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Sammendrag

| dag dominerer personbilen trafikkbildet hvor enn du ferdes i verden, og Norge er ikke et unntak.
Det er et praktisk og tidseffektivt framkomstmiddel som lgser de fleste transportutfordringene en
kan mgte pa i en hektisk hverdag. Ulempen med denne avhengigheten vi etter hvert har tilegnet
oss er at nar befolkningen gker, sa gker ogsa ettersparselen etter personbiler. Dette farer til gkt
trafikk, forurensing, stay og ineffektiv arealutnyttelse i byomradene. Tiltak for & skape et mer
barekraftig mobilitetssystem er a i sterre grad tilrettelegge for kollektivtransport, bruk av sykkel
0g gange, samt bygge tettere og hayere for a ikke skape et ytterligere mobilitetsbehov. Bildeling
er et annet tiltak for & redusere personbilbruken, og fungerer som et alternativ til dem som trenger
bil en gang iblant, der andre transportformer er mindre praktiske.

Formalet med denne masteroppgaven er & vurdere utfordringene og mulighetene
bildelingstjenesten har pa Nord-Jeren slik status er i dag og i framtiden. Vi har derfor valgt d ta i
bruk et teoretisk rammeverk hentet fra en europeisk studie, hvor det er blitt identifisert faktorer
som gir gode forutsetninger for bildeling. Vi har valgt en kvalitativ tilneerming, hvor det har blitt
gjennomfart semi-strukturerte intervju med lokale, kompetente aktarer innen bildeling og
mobilitet. Dette har vert hensiktsmessig for a fa et dypere innblikk i hvilke tiltak som gjares
lokalt, og for hvordan disse aktgrene vurderer Nord-Jeerens potensial som et velfungerende
bildelingsmarked. Vi tar ogsa i bruk innovasjonsteori som har en forklarende funksjon for
hvordan tjenesten utvikles, og hvorfor en slik innovasjon mater konkurranse fra det etablerte

mobilitetsmarkedet.

Vare funn viser at Nord-Jeerens starste utfordringer er en holdningsendring til mobilitet og
bevissthetsgjaring av bildelingstjenesten. | tillegg avgrenses det starste potensialet seg til
Stavanger og Sandnes, pa grunn av faktorer knyttet til befolkning. Disse utfordringene har gjort
det vanskelig for bildelingsaktgrer & oppna en ngdvendig markedsandel, som gjar det mulig for
dem a utvikle tilbudet videre. Derfor ma myndighetene i starre grad bruke sin pavirkningskraft til
a skape mer bevissthet og holdningsendringer rundt bildeling. Positive, offensive tiltak er
implementeringen av mobilitetspunkt, og integrering av bildelingstilbud ved arbeidsplasser og
nye boligprosjekt. Pa sikt tror vi derfor at bildeling har potensialet til & bli en velintegrert tjeneste

i vare mobilitetsvaner pa Nord-Jeeren.



Forord

Med denne oppgaven avslutter vi vart utdanningslgp og det toarige masterstudiet i gkonomi og

administrasjon, med fordypning i strategi og ledelse, ved Universitetet i Stavanger.

Vil vi rette en stor takk til var veileder, Bjern Terje Asheim, som gjennom vart forskningsarbeid
har vist stort engasjement og gitt oss gode rad og innspill. Vi vil ogsa takke vare informanter som
tok seg tid til & stille til intervju, og gitt oss deres perspektiver og synspunkter som har veert helt

avgjgrende for var oppgave.

Stavanger, 15.06.2020

Ruben Arntsen Nikolai Bakke Salgado
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1.0 Innledning

| lapet av bilens historie har vi blitt mer og mer avhengig av bil og transport, og er noe som blir
involvert i livene til de fleste av oss hver dag. Parallelt med avhengigheten av mobilitet, vokser
samtidig befolkningen, som gjer at vi enten bor tettere i byomradene eller velger a bo i
distriktene. Dette resulterer i mer trafikk, samt at behovet for mobilitet gker pa grunn av lengre
strekninger til arbeid, skole og andre gjeremal. Ettersom personbil er det mest praktiske
alternativet for de fleste, pa grunn av sin bekvemmelighet, frihet og tidsbesparelse, gker antall
biler pa veiene, og som en konsekvens av dette, gkt forurensning. 1 2018 var veitrafikk blant de
starste utslippskildene med 17 prosent av Norges totale klimautslipp, og 52 prosent av dette star
personbiler for (Miljgdirektoratet, 2019). Mer miljgvennlig drivstoff og moderne teknologi har
bremset gkningen av utslipp, men med stadig gkning i antall biler, vil man mgte utfordringer med
a hindre den negative trenden. @kt fokus pa kollektivtransport, utbygging av buss- og
sykkelveier, og bedre byplanlegging for & gjare oss mindre avhengig av bil er gode tiltak for &
redusere trafikkmengden. I tillegg har bildeling opplevd et oppsving i de starste byomradene i

Norge, hvor spesielt Oslo har utmerket seg.

Pa Nord-Jeeren har man tradisjonelt sett hatt en sterk bilkultur, som gér ut pa at bilen er “hellig”,
privatbilismen star sterkt, & ha egen bil gir stor grad av frihet, og hvor man gjerne har minst én bil
per husstand. Spredt bebyggelse, lange avstander og et kollektivsystem som ikke har veert
tilstrekkelig, sammenlignet med andre starre tettsteder i Norge, har veert faktorer som har styrket
personbilens posisjon. | dag arbeides det aktivt med & endre transportvanene til befolkningen pa
Nord-Jeeren. Dette gjeres ved a forbedre kollektivsystemet, veere mer bevisst pa plassering av nye
boligfelt og arbeidsplasser, samt & introdusere flere alternative transportmidler. I Norge er man
ogsa generelt mer vant til bruk av smart-teknologi, som apner opp for nye muligheter for
innovative mobilitetslgsninger gjennom a knytte opp et storre mobilitetsnettverk. Et av de “nye”
mobilitetsalternativene som er pa frammarsj pa Nord-Jaeren er bildeling. Dette er en tjeneste som
gir medlemmer tilgang til biler man deler med andre medlemmer. VVed hjelp av smarttelefoni har
det dpnet seg opp gode muligheter for a etablere brukervennlige medlemssystemer, som gjer det
enkelt for nye kunder a opprette medlemskap, handtere appfunksjoner og fa det meste ut av
tjenesten. Dette er et spennende tiltak som har et potensial til & effektivisere bruken av biler, samt
redusere antall biler pa veiene. Utfordringen blir a utvikle et sa attraktivt tiloud som mulig for &
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fa Nord-Jeerens befolkning med pa dette. Man kan ogsa stille spgrsmal til om dette omradets
bybilde og infrastruktur er passende for en slik lgsning i dag og i framtiden. Slik utviklingen er
na, vil ikke bruken av framkomstmidler vaere beerekraftig i framtiden, og det er kanskije pa tide at

Nord-Jeeren forbereder seg pa en delingsgkonomi som er et begrep bildeling faller inn under.

1.1 Problemstilling

Problemstillingen var har blitt revidert underveis i arbeidet med oppgaven. Innledningsvis gnsket
vi & skrive om Smartbyen Stavanger, og var i samtale med denne avdelingen i Stavanger
kommune hvor vi drgftet om pagaende og framtidige prosjekter. Her ble det vekket en interesse
for barekraftig urban mobilitetsutvikling, som er et arbeid for & forberede byen, og omradene
rundt, pa potensiell befolkningsvekst og urbanisering. Vi forsto fort at a formulere en
problemstilling om generell mobilitetsutvikling ble for omfattende, og landet derfor pa tiltaket for
bildeling, som ogsa star i tiltaksplanen til blant annet Stavanger kommune. Vi har ogsa valgt a
avgrense fokusomradet vart til Nord-Jaeren far kommunesammenslaingene 1. januar 2020
(Finngy, Rennesgy og Forsand holdes utenfor undersgkelsen), da det er her flest mennesker
oppholder seg, og hvor de fleste arbeidsplasser er plassert. Vi har derfor formulert var

problemstilling som falger:

“Hvilke muligheter og utfordringer har bildelingsmarkedet pa Nord-Jaeren, basert pa

suksessfaktorer fra tidligere forskning?

Er disse faktorer til stede i dag, og — hvis ikke — hvordan kan bybildet og videre byutvikling pa
Nord-Jeeren utformes for a gjgre bildeling til en realistisk og attraktiv mobilitetslgsning for

regionen?”

For a kunne svare pa problemstillingen vil vi ta i bruk tidligere forskning pa dette fenomenet, da
det allerede har eksistert over lengre tid, spesielt i utlandet. Pa grunn av store gkonomiske tap
som falge av krigfering, ble delingsekonomi (herunder, bildeling) en aktuell forretningsmodell i
mange land i Europa i etterkrigstiden for a kunne allokere knappe ressurser (Nenseth, Bildeling,
2012). Delingsgkonomien ble ogsa mer aktuell bade i Europa og Nord-Amerika etter finanskrisen

i 2008 (lversen & Hem, 2018). De nevnte eksemplene har hatt gkonomi som motiv for bruken av
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bildeling, men i dag er det i tillegg et tiltak for miljg og urbanisering. Relevant utenlandsk
forskning pa bildeling vil bli tatt i bruk, hvor vi vil identifisere fellestrekk og faktorer utenlandske
byer har med Nord-Jaeren, for & ansla i hvilken grad dette fenomenet vil skape verdi for omradet.

I tillegg vil vi anvende innovasjonsteori, som er med pa a forklare hensikten med utviklingen av
tjenesten, og hvorfor man mgater pa hard konkurranse fra etablerte aktarer. Vi vil videre supplere
med primarkilder fra semistrukturerte intervju med involverte lokale aktarer som arbeider med

dette, og som har verdifull kunnskap om temaet.

1.2 Hensikt og motivasjon

Hensikten med denne oppgaven er a avdekke utfordringer og muligheter for bildeling pa Nord-
Jeeren. Satsingen i dette omradet er helt i startfasen og det finnes derfor lite empirisk forskning
som sier noe om det har hatt en positiv effekt til na. Vi gnsker a vurdere forutsetningene Nord-
Jeeren har til & lykkes med en slik satsing. For at satsingen skal kunne lykkes ma blant annet
kommende byutvikling legge til rette for bildeling, det ma veere et attraktivt tilbud, som skaper
kundetilfredshet, og leder til nedgang i antall biler pa veien og mindre CO2 utslipp.

Vi ser et stort potensial i smartbysatsingen, og ser pa det som hgyst ngdvendig a skape en ny
naringssatsing som kan bidra til et mer beerekraftig bysamfunn. Bade pa grunn av
befolkningsveksten i byene som vil skape store trafikale problemer dersom vi ikke endrer
transportsvanene vare, men ogsa fordi det er viktig a tilegne oss ny kunnskap innen innovasjon
og teknologi som kan frambringe verdiskaping. Motivasjonen kommer derfor av & fa muligheten
til & sette seg mer inn i en innovativ og miljgvennlig satsing som skal bidra til at man som
innbygger skal fa det litt bedre og litt enklere ved hjelp av smarte lgsninger. Dessuten fant vi stor
motivasjon av & leere mer om hvordan folks bilvaner vil utvikle seg i framtiden, og at det ikke

ngdvendigvis vil veere slik som i dag.



2.0 Bakgrunn, litteratur og teori

| denne delen vil vi forklare sentrale begreper som er viktig a forsta for a fa en bedre oversikt
over tema og kontekst. Vi vil ogsa presentere flere innovasjonsteorier som vi mener vil vere
relevante for vart forskningsarbeid, som er med pa a gi oss bedre innsikt og forsta hvordan
viktige arsakssammenhenger samspiller med hverandre. Vi har valgt & ta utgangspunktet i en
europeisk studie som omhandler ulike suksessfaktorer som ma veere til stede for 4 oppna et
vellykket marked for bildeling. Teorien som her blir presentert, vil bli satt opp mot situasjonen pa
Nord-Jeeren, far vi kan gjare en vurdering av mulighetene og utfordringene dette omradet

innehar.

2.1 Smartby

Pa grunn av dens vide betydning er det vanskelig a formulere en presis definisjon av hva en
smartby er, og det finnes flere mater & definere dette fenomenet pa. | en kortversjon definerer
Stavanger kommune begrepet slik: “En smart by tar utgangspunkt i innbyggernes behov og tar i
bruk ny teknologi for & gjere byen til et bedre sted & leve, bo og arbeide” (Stavanger kommune,
2020a). Innovasjon Norge forklarer begrepet med at byer og samfunn skal utvikles til a bli
barekraftige og framtidsrettet der bade skonomiske, sosiale og miljgmessige verdier
gjennomsyrer alt vi gjer og skaper (Eufunding, 2018). Fglgende kriterier ma veere til stede for at
noe skal kunne kalles et smartbyprosjekt; teknologi, samarbeid og innbyggerinvolvering.
Samspillet mellom myndigheter, naringsliv og akademia ma veere til stede for at man skal
komme fram til smarte lgsninger som skal forbedre hverdagen var. Dette samspillet kalles en
trippel helix-modell, og beskriver det innovative samspillet med de nevnte aktarene for a fremme
gkonomisk og sosial utvikling (Stenes, 2009). Trippel helix-modellen blir ogsa nevnt i en
presentasjon fra Stavanger kommune som forklarer hvordan denne modellen blir brukt i praksis
(Crawford, 2017). For Nord-Jaeren sin del, forskes det ved Universitetet i Stavanger (UiS) pa
smartbyer og hvordan ny teknologi kan effektivisere prosesser innen helsevesenet,
kommunikasjon og berekraftig utvikling. Dette innbefatter ogsa doktorgradsprosjekter. UiS
oppgir ogsa pa deres nettsider at det har blitt opprettet et forskningsnettverk hvor de jobber tett

med Stavanger kommune, hvor det satses stort pa smarte lgsninger (Universitetet i Stavanger,
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2019). Et av prosjektene som blir foreslatt handler om “Smart tetthet i en smart by”. Med dette
gnskes det forskning pa hvordan ny teknologi kan brukes i tettbebygde omrader for a redusere
miljgforurensing og overbelastning. | dette prosjektet kan en se til bildeling, da det kan resultere i
mindre CO2-utslipp ved at det er mindre biler pa veien, men ogsa at en kan utnytte arealet bedre
pa grunn av mindre ettersparsel etter parkeringsplasser. Et annet eksempel pa trippel helix-
modellen er arrangementet “Hackathon” som ble arrangert pa UiS i1 2019 i regi av Nordic Edge
(Lie, Lavas, & Reilstad, 2019). Her skulle studenter finne miljevennlige lgsninger pa diverse
utfordringer vi mater i hverdagen, og hvor representanter fra bade Lyse, Infortiles, Stavanger
kommune, og Smartbyen stilte opp som mentorer. Dette illustrerer hvordan neringslivet,
utdanningssektoren og myndighetene organiseres i arbeidet for utviklingen av smarte byer. Et
annet arlig arrangement i regionen er Nordic Edge Expo som er en konferanse og utstilling for
innovasjon som skal bidra til baerekraftige samfunn. Dette er en konferanse med den hensikt &
samle akademikere, nzringsliv og myndigheter for a presentere nye og innovative lgsninger for
smartbyer. Det er derfor tydelig at trippel helix-modellen er noe som blir brukt i praksis pa Nord-

Jeeren.

Hva som skal forbedres bestemmes ut ifra datainnsamling ved hjelp av diverse smarte lgsninger
som for eksempel sensorer, til & spore opp ngdvendigheten i & forbedre ressurser, systemer og
tilbud pa en effektiv mate. Ettersom problemstillingen var tar for seg Nord-Jaren sa plukket vi ut
ett av de fem satsingsomradene til Smartbyen Stavanger. Vi valgte ett av Stavanger kommunes
satsingsomrader fordi de omtaler seg selv som en initiativtaker og “prevekanin” for nye smarte

Igsninger i regionen. Her er de fem satsingsomradene Smartbyen jobber med:

- Helse og velferd

- Utdanning og kunnskap
- Energi, klima og miljg
- Urban kunst

- Styring og demokrati

Etter en vurdering av disse satsingsomradene, samt samtale med kommunikasjonsansvarlig i
Stavanger kommunes Smartby avdeling, bestemte vi oss for & avgrense oss til energi, klima og

miljg, hvor vi fort fant interesse for smart mobilitet.



2.1.1 Smart mobilitet

Ifalge Smart Innovation Norway, defineres smart mobilitet som transport av mennesker og varer
fra A til B pa nye og innovative mater (Norway Smart Innovation, 2016). | den aktuelle
utviklingen pa Nord-Jaeren med stor befolkningsvekst og urbanisering er det ngdvendig a se pa
potensielle endringer i befolkningens mobilitetsvaner, bade med tanke pa klima og effektivisering
av dagens infrastruktur. Videre byplanlegging ma legge til rette for bedre mobilitetslgsninger for
innbyggerne, og legge til incentiver for at folk skal la sin egen bilen sta igjen hjemme. Eksempler
pa dette kan veere bygging av bedre sykkelveier, forbedre tiloud om bysykler, legge bedre til rette
for elbilkjaring, opprette felles distribusjonspunkt for varebiler og bildeling. Sistnevnte vil som
sagt vaere oppgavens hovedfokus. For at smart mobilitet skal fungere optimalt, ma ogsa de
forskjellige framkomstmidlene samhandle, og skape semlgshet i den daglige bruken av
kollektivtransport som gjgr at man kommer seg fra A til B pa en rask, enkel og effektiv mate. |
praksis betyr dette at man for eksempel kan kjope en “transportbillett” hvor bruk av buss, tog,
sykkel, osv. inngar i billetten, slik at man kan hoppe fra et transportmiddel til et annet pa vei til

der man skal for & gjere turen enklere og mer effektiv.

2.1.2 Bildeling

Bildeling er en ordning hvor folk deler en eller flere biler til transport til og fra jobb, eller andre
private formal. Koen Frenken definerer fenomenet som en ordning hvor folk kan fa tilgang til
biler i naerheten nar som helst og sa lenge man vil (2013, s. 9). Dette fungerer vanligvis ved at
man betaler en ars- eller manedskontingent for tilgang til tjenesten, samt at man betaler for
eksempel for antall kjarte kilometer eller antall timer i bruk. Denne tjenesten kan tilbys bade
gjennom bedrift eller privat. Tjenesten er til for & redusere antall biler pa veiene, samtidig som
man far utnyttet bilene mer effektivt, da de fleste personbiler star i ro i mer enn 90 prosent av
tiden (Eriksen, 2017).

Historisk sett er dette et fenomen som har sin opprinnelse i Europa, hvor et av de farste
bilkollektivene som ble etablert var Selbstfahrergemeinschaft (Selvkjgringsselskapet) i Zirich,
1948 (Nenseth, Bildeling, 2012)Dette bildelingsselskapet ble opprettet som faglge av den
gkonomiske situasjonen i etterkrigstiden, som et tiltak for at folk skulle ha rad til a bruke bil. Pa
1960- og 1970-tallet ble flere slike ordninger opprettet rundt om i Europa og USA, men hadde

kort levetid pa grunn av utfordringer med a skape en gkonomisk Ignnsom forretningsmodell



(Hald, Christiansen, & Nenseth, 2011, s. 4). Det var farst sent pa 1980-tallet at
bildelingsorganisasjoner opplevde forretningsmessig suksess, blant annet i Lucern, Zurich og
Berlin (Shaheen & Cohen, Worldwide Carsharing Growth: An International Comparison, 2008, s.
82). Ordningen er bedre etablert sgrover pa kontinentet, men basert pa medlemstall i Norge, er
det mye som tyder pa at dette er en trend som kan komme til & vare bade med tanke pa
nordmenns personlige miljgbevissthet, men ogsa politikernes malsettinger om mer beerekraftige
urbane strgk. Digitalisering har ogsa gjort det enklere & organisere ordningene, samt opprette

kundeforhold, bruke, bestille og spore opp tilgjengelige biler ved hjelp av smarttelefoner.

Bildeling er et bredt konsept, og nar det kommer til organisering og strukturering, finnes det
forskjellige mater og formal for a drive en bildelingsordning. Geografisk kontekst og malgrupper
er ofte avgjarende for hvilken forretningsmodell som passer inn. Derfor er det viktig for
tilbyderne og se pa slike faktorer far man gar inn i markedet. | en artikkel skrevet av Millard-
Ball, Murray, Ter Schure, Fox & Buckhardt (2005, s. 22) om hvor og hvordan bildeling lykkes,
blir det identifisert tre vanlige organisasjonsformer.

e For profit: Organisasjoner eller tjenester som jobber mot gkonomisk profitt.
e Non-profit: Organisasjoner eller tjenester som ikke har et mal om hgyest mulig profitt

e Cooperative: Organisasjoner som er eid av sine medlemmer.

| en rapport fra Transportgkonomisk institutt (T@I) (George & Julsrud, 2018) forklares ogsa de
vanligste forretningsmodellene for bildeling. Bildeling kan fungere pa tre forskjellige mater:

e Business to business (B2B): “Business to business” kjennetegnes ved at det er et lukket
system (Deloitte, 2017, s. 2). Ofte vil det veere organisasjoner og bedrifter som kjaper
eller leier en flate med biler hvor formalet er at de ansatte skal kunne bruke disse i
arbeidstiden for profesjonelle formal.

e Business to consumer (B2C): “Business to consumers” kjennetegnes ved at en
organisasjon eller bedrift eier en flate med biler, som de videre leier ut til de som
etterspar.

e Peer to peer (P2P): Ved “peer to peer” bildeling er det privatpersoner som leier bort sine
egne private biler via en plattform (ibid, s. 2-3). Et eksempel pa dette er hvor

privatpersoner kan leie en bil pa time- eller dagsbasis til en pris som avhenger av hvor



mye og lenge bilen blir brukt. Dette er en vanlig lgsning for mennesker som har valgt &
ikke eie sin egen bil, gjerne bruker mye kollektivtransport, men trenger en bil til enkelte
anledninger, for eksempel & dra pa en helgetur. Pa den andre siden kan de som leier ut sin
egen private bil fa en ekstra inntektspost, samtidig som bilen deres blir utnyttet i starre

grad.

