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Forord

Denne rapporten dokumenterer et arbeid som er utfert pa oppdrag fra Statens vegvesen Vegdirektoratet.
Prosjektet har hatt som formal & evaluere samkjoringsaktivitetene som pagar i Bergen.

Hos SINTEF har Solveig Meland vert prosjektleder og hovedforfatter for denne rapporten. Lone Eirin
Lervég har bl.a. vert ansvarlig for gjennomfoering av litteraturstudie og analyser av data fra intervju med
ansatte og bedriftskontakter, som en del av sitt pagaende doktorgradsarbeid. An-Magritt Kummeneje har
veert ansvarlig for gjennomfering av internettbaserte intervju med ansatte i bedriftene, og Isabelle Roche-
Cerasi har gjennomfert analyser av data fra loggesystemet. Rapporten er kvalitetssikret av Liv Qvstedal.

Hos oppdragsgiver har Anders Godal Holt vaert kontaktperson, med aktive bidrag fra Eirik Skjetne. I
Bergensmiljeet har prosjektgruppen med Arild Eggen og Trond Hovland i spissen, de involverte bedriftene
med Birger Hovin som hovedrepresentant, og Inki Brown som daglig ansvarlig for driften av
samkjeringsaktivitetene, veert aktive og velvillige bidragsytere i prosjektarbeidet.

Trondheim, mai 2015

Zou ok

Roar Norvik
Forskningssjef
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Sammendrag

Denne rapporten dokumenterer et arbeid som er utfert pa oppdrag fra Statens vegvesen Vegdirektoratet.
Prosjektet har hatt som formal & evaluere samkjoringsaktivitetene som pagar i Bergen.

Spontan samkjgring i Bergen

2+
FoU-aktivitetene knyttet til Spontan samkjering startet allerede i 2006. SPUNTAW
Samkjeringsaktivitetene har primaert vert knyttet til ni bedrifter og deres ansatte i
Kokstad/Sandsliomradet, og bruk av en samkjeringsapplikasjon utviklet av Carma SAMKJERING
(tidligere Avego).

Kapasitetsproblemer i rushperiodene, kombinert med tilgang til sambruksfelt, gjor Kokstad/Sandsliomréadet
spesielt egnet for samkjeringsaktiviteter rettet mot arbeidsreisen.

De lokale initiativtakerne har formulert folgende hovedmaél pa kort og lang sikt:
e 25 % reduksjon i antall arbeidsreiser med bil over en trearsperiode
o ke personbelegget i biler i Bergen til 1,4 personer per bil i 2030

Evalueringstema, metode og datagrunnlag

Evalueringens hovedsparsmal har veert om samkjoring har potensiale som ettersporselsstyrende og
trafikkdempende tiltak i Norge.

En kjent hovedutfordring for samkjeringstiltak som det som preves etablert i Bergen, er & oppna kritisk
deltakermasse. For & kunne vurdere hvilket potensiale samkjering har som ettersparselsstyrende og
trafikkdempende tiltak, vil det vaere viktig & identifisere kritiske barrierer og suksessfaktorer for innforing
og bruk av samkjoringstjenester. 1 dette arbeidet har to spersmal veert sentrale:

o Hvem deltar, og hvorfor?

« Hvem deltar ikke - og hvorfor ikke?

Evalueringsarbeidet er basert pa flere informasjonskilder:

« En internettbasert sporreundersokelse blant ansatte 1 bedriftene, inkludert en tredagers turdagbok for
arbeidsreisen, gjennomfert i januar 2014

« Data om gjennomforte samkjeringsturer fra samkjoringssystemet for perioden oktober 2012 - juni 2014

o Informasjon om ressursbruk knyttet til drift og koordinering av samkjeringsaktivitetene, for perioden
oktober 2012 - februar 2014

o Samtaler med bedrifiskontakter og samkjoringsambassadorer 1 januar 2014

Innledningsvis i prosjektet ble det gjennomfert en /itferaturstudie for & finne State-of-the-art innenfor
samkjering og verktay knyttet til slike aktiviteter.

Rekruttering av deltakere til samkjgring

For & ta aktiv del i samkjoringsaktivitetene, mé en ha vaert gjennom en rekrutteringsprosess som bade
inkluderer det & bli oppmerksom pa mulighetene, fatte beslutninger, og & gjennomfore aktive handlinger.
Denne prosessen er illustrert i diagrammet nedenfor, som ogsa viser hvordan intervjudeltakerne fordelte
seg pa de ulike stadiene i rekrutteringsprosessen. Bortfallet er sterst i tilknytning til de ferste tersklene, 7/
Fatt tilbud om d delta? og T2 Meldt seg pa? For hvert av disse trinnene faller ca. to tredeler av de
potensielle (gjenvarende) samkjoringsdeltakerne bort. Fra og med T3 Prevd samkjering? forsvinner i
underkant av halvparten av de gjenverende potensielle samkjererne bort i hvert trinn.
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Deltakernes kjennskap til og involvering i samkjoringsaktivitetene; terskler og fordeling pd grupper G1-G6

Det som trolig var den sterste overraskelsen for dem som har vaert involvert i samkjeringsaktivitetene, er
hvor mange som sier at de ikke har fatt tilbud om & delta i samkjeringen. To av tre hevder at de ikke har
fétt et slikt tilbud. Dette skjer til tross for at prosjektet har vektlagt informasjon, bade pa organisasjonsniva
(med bruk av samkjeringsambassaderer blant ansatte og dedikerte workshops for & hjelpe interesserte til &
komme i gang med samkjering) og gjennom utbredt bruk av informasjonskampanjer og konkurranser med
ulike premier som insentiver. Prosjektledelsen har ogsa veert aktive og fatt omtale i lokale aviser og andre
media. P4 den ene siden forteller dette noe om hvor krevende det er & komme gjennom med et budskap i
den informasjonsflommen det forventes at en skal forholde seg til. P4 den annen side viser dette at det kan
vaere et uutnyttet potensiale for ytterligere rekruttering blant dem som ikke har fatt med seg budskapet.

Hvem er samkjgrere?

Resultatene indikerer at samkjoringsaktivitetene oppleves som mest attraktivt og relevant for de yngre
aldersgruppene, kvinner, personer uten yngre barn, personer med lang utdannelse, og personer med liten
eller ingen mulighet til & kjore bil selv. Videre appellerer det mest til de som har jobb med fleksitid, de som
ikke har forpliktelser pa reiseveien, og de som er positive til ny teknologi.

Det ser videre ut til at en viss erfaring med bruk av kollektivtransport gir gkt sannsynlighet for at
vedkommende skal fatte interesse for samkjering og melde seg pa. Bortfallet i rekrutteringsprosessen er
gjennomgaende minst blant dem som bruker bil minst, og sterst blant dem som benytter bil mye.

Hva skiller de aktive samkjgrerne fra de gvrige ansatte nar det gjelder reiseatferd?

De som er aktive samkjerere, benytter bil i arbeidsreisen (forer og passasjer) mer enn de gvrige, men
samtidig er det langt mer vanlig & vere bilpassasjer i denne gruppen enn i de gvrige. Samkjererne har ogsa
hgyere andel arbeidsreiser som kollektivpassasjer enn de evrige.

De aktive samkjorerne er relativt "polarisert”" mht. bilbruk: flertallet i gruppen kjerer bil til/fra arbeid enten
hver dag, eller aldri, og det ser ut til at de fleste har valgt & primaert veere enten sjafer eller passasjer nér de
samkjorer.
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Sjaferene som er aktive samkjerere, skiller seg fra de @vrige med betydelig lavere andel
"matpakkekjorere". Dersom en antar at de som ikke kjorer alene, har med én passasjer hver, gir dette
gjennomsnittlig personbelegg per kjoretoy pa 1,13 for bilfarere som ikke samkjorer, og 1,35 for bilforere i
samkjorergruppen. Dette er ikke langt fra det lokale malet om 1,4 personer per kjeretoy. Videre indikerer
dette at samkjeringsaktivitetene kan bidra til & na malet om gkt personbelegg i bilene, med tre ganger sa
mange passasjerer per sjafor enn vi finner blant dem som ikke samkjerer.

Hva er markedspotensialet for samkjgring?

Blant de vel 1 000 som deltok i sperreundersgkelsen blant de ansatte ved samkjeringsbedriftene, oppga 21
personer, dvs. 2 %, at de var aktive samkjerere. Disse bedriftene har ca. 7 000 ansatte totalt. Ut fra
tilgjengelig informasjon fra samkjeringstjenesten som benyttes, kan vi slutte at majoriteten av de aktive
samkjererne pé det tidspunktet undersekelsen ble gjennomfort, faktisk ble fanget opp av sperre-
undesgkelsen. Det vil trolig si at de aktive samkjererne utgjor en betydelig mindre andel enn 2 % av det
totale antallet ansatte.

