsstasjonene slik at de er lett tilgjengelige og synlig i bydelene. Det farste farst, sa
skal delebilene vare i en lys gronn fargekombinasjon, med store bokstaver som sier ‘Dele’.
Pa den maten haper BoNord at det blir interessant og innlysende for de som observerer bilene
hva slags mobilitetstjeneste de inngar i. Mobilitetsstasjonene skal ogsa bygges med samme
fargekombinasjon og skriftdesign, og nar man tar inn synlige plasseringer vil de ogsa kunne

markedsfare seg selv pa noenlunde samme vis.

«Ja, bare det vi gjer nd og Kjerer rundt i den her bilen er markedsfgring, sa jo flere
biler vi far ut pa veien og flere sykler nar vi kommer dit det vil markedsfgre seg litt
selv ogsa etter hvert, (...) og ja selvfolgelig né i starten sa ma vi gjere den jobben selv
for & fa markedsfert det godt nok ut til bade medlemmene vare, men ogsa til andre folk
som bor i byen» (Prosjektleder BoNord 2022).

Pa samme mate som forbrukerpotensialet for beboerne i Krokelva er avhengig av positiv
utvikling av tjenesten, er ogsa denne markedsfering idéen avhengig av samme utvikling. I
samme sitat bekrefter ogsa prosjektlederen at de i farste omgang (fer mobilitetsstasjonene er
bygd) har primert markedsfart seg mot sine medlemmer. Ifglge prosjektlederen i BoNord
(2022) vil det aktivt veere justeringer i prissystemet, men det er ikke BoNord som styrer dette.
De folger de Move About som tjenesteleverander har i sin prisliste, og derfor fglger Move
About sin prissetting.

Med tanke pa at forbrukerpotensiale for beboerne i Krokelva viste seg a veere avhengig av
utviklingen av tjenesten, er det oppsiktsvekkende at BoNord ikke har gjennomfart en
kartlegging om behov for tjenesten i de omradene de skal etablere tjenesten. Prosjektlederen i
BoNord (2022) sa dette:

«BoNord har boliger under forvaltning der ikke alle boliger har én parkeringsplass sa

det vil altsa si at hvis vi klarer a etablere en sann her type delingstjeneste i de
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omradene der du har biler der du far ogsa har sykler tilgjengelig sa har er jo vi den tro
at det vil bli brukt da kan du si, men vi har ikke gatt ut og kartlagt det, sa det er en tro
vi har og basert pa det (blant annet undersgkelser i andre norske byer) da sa gnsker vi

& teste det her».

De har observert at det er flere boliger som ikke har parkeringsplass, og ut fra det, ser de dette
som et tilskudd som fyller et tjenestebehov som ikke har eksistert tidligere. Samtidig ble det
nevnt i en samtale med en av lederne i BoNord at det koster en boligutbygger omtrent en halv
million kroner & bygge hver parkeringsplass, og at en integrert bildelingstjeneste vil kunne
spare utbygger og boligeiere penger. | tillegg gir det rom for utbyggere a etablere andre
funksjoner i tilknytning til bygget, for eksempel andre delingstjenester eller felles lokaler.
Totalt sett innebaerer det at det gir et starre handlingsrom for utbyggere & inkludere andre
tjenester ettersom parkeringsarealer frigjgres gjennom bruk av bildelingssystemer. Samtidig
vil de som velger a flytte inn i slike boligprosjekter ogsa veere personer som pa forhand er

apen for a veere forbrukere av bildelingstjenester snarere enn privatbiler.

Forskjellen pa integrerte og innfarte bildelingstjenester er at den naermeste potensielle
forbrukergruppen er helt annerledes. Slik det legges opp til i prosjekteringen av Dele skal de
tre mobilitetsstasjonene bygges i allerede etablerte boligomrader, hvor det bor mange med
allerede etablerte mobilitetsvaner knyttet til privatbilisme. Om det ikke skjer noen uforutsette
hendelser, s betyr det at tilretteleggelsen og informeringen av tjenesten skulle veert sapass
god at det virker appellerende for mulige forbrukere. Ett av spgrsmalene som ble stilt
beboerne i Krokelva handlet om hvordan de opplevde informeringen om tjenesten. De mest
framtredende svarene innebar at de hadde fatt et skriv pa e-post fra borettslagstyret om at
BoNord skulle skape en midlertidig bildelingstjeneste i deres omrade. | dette skrivet sto det
ogsa generell informasjon om hvordan tjenesten fungerte, og hva formalet var. Det var
derimot flere av beboerne som syns det var blitt for darlig informert, og det var veldig mange
som ikke hadde funnet interesse for a sette seg inn i det. Flere fortalte at de kun hadde apnet
e-posten, lest ett par linjer, for a sa bare lukke skrivet og ikke gi det en tanke. Et eksempel gitt
pa darlig informasjon var at det ikke sto noe om pris for bruk av tjenesten. Det som derimot

virket & veere godt forklart var bruk av tjenesten og omtrent alle fortalte at det virket ganske
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rett fram i bruk. Det var ogsa et fatall, 5 av 37 stykker, som fortalte at de ikke fikk med seg at
tjenesten var kommet far de plutselig observerte en ‘kneesj’ grann bil pa parkeringsplassen.
Noen av dem hadde dermed pa egen hand funnet ut hva det var slags biler, mens andre syns
det var dumt at de ikke hadde blitt bedre informert.

Skal mobilitetsvanene for hvert fall beboerne i Krokelva forandre seg slik at de tenker pa
bilen som tjeneste og ikke forbruksvare, virker det & veere en omfattende prosess. Ngkkel for a
fa til en slik prosess, kan optimalt sett handle om at bildelingstjenesten Dele ma vare et bedre
mobilitetsalternativ enn bade privatbilen og bybussen. Dette er fordi de etablerte
mobilitetsformene er sapass innarbeidede vaner hos innbyggerne at noe nytt og alternativt kan
virke for fjernt og usikkert i sammenligning. Fremstar det derimot som noe kjent, og ikke
minst som noe bedre, vil det pa sikt gjare at det ikke trengs uforutsette hendelser og
sammenhengende forstyrrelser i hverdagen. Da vil tilretteleggingen, eller den kontekstuelle
utviklingen om man vil, veere gjennomfart pa et slikt vis at tjenesten fremstar med positivt

fortegn foran andre alternativer, og ikke som en ngdlgsning nar andre alternativer svikter.

5.2 Typiske motivasjonsfaktorer

En T@l-rapport om bildeling i Bergen kartla hvem som er potensielle bildelerne, med
bakgrunn i bosted, alder, utdanning og inntekt (Nenseth og Ellis, 2022). Resultatene viste at
potensielle bildelere bor i starre grad i sentrale bydeler og er yngre enn de som mener at
bildeling er lite eller ikke aktuelt. Videre har potensielle bildelere hgyere utdanning enn de
som er lite eller ikke interessert, med minst fire ars hgyere utdanning fra universitet eller
hgyskole. Til sist har potensielle bildelere lavere inntekt enn de som mener bildeling er lite
eller ikke aktuelt, hvor en betydelig prosentandel av de som mener bildeling er aktuelt har
under 600 000 kroner i samlet bruttoinntekt i husholdningen. Den samme T@I-rapporten
trekker fram at bildelere har vesentlig lavere tilgang til bil enn resten av befolkningen. Det
innebeerer at 73 prosent av de som benytter seg av bildelingstjenester i Bergen ikke har
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tilgang pa privatbil. Det tilsvarende tallet hos det de kaller potensielle bildelere, er det 35
prosent som ikke har tilgang pa privatbil.

Et funn i T@I-rapporten (Nenseth og Ellis, 2022) er at bildelere gar og sykler mer enn
befolkningen generelt. Det kommer i tillegg fram at ogsa de potensielle bildelerne kjgrer
mindre, og heller gar og sykler mer. Derimot sa er de potensielle bildelerne fortsatt mer
avhengig av bil enn dagens bildelere. Arsaken til denne forskjellen trekker de fram som en
direkte sammenheng til at bade dagens og potensielle bildelere bor sentralt, hvor det er
vanligere & ga og syKkile til ulike aktiviteter. Tabell 2 under er hentet fra T@l-rapporten og
viser hvilke motiver som er viktigst for bildelere og potensielle bildelere. | dette materialet er
det en tydelig sammenheng med svarene fra intervjuene i Krokelva ved at motivene i Bergen
er de gnskede tilretteleggingene som beboerne i Kroken etterlyste. Med andre ord nar
bildelingstjenester utvikler seg til en starre skala kan mange av gnskene de potensielle
forbrukere har i igangsettelsesfasen oppfylles, i hvert fall ut fra tallene i Bergen.
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71%
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Slipper det praktiske ved bilhold
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I T 4%
o
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B Dagens bildelere Potensielle bildelere

Tabell 2 — Motiver for & bruke bildeling blant et utvalg av innbyggere i Bergen (Nenseth og Ellis 2022, side 26)

Rapporten fra TA@I trekker fram viktigheten at disse forbrukerne i stor grad befinner seg i
sentrale deler av byen. Krokelva og til dels Hapet er bydeler i utkanten av Tromsg, til tross for
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sammenhenger med typisk sentrale bydeler, er det usikkert om det er noe potensiale for
bildeling der. For a gjare de potensielle bildelerne i Krokelva borettslag med handterbar i
sammenligning med de potensielle forbrukerne sentralt i Bergen, benytter oppgaven seg av
Barnister (2011). Ett av hans argument er at transportplanleggingen i byer bar fokusere pa a
korte ned avstander. Poenget er at snarere enn a effektivisere og gjere den allerede
eksiterende infrastrukturen mer barekraftig, bar idealet innen transportplanlegging vert a
korte ned avstandene. Ved a lene meg pa Barnisters argument, ligger det noe i a skape starre
neerhet til flere viktige hverdagsaktiviteter for innbyggerne i en bydel som Kroken. Det kan
medfare at feerre blir like avhengig av a ha privatbil i hverdagen sammenlignet med dagens
situasjon, og samtidig kan delebilen vokse fram som et sterkere alternativ. Poenget er ikke a
fjerne bilen som hverdagsredskap, men heller tilpasse mobilitetsvanene til innbyggerne slik at
man far til en mer baerekraftig mobilitetsstruktur for alt og alle i framtiden. For at det skal skje
ma de alternative mobilitetstjenestene som delebil fa grunnlag til a utvikle seg slik at den
reelle effekten blir at tilbudet er bedre enn hva dagens mobilitetsbilde gir forbrukerne av

privatbiler.