Carsharing types
| |

| | | |
B2C P2P
Business-to-Consumer Peer-to=-Peer
RT | oW
Round-trip One-way

Freefloating J— Smrion-bﬁscdl

Ilustrasjon 1: Ulike bildelingsstrukturer.

Illustrasjon 1 er hentet fra Miinzel, Boon, Frenken, Blomme & van der Linden (2017, s. 244) sin
studie og gir en oversikt over hvordan de ulike formene for bildeling kan fungere. Roundtrip
(RT) er nar en person leier en bil, hvor bade start- og stoppested er pa samme lokasjon. Ofte er
dette en parkeringsplass som er reservert eller eid av de som eier bilflaten. Denne formen for B2C
kan gi eierne av bilflaten mer kontroll over sin egen flate, samtidig som friheten og fleksibiliteten
for den som benytter seg av leiebilen er noe mindre. Det vil nemlig kreve at brukerne av disse
delebilen ma benytte seg av transport bade fram og tilbake for & komme seg til dette felles hente-
og leveringsstedet. One-way (OW) vil si at man har mulighet til & levere bilen et annet gnsket
sted enn hvor man hentet den. Dersom tilbyderen av delebilen tilbyr freefloating, kan brukeren
levere bilen fra seg hvor som helst innenfor et gitt omrade. En annen form er station-based, hvor
det finnes flere stasjoner rundt om i et omrade hvor folk kan sette fra seg delebilen de har
benyttet seg av. OW gir derfor brukerne mer fleksibilitet, for eksempel at en delebil er
tilgjengelig i nzerheten av en reises startpunkt. Spesielt ved bruk av elektriske delebiler, vil det
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veere et krav at delebilen som er brukt blir levert pa en lokasjon hvor det er mulighet for a lade
bilen. Station-based kan sammenliknes med basene som blir brukt ved de elektriske bysyklene pa
Nord-Jaeren, mens freefloating kan sammenliknes med de elektriske sparkesyklene som flere

byer, ogsa i Norge, har benyttet seg av.

2.2 Tidligere forskning

Minzel et al. (2017) har i sitt forskningsarbeid, Explaining carsharing supply across Western
European cities, forsket pa a finne forklaringer pa hva som pavirker tilbudet av bildeling i flere
vesteuropeiske byer, i tillegg til a se pa hva som karakteriserer en by hvor dette er populert.
Basert pa flere teorier fra studier innen innovasjon, transport og urban geografi, har de gjennom
sin studie utviklet seks faktorer som alle kan vere forklarende variabler pa karakteristikker ved
en by der bildeling blir populart blant befolkningen. | forste del av dette forskningsarbeidet vil vi
bruke disse teoriene.

2.2.1 Innovasjonstilpasning

Den farste faktoren omfatter hvorvidt befolkningen er mottakelige for innovative lgsninger. Ofte
blir sékalte “early adopters” regnet som den gruppen mennesker som forst tar i bruk smarte,
teknologiske og innovative lgsninger (Kenton, 2019). “Early adopters” blir ifolge Everett Rogers
(2003) karakterisert som den yngre delen av befolkningen, ofte definert som gruppen av
befolkningen i aldersspennet mellom 20 og 34 ar. Tall fra Statistisk Sentralbyra (SSB, 2020a)
viser at 21 prosent av befolkningen pa Nord-Jeeren faller innenfor denne kategorien, noe som
utgjer ca. 47 250 mennesker. Flere andre forskere blir nevnt i Miinzel et al. (2017) sin studie som
statter denne teorien om at den yngre generasjonen er mer apne for a ta i bruk ny teknologi og
dermed at en by er avhengig av en stor yngre befolkningen for & skape et marked for bildeling

som kan fungere.

Videre blir folk med hgy utdannelse ansett som den delen av befolkningen som bruker bildeling.
| en studie av Coll, Vandermissen & Thériault (2014, s. 25), viste det seg at majoriteten av
brukerne av bildeling hadde hgy utdannelse. Dette er ogsa en faktor som Miinzel et al. (2017)
nevner i sin forskning og far stette fra flere hold. Med hgy utdannelse menes det at en person har



en bachelorgrad eller hgyere. Coll et al. (2014, s. 31) skriver at en forklaring pa dette kan vere at
folk med hgyere utdannelse ofte jobber i sentrale omrader med starre kontorbygg. P& Nord-Jaeren
ligger prosentandelen av befolkningen som har hgy utdannelse i Stavanger, Sandnes, Sola og
Randaberg pa henholdsvis 43, 34, 37 og 31 prosent. Dette kan anses som svert hgyt
sammenlignet med andre byer i Europa. | byene som blir inkludert i studien til Minzel et al.
(2017, s. 249) ligger den gjennomsnittlige andelen av befolkningen med hgy utdannelse pa rundt
33 prosent. Hgy utdannelse og store industriomrader, som faktorer som stimulerer bildeling,
kommer derfor tydelig fram i bybildet pa Nord-Jeeren. Eksempler pa dette er Forus Neeringspark
og Risavika. Dette er omrader som er dominert av oljeselskaper, men ogsa andre naringer, hvor
de ansatte ofte har hgy utdannelse. Dette legger ogsa til rette for at folk kan samkjgre til sin

arbeidsplass.

2.2.2 Innovasjonsnisjer — universitet, miljgpartitilhengere og barnefamilier

For a treffe med innovasjonsnisjer kan man bruke “strategic niche management”, hvor ideen er &
na ut til grupper som er mottakelige for ny baerekraftig teknologi. Malet med utviklingen av
nisjen er at den etter hvert skal ta over den eksisterende teknologien som allerede finnes pa
markedet (Schot & Geels, Strategic niche management and sustainable innovation journeys:
theory, findings, research agenda, and policy, 2008, s. 540). P& denne maten vil det bli dannet en
sosio-teknisk overgang (engelsk: socio-technical transitions), som skaper nye sett med
spilleregler for hvordan ny teknologi skal produseres og reguleres. Johan Schot og Frank W.
Geels (2008, s. 540) stiller spgrsmalet om hvordan og under hvilke omstendigheter
transformasjonen fra teknologisk nisje vil vare en suksess. Suksess blir definert som
transformasjon fra teknologisk nisje til markedsnisje, og eventuelt, etableringen av et nytt
regimeskifte. Geels flernivaperspektiv (engelsk: multi-level perspective) forklarer denne typen
transformasjon ved hjelp av interaksjonen mellom tre analytiske niva; landskap som representerer
den starre konteksten, regimet som er den eksisterende, dyptliggende strukturen, og nisje hvor
endring og variasjon genereres (Geels, 2002, s. 1). Senere i dette forskningsarbeidet vil vi ta i
bruk denne teorien for a se hvilke forutsetninger bildeling har for & transformeres fra a veere en

innovasjonsnisje til a bli veletablert tilbud i markedet pa Nord-Jeren.

Byer som har et universitet har ogsa vist seg a ha en positiv effekt pa populariteten rundt bruken

av innovasjonsnisjer, slik som bildeling. Studenter har ofte knappe gkonomiske ressurser og eier
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som regel ikke sin egen bil. Bildeling har derfor blitt et alternativ for studenter som trenger bil
kun ved enkelte anledninger, og derfor slipper de hgye kostnadene ved a eie og bruke egen bil.
Nord-Jeeren har et universitet og flere andre hgyskoler, og det bor neermere 13500 studenter i
regionen (Vikingstad, 2019).

“Early adopters” blir ogsé ofte ansett som mennesker som er tilknyttet ideen om klimavennlighet
og baerekraft (Minzel et al., 2017, s. 246). Det vil si at denne delen av befolkningen gjerne
gnsker a benytte seg av lgsninger som er mer miljgvennlige og beerekraftige. | en studie gjort av
Shaheen, Sperling og Wagner (1999, s. 38) pa 1990-tallet i Berlin, viser det seg at folk som ble
medlem av sakalte CSO’s (Carsharing Organizations) hvor de kvittet seg med sin privateide bil
og delte transport med andre, reduserte antall kjgrte kilometer med mellom 33 og 50 prosent.
Denne reduksjonen kan antas & vere pa grunn av at man ikke eier bilen selv, men heller betaler
per Kjarte kilometer, noe som resulterer i at ungdvendig kjgring reduseres. Det er ogsa logisk a
tenke at dersom en fyller opp en femseters personbil, reduseres klimautslippene sammenliknet
med om alle hadde kjgrt hver sin private bil. Basert pa dette, presenterer Miinzel et al. (2017, s.
249) sin teori om at i byer hvor “grenne” politiske partier har en relativt stor oppslutning, vil
markedet for bildeling fungere bra. I deres forskning, er gjennomsnittlig oppslutning for “grenne
partier” i byene som inngikk i studiet pa omtrent 6,5 prosent. I Norge er det Miljgpartiet De
Grenne (MDG) som faller innenfor kategorien et “grent parti” (Tvedt, 2018). Dette er partier som
jobber for en sterk og aktiv miljgpolitikk. Valgresultatene fra kommunevalget i 2019 viser at
kommunene pa Nord-Jaeren, med unntak av Stavanger som fikk en oppslutning pa nettopp 6,5
prosent, ligger under den gjennomsnittlige oppslutningen som er nevnt i Munzel et al. (2017, s.
249) sin studie. Sola, Randaberg og Sandnes hadde en oppslutning pa henholdsvis 3,4, 4,3 og 5,2
prosent. Selv om partiet har hatt en gkning sammenlignet med kommunevalget i 2015, ligger
oppslutningen i Nord-Jeeren under gjennomsnittet pa landsbasis som er 6,8 prosent. Dette kan
tyde pa at befolkningen pa Nord-Jeeren ikke er like opptatt av en miljgpolitikk ssmmenliknet med
de fleste andre kommuner i Norge. Det finnes selvfglgelig andre partier pa Nord-Jeeren og resten
av Norge som er opptatt av miljgpolitikk, men vi har valgt a se pa resultatet fra MDG for a tettest

mulig falge teoriene til Miinzel et al. (2017).
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2.2.3 Urban form

Starrelsen pa en by og dens befolkningstetthet er ofte de faktorene som har starst betydning for
hvorvidt markedet for bildeling i en by skal fungere. Det ma veere en stor nok ettersparsel,
samtidig som denne blir tilfredsstilt av et stort nok tilbud. | Minzel et al. (2017) sin studie forskes
det pa byer med en befolkning pa minimum 150 000 innbyggere. Nord-Jeren, som inkluderer
kommunene; Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg har en samlet befolkningen pa 248 918 per
2019 (SSB, 2020b), noe som gjar regionen relevant for resultatene som denne studien
presenterer. Det er ogsa stor enighet om at hgy befolkningstetthet er en faktor som samsvarer
med et potensielt gunstig marked for bildeling. Det er her Nord-Jeeren skiller seg negativt ut,
sammenlignet med andre europeisk byomrader, i og med at befolkningen pa ca. 250 000 er mer
spredt utover et starre omrade. Likevel er det kanskje innenfor et akseptabelt intervall for
befolkning per kvadratkilometer, i henhold til studie (Minzel et al., 2017). Verdiene for
befolkningstetthet som blir presentert underveis i dette forskningsarbeidet er basert pa det totale
arealet til de respektive kommunene, og tar dermed ikke hensyn til omlandsareal som ikke er
relevant for transport slik som vann, skog og jordbruksomrader. Dette gjer at de reelle verdiene

pa befolkningstetthet i dette forskningsarbeidet sannsynligvis vil vaere gunstigere enn det som blir
oppgitt.

Under denne kategorien inngar ogsa hvordan byene og tettstedene er bygget opp og strukturert,
og hvilke karakteristikker fra naturens side som er med pa & definere den urbane formen. |
Miinzel et al. (2017, s. 246) sin studie trekkes ogsa typiske trekk for urbane omrader fram.
Eksempler pa dette er typisk mobilitetsinnovasjoner, om byene er moderne eller “historiske”,
finnes det gode parkeringsalternativer eller ei, om det er store avstander eller flere bysentre i
byen. Dette vil falgelig pavirke i hvilken grad bildeling vil fungere pa en best mulig mate. God
byplanlegging er viktig for & fa utnyttet potensialet et byomrade har ut ifra bystruktur, demografi

og topografi.

2.2.4 Multimodalt kollektivsystem

Miinzel et al. (2017, s. 246) skriver videre i sin studie at dersom en by har gode alternativer til
bruk av bilen, for eksempel i form av et effektivt kollektivtransportsystem, er det desto lettere a
leve uten 4 eie sin egen private bil. Dette dapner dermed opp for et starre marked for bildeling, ved

at multimodale kollektivsystem benyttes, hvor bildeling fungerer som et supplement til annen
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tradisjonell kollektivtransport. For eksempel, dersom man skal ut pa en starre lgrdagshandel hvor
en trenger a frakte varer hjem, er det ikke alltid like gunstig & benytte seg av kollektivtransport.
Dette er et eksempel pa hvorfor bildeling kan vere gunstig, nettopp fordi en kan benytte seg av
en bil akkurat nar en trenger det. Pa den andre siden, presenteres ogsa en teori om at byer med
darlige kollektive transportsystemer ogsa har et velfungerende marked for bildeling. I slike byer
kan det vaere vanskelig og mer tidkrevende a ta seg til ulike destinasjoner, og befolkningen blir
ngdt til & benytte seg av bildeling. Et eksempel kan veere a samkjare til en arbeidsplass dersom en

gruppe mennesker i samme omrade har en felles destinasjon nar de skal til jobb.

2.2.5 Spillover-effekt

Byer hvor det finnes flere typer av delingssystemer har ofte en forutsetning for a etablere et
vellykket marked for bildeling. Minzel et al. (2017, s. 247) peker pa to grunner for at dette kan
gke populariteten rundt bildeling. For det farste kan slike systemer gradvis gi befolkningen
trygghet rundt bruken av delingstransport, og gjerne gi brukeren et inntrykk av effektiviteten,
tids- og kostnadshesparelsen ved a benytte seg av delingstransport. Denne kunnskapen og
tryggheten pa delingstransport kan dermed ha en spillover-effekt pa befolkningen og gke
populariteten. Den andre grunnen som blir presentert er at ved a legge til rette for og kombinere
ulike former for delingstransport, gjgr det mulig a gjennomfare en reise mer tidseffektivt. Et
eksempel kan veere at dersom en delebil er tilgjengelig et lite stykke fra reisens start, kan en

bruker benytte seg av en el-sykkel eller el-sparkesykkel for & komme seg fram til delebilen.

| Stavanger satses det mye pa a utvide tilbudet av elektriske sykler, noe som ogsa kommer fram i
Klima- og miljgplanen til Stavanger kommune (Stavanger kommune, 2018a). Denne satsingen
inneberer at bysykkelordningen skal styrkes ved a gke antall elektriske sykler og antall
oppstillingsplasser. Et av malene til kommunen er at gjennomsnittlig gaavstand til de forskjellige
oppstillingsplassene reduseres arlig. Med flere oppstillingsplasser gker ogsa sannsynligheten for
at sykkeltilbudet blir brukt, dersom man skal Iane en delebil som er lokalisert et stykke unna egen
bolig. Ved a ruste opp vegnettet for sykkelveiene, gnsker kommunen at flere skal ta i bruk

elektriske delesykler ved reiser.
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2.2.6 Institusjonell kontekst (nasjonalt niva)

Myndighetene har en stor pavirkningskraft pa markedet for bildeling, noe som ogsa medfarer en
popularitet som ofte varierer mellom de ulike landene. Mobilitetssystemet i en by er pavirket av
infrastrukturen, men ogsa av politiske reguleringer, som for eksempel bompenger, betaling for
parkering og andre avgifter. | tillegg er det ogsa en vesentlig faktor at myndighetene statter
bildeling for & skape et velfungerende marked (Shaheen & Cohen, 2012). I studiet til Miinzel et
al. (2017, s. 247) blir markedet for bildeling studert i byer i Belgia, Frankrike, Tyskland,
Nederland og Storbritannia. Fellesnevneren for satsingen pa bildelingen i disse omradene er at
myndighetene, bade pa nasjonalt og lokalt plan, har veert nare stattespillere.

Myndighetene pa Nord-Jeeren har utvilsomt satt bildeling pa deres agenda. I en artikkel fra NRK
skriver de om det nye radhuset i Sandnes som er blitt bygget uten noen parkeringsplasser (Horn,
Hansen, & Schibevaag, 2019). Det er nemlig lagt opp til at kommunen eier eller leaser en flate av
biler som de ansatte kan lane til diverse jobbrelaterte gjgremal i lgpet av en dag. Ideen om
bildeling inkluderer ogsa at privatpersoner kan benytte seg av dette tilbudet, i stedet for a eie sin
egen bil. Et generelt mal med bildeling er a fa mest mulig utnyttelse av en bil. Tall fra tidligere
forskning viser at en bil i Norge brukes i gjennomsnitt kun en halvtime i lgpet av et degn, noe

som anses som svert darlig utnyttelse (Nenseth & Julsrud, Bildeling - fra nisje til trend, 2019).

| Stavanger kommunes klima- og miljgplan for 2018-2030 blir det i handlingsplanene for 2018-
2022 flere ganger nevnt at bildeling har blitt et satsingsfelt for kommunen. Tiltak som er foreslatt
er for eksempel prioritert parkering for biler som tilhgrer en bildelingsordning slik som Nabobil
og Bilkollektivet. Bilkollektivet er ogsa en non-profit-organisasjon som Stavanger kommune
jobber tett opp mot.

2.2.7 Oppsummering av “Explaining carsharing supply across Western European
cities”

Kort oppsummert er bildeling et fenomen som har eksistert siden tidlig etterkrigstid i Europa,
men fikk et oppsving pa 1970- og 1980-tallet da man fant lannsomme forretningsmodeller som
holdt liv i ordningene. | Norge jobber politikerne for & legge til rette for bildelingsordningers
videre vekst, og nordmenns engasjement rundt miljgvern vil kunne vaere med a bidra til at dette
fenomenet vil fa mer omtale og utbredelse. Da det er lite empirisk forskning pa bildeling i Norge,
ser vi til utenlandsstudier i sgken for a finne faktorer som spiller inn for & ha et vellykket
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bildelingsmarked. I rapporten til Miinzel et al. (2017) henter vi ut de seks nevnte faktorene som

ber veere til stede for at bildeling skal ha gode forutsetninger for a lykkes:

e Innovasjonstilpasning

e Innovasjonsnisjer

e Urban form

e Tilgjengelige transportalternativer
e Spillover-effekt

e Institusjonell kontekst

Basert pa teoriene som blir presentert i dette kapittelet, samt de seks nevnte faktorene som har
blitt identifisert som suksessfaktorer for bildeling, vil vi videre i oppgaven diskutere og drefte de
enkelte faktorene som kan tale for og imot Nord-Jaeren som et egnet sted for satsing pa bildeling.
Men fer vi gar videre vil vi diskutere hva et innovasjonsteoretisk perspektiv kan tilfgre av

perspektiver i den videre analysen og diskusjonen.

2.3 Innovasjonspolitikk

Begrepet innovasjonspolitikk er relativt nytt. Pa 1990-tallet ble det aktualisert og hyppig brukt
blant beslutningstakere (Edler & Fagerberg, 2017, ss. 2-3). Innovasjonspolitikk blir definert som
interaksjonen mellom forskning, teknologisk utvikling og industripolitikk, som skal skape et
gunstig rammeverk for & legge til rette for a fa ideer ut pa markedet (Gouarderes, 2020).