Bare 7 % av ansatte i bedriftene som deltar i samkjeringsaktivitetene, har faktisk prevd samkjering som et
transportalternativ, og bare 2 % har fortsatt som aktive samkjerere. Dette indikerer at bare en tredel av de
som er interessert nok til & preve, finner det tilfredsstille nok til & fortsette & bruke samkjering regelmessig.

Til tross for store ulikheter mht. blant annet geografiske forhold og analysemetode, er andel deltakere som
har endt opp med & vaere aktive samkjorere i Bergensstudien, i samme storrelsesorden som det beregnede
potensialet for samkjering i en teoretisk studie av potensiale for samkjering i tilknytning til universitets-
omradet i Berkeley, California. Basert pa informasjon om de ansattes/studentenes reisemiddelbruk,
holdninger til samkjering og lokalisering av bosted, beregnet de der at 1 % av totalmassen p& 70 000
personer kunne vere potensielle samkjorere.

Hva er potensialet som trafikkreduserende tiltak?

Data fra hhv. sparreundersgkelsen og driftssystemet er benyttet til to separate beregninger av hvilken
potensiell effekt samkjering kan ha som trafikkdempende tiltak i Bergensomradet. Resultatene fra de to
beregningene ligger pad samme niva, med beregnet potensiell effekt av samkjoring pa 1-2 % reduksjon i
antall bilreiser til arbeid, og resultatene underbygger dermed hverandre. Dette resultatet ligger langt fra det
lokale mélet om 25 % reduksjon i antall arbeidsreiser med bil. Samkjering alene er ikke er tilstrekkelig for
a na disse malene. Det ser ut til at det er langt fram til at samkjering vil veere et aktuelt alternativ for sa
mange at det kan gi et bidrag som vil merkes i det totale trafikkbildet.

Det maé sies at dataene disse beregningene bygger pa, er samlet inn i en situasjon der antall samkjerere ikke
bare er fa, slik at tallene blir usikre, men der vi ogsé vet at mange av samkjererne opplever at de ofte ikke
far respons pa konkrete foresparsler om samkjoringsturer. Dette skyldes at antall potensielle samkjorere er
lite. Dersom en klarte & rekruttere flere samkjorere, ville muligheten for & finne aktuelle samkjorere for
konkrete turer bli sterre, noe som i sin tur potensielt kunne pavirke de aktive samkjererne ytterligere i
retning av redusert bilbruk. En slik "positiv spiral" ville kunne bidra til sterre trafikale effekter av
samkjeringen.

Betalingsvillighet

For at en samkjeringsordning skal vare levedyktig pé sikt, vil en vere avhengig av at passasjerene som
deltar er villige til 4 betale en sum som bidrar til a dekke sjaforenes kostnader ved turen. I Bergen har det
sd langt veert gratis for passasjerene & delta: Prosjektet og app-selskapet har sponset det som ellers ville
veert passasjerenes kostnader, som skulle gé til & godtgjere noe av sjaferens kostnader. Sjaforene er blitt
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tilbudt en kilometerbasert godtgjerelse for de strekningene de har med samkjeringspassasjerer som er
avtalt ved hjelp av appen.

Kollektivtransport er det mest aktuelle alternativet for mange av dem som alltid er passasjer nar de
samkjorer. Med et begrenset antall aktive samkjerere, er det ikke mulig for disse "faste passasjerene" &
basere seg pa samkjoring for & komme til og fra arbeid i det daglige. De gangene de ikke finner noen a
samkjere med, vil de derfor reise kollektivt i stedet, og det vil kunne vere naturlig & benytte periodebaserte
betalingslesninger som ménedskort. For denne gruppen vil en eventuell passasjerbetaling for
samkjeringstjenesten vare en kostnad som kommer pa toppen av den faste kostnaden knyttet til
kollektivreisene, og det er naturlig at betalingsvilligheten blir relativt lav.

Gjennomsnittlig beregnet sjaforgodtgjerelse ligger pd kr 12 per tur, mens det belopet passasjerene skulle ha
betalt, i snitt utgjer kr 14 per tur. Nesten halvparten av dem som alltid er passasjer nar de samkjerer, er
ikke villige til & betale for & veere samkjeringspassasjer, mens fire av ti kan vaere villige til a betale kr 10
eller mer, altsd omtrent det som er beregnet gjennomsnittspris for passasjerene. En enkeltbillett med
kollektivtransport koster mer enn kr 30, men ingen av deltakerne er villige til & betale s& mye.

Bruk av og erfaringer med samkjgringsappen

Bare 8 % av bilturene med passasjer til/fra deltakerbedriftene i Bergen, involverte bruk av
samkjeringsappen. De gvrige 92 % av det som ogséd ma kunne betraktes som samkjeringsturer, ble
gjennomfert uten bruk av slik teknologi. Behov for og valg av evt. samkjeringsverktoy ber vurderes ut fra
hvilken deltakermasse og type turer aktivitetene retter seg mot. I gruppen med aktive samkjerere ble appen
benyttet for sd godt som alle turer som bilpassasjer eller som bilfarer med passasjer. Blant bade
passasjerene og sjaferene sier mange at de ville ha samkjert ogsa uten appen, ved a avtale samkjoring pa
andre mater. Det er altsa ikke nedvendigvis behov for nye teknologiske lgsninger for & kunne samkjore.

Erfaringer fra prosjektet viser at det er viktig at teknologien som benyttes bar vaere moden og tale meotet
med kritiske brukere. Dérlige erfaringer med nye verktey som er under utvikling kan virke demotiverende
for potensielle samkjerere, og gi grunnlag for at aktivitetene far et darlig omdemme fra forste stund.

Spontanitet i form av at turer avtales "pa sparket", framstér ikke som en viktig faktor for samkjering i
tilknytning til arbeidsreisen. Mange av samkjererne avtaler turen pa forhédnd, med en kollega som de
allerede kjenner. Avtaler gjares fysisk, via SMS eller epost, og deretter brukes appen for & gi passasjeren
varsling om at kjeretoyet nermer seg.

Hva motiverer til samkjgring?

« Det a kjenne noen & samkjore med er den viktigste faktoren for dem som har prevd samkjering

« Tidsbesparelse og miljo er de viktigste salgsargumentene for & overbevise folk til & preve samkjoring.
Mange som samkjerer som passasjerer, opplever en reell tidsbesparelse sammenlignet med & reise
kollektivt

» Tilgang til sambruksfelt vektlegges i alle grupper, men mest blant dem som har prevd samkjering flest
ganger. Sambruksfelt er viktigere enn en evt. tidsbesparelse som motivasjon for & samkjere.

» Tilgang til reserverte parkeringsplasser er viktigere for dem som ikke har prevd samkjering, enn for
dem som faktiske har provd det. Det & tilby reserverte parkeringsplasser kan saledes vaere et
virkemiddel for gkt rekruttering til samkjeringen.

o De som deltar i samkjeringsordningen i dag, motiveres av egen samvittighet (idealisme) og
miljeargumentet.
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Barrierer mot samkjgring

o Samkjering er lite forenlig med daglige forpliktelser i tilknytning til arbeidsreisen.

o I bedrifter der de ansatte har faste og tidlige oppmetetidspunkt, og bedrifter med utstrakt bruk av
firmabil, der det ikke er lov til & ta med passasjerer, vil dette i praksis kunne fungere som barrierer mot
de ansattes deltakelse i samkjering.

o Deter en utfordring 4 na fram med informasjon: s mange som 63 % av de spurte har ikke oppfattet at
de har fatt tilbud om & delta i en samkjeringsordning.

« De ansattes holdning til & dele bil og til & kjere med fremmede er en barriere for samkjering. Mange
liker & kjore alene, og "alenetid" i bilen oppleves som kvalitetstid av mange.

« Ubehagelige opplevelser eller at en ikke trives med samkjering, har hatt betydning for at noen har
valgt & avslutte samkjeringsaktiviteten.

o At samkjering forte til at arbeidsreisen tok for lang tid, og lang ventetid ved avtalt metested for
samkjering, har fatt noen til 4 slutte med samkjering.

« Nar folk forst er overtalt til & prove samkjering, synes teknologien & vare en barriere mot videre bruk
av transportformen. Vel halvparten av dem som har prevd samkjering, men har sluttet, har opplevd
problemer med teknologien, og oppgir at dette har hatt betydning for deres valg om a slutte med
samkjoring.