Biltypen er en faktor som spiller en stor rolle i motivasjonen til & forbruke bildelingstjenester.
Dette kom fram i intervjuene med beboerne i Krokelva, og det samme kommer ogsa fram i
T@I rapporten som essensielt for mange potensielle forbrukere. Spesielt trekkes varebilen
fram som en gnsket bil i en slik tjeneste, ettersom det var mange av beboerne som sa nytten
for bade seg selv og andre i & kunne frakte og hente stort selv. Prosjektlederen i BoNord
fortalte om et eksempel som innebar om man enten fikk besgk eller skulle hente besgk pa
flyplassen. Da kan det typisk ikke veere nok med en vanlig personbil, og kanskje trenger man
en syv- eller ni-seters bil. Det er slike scenarioer BoNord ogsa har sett for seg, altsa det
uforutsette som kan oppsta i hverdagen, som man ellers ikke er forberedt pa. | slike tilfeller
oppfyller delebilen en tjeneste som forenkler hverdagen for mange. Dette er derimot ikke det
ideelle forbruket delebilen har potensiale til & oppfylle. Malet med en delebil for BoNord er at
det pa sikt skal kunne erstatte privatbilen, og at det til enhver tid brukes en delebil istedenfor
9 til 15 privatbiler. Det a betjene uforutsette hendelser er en god samfunnstjeneste, men dette
er ogsa en tjeneste som taxinaeringen og andre vanlige bilutleiefirmaer betjener.

Motivasjonsfaktorene ma derfor veere av den sorten som far potensielle forbrukere til a velge
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delebilen hver gang de skal ha bil. Utvalget av kjgretgy er derfor ogsa viktig, men det handler
I starst grad om vaner og behov som oppgaven har veert innom tidligere.

Tilretteleggingen og plasseringen har ogsa mye a si hvis det skal utkonkurrere og framsta som
et bedre alternativ enn privatbilen. Det er mange som har privatbilen terr og varm inne i
garasjen, og for de som ikke har det, sa star bilen oftest neerme utgangsdaren. Plasseringen
trenger altsa a vaere naerme og besta av en lignende komfort de fleste privatpersoner er vant
til. BoNord ser for seg car-port stasjoner som lgsningen, noe som kan forstas som en mellom
ting til garasje. Det vil ikke tiloy samme komfort som garasjen vil, men det dekker bilene
sapass at sng og regn ikke er nevneverdige problemer. | tillegg gir det tjenesten starre
synlighet ved at man selv kan observere tilgjengeligheten pa bilene uten & matte sjekke dette i
en app eller nettside. Bade fordelen og ulempen ved a skape mobilitetsstasjoner slik BoNord
planlegger, er at de strategisk har plassert de tilgjengelig for mange, men uten den
umiddelbare nerheten for store potensielle brukergrupper. I Oslo har delebilstasjoner veert
koblet til kollektivknutepunkter som en del av Maas-prosjektet (Mobility as a service), en
samkjgrings strategi med mal om & samle alternative mobilitetsformer i én plattform for a
effektivisere tilgjengelighet (Move About, u.d.). Fordelen med slike strategier er at mange
flere enn de innenfor den omtrentlige 500 meters radiusen ogsa lettere far tilgang. | Tromsg
har BoNord valgt a satse pa medlemmer og medlemstunge omrader som den potensielle
forbrukergruppen. Det medfarte at de fikk tjenesten raskt i gang, og i framtiden kan de matte

tilpasse plasseringen av Dele-stasjoner til & omfavne mindre medlemstunge omrader.

5.3 Seks aspekter som bidrar til bildelingsforbruk

Til na har oppgaven identifisert at det er vanskelig a finne noen tydelige motivasjonsfaktorer
som viser hvordan potensielle forbrukere i Tromsg og Krokelva skal ha et mer hverdagslig
forhold til bildeling. | forsgk pa a finne tak i slike faktorer vil oppgaven lene seg pa Cresswell
(2010) sin oppdeling av bevegelse i seks aspekter. Dette teoretiske perspektivet skal anvendes

slik at Dele skal forklares gjennom disse aspektene, og pa den maten finne fram til det
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spesifikke ved tjenesten slik den er na i oppstartsfasen. Oppdelingen handler om at alle
bildelingstjenester ikke er det samme, og for a forsta Dele som mobilitetsalternativ trenger
man & forsta tjenestens spesifikke sider. Aspektene viser dette hver for seg og samlet gir de et
helhetlig bilde av hva med tjenesten som bidrar til bildelingsforbruk. Det innebarer blant
annet at bruk av privatbiler og delebiler ikke er samme form for bevegelse til tross for at det
med farste gyekast har tilsynelatende mange likheter. Resultatet av en slik innfallsvinkel er at
det spesifikke ved bildelingstjenesten kan vise hvilke spesifikke motivasjonsfaktorer tjenesten

Dele skaper og kan skape.
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Bilde 3 — Reklame fra BoNord i sosiale media, i dette tilfelle skjermbilder fra reklamevideoer
pa min egen Facebook-side.
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Det farste aspektet handler om hvorfor beveger noe eller noen seg, og i hvilken grad det er
ngdvendig. Nenseth og Ellis (2022) viser at forbrukere av bildelingstjenester er personer som
generelt kjgrer mindre enn forbrukere av privatbiler. Delebilistene tar mer kollektiv trafikk,
sykler og gar til ulike hverdagsaktiviteter, noe som kanskje gjenspeiles i at mange av de bor
sentralt hvor det er bedre tilgjengelighet til hverdagslige aktiviteter. De uforutsette hendelsene
forklarer en bit av bildelingsforbruket, men tilretteleggelse for bildeling gjennom hindringer
for privatbilen viser seg ogsa som forklarende. Prosjektlederen i BoNord papekte at det
handler om a fa til et skifte av tankesett rundt bilen som forbruksvare og tjeneste. BoNord har
ogsa lagt ut annonser i sosiale medier som Facebook og Instagram, hvor de retter seg mot
unge voksne i ulike hverdagssituasjoner. Det ene innlegget handlet om & sykle i darlig ver og
at delebilen kan vare et bedre alternativ i slike sammenhenger, og et annet handlet om & dra
pa dagstur med vennegjengen og at delebil er ypperlig for slike anledninger (Bilde 3).
Spersmalet om hvorfor Dele-bilen beveger seg virker nd i startfasen & handle om at den er et
alternativ til privatbilen og andre transportformer, og ikke en bedre tjeneste. Hvorfor
forbrukerne velger a bevege seg med Dele-bil er nettopp det dette kapittel forsgker a avdekke.
I stor grad virker det til na & handle om uforutsette hendelser som oppstar i hverdagen gjer at
tjenesten fremstar som et redningsmiddel. Med sterre utvikling og utbygging av tjenesten og
tilbudet, vil dette forandre seg til ogsa & dekke spesifikke behov. I ‘drive and talk intervjuet’
med BoNord var bade jeg og prosjektlederen enig at det er en liten terskel ved bildeling som
en potensiell forbruker kommer over kun ved a teste tjenesten. Spesifikke behov og
uforutsette hendelser i hverdagen kan derfor virke & vaere en god start for a fa flere til a trosse
denne terskelen og gjennom praktisk fremgangsmate kunne skifte tankesett rundt sine

etablerte mobilitetsvaner.

Det andre aspektet handler om hvor raskt en person eller gjenstand beveger seg og hvordan
det & komme seg raskt fram dit man skal i gkende grad er assosiert med eksklusivitet. Til &
begynne med er det ingen forskijeller i farten det tar a bevege seg med en privatbil eller delebil
i Tromsg per dags dato. Sa farten pa reisen kan ikke brukes som en motivasjon i det tilfellet,

men for de som ikke har privatbil eller trenger en, vil en delebil fungere som et raskere
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transportmiddel i hverdagen nar det plutselig trengs. Pa den maten vil delebilen kunne tilby
den samme eksklusiviteten en privatbil for de personene i samfunnet som av ulike grunner
ikke har tilgang pa privatbil. Et annet poeng som er viktig a trekke fram i denne
sammenhengen om farten pa bevegelse, er tiden det eventuelt tar & komme seg til delebilen.
Det er absolutt relevant ettersom de typisk etablerte mobilitetsvanene inneberer kort avstand
til bilen. Det & skulle skifte tankesett, enten pa grunn av behov eller tilgjengelighet, vil kunne
veere vanskeligere om avstanden til bildelingstjenesten er lengre unna. Det kan virke
demotiverende for potensielle forbrukere a reise lengre enn eksempelvis 500 meter, med
mindre det blir akutt behov. Samtidig viser undersgkelsen i Krokelva at det a plassere to
delebiler i umiddelbar narhet pa lik linje med private biler, ikke medfgrer starre forbruk av
bildeling. Av de 37 intervjuobjektene der, var det én person som hadde prevd tjenesten til
tross for at den har vart tilgjengelig i flere maneder (Vedlegg 5). En tanke er derfor at for a
konkurrere i reisetid med privatbilen, ma enten tilgjengeligheten for privatbilen reguleres ned
eller s& ma man tenke i Barnister (2011) sine baner om & korte ned avstander slik at
privatbilen blir overflgdig i hverdagen. Pa den maten kan delebilen vaere et gunstigere og like
godt alternativ som privatbilen er. Det fjerde aspektet trekkes ogsa inn her, om hvilken rute
man velger og hvordan valget av ruten man velger a bevege seg i komprimerer tid og rom.
Grunnen til sammenfayingen her, er at dette aspektet dekkes av de samme refleksjonene gjort
i forhold til det andre aspektet. Det er ingen forskjeller i bevegelsen av privatbil eller delebil,
for som kjgretay er bil uansett en bil. Ruten man dermed velger vil ikke veere noe sarlig
annerledes, med unntak at delebilen ma parkeres ved en mobilitetsstasjon etter endt bruk,

mens privatbilen 1 teorien kan settes ‘hvor man vil’.