Innovasjonspolitikk blir ofte delt inn i tre forskjellige rammeverk:

e R&D-oriented policies (Forskning- og utviklingsorientert politikk (FoU)): FoU-orientert
politikk fokuserer pa investering i forskning og utvikling i utviklingen av en innovativ
lgsning, med gkonomisk gevinst som motivasjon. Ofte vil det skapes et produkt eller
tjeneste, som i motsetning til en oppdragsorientert innovasjonspolitikk, ikke har en
hensikt & lgse en spesifikk utfordring. Policyen er at utnyttelsen og diffusjonen av
oppfinnelsen overlates til markedet. Perioden for dette rammeverket strekker seg fra den
farste etterkrigstiden fram til 1970-tallet. Ogsa i dag er denne formen for
innovasjonspolitikk vanlig flere steder.
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e System-oriented policies (systemorientert politikk): Systemorientert politikk handler om &
se et starre bilde av et system og fa en oversikt over samhandlingene mellom forskjellige
deler av systemet. Dette skal gjare det enklere & se hvilke deler av systemet som fungerer
bra, hvilke deler som trenger en forbedring, og hva som kan fjernes (Edler & Fagerberg,
2017, s. 5). Dette begrepet ble utviklet av en gruppe eksperter fra Organisasjon for
gkonomisk samarbeid og utvikling (OECD) pa midten av 1980-tallet, med den hensikt at
leering og innovasjon kunne styrke et lands internasjonale konkurranseevne. Denne
innovasjonspolitikken hadde sitt toppunkt rundt ar 2010, men er i dag ogsa sveert relevant.

e Mission-oriented policies (oppdragsorientert politikk): Oppdragsorientert
innovasjonspolitikk sikter pa & utvikle nye innovative lgsninger med hensikten a lgse en
spesifikk utfordring (Ergas, 1986). Et vanlig eksempel pa dette var NASA sitt prosjekt
med 4 fa tidenes farste menneske pa manen. Transformativ endring er et begrep som godt
forklarer dette tredje rammeverket nemlig & lgse starre samfunnsproblemer, spesielt ved

at fokuset ligger pa a skape nye barekraftige lgsninger.

Det er spesielt oppdragsorientert innovasjonspolitikk som er relevant for temaet i vart
forskningsarbeid, fordi vi ser pa et tiltak hvor malet er & lgse en spesifikk utfordring. Bade den
helhetlige satsingen pa smartbyene pa Nord-Jeren, men ogsa satsingen pa en reduksjon i
klimautslipp kan omtales som et oppdrag. Malet (oppdraget) med en smartby er & gjere en by
bedre & leve, bo og arbeide i ved & ta i bruk ny teknologi for 4 tilfredsstille innbyggernes behov
pa en baerekraftig mate (Stavanger kommune, 2020a). Smart mobilitet og bildeling skal da vaere
et av tiltakene for & nd mélet om en smartere by, under satsingsomrédet; “Klima, energi og

miljo”.

Verden star na overfor store klimatiske utfordringer, hvor biltrafikk er en viktig del av disse.
Oppdraget til smart mobilitet er derfor at stgrrelsen pa biltrafikken skal ned som vil resultere i
redusert utslipp av klimagasser. Bildeling blir dermed et verktgy som vil gjgre det enklere a ikke
eie sin egen personbil, men heller benytte seg av en delebil dersom det blir helt ngdvendig. Sosial
innovasjon kan ogsa ses i sammenheng med oppdragsorientert innovasjonspolitikk. Dette er et
begrep som omfatter nye innovative lgsninger hvor det er forbedringene, og dens effekt pa

samfunnet som star sentralt, og ikke ngdvendigvis de kommersielle resultatene. Denne typen
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innovasjon er typisk knyttet til miljgmessig beerekraft og til sosiale problemer, eller en
kombinasjon av slike (@rstavik, 2017). Likevel blir sosial innovasjon sjelden ansett som
vellykket dersom det ikke genererer en form for positive gkonomiske virkninger, da en slik
innovasjon er avhengig av en form for inntekt til videre drift av lgsningen. Bildelingsordningen er
et tiltak som er med pa a utvikle vare samferdselsvaner, og som da vil frambringe et kollektivt
gode. Som en sosial innovasjon, vil bildeling sammenfalle med endringer som drives gjennom av
aktarer i det politiske systemet i et land (ibid). Dette begrunnes med at bildeling er et tiltak som
blant annet star i Klima- og miljgplanen 2018-2030 til Stavanger kommune, hvor planen er a

legge til rette for dette tiltaket, som et steg mot nullvekst i bruk av personbil.

Ofte blir oppdragsorientert innovasjonspolitikk utformet pa nasjonalt niva, men hvor det trengs
sosiale innovasjoner for a fa effekter pa lokalt niva. Sterre fokus pa mer klimavennlige lgsninger
er noe politikerne i Norge har satset pa over en lengre periode, mens det er myndighetene pa
Nord-Jeeren som har sett at bildeling kan vere en lgsning pa de klimatiske utfordringene vi har i
regionen. Bildeling kan ses pa som en sosial innovasjon fordi hovedfokuset ikke er & generere

kommersiell suksess, men a farst og fremst forbedre samfunnet.

Oppdragsorientert innovasjonspolitikk realiseres gjerne gjennom sakalt system innovation
policies. Dette er en politikk som omfatter en kombinasjon av teknologi, markedsmekanismer,
reguleringer og sosiale innovasjoner for & lgse starre samfunnsproblemer (OECD, 2015, s. 6).
Den kjennetegnes ogsa ved at aktuelle lgsninger kan veere en variasjon eller kombinasjon av
eksisterende lgsninger, og at den ofte omfatter implementering fra flere sektorer og naringer. Nar
det gjelder bildeling, ser vi en klar sammensetning av de overnevnte faktorene. Teknologi i form
av bade bilen og appen som brukes til reservasjon, prinsippet om delingsgkonomi, og
reguleringer fra myndighetene. I tillegg til at bildeling i seg selv er en sosial innovasjon.
Resultatet er en fleksibel tjeneste som er billigere enn det a eie egen personbil, i tillegg til &
redusere biltrafikken og spare miljget for skadelige klimautslipp. En annen faktor som
kjennetegner system-innovation politikken, er at drivkraften bak politikken er a lgse de store
samfunnsproblemene, i stedet for de mindre lokale problemene. Denne endringen hvor fokuset
handler om & lgse utfordringer knyttet til starre samfunnsproblemer ved a ta i bruk nye og
beerekraftige lasninger, omtales som transformative endringer (Schot & Steinmueller, 2018, s.

1555)Transformative endringer realiseres ofte gjennom bade oppdragsorientert
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innovasjonspolitikk og system-innovation politikk. En viktig idé i oppdragsorientert
innovasjonspolitikk er at myndighetene skal skape markeder og dirigere befolkningen mot
markedet for a skape etterspgrsel. Tatt dette i betraktning, kan oppdragsorientert
innovasjonspolitikk bli sett pa som en stgttende prosess for direksjonalitet og tilrettelegging for
sosiale innovasjoner (Wanzenboeck, Frenken, Wessling, Hekkert, & Weber, 2019, s. 3). | dette
tilfelle er det bildeling som en bzarekraftig mobilitetstjeneste, som far stgtte fra myndighetene til a
implementeres og diffundere i et nytt marked. Dette kan ses i sammenheng med kommunene pa
Nord-Jeeren sin satsing pa bildeling, hvor de gnsker at befolkningen skal ta i bruk mer
miljgvennlige former for transport. Dette tydeliggjer ogsa hvordan transformative endringer

realiserer gjennom oppdragsorientert innovasjonspolitikk og system-innovation politikk.

Selv om det er oppdragsorientert innovasjonspolitikk som er mest relevant for bildeling, kan det
ogsa henvises til bade forskning- og utviklingsorientert politikk og systemorientert politikk. Her
har Universitetet i Stavanger stor betydning da de, sammen med neringslivet og myndighetene i
henhold til trippel helix-modellen, bidrar med forskning pa smartbyer. Dette vil gi bade

neeringslivet og myndighetene ny kunnskap om videre utvikling av smartbyer.

3.0 Metode

| denne delen av oppgaven vil det redegjeres for den metodiske tilnzrmingen vi har anvendt for a
kunne gjennomfare vart forskningsarbeid. Innledningsvis vil vi forklare forskningsprosessen og
forskningsdesignet, samt begrunne bruken av anvendt forskningsmetode. Videre vil vi presentere
framgangsmaten var for innhenting av data, hvor vi har anvendt bade primeer- og sekundzrdata, i
tillegg til presentasjon og begrunnelse for valg av informanter. Gjennomgaende vil alle metodene
som er tatt i bruk ha som formal a svare pa problemstillingen pa en tilfredsstillende mate. Vi vil
0gsa ga inn pa prosessen vedrgrende vare intervjuer, samt beskrive analysearbeidet rundt vart
innhentede datamateriale. Avslutningsvis vil vi evaluere var forsknings validitet og reliabilitet,

samt etiske retningslinjer.
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3.1 Valg av metode

Som tidligere nevnt, gnsker vi gjennom dette forskningsarbeidet a se pa hvilke muligheter og
utfordringer Nord-Jeeren har for & utvikle et velfungerende marked for bildeling. Vi gnsker derfor
a fa fram ulike perspektiver rundt bildeling pa Nord-Jaeren fra det vi vurderer som kompetente
mennesker i regionen, og som er direkte involvert i mobilitetsutvikling. Siden bildeling pa Nord-
Jeeren er et relativt nytt satsingsfelt, hadde vi en oppfatning av at denne kunnskapen ikke ligger
hos folk flest. Det ville derfor bli mer relevant for vart forskningsarbeid at dataene ble innhentet
fra kilder med mer dybdekunnskap. Av den grunn har vi valgt & benytte oss av en kvalitativ

metode.

Grunnen til at vi velger vekk bruken av kvantitativ metode er at det vanskelig lar seg gjare a
tallfeste et potensial eller en forutsetning for noe. Dessuten krever tilrettelegging og utvikling av
en bildelingsordning at et helt nettverk av forskjellige aktarer engasjerer seg. Dette mener vi vil
veere et for omfattende arbeid i denne sammenheng. Oppgaven er for kompleks til at man kan
komme opp med et svar pa problemstillingen i form av tall og statistikk, nar det er sa mange
forskjellige aktgrer man ma hente data fra for a kunne gi en tilfredsstillende lgsning.

Ved bruk av en kvalitativ metodisk framgang, vil det gi oss en dypere og mer inngaende
forstaelse av temaet som forskes pa, som gir oss gode forutsetninger for a finne en lgsning pa
problemstillingen. Kvalitativ metode er ogsa egnet dersom en gnsker a fa fram forstaelse og
fortolkninger av et fenomen fra ulike synspunkter, noe som blir relevant i var analyse da bildeling
blir gjennomgaende omtalt som et fenomen (Johannessen, Kristoffersen, & Tufte, 2011, s. 36).

Siden vi stiller et forskningssparsmal hvor hensikten er a besvare hvordan- og hvorfor-spgrsmal,
og hvor vi som forskere har lite forkunnskap om fenomenet, har vi valgt a anvende en case-
studie. Denne forskningsmetoden gir oss muligheten til & ga i dybden av en enhet, og komme
fram til detaljerte og inngaende beskrivelser av et fenomen (Wahle, Dahlum, & Grgnmo, 2018).
Samtidig vil vi kunne undersgke fenomenets utvikling i det som skjer i den aktuelle konteksten
(Jacobsen, 2015, s. 92). Dette er relevant for var studie siden vi gnsker a se pa hvorvidt Nord-
Jeeren har gode nok forutsetninger for a skape et vellykket marked for bildeling, men ogsa
hvordan man vil legge til rette for dette, slik at man far en positiv utvikling pa omradet.

Utfordringen med en slik case-studie hvor man i stor grad baserer seg pa en tidligere studie som
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utgangspunkt nar vi vurderer Nord-Jeerens forutsetninger, er at det er vanskeligere a generalisere
til andre caser. Samtidig er denne studien sa omfattende, med tanke pa antall deltakende nasjoner
og byer, som gjer at vi vurderer det dithen at innenfor gitte rammer vil denne tidligere studien

veere et godt utgangspunkt for vart arbeid med a vurdere situasjonen pa Nord-Jeeren.

3.2 Deduktiv og induktiv tilngerming

Da det i skrivende stund arbeides med & gke folks bevissthet rundt fenomenet bildeling pa Nord-
Jeeren, finnes det lite empiri om temaet pa dette omradet. Samtidig er det et relativt mer kjent
fenomen i utlandet, og av den grunn, har vi tilgang til mye litteratur og relevant teori hentet
derfra. Derfor har vi valgt en tilneermingsstrategi hvor vi bruker bade deduktiv og induktiv
tilneerming. Med deduktivt design er det gnskelig a teste teorier opp mot empirien, mens med
induktivt design lages ny teori basert pa empiri (Sander, 2019). Ettersom vi anvender
innovasjonsteori, samt et teoretisk rammeverk hentet fra Miinzel et al. (2017) i var vurdering av
Nord-Jaeren, bruker vi derfor en deduktiv tilneerming til forskningen fordi det finnes tilstrekkelig
med forskning og litteratur om temaet man undersgker (Saunders, Lewis, & Thornhill, 2016, s.
74). Samtidig har vi utfaert kvalitative intervju som en del av var innsamling av data for a kunne
svare pa problemstillingen. Ettersom problemstillingen var stiller utforskende spgrsmal om noe
som baseres pa framtidig utvikling, mener vi at en deduktiv tilnaerming ikke er tilstrekkelig for a
gi svar pa problemstillingen. Vi har i stor grad basert var intervjuguide pa det teoretiske
rammeverk, men har veert dpne for at det kunne dukke opp empiri som bryter med det
eksisterende rammeverket i form av ny kunnskap. Vi har vurdert dette som sannsynlig pa grunn
av Nord-Jaerens posisjon som et relativt ferskt marked for bildeling, og som da kan skille seg ut
pa enkelte omrader, sammenlignet med byer som er representert i tidligere studier. Dette vil da
falle under kategorien induktiv tilnaerming, siden vi tilpasser det teoretiske rammeverket vart til
datainnsamlingen slik at man kan se sammenhenger mellom teoretisk disposisjon og empiri i

form av ny kunnskap (Thagaard, 2013, s. 199).
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3.3 Metode for datainnsamling

Ved bruk av en kvalitativ metode, ble det hensiktsmessig & benytte seg av kvalitative intervjuer i
datainnsamlingsprosessen. Fordelen med intervju som metode er at en kan fa fram meninger bak
et fenomen, samtidig som en kan fa mye nyttig tilleggsinformasjon. Ved a ha flere intervjuer med
informanter fra forskjellige aktarer innen bildeling, ga det oss ogsa ulike meninger og
perspektiver pa fenomenet. Dette kan stgttes av Steinar Kvales teori (Kvale, 2006, s. 21) som sier
at malet med et intervju er & “innhente beskrivelser av den intervjuedes livsverden, med innblikk

1 fortolkning av de beskrevne fenomener”.

De tre vanligste formene for forskningsintervjuer er strukturert, ustrukturert og semistrukturert
(Saunders et al., 2016, s. 390). | et strukturert forskningsintervju er spgrsmalene ngye forberedt
pa forhand, i en fast og logisk rekkefalge, og gjerne med svaralternativer. Det blir ofte brukt for &
samle inn kvantifiserbare data, og blir ofte omtalt som “det kvantitative forskningsintervjuet”.
Denne formen for intervju valgte vi derfor bort fordi det vil forhindre oss a stille
oppfelgingsspersmal dersom noe var uklart, i tillegg til at ikke alle sparsmalene var like relevante
for alle intervjuobjektene. Det andre alternativet vi hadde var et ustrukturert intervju, hvor det
ikke er noe fastsatte sparsmal som er forberedt pa forhand, men at intervjuerne har en idé om hva
de gnsker a fa svar pa. Denne formen for intervju ble ogsa valgt bort, da vi hadde flere gitte
spgrsmal som vi gnsket a fa svar pa, samtidig som det ville vare enklere for oss i ettertid &
analysere dataene som vi samlet inn. Det var da valget falt pa et semistrukturert intervju. Ved
denne formen er det vanlig & ha intervjuspgrsmal klare pa forhand, men med mulighet for 4 stille
utfyllende substanssparsmal dersom noe er uklart. Dette ville ogsa gi oss muligheten til & fa svar
pa sparsmalene vi gnsket svar pa, samtidig som vi kunne ha en diskusjon rundt det som var
uklart.

3.3.1 Informantene

| var studie gnsket vi a innhente data fra personer som har en form for tilknytning til, eller
inngaende kunnskap om bildeling pa Nord-Jaeren. Vi gnsket ogsa et utvalg av informanter som vi
pa forhand trodde kunne gi oss ulike perspektiver pa deres syn pa bildeling. Drivkraften bak
mobilitet innenfor et omrade drives ofte av et samarbeid mellom kommunen, andre offentlige
aktarer, private bedrifter og organisasjoner, og derfor gnsker vi en informant fra hvert av disse

leddene. Vi var derfor til stede under et seminar pa Forus Lab hvor temaet var smart mobilitet pa
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Nord-Jeren. Her fikk vi mate ulike akterer som jobber med smart mobilitet og bildeling. Disse ga

oss et informasjonen om hvem som kunne vere aktuelle informanter.

De aktuelle informantene ble kontaktet via e-post hvor vi presenterte vart tema og var
problemstilling. Hensikten her var a gi de aktuelle informantene en kort forklaring pa hvilke
informasjon vi gnsket a fa, og om dette var kunnskap som informantene hadde. I prosessen fikk
vi gode tilbakemeldinger pa temaet og ideene for oppgaven, men det var ogsa en del avslag.
Disse ble begrunnet med at temaet ikke falt inn under deres kunnskapsomrade, eller at de ikke var
interessert i & delta. E-postene ble sendt tidlig i var forskningsprosess, hvor hensikten var a se om
vart tema og problemstilling var relevant nok og at studiet var gjennomfgrbart. Til de som gnsket
a stille opp for intervju, ble det ved en senere anledning avtalt et mgtetidspunkt. Vedlagt i e-
posten vi sendte var ogsa en intervjuguide med de spgrsmalene vi gnsket a stille. Dette ville da gi
informantene tid til & gjare seg kjent med spgrsmalene, og gjerne ta en ekstra vurdering om dette
var relevant for deres kunnskap eller ikke. Samtidig ville det ogsa gi dem tid til & gjgre eventuelle
forberedelser.

Informant 1: Innovasjonssjef i Sandnes kommune som jobber blant annet med hvordan Nord-
Jeeren kan redusere biltrafikken og hvilke eventuelle Igsninger som finnes. Har ogsa vaert med pa
prosessen for & anskaffe en bilflate til de ansatte pa radhuset i Sandnes kommune. Denne
informanten ble valgt fordi vi gnsket informasjon om kommunens syn pa bildeling i regionen,
hvilke forutsetninger og ulemper regionen har for at dette skal fungere, og hvordan de jobber for

a implementere dette.

Informant 2: Omradeansvarlig i Stavanger for non-profit-organisasjonen, Bilkollektivet. Denne
organisasjonen eies av dens medlemmer og har utstasjonert flere delebiler rundt om i regionen
som medlemmene kan benytte seg av. Bilkollektivet ble etabler i Oslo i 1995, men etablerte en
egen avdeling i Stavanger i 2008. Vi gnsket derfor & forhgre oss med informanten om hva som
var motivasjonen for a etablere seg i Stavanger. | de ti farste arene opplevde Bilkollektivet lite
ettersparsel, for det i senere tid har vert en sveert positiv utvikling. Vi gnsket derfor ogsa & hare

om hva som kan veare grunnen til dette.

Informant 3: Mobilitetsutvikler i Kolumbus, som er en fylkeskommunal mobilitetsleverandar i
Rogaland. Vi gnsket a se pa hvordan dette selskapet jobber for smartere mobilitet, og hvordan de
implementerer bildeling. Det ble ogsa vurdert at denne informanten kanskje hadde kunnskap om
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hvilke forutsetninger Nord-Jeeren har for & etablere et velfungerende marked for bildeling, men

ogsa eventuelle utfordringer som finnes.

Informant 4: Radgiver for miljg og renovasjon i Stavanger kommune. Ble kontaktet etter
konferansen om smart mobilitet da vedkommende snakket om blant annet bildeling i Stavanger.
Fra denne informanten gnsket vi Stavanger kommunes perspektiv pa satsingen pa bildeling pa
Nord-Jaren, og hvordan de vil jobbe rundt dette. Vi tenkte ogsa det ville veere interessant & se om
Stavanger kommune har andre perspektiver pa fenomenet, sammenlignet med nabokommunen

Sandnes.

3.3.2 Gjennomfgaring av intervju og transkribering

| utgangspunktet gnsket vi intervjuer hvor vi fikk mgte informantene ansikt til ansikt. Vi hadde
pa forhand et inntrykk av at en samtale hvor vi fikk fysisk mgte intervjuobjektet ville gi en mer
naturlig og trygg samtale, og det hadde ogsa veert lettere a fare en samtale. Pa grunn av de
restriktive tiltakene som ble vedtatt som falge av omstendighetene rundt pandemien varen 2020,
ble det imidlertid uaktuelt med fysiske mgter med informantene. Vi ble derfor ngdt til a benytte
oss av video- og telefonsamtaler for & fa gjennomfart intervjuene. Ifglge Johannessen et al. (2011,
s. 159) kan det faktumet at informantene satt i sitt eget hjem ha gjort dem mer komfortable og at
de tar seg god tid til & besvare spgrsmalene.

Pa forhand hadde vi skrevet til vare informanter at intervjuene ville vare mellom 30 og 60
minutter, noe som stemte bra. Uavhengig av tidsbruken pa intervjuene, gjorde vi oss alltid en kort
vurdering pa slutten for & se om vi hadde fatt tilstrekkelig informasjon om det vi var ute etter. Det
ble ogsa tydelig at vi hadde en fordel av & sende informantene detaljert beskrivelse av var
malsetting med studien, hvilke informasjon vi gnsket og de aktuelle intervjuspgrsmalene. Alle
informantene virket sveert forberedte og kunne legge til noe ekstra informasjon i tillegg til den
informasjonen vi hadde bedt om.