« Forsgk pa a sende forespersel via appen, gir for sjelden treff som resulterte i en faktisk tur. Halvparten
av dem som sluttet etter & ha prevd samkjering et par ganger, hadde aldri funnet noen & samkjore med.

o For fa og for smé fordeler med & samkjore.

o Personvernaspekter later ikke til & bekymre samkjeringsdeltakerne i noen serlig grad. Det er likevel en
tendens til at de som sluttet med samkjering etter et par ganger, er noe mindre bekvemme med at andre
kan legge ut sin vurdering av dem som samkjerere, enn de som har samkjert mer. Dette kan vere en
indikasjon pa mulig medvirkende arsak til & slutte med samkjering.
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Summary

This report documents the work that has been carried out on behalf of the State's roads Directorate. The
objective of the project has been to evaluate the car pooling activities taking place in Bergen, Norway.

Spontaneous ridesharing in Bergen, Norway 2+
The R&D activities related to the Spontaneous ridesharing started in 2006. The SPUNTAW
activities have primarily been related to nine companies and their employees in the

Kokstad/Sandsli area, and the use of a ridesharing application developed by Carma SAMKJ”RING
(formerly Avego).

Congestion during rush hours, combined with access to 3 km public transit lane also open for high-
occupancy vehicles (HOVs) with minimum two passengers per car, makes the Kokstad/Sandsli area
particularly suitable for ridesharing activities targeting the journey to and from work.

The local initiators have formulated the following main goals in the short and the long term:
o 25 % reduction in the number of work-journeys by car over a three year period
« Increase in car occupancy in Bergen to 1.4 persons per car by 2030

Evaluation topics, method and data material
The main topic has been whether ridesharing has the potential as transport demand tool.

A major challenge for ridesharing initiatives such as the one in Bergen, is to achieve critical mass of
participants. In order to be able to assess the potential, it is important to identify critical barriers and
success factors for the introduction and use of ridesharing services. In this work has been central to two
questions:

o Who participates, and why?

«  Who does not participate, and why not?

The evaluation work is based on several sources of information:

« An internet-based survey of employees of the companies, including a three-day work trip diary, in
January 2014

« Data on ridesharing trips from the car pooling data system, for the period October 2012 - June 2014

« Information about resource used for the operation and coordination of ridesharing activities, for the
period October 2012 - February 2014

+ Information from the ridesharing contacts and ambassadors in the participating companies, in
January 2014

A literature study was conducted in the initial phase of the project, to identify State-of-the-art in the field of
ridesharing and the tools associated with such activities.

Recruitment of participants

In order to take an active part in the ridesharing activities, participants would have to go through a
recruitment process that include becoming aware of the activities, make decisions to sign up and to try it
out in practice. This process is illustrated in the chart below, which also shows how participants were
distributed on the various stages in the recruitment process. The drop-out is largest in relation to the first
thresholds, T1 "Got the offer to join?" and T2 "Signed up?" For each of these steps, approximately two-
thirds of the potential (remaining) ridesharing participants drop out. Starting with the T3 "Tried
ridesharing?" just under half of the remaining potential ridesharers are "lost" in each step.
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The participants' knowledge of and involvement in ridesharing; thresholds and distribution on groups in the
recruitment process

What probably was the biggest surprise for those involved in ridesharing activities, was the proportion of
employees who claimed that they had not been invited to take part in the initiative. Two of three
respondents claimed that they had not received such an offer. This happened despite the fact that the
project had emphasized information, both on the organizational level (with the use of ridesharing
ambassadors among employees and dedicated workshops to help interested to get started with ridesharing)
and through the widespread use of information campaigns and contests with various prizes as incentives.
Project management has also been active in the local newspapers and other media. On the one hand, this
tell a story about how demanding it is to come through with a message in the flood information on is
expected to relate to. On the other hand, this shows that there may be an untapped potential for further
recruitment among those who claim they have not got the information about the activities.

Who are the ridesharers?

Findings indicate that the ridesharing activities are perceived as more attractive and relevant to the younger
age groups, women, people without young children, people with more years of education, and people little
or no opportunity to drive a car themselves. The activities also seem to fit the most persons with flexible
working hours, no commitments related to the commute, and those most enthusiastic about new
technology.

Furthermore, it seems that a certain amount of experience with the use of the public transport gives
increased probability for a person to take an interest in and sign up for the ridesharing activities. The share
dropping out at the different thresholds in the recruitment process was consistently least among those not
using car much, and largest among those using car a lot.

How do the active ridesharers differ from the others in terms of travel behaviour?

The active ridesharers use a car for the commute (driver and passenger) more frequently than the rest, but
at the same time, it is far more common to be a car passenger in this group than in the other. The
ridesharers also have a higher share using public transport for the commute. The active ridesharers are
relatively "polarized" with relation to car use: the majority of the group use a car to/from work either every
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day or never, and it appears that most of them have chosen to primarily be either driver or passenger when
they share a ride.

The ridesharing drivers, differs from the other car drivers with significantly lower proportion driving alone
in the car. The average person occupancy per vehicle is estimated to 1.13 for car drivers who do not
participate in ridesharing, and 1.35 for car drivers who are active ridesharers. This is not far from the goal
of 1.4 persons per vehicle. Furthermore, this indicates that the car pooling activities can help to achieve the
goal of increased number of persons per vehicle, with three times as many passengers per driver than
among those who do not rideshare.

What is the market potential for ridesharing?

Among the some 1,000 participating in the survey among employees, only 21 (2 %) were active
ridesharers. These companies have about 7 000 employees in total. Based on the available information
from the ridesharing system, it is possible to infer that the majority of the active ridesharers at the time the
survey was conducted, in fact, were taking part in the survey. This means that the active ridesharers make
up a significantly smaller percentage than 2 % of the total number of employees.

Only 7 % of the employees of the companies participating in the ridesharing activities have in fact tried
carpooling as a transportation alternative, and only 2 % have continued as active ridesharers. This indicates
that only one-third of those who are interested enough to give it a try, found it satisfying enough to
continue to use the car pool on a regular basis

Despite the differences in geography and analysis method, the proportion of participants who have ended
up being active ridesharers in this study is in the same order of magnitude as the result of a theoretical
study of the potential for ridesharing in relation to the University campus in Berkeley, California. Based on
information about the employees' and students' access to and use of travel modes, attitudes towards
ridesharing, and location of place of residence, the potential for ridesharing was calculated to 1% of the

70 000

What is the potential as a traffic management tool?

Data respectively from the employee survey and the operating system has been used for two separate
calculations of the potential effect of ridesharing as a measures traffic management tool. Both calculations
give an estimated reduction in the number of car journeys to work of 1-2 %. This result is far way from the
local aim of a 25 % reduction in the number of car trips to/from work. Ridesharing is not a sufficient tool
in order to reach these goals. It appears that there is some way to go before ridesharing will be a relevant
travel option for a sufficient number of people for it to make a significant contribution to lowering the
traffic levels.

The data these calculations are based on, have been collected in a situation where the number of
ridesharers is low, not only making the figures uncertain, but also resulting in a lack of response to a large
proportion of the participants' requests for ridesharing trips. If the number of ridesharers were higher, the
possibility for the ridesharers to find a match when posting a request for sharing a ride would increase.
This in turn, could contribute to a reduction in the number of ridesharers dropping out of the activity due to
lack of responses. Such a "positive spiral" could contribute to the increase the effects of the alignment

Willingness to pay

In order for a ridesharing initiative to be viable in the long term, the passengers who take part must be
willing to pay a sum of money to help cover a part of the drivers' cost. So far the ridesharing passengers in
Bergen have been allowed to use the service free of charge: the project and the company responsible for
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developing the app haves sponsored the cost which would otherwise have to be covered by the passengers.
The ridesharing drivers have been offered a kilometre-based reimbursement for the part of the work trip
which includes a ridesharing passenger.

For many of the most frequent ridesharing passengers, public transport is the most relevant alternative to
ridesharing to and from work. With a limited number of active ridesharers, it is not possible for these
regular passengers to base their work trips on the ridesharing to get to and from work every day. When
they do not find a match for ridesharing, they will go by public transport. For those using a monthly pass
for public transport, paying for ridesharing will be a cost that comes on top of the fixed cost associated
with the going by public transport, and the willingness to pay will be correspondingly low.