Det tredje aspektet handler om i hvilken rytme en person eller gjenstand beveger seg, og
hvordan denne rytmen spiller en viktig rolle i produksjonen av hverdagslivet og sosiale
sammensettinger. Rytmisk er det optimale forbruket for delebiler at de brukes store deler av
dagnet, optimalt sett av flere personer pa ulike tidspunkt. Et problem med Dele er at det
baserer seg pa en leiemodell hvor forbrukere booker bilen den perioden den skal brukes.
Problemet er at optimalt forbruk og motivasjon til forbruk tayles nar ikke alle som skal pa
jobb for eksempel 0900 pa morgenen har tilgang pa delebilen. Som poengtert tidligere er
mange av de som bruker delebiler hyppige forbrukere av kollektiv transport, sa det er ikke
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sikkert at dette er et stort problem. Derimot nar bildelingstjenesten Dele er i oppstartsfasen, er
den avhengig av a motivere til forbruk, og begrenset tilgang er tilvenningssak.

«(...) det tror jeg er for mange som skal ha gatt den her veien og testet ut den her
tjenesten fullt og helt, sa er det et mind-set som ma endres, for jeg er vant til at nar jeg
gar ned til garasjen sa star bilen der og jeg kan ta den klokken 16 eller klokken 17 eller
klokken 18, og jeg kan kjare den hvor jeg vil. Derimot i en sann her tjeneste sa ma jeg
gainn i en app og se nar en sann her bil er ledig. Om en sann her bil farst er ledig
klokken 19, da ma jeg veere villig til & ikke dra til Jekta (Storsenter) klokken 18, men
klokken 19 heller.» (Prosjektleder BoNord 2022).

Med tanke pa at BoNord har valgt & etablere mobilitetsstasjoner i boligomrader som Kroken
og Hapet hvor det er etablerte vaner a eie privat bil, kan det tenkes at begrenset tilgang ikke
vil veere med a motivere til hyppigere forbruk av bildelingstjenester. Familier har som kjent
travle hverdager, og noen av beboerne i Krokelva fortalte at de er avhengig av a bruke bilen
flere ganger om dagen for a frakte seg selv og barna til hverdagsaktiviteter. Det vil gjare at
begrenset tilgang medfgrer en umiddelbar demotivasjon hos familier til & veere forbrukere av
Dele. Kun uforutsette hendelser og kortere avstander til hverdagsaktivitetene vil kunne
medfare at delebilen vil kunne bli et alternativ til privatbilen for familier. Poenget her og
problemet er at nar utviklingen av tjenesten er avhengig av positivt forbruk, er det
oppsiktsvekkende at de mindre etablerte samfunnsgruppene ikke er blitt markedsfart mot i

oppstartsfasen.

Det femte aspektet handler om hvordan det oppleves a bevege seg. Poenget til Cresswell
(2010) er at selve prosessen ved reisen oppleves forskjellig fra person til person og fra
mobilitetsform til mobilitetsform. | forhold til dette poenget ble det stilt spgrsmal til beboerne
i Krokelva om hvordan de opplevde informasjonen om hvordan bildelingstjenesten Dele rent
praktisk fungerer. Blant beboerne var det et flertall som ikke sa noen tekniske utfordringer
med & sette seg inn i og bruke appmodellen for tjenestestyring. Det var ogsa et stort flertall

som ansa elbil som problemfritt i forhold til forbruk. Videre vil det som en bildelingstjeneste
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oppleves som et tilgjengelig alternativ for flere med alle fordeler og ulemper ved det. Fokuset
mitt vil av den grunnen veere rettet mot det spesifikke knyttet til hvorvidt Dele fremstar som
et enkelt alternativ i hverdagen, og om enkelt vil det kunne skape spesifikke

motivasjonsfaktorer.

Til & begynne med er Dele en A-til-A tjeneste, som kan medfare at delebilene oppleves som
vanskeligere i bruk enn privatbilen. Med vanskeligere betyr det at det skapes hindringer for
visse hverdagslige aktiviteter. Det innebaerer for eksempel transport til jobb, besgk, skole og
lignende hvor bil brukes fra A til A og ellers mé sté i ro helt til slutten av dagen nar den Kjares
hjem. BoNord markedsfarer i sosiale medier at Dele kan veere et godt alternativ for syklister
hvis det er darlig veer og fare, eller for buss takere hvis de mister bussavgangen (Bilde 3). |
slike scenarioer ma bilen (slik tjenestemodellen er i oppstartsfasen) leies hele perioden til man
har Kjart bilen tilbake til mobilitetsstasjonen naerme huset sitt. Med tanke pa kostnadene nevnt
tidligere i oppgaven, vil det medfare en pris pa anslagsvis mellom 500-1000 kroner avhengig
av lengde pa arbeidsdag. Om tjenesten utvikler seg, forklarte prosjektlederen i BoNord at
malet er en flatestyring av bilene, som innebeerer at bilene kan kjares og parkeres i andre
mobilitetsstasjoner, en A-til-X tjeneste. Da vil Dele-bilene oppleves som et mer
sammenlignbart alternativ til privatbilen, og bedre enn buss ettersom delebilene vil vere

tilgjengelig for a kjares til ‘hele’ byen, uansett klokkeslett i motsetning til busser.

Det siste og sjette aspektet handler om hvilke friksjoner mobiliteten opplever, og inneberer
hvilke elementer som spiller inn og skaper hindringer for bevegelse. Et essensielt poeng
ifalge Cresswell (2010) er at avstanden fra A til B sterkt pavirker graden av friksjon som
oppleves. Innenfor de allerede nevnte refleksjonene viser oppgaven til ulike hindringer som
skaper friksjoner i motiveringen til forbruk av delebiler. Derimot er det flere friksjoner Dele i
igangsettelsesfasen opplever knyttet til bevegelse. Na i begynnelsen har prosjektet kun
midlertidige mobilitetsstasjoner i Krokelva og Tromsg sentrum med to biler pa hvert sted.
Disse star pa vanlige parkeringsplasser med et stort ladeaggregat staende ved siden av. Dette
innebarer at komforten car-porten vil gi i framtiden ikke er tilstede, og utenom lakkeringen

pa bilene er det ingenting som viser at dette er en felles forbrukstjeneste og den planlagte
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etableringen av mobilitetsstasjonene virker forhastet. En beboer i Krokelva sa at: «De bilene
star jo bare der, nedsngdd og frosset fast i bakken» (Bilde 2). Varet blir derfor en hindring,
noe som gjar at de som er potensielle bildelere heller velger busstilbudet som krever mindre

egeninnsats i forhold til veeret.
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6 Bildelingstjenesten som ledd i barekraftig byutvikling

Etter at Parisavtalen ble inngatt i 2015, har Norge satt seg miljgmal for & kutte
klimagassutslipp i trad med EUs malsettinger. Disse malsettingene innebarer en reduksjon av
utslipp med minst 40 prosent innen 2030 sammenlignet med 1990-niva. Norges malsetting er
starre, regjeringen har som mal a redusere minst 50 prosent og opp mot 55 prosent innen 2030
(Klima- og miljedepartementet (1) 2021). Den norske staten har flere miljemal for a oppna
dette, og noen av dem kan direkte kobles til bilbruk. Miljgmal 5.3 sier at Norge skal veere
klimangytralt innen 2030, og 5.4 sier Norge har et lovfestet mal om a bli et
lavutslippssamfunn i 2050 (Miljgdirektoratet, u.a.). Videre har Tromsg som kommune tatt til
seg FNs 17 baerekraftmal som en grunnmur i sitt overordnede planarbeid. Malene utgjgr en
felles arbeidsplan for verdenssamfunnet, og kommunen ser pad malene som en del av en global
forpliktelse til a ta lokalt ansvar og eierskap for & oppfylle dem. Derfor har beerekraftmalene
blitt fundamentet for et av kommunens viktigste plandokument, Kommuneplanens
samfunnsdel med arealstrategi 2020-2032. De bygger denne planen pa tre overordnede
samfunnsmal med utgangspunkt i de tre baerekraftdimensjonene. Kommunen papeker selv at:
«De tre malene er ambisigse, tidvis motsetningsfulle, men vil ogsa kunne forsterke

hverandre» (Tromsg kommune 2018, side 7).
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Figur 1 — Modell for Tromsg kommunes tilneerming til beerekraftig utvikling vist i

Kommuneplanens samfunnsdel og arealstrategi 2020-2032 (Tromsg kommune 2020).

6.1 Miljgmessig beerekraftig effekt av Dele

For Tromsg kommune betyr klima- og miljemessig barekraft: «(...) at all utvikling skjer
innenfor naturens talegrense. Det handler om a tilpasse seg klimaendringene, bidra til &
redusere klimagassutslipp og ta vare pa naturmangfoldet» (Tromsg kommune 2020, side 12).
Kommunen setter seg selv mal fram mot 2032, hvor blant annet kompakt arealbruk er et
farende premiss sammen med at transportlgsninger utvikles i samsvar med nullvekstmalet.
Samtidig gnsker de a tilrettelegge for at Tromsgs innbyggere kan ta bevisste valg om forbruk

og redusert klimaavtrykk.
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Viktige klimadelmal i Tromse Vil:

]

.1.2 — Tilrettelegge for et kortreist hverdagsliv som reduserer transportbehovet.

[Ee]

.1.3 — Gjore det a ga, a sykle eller a reise kollektivt til det enkleste valget, framfor a kjore

personbil.

2.1.4 — Samarbeide tettere med forskning og naringsliv for & utvikle og ta i bruk

klimasmarte lesninger som gir konkurransefortrinn.

2.1.6 — Motivere innbyggere til & ta bevisste klimavalg.

(]

.1.7 — Prioritere klimatiltak som bidrar til a redusere luftforurensing, miljegifter og

forsepling pa lang og i vann.

2.2.2 — Ivareta og utvikle sammenhengende grent-arealer, vann, vassdrag og

friluftsomrader, ogsa i tettbygde sentrumsnaere omrader.

2.2.5 — Tilrettelegge for sirkulzrekonomi gjennom redusert forbruk, ekt deling og

gjenbruk.

Tabell 3 - Utdrag av klimadelmal fra Tromsg kommunes samfunnsdel med arealstrategi

2020-2032, ogsa kjent som Tromsg Vil (Tromsg kommune 2020).