Det ble tatt lydopptak av intervjuene pa mobil fordi vi vurderte at dette var den mest effektive
maten a fa med seg all informasjonen som ble gitt. Saunders et al. (2016, s. 413) argumenterer
ogsa for at det er et bedre alternativ enn a ta notater underveis, da vi som forskere kan fokusere

pa informasjonen som ble gitt og stille eventuelle oppfalgingssparsmal. Disse lydopptakene ble
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kort tid etter behandlet ved hjelp at transkripsjon. Dette betyr at vi transformerte talespraket til

tekstsprak.

3.4 Analyse av data

Ifalge Saunders et al. (2016, s. 568) er det viktig a forsta de kvalitative dataene for a utfare en
meningsfull analyse. Samtidig skriver han at det heller ikke finnes noen konkrete eller gitte
framgangsmater a utfare en analyse pa, noe som er utfordrende. For a forsta vare data, skrev vi et
kort sammendrag av svarene vi fikk pa vare intervjuspgrsmal, med den hensikt & gjere teksten
kortere, fjerne det ungdvendige, og presisere det som var mest relevant. Dette gjorde vi for a gi
0ss selv en bedre oversikt over dataene og klargjegre dem for analysen.

| og med at vi, gjennom vart forskningsarbeid, har tatt utgangspunkt i de seks faktorene fra
Miinzel et al. (2017) sitt teoretiske rammeverk, var det viktig a kunne kategorisere dataene etter
hvilke faktorer de kunne tilhgre og brukes til i en analyse. Vi benyttet oss derfor av apen koding
hvor hensikten var a kategorisere punkter i transkriberingen og deretter sjekke det opp mot teori
(Saunders, 2016, s. 194). Det ble brukt en form for fargekoding slik at det som kunne brukes i en
analyse av innovasjonsnisjer ble markert med gult, urban form ble merket med grant, osv. Det ble
dermed svert oversiktlig hvilke data vi kunne bruke til hver analysedel. Utfordringen ble &
kombinere kodingen av de nevnte faktorene, parallelt med struktureringen av innhold som falt
inn under innovasjonsteori. Vi valgt & lgse dette med a opprette et eget dokument for data vi
mente var relevant for verktgyene vi bruker fra innovasjonsteori. Dette hjalp oss med a lettere fa
en oversikt over begge teoridelene, i den hensikt & kunne integrere begge inn i det vi fikk ut av
datainnsamlingen. Kodingen gjorde vi begge samtidig for & opprettholde en felles forstaelse av
hvordan en skulle tolke de forskjellige utsagnene fra intervjuene. Vi opplevde likevel utfordringer
rundt individuell, subjektiv tolkning av data, som gjorde at vi matte diskutere hverandres
tolkninger av utsagn i intervjuene. Som et resultat av disse tolkningsdiskusjonene, mener vi at vi
klarte a fa en korrekt og objektiv kategorisering av transkriberingen. Da vi var ferdig med
kodingen, samlet vi sammen all data i et dokument, og sorterte tekst etter fargekodene slik at det

var lettere a finne fram det vi trengte til analysedelen.

=24 -



3.4.1 Reliabilitet

Ifalge Saunders et al. (2016, s. 202) handler reliabilitet om i hvilken grad datainnsamlingen, type
data, og hvordan den bearbeides er palitelig. En forskningsstudie er palitelig dersom den er
replikert og konsistent. Det betyr at dersom det blir gjort en ny studie av en annen forsker pa et
gitt tema og gir samme svar, kan en si at studiet har hgy grad av reliabilitet. Gjennom var studie
har vi bevisst gitt grundige forklaringer pa forskningsarbeidet vart og gitt en detaljert forklaring
pa metodene vi har brukt. Dette har blitt gjort for at andre forskere skal ha muligheten til & kunne

etterprgve var studie.

Saunders (2016, s. 203) lister opp fire trusler mot reliabiliteten i en studie. Pa forhand
opparbeidet vi oss god kunnskap rundt dette for a unnga at intervjuene ble misvisende eller feil.
Den farste trusselen er participant error som handler om & unnga faktorer som kan pavirke
informantenes opptreden. For eksempel & ha et intervju tett opp mot lunsjtid hvor konsekvensen
kan bli at informantene haster seg gjennom intervjuet og ikke gir grundige og reflekterte svar.
Derfor ba vi vare informanter foresla et tidspunkt som passet best for dem. Siden vi pa forhand
hadde sendt informantene et vedlegg med intervjuspgrsmalene, ga det i tillegg informantene
mulighet til & se hvor mye tid de trengte a sette av til & gjennomfare intervjuet. Pa grunn av en
travel hverdag og uforutsette hendelser ble vi ngdt til & avholde intervjuet med en av
informantene over telefon, mens vedkommende kjgrte pa vei til et jobbrelatert rend. Dette kan
ha veert en trussel mot reliabiliteten til deler av oppgaven, i form av participant error. Det er ikke
usannsynlig at informanten ikke var like konsentrert under intervjuet, sammenlignet med om
vedkommende oppholdt seg en plass med mindre forstyrrende elementer. Pa en annen side, var
dette et av intervjuene som varte lengst, og med mest innhold, som ikke tyder pa at informanten

hastet seg gjennom intervjuet.

Den andre trusselen kalles participant bias og forekommer i tilfeller hvor informanter, av en eller
annen grunn, gir falske eller ungyaktige forklaringer. Arsaker til dette kan veere frykt for & bli
overhgrt av kollegaer, at man bevisst eller underbevisst gir svar man tror intervjueren vil here,
eller at man ubetinget forsvarer sin bedrift eller egeninteresse. Pa grunn av situasjonen rundt
Covid-19, hadde alle vare informanter hjemmekontor under intervjuet, noe som har fart til stgrre
frihet for & gi arlige svar, og uten frykt for at noen overhgrte dem. Vi informerte ogsa vare

informanter om at deres anonymitet ville bli opprettholdt dersom de gnsket det. Pa den maten
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mener vi at vi har klart a eliminere deler av faren for participant bias, som vi selv kan gjare noe
med. Den tredje trusselen handler om researchers error som gar pa at forskerne ikke er godt nok
forberedt. Denne trusselen har vi forsgkt & unnga ved a alltid mgtes i god tid far intervjuene ble
avholdt, for a diskutere neste intervju. Her fikk vi ogsa diskutert hvilke intervjuspgrsmal som var
mer eller mindre relevante, basert pa erfaringen fra forrige intervju. Den fjerde trusselen handler
om researchers bias som handler om a inkludere forskernes subjektive meninger under
intervjuet, som kan forstyrre informantens svar. Dette ble unngatt ved a ha godt forberedte
intervjuspersmal pa forhand, samtidig som vi unngikk & avbryte intervjuet med subjektive

meninger.

Faktorer som kan svekke studiets reliabilitet i noen grad er utvalget av informanter. Pa grunn av
Covid-19 fikk vi flere avslag nar vi henvendte oss til aktuelle informanter som vi tror kunne gitt
oss gode innspill. Vi forhgrte oss blant annet med en professor innen byutvikling som har forsket
pa bildeling i regionen. Vare informanter jobber alle i forskjellig grad med bildeling, og alle var
positive til at et velfungerende bildelingsmarked kan etableres pa Nord-Jeeren. Det kunne derfor
veert positivt for oppgavens reliabilitet om vi trakk inn noen som er skeptiske til bildeling pa
Nord-Jaren. Likevel har vi opplevd under vart arbeid at det ikke er noen grunn til a veere negativ
til tjenesten i seg selv, men om det kommer pa bekostning av for eksempel bilkulturen i omradet
sa kan det antas at man mgter motstand. Selv om vare informanter bade argumenterte for og imot,
er det ikke utenkelig at en annen studie med andre informanter kan gi et annet resultat pa var
problemstilling. | var analyse av innsamlet data har vi uansett brukt bade teori og forskning for &

understreke de resultatene vi har kommet fram til.

3.4.2 Validitet

Validiteten i en studie gjenspeiler hvorvidt en kan trekke gyldige slutninger pa de sparsmalene en
gnsker & svare pa gjennom forskningsarbeidet (Saunders et al., 2016, s. 202). Videre presenterer
Saunders begrepene intern og ekstern validitet.

Intern validitet handler om gyldigheten til resultatene fra forskningsarbeidet. For vart
forskningsarbeid betyr dette hvorvidt vare data kan representere temaet vi undersgker. Pa grunn
av Covid-19 har vi hatt noen utfordringer med a samle sammen informanter som kan sies a ha en
ekspertise innen bildeling pa Nord-Jaeren. Alle vare informanter har hatt god kunnskap, men vi

skulle gjerne hatt muligheten til & inkludere informanter som har forsket pa fenomenet. Etter
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beste evne har vi uansett klart a samle et utvalg som vi fgler gir var forskningsstudie noenlunde
hgy intern validitet. Ved a stille dpne sparsmal, og samtidig bruke oppfelgingssparsmal, vil vi
pasta at vi har veiledet vare informanter til & svare pa vare spgrsmal etter beste evne. Da
informantene har ulik bakgrunn og er involvert pa ulike mater i bildelingsutviklingen pa Nord-
Jeeren, har dette gitt oss muligheten til & fa forskjellige perspektiver pa markedets status og

muligheter. Dette har gjort at vi har fatt innhentet data vi har hatt god bruk for i var analyse.

Ekstern validitet tar for seg hvorvidt resultatene i forskningsarbeidet er generaliserbare og er
relevante i andre sammenhenger, eller fra vart forskningsarbeid, om resultatene kan brukes for
andre byer eller regioner. Mange av resultatene fra vart forskningsarbeid gjelder kun for Nord-
Jeeren. Det er sapass unikt at funnene ikke kan generalisere og brukes av andre regioner. En kan
ikke ta utgangspunkt i hvilken som helst annen regionen i Norge eller Europa og bruke vare
resultater for & svare pa hvorvidt et velfungerende bildelingsmarked kan etableres. Vi mener
derfor at vart forskningsarbeid kan bidra til mer kunnskap om fenomenet i Norge, men at funnene
vi har gjort ikke er generaliserbare. Det vil si at resultatene vi kommer fram til i dette
forskningsarbeidet ikke ngdvendigvis kan gjelde for en annen geografisk kontekst. Dermed kan

vi si at vart forskningsarbeid har lav ekstern validitet.

3.4.3 Etiske betraktninger

Saunders et al. (2016, s. 220) sier at etiske betraktninger er en viktig suksessfaktor for alle typer
forskningsprosjekter, noe vi som forskere ogsa har lagt vekt pa gjennom hele denne perioden.
Gjennom prosessen med a rekruttere informanter til var studie har vi sendt detaljerte e-poster som
grundig forklarer vart tema og hvorfor vi vurderte akkurat dem som relevante informanter for
vart prosjekt. Vi informerte dem ogsa om at vi ikke vil bruke deres personopplysninger, men ba
om tillatelse til & oppgi navn pa deres arbeidsgiver og kort stillingsbeskrivelse. Vi forespurte ogsa
om a kunne benytte oss av lydopptak av intervjuene for a bruke til transkriberingen, og
informerte om at dette ville bli slettet etter forskningsperioden var over.

Var studie er meldt inn til Norsk senter for forskningsdata, som godkjente vart prosjekt under

referanse 533116. NDS sine retningslinjer ble ngye fulgt.
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4.0 Analyse

Basert pa datainnsamling gjennom intervjuer, rapporter og artikler, vil vi vurdere hvorvidt Nord-
Jeeren er et omrade som egner seg for bildeling og hvordan utsiktene for videre satsing vil veere i
framtiden. Innledningsvis vil vi gi en vurdering av hvor bildeling som innovasjon plasserer seg
ifelge det teoretiske rammeverket sett fra flernivaperspektivet. Deretter kommer vi til & anvende
de seks nevnte faktorene fra studien til Miinzel et al. (2017) som kriterier for a vurdere hvordan
Nord-Jeren ligger an med tanke pa a vaere et velfungerende bildelingsmarked. Vi vil
gjennomgaende anvende og innlemme de relevante innovasjonsteoriene som er presentert
tidligere i rammeverket til Minzel et al. (2017). Vi trekker ogsa inn relevant politikk som kan
identifiseres i utviklingsarbeidet for bildeling pa Nord-Jaren. Dette blir gjort for & kunne si noe
om hvor langt man er kommet i utviklingen av bildeling som en sosial innovasjon, og hva som

gjeres for at tjenesten skal kunne bli en naturlig del av framtidig nordjeersk bilkultur.

Analysedelen vil i stor grad veere strukturert etter det teoretiske rammeverket til Miinzel et al.
(2017), hvor vi gar gjennom hvert enkelt kriterium og vurderer underveis hva status er og

hvordan framtidsutsiktene ser ut.

4.1 Flernivaperspektiv

Flernivaperspektivet er et teoretisk rammeverk som tar for seg hvordan samfunnet endres og
utvikles, som falger av nye innovasjoner. Mennesker har utviklet sosio-tekniske systemer, som
omfatter hvordan man bruker teknologiske lgsninger, basert pa sosiale normer og tekniske

strukturer.

Det er allerede avklart at bildeling faller inn under nisjebegrepet, og kan da ses i sammenheng
med flernivaperspektivet, som i tillegg inkluderer regimet og landskapsendringer. Regimet er slik
transportsituasjonen er i dag, hvor personbilen og kollektivtransport er de ledende
framkomstmidlene i trafikken. De dominerende aktarene i de ulike sektorene i
transportmarkedene vil typisk vere kollektivtransportselskaper (Kolumbus), bilprodusenter og
myndigheter innen samferdsel (Aarhaug, 2017, s. 3). Videre er landskapsendringer eksterne

faktorer som er med pa a pavirke nisjer og regimet. Generelt sett kan eksempler pa slike faktorer
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veere klimaendringer, urbanisering, gkonomi eller banebrytende teknologi. Disse kan potensielt
bryte med det eksisterende mansteret i det sosio-tekniske systemet og baner vei for transformativ
endring. I global kontekst, har klimaendringer og tiltak for a redusere klimautslipp veert lenge pa
agendaen, og kan anses som en viktig faktor for landskapsendring i faver bildeling. Den
voksende miljgpolitikken i Norge har resultert i tiltak for a utvikle nye innovative lgsninger.
Dette er i henhold til oppdragsorientert innovasjonspolitikk, hvor formalet er a redusere
klimautslipp. Klimaendringer og miljgbevissthet legger derfor press pa det eksisterende
transportmarkedregimet, og gir innovasjonsnisjer, slik som bildeling, muligheten til 3 gjgre en
sosio-teknisk overgang. Dette vil si at som en konsekvens av eksternt press pa regimet, apner det
seg en mulighet for at bildeling kan forflytte seg naermere regimet, eller eventuelt integrere seq i
regimet. Slike endringer i regimet avhenger av hvilke type samspill det er mellom eksterne
landskapsmessige faktorer, regimets handlemater og innovasjonsnisjer (ibid, s. 3). Det vil alltid
veaere noen “early adopters” som benytter seg av innovasjonsnisjer, uavhengig av presset fra
eksterne faktorer. Likevel vil klimaendringene bidra til at ytterligere melder seg pa nisjer slik som
bildelingstilbud, fordi en vil veere med a bidra for miljget.

Socio-technical

landscape
(exogenous
context) '\ Landscape developments - >
," N put pressure on existing regime, e
; N which opens up. 7 New regime
/ N\ creating windluws;‘ " 4 influences
ol opportunity lor novelties andscape
Markets, luser ~ ; ’ 4 landscape
Soci prqﬁemm’.w\ > v 7 A >
Socio- I 7 .
. Industrnf—T > »> Ll S T »
technical - Scienc
¢ Scienc —
regime | ;
Policy > »
Cultu N -
I A »
Techholqgy > A \/

. l. . . . .
Socio-technical regime is ‘dynamically stable’.

Y differerh di ) . New configuration breaks through, taking
On different dimensions there are ongoing processes

advantage of *windows of opportunity’.

[ ! Adjustments occur in socio-technical regime.
1

l
|

\
|
i -. "
Elements become aligned,

|
:"xl llmll]LT;I[?‘;:::;;'!LHF t:;; ) f / and stabilise in a dominant design.
aexpeclations \R' yorks ,1/' ﬁ Internal momentum increases.

\ P4

\ —»

IR teet
Nich N f/vaf
1cne-

Rk)bv‘*

innovations ﬂ ; ~A

/‘/‘ ¥  Small networks of actors support novelties on the basis of expectations and visions.
_earning processes take place on multiple dimensions (co-construction).
I Ly take pl Itiple d ( truction)

Efforts to link different elements in a seamless web.

* Time

-29-



Ilustrasjon 2: Multi-level perspective on transitions, (Geels, 2012)

I illustrasjon 2 far man en oversikt over hvordan de transformative endringene skjer ved a bruke
Geels’ flernivéperspektiv-modell. Sett med “bildelings-eyne”, starter man nede pa nisjeniva og
konsentrerer seg om a trekke til seg kunder pa nisjemarkedet. Videre i utviklingen, og med
ekstern pavirkning fra regimet og trendene i landskapet, vil man etter hvert bevege seg nermere
malet om & na ut til “mainstream” i transportmarkedet, og konkurrere mot kollektivtransport og
personbiltransport. En slik overgang farer til en endring i eksisterende regime, eller et helt nytt
regime. Det er dette man haper at eksempelvis Bilkollektivet skal fa til pa Nord-Jeeren, som en
del av lgsningen for 4 na satte klimamal, samt redusere det gkende trykket i trafikkbildet.

Ved hjelp av de seks faktorene for gode forutsetninger for bildeling, vil vi kunne gi en
betraktning av hvor bildelingsmarkedet ligger i forhold til regimet. Vi vil ogsa kunne vurdere
hvordan utviklingen videre kan fare til at man etter hvert integrerer seg og blir en del av
mobilitetsregimet.

4.2 De seks faktorenes tilstedeveerelse pa Nord-Jaeren

4.2.1 Innovasjonstilpasning

Den farste faktoren tar for seg en bys befolkning og ser pa alder, utdannelse og inntekt. Dette
fordi unge, hoyt utdannede mennesker med hoy inntekt ofte faller under kategorien “early
adopters” og raskt tar i bruk nye innovative lgsninger. | farste del av analysen gnsker vi & skape
et mer helhetlig bilde av befolkningen pa Nord-Jaren, og vurdere hvorvidt det er en befolkning

som er apne for nye, smarte transportlgsninger.

Informant 3 sier at bilkulturen pa Nord-Jearen star sveert sterkt, noe som ogsa blir nevnt av bade
informant 1 og 4. Gjennomgaende har mange i regionen en sterk faglelsesmessig tilknytning til det
a eie bil. Det er et statussymbol a eie sin egen bil, og man har gjerne flere biler per husstand. Det
er dette man ifglge flernivaperspektivet vil omtale som det langvarige regimet innen transport pa
Nord-Jeeren. Som en indikator pa dette, kan vi se at Nord-Jaeren scorer hgyt pa undersgkelser av
husholdninger med minst to biler, og andel av befolkningen som bruker egen bil til og fra jobb.
Disse andelene er pa henholdsvis 38 prosent og 54 prosent (Statens vegvesen, 2019). Ifglge
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informant 2 er dette pa grunn av at gjennomsnittsinntekten i regionen er hgy, og peker pa at dette
kan vare en av hovedgrunnene til at ettersparselen av delebiler ikke har tatt av helt enna. Sola og
Stavanger kommune er kun bak Baerum, Asker og Oppegard pa listen over kommunene i Norge
med hgyest gjennomsnittsinntekt (Ripegutu, 2020). Folk flest har derfor ikke sett behovet for en
bildedelingstjeneste. | utgangspunktet kan dette argumentet tale noe imot at befolkningen pa
Nord-Jeren er serlig dpne for & benytte seg av en slik type lgsning. Dette kan ogsa veere en faktor
som bidrar til 2 bremse den transformative endringen som myndighetene jobber for. Det kan
virke som befolkningen har sapass god gkonomi at den gkonomiske besparelsen ved & dele bil

ikke er signifikant nok.

Pa den andre siden nevner informant 1 hvordan rushtidsavgiften som ble innfart pa Nord-Jeeren i
2019 pavirket folks reisevaner. Vedkommende forteller hvordan trafikken i rushtiden falt drastisk
da denne avgiften ble innfgrt og at en betydelig del av befolkningen valgte da a benytte seg av
alternative transportmidler, som for eksempel el-sykler, buss og tog. I en meningsmaling
gjennomfart av Respons Analyse (pa oppdrag for Stavanger Aftenblad) i forkant av innfagringen
av de nye bomstasjonene og rushtidsavgiften var det mye som tydet pa at det ville ha stor

pavirkning pa trafikken pa Nord-Jaeren.

| hvilken grad tror du at du kommer til a endre din bruk

av transportmidler etter at den nye bompengeordningen
pa Nord-lzren blir innfert?

IKKE SIKKER

INGEN BETYDNING

I MINDRE GRAD

I NOEN GRAD

| STOR GRAD

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45%

Ilustrasjon 3: Resultater fra undersgkelse gjennomfart av Respons Analyse.
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| illustrasjon 3 kan man se at man i forkant antok at 56 prosent av befolkningen pa Nord-Jaeren
kom til & endre sine transportsvaner som direkte fglge av den nye bompengeordningen som ble
innfgrt (Gundersen, Fosse, & Jgssang, 2018). Salget av el-sykler doblet seg og det ble flere
bussavganger i morgen- og ettermiddagstimene (Fintland, 2018). Da rushtidsavgiften igjen ble
fjernet i 2020 var trafikken i rushtiden noenlunde tilbake slik som den var fer rushtidsavgiften ble

innfart, opplyser informant 1.