The average driver reimbursement is NOK 12 per trip, while the passengers cost on average amounts to
NOK 14 per trip. Nearly half of the most frequent ridesharing passengers are not willing to pay for the
service, while four out of ten may be willing to pay NOK 10 or more, which is approximately the average
cost per trip for the passengers. A single ticket with public transport costs more than NOK 30, but none of
the ridesharing passengers are willing to pay that much.

The use of and experiences with the ridesharing app

Only 8 % of the car trips to/from the participating companies including passengers involved the use of the
ridesharing app. The other 92 % of what also must be characterised as ridesharing or car pooling trips,
were carried out without the use of such technology. The need for and choice of a car pooling tool should
be considered based on the participants and type of trips targeted in the activities. Among the active
ridesharers the app was used for virtually all trips as passengers or as car driver with passenger. A large
proportion of both passengers and drivers would have shared a ride even without the app, making the
arrangements for the trip in other ways. Consequently, new technological solutions like the app may not
be required in order to arrange ridesharing activities.

Findings from the project show that it is vital that the technology used is mature and ready to meet critical
users. Bad experiences with new tools which are under development may be demotivating for potential
ridesharers, and provide the basis for giving the initiative a bad reputation from the start.

Spontaneity in the sense that ridesharing trips are agreed "on the fly", does not appear to be an important
factor for the work-related ridesharing. Many of the ridesharers make arrangements for the trip in advance,
with a colleague that they already know. Appointments can be made physically, via SMS or email, and
they then use the app to provide the passenger with a notification that the vehicle is approaching.

What motivates for ridesharing?

o To know someone to rideshare with is the most important factor for those who have tried to rideshare

« Saving time and environmental issues are the most important sales arguments in the recruitment phase.
Many ridesharing passengers experience reduction in travel time compared to using public transport

o Access to HOV lanes is emphasized in all groups, but most among the most frequent ridesharers.
Access to HOV lanes are considered more important than time savings.

o Access to dedicated parking spaces is ranked higher among those who have not tried ridesharing, than
among those who have tried it. Offering parking spaces can thus be a tool for increased recruitment to
the ridesharing activities.

o  Current participants are motivated by their own conscience (idealism) and concern for the
environment.
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Barriers against ridesharing

Ridesharing is not very compatible with daily obligations in relation to the work the journey.

In companies where the employees have a fixed and early arrival time, or in companies with extensive
use of company cars, where external passengers are not allowed, these arrangements do in practice
work as barriers against the employees ' participation in ridesharing.

It is a challenge to get the message through: as many as 63 % of the respondents have not realised that
they have been invited to participate in ridesharing initiative.

Attitude towards sharing the car and to drive with strangers is a barrier. Many people like to travel
alone, and "alone-time" in the car is perceived as quality time by many.

Unpleasant experiences or not being comfortable with ridesharing, has caused some leave the
ridesharing initiative.

Others have stopped ridesharing because the journey to work took too long, or they experienced long
waiting times at the pick-up point for the ride.

After the recruitment, the technology seems to be a barrier against the further use of the transport
option. More than half of those who tried ridesharing but quit after testing it out, experienced problems
with the technology, contributing to their decision to quit.

Attempts to send request in the ridesharing system, too seldom gave a "match" resulting in an actual
trip. Half of those who quit after trying a couple of times, had never found any to rideshare with.

Too few and too small benefits of ridesharing.

Privacy does not seem to cause much worry among the ridesharers. There is, however, a tendency that
those who quit ridesharing after trying it out, are somewhat less comfortable with others posting
reviews of their fellow ridesharers, than those are who have continued ridesharing. This may be an
indication of this being a possible contributing factor to quitting the ridesharing.
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1 Innledning

Okende kapasitetsproblemer i transportsystemet og de senere érs utvikling innenfor kommunikasjons-
teknologi har gitt grunnlag for utvikling av nye lgsninger som kan bidra til mer effektiv utnyttelse av
transportressursene. Tilgang pa sanntids informasjon om hvor kjeretoy og personer befinner seg og har
tenkt seg, gjor det mulig & planlegge og koordinere reiseaktivitet pa kort varsel. Dette er utgangspunktet for
at det ble tatt initiativ til & utforske samkjoring som et virkemiddel i Bergen. Samtidig har det skjedd en
lignende utvikling internasjonalt.

1.1 Spontan samkj@ring i Bergen
FoU-aktivitetene knyttet til Spontan samkjering startet allerede 1 2007 (Statens vegvesen, 2009).

Et pilotprosjekt (Bergenspiloten) kom i gang i 2010, ferst med "skrivebordstesting", for ITS Norge, Triona
AS og ni bedrifter i Kokstad/Sandsli-omradet i 2011 fikk stette fra Transnova til & gjennomfoere praktiske
tester i felten. Disse testaktivitetene er dokumentert i rapporter til Transnova (ITS Norge, 2011 og 2013).

I pilotfasen ble to ulike samkjeringslgsninger testet ut: det kommersielt tilgjengelige Avego-systemet (na
Carma) og en prototyp pa HentMeg, utviklet i Bergenspiloten. Samkjeringsaktivitetene i
Kokstad/Sandsliomradet har vert basert pd Carma-appen, mens uttesting av HentMeg primaert har vaert
knyttet til Statens vegvesens distriktskontor som er lokalisert i Fyllingsdalen.

De to applikasjonene er naermere presentert i kapittel 1.4, og tidligere evalueringsaktiviteter knyttet til
Bergenspiloten er presentert i kapittel 2.1.

SINTEF har fatt i oppdrag fra Statens vegvesen Vegdirektoratet & evaluere samkjoringsaktivitetene i
Kokstad/Sandsliomradet. Samkjeringsaktivitetene i Fyllingsdalen omtales derfor ikke naermere i denne
rapporten.

Mal for Spontan samkjgring i Bergen: 2+
De lokale initiativtakerne har formulert folgende hovedmal pé kort og lang sikt: SpONTAﬁI
e 25 % reduksjon i antall arbeidsreiser med bil over en trearsperiode

o ke personbelegget i biler i Bergen til 1,4 personer per bil i 2030 SAMKJER'NG

I den reviderte planen for forprosjektet til Spontan samkjering beskrives hovedmaélsetningen for prosjektet
slik (Statens vegvesen, 2009):

"Personbelegget i bilene skal oke fra ca. 1,2 i dag til 1,4 i 2030. Minst halvparten av okningen skal veere et
resultat av feerre bilister, tilsvarende minst 10 % reduksjon av antall bilreiser i forhold til et framskrevet 0-
alternativ, dvs. med dagens transportmonster.”

Malet med Spontan samkjering i Bergen ble i 2011 beskrevet slik (ITS Norge, 2011):

"Hovedmdlet med prosjektet er a fd flere til d samkjore slik at trafikken og utslipp fra transportsektoren
reduseres. Mdlet er feerre biler pd vegen. I dag foregar ca. 12 000 arbeidsreiser med bil i omrddet Sandsli-
Kokstad-Flesland i Bergen. Mdlet er at samkjoringsprosjektet skal fa redusert dette antallet til 9 000 i
lopet av en tredrig testperiode.”

Malsettingen beskrives pa en lignende mate pa nettsiden for prosjektet i 2015 (http://2pluss.info):

"Vart hovedmal er d redusere rushtrafikken ved d utnytte kapasiteten i ledige bilseter. Ved a fd flere til d
kjore sammen skal vi bidra til at det blir mindre ko i rush-tiden og mindre luftforurensning.”
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1.2 Kort om Kokstad/Sandsliomradet BERGENHUS

o =, Bergen
Omradet: 4 =3 Senfrum
562 e

Kokstad/Sandsliomradet bestar av hovedsakelig kontorer LAKPG®
og naringsvirksomheter, og ligger ca. 15 km sor for
Bergen sentrum.

. ARSTAD
Reisevaner:
Ifolge en fersk reisevaneundersokelse for Bergensomradet E
(Meland og Nordtemme, 2014), ligger bilandelen for e RA
arbeidsreiser til denne delen av byen pé ca. 73 %. BO? -‘ |
Trafikkforhold:
I rushperiodene er det ko og forsinkelser i ST
transportsystemet som forer til og fra dette omradet.
SANDSLI
FLESLAND

P& hovedveien mellom sentrum og Kokstad/ -

YTREBYGDA Réadal

Sandsliomradet er det etablert ca. 3 km sambruksfelt i
begge retninger, som er tilgjengelig for kjoretay med
minimum to passasjerer per bil.