Klima- og miljgdepartementet papekte i 2021 at reduserte utslipp fra transport er avgjerende
for & na Norges klimamal. En langsiktig omstilling av transportsektoren er avgjgrende for a na
malet om & veere lavutslippssamfunn innen 2050. Departementet kommer med tre
overordnede tiltak for & gjere transporten pa veg, bane, i lufta og til sjgs mer miljgvennlig
barekraftig. Alle tre tiltakene kan rettes mot bilen og bildeling, hvor det farste innebzrer a
skifte til biler som slipper ut mindre eller ingen klimagasser og annen forurensning. Det andre
handler om & i stgrre grad bruke miljgvennlige transportformer som sykkel, gange og former
for kollektivtransport. Det tredje handler om a planlegge samfunnet slik at behovet for
transport av varer og mennesker blir mindre (Klima- og miljedepartementet (1) 2021). Videre
skal oppgaven ta utgangspunkt i disse malene og Tromsg kommunes klimadelmal for a drefte

hvordan Dele kan bidra til baerekraftig utvikling.
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Bilene som tjenesten Dele skal benytte seg av er levert av Move About, og er utelukkende
moderne elbiler. En artikkel fra Klima- og miljedepartementet ((2) 2021) hevder at: «De
bilene som er igjen pa veiene ma ha sa lite utslipp som mulig. Elbiler som erstatter dieselbiler,
gir bedre luft lokalt og mindre klimagassutslipp globalt». Dele sine formal og egenskaper ses i
relasjon til statlige og kommunale malsettinger. Det farste malet til staten passer inn med
bade BoNords formal og kommunens. Ettersom Dele er et mobilitetsprosjekt i startfasen, er
det ikke mulig a undersgke bearekraftige implikasjoner av det. Farst er et av BoNords formal

at & dele er bra for miljget. De skriver pa Dele sin nettside at:

«Global oppvarming og utslipp av klimagasser er den starste trusselen mot samfunnet
vart. Forelgpig er nedgangen i utslipp fra veitrafikken for beskjeden. Et godt tilbud for
deling av biler og elsykler vil bidra til & rette pa dette» (BoNord u.4.).

Dette er ogsa i trdd med hvordan bildeling beskrives som transportalternativ i NOU 2002:19.
Bildeling blir beskrevet som et mobilitetsalternativ til privatbilen og en delebil kan erstatte 9
til 15 private biler. Samtidig er det en generell trend at de som er forbrukere av bildeling
Kjgrer omtrent 30 prosent mindre bil enn privatbilister (Nenseth og Ellis, 2022). | KME-
planen til Tromsg kommune trekkes det fram at tiltakene bestemt i planen blant annet har som
mal & redusere personbiltransporten. Tenk Tromsg trekkes fram som det fremste
bearekraftprosjektet til kommunen, hvor ett av hovedmalene er at prosjektet skal bidra til

nullvekst i personbiltrafikken (Tenk Tromsg, u.a.).

Ser man dette samlet sett kan Dele bidra med en miljgmessig bearekraftig effekt pa flere vis
for Tromsg. For det farste er det en miljgmessig fordel at bilene er elbiler, noe Tromsg
kommune hevdet er et premiss for & godkjenne utbygginger relatert til prosjektet. Ser man pa
delmal 2.1.4, 2.1.7 og 2.2.5 i tabell 3, kan Dele som bildelingstjeneste treffe disse malene. Det
apner for samarbeid mellom kommunen og naringslivet, i dette tilfellet BoNord, for a
sammen kunne skape gode og granne mobilitetstjenester. Pa bakgrunn av kommunens
hevdelse og Move About (u.d.) sin beskrivelse om sin egen tjenestelevering, regnes bildeling
med elbiler i dette tilfellet som en klimasmart lgsning. Et eksempel er at det blant annet bidrar
til a gi innbyggerne flere klimavennlige alternativer (Helle, 2020). Samtidig er Dele med sine
delebiler en tjeneste som kan redusere klimagassutslipp i byen. Denne oppgaven skal ikke ga
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inn pa hvordan redusert utslipp oppnar malsettinger i reduksjon av Co2-tetthet i byen, men
utslippene lokalt vil kunne bedres av a fa ned antall personbiler. | Tromsg kommunens KME-
plan poengteres viktigheten med a redusere utslipp av karbondioksid, og samtidig reduksjon
av svevestgv i byen (Tromsg kommune, 2018). Arsaken er at én delebil kan erstatte mellom 9
til 15 privatbiler (Nenseth og Ellis, 2022), som ofte kan veere eldre bensin og diesel biler. |
tillegg er det bevist at bildelere kjarer generelt mindre bil, noe som ogsa kan bety mindre
svevestav i byen dersom forbruket av bildelingstjenesten nar et hgyt nok niva. Omfanget av
denne effekten blir vanskelig & si noe om, ettersom bildelingstjenesten er i startfasen og har et
sapass begrenset utvalg at effekten blir liten. Samtidig er det noe, og ‘alle monner drar’ som
ordtaket sier. Skulle prosjektet utvikle seg til & inkludere alle de planlagte
mobilitetsstasjonene, kan det veere at effekten blir betydelig. For eksempel vil da 100
delebiler i aktivt bruk kunne erstatte 900-1500 privatbiler i framtiden.

Nenseth og Ellis (2022) forsgker a vise i T@I-rapporten hva som kan veere effektene av
bildeling i Bergen. Dette er sammenlignbart med hva dette kapitlet har som formal a vise for
Tromsg, forskjellene er at rapporten baserer seg pa et mye starre empirisk materiale, og
undersgker bildelingstjeneste som allerede er godt utviklet i Bergen. | Tromsg er dette ikke
tilfellet, men effektene i Bergen og andre steder kan fortelle noe om hva en godt utviklet
bildelingstjeneste kan tilby Tromsg. Fra rapportens utvalg er de malte effektene at 25 prosent
av bildelere har kvittet seg med bil, noe som har fjernet 2 700 personbiler i Bergen. | tillegg
har 50 prosent latt vaere a kjgpe bil, noe som har forhindret kjep av 2 700 til 5 500 biler.
Anslagsvis betyr dette en reduksjon av mellom 5 500 til 8 250 biler pa grunn av bildeling.
Med 540 stasjonsavhengige delebiler betyr det at hver delebil har fjernet mellom 10 til 15
privatbiler (Nenseth og Ellis, 2022). Ettersom Tromsg kommune har mal om & oppna
nullvekst i personbiltrafikk, vil samme tall fra Dele og andre framtidige private
bildelingstjenester kunne medfare en betydelig reduksjon av privatbiler i Tromsg. Det ville
blitt misvisende & ansla hva dette tallet kan bli, men om det tilrettelegges og satses pa
bildeling i Tromsg, og det samme antallet delebiler eksisterer i Tromsg som Bergen, vil
effekten vaere betydelig starre. Arsaken er at Tromsg er en relativt mindre by i innbyggertall
og antall privatbiler. Prosjektlederen i BoNord fortalte at en av de ansatte i organisasjonen
kunne tenkt seg a kvitte seg med privatbilene hvis Dele ble lett tilgjengelig for hen. Det gir
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om noe, et lite hap at kanskje 25 prosent av potensielle bildelere, i sentrum, Kroken og Hapet,

kvitter seg med privatbilen.

Mobilitetsstasjoner bidrar til et mindre behov for parkeringsplasser. Dele som
bildelingstjeneste kan dermed bidra til at asfalterte parkeringsplasser kan transformeres til &
veere grent arealer eller arealer som settes av til flerbruk for allmennheten. Dette er forutsett at
delebilene enten skal erstatte en etablert transportform slik som personbilen, eller at
delebilene blir inkludert i nye prosjekter. Det er altsa opp til boligutviklere og borettslag om
dette innfgres eller ikke, men mindre biler i nabolaget kan gi flere miljgmessige effekter. Som
nevnt mindre svevestgv, men ogsa mindre lydforurensing og muligheten for mer grentarealer
pa grunn av mindre parkeringsarealer. Dette henger sammen med kommunens klimadelmal
2.2.2, og klimasmarte transportlgsninger kan bidra til & ivareta og utbygge mer
sammenhengende grent-arealer i tettbygde strok. For eksempel kan frigjgringen av
parkeringsarealer i sentrum bidra til & skape roligere byrom i omradet, og arealer for
bildelingstjenester. | Bergen oppgir T@I-rapporten fra Nenseth og Ellis (2022, side 37) at 3 av
4 bildelere er enig i utsagnet «Fzrre biler i byen gir bedre byliv». | tillegg er det 69 prosent av
potensielle bildelere som er enige i utsagnet. For Tromsg sin del er det mer vinter enn man
skulle tro som pavirker mobilitetsvalg sammenlignet med Bergen. Statistikk viser derimot at
hver fjerde innbygger (25 %) i Tromsg sykler eller gar pa sine hverdagsreiser. Dette er tall
som er pa niva med de fire store byomradene, Oslo (29 %), Bergen (24 %), Trondheim (25 %)
og Nord-Jaeren (20 %) (Tenk Tromsg 2023). Med andre ord spiller muligens ikke klima- og
veerforhold en like stor rolle, som godt tilrettelagt infrastruktur og ekonomisk situasjon for

innbyggerne.

Det andre og tredje tiltaket fra Klima- og miljgdepartementet henger sammen i drgftingen om
de miljgmessige baerekraftige effektene av Dele. Bildelingstjenesten tiloyr en miljgvennlig
transporttjeneste som passer kommunens og statens malsettinger om a planlegge samfunnet
slik at transportbehovet av varer og mennesker blir mindre. Tidligere i denne oppgaven ble
Barnister (2011) sitt poeng om a korte ned avstander brukt for a vise delebilens rolle i
utviklingen av bydelssentrum. Klimadelmal 2.1.2 handler om akkurat dette, men en tanke er
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at det ikke lar seg gjare a redusere transportbehovet til mye i hverdagslivet. Hovedarsaken er
at eksempelvis mange arbeidsplasser er konsentrert i 3 store omrader i byen; Tromsg sentrum,
UiT/UNN/ Breivika og Langnes Handelsparkomrade (Tromsg kommune, 2017). I tillegg skal
veinettverket i Tromsg effektiviseres og utbygges i Tromsg, og samtidig har kommunen mal
om a fa til nullvekst i personbiltrafikken (Tenk Tromsg, u.d.). Med utgangspunkt i
kommunens egne malsettinger om a fa ned biltrafikk, fremstar det motsettende at
veinettverket utbygges. Dette viser at det planlegges for en byutvikling hvor bilen som
transportmiddel ikke skal forsvinne. Ettersom mindre behov for personbiltransport allikevel er

en malsetting, kan delebilen introduseres som en mulig plasstaker.