Rushtidsavgiften kan ses pa som et oppdragsorientert vedtak av politikerne. Vedtaket hadde en
klar hensikt ved at det skulle fa folk til & reise kollektivt og mer miljgvennlig, som et bidrag til &
oppna nullvekstmalet for personbiltrafikken og redusere skadelige klimautslipp (Bymiljgpakken,
2018, s. 3). Rushtidsavgiften er ogsa et eksempel pa et lokalt tiltak som gjelder Nord-Jeren, men
som i det store bilde kan ses i sammenheng med miljgpolitikken som vedtas pa nasjonalt niva.
Ved & knytte dette tiltaket opp mot klimasituasjonen, kan man trekke slutninger til
flernivaperspektivet, der rushtidsavgiften er en landskapsendring som legger press pa valget av
transportalternativ til og fra jobb, som i dette tilfellet representerer regimet. Dette presset, i form
av en ekstra avgift for personbil, apner opp mulighetene for at nisjer kan integreres i regimet, som
for eksempel bildelingstjenesten. Da det ble vedtatt av politikerne at rushtidsavgiften skulle
innfares, skapte det enorme reaksjoner blant befolkningen pa Nord-Jaeren. Protestene farte blant
annet til at et nytt politisk parti ble etablert: Folkeaksjonen Nei til mer bompenger. Partiet fikk
faktisk den tredje sterste oppslutninger ved kommunevalget i Stavanger i 2019 med sine 9,2
prosent (NRK, 2019). Reaksjonene knyttet til rushtidsavgiften og flere bomstasjoner i regionen
viste tydelig hvor mye disse ekstra kostnadene ved bruk av bil ville bety for befolkningen. Vi vil
derfor pasta at dette er sterke argumenter for at de hgye inntektene pa Nord-Jeeren ikke
ngdvendigvis spiller en signifikant rolle for at bildeling ikke har blitt en umiddelbar suksess.
Eksempelet med rushtidsavgiften kan indikere at befolkningen pa Nord-Jeeren ikke er for rike il
a se nytten av gkonomisk besparelse, men at de heller ikke framstar som interessert i a bidra til de
transformative endringene som myndighetene gnsker. Vibeke Nenseth (2012) fra T@I anslar at de
faste kostnadene ved privathil utgjgr mellom 30 000 og 50 000 kroner arlig, per 2011, mens de
variable kostnadene ligger i gjennomsnitt pa 25 000 og 35 000. Hun henviser ogsa til Dine penger
sin kalkulator som beregner at kostnaden for en privateid bil til en verdi av 260 000 kroner vil
veere over 82 000 kroner det farste aret. Samtidig er prisen pa en gjennomsnittlig bruk av en
delebil fra Bildeleringen, et bilkollektiv fra Bergen, pa 48 472 kroner. Vi vurderer derfor at dette
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eksempelet tydeliggjer at besparelsen ved a benytte seg av en delebil vil vare signifikant for den

gjennomsnittlige innbyggeren pa Nord-Jearen.

Ettersom vi pa forhand trodde at gkonomisk besparelse ville vaere mindre relevant for innbyggere
med starre gkonomiske ressurser, forhgrte vi oss om hvordan bildeling ogsa kan bli attraktivt for
denne gruppen. Pa dette spgrsmalet hadde informant 2 og 3 noen ideer, som vi delte videre med
informant 1 og 4, som ikke hadde gjort seg noen tanker rundt dette. Vi fikk informert dem om
ideene, diskutert disse og fikk god respons. Informant 3 fortalte oss at pa sikt vil
bildelingstjenester forhapentligvis kunne tilby et mer spennende og eksklusivt utvalg av biler.
Som nevnt tidligere star bilkulturen svaert sterkt pa Nord-Jeeren, og i kombinasjon med relativt
haye inntekter blant befolkningen, har en del av befolkningen diverse preferanser til kvalitet pa
bilen de kjgper. En artikkel fra Finansavisen skriver for eksempel at Stavanger i 2016 hadde
rekordvekst i antall solgte Porscher (Strandli, 2017), samtidig som Teknisk Ukeblad presenterer
en statistikk som viser at Stavanger kommune og Sandnes kommune er to av de kommunene i
Norge med flest Teslaer per innbygger (Andersen, 2014). | dag kan du lane en Jaguar I-Pace
SUV hos Bilkollektivet. Det trenger ngdvendigvis ikke kun appellere til den delen av
befolkningen som har store gkonomiske ressurser, men vi har tro pa at dette kan veere et tiltak
som gjer at spekteret av brukere av delebiler blir stgrre. Informant 3 sier ogsa at fleksibiliteten
ved bildeling ogsa kan appellere mer til denne delen av befolkningen hvor du for eksempel kjarer

en BMW i3 en maned, mens neste maned har du en Porsche.

En siste faktor som gir en indikasjon pa at befolkningen pa Nord-Jaren er positive til bildeling, er
at brukere har gitt positiv tilbakemelding. Alle vare informanter forteller oss at de stort sett har
fatt tilbakemeldinger om at det er enkelt & benytte seg av delebil og at tjenesten generelt fungere
veldig bra. Informant 2 fra Bilkollektivet har ogsa fatt henvendelser hvor folk ettersper flere

biler, men ogsa at bilene bar fordeles mer utover de andre bydelene slik som Madla, Tasta og
Sunde. Det har ogsa blitt etterspurt delebiler med ni seter og tilhengerfeste. Dette kan tyde pa at
folk i regionen er apne for & benytte seg av delebilstjenester dersom tilbudet av delebiler og
utvalget gker. Vi har fatt inntrykk av at problemet er at folk har generelt sett for lite kjennskap til
bildeling, og at man ikke er klar over hvilket tiloud som finnes her pa Nord-Jaeren, men at man
stiller seg positive til ideen. Tall fra T@I viser at fem prosent av landets befolkning med fgrerkort

er medlem av en bildelingsordning, og at kun én av tre vet hva bildeling er (Nenseth & Julsrud,
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2019). De fem prosentene kan gi et uklart bilde over korrelasjonen mellom antall medlemmer og
antall aktive brukere av delebiler. For eksempel har Nabobil hele 180 000 medlemmer per 2019
og er et selskap hvor en ikke trenger betale noen form manedlige kontingenter (Johbraaten, 2019,
s. 20). Det er derfor naturlig a tenke at disse fem prosentene av Norges befolkning som er
medlem av en bildelingsordning ikke gjenspeiler antall brukere av bildeling. Mer tydelig
markedsfaring for bildeling er noe vi har tro pa kan veere en pagangsdriver for at flere far gynene
opp for en slik tjeneste. Ved a reklamere for de samfunnsmessige, skonomiske og miljgmessige
gevinstene man far av en slik ordning, samt demonstrere hvor enkelt en kan benytte seg av en
delebil uten & matte tenke pa vedlikehold og uforutsette kostnader. Det kan tenkes at for
eksempel Bilkollektivet, som er en non-profit-organisasjon, ikke har nok midler til & gjennomfare
en starre markedsfgringskampanje. Dette fikk vi inntrykk av da vi i intervjuet med informant 2
fikk vite at mesteparten av markedsfaringen skjer gjennom sosiale medier. Her kunne for
eksempel kommunene i regionen veart med og bistatt gkonomisk for a gjare folk mer
oppmerksomme pa tilbudet, i tillegg til at politikerne kan inkludere bildelingspromotering i deres
respektive partiprogram.

Vi tror mer fokus pa markedsfaring derfor kan bedre forutsetningene til blant annet Bilkollektivet
med a na den kritiske massen som sikrer dem berekraftig utvikling. Dette vil igjen fere til at man
kan utvide sortimentet og samtidig ekspandere til tettsteder utenfor bykjernene. Som tidligere
nevnt driver Bilkollektivet med non-profit bildeling, noe som ogsa gjar tilbudet billigere for
forbrukerne. En kan derfor se pa denne formen for bildeling som en sosial innovasjon. Dette
begrunnes med at malet til Bilkollektivet er & bidra til forbedringer i samfunnet, mens
kommersielle resultater kommer i andre rekke. Som vi har eksemplifisert tidligere, er
befolkningen villige til & endre sine reisevaner dersom de finner andre lgsninger bade effektive
og gkonomisk besparende. Vi ser derfor pa Bilkollektivets forretningsstruktur som et godt

alternativ til 4 eie sin egen personbil.

For a oppsummere dette avsnittet som handler om mottakeligheten for bildeling blant
befolkningen pa Nord-Jeeren er det den sterke bilkulturen og den hgye gjennomsnittsinntekten
som kan tale imot at et velfungerende bildelingsmarket kan etableres. P& den andre siden har vi
sterk tro pa at den neste generasjonen av “bileiere” Vil ha et stgrre fokus pa miljgvennlighet. En

kan for eksempel se til ungdommen i dag som fglger Gretha Thunberg og streiker for klimaet. De
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har ogsa ofte et narere og tryggere forhold til delingsgkonomi og teknologi, som kan vere med
pa at terskelen for a benytte seg av delebiler vil synke. Det er derfor grunn til & tro at den sterke
bilkulturen er noe som kommer til & svekkes i framtiden. Bade Informant 1 og 3 forteller at
brukerne av delebilstjenestene ofte er ressurssterke personer med hgy utdannelse, noe som
motsier argumentet for at hgy inntekt korrelerer med mindre bruk av delebiler. Argumentet med
bompenger er kanskje det som sterkest beviser at store deler av befolkningen pa Nord-Jaeren
gnsker d ta i bruk alternativ transport for a spare penger, og da gjerne gnsker et velfungerende
bildelingsmarked. 1 tillegg vil bevisstgjgring av befolkningen, gjennom promotering og

markedsfaring, gjere at flere far kjennskap til bildeling og dens bidrag som en sosial innovasjon.

4.2.2 Innovasjonsnisjer

| den andre faktoren i det teoretiske rammeverket fra Miinzel et al. (2017, s. 246) sin studie, tas
det opp viktigheten av innovasjonsnisjer for at bildeling skal fungere. | likhet med
innovasjonstilpasning sa snakker vi her om “early adopters”, som ofte er en padriver for
transformative endringer. Det essensielle her er at spesifikke grupper mennesker ser en
ngdvendighet og verdi i en innovasjon, uavhengig av konkurranse og sosiale normer (ibid, s.
246).

Ved & betegne bildelingssatsingen som en del av et oppdragsorientert politisk arbeid for &
redusere klimautslipp og skape et mer barekraftig mobilitetssystem, kan vi bruke Schot og Geels
(2008) sitt flernivaperspektiv pa sosio-tekniske overganger. For innovasjonsnisjer, slik som
bildeling, har man gjennom en rekke innovasjonsstudier kommet fram til tre interne prosesser
som er essensielle for & utvikle en slik nisje (Elzen, Hoogma, & Schot, 1996). Disse tre interne
prosessene er hentet fra Schot og Geels (2008, s. 540-541) arbeid:

1) Formulere og formidle forventning og visjon.

Det er viktig a skape en viss forventning til utviklingen av en nisje, for & gi retning til
leeringsprosesser, fange oppmerksomhet og sikre utvikling. For at forventningene til bildeling
skal hjelpe til i transformasjonen fra en innovasjonsnisje og til en konkurrent i det allerede
eksisterende mobilitetsmarkedet er det flere faktorer som spiller inn. Det kreves at flere aktarer

og stettespillere er pa banen, at formalet for bildeling er ngdvendig og lett a forsta for brukerne,

-35-



og at det som leveres er av hgy kvalitet (ibid, s. 540). P4 Nord-Jeeren er det flere serigse aktarer
som er involvert i tilretteleggingen for bildeling, slik som statte fra det offentlige, private
bildelingsorganisasjoner, utbyggere og akademia, og som pa den maten vil skape forventninger
til nisjemarkedet pa grunn av engasjementet fra de forskjellige aktgrene. Nar det kommer til
hvilke formal en slik tjeneste har, er det viktig at forventningene ikke blir for generelle, da dette
gir en svakere form for veiledning i a forsta hva tjenesten skal vere godt for. Her mener vi
bildelingstjenesten, som faller inn under nettopp oppdragsorientert innovasjonspolitikk, har et
veldig tydelig formal om a lgse et sosialt problem i form av a redusere trafikken parallelt med den
gkende befolkningen. Som tidligere nevnt, er det ogsa en sosial innovasjon som skal komme
samfunnet til gode. Dette er med pa a oppfylle nullvekstmalet i henhold til Klima- og
miljgplanen. Pa samme tid vil tjenesten ha et potensial til & utfordre det eksisterende stabile
regimet i form av Nord-Jarens bilkultur, samt veere en mer gkonomisk fornuftig mate a bruke bil
pa. Dette skaper da spesifikke forventninger for at bildeling vil veere med pa & forbedre
kollektivtransport, og veere et billigere og mer miljgvennlig alternativ til egen bil. Likevel
forventes det at det som leveres er av god kvalitet. Basert pa det informant 2 forteller, vil kanskje
ikke kvaliteten av tilbudet til Bilkollektivet treffe folks forventninger, fordi det per dags dato ikke
er nok medlemmer til at man kan investere i flere biler. Pa den andre siden har det veert stor
tilfredshet for bildelingsprosjekter knyttet opp mot bedriftskunder, som vi vil ga neermere inn pa
under delkapittelet om multimodalt kollektivsystem. Dette kan tyde pa at man, i en
forretningsmodell hvor man sikter seg inn pa bedrifter, har tilfredsstilt de forventningene man har

til bildeling nar det kommer til forstaelse og kvalitet.
2) Konstruere et sosialt nettverk.

Denne prosessen er viktig for & skape en gruppe som statter opp under ny teknologi, tilrettelegger
for interaksjoner mellom relevante interessenter og som gir ngdvendige ressurser som for
eksempel kapital, arbeidskraft og ekspertise. Dette gar litt inn under det som allerede er nevnt i
punkt én, om samarbeidet mellom forskjellige aktarer, og bare understreker viktigheten av det
man far ut av trippel helix-modellen. Ifglge Schot og Geels (2008) er nettopp et bredt nettverk
med flere ulike interessenter og sterk gjennomslagskraft avgjgrende for nisjeutvikling. Ifalge
informant 3 jobbes det bevisst med a skape et mobilitetsnettverk pa tvers av de ulike

transportakterene, hvor bildeling integreres. Samtidig involveres relativt utenforstaende aktarer,
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slik som utbyggere og byplanleggere som ikke direkte er en del av transportnaringen, men som
kan vaere med pa a tilrettelegge og bidra pa andre mater. Dette apner for nye synspunkter og
ideer, som er viktige for den interne leeringsprosessen som nisjen kan livnere seg pa. Dette
bringer oss videre til punkt tre av de interne prosessene i utviklingen av bildeling som

innovasjonsnisje.
3) Leeringsprosesser i flere dimensjoner.

Leeringsprosesser i flere dimensjoner rundt muligheter og begrensninger av en innovasjonsnisje
er viktig for videre utvikling og forbedring. Under kan man se ulike dimensjoner som er
identifisert i det sosio-tekniske regime, som det er ngdvendig & ha kunnskap om for at bildeling

som nisje skal utvikle seg.

(a) Tekniske aspekt og designspesifikasjon
(b) Markeds- og brukerpreferanser

(c) Kulturell og symbolsk betydning

(d) Infrastruktur og vedlikeholdsnettverk
(e) Industri- og utviklingsnettverk

(F Involvering av myndighetene

(9) Samfunns- og miljgmessig effekt

Informantene vare nevner miljggevinst, gkonomi, modernitet og helse som viktige faktorer som
da skal utkonkurrere markedskreftene. Disse gruppene kan sammenlignes med de farste frgene
man sar i en ny innovasjon, som far mulighet til & blomstre uten press fra veletablerte tilbud i
markedet. Gruppene som blir nevnt i Minzel et al. (2017, s. 246) sin studie er studenter,
miljgbevisste og andre grupper med en sterk interesse for det bildeling kan tilby, samt familier
med barn over en viss alder. Disse vil ha en betalingsvillighet for en slik type innovasjon, og er
ivrige pa a delta i et nisjeeksperiment. De trenger derfor mindre overbevisning for a velge
alternative transportformer framfor egen bil. Studenter far muligheten til & anvende bil pa en
rimeligere mate enn det a eie bil selv, “miljoaktivister” velger delebil framfor egen bil pa grunn
av miljggevinsten man far ut av dette tiloudet, mens familier ser muligheten til 4 spare ved &

erstatte bil nummer to med en delebil.

-37 -



Disse gruppene vil veere sveert verdifulle for bildelingsmarkedet framover for Nord-Jeeren, da
disse vil veere dem som holder i gang tilbudet, fram til flere melder seg pa etter hvert. Samtlige
informanter snakker om at det er en sterk bilkultur pa Nord-Jeren, og at man ma arbeide for & fa
befolkningen til & venne seg av med tanken om & ha flere biler enn man faktisk trenger.
Holdningsendring er en av hovedutfordringene pa Nord-Jeren, men de nevnte gruppene som er

villige til & delta i nisjeeksperiment er til stede pa Nord-Jeeren.

UiS og flere mindre hgyskoler sikrer Nord-Jeeren et studentsegment som er gunstig for
innovasjonsnisjer, i henhold til Minzel et al. (2017, s. 249) sin studie. Pa spgrsmalet om hvordan
man skal kunne rekke ut til dem som er utenfor aldersgruppen 25 til 40 ar, som forskning viser til
at er majoritetsandelen av bildelingsbrukere, avslgrer representanten fra Bilkollektivet at de satser
pa studentene. Informanten forteller at de har senket aldersgrensen ned til 18 ar, og begrunner
dette med at de gnsker ikke a gjare forskjell pa sine medlemmer sa lenge de er gamle nok til &
kjere bil. Bilkollektivet tilbyr i tillegg studentpris for studenter, for & senke terskelen for a melde
seg inn. Det de gnsker a fa ut av dette er at man i tidlig alder blir eksponert for bildelingsvaner,
som de forhapentligvis tar med seg videre nar de blir eldre. P& denne maten etableres en ny
holdning til bildeling, slik at man gradvis faser ut den navaerende bilkulturen vi har pa Nord-
Jeeren. Bade informant 3 og 4 nevner at det er mer problematisk a fa overbevist eldre om 4 skifte
ut personbil med delebil pa grunn av den falelsesmessige tilknytningen man har til bilen, og at

man derfor ma satse pa de unge som skal viderefagre den nye kulturen.

Miljgpolitikken styrker seg generelt sett i Norge. Nord-Jaren er ikke et unntak, selv om
oppslutningen for miljgpartier ikke er like stor ssmmenlignet med den gjennomsnittlige
oppslutningen ellers i landet. Nar det er sagt sa er MDG for farste gang en del av flertallet i
Stavanger kommune, som kan tyde pa at det skjer et holdningsskifte som er gunstig for
innovasjonsnisjer, og som gir miljggevinster. Dette bekrefter ogsa informant 2, og peker pa at
MDG er pa frammarsj i flere by- og kommunestyrer og setter preg pa diskusjoner i favgr av blant
annet bildeling. Blant MDGs viktigste saker i Stavanger er reduksjon av bade klimagassutslipp
og biltrafikken, som samsvarer godt med det man gnsker & fa ut av en bildelingsordning
(Johnsen, Sgrensen, Askeland, & Fossmark, 2019).

Det er noe uoverensstemmelse mellom noen av informantene, og som er i trad med det Miinzel et
al. (2017, s. 246) skriver i sin studie, at barnefamilier er en utfordrende brukergruppe, men kan gi
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en mulig nisje for bildeling. Bilkollektivets representant hevder at smabarnsfamilier kan bli
vanskelig a fa rekruttert. Miinzel et al. (2017, s. 246) henviser til studier som peker pa at jo flere
familier som bor i et nabolag, jo hayere er etterspgrselen for bildeling. Dette har vist seg a
stemme for familier med litt eldre barn, mens det har veert motsatt effekt for familier med
smabarn. Grunnen til dette kan veere for eksempel at smabarnsfamilier er avhengig av barnesete
0g god plass til barnevogn (Miiller, Correia, & Bogenberger, 2017, s. 11). Da er bildeling i
Stavanger lite praktisk, nar det er for fa biler og, som en konsekvens av det, lengre avstander a ga
til neermeste ledige bil. For familier med eldre barn kan dette veere et godt alternativ til bil
nummer to, og som gir muligheten til & spare en del penger. Dette nevner informant 1 nar vi

snakker om mulige lasninger for tilrettelegging for bildeling i nye borettslag.