Kartdata ©2015 Geogle 2kmibe—o—W-W=4-
Figur 1-1: Kokstad/Sandsli - lokalisering i
Bergensomradet

Potensiale for samkjgring:

Kapasitetsproblemer i rushperiodene, kombinert med tilgang til sambruksfelt, gjor Kokstad/Sandsliomradet
spesielt egnet for samkjeringsaktiviteter rettet mot arbeidsreisen.

1.3 Organisering av samkjgringsaktivitetene i Kokstad/Sandsliomradet

Daglig leder:

Prosjektet har fram til forste halvar 2014 hatt en daglig leder innleid pa timesbasis. Oppgavene for daglig
leder har inkludert planlegging og gjennomforing av rekrutteringskampanjer, og tilrettelegging og
spredning av informasjon til deltakerne gjennom nettsider og sosiale media. Daglig leder har ogsa holdt
kontakt med deltakerbedriftene, bl.a. gjennom jevnlige mater med bedriftskontaktene.

Carma (Avego):

Samkjeringsaktivitetene i Kokstad/Sandsliomradet er primeert basert pd bruk av en applikasjon utviklet av
Carma (tidligere Avego). Carma har sponset prosjektet ved & dekke passasjerenes bidrag til den kilometer-
baserte samkjoringsgodsgjoerelsen til sjaforene. Fra forste halvir 2014 har Carma hatt ansvaret for videre
rekruttering av deltakere til de Carma-baserte samkjeringsaktivitetene i Bergen.

Bedriftene:

Fra 2010 deltok ni bedrifter' i Kokstad/Sandsliomradet med til sammen ca. 7 000 ansatte, i samkjorings-
aktivitetene. Hosten 2013 besluttet én av bedriftene & trekke seg fra aktivitetene, mens én ny bedrift ble
rekruttert. Det arbeides med & rekruttere flere bedrifter bade i omrédet og ellers 1 Bergen.

I tillegg til disse bedriftene, er det rekruttert deltakere fra andre bedrifter, bl.a. gjennom PUST-kampanjen®.

! Aibel, Aker Solutions, Avinor, BKK, Hansa Borg, Odfjell drilling, Owec Tower AS, Statoil og Reinertsen
? http://pust.bt.no/
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I folge informasjonsmateriell for aktivitetene, har nye deltakerbedrifter i prosjektet fatt:

o Profileringsmateriell og hjelp til markedsfering

o Ukentlig statistikk for bedriftens samkjorere

+ Manedsmater med andre bedriftskontakter og samkjeringsambassadarer

o Anledning til & profilere bedriften pa nettsiden seat4me.no/bergenspiloten

o Deres ansatte blir inkludert i kampanjer med trekning av premier

o Magter: introduksjonsmete med prosjektleder, infomete for ansatte, og samkjeringsverksted for ansatte

Bedrifter som deltar i prosjektet forventes & bidra med:

o En arsavgift for 4 dekke prosjektledertjenester, kampanjematerialer, premier o.1. (ca. kr 20 per ansatt)
o En bedriftskontakt med ansvar for & koordinere aktivitetene i bedriften og vaere kontaktperson utad

«  En eller flere samkjeringsambassaderer med ansvar for rekruttering og brukerstotte til ovrige ansatte

1.4 Verktgy for samkjgring

To ulike samkjeringsverktoy er blitt testet ut i Spontan Samkjering: Carma (tidligere Avego) og HentMeg.
Ettersom aktivitetene pa Kokstad/Sandsli er basert pa bruk av Carma, er det bare bruk av det verktayet som
er evaluert i dette prosjektet.

Carma®:

Carma er utviklet av irske Carma Technology Corporation. Samkjeringsaktivitetene i
bedriftene i Kokstad/Sandsliomréadet har i all hovedsak vert basert pa Carma-appen.
Avego/Carma-lesningen har gjennom hele prosjektperioden vert et kommersielt §
produkt, men verkteyet har vaert gjenstand for videreutvikling i lepet av prosjekt-
perioden. Blant annet er brukervennlighet og funksjonalitet forbedret.

HURTIGSTART FOR CARMA
{ 1 Last ned appen eller ga til web-app: §

* iastned Carma Carpooling til iPhone eller Android fia carma ‘é

= Elier g3 til m.carma fra smarttelafon, nettbretteller PC icarma

Knytt Carma til Facebook-profilen din: Lag ny profil:

¢ Velg Knytt til Facebook EI Ier s Velg Bli med vha e-postadresse

2 +  fFeiginstruksene for & lage en ny Carma- «  Fyltutinformasjon og tivkk Send inn
profi} knyttet mot Facebook = TipsiHvis du legger inn bilde har du starre
sjanse for & bl kontaktet for samkjaring!
el st R el e B AR R g

Finn andre 3 samkjsre med:
3  Planlegg enkelttur:
| Trykk pa forsterielsesglasset gverst til hayre. Skriv inn hvordu skal fra og til, tids punkt og velg om duvil
kjore eller sitte pA. Trykk pa Sek for 3 finne noen som skal samme vei, og ta kontakt med dem for 3 avtale
samkjgring.

Elier planlagg tur i fremtiden:
Trykk pd yknappen sverst til og velg Mine plontagte reiser for 4 legge detaljer for en planlagt
tur, enten engangstur eller en tur du reiser ofte. Duvilséﬁmtmhshr mﬁdmmm

. sammetid. Takontakt meddem for 8 avtale ssmkigring. .

Nar dere motes, forsckre dere om at alt foles trygt for dere kjerer sammen!

Ha enfin samkjsringstur!
*  Finn personen du skal samkjere med i Carma (f.eks. ved 3 seke pé fornavnet averst| menyen). G4 inn
pd personens profil og velg B/ med i bilen eller Ta med. Alternativt kan sfsfaren velge Henting med PIN

4 og legge Inn passasjerens PiN-kode (I app-menyen})

+  Den andre samkjsreren ma bekrefte at turen har startet i Catrna-appen pa sin telefon.

s PAshutten sy turen, trykk Shiop ov{hvls du et jéfir) eller ﬁon‘stwrn(bvisduamaq«doggi
4, karakter (15 stjerner og eventuelt en kommentar] til den bR
Kilde: http://seat4me.no/bergenspiloten/samkior med carma (per 28. januar 201 4)

Figur 1-2:  Informasjon fra Spontan samkjering om hvordan en kan komme i
gang med samkjoring ved hjelp av Carma-appen

? https://carmacarpool.com
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Figur 1-3 viser informasjon fra Spontan samkjering til potensielle samkjorere om hvordan de kommer i
gang med samkjering med Carma-appen. Informasjonen 14 pé prosjektets hjemmeside i januar 2014.

Det ble utarbeidet en brukermanual for Avego/Carma for Spontan samkjering (Brown, 2012), med
gjennomgang av alle trinn deltakerne ma gjennom for & registrere seg som brukere, og senere avtale turer.
Figur 1-3 viser hovedtrekkene i kommunikasjon og aktiviteter for sjéfer og passasjer i forbindelse med
avtale og gjennomfering av samkjering ved hjelp av Carma-appen.

Sjafor Passasjer

Nar du er klar til & kjere, klikk pa Take a
Drive-knappen i Avego-appen for &

registrere ledig plass pa din rute. Se tilgjengelige turer pa m.avego.com og
" send foresparsel til sjdforen du vil sitte pd
med.

Du far beskjed om passasjerer som vil
sitte pa og fir informasjon om dem fer

du svarer ja eller nel. Du fér tilsendt beskjed om at sjafaren

Klikk Pick Up Now for & akseptere, har akseptert samt PIN-kode 4 gi henne.
Nér tiden er inne, ga til det avtalte
meotepunktet.

Nar dere mates, forsikre dere om at alt fales trygt far dere kjgrer sammen!

Gi sjafaren PIN-koden din.
Tast inn passasjerens PIN-kode.

Hvis passasjeren skal av fer du skal, klikk
pa navnet og Drop Off nar du slipper
ham av. Hvis dere skal av samme sted,
klikk End nér dere er fremme.

Etter turen vil dere bli bedt om & gi hverandre vurdering pa 0-5 stjerner.

Kilde: Brown (2012)
Figur 1-3:  Hvordan avtale og gjennomfore samkjoring med Carma-appen

HentMeg":

HentMeg er blitt utviklet i direkte tilknytning til pilotaktivitetene i Bergen. HentMEG
Samkjeringsapplikasjonen er utviklet og eies av Triona, og er blitt videreutviklet og

forbedret i lopet av prosjektperioden i tilknytning til et OFU-prosjekt’ finansiert av 2 &

Statens vegvesen og Innovasjon Norge. Malet for dette OFU-prosjektet var & utvikle

en Offentlig Samkjeringsportal (OSP), for enkelt & kunne tilby

samkjeringsapplikasjoner nodvendig tilgang til lokale data om veginfrastruktur,

trafikken og annet av interesse. HentMeg er ikke/i sveert liten grad brukt av de ansatte ved bedriftene pa
Kokstad/Sandsli, og har derfor inngatt i evalueringen som dokumenteres her.