6.2 @konomisk baerekraftig effekt av Dele

Tromsg kommune anser gkonomisk bzrekraft som kunnskapsbasert verdiskaping hvor
naturens talegrense ivaretas. Innen 2032 gnsker kommunen at innbyggerne har ressurser til a
delta i samfunnslivet, samt at velferdsutviklingen gagner samfunnet. | tillegg vil kommunen
at de skal ha et mangfoldig, innovativt og eksportrettet naeringsliv. Vel sa viktig gnsker de a
vaere en attraktiv kommune & bosette seg i for bade etablerte og uetablerte personer, hvor de
serlig trekker fram unge og studenter (Tromsg kommune, 2020). | tabell 4 under er det listet
opp et lite utvalg av gkonomiske delmal fra kommunens KPS som passer temaet delebil og et
mobilitetsprosjekt som Dele.

Viktige ekonomiske delmal i Tromse Vil

3.1.2 — Bidra til utvikling og verdiskaping gjennom prosjekter og partnerskap med

naringsliv, forskning og offentlige akterer.

3.1.4 — Synliggjore og videreutvikle kvaliteter som gjer kommunen og naringslivet

attraktive for studenter og unge i etableringsfasen.

3.2.2 — Utjevne sosial ulikhet gjennom universelle tiltak, og suppleres med malrettete tiltak

rettet mot lavinnteksthusholdninger og andre vanskeligstilte.

Tabell 4 — Utdrag av gkonomiske delmal fra Tromsg kommunes samfunnsdel med

arealstrategi 2020-2032 (Tromsg kommune 2020).
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Under ‘drive-and-talk intervjuet” med prosjektlederen i BoNord, fortalte hen at
motivasjonsfaktorene de ville spille pa var miljgbevissthet og skonomiske fordeler ved a dele
bil framfor & eie. Disse gkonomiske fordelene innebzrer blant annet ingen drivstoffutgifter,
forsikringer, lan pa bil og veiavgift. Martin (2016) viser hvordan delingsgkonomi kan forstas
som baerekraftig. Han trekker spesielt fram hvordan det kan gi mer gkonomisk handlingsrom
for bade privatpersoner og bedrifter. | forhold til Dele kan det gi et mer berekraftig
forbruksmgnster ettersom man ikke trenger a betale store summer i bilkjep. Med a forsta
bildeling som delingsgkonomi i praksis kan det ogsa bidra til en desentralisert og rettferdig
gkonomi. Det vil si at samme tjenesten ikke koster noe annerledes basert pa innbyggeres
gkonomiske situasjon. | en podkast-episode om bildeling, forteller en ekspert pa bildeling,
Arne Lindelien, at det er omtrent 30 000 kroner i aret & spare pa a dele bil framfor a eie for
den vanlige husholdningen i Norge (Osnes 2022). Det er med andre ord mye penger a spare
pa drive med bildeling. Denne statistikken baserer seg pa at bildeling er en del av et starre
system hvor bildelerne ogsa bruker kollektiv trafikk, sykkel og gange for 8 komme seg fram i
hverdagen. Tallet er ikke overfgrbart til 3 gjelde Tromsg og Dele, ettersom
mobilitetssituasjonen i Tromsg ikke er den samme som i Bergen. Derimot gir det en pekepinn
pa hvor gkonomisk gunstig det kan veere for forbrukere av bildelingstjenesten. Dette vil
kunne gi innbyggerne av Tromsg et alternativ til personbilen, og kan bidra til & utjevne sosial
ulikhet i samfunnet og gi like transportmuligheter for mange i samfunnet. Med andre ord er

Dele en tjeneste som kan veare med a oppfylle det gkonomiske delmalet 3.2.2 (Tabell 4).

Tidligere har jeg veert inne pa hvordan de planlagte mobilitetsstasjonene muligens kunne vaert
lagt til omrader med starre potensiell brukergruppe. En slik lgsning ville ogsa vert mer
gkonomisk bearekraftig med tanke pa at de typisk uetablerte i samfunnet lettere kan vurdere &
flytte til Tromsg. Dette ville veere med a synliggjgre bade kommunens og BoNords fokus pa a
skape og opprettholde barekraftige verdier gjennom a skape mer miljgvennlige og skonomisk
beerekraftige ressurser i samfunnet. Tilrettelegging for private bildelingstjenester er i dette
tilfellet en slik ressurs. Prosjekter som Dele har ogsa et stort potensial til & bidra med a vise

hvordan samarbeid mellom kommunen og neringslivet kan sgrge for god verdiskaping og
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utvikling. Derimot virker det som at kommunen legger utviklingen av tjenesten i

naeringslivets hender.

Som nevnt i kapittel 4, forharte BoNord seg i begynnelsen med kommunen om a fa til et
samarbeid hvor den kommunale bilparken hadde blitt koblet opp mot Dele utenfor
kommunens bruk av bilparken. | en podkast episode fra Bak rattet (Osnes 2022), forteller
Lindelien om organisasjoners fordeler ved a veere en del av bildelingstjenester. Han mener at
eierskap av bil for bedrifter, spesielt hos det offentlige, har flere ‘skjulte’ kostnader ved seg.
De ma bruke krefter pa & handtere regninger, service, ettersyn, vask og mer. Poenget er at
kommuner kan tjene pa a heller veere del av en starre bildelingstjeneste enn a selv drive med
intern bildeling. Hovedgrunnen han dro fram var at kommunene normalt ikke sitter pa nok
kunnskap til & veere proff pa bildeling, og kunne drive med like gunstig vedlikehold,
leverandgrservice og oppgradering av bilene som bildelingsselskapene kan. Han hevdet at det
var viktig at kommunen far en gkonomisk gunstig avtale, hvor de ikke blir fanget av en
leverandgr som tilbyr flere biler enn hva som er ngdvendig. Om Tromsg kommune inngar en
avtale om & veere en del av en stgrre bildelingstjeneste i fremtiden, sparer de ogsa penger pa
avtalen med at de bidrar til at markedspotensialet blir starre. Det ma veere en dynamisk
prosess hvor bildelingen fungerer som en ngkkel til a flytte tjenesteytingen over pa andre
baerekraftige transportalternativer som buss og sykkel. Det vil si at kommunene og
naringslivet kan gjennom et helhetsperspektiv pa finne ut hvordan bildeling kan veere er ett

av flere ledd som bidrar til en mer baerekraftig mobilitetssituasjon i byen.

Om det blir mulig a fa til et tettere samarbeid mellom Tromsg kommune og naringslivaktgrer
som BoNord nar det kommer til bildeling, kan man sammen fa til & lgfte markedet. BoNord
hapte at kommunen kunne vere en sentral aktgr for & fa andre boligutbyggere til a bruke Dele
plattformen til bildeling. KoBy leder sa dette: «Vi har ogsa vert i kontakt med BONORD. De
har et prosjekt hvor de har lyst til at kommunen skal vere en aktgr som bidrar a fa til et stort
delebilprosjekt, der man ser pa hele byen og far med flere boligutviklere» (Klaussen 2022,
side 63). Om alle bildelingsaktarer i en by som Tromsg gar sammen i framtiden istedenfor a
etablere seg hver for seg, ville det veert til gevinst for alle sammen. Det virket som at BoNord
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hadde hapet a fa til dette, en mer skonomisk barekraftig tjeneste for bade nzringslivaktgrene
og for potensielle forbrukere.

«Vi gnsker kontakt med alle som vil bidra. Om for eksempel Tromsg kommune
gnsker a gjere bilparken sin tilgjengelig som delingsbiler utenom normal arbeidstid, sa
bidrar vi gjerne for a finne lgsninger. Via en slik tjeneste kan kommunene faktisk tjene
litt pa biler som ellers bare star parkert» (BoNord 2022 (2)).

Pa den maten kunne man fatt et starre marked om man samarbeidet og samkijarte tjenestene i
en plattform og standardisert modell. Da kan en forbruker sjekke kun én app og finne
naermeste bil som passer seg best. Hadde det for eksempel veert seks forskjellige og
uavhengige akterer, ma ogsa forbrukerne matte bruke seks forskjellige apper. Dinning og
Wiesenberger (2017) viser til at det har veert flere eksempler pa samarbeid mellom
leverandgrer av allmenne transporttjenester og bildelingsselskaper. De trekker fram flere
former for samarbeid, blant annet samkjgring av felles mobilitetstjenester i samme plattform.
Et starre marked for alle tjenestene kan ogsa gjere markedet sapass stort at det er mulig a
raskere fa Dele til & vare en A til X tjeneste. Med a ha en samlet tankegang og kunnskap om
bildelingspotensialet kan naringslivet og Tromsg kommune oppfylle mal 3.1.2 om samarbeid,
verdiskaping og utvikling for samfunnet. Da er det ogsa viktig at samarbeidet resulterer i
brukerfronter som er intuitive, enkle og gjentakende for alle mulige forbrukere av Dele.
Videre er det ogsa viktig om markedet skal fa mulighet til & utvikle seg, ma det ogsa
tilrettelegges for pa en god mate. Lindelien (Osnes 2022) kom med et godt eksempel som
viser viktigheten av tilretteleggingen. Hadde busstilbudet blitt funnet opp i dag, og
busselskapene skulle selv finne grunnarealer som viser busstilbudet, sa hadde ikke
busstjenesten vaert en umiddelbar suksess heller. | dag er bussen og bussholdeplasser en
selvfglge i dagens infrastruktur og planleggingen for fremtidens transportmegnster i byer,

mens bildeling er ikke det.

6.3 Sosial baerekraftig effekt av Dele
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For Tromse kommune betyr sosial baerekraft: «(...) at alle innbyggerne i kommunen er
likeverdige, likestilte og har gode hverdagsliv» (Tromsg kommune 2020, side 10). Innen 2032
haper kommunen & ha innbyggere som deltar aktivt i samfunnet og hvor folk har lyst til a bo.

I tillegg @nsker kommunen at innbyggerne har god livskvalitet, tilhgrighet, trygghet og at de
er inkludert i samfunnet. Dessuten skal kommunens tjenestetilbud veere utviklet slik at
innbyggere kan mestre egen hverdag ut fra egne forutsetninger (Tromsg kommune, 2020).
Tabell 5 under viser et utvalg av sosiale delmal fra Tromsgs KPS som passer sammen med

bildelingstjenesten Dele sine egenskaper.