Bildeling som innovasjonsnisje mener vi har gode forutsetninger pa Nord-Jaren, da de tre
gruppene som empirisk sett skal veere mest mottakelige for en innovasjonsnisje er godt
representert. Likevel har eksempelvis Bilkollektivet slitt med & etablere seg i Stavanger, og har
veert nere ved med a legge ned driften. Utviklingen har derimot endret seg det siste aret, hvor
tallet pa Bilkollektivets medlemmer har gkt med 80 prosent siden desember 2018 (Rossholt,
2020). Hvorfor de har opplevd en oppgang er usikkert, men det kan tenkes at noe av omtalen
Stavanger har fatt for sin smartbysatsing og modernisering kan ha en viss pavirkning. | tillegg
styrker, som nevnt, miljgpolitikken seg i regionen, som kan fgre til at holdningene etter hvert
endrer seg mot en “gronnere” tankegang. At Bilkollektivet gar bevisst inn for & rekruttere unge
studenter vurderer vi som en svart fornuftig strategi for  fase ut den kulturelle- og symbolske
betydningen befolkningen har til mobilitet og det & eie bil i dag. Dette kan for eksempel gi
studentorganisasjoner mulighet til & arrangere sosiale turer og lignende arrangementer, som gjar
at man bade sparer penger og etter hvert forbinder bildeling med positive opplevelser.
Utfordringen videre er & fortsette & bevisstgjere potensielle brukere til a ta i bruk tilbudet, da
bildelingssatsingen er avhengig av rekrutteringsgkning for & kunne utvikle seg videre. | saken fra
NRK om “bildelingsboomen” i Stavanger, blir nettopp denne problematikken tatt opp gjennom
Bilkollektivets tilbud. Pa grunn av et for darlig tilbud, vil tjenesten kun vaere god nok for dem
som bor tett pa oppstillingsplassene til bilene, og dermed fare til lavere oppslutning. Det er derfor
de gruppene som faller inn under innovasjonsnisjefaktoren kan ha stor betydning for videre

utvikling, ettersom tilbydere av bildeling er avhengig av starre medlemstall for & kunne
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ekspandere. At Bilkollektivet na opplever en oppgang, kan derfor gke sjansene for a forbedre det

eksisterende tilbudet ytterligere.

4.2.3 Urban form
Den tredje faktoren til Miinzel et al. (2017, s. 246) handler om karakteristikker ved en by nar det
kommer til infrastruktur, byform og befolkning.

Ut ifra dataene vi har innhentet, sas det noe tvil hvorvidt befolkningen pa Nord-Jeeren er stor nok
for at et bildelingsmarked vil fungere bra i regionen. Informant 1 sier at det stgrste minuset for
Nord-Jeeren er at befolkningen er noe for lav. Informant 3 sier ogsa at den relativt lave
befolkningen gjer regionen til et mindre attraktivt sted for sterre aktgrer innen bildeling a etablere
seg. Informanten forteller videre om statistikk som har vist at geografiske omrader med mer enn
en halv million innbyggere ofte vil gi en mer umiddelbar gkonomisk og barekraftig inntjening.
Samtidig er det ingen umulighet for byer med lavere innbyggertall, da Miinzel et al. (2017) ogsa
inkluderer byer med 150 000 innbyggere i sin studie. Nar det gjelder befolkningsbildet pa Nord-
Jeeren, er det befolkningstettheten rundt bysentrene i Stavanger og Sandnes som kan tale for at
det kan etableres et velfungerende bildelingsmarked. Samtlige informanter sier at Nord-Jaeren har
den fordelen av at det bor relativt mange mennesker pa et lite begrenset omrade. | norsk
sammenheng er kanskje Nord-Jeeren den regionen som har den sterst fordelen av dette, etter
hovedstaden, sier informant 1. Likevel mgter man pa en del utfordringer knyttet til bostrukturen,
som gjer bildeling ugunstig for enkelte. Ifalge en byutredning fra Statens vegvesen, skiller
storbyomardet pa Jeren seg ut sammenlignet med andre storbyer i Norge, med en starre andel
eneboliger, tomannsboliger og rekkehus (Statens vegvesen, 2017, s. 10). Over 70 prosent av
boligene pa Nord-Jeeren er hus tilhgrende overnevnte kategorier. Om man legger til hage og
garasje, blir dette veldig arealkrevende og gar utover befolkningstettheten. Dette omradet har en
befolkningstetthet pa ca. 770 personer per kvadratkilometer (SSB, 2020a). Av de fire
kommunene som er en del av Nord-Jeeren er det Stavanger som har hgyest befolkningstetthet
med 1 968 personer per kvadratkilometer (ibid).
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Ilustrasjon 4: Lokalisering av innbyggervekst (venstre) og arbeidsplassvekst (hagyre).

Et viktig poeng er ogsa hvor arbeidsplassene ligger geografisk, sasmmenlignet med hvor
befolkningsveksten er lokalisert. I illustrasjon 4, som er hentet fra Byutredning Nord-Jaeren, ser
vi hvordan utviklingen i innbyggervekst og arbeidsplassvekst vil fortsette slik situasjonen er i
dag, basert pa dagens kommunale planer og senere ars utviklingstrekk (Statens vegvesen, 2017, s.
40). Her ser vi for eksempel at innbyggerveksten ikke sammenfaller med omradene med starst
arbeidsplassvekst, som farer til et mobilitetsbehov for & komme pa jobb. Pa bildene over, ser vi at
det er starst innbyggervekst ved bykjernene i Stavanger og Sandnes, mens starst
arbeidsplassvekst finner vi i omradene ved Forus og Hinna/Jatta. Dette byr bade pa fordeler og
ulemper, sett fra bildelingens perspektiv. Det er en fordel bade pa grunn av at avstandene skaper
et behov for transport, i tillegg til at det dpner seg muligheter for samkjgring. Hvis vi bruker
Stavanger @st som et eksempel, hvor det er en stor konsentrasjon av innbyggervekst og naermest
ingen arbeidsplassvekst, kan det vaere muligheter for at folk fra Stavanger @st skal pa jobb i
Jattavagen og dermed samkjgre. Ulempen er de som bor utenfor bykjernene, som bor spredt
utover hele Nord-Jeren, og dermed faller utenfor fokusomradet til tilbyderne av

bildelingstjenester.
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Som nevnt tidligere, mener vi at Nord-Jeeren har en befolkningstetthet som tilsier at man er
relevant for bildeling, da man ser at byene det har blitt forsket pa i Europa har en tetthet som
varierer fra 300 til 8800 personer per kvadratkilometer (Munzel et al., 2017, s. 249). Samtidig, ser
vi i studie til Miinzel et al. (2017, s. 250) at byene med best bildelingstilbud ofte har dobbelt sa
stort innbyggertall og enda hgyere befolkningstetthet, sammenlignet med Nord-Jaeren. Pa
bakgrunn av dette, tror vi i likhet med informantene vare, at starrelsen pa markedet, og noe lav
befolkningstetthet i regionen, gjar at forutsetningene for baerekraftig bildelingsvirksomhet er
begrenset til bykjernene i Sandnes og Stavanger. Det er kombinasjonen av disse to faktorene som
gjer det utfordrende for bildelingsaktarer a etablere seg bredere ut, utenfor sentrum. Som
forventet ser vi derfor at Nord-Jaeren ikke har stor nok befolkning og befolkningstetthet dersom
vi skal bruke Europa som malestokk. Informant 2 forteller at Bilkollektivet jobber med a fa ut
potensialet som ligger i Stavanger sentrum, for & bygge opp den ngdvendige kritiske massen av
brukere. Strategien her vil i farste omgang veere & plassere delebiler i bydelene rundt Stavanger
sentrum, som Storhaug, Valand og Kampen, hvor befolkningstettheten er stor. Planen er a samle
en kritisk masse i dette omradet, som vil gi et mer solid skonomisk grunnlag for & utvide tilbudet

av delebiler til de andre bydelene.

Da vi spurte vare informanter om hvorvidt de tenker a inkludere den delen av befolkningen som
bor pa mindre tettsteder med lengre avstand til kollektivtransport, fikk vi noe forskjellige
tilbakemeldinger. Informant 1 og 4 sier at det er en utfordring & inkludere denne delen av
befolkningen. De sier at bildeling vil i farste omgang veere forbeholdt den delen av befolkningen
som bor i byen, mens resten heller far kjgre sine egne personbiler. Informant 2 forteller ogsa at
disse omradene ikke er noe de har planer om a satse pa og utvide til. Informant 3 mener at dette
er noe som bgr tas hensyn til i byplanleggingen framover. Vedkommende mener at lgsninger kan
vaere at det bygges tettere, hgyere og i kort avstand til kollektivtransporten, slik at man er med pa
a forebygge et gkt mobilitetsbehov. Pa den andre siden foreslar informant 1 at det kanskje kunne
veert plassert en eller flere delebiler pa de mindre tettstedene i regionen. | mange tilfeller har
mange samme Vvei til arbeidsplassen, og kunne derfor ha samkjart i en delebil. Et optimalt
eksempel kunne veert at en eller flere delebiler fylles opp og kjarer til et mobilitetspunkt hvor de

videre kan benytte seg av kollektivtransport til sin arbeidsplass.
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Kort oppsummert ser vi at svakheten i regionen omhandler i stor grad det lave befolkningstallet.
Et velfungerende bildelingsmarket er avhengig av et stort tilbud av delebiler for a unnga at
ettersparselen etter tilgjengelige delebiler overgar tilbudet. Dette kan ogsa medfare at terskelen
for & benytte seg av delebiler blir hgyere. Som informant 2 sier, er de avhengige av at antall
medlemmer ma gke far de kan gjere flere biler tilgjengelige. Nar det kommer til
befolkningstetthet er det kun Stavanger sentrum som kan minne om noe i narheten av andre
europeiske mellomstore og store byers befolkningstetthet. P& urban form ligger utfordringen i den
generelle befolkningstettheten, hvor lgsningen kan vere & endre til en mer strategisk
utbyggingsstrategi i henhold til hva informant 3 sier om byplanlegging. Det antas at minst 50
prosent av ny bolighygging vil skje som fortetting og transformasjon pa Nord-Jeren, og at
andelen eneboliger vil synke de neste arene som fglge av satsingen pa leilighetsbygging (Statens
vegvesen, 2017, s. 10). Dette vil forhapentligvis apne opp for bedre forutsetninger for bildeling,
ved at befolkningstettheten blir hgyere bade ved bykjernen og tettstedene utenfor sentrum. |
tillegg kan bygging av flere leilighetskomplekser skape nye muligheter for bildelingsakterene a
plassere biler tilegnet beboerne ved disse kompleksene. Dette er ogsa et poeng som vil bli tatt opp

under institusjonell kontekst.

4.2.4 Multimodalt kollektivsystem

Hvis vi ser pa bildeling som en del i det store mobilitetshildet, er det en tendens blant
informantene vare at Nord-Jeeren setter et multimodalt kollektivnettverk hgyt. For & kunne
erstatte privateid bil ma man ha et tilbud som helst er sa tidseffektivt og sgmlgst som mulig. Da
er man avhengig av et nettverk av forskjellige framkomstmidler som til sammen styrker seg opp
mot privateid bil. Dette er noe informant 3 er inne pa nar vedkommende snakker om det &
inkludere bildeling som en del av mobilitetstjenesten til Kolumbus. Informant 3 tror at dersom
man kombinerer de tradisjonelle alternativene til kollektivtransport med bysykler og bildeling,
skaper dette en synergieffekt ved at mobilitetstjenestene styrker og forsterker hverandre. Pa
Nord-Jeeren har over 600 bedrifter tilbudet “hjem-jobb-hjem”, hvor de ansatte kan fa tilgang til
buss, tog, bat og bysykler til rabattert pris. | tillegg er det planer om a bygge ut mobilitetspunkt
rundt byomradene slik at man enkelt kan kombinere de ulike framkomstmidlene som er

tilgjengelige.
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Mobilitetspunkt defineres som et omrade i narheten av kollektivaksene, hvor man har tilgang til
felles transporttjenester der man far umiddelbar tilgang til overordnet transportnett, med enkle
overganger mellom transportmidler (Stavanger kommune, 2018b). Av det som inngar i et
mobilitetspunkt er busstopp, sykkelstativ, el-sparkesykler og oppstillingsplass for delebiler. Dette
kan ses pa som en del av system innovation-politikken som fagres pa Nord-Jaeren, gjennom
Stavanger kommunes handlingsplan for 2018-2022. Slike mobilitetspunkt er et tiltak for a
tilrettelegge for semlgse reiser mellom de forskjellige komponentene i mobilitetssystemet.

Funn fra studiene ute i Europa viser at dette kan veaere fordelaktig for bildelingsfenomenet. Det
viser seg at det vil fungere godt pa omrader med bade gode og mindre gode kollektive
transportmuligheter. | omrader med et godt kollektivtilbud er man ikke like avhengig av bil og
kan derfor klare seg med delebil nar man virkelig trenger det. | de byene hvor kollektivtilbudet er
mindre godt er man i sterre grad avhengig av bil. Derfor vil det fortsatt veere ettersparsel etter
delebil, ettersom bil er et ngdvendig framkomstmiddel for a forflytte seg (Miinzel et al., 2017, s.
246). Informant 1 mener at Nord-Jeeren vil ha gode forutsetninger for et attraktivt
bildelingsmarked pa grunn av nettopp god kollektivutbygging. | skrivende stund arbeides det med
a bygge Europas sterste bussvei, som skal sikre kgfri, trygg og forutsigbar reisetid (Statens
vegvesen, 2020). Dette blir sett pa som svert ngdvendig ettersom Nord-Jerens kollektivtilbud
har scoret darlig pa undersgkelser om reisevaner, i tillegg til at en rapport fra T@I (Lunke &
Fearnley, 2019, s. 122) viser at under halvparten har et godt nok kollektivtilbud hjemmefra til
jobb. Det er ingen andre av de store byene som har darligere kollektivtilbud enn befolkningen i
Stavanger-regionen (Fosse, 2020). | en undersgkelse fra Urbanet viser det seg at kollektivandelen
likevel har gkt pa Nord-Jeeren siden 2014, som kan veere en indikator pa at holdningene man har
til mobilitet er i ferd med a endres (Ellis, 2019). | farste omgang kan dette fare til at man velger
vekk bil nummer to til fordel for en delebil og andre mobilitetslgsninger, men at enkelte pa sikt
kan bevege seg vekk i fra privateid bil totalt. Da er man i sa fall avhengig av at det pagaende
bussveiprosjektet blir en suksess, og at tilbudet av bildeling utvikler seg deretter. Denne
forbedringen av kollektivtransporten kan ogsa ses i sammenheng med den oppdragsorientert
innovasjonspolitikken som sikter pa mer miljgvennlige lgsninger for & redusere utslipp av

klimagasser fra trafikken.
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Informant 1 bruker industriomradet pa Forus som et eksempel pa mulighetene for
bildelingsmarkedet. Dette er et enormt industriomrade, med over 40 000 arbeidsplasser, men som
likevel ikke er tett nok pa kollektivaksene. Med buss som eneste alternativ, utenom egen bil,
Mmeter man pa “first/last-mile”-problemet, hvor man ma ga et stykke fra der kollektivtransporten
stopper. Det kommer ogsa fram at mange som reiser med kollektivtransport mellom Stavanger
sentrum og Forus opplever at det tar over tre ganger sa lang tid som med bil (Lunke & Fearnley,
2019, s. 41). Derfor vil bildeling fungere godt her, da det er mye gunstigere med bil, slik

situasjonen rundt Forus er i dag.

Informant 3 fra Kolumbus var veldig engasjert rundt “mobility as a service”-tematikken (MaaS),
som er en ny mate a tenke mobilitet pa, og som bryter med tidligere forretningsmodeller innenfor
transport. Tanken er & koble alle typer transporttjenester opp mot én mobilitetsoperatar slik at den
reisende kun trenger & tenke pa nar og hvor en skal, og sa ordner mobilitetsoperataren resten
(Aarhaug, 2017, s. 1). For at dette skal vaere mulig ma mobilitetsnettverket snakke samme sprak,
og gjerne ha alle mobilitetstjenester tilgjengelig i en app. Informant 3 fortalte at Kolumbus er i
samtaler med mange forskjellige aktgrer angaende kombinert mobilitet for & fa mer oversikt over
hvordan markedet er, og om det er muligheter for samarbeid. Blant aktgrene nevner
vedkommende Uber, Taxiforbundet, Hertz og andre bilkollektiv som kan veere mulige
samarbeidspartnere i et multimodalt kollektivsystemsprosjekt. En slik lgsning hvor flere typer
transporttjenester er koblet opp mot samme tjeneste kan ses i sammenheng med systemorientert
innovasjonspolitikk. Dette begrunnes med at en slik tjeneste kombinert sett gir et tilbud fra flere
typer aktgrer og naeringer fra bade privat og offentlig sektor, og et utvalg av ulike transportmidler
som krever hver sin type teknologi. Ved hjelp en slik policy kan man ogsa optimalisere MaaS,
ved & vurdere virkningen av hver enkel komponent i mobilitetssystemet. | en rapport fra T@I blir
Norge vurdert til & ha gode forutsetninger for & etablere et MaaS-system i storbyregioner,
ettersom utbredelsen av smarttelefoner er sa stor, i tillegg til at man har et relativt godt

kollektivtilbud i regioner av denne typen (ibid, s. 19).

Informant 3 fortalte ogsa om et pagaende pilotprosjekt Kolumbus er en del av, i samarbeid med
bilutleieren Hyre pa Innovasjonsparken pa Ullandhaug. Dette prosjektet gir et godt bilde av
hvordan et multimodalt transportsystem kan bidra til & redusere trafikken ved hjelp av a legge til

rette for bildeling. Piloten faglger en hybrid mellom B2C- og B2B-modell med roundtrip-
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prinsippet, og gar ut pa at det er blitt plassert ti biler i Innovasjonsparken, som er tilgjengelige for
alle ansatte (ca. 800 ansatte som holder til fast pa Ullandhaug) sa lenge de laster ned Hyre sin
app. Disse bilene kan tas i bruk for diverse gjgremal i arbeidstiden, hvor de kan velge mellom
privat- eller bedriftstur, og betaler en timespris opp til fem timer. Dette betyr at etter den femte
timen trenger de ikke betale mer, og dersom en vil kan de bruke bilen helt fram til neste dag. |
teorien betyr dette at de fritt kan ta bilen med seg hjem, og levere den pa jobb neste dag. Formalet
er at de ansatte skal la sin egen bil bli hjemme, og heller ta buss, sykle eller ga til og fra jobb og
bruke delebilene i lgpet av arbeidsdagen. Informanten forklarer at de ansatte faktisk lar bilen bli
hjemme, fordi de opplever en trygghet i det at en har tilgjengelige biler pa arbeidsplassen som
kan disponeres nar det trengs. Noe informant 3 fortalte som er interessant, er at teoretisk sett kan
bilene pa Innovasjonsparken bli brukt null ganger, men allikevel vare en suksess fordi det
reduserer bilandelen til og fra jobb, nettopp pa grunn av denne tryggheten en far av a ha biler
tilgjengelig pa jobb. Dette pilotprosjektet vurderer vi som et svart godt tiltak for ansatte som har
et behov for & bruke bil i jobbsammenheng, men ikke gnsker a eie en privat. Det kan ogsa veere
en idé a satse pa B2B-modellen for bildelingslasninger, for a engasjere befolkningen via
jobbsammenheng. At folk blir kjent med tjenesten gjennom arbeidsplassen, og opplever tjenesten
som positiv, vil gi en starre sjanse for at de velger a benytte seg av delingsmobilitet ogsa i privat

sammenheng.

En lignende ordning blir ogsa tatt i bruk i administrasjonsbyggene til Stavanger- og Sandnes
kommune. Det er et godt eksempel pa hvordan bildelingsmarkedet kan utnytte mulighetene som
ligge i bedrifter pa Nord-Jeeren, og kanskje spesielt Forus og andre industriomrader. Ved at
ansatte har flere mobilitetstjenester tilgjengelige, med bildeling inkludert, finnes det muligheter
for & redusere rushtrafikken, samtidig som man venner seg til delingsmobilitet. Dette vitner om at
det jobbes aktivt for at ansatte skal komme seg til og fra jobb pa andre mater enn med egen bil.
Bildeling er kanskje ikke det viktigste tiltaket for nullvekstmalet, men i aller hgyeste grad en del
av det, og kan understrekes med effekten disse pilotprosjektene kan fare til. A etablere stasjoner
for delebiler ved store industriomrader, slik som Forus, Risavika og Jattdvagen, kan veere en
fornuftig mate a utvikle bildeling videre. Dette vil samtidig gke bevisstheten rundt
bildelingstjenesten og mobilitetssystemet generelt sett, som stadig forbedres. Pa bakgrunn av
mulighetene for multimodalitet tror vi derfor at Nord-Jeaerens forutsetninger for bildeling vil

forbedres pa grunn av myndighetenes satsing pa mobilitet.
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4.2.5 Spillover-effekt

Den femte faktoren i studien til Minzel et al. (2017, s. 246-247) handler om om hvordan
populariteten til bildeling kan gke ved tilstedeveerelse av andre typer delingssystemer, og da
spesielt delesykler. Dette fordi folk blir kjent med konseptet og etablerer vaner med a benytte seg
av deletransport, men ogsa at sykkel kan bidra til at turen til en delebil kan bli enklere.