Utvikling av verktgy for samkjgring:

Ingen av de to omtalte verktoyene framstar pad samme mate na, som de gjorde da den forste pilot-
evalueringen ble gjennomfert av IRIS (se kapittel 2.1). I tillegg til disse to verktayene, er ogsa mange
samkjorings-relaterte verktey lansert i lopet av de siste arene. Et sk pé internett med sekeord «ridesharing
tools» ga ca. 367 000 treff (per 18. november 2014). Disse verktoyene er basert pa nettsider og/eller
smarttelefoner, og retter seg mot ulike typer reiseaktivitet: arbeidsreiser, reiser i tilknytning til
universitetscampus, lange helgereiser, reiser til/fra flyplasser, etc.

* www.hentmeg.no

> OFU: Offentlige forsknings- og utviklingskontrakter
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2 Evaluering av samkjgringsaktivitetene

Samkjeringsaktivitetene i Bergen har pagétt over en arrekke, og har veert gjenstand for evaluerings-
aktiviteter ogsé tidligere. Likeledes har det vaert gjennomfort studier og evaluering av samkjorings-
aktiviteter andre steder. Funn og erfaringer fra disse aktivitetene har inngatt i grunnlaget for utforming av
evalueringsopplegget.

2.1 Funn fra tidligere evalueringsaktiviteter i Bergen

Bergenspiloten:

Piloten i Bergen ble evaluert av IRIS, sammen med en annen samkjeringspilot i Oslo (Gjerstad og Bayer,
2012). Denne evalueringen hadde vekt pa holdninger til og erfaringer med samkjering, og ble basert pa
sperreundersekelse til alle ansatte i seks av de ni deltakerbedriftene i Bergen, i tillegg til intervju med seks
personer som deltok i Bergenspiloten, og fire som ikke deltok.

Denne holdningsundersegkelsen viste blant annet at:

« Vel halvparten kunne tenke seg & bruke en mobilapplikasjon for & samkjere.

« Venting og avhengighet av andre ble identifisert som problematisk knyttet til samkjering.

o Atdeter enkelt & gjore avtaler og at en har garanti for tilgang til alternativ transport
(kollektivtransport) om en ikke fér treff med samkjeringsapplikasjonen, ble identifisert som forhold
som kan gjere samkjoring attraktivt.

« Sikkerhet og skonomiske aspekter knyttet til samkjering ble ikke vurdert som viktige.

o Det er ikke gitt at samkjering kobler personer som ellers ville kjort bil alene - samkjoring kan ogsa
veere attraktivt for kollektivreisende.

PUST-aksjon i regi av Bergens Tidene:

Samkjering inngikk som ett av flere tema i PUST-kampanjen som ble gjennomfert i februar og mars 2013.
Hensikten med kampanjen var & registrere flest mulig "gronne" km — ikke nedvendigvis & endre reisevaner.
Kampanjen ble evaluert av Transportekonomisk institutt (Hjorthol m.fl., 2013).

« Kampanjen rekrutterte de som allerede reiste "gront" (fotgjengere, syklister, kollektivtrafikanter)
o 7% gikk over fra bil til gang/sykkel/kollektiv i perioden (mot 5 % i kontrollgruppa), og 3 % gikk fra
gang/sykkel/kollektiv til bil i perioden.

Samkjering ble annonsert i avisen i perioden, men det var liten intensjon om samkjering blant deltakerne.
Spersmaélet "Ville du vurdert & benytte et organisert samkjeringsanlegg mellom bosted og arbeid?" ga
folgende resultat:

o Ca. halvparten av bilpassasjerene var positive

o Ca. hver tredje av bilfererne var positive

o Ovrige trafikanter var lite interessert

2.2 Noen hovedfunn fra andre studier om samkjgring

Som bakgrunn for evalueringen ble det ved prosjektstart i 2013 gjennomfort en litteraturstudie begrenset til
nyere engelskspraklig litteratur. Noen hovedfunn fra denne aktiviteten oppsummeres i dette delkapitlet.
Evt. nyere kilder og utvikling som har skjedd siden denne litteraturstudien ble gjennomfert, er ikke
inkludert her.

Begrepsbruk:

Litteraturen (Furuhata m.fl. 2013, Agatz m.fl. 2012, Friginal m.fl. 2014, Anderson 2014, Amey 2010,
Deakin, Frick & Shively 2010, Morency 2007) dokumenterer at samkjering tas i bruk som virkemiddel for
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a oppna ulike mal og effekter. Begrepet brukes ikke ensartet og det benyttes mange ulike begrep for &
beskrive varianter av konseptet samkjoring:

o Real time ridesharing

o Instant ridesharing

o Dynamic ridesharing

e Ad-hoc ridesharing

o Dynamic carpooling

o Technology based ridesharing

Dynamisk samkjoring karakteriseres av avtaler mellom en uavhengig ferer (privatperson) og passasjer som
etableres pé kort sikt (evt. mens bilturen pagér) gjennom automatisk matching, med deling av variable
turrelaterte kostnader. Agatz m.fl. (2012) likestiller begrepene "real-time", "ad-hoc", "instant" og
"dynamic" ridesharing, men skiller mellom:

o "dynamic ridesharing" (engangsturer) vs."carpooling" (gjentatte turer, kameratkjoring)

o "dynamic ridesharing" (avtalt pa forh&nd) vs. "spontanous ridesharing" (tilfeldig avtale ved oppmete

pa samme sted).

Mal med samkjgring:

Mens Spontan samkjering i Bergen forst og fremst er et transportkapasitets- og miljetiltak, beskriver
litteraturen (Furuhata m.fl. 2013, Agatz m.fl. 2010) at samkjering tas i bruk som virkemiddel for & oppné
ulike typer mal eller effekter:
o Miljetiltak

« Redusere energiforbruk (drivstoff)

« Redusere klimagassutslipp og forurensning
« Mobilitetstiltak

o Dekke geografiske omrader som ikke har et offentlig transporttilbud (kollektivtrafikk)

« Fungere som tilferselsservice til hovedarer for kollektivtrafikk ("transit feeder")

« Gi bedre transporttilbud til brukerne (redusere transportkostnader og tidsbruk, eke komfort)
« Kapasitetstiltak, effektivitet

« Redusere trafikkvolum og ke

Barrierer og suksesskriterier identifisert i litteraturen:

Studier av forsek med samkjering (Furuhata m.fl. 2013, Agatz m.fl. 2010, Amey 2010) peker pa
nytteverdier for ulike akterer (se Tabell 2-1) og identifiserte suksesskriterier knyttet til skonomi og
markedsforing:

o konomiske konjunkturer (individ eller nasjonalt)

« Kostnadsbesparelser

o Drivstoffrestriksjoner (oljekrise)

o Markedsforing og promotering

A oppn4 tillit mellom brukerne og til at systemet faktisk dekker reisebehovet, og 4 etablere tilstrekkelige
positive incentiver (som gkonomisk rabatt ved veiprising og bomringer, bruk av samkjerings- og
kollektivfelt, fordeler ved parkering etc.) synes ogsa & vare viktige suksessfaktorer (Furuhata m.fl. 2013,
Deakin, Frick & Shively 2010). Teknologien finnes og er ikke begrensende for samkjoringsmuligheter. A
oppna kritisk masse brukere er identifisert som den sterste utfordringen. Det er ogsa fa eksempler pa
samkjeringsprosjekt som har lyktes over tid (Deakin, Frick & Shively 2010, Agatz m.fl. 2012).
Utfordringene er institusjonelle, skonomiske, tekniske, juridiske og politiske, i tillegg til barrierer knyttet
til brukeratferd (Furuhata m.fl. 2013, Correia & Viegas 2011, Amey 2010, Deakin m.fl. 2010).
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Tabell 2-1: Nytteverdier og utfordringer knyttet til samkjoring - funn fra litteraturstudie

Nytteverdi (gevinst)

Utfordringer (barrierer)