Viktige sosiale delmal i Tromse Vil

1.1.5 — Tilrettelegge for trygge og stabile bomilje med variert boligsammensetning, for eie og
leie i alle livsfaser.

1.1.7 — Arbeide for at hverdagslivets servicetilbud og tjenester er tilgjengelig i n@rheten av
der folk bor.

1.3.2 — Stimulere til ekt samskaping mellom innbyggere, frivillig sektor, naringslivet og
kommunen.

1.3.6 — Rette tyngden av kommunale nyinvesteringer slik at de bidrar til velfungerende
lokalsentre.

Tabell 5 — Utdrag av sosiale delmal fra Tromsg kommunes samfunnsdel med arealstrategi
2020-2032 (Tromsg kommune, 2020).

Bildelingstjenesten Dele har et potensial for & bidra til & utjevne forskjeller i samfunnet ved a
tilboy samme transportalternativer for alle. Nenseth og Ellis (2022, side 37) forteller at: «Det er
interessant & vurdere bildelingens rolle i et sosialt utjevnende perspektiv, spesielt siden de
farste bildelingsordningene nettopp hadde det som sitt formal». Kommunen sammen med
bildelingsaktgrer har et potensial til & skape trygge og stabile bomiljger som kan bidra til
baerekraftige bosettingsmanster i byen. Det kan vare gkonomisk gunstig for beboere, det kan
tilby et stgrre mangfold av transportalternativer, og det kan skape bedre og tryggere bomiljger
med mindre klimagassutslipp og mindre biler i veibanen. Med andre ord kan Dele og

bildelingstjenester veere i trad med kommunens mal nummer 1.1.5 for & skape et mer sosialt
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baerekraftig Tromsg. Det er ogsa i trad med mal 1.1.7, og Dele kan spille en viktig rolle i
kommunens arbeid med a fa flere til & velge andre transportalternativer enn personbilen. Ved
a lene meg pa Svennevik (2021) sin beskrivelse av transformasjonsprosessens utforming for a
forandre mobilitetslandskapet, kan delebilens rolle i Tromsgs mobilitetssystem konkretiseres.
Delebilen passer inn i systemet, sammen med kollektiv trafikk, sykkel og gange, som ‘hand i
hanske’ og kan bli et hverdagstilbud som det tilrettelegges for pa lik linje med de andre
transportformene. Gjennom & undersgke alle aspektene ved Dele, bade viktige og mindre
viktige, kan det forklare hva den baerekraftige effekten kan veere i transformasjonsprosessen

for mer baerekraftig mobilitet.

Det er som tidligere vist at mange i Tromsg eier personbil, men det er ogsa en del personer i
byen som ikke gjar det. Det kan vaere gkonomisk gunstig, men ogsa sosialt baerekraftig
gunstig for innbyggerne og private aktarer om bildelingstjenester i Tromsg samarbeider i
framtiden. Ifalge Nenseth og Ellis (2022) er ikke det gkonomiske argumentet mest avgjgrende
i norsk sammenheng ettersom de praktiske begrunnelsene for bildeling synes mer
betydningsfulle. Det innebzerer at bildeling virker & ha en rolle a spille i et sosialt utjevnende
perspektiv. Derimot viser T@I-rapporten at potensielle bildelere, serlig unge og de med lav
inntekt, anser privatgkonomi som en viktig grunn for a vurdere et skifte fra privatbil til
delebil. Ettersom prosjektet i Tromsg er sapass i igangsettelsesfasen, er det fa eller ingen faste
delebilister, og det eneste a gripe tak i er potensielle bildelere. Dermed er gkonomi viktig, og
bildeling gjennom Dele kan som i Bergen synes a ha en rolle a spille i et sosialt utjevnende
perspektiv for de uten bil og tilgang pa bil. Videre var et funn fra rapporten at dagens
bildelere og potensielle bildelere er yngre enn de som eier bil. Bildeling kan dermed ogsa
bidra til & utjevne aldersforskjeller. I Tromsg er det dyrt & bo og kjgpe bolig, og om man
slipper a tenke pa bilutgifter, kan det bli noe enklere for denne gruppen innbyggere pa ogsa

denne fronten.

Et samarbeid mellom bildelingstjenester kan informere innbyggerne og potensielle forbrukere

om hva som er det beste transportalternativet til enhver tid. Dinning og Wiesenberger (2017)

viste viktigheten av dette og en slik tankegang kan medfare sosialt beerekraftige effekter for
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bade innbyggerne i Tromsg og bildelingsselskaper. De kan gjennom samarbeid lzere av
hverandre, tilby mer semlose tjenester som gjor det enklere at andre mobilitetstjenester ‘hiver
seg pa samarbeidet’. Altsé betyr det at 1 fremtiden kan en forbruker av et mobilitetssystem
som Dele inngar i, ta bussen et stykke av reise og fa delebil som et alternativ for resten av
reisen i samme reiseplanlegger app. Et tidligere kapittel viste at mange av beboerne i
Krokelva sa nytten av bildeling for andre og seg selv i fremtiden, og dette kan tolkes likt som
utsagnet: «Ferre biler i byen gir bedre byliv» (Nenseth og Ellis 2022, side 37). Altsa at det er
fordeler for bylivet i ogsa Tromsg med utviklingen av bildelingstjenester. Spesielt kan det
motivere innbyggere til a ta mer bevisste klimavalg, og jo flere som har positive opplevelser
med bildeling, jo enklere er det & anbefale tjenestetilbudet videre. I tillegg argumenterte
Edelmann et al. (Julsrud m. fl.. 2020) for at delingsinitiativer ofte blir darlig handtert ved a bli
oppskalert i uregulerte markeder, og sadan bryter med barekraftig prinsipper. Poenget de ville
fram til er at oppskaleringen bar inkludere flere grupper mennesker for tjenesten skal bli
handtert pa bearekraftig vis. Dette handler bade om at alle grupper mennesker i samfunnet kan
ha tilgang pa delebilene, og at BoNord som innovatgr har sikret gode samarbeidspartnere som
bidrar med ekspertise. Dermed skaper de en tjeneste som de ikke har praktisk erfaring med fra

tidligere, og at de gjennom samarbeid kan oppna de baerekraftige resultatene de haper pa.

Tusenvis av privatbiler i Tromsg kan forsvinne med godt tilrettelagt bildeling, og bade i
Bergen (Nenseth og Ellis, 2022) og Oslo (Osnes 2022) er det bevist mulig. I tillegg kan gkt
motivasjon for bildeling bidra til & motivere til felles forbruk generelt, og at felles forbruk blir
vanligere for flere. | framtiden gnsker BoNord at Dele blir en plattform form felles forbruk,

og at det pa sikt kan bli en tjeneste som tilbyr deling av mer enn bare biler.

«Bonord Dele er delingsgkonomi i praksis, og vart mal er at delingsbilene og de andre
objektene vi deler pa skal veere tilgjengelig der du bor. At du enkelt kan fa tak i en bil nar
du skal pa storhandel, en barnepulk nar du skal pa skitur, eller en elektrisk skrumaskin
nar du skal montere en hylle» (BoNord 2022 (2)).
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7 Avslutning

| denne oppgaven har jeg benyttet meg av en analytisk fremgangsmate som fremmer Dele
som case. Ettersom delingstjenesten er i igangsettelsesfasen, er det ikke gjort analyser av
tjenesten og det er ikke mulig a si hva implikasjonene er enda. Pa grunn av slik manglende
informasjon har jeg en empiritung tilnerming i analysene mine hvor jeg diskuterer mine funn
med teoretiske perspektiver, implikasjoner av bildeling i andre byer, i hovedsak Bergen og
hvordan Dele resonnerer med Tromsg kommunes plandokumenter. Jeg har benyttet meg av
teoretiske perspektiver fra Svennevik et al. (2021), Buen et al. (1999), Cresswell (2010) og
Barnister (2011) for & analysere hvordan det tilrettelegges for bildeling og Dele i Tromsg fra
privat og offentlig hold. Den viktigste refleksjonen som kom av denne analysen er hvordan
rollefordelingen mellom det offentlige og det private former igangsettelsen av et slikt
mobilitetsprosjekt som er uprgvd i Tromsg. Jeg har ogsa benyttet meg av Kent et al. (2017),
Barnister (2011) og Cresswell (2010) for a analysere hvordan det motiveres for a forandre
mobilitetsvaner, hva som typisk motiverer potensielle bildelere og aspekter ved Dele som kan
brukes for & motivere til bildelingsforbruk. Videre benyttet jeg meg ogsa av teoretiske
perspektiver fra Dinning og Wiesenberger (2017) og Nenseth og Ellis (2022), og sammen
med malsettinger fra kommunale plandokumenter analyserte jeg hvilke beerekraftige effekter

Dele og bildeling kan ha for byutviklingen og bildelere i Tromsg.

Oppgaven har gjennomgaende tatt for seg temaet felles forbruk, med et innsnevret fokus pa
bildeling. Jeg har koblet bildeling inn som et ledd i arbeidet til Tromsg kommune for & oppna
malsettinger for barekraftig utvikling. Pa det viset har ogsa barekraft vert gjennomgaende i
alle kapitler, sammen med felles forbruk. Oppgaven er delt inn i tre analysekapitler som alle

har en rolle for & svare pa problemstillingen:

Hvordan kan oppskalering av felles mobilitetslgsninger som delebiler bidra til

beerekraftig byutvikling i Tromsg?

For det farste har jeg redegjort for hvordan det tilrettelegges for bildeling i Tromsg kommune,
hva BoNord har gjort for a sette i gang Dele og hvordan rollefordelingen har veert i
oppstartsprosessen. Deretter gikk jeg videre for a analysere hvilke reelle muligheter en
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bildelingstjeneste som Dele har i Tromsg med a rette perspektiv pa motivasjonsfaktorer. Et
viktig perspektiv i denne oppgaven har handlet om hva etablerte mobilitetsvaner er og
hvordan forbrukere kan forandre tankesettet om bilen som forbruksvare, til a anse den som en
tjeneste. Til slutt tok jeg for meg hvilke baerekraftige effekter Dele som bildelingstjeneste kan
bidra med som et ledd i arbeidet med beerekraftig utvikling. BoNord som ansvarlig for Dele,
var ngye pa at de anser bildelingstjenesten som et beaerekraftig samfunnsbidrag: «Vi gnsker a
ta et samfunnsansvar, og vi er inne i et grant skifte, som alle er klar over. Det betyr at alle ma
bidra for & na klimamalene som er satt, og der gnsker vi a vise vei» (BoNord 2022). Derfor
ble det siste kapitlet delt inn i hvilket bidrag Dele kan gi innenfor hver av de tre
barekraftdimensjonene, og hvordan bidragene forholder seg til kommunale malsettinger for

baerekraftig samfunnsutvikling.