Vare informanter gjer et viktig poeng ut av at det ikke foreligger en spesifikk satsing som kun er
rettet mot bildeling, men at bildeling skal implementeres som en del av den smarte mobiliteten i
regionen. De forskjellige typer transportmidler inkludere da mikromobilitetslgsninger, slik som
delesykler og el-sparkesykiler, i tillegg til lasninger som buss og delebiler. Som informant 1 sier,
er noe av malet med & kombinere disse ulike formene for transport, & lase “first/last-mile”-
problemet, ved a tilby mikromobilitetslgsninger for a fylle tomrommet i trafikken (Swarco,
2020). Det gnskes pa sikt at en skal kunne benytte seg av et transportmiddel helt fra A til B. Vi
vil anta at majoriteten av befolkningen foretrekker en enklest og tidseffektiv reise som mulig. En
lgsning pa dette er noe alle vare informanter nevner, nemlig mobilitetspunkt. De forteller om
regionens farste mobilitetspunkt som skal etableres i Hillevag, hvor en derfra kan velge mellom
de ulike formene for transportmidler for a ta seg videre. Informant 4 forklare ogsa at det pa sikt
gnskes at disse mobilitetspunktene skal bli attraktive for besgkende, og ikke bare for folk som
skal videre pa en reise. Ved a bygge parker og kafeer i omradet rundt, kan det tenkes at
befolkningen gnsker a ta seg til disse omradene, og da gjerne ved bruk av delingstransport. Som
spesielt informant 2 presiserer, er regionen avhengig av en tydelig etterspgrsel etter delebiler, far
tilbudet kan blir bedre. Testingen av mobilitetspunktet ved Hillevag kan gi dyrebar informasjon,
som kan gi indikasjoner pa hvordan utviklingen av etterspgrsel etter delebiler vil vare i tiden
framover. Samtidig vil mobilitetspunktene fungere som et utstillingsvindu og markedsfgring, ved
at man tydeligere viser fram tjenesten pa en plass hvor flere mennesker ferdes. Vi er ogsa enige
med vare informanter i at det ber veere en enkel mate a benytte seg av de ulike transportmidlene,
som for eksempel fglge MaaS-prinsippet hvor en benytter seg av flere transportmidler via en
felles app. Som nevnt, bar en kunne bruke samme app til a kjgpe en billett og benytte seg av de
ulike transportmidlene. For at man skal kunne innfri et kriterium for smart mobilitet, kan dette
ogsa inkludere at man kan benytte de ulike transportmidler pa samme billett. Dette er noe
Kolumbus har begynt med, nemlig at en billett gjelder for bade tog og buss, samtidig som du kan

bruke den til & Iane en elektrisk delesykkel.
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De elektriske sparkesyklene kan veere et effektivt hjelpemiddel for at folk skal ta
kollektivtransport mer i bruk. Det at disse sparkesyklene ikke trenger a hentes og leveres pa
spesifikk stasjon, gir brukerne en mye starre fleksibilitet. Det er ogsa et framkomstmiddel som
ikke krever noen seerlig form for fysisk anstrengelse, sammenliknet med en vanlig sykkel. Vi tror
mye av grunnen til at folk velger bort sykkel som framkomstmiddel er den fysiske anstrengelsen.
Vi har derfor stor tro pa at et utvidet tilbud av el-sparkesykler, i tillegg til flere stasjoner for
bysyklene, vil legge mer til rette for at befolkningen pa Nord-Jaren velger bort a eie sin egen bil
0g benytter seg av delebiler. | lgpet av mars 2020 ble det satt ut flere el-sparkesykler i Stavanger
fra et firma i samarbeid med Stavanger kommune, hvor det i utgangspunktet skal fungere som et

preveprosjekt ut 2020 (Stavanger kommune, 2020b).

4.2.6 Institusjonell kontekst

| den sjette faktoren som omhandler institusjonell kontekst trekkes det fram involveringen av
myndighetene, og hvorvidt disse er med pa a intensivere utviklingen og forutsetningene for en
velfungerende bildeling. | studiene fra Europa viser det seg at institusjonell kontekst, med lover,
reguleringer og avgifter, har stor pavirkning pa mobilitetssystemer og i hvilken grad bildeling er
populert blant befolkningen (Miinzel et al., 2017, s. 247). Derfor er det viktig at politikerne og
kommunene pa Nord-Jaeren er med og stgtter opp rundt utviklingen av bildelingstjenesten, for a
bidra til den transformative endringen. Et viktig moment er a gjgre befolkningen oppmerksom pa
bildeling. Etter & ha gjennomfart intervjuene med vare informanter, sitter vi igjen med et inntrykk
av at det trengs noen sma justeringer rundt reguleringer og vedtak, som fort kan gjare at man far
ut mer av potensialet til bildeling pa Nord-Jeeren. Likevel opplever informantene vare at

politikerne er positive, men passive og mangler et litt mer framoverlent engasjement.

Representanten fra Bilkollektivet kom med et eksempel fra byutvikling, hvor det er nye
reguleringer som sier at utbyggerne av boligomrader og leilighetskomplekser er pakrevd & legge
til rette for delebiler der man bygger ut. Problematikken her er at utbyggerne kun trenger a vise til
hvordan man vil tilrettelegge for bildeling, men at det ikke er noe krav om at de ma ha en
bildelingslgsning dersom de bygger ut. I praksis setter utbyggerne av noen parkeringsplasser til
bildelingsselskaper og forhgrer seg med disse om de er interessert. Hvis det eksempelvis er
Bilkollektivet som blir kontaktet, sa gnsker de at utbyggerne kan stille med gkonomisk garanti for

omsetning. Da kan utbyggerne i praksis ga til kommunen og si at de har veert i kontakt med
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aktgrene, men det var ingen som gnsket a sette inn biler i det nye boligfeltet per i dag. Pa den
maten kommer man seg unna en slik regulering, ved a finne smutthull som gjar at kravet om

tilrettelegging gir mindre verdi enn hva intensjonen har veert.

Vi finner det ngdvendig a integrere byutvikling, hvor det tilrettelegges for bildeling, inn i system
innovation-politikken, slik at man knytter byutvikling opp mot resten av mobilitetssystemet.
Lesningen kan vare a vedta strengere reguleringer for tilrettelegging, samt a opprette et tettere
samarbeid mellom utbyggere og bildelingsaktarer. Informant 3 forteller at politikerne lener seg i
stor grad pa dem, og bruker Kolumbus som et politisk verktgy for a sette i gang tiltak. Likevel er
de avhengige av at politikerne fatter vedtak som skal komme bildelingen til gode, og trekker fram
parkering som et eksempel. Dersom man reduserer tilgangen til parkering for privateide biler, og
setter av flere parkeringsplasser til delebiler, blir det mer tungvint a bruke egen bil, samtidig med
at bildeling blir mer attraktivt. Informanten legger ogsa til at det er regler som hindrer dem &
drive en egen bildelingstjeneste sa lenge det kommersielle markedet leverer et slikt tilbud.
Kolumbus har ogsa restriksjoner pa hva de kan plassere av kapital i prosjekter knyttet til
bildeling, pa grunn av retningslinjer som er satt for bruk av statlig statte. Det gar dermed ikke
automatikk i at Kolumbus skal fa lov til & drive med alt innenfor mobilitet, ettersom de er

forpliktet til & holde seg innenfor gitte reguleringer.

Mer tydelig markedsfaring for bildeling er noe vi har tro pa kan vaere en pagangsdriver for at folk
fatter interessen for bildeling, ved a reklamere for hvor mye en kan spare pa a ikke eie sin egen
bil, og hvor enkelt en kan benytte seg av en delebil. Det kan tenkes at for eksempel
Bilkollektivet, som er en non-profit organisasjon, ikke har nok midler til & gjennomfare en starre
markedsfaringskampanje. Her kunne for eksempel kommunene i regionen veert med a bista
gkonomisk for & gjare folk mer oppmerksomme pa tilbudet. Vi har ogsa erfart at folk har generelt
sett lite kjennskap til bildeling, og at de ikke er klar over hvilket tilbud som finnes her pa Nord-

Jeeren, men at de stiller seg positivt til ideen.

Kommuneadministrasjonen i bade Stavanger og Sandnes opplever en viss konflikt med
politikerne nar det gjelder bildeling. Informant 1 opplyser at dette er noe de gnsker a satse pa,
men sliter med a fa gjennomslag pa grunn av uenigheter og lite initiativ fra politikerne. Som
nevnt tidligere har Sandnes kommune tatt tak i dette, hvor det nye radhuset i Sandnes er bygget

uten parkering for de ansatte, og har heller hatt delebiler til disposisjon. Vi anser det som en sveert
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positiv faktor at myndighetene (kommunen) gar foran som et eksempel og forbilde for hvordan
en kan anvende delebiler pa en arbeidsplass. Stavanger kommune har et tett samarbeid med
Bilkollektivet, hvor administrasjonen har tilgang til to biler pa dagtid gjennom et
bedriftsmedlemskap. De har ogsa myndighet til & sette av parkeringsplasser for slike formal, noe
de ogsa gjer og vil fortsette & gjare nar ettersparselen blir starre. Stavanger er ogsa en av de farste
byene i Norge som har satt opp parkeringsskilt for delebiler. Informant 4 forteller at de falger
med pa hva som skjer i bildelingsmarkedet, og at de skal ha mate med flere aktgrer som far
mulighet til & komme med forslag som potensielt kan bli satt ut i liv. Bilkollektivet har blant
annet et gnske om & fa avsatt plasser i diverse parkeringshus i Stavanger, som ofte har ledig
kapasitet. Problemet er at det koster like mye for en maned i parkeringshus som et helt ar med
vanlig soneparkering, og vil derfor ikke veere beerekraftig for Bilkollektivet per na. Et tiltak for
mer tilrettelegging for bildeling kunne derfor veere a gi bildelingstjenester en dispensasjon til & ha

parkeringer i parkeringshus for tilsvarende pris som for soneparkering.

Vi vurderer den institusjonelle konteksten pa Nord-Jaeren som ikke optimal, men med muligheter
for forbedring nar det kommer til bildelingstjenestens videre forutsetninger. Slik vi ser det, ligger
ikke problemet i at bildelingstjenesten mgter motstand, men at det er fa som vil ta de ngdvendige
grepene for & styre folk mot bildeling. Inntrykket vi har fatt av & snakke med vare informanter er
at tjenesten er avhengig av en viss ettersparsel for a kunne vere barekraftig. Denne
ettersparselen krever forbedring av tilbudet, men dette lar seg vanskelig gjare uten hjelp fra
klarere offentlige reguleringer som tilrettelegger for utvikling. Vi tror at en lgsning kan veere a gi
lignende type fordeler som elbiler har hatt, samtidig som man konstruerer restriktive tiltak for &
bruke egen personbil inn til byene, for eksempel ved & gke parkeringsavgift eller fjerne
parkeringsplasser. Dette er eksempler pa hvordan myndighetene kan dirigere befolkningen mot
nye mobilitetslgsninger, gjennom deres oppdragsorienterte innovasjonspolitikk, og skape et nytt
og mer miljgvennlig marked for transport. Dette kan gi befolkningen en dytt pa vei til a teste ut
denne formen for mobilitetslgsning, samtidig som man ogsa intensiverer urban arealbruk ved a
frigi areal som tidligere har blitt brukt til parkeringer. Dette krever likevel en modningsprosess,
da man, som nevnt tidligere, har opplevd sterke reaksjoner fra befolkningen pa Nord-Jeren etter
etableringen av rushtidsavgiften, som er en lignende regulering. Et av motargumentene til en slik
reguleringsform vil veere at befolkningen utenfor bykjernene, som ikke er i malgruppen for

bildeling, blir rammet uten a fa muligheten til & anvende tjenesten.
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5.0 Konklusjon

Gjennom dette forskningsarbeidet har vi forsgkt a identifisere kritiske suksessfaktorer som kan
gjare bildeling til en realistisk og mer attraktiv mobilitetslgsning pa Nord-Jaren. Basert pa et
teoretisk rammeverk hentet fra en studie fra Miinzel et al. (2017), har vi funnet ut hvordan
bildelingtjenestens status i regionen er i dag, og hva som ma gjeres videre for ytterligere
forbedring. Dette har vi lgst ved hjelp av innovasjonsteorier, politikker og intervjuer med det vi
har vurdert som lokale, kompetente aktarer, som til daglig jobber med a videreutvikle
bildelingens potensial pa Nord-Jeren. Forskningsarbeidet vart munner ut i en konklusjon pa vare

problemstillinger:

“Hvilke muligheter og utfordringer har bildelingsmarkedet pa Nord-Jearen, basert pa
suksessfaktorer fra tidligere forskning?

Er disse faktorer til stede i dag, og — hvis ikke — hvordan kan bybildet og videre byutvikling pa
Nord-Jaren utformes for & gjere bildeling til en realistisk og attraktiv mobilitetslgsning for

regionen?”

Basert pa var analyse ser vi at samtlige faktorer hentet fra studien til Miinzel et al. (2017) er, il
en viss grad, til stede pa Nord-Jeeren. Gjennom vart forskningsarbeid har vi funnet ut at Nord-
Jeeren i seg selv er et utfordrende marked for bildelingsaktarer a entre, pa grunn av sitt noe lave
innbyggertall og spredte bebyggelse. Likevel vurderer vi innbyggertallet og befolkningstettheten i
sentrumsomradene rundt Sandnes og Stavanger som sveert gunstige for bildeling, og blir ogsa
omtalt som de omradene med stgrst potensial sett i norsk kontekst. Noen av de stgrste
utfordringene bildeling mater pa Nord-Jeeren i dag er den navearende bilkulturen og
befolkningens mangel pa kjennskap om det eksisterende bildelingstilbudet. Grunnen til at
bilkulturen star sa sterkt pa Nord-Jeeren skyldes blant annet at arbeidsplassene er plassert lite
strategisk i forhold til kollektivaksene og de starst befolkede omradene. Samtidig scorer
kollektivtilbudet pa Nord-Jaeren generelt sett darlig pa kundetilfredshet, som gjar at folk heller

velger a eie bil.

Vi har tro pa at disse utfordringene kan lgses, og at bildelingstjenesten som innovasjonsnisje vil

gjare en sosio-teknisk overgang i retning regimet i naer framtid, sett fra flernivaperspektivet.
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Dette begrunnes med smartbysatsingen i Stavanger og det pagaende arbeidet som er iverksatt i
henhold til Bymiljgpakken. Av tiltakene som er iverksatt er det omfattende prosjektet med a
bygge ut bussveier og sykkelstier, etablering av mobilitetspunkt og generell tilrettelegging for
bildeling i form av flere oppstillingsplasser og feerre parkeringer i sentrum for personbiler. Det er
ogsa blitt satset mer pa multimodal mobilitet i form av et bredere tilbud av ulike former for
delingsmobilitet slik som bysykler og el-sparkesykler. Dette gir folk muligheten til a reise
kollektivt pa en ny og semlgs mate, og som har positiv effekt pa bildeling, ifglge Minzel et al.
(2017). Nye boligprosjekt bygges dessuten hgyere og tettere, hvor det ogsa vil veere krav om
integrert bildelingslgsning for nye boligkomplekser. Med disse tiltakene tyder det pa at
kommunene pa Nord-Jaren har en tydelig oppdragsorientert innovasjonspolitikk som skal gi
direksjonalitet for befolkningen i retning miljgvennlige mobilitetsalternativer slik som bildeling. |
tillegg foreslar vi a utnytte mulighetene ved de starste industriomradene, ved a etablere den
nevnte hybriden mellom B2C- og B2B modellen, slik de har testet ut ved Innovasjonsparken.
Dette kan fare til gkt interesse for samkjering til jobb, ettersom mange har arbeidsplassene sine

pa samme omrade.

Vi har fatt inntrykk av at det er et godt samarbeid mellom kommunene og aktgrene som tilbyr
bildelingstjenester, men savner enda mer aktivt engasjement fra politikerne. Som relativt ferske
pa markedet, mener vi at bildeling er avhengig av mer markedsfaring og promotering fra alle
hold, deriblant politikerne og deres partiprogrammer. Dette kan fare til mer bevissthet og
kunnskap om tjenesten, og gjer at flere vil melde seg pa. | en tid hvor flere engasjerer seg i
miljepolitikken, miljepartier fir storre oppslutning og en “grennere” generasjon er pa vei, ser
utsiktene lyse ut for at befolkningen er klar for en transformativ endring innen berekraftig
mobilitet. | Stavanger har allerede Bilkollektivet opplevd en styrket vekst i antall medlemmer
siden 2018, som tyder pa at befolkningens innstilling til bildeling er i ferd med & endres positivt. |
tillegg har Nord-Jaeren et stort studentsegment med starre tilbgyelighet for & tilpasse seg nye
innovasjoner. En rekrutteringssatsing mot dette segmentet vil gjgre at den yngre generasjonen blir

eksponert for denne type delingsgkonomi tidligere, og kan skape en positiv holdning til bildeling.

Avslutningsvis er det viktig a papeke at bildeling ikke passer for alle, og at bildelingssatsingen
kun skal veere en del av et starre mobilitetssystem pa Nord-Jeeren. Likevel er det et viktig tiltak

for & na nullvekstmalet, og sikre baerekraftig mobilitet i regionen. Vi har tro pa at mer omtale,
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byutviklingen, og det voksende engasjementet for klima vil sikre bildelingsaktgrer som
Bilkollektivet den kritiske massen som vil gi dem muligheten til & videreutvikle seg og
ekspandere ytterligere. Dette vil fgre til et bedre tilbud, forhapentligvis flere medlemmer, og som

pa sikt vil gjere bildeling til en realistisk og attraktiv mobilitetslgsning pa Nord-Jaeren.

5.1 Oppgavens begrensninger

| dette forskningsarbeidet har ikke formalet vaert & anbefale bildeling, men a vurdere dens
muligheter og utfordringer, samt avdekke hvordan byutviklingen kan legge til rette for en slik
mobilitetslgsning. Noe relevant informasjon har blitt avgrenset og ekskludert fra vart
forskningsarbeid pa grunn av oppgavens kompleksitet og tidsbegrensninger. Den pagaende
pandemien har ogsa vert en faktor som har spilt inn. Den har gjort det vanskeligere for oss &
komme i kontakt med aktuelle informanter. Basert pa resultatene vi har oppnadd i dette arbeidet,
har vi funnet ut at Nord-Jaeren til en viss grad treffer pa alle de ngdvendige faktorene vi har
hentet fra Minzel et al. (2017) sin studie. Dette skulle i utgangspunktet tilsi at Nord-Jeeren skal
ha gode forutsetninger for a kunne etablere et godt delebilsystem, men det er likevel en del
utfordringer som gjar dette vanskelig. Det kan derfor diskuteres om vi kan ha overvurdert verdien
av den europeiske studien om bildeling, og om den er overfarbar til norsk kontekst. Selv om vi
har vist at Nord-Jaeren har hgyt nok innbyggertall og befolkningstetthet til a veere relevant, har vi
ikke tatt hgyde for at det her er snakk om fire bykommuner som utgjer et starre geografisk

omrade, sammenlignet med den europeiske studien som bruker kun bystrgk.

Man kan ogsa stille spgrsmal om en oppgave hvor man skal vurdere et nytt mobilitetssystems
framtidsutsikter er gjennomfarbart nar det er en relativt ny tjeneste i markedet. Problematikken
her ligger i begrensningen av tilgjengelig data for a si noe om dagens status. Ved bruk av
illustrasjon 2 fra Geels sitt flernivaperspektiv, har vi derfor lite datagrunnlag a basere oss pa, nar
vi vurderer hvor bildeling, som en innovasjonsnisje, ligger i forhold til det etablerte regimet. Det
vi kan basere dette pa er eksterne trender som har pavirkningskraft pa regimet, data fra andre
studier og informasjonen vi fikk fra informantene vare. Ved a vare for avhengige av informasjon
fra informantene, kan forskningsarbeidet i stor grad farges av deres subjektive meninger. Det vil

for eksempel veere utfordrende for oss a vite om informasjonen vi har fatt fra representanten fra
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Bilkollektivet “rosemaler” deres tilbud, i og med at denne informanten til daglig promoterer
Bilkollektivets tjeneste. En lgsning kunne veert a inkludere kvantitativ metode, ved a lage en
spgrreundersgkelse for eksisterende og potensielle kunder, i den hensikt & innhente data angaende
deres opplevelse og bevissthet rundt tilbudet. Dette kunne ha gitt oss bedre forutsetninger for a gi

et mer korrekt svar pa hvordan status er i dag.

Et siste usikkerhetsmoment nar det gjelder a gi en korrekt vurdering av bildelingsmarkedet pa
Nord-Jeren, er dette forskningsarbeidets mangel pa inkludering av konkurrerende alternativ. Vi
har valgt a ekskludere andre bildelingsaktarer, slik som Hertz Bilpool, Nabobil og lignende, som
kunne gitt oss et bedre innblikk i hvordan konkurransesituasjonen er. Na er som sagt
bildelingssatsingen veldig fersk pa Nord-Jeren, og det er derfor er det ikke gitt at det eksisterer
en sterk konkurranse i markedet. Likevel, om tjenesten blir godt integrert i framtiden, vil den

veere avhengig av & ha konkurranse mellom flere aktarer for & kunne utvikle seg videre.