Trafikant o  Kostnadsreduksjon Brukerrelaterte utfordringer:
o Tidsbesparelse (f.eks. ved tiigang til | e  Fleksibilitet, aktuelt tidsvindu
sambruksfelt) o Palitelighet og mulighet for retur-reise, informasjon om alternative reisemater
o kt mobilitet /flere reisemiddelvalg o Sikkerhet, trygghet, forholdet mellom passasjer og ferer
¢ Miljgargumenter ("save the planet') | e«  Personvern
o Eventuell nytte av incentivordninger | e  Fgrerholdning, komfort, image
o Sosialt aspekt o Rayking, dyrehold, helserelaterte forhold
o Ma oppfattes som rimeligere enn alternative reisemater (premiering kan veere
hensiktsmessig).
Teknologiske utfordringer (effektiv handtering av dynamikken) (Agatz m.fl. 2010):
o Hva er akseptabel responstid?
o Kunne oppgi tidligste og seineste tidspunkt for reise samt tidsfrist for avtale
o Kunne sette kriterier for aksept, som behov for retur, eller kjgnn, alder,
arbeidssted e.l. for medreisende.
@konomiske utfordringer:
o Bilhold (manglende incentiver for a redusere bilhold)
o Marginal gkonomi, enkeltturer fremstar som rimelig
Bedrift, Nytte for arbeidsgivere: Institusjonelle utfordringer:
institusjon | »  Slipper utbygging av o Rolleavklaring mellom privat og offentlig sektor
parkeringsanlegg o Forretningsmodeller
o Hayere produktivitet per ansatt e Lover og reguleringer
o Miljgprofilering @konomiske utfordringer:
o Potensielt gkonomisk tap for bilindustri, taxinaering og kollektivtransport
Agatz m.fl. (2010) peker pa at subsidiering av samkjgringsordning og premiering av
deltakerne kan veere hensiktsmessige og rimelige tiltak sett i forhold til evt.
kapasitetsutbygging av veinettet.
Samfunn o Reduksjon av klimagassutslipp og o Konkurranse mot "grgnne" reisemater som kollektivtrafikk og G/S

forurensning

Bedre kapasitetsutnyttelse av
trafikkinfrastruktur (mindre ko)
@kt sosial likhet

Eksempel pa en studie av markedspotensial:

Berkeley-studien ved University of

California (Deakin, Frick & Shively (2010)

er et eksempel pa en mulighetsstudie og
beskrivelse av markedspotensialet for

samkjering. Vurderingene er basert pd en
geografisk analyse, fokusgruppeintervju og

en sperreundersgkelse. Figur 2-1 viser

gangen i beregningen av markedspotensialet i
denne studien.

Beregning av markedspotensial:

Utgangspunkt:

70.000

Bilfgrere som kjgrer alene:
12.000

Positiv til samkjgring og bor i egnet omrade:

1.850

R
.
W

Potensielle brukere (simulert matching)*:

1.200

« Utgangspunktet for beregningene er alle
de ansatte og studentene ved
universitetet, i alt 70 000 personer.

«  Malgruppen for samkjeringsaktivitetene
er de som kjorer alene pa reguleer basis (12 000 personer, dvs. 20 % av utgangspunktet).

« For & kunne regnes som potensielle samkjerere, mé de ogsa vaere positive til samkjoring, og bo i egnet
omrade. Dette gjelder 1 850 personer av de 12 000 (dvs. 3 % av utgangspunktet).

+ Videre mé de ha en realistisk mulighet til & finne noen & samkjere med nar de ensker det, og en
begrenset ulempe i form av gkt reisetid som folge av samkjeringen. Krav om at deltakerne pé en typisk
ukedag skal ha minst 60 % sannsynlighet for "treff" med potensiell samkjerer, og maksimalt 10

Figur 2-1:  Markedspotensial - resultater fra Berkeley-studien
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minutter tillegg i reisetid ved samkjering, reduserer antall potensielle brukere ytterligere, til 1 200
personer, dvs. 2 % av utgangspunktet.

o [Itillegg har de til slutt valgt & se bort fra personer som bor innenfor typisk gang-/sykkelavstand eller i
et omrade med god kollektivtransport til universitetsomradet, og som de derfor ikke ensker a rekruttere
til samkjoring. Med dette siste kriteriet, sitter de igjen med 700 potensielle samkjorere, dvs. 1 % av de
70 000 personene de tok utgangspunkt i.

Denne studien viser altsa at et geografisk omrade med et stort antall personer som skal til det samme
reisemalet, ikke nedvendigvis gi et stort potensial for samkjering.

Betydning av incentiver:

Resultater fra sparreundersakelsen viste at valg av incentiver som oppleves meningsfylte for brukerne, kan
vaere vesentlig for deltakelsen:

« Uten incentiver 14 andel potensielle deltakere pa 20 % (30 % for alenekjererne).

o Med foretrukket incentiv gkte andelen til 50 % (70 % for alenekjorerne).

Status og behov for videre forskning

Ulike former for samkjering er provd ut gjennom tidene, men hatt lite historisk suksess (Agatz m.fl. 2012,

Deakin, Frick & Shively 2010). Dette forklares bl.a. med utfordringer knyttet til nettverk og

kommunikasjon. I dag finnes teknologien som lgser disse utfordringene, og teknologien er ikke lenger en

begrensende faktor. Samkjering som konsept har likevel ikke oppnédd suksess:

o Det er gjennomfort noen suksessfulle piloter, og noen tjenester har fungert over tid, men det er per i
dag ingen kommersielt baerekraftige tjenester (kilde: www.dynamicridesharing.org)

« Ingen av bedriftene som tilbyr samkjering i sanntid, har greid & oppna en kritisk brukermasse (kilde:
Wikipedia, oppdatert 25. feb. 2013)

Litteraturen (Furuhata m.fl. 2013, Agatz m.fl. 2012, Friginal m.fl. 2014) peker pa folgende behov for

videre forskning:

o Studere konkurranseflaten mellom samkjering, kollektivtrafikk og alenekjoring

o Identifisere suksessfaktorer

»  Vurdere effekten av insentiver og hvordan incentiv-program kan settes sammen for & oppna kritisk
masse for samkjering

o Vurdere effekten av individbasert markedsfering

o Identifisere og utforske barrierer mot bruk av samkjering, som behov for tillit, personvern, og
avklaring av juridiske spersmal knyttet til samkjoering i praksis.

« Videreutvikling av programvare for matching av reisegnsker; optimaliseringslgsninger for store
geografiske omrader og lgsninger som gir brukerne alternative reisevalg.

2.3 Evalueringstema, metode og datagrunnlag

Spgrsmalsstillinger

Evalueringens hovedspersmal har vaert om samkjoring har potensiale som ettersporselsstyrende og
trafikkdempende tiltak i Norge.

For at samkjering skal kunne benyttes som et slikt tiltak, ma det representere et reelt alternativ til egen
bilbruk for tilstrekkelig mange bilferere. For & oppné dette, mé en rekruttere en brukermasse som er
tilstrekkelig til at det resulterende tilbudet om ledige passasjerseter er omfattende nok til &4 dekke alle
aktuelle reisestrekninger og -tidspunkt. For flertallet av trafikantene er tidsbruk en viktig faktor 1
konkurranseforholdet mellom de ulike transportalternativene. I den lokale reisevaneundersgkelsen i Bergen
12013 (Meland og Nordtemme, 2014) var "Raskere transporttid”" det forholdet som ble nevnt av flest
bilferere (70 %) pa spersmél om hvilke forhold som har betydning for deres bruk av bil til og fra arbeid.
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En kjent hovedutfordring for samkjeringstiltak som det som praves etablert i Bergen, er & oppna kritisk
deltakermasse. For & kunne vurdere hvilket potensiale samkjoring har som ettersparselsstyrende og
trafikkdempende tiltak, vil det vaere viktig & identifisere kritiske barrierer og suksessfaktorer for innforing
og bruk av samkjoringstjenester. 1 dette arbeidet har to spersmal vert sentrale:

+ Hvem deltar, og hvorfor?
+ Hvem deltar ikke - og hvorfor ikke?

Informasjonskilder

Evalueringsarbeidet er basert pa flere informasjonskilder:

o Det er gjennomfert en sporreundersokelse blant ansatte i de deltakende bedriftene (kapittel 4)

o Data fra samkjoringssystemet er analysert for & f4 mer kunnskap om gjennomferte samkjeringsturer, og
hvordan verktoyet brukes blant deltakerne (kapittel 5)

+ Det er gjennomfert analyser av informasjon om ressursbruk knyttet til drift og koordinering av
samkjeringsaktivitetene (kapittel 5.6)

o Samtaler med bedrifiskontakter og samkjoringsambassadorer (kapittel 3.1 og 3.2)

« Det er gjennomfert en litteraturstudie for a finne State-of-the-art innenfor samkjering og verktey
knyttet til slike aktiviteter. Hovedfunn fra denne litteraturstudien er presentert i kapittel 2.2.