7.1 Tilrettelegging for bildeling

Samlet sett virker Tromsg kommunes tilrettelegging for bildeling avventende. Kommunen har
bevist at de utelukkende har positive holdninger til bildelingstjenester, og at de gjennom
strategisk planarbeid kan raskt bidra med & fa satt i gang slike mobilitetsprosjekter. Derimot
har analysen ogsa vist at holdningene deres knyttet til Dele som det farste kommersielle
bildelingsprosjektet fra en privat akter sterkt viser rollefordelingen mellom private og
offentlige aktarer. Kommunen har begynt a opparbeide seg kunnskap gjennom en
effektivisering av egen bilpark hvor strukturen bygger pa intern bildeling. En leder i KoBy

uttalte seg om kommunens rolle slik:

«Det er en utfordring siden det finnes mange tilbydere, mange forskjellig lasninger, og
det & fa andre private aktarer til & forplikte seg til et opplegg som BONORD har laget
er en praktisk utfordring ... Utfordringen er nok & fi det etablert. Slik som ideen
BONORD har, er tanken utrolig god ... For kommunen sin del, kommer utfordringen
med anskaffelser og anbud, vi kan ikke bare ga inn & kjepe et ferdig opplegg med
BONORD helt uten videre» (Leder i KoBy, i Klaussen 2022, side 65).
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Derimot anser BoNord et samarbeid med kommunen som kan medfere samarbeid om
bildeling i fremtiden. I tillegg tenker de at utbyggingsprosesser kan forega bedre gjennom god

dialog og samarbeid med kommunen.

«Sa det var veldig, veldig greit, og sa startet vi jobben med a tenke pa hvor og hvordan
vi skal etablere oss, og der var jo pa det her tidspunktet vi tok kontakt med kommunen
for a se, bade nar det gjelder areal, men de har jo ogsa en sver bilpark, sa det vil jo
veere interessant pa sikt om vi kan, hvis de er interesserte, bruke kommunale biler i en
sann type tjeneste (...) men sa vil det vaere en prosess mot kommunen for a fa lovt til &
bygge det vi tenker pa de tomtene og det er den prosessen jeg jobber med na da, men
det er ikke gjort over natta, for det er jo prosesser, og det skal godkjennes far vi setter
dette her opp. Det er altsa ikke helt problemfritt (...)» (Prosjektleder BoNord 2022).

Samtaler med radgivere i ulike avdelinger i kommunen ender alle opp med at de anser
kommunen som positiv til bildelingstjenester, og at det ville veert narliggende a tro at det
kommer mer spesifikke vilkar og rammeverk i fremtidige plandokumenter som den nye
KME-planen. | verste fall skal det ikke veere mindre tilrettelegging og malsettinger, men slik
det forekommer i dag, er dette omtrent nulleksisterende. I naveaerende planer nevnes bildeling i
ett tilfelle, hvor kommunen forteller at de skal vurdere bildeling opp mot sin egen bilpark.
Denne vurderingen ble vedtatt i 2018, og jeg fikk bekreftet av en av de kommunale
rédgiverne at offentlig deltakelse i allmenn bildeling er uaktuelt. Arsaken er kommunens egne
malsettinger om a effektivisere den kommunale bilparken sa mye som mulig ved bruk av
intern bildeling. Hva som fremstilles om bildeling i de nye styringsplanene for kommunen
kunne ingen svare pa. Derimot blir det antydet at kommunen ikke gnsker noen rolle hvor de
har ansvar for tilretteleggelse for positiv utvikling. De er veldig tydelig pa at dette ansvaret
ma naeringslivet selv sta for, men at de gledelig vil bista med radgiving. Det positive er at
kommunen viser en genuin interesse for bildeling og at de gnsker a bli involvert og ha

kontinuerlig dialog med bildelingsselskapene.
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Dele har blitt satt i gang i lgpet av kort tid med god drahjelp fra samarbeidspartnere i
naringslivet. Dette skyldes BoNord sin evne til & knytte til seg gode og riktige
samarbeidspartnere. Akkurat som at kommunen er genuint interessert i deltakelse omkring
prosjektet, virker BoNord genuint interessert & ha dialog med alle interessenter i prosjektet.
De har en forstaelse av at gode samarbeid og dialoger bidrar til en langsiktighet i
planleggingen av Dele. Selv om de ikke har fatt til et gnsket samarbeid med kommunen, har
de ogsa et sterkt gnske om a opprettholde dialogen. Et tett samarbeid gir ogsa kommunen en
mulighet for kunnskapsbygging om temaet bildeling. En viktig faktor i tilretteleggingen for
Dele, er god dialog mellom alle aktarer, en tydeliggjering av roller og etter hvert flere tiltak
og malsettinger for bildeling fra offentlig hold. Det som fremstar som mest tydelig og
gjennomgaende er at gode samarbeid pa tvers av flere virksomheter og organisasjoner er
ngkkelen for & sette i gang et bildelingsprosjekt som Dele. For det er ingen tvil om hva de
mulige effektene kan vaere for byutviklingen, og hvordan bildeling passer inn med allerede
vedtatte malsettinger knyttet til en mer baerekraftig mobilitetshverdag i Tromsg. Jeg har ogsa
vist hvordan Dele resonnerer med kommunens malsettinger og at selv om bildeling ikke
nevnes pa papiret i kommunens plandokumenter, er det mange av malsettingene som taler for
bildeling. For kommunen er det ingenting som er bedre enn at Dele fungerer, og pa sikt kan
det tenkes at positive resultater kan gjere tjenesten til en dgrapner for andre
bildelingsprosjekter. Dette forutsetter at tromsgveeringene er motivert til a forandre pa sine

etablerte mobilitetsvaner, og at bilen anses som en tjenestevare og ikke forbruksvare.

7.2 Motivasjonen til & forandre pa etablerte vaner

Det er ikke noen enkle svar pa hva som kan motivere potensielle forbrukere til & bruke
delebilen som den primare transportformen. Det er en kompleks og sammensatt prosess a
endre etablerte mobilitetsvaner. Kent et al. (2017) viste at uforutsette hendelser i hverdagen er
en av de sterkeste motivasjonsfaktorene som forandrer etablerte mobilitetsvaner. Det som
forandrer mobilitetsvanene fra forbruk til tjeneste, handler i startfasen av bildelingsprosjektet
om fa det til & fremsta som et like godt eller bedre alternativ til privatbilen. BoNord har vart

gode til & knytte til seg samarbeidspartnere og har ett tett band til kommunen, og lignende
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samarbeid videre kan hjelpe utviklingen av tjenesten. Da kan kommunens arbeid med
fortetting og forkortning av avstander veere en arena hvor Dele kommer inn. Her kan
delebilen spille en rolle for byens innbyggere slik at bilen som nyttekjaretoy er tilgjengelig
for alle. Ngyaktig hvordan dette vil forega er opp til samarbeidet og forutsetningene som

eksisterer i framtiden, men en tanke er & inkludere delebiler i utarbeidelsen av bydelssentrum.

BoNord selv var tydelig pa at motivasjonsfaktorene de spiler pa handler om a vise at
delebilene kan vaere mer gkonomisk gunstig for de som ikke bruker privatbilen seerlig mye i
hverdagen. Det gkonomiske er en viktig faktor for potensielle forbrukere ogsa, men slik Dele
er strukturert na i begynnelsen oppfyller det ikke den samme friheten privatbilen oppfyller.
Uavhengigheten er som sagt viktig, noe ogsa Cresswell (2010) var tydelig pa, og privatbilen
er et sterkt symbol for dette. Uten a ha gjennomfart utregningen pa forskjellige biltyper, kan
det tenkes at det for mange vil vaere mer gkonomisk gunstig a veere forbruker av delebil.
Videre retter BoNord seg ogsa mot motivasjonsfaktoren miljgbevissthet. De forsgker a fa de
som eier bil, men vil ha et mer miljgvennlig tilbud til & vaere potensielle forbrukere av Dele.
Dette er en motivasjonsfaktor som vil kunne funke rettet mot akkurat denne gruppen av
samfunnet. Derimot benytter allerede slike personer seg av alternativer som er mer
miljevennlige, og skal Dele vere et fortrukket alternativ sa ma det veere bedre enn

alternativene.

Den sterkeste motivasjonsfaktoren jeg har kommet fram til er utilstrekkelig tilgang pa
mobilitetsalternativer i hverdagen. Med a ikke ha bil eller tilgang pa bil, vil slike potensielle
forbrukere ta i bruk buss eller andre fremkomstmidler for & bevege seg fra A til B. Disse
personene er ofte de sakalte uetablerte i samfunnet, slik som studenter, som er unge og
utdannede mennesker. Med andre ord passer de beskrivelsen av den typiske bildeler omtrent
perfekt. En gruppe som studenter har ogsa store behov for a frakte mgbler, handle, oppleve
naromradet og naturen utenfor og i byen og mye mer. Denne motivasjonsfaktoren er
vanskelig a sette ett beskrivende ord til, og det best beskrivende kan veere utilstrekkelige
mobilitetsalternativer. Videre er det ogsa andre sterke motivasjonsfaktorer i bildet slik som
tilgjengelighet, enkelhet og gunstighet. I tillegg er det relevant a trekke fram behovet for a
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kunne praktisk prave en slik alternativ mobilitetsvane. For slik det fremstar na, i
oppstartsfasen, er det bade nytt og pa samme tid det samme som privatbilen, bare mer
begrensende. Dette gjelder i alle fall for de med etablerte mobilitetsvaner, for de uetablerte
kan det tenkes at terskelen for a forandre mobilitetsvaner er mye lavere og enklere & komme

Oover.