5.2 Videre forskning

| dette forskningsarbeidet har vi benyttet en kvalitativ tilneerming som metode i innsamlingen av
data. | framtiden kunne det derfor veert interessant a inkludere eksisterende og potensielle brukere
i et kvantitativt forskningsarbeid, som fokuserer pa befolkningens holdninger til bildeling. En slik
kartlegging ville veert sveert viktig fordi bildeling er avhengig av a oppna den kritiske massen av
brukere for & kunne fungere. Et annet utvalg av informanter, for eksempel kandidater som har
forsket pa temaet, eller kandidater som stiller seg kritisk til bildeling kunne ogsa gitt en annen
vinkling pé analysen. Selv om vart forskningsarbeid er begrenset til et avgrenset geografisk
omrade, og vare funn ikke er generaliserbare, vil vi likevel pasta at vart arbeid kan bidra til
bildelingslitteraturen og at deler av arbeidet kan brukes til videre forskning. Et tema for videre
forskning kan vaere a sammenlikne flere ulike bildelingstjenester i andre deler av Norge, ved a se

pa likheter og ulikheter.

-54-



6.0 Referanser

Aarhaug, J. (2017). Bare Ma(a)S - Morgendagens transportsystem i storbyregioner? Hentet fra T@I
rapport 1578/2017: https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=45879

Andersen, . (2014, juni 10). Dette er de ivrigste Tesla-kommunene. Hentet fra Teknisk ukeblad:
https://www.tu.no/artikler/industri-dette-er-de-ivrigste-tesla-kommunene/225625

Bymiljppakken. (2018). Rushtidsavgift pd Nord-Jaeren. Hentet fra Bymiljgpakken:
https://bymiljopakken.no/wp-content/uploads/2018/11/DEL-2-Rushtidsavgift-p%C3%A5-Nord-
1%C3%A6ren-Norconsult.pdf

Coll, M.-H., Vandermissen, M.-H., & Thériault, M. (2014). Modeling spatio-temporal diffusion of
carsharing membership in Québec city. Hentet fra ScienceDirect:
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/50966692314000842?casa_token=Szcul7_lIs
mMsAAAAA:fNtxtjjb8cvLTQR-XTXmuOBPr_NVILf2yx17zKBIjSgn9Lbh1slhAabxFphlOli-4JY5taNtgA

Crawford, G. E. (2017). Smartbyen Stavanger. Hentet fra Stavanger kommune:
https://www.uis.no/getfile.php/13394182/Verdiskapningsforum/17.11.2017/5%20Smartbyen%
20Stavanger%20-%20samhandling%20Gunnar%20Crawford.pdf

Deloitte. (2017). Car Sharing in Europe: Business Models, National Variation and Upcoming Disruptions.
Hentet fra Deloitte:
https://www?2.deloitte.com/content/dam/Deloitte/de/Documents/consumer-industrial-
products/CIP-Automotive-Car-Sharing-in-Europe.pdf

Edler, J., & Fagerberg, J. (2017). Innovation policy: What, why, and how. Hentet fra Oxford Review of
Economic Policy 33(1):2-23:
https://www.researchgate.net/publication/315498355_Innovation_policy What_why _and_how

Ellis, I. O. (2019). Reisevaner og utviklingstrekk i de stgrste byomrdadene. Hentet fra Urbanet Analyse:
https://www.miljoloftet.no/contentassets/a01d4f4d74884bcdb396851879e3633c/resultater_st
orste-byomrader.pdf

Elzen, B., Hoogma, R., & Schot, J. (1996). Mobiliteit met Toekomst; Naar een vraaggericht
technologiebeleid [Mobility with a future. Towards a demand-oriented technology policy]. The
Ministry of Traffic and Transport.

Ergas, H. (1986). Does Technology Policy matter? CEPS Papers NO 29. Brussel: Centre of European
Studies.

Eriksen, U. (2017, november 3). Hvilken vei tar bilen? Hentet fra Motor:
https://www.motor.no/artikler/2017/november/serie-haugland-hvilken-vei-tar-bilen/

Eufunding. (2018, september 21). Hva er en smartby? Hentet fra Eufunding:
https://www.eufunding.no/2018/09/21/hva-er-en-smartby/# ftnl

Fintland, O. (2018, august 26). Dobling i salg av elsykler. Hentet fra Stavanger Aftenblad:
https://www.aftenbladet.no/lokalt/i/J1AdIX/dobling-i-salg-av-elsykler

-55-



Fosse, D.-H. (2020, februar 22). Ny undersgkelse: Over halvparten i Stavanger-regionen har for ddrlig
kollektiv-tilbud. Hentet fra Stavanger Aftenblad:
https://www.aftenbladet.no/lokalt/i/b5boRv/ny-underskelse-over-halvparten-i-stavanger-
regionen-har-for-darlig-k

Frenken, K. (2013, oktober 31). Towards a prospective transition framework. A co-evolutionary model of
sociotechnical transitions and an application to car sharing in The Netherlands. Hentet fra
Universiteit Utrecht:
https://www.uu.nl/sites/default/files/iwse_2015_carsharingfrenkenist2014.pdf

Geels, F. W. (2002, desember). Technological transitions as evolutionary reconfiguration processes: a
multi-level perspective and a case-study. Hentet fra Research Policy, 31(8-9), 1257-1274:
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048733302000628?casa_token=qomkAbO
sf YAAAAA:HswcZISAdsjyqs9e10zElivisDOuGwInKMARCi1Y-banmDXZ-
G7ZkOMBGKMEXwWAF66TIQgtbyA#!

George, C., & Julsrud, T. E. (2018, desember 18). The development of organized car sharing in Norway:
1995-2018. Hentet fra T@I report 1663/2018: https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=49603

Gouarderes, F. (2020, april). Innovation policy. Hentet fra European Parliament:
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/en/sheet/67/innovation-policy

Gundersen, I., Fosse, D.-H., & Jgssang, T. |. (2018, august 23). Bomringer og rushtidsavgift. Hentet fra
Stavanger Aftenblad: https://www.aftenbladet.no/lokalt/i/A2Vn3x/bomringer-og-rushtidsavgift-
frer-til-nye-reisevaner

Hald, M., Christiansen, P., & Nenseth, V. (2011, juni). Bildeling i hovedstadsomrddet. Hentet fra T@I
rapport 1156/2011: https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=17776

Horn, J., Hansen, A. K., & Schibevaag, T. A. (2019, januar 28). Ber ansatte leie ut privatbilen til kolleger.
Hentet fra NRK: https://www.nrk.no/rogaland/ber-ansatte-leie-ut-privatbilen-sin-til-kolleger-
1.14396900

Iversen, N., & Hem, L. (2018, august). Spredning av delingstjenester. Hentet fra Magma, 8 37-46:
https://www.magma.no/spredning-av-delingstjenester

Jacobsen, D. I. (2015). Hvordan gjennomfgre undersgkelser?: Innfgring i samfunnsvitenskapelig metode.
Oslo: Cappelen Damm Akademisk.

Johannessen, A, Kristoffersen, L., & Tufte, P. A. (2011). Forskningsmetode: For gkonomisk-administrative
fag (3. utg). Oslo: Abstrakt Forlag AS.

Johbraaten, K. K. (2019, juni). Bildeling i Norge - Kartlegging av muligheter for gkt utbredelse og
betydning for et baerekraftig transportsystem. Hentet fra NTNU: https://ntnuopen.ntnu.no/ntnu-
xmlui/handle/11250/2622387

Johnsen, D. M., Sgrensen, |., Askeland, R., & Fossmark, H. (2019, oktober 8). Med MDG skal Stavanger bli
gr@nnere enn noen gang. Hentet fra Stavanger Aftenbladet:
https://www.aftenbladet.no/meninger/debatt/i/QoKrBP/med-mdg-skal-stavanger-bli-grnnere-
enn-noen-gang-fr

-56 -



Kenton, W. (2019, juli 5). Early Adopter. Hentet fra Investopedia:
https://www.investopedia.com/terms/e/early-adopter.asp

Kvale, S. (2006). Det kvalitative forskningsintervju. Oslo: Gyldendal Norsk Forlag AS.

Lie, L. G., Lgvas, M., & Reilstad, K. (2019, mars 20). MEES-studentar til topps pd hackathon. Hentet fra
UiS: https://www.uis.no/det-samfunnsvitenskapelige-fakultet/mees-studentar-til-topps-pa-
hackathon-article132271-8104.html

Lunke, E. B., & Fearnley, N. (2019, august). Generalisert reisetid - Hvordan oppleves arbeidsreiser i norske
byer? Hentet fra T@I rapport 1712/2019: https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=50829

Miljgdirektoratet. (2019). Klimautslipp fra veitrafikk. Hentet fra Miljgdirektoratet:
https://miljostatus.miljodirektoratet.no/tema/klima/norske-utslipp-av-
klimagasser/klimagassutslipp-fra-veitrafikk/

Millard-Ball, A., Murray, G., Schure, J. T., & Fox, C. (2005). Car-Sharing: Where and How It Succeeds.
Hentet fra TCRP Report 108: http://www.ccdcboise.com/wp-
content/uploads/2016/02/Document-D1-TCRP-Car-sharing-Where-and-How-It-Succeeds.pdf

Mdller, J., Correia, G. H., & Bogenberger, K. (2017, juni 17). An Explanatory Model Approach for the
Spatial Distribution of Free-Floating Carsharing Bookings: A Case-Study of German Cities. Hentet
fra Institute for Traffic, Transport and Regional Planning, University of the Federal Armed Forces
Munich, 9(7), 1290: https://www.mdpi.com/2071-1050/9/7/1290

Minzel, K., Boon, W., Frenken, K., Bloome, J., & Linden, D. v. (2017, oktober 4). Explaining carsharing
supply across Western. Hentet fra International Journal of Sustainable Transportation, 14:4, 243-
254: https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/15568318.2018.1542756?needAccess=true

Nenseth, V. (2012). Bildeling. Hentet fra Tiltakskatalog for transport og miljg: https://www.tiltak.no/b-
endre-transportmiddelfordeling/b-5-mobilitetsplanlegging-og-kampanjer/b-5-4/

Nenseth, V., & Julsrud, T. E. (2019, januar 11). Bildeling - fra nisje til trend. Hentet fra Samferdsel:
https://samferdsel.toi.no/forskning/bildeling-fra-nisje-til-trend-article34090-2205.html

Norway Smart Innovation. (2016). Smart Mobility. Hentet fra
https://en.smartinnovationnorway.com/smart-cities-and-communities/this-is-smart-city/smart-
mobility/

NRK. (2019). Valgresultat 2019. Hentet fra NRK: https://www.nrk.no/valg/2019/resultat/nb/sted/1103

OECD. (2015). System Innovation: Synthesis report. Hentet fra Polskie Towarzystwo Ekonomiczne:
http://www.pte.pl/pliki/2/1/OECD%20System.pdf

Ripegutu, H. (2020, februar 5). Her er giennomsnittsignnen i din kommune. Hentet fra Nettavisen:
https://www.nettavisen.no/okonomi/her-er-gjennomsnittslonnen-i-din-
kommune/3423835060.html

Rogers, E. M. (2003). Diffusion of innovation (5th ed.) New York, NY: Free Press . New York, NY: Free
Press.

-57 -



Rossholt, H. H. (2020, februar 21). Bildelingsboom i oljebyen Stavanger. Hentet fra NRK:
https://www.nrk.no/rogaland/bildelingsboom-i-oljebyen-stavanger-1.14899829

Sander, K. (2019). Induktiv og deduktiv studie. Hentet fra eStudie: https://estudie.no/induktiv-deduktiv/

Saunders, M., Lewis, P., & Thornhill, A. (2016). Research Methods for Business Students (7. utg). Essex:
Pearson Education.

Schot, J., & Geels, F. W. (2008). Strategic niche management and sustainable innovation journeys: theory,
findings, research agenda, and policy. Hentet fra Technology Analysis & Strategic Management,
20(5), 537-554:
https://www.tandfonline.com/doi/pdf/10.1080/09537320802292651?casa_token=Xg2T1QDelos
AAAAA:3QNMpZfcfAEloziSh6voH)6urlT8KPB4kkOLOPOgqEz7WaDjSon2xjAQM7ALN_5xncFZ7VHa
gXJ_wl8

Schot, J., & Steinmueller, W. E. (2018). Three frames for innovation policy: R&D, systems of innovation
and transformative change. Hentet fra Research Policy. 47. 10.1016/j.respol.2018.08.011.:
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0048733318301987

Shaheen, S. A., & Cohen, A. P. (2008). Worldwide Carsharing Growth: An International Comparison.
Hentet fra Institute of Transportation Studies, UC Davis, Institute of Transportation Studies,
Working Paper Series. 1992. 10.3141/1992-10:
https://www.researchgate.net/publication/46440092_Worldwide_Carsharing_Growth_An_Inter
national_Comparison

Shaheen, S. A., & Cohen, A. P. (2012, juni). Carsharing and Personal Vehicle Services: Worldwide Market
Developments and Emerging Trends. Hentet fra International Journal of Sustainable
Transportation - INT J SUSTAIN TRANSP. 7. 10.1080/15568318.2012.660103:
https://www.researchgate.net/publication/241730570_Carsharing_and_Personal_Vehicle_Servi
ces_Worldwide_Market_Developments_and_Emerging_Trends

Shaheen, S. A, Sperling, D., & Wagner, C. (1999). A Short History of Carsharing in the 90's. Hentet fra J
World Transp Policy Pract. 5:
https://www.researchgate.net/publication/254396812_A_Short_History_of_Carsharing_in_the_
90's

SSB. (2020a). Befolkning. Hentet fra Statistisk sentralbyra: https://www.ssb.no/statbank/table/11342/

SSB. (2020b). Tettsteders befolkning og areal. Hentet fra Statistisk sentralbyra:
https://www.ssb.no/statbank/table/05212/

Statens vegvesen. (2017). Byutredning Nord-Jaeren. Hentet fra Statens vegvesen:
https://www.vegvesen.no/_attachment/2660049/binary/1321897?fast_title=Byutredning+trinn
+1+Nord-J%C3%A6ren.pdf

Statens vegvesen. (2019). Nasjonal reiseundersgkelse 2018. Hentet fra Statens vegvesen:
https://www.vegvesen.no/_attachment/2674990/binary/1361215?fast_title=N%C3%B8kkelrapp
ort+Reisevaneunders%C3%B8kelsen+2018+-+november+2019.PDF

-58 -



Statens vegvesen. (2020). Bussveien. Hentet fra Statens vegvesen:
https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/bussveien

Stavanger kommune. (2018a). Klima- og miljgplan 2018-2030: Handlingsplan 2018-2022. Hentet fra
Stavanger kommune: https://www.stavanger.kommune.no/siteassets/renovasjon-klima-og-
miljo/miljo-og-klima/klima--og-miljo-handlingsplan--2018-2022---vedtatt-26.11.2018.pdf

Stavanger kommune. (2018b, oktober 10). Transport og mobilitet: Kommuneplanen 2019-2034. Hentet
fra Stavanger kommune:
https://www.stavanger.kommune.no/siteassets/samfunnsutvikling/planer/kommuneplan/areal
del-pa-horing/vedlegg-07-transport-og-mobilitet.pdf

Stavanger kommune. (2020a). Hva er en smartby? Hentet fra Stavanger kommune:
https://www.stavanger.kommune.no/samfunnsutvikling/smartbyen-stavanger/hva-er-en-
smartby/

Stavanger kommune. (2020b). Utleie av el-sparkesykler i Stavanger. Hentet fra Stavanger kommune:
https://www.stavanger.kommune.no/vei-og-trafikk/stavanger-pa-sykkel/utleie-av-sparkesykler-
i-stavanger/

Stenes, M. (2009). Trippel heliks. Hentet fra Forskning.no: https://blogg.forskning.no/morten-
stene/trippel-heliks/1119074

Strandli, A. (2017, august 7). Porsche-salget med rekordvekst i Stavanger. Hentet fra Finansavisen:
https://finansavisen.no/nyheter/motor/2017/08/porsche-salget-med-rekordvekst-i-stavanger

Swarco. (2020). Mikromobilitet: Lgsningen pG «First & Last mile»-utfordringen. Hentet fra Swarco:
https://www.swarco.com/no/stories/mikromobilitet-losningen-pa-first-last-mile-utfordringen

Thagaard, T. (2013). Systematikk og innlevelse. En innfgring i kvalitativ metode (4. utg.). Bergen:
Fagbokforlaget.

Tvedst, K. A. (2018). Grgnne partier. Hentet fra Store norske leksikon:
https://snl.no/gr%C3%B8nne_partier

Universitetet i Stavanger. (2019, juli 10). Doktorgradsprosjekter. Hentet fra Universitetet i Stavanger:
https://www.uis.no/forskning-og-ph-d/smartby/ph-d-prosjekter/

Vikingstad, T.-A. (2019, september 25). Litt over én studentbolig per 10 studenter i Stavanger. Hentet fra
Byas: https://www.byas.no/aktuelt/i/MRmv7K/litt-over-en-studentbolig-per-10-studenter-i-
stavanger

Wanzenboeck, I., Frenken, K., Wessling, J. H., Hekkert, M. P., & Weber, M. (2019, februar). A framework
for mission-oriented innovation policy: Alternative pathways through the problem-solution space.
Hentet fra ResearchGate:
https://www.researchgate.net/publication/331109495_A_framework_for_mission-
oriented_innovation_policy_Alternative_pathways_through_the_ problem-solution_space

Weehle, E., Dahlum, S., & Grgnmo, S. (2018). Case-studie. Hentet fra Store norske leksikon:
https://snl.no/case-studie

-59-



@rstavik, F. (2017). Sosial innovasjon. Hentet fra Store norske leksikon: https://snl.no/sosial_innovasjon

-60 -



7.0 Vedlegg

Intervjuguide

1. Hvilke forutsetninger mener du/dere at Nord-Jaeren har for & lykkes med satsingen pa
bildeling? Med a lykkes mener vi at folk i starre grad benytter seg av bildeling, og at det merkes
bade pa trafikkmegnsteret, antall privateide/kjgpe biler, og luftkvalitet

2. Er det spesielle urbane faktorer eller karakteristikker ved Nord-Jeeren som taler for/imot

bildeling, som for eksempel byplasseringer, tettsteder, klima, avstander, osv?

3. En slik satsing vil kreve ganske mye ressurser for & kunne bli sa attraktivt som mulig for

kunder og bedrifter, sa hvordan vil dere forhindre at et slikt prosjekt skal mislykkes?

4. Basert pa tidligere forskning er det blir nevnt at satsing pa andre former for delingstransport,
som for eksempel bysykler, gjar selve reisen fra A til B mer effektiv. Er dette noe dere har

vurdert?

5. Nord-Jeeren bestar av flere kommuner hvor gjennomsnittsinntekten er blant de hgyeste i Norge.
| dette segmentet kan betalingsvilligheten for egen personbil veere sa stor at eventuell sparing ved
a velge bildeling ikke er av interesse. Hvordan har dere tenkt & motivere denne gruppen med

brukere?

6. Hvordan har dere tenkt & inkludere dem som er bosatt pa mindre strategiske omrader i forhold
til et slikt tilbud hvor avstandene mellom hjem og jobb er lengre og hvor det ogsa er lenger a ga

til andre kollektivtransporttilbud?

7. Flere funn fra forskning viser at brukere av bildeling ofte er hgyt utdannet. Kan du/dere ha noe

forklaring pa dette?

8. Forskere har pavist at byer med gode forhold for gaende og syklende har gode forutsetninger
for gkt popularitet for bildeling. Hvordan vurderer dere selve det urbane bybildet i byer og

tettsted pa Nord-Jeeren nar det kommer til bildeling?

9. Forskning har vist at den starste andelen av brukere av bildelings er i aldersgruppen 25-40 ar.

Har dere vurdert noen tiltak for legger mer til rette for den resterende andelen?
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10. Hvordan tenker myndighetene/kommunen & subsidiere dette satsningen for a gjagre det mer
attraktivt? For eksempel stgtte organisasjoner som Bilkollektivet eller andre bedrifter som gnsker
a kjepe inn en flate med biler som de ansatte kan bruke.

11. Finnes det incentiver for & bruke delebiler, som gjar at kundene sier seg villig til & droppe sin
egen privatbil?

12. P& hvilken mate vil videre byplanlegging legge til rette for bildeling?

13. Jobber politikerne med nye tiltak som skal gjgre bildeling mer attraktivt?
14. Hva effekt gnsker dere a fa ut av en slik ordning?

15. Hvordan vil dere klare & male eventuell effekt?

16. Da bildeling ikke er et nytt fenomen, har dere latt dere inspirere av dens suksess andre steder
(utlandet)?
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Informasjonsskriv

Hei.

Vi er to studenter ved UiS som na skiver var masteroppgave i gkonomi og administrasjon. Vi har
valgt & skrive om smart mobilitet pa Nord-Jaeren og landet pa temaet rundt satsingen pa bildeling.
Vi har forstatt at dette er et relativt nytt satsingsfelt for nevnte omrade og vi gnsker a se pa hvilke
forutsetninger Nord-Jaeren har for at dette tiltaket skal lykkes i dag og i framtiden. Dette basert pa
bybilde og videre byutvikling, samt andre faktorer som spiller inn for at en slik ordning skal
kunne lykkes/mislykkes (mer baerekraftig bruk av biler, mindre biler pa veiene, effektivt og

anvendelig for brukerne).

Vi lurte ogsa pa om det vil veere mulig avholde et intervju med dere i lgpet av dette halvaret,

dersom du har en del kunnskap om temaet og vet noe om framtidig satsing pa bildeling?

P4 forhand, tusen takk!

Med vennlig hilsen, Ruben Arntsen og Nikolai Salgado
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