7.3 Bildeling som ett ledd i baerekraftig byutvikling

Det er vanskelig & komme fram til et konkret svar pa hva de barekraftige effektene av Dele
kan veere for Tromsg og innbyggerne. Allikevel kommer det fram noen mulige effekter
gjennom & undersgke sammenhengen mellom Dele sine effekter og Tromsg kommune sine
malsettinger for barekraftig utvikling i trad med FNs baerekraftmal. Jeg har funnet mulige
baerekraftige effekter av Dele ved a trekke paralleller til rapporterte resultater av
bildelingstjenester i Bergen. Bilbruk i Tromsg star sterkt, og sammenlignet med Bergen har
innbyggerne i Nord-Norges starste by faerre transportalternativer per dags dato.
Bildelingstjenesten Dele sgrger for en ny mobilitetslgsning i Tromsg, og har et potensial til a
utfylle de eksisterende felles transportalternativene i byen. Tromsg kommune gnsker at feerre
kjarer bil i fremtiden, og velger mer miljgvennlige tjenester istedenfor. Dette innebeaerer
mobilitetstjenester som buss, sykkel og gange, men ogsa bildeling. Bilen behgver ikke &
forsvinne fra bybildet og transportforbruket, men heller effektiviseres og bade planlegges og

tilrettelegges for som en tjeneste snarere enn en forbruksvare.

Norge har store klimamalsettinger, og bildeling kan ha en rolle a spille i dette arbeidet.
Klimaeffekten bildeling i Tromsg kan gi er liten i nasjonal skala, men kan gi en mer betydelig
effekt i lokal skala. Dele vil kunne veere et betydelig bidrag for a oppna viktige klimadelmal
Tromsg kommune har satt seg. Dele kan ogsa skape tryggere og mer stabile bomiljger for
innbyggerne. I tillegg vil gkonomiske og sosiale effekter av Dele sammen kunne gjgre det
enklere for uetablerte i byen til & bli mer etablerte gjennom boligkjap. Dessuten vil delebilen

kunne veere med pa a utjevne forskijeller i samfunnet for de med og uten tilgang pa bil. Med
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andre ord far alle en mulighet til & bruke bil nar behovet skulle oppsta, gitt at de har rad til
leien i starre eller mindre grad. For bildelingsselskapene vil samkjgring og samarbeid ogsa
bety sosialt beaerekraftige effekter ved at de kan leere av hverandre og skape et samarbeid som
potensielt kan utkonkurrere framtidige selskaper og enklere fa dem med “pa laget’. Sammen
med et godt samarbeid og dialog med det offentlige kan bildeling fa en tydeligere rolle som et
ledd i framtidens byutvikling. Istedenfor a tvinge innbyggerne til & velge bort bilen og et av
symbolene pa uavhengigheten til & ferdes som man vil, kan en god implementering av

bildeling veere et ledd i et framtidig og mer baerekraftig mobilitetssystem.

7.4 Videre forskning

Den mest dpenbare veien for videre forskning er a undersgke barekraftige implikasjoner av
Dele etter at mobilitetsstasjonene er bygd og tjenesten har fatt veere tilgjengelig i noen ar.
Denne oppgaven bygger blant annet pa svar fra beboere i Krokelva borettslag, og det kunne
veert interessant & undersgke hva de samme beboerne tenker om Dele etter at tjenesten har fatt
etablert seg bedre i omradet. Kort tid etter at denne oppgaven er levert vil det ogsa ha kommet
en ny kommuneplanens arealdel og klima-, miljg- og energiplan for Tromsg kommune. Da
kan det for eksempel veere interessant & undersgke hvordan det tilrettelegges for tilpassede og
smarte ladesystemer for elektrisk bildeling. Det vil veere relevant for videre forskning a
undersgke hvilke malsettinger som inkluderer bildeling direkte eller indirekte. Eventuelt kan
man ogsa undersgke om det er faerre malsettinger, og om disse styringsplanene egentlig

tilrettelegger for en oppskalering av bildeling i stgrre eller mindre grad.

Dele kan ogsa brukes en praktisk innfallsvinkel for mange til 4 begynne a tenke pa eget
forbruk som felles forbruk. VVan de Glind (2013) forteller at felles forbruk er en ny
sosiogkonomisk trend hvor tradisjonell deling, byttehandel, Ian, handel og a gi bort blir
redefinert gjennom teknologi og jevnbyrdig fellesskap. Frenken og Schor (2017) viser at
deling ikke er noe nytt fenomen og at mennesker bestandig har vart avhengig av a dele for &

reprodusere sosiokulturelle tjenester og praksiser. Spesielt foregar dette i moderne tid via
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digitaliserte plattformer slik som for eksempel Dele gjar, og karakteriseres gjennom tilgang
istedenfor eierskap. Framveksten av stadig nye digitaliserte hjelpemidler og plattformer kan
gjere deling enklere, og ifglge Nenseth og Julsrud (2012) kan slik digitalisering og
delingskultur sgrge for at delingsmuligheter som blant annet bildeling forenkles. Derfor
kunne det vert interessant for videre forskning a undersgke hvordan Dele kan stimulere til gkt
felles forbruk i Tromsg. I tillegg om delingsgkonomi enklere blir en standard forbruksform
gjennom & vaere bildeler, eller om overgangen fra eierskap til tjeneste er mer kompleks enn

som sa.
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Vedlegg

Vedlegg 1 — Intervjuguide — Tromsg kommune

e Hvordan jobber Tromsg kommune med delelgsninger innen transportsektoren?

e Kan du beskrive prosessen nar en privat virksomhet som BoNord kommer til dere med
et alternativt mobilitetsprosjekt som Dele?

e Hva slags erfaringer har dere med slike prosjekter og lignende aktarer?

e Hvordan tilrettelegges det for etablering av slike tjenester i Tromsg?
- Hvor stort ansvar hviler pa kommunen for a fa til mer felles mobilitet?

e Hvordan jobber kommunen for & engasjere til bruk av de felles mobilitetstjenestene?

e Tror kommunen at delebilordninger skaper mer barekraftig byutvikling og hva ma til?

e Hvilke hindringer oppstar nar et slikt prosjekt skal settes i gang?
- Utfordringer knyttet til private delebilordninger for kommunen, havner det i

konflikt med andre mobilitetsplaner i kommunen?

e Hva er de mulige effektene slike tjenester gir for baerekraftig utvikling i Tromsg?

e Hvorfor nevnes ikke delebilordninger i noen av Tromse kommunes plandokumenter?’

e Er delebilordninger inn mot boligprosjekter noen kommunen krever utbyggere til
inkludere, eventuelt anbefaler dere det, eller er det opp til utbygger selv?
Oppfelgingssparsmal:
- Vil delebilordning i et boligprosjekt evt. gjere at boligprosjektet blir enklere for

kommunen & godkjenne?

e Har kommunen statistikk pa parkeringsplasstetthet i bydelene, og er det eventuelt med

en oversikt over parkeringsplasstetthet i den nye KPAen slik som det var i den gamle,

som jeg kan se pa forhand?
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Vedlegg 2 — Intervjuguide — BoNord

e Beskriv mobilitetssituasjonen i Tromsg

e Beskriv prosessen ved a etablere en alternativ mobilitetstjeneste i Tromsg
e Hvordan skal dere engasjere til bruk av de felles mobilitetstjenestene?

e Hvordan tilrettelegges det for etablering av slike tjenester i Tromsg?

e Hvilke hindringer oppstar nar et slikt prosjekt skal settes i gang?

e Hvordan skal prosjektet videreutvikles i framtiden?

e Hva er de mulige effektene slike tjenester gir for baerekraftig utvikling i Tromsg?

Vedlegg 3 — Intervjuguide — Move About

e Beskriv mobilitetssituasjonen i Tromsg

e Beskriv prosessen ved a etablere en alternativ mobilitetstjeneste i Tromsg

e Hvordan skal dere engasjere til bruk av de felles mobilitetstjenestene?

e Hvordan tilrettelegges det for etablering av slike tjenester i Tromsg?

e Hvilke hindringer oppstar nar et slikt prosjekt skal settes i gang?

e Hvordan skal prosjektet videreutvikles i framtiden?

e Hva er de mulige effektene slike tjenester gir for baerekraftig utvikling i Tromsg?

e Hvordan forholder dere i Move About dere til at en virksomhet som BoNord oppsaker

dere for samarbeid?
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Vedlegg 4 — Intervjuguide — Beboerne i Krokelva borettslag

1. Begynne med, Hvor gammel er du (Kjenn)?

2. Har du fatt med deg at BoNord har satt en delebil til allmenn bruk i ditt boligomrade?

3. Har du brukt delebilen? Og er du apen for a bruke delebilen? Ser du nytte i delebilen?

4. Hva skal til for at du skal prave delebil, evt. bruke den oftere? (Motivasjon)

5. Hvor ofte trenger du en bil i hverdagen?

6. Hvilket transportmiddel benytter du deg mest av i hverdagen?

7. Har BoNord informert om delebil tjenesten til dere beboere? Pa hvilken mate,
tilfredsstillende?

8. Hvorfor kunne du tenkt deg a bruke delebil / evt. hvorfor kunne du ikke tenkt deg a
bruke delebil? Hva hindrer/ tilrettelegger for at du skal bruke bilen? (teknologi, nytte)
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9. Egen oppsummering — interessante fakta som kom opp:
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Vedlegg 5 — Tabeller med funn fra intervjuene i Kroken

Menn 54 % av utvalg - 20 av 37

18-30 ar 31-43 ar 44-55 ar
Har hoert om bildelingstjenesten 100 % 100 % 100 % 100 % 85,7 %
Har brukt tjenesten 0% 0% 0% 0% 0%
Apen for i bruke tjenesten 33,34 % 0% 0% 0% 28,6 %
Ser nytten av tjenesten 66,67 % 33,34 % 100 % 33% 75 %
Bruk av bil - Hver dag 33,3% 100 % 50 % 28,6 %
Nesten hver dag 333% 50 % 333% 428 %
Sjeldnere 333% 66,7 % 28,6 %
Far til a bruke appstyringen 100 % 100 % 100 % 75 % 71,4 %
Kvinner 46 % av utvalg - 17 av 37
18-30 ar 31-43 ar 44-55 ar
Har hort om bildelingstjenesten 50 % 100 % 100 % 100 % 50 %
Har brukt tjenesten 25% 0% 0% 0% 0%
Apen for i bruke tjenesten 25% 0% 0% 0% 0%
Ser nytten av tjenesten 75 % 100 % 100 % 50 % 50 %
Bruk av bil - Hver dag 50 % 100 %
Nesten hver dag 333% 50 %
Sjeldnere 50 % 66,7 % 50 % 100 %
Far til a bruke appstyringen 100 % 100 % 66,7 % 100 % 25%
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