I tillegg er data fra den lokale reisevaneundersgkelsen i Bergensomradet 2013 (LRVU 2013) benyttet som
referanse eller ssmmenligningsgrunnlag der det har veert relevant.

Speorreundersgkelse blant de ansatte - metode, utvalg og deltakelse

Datainnsamlingen ble gjennomfert som en internett-basert sperreundersgkelse blant ansatte 1 atte av de
deltakende bedriftene i Kokstad/Sandsli-omradet.

Intervjuet var strukturert i tematiske bolker:
+ Hvem er de - bakgrunn og representativitet inkludert:
« forhold til personvern,
« problemforstéelse og aksept for transporttiltak
« teknologierfaring
o Arbeidsreisen:
« tilgang til transportalternativer, reisemiddelvalg
« pékrevde tilpasninger for & kunne samkjore
o Motivasjon for a delta — eller arsak(er) til & slutte
« Erfaringer/brukeraksept, inkludert betalingsvilje
« Vurdering av incentiver

Hvor mange og hvilke tema hver deltaker ble utesket om, avhang av vedkommendes egen kunnskap om og
erfaring med samkjoringsaktivitetene. De som hadde minst kjennskap til ordningen, fikk de korteste
variantene av intervjuet, med varighet ned mot 6 minutter. De som hadde mest erfaring med samkjerings-
aktivitetene, fikk relativt omfattende intervju, med varighet pa mer enn 20 minutter.

Lenke til intervjuet ble distribuert til de ansatte av bedriftskontaktene gjennom bedriftsinterne eposter og
nettsider. Rekrutteringsgrunnlaget utgjorde anslagsvis 7 000 ansatte. Intervjuene ble gjennomfert i januar
2014, med totalt 1 170 deltakere. Ikke alle fullferte hele intervjuet. Av 1 170 deltakere, hadde 1 007 svart
pa "nekkelspersmalet" Q1 som anga grad av kjennskap til og involvering i samkjeringsaktivitetene
bedriften deres deltok i. I alt 919 deltakere hadde besvart hele intervjuet. Frafallet i lopet av intervjuet okte
beskjedent med ekende lengde pa intervjuet. De som ikke har svart pa spersmal Q1 inngar ikke i
datamaterialet som er benyttet i analysene som presenteres her.



SINTEF

3 Bedriftenes motivasjon og erfaringer

3.1 Informasjon fra bedriftskontaktene

Informasjon om bedriftenes motivasjon for & delta i Samkjeringsaktivitetene og erfaringer med aktivitetene
er innhentet i moter med kontaktgruppen for samkjeringsbedriftene, der bedriftskontaktene samles jevnlig.
Nedenfor oppsummeres informasjon fra bedriftene. Navn pa bedriftene er utelatt.

Hovedfunn:

Noen hovedfunn fra samtalene med bedriftskontaktene:

* Bedriftene ser pa samkjeringen som en del av HMS-aktivitetene, og aktivitetene inngar ogsa i
bedriftenes miljorapportering. Flere av bedriftene organiserer i tillegg andre relaterte aktiviteter i egen
regi.

» Faste, tidlige oppmetetidspunkt og bruk av firmabiler der det ikke er lov til & ta med passasjerer, er
eksempler pé barrierer mot samkjoring.

* Det ettersporres tiltak rettet mot etablering av en indre motivasjon hos de ansatte, i tillegg til "ytre
motivasjon" i form av incentiver.

»  Samkjoringsambassadorene gjor en viktig jobb mht. kulturbygging og holdningsskaping i bedriftene.

Bedriftenes motivasjon for a delta i samkjgringspiloten:

Bedriften ser pa samkjering som et godt HMS-tiltak. Samkjering benyttes i miljeprofileringen og inngér
sammen med andre aktiviteter for & fremme helse og milje; bedriften har blant annet en egen nettside for
logging av fysisk aktivitet, kostholdsblogg, konkurranser og kampanjer.

Initiativet til samkjeringsaktivitetene kommer fra ildsjeler blant de ansatte. Bedriften ser fordeler med
samkjering ved at det bidrar til mindre trafikk pa vegene, og dermed mindre hindringer for bedriftens
vareleveringer. Samkjoring ses pa som en lgsning for fremtiden. Bedriften erfarer at det er de yngste
arbeidstakerne som benytter samkjoring, inkludert sommervikarer. Dette kan nok delvis begrunnes i
aldersmessige forskjeller med hensyn til teknologierfaring og barrierer mot 4 ta i bruk ny teknologi.

Arbeidsreisen inngar i bedriftens miljeregnskap, og miljeeffekter (CO,-produksjon) av atferdsendringer
beregnes og rapporteres i arsrapporten. Samkjeringsaktivitetene inngar som en del av bedriftens
samfunnsansvar, sammen med en rekke andre aktiviteter.

Parkeringstilbudet ved arbeidsplassen — og andre incentiver for samkjgring

Parkering

Parkeringsforholdene varierer fra bedrift til bedrift. Bedriftskontaktene beskriver eksempelvis forholdene

slik:

o En av bedriftene har mistet 60-70 parkeringsplasser i forbindelse med utbygging av bybaneanlegget.
Nér Bybanen épner, vil det imidlertid bli stoppested rett utenfor kontoret og dermed en stor forbedring
i kollektivtilbudet for de som bor langs bybanetraséen.

« En annen bedrift har overkapasitet pa parkeringsplasser, og de ansatte jobber skift og opplever heller
ikke rushtidsproblematikk i forbindelse med arbeidsreisen.

o En tredje bedrift har for liten parkeringskapasitet, bdde mht. ansattparkering og beseksparkering.

Sambruksfelt

Sambruksfeltet oppleves som en fordel og kan redusere reisetiden for de som benytter det. Det oppstar
ogsa ke 1 sambruksfeltet i rushtiden (noe som gjor effekten litt mindre) - men keen i de konvensjonelle
feltene anslés & vere tre ganger sé lang.
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Barrierer mot samkjgring

Fleksibilitet

Mange ansatte har faste arbeidstider (ma veere pa jobb for klokken 07.00), noe som krever forutsigbarhet
mht. reisetid. Det forventes at god forutsigbarhet vil gjore Bybanen til et attraktivt alternativ nar denne er
ferdigstilt. Bedriftene pa Sandsli far stoppested rett utenfor kontoret, mens det vil vare ca. 10 min gangtid
til Kokstad.

Bruk av tjenestebil

Bedriften har mange ansatte som kjorer tjenestebil med direkte oppmete pa anlegg. Disse har ikke lov til &
ta med ekstra passasjer.

Indre versus ytre motivasjon

Kampanjer og konkurranser som arrangeres i regi av samkjeringspiloten gir de ansatte en ytre motivasjon
for deltakelse. Det ettersporres tiltak rettet mot etablering av en indre motivasjon, slik at man kan oppné
varige holdnings- og atferdsendringer.

Sikkerhet og trygghet

En bedrift har trukket seg fra samkjoringspiloten pa grunn av bekymring for sikkerhetsaspektet ved & la
ansatte sitte pad med fremmede. De ensket en egen applikasjon kun for sine ansatte. De har imidlertid
fortsatt noe samkjoringsaktvitet, dels igjennom en egen aktiv kjeregruppe (som gjer avtaler via epost) og
dels gjennom bruk av app.

Forankring i ledelsen

Bedriftsrepresentantene ma ha tilstrekkelig forankring i ledelsen. Samarbeidet pa bedriftsniva fungerer
dérligere nér representantene er aktive samkjorere uten nedvendig beslutningsmyndighet.

Bedriftsinterne aktiviteter relatert til samkjgring:

Flere av bedriftene har et aktivt forhold til tiltak som fremmer fysisk helse og godt milje. Et par av
bedriftene gjennomferer aktiviteter i forbindelse med PUST-kampanjen i Bergen, mens en annen vurderer
interne kampanjer for & oppfordre ansatte til & delta. Videre deltar én bedrift i "Provekjor el-sykkel"-
prosjekt i samarbeid med Naturvernforbundet i Hordaland.

En av bedriftene har etablert en egen web-applikasjon kalt "Trafikk-knuseren", som har til formal & gke
bruk av samkjering i forbindelse med arbeidsreisen. Utgangspunktet for tjenesten er koordinatfestet
bostedsadresse og arbeidssted for alle ansatte, og ved & fremstille denne informasjonen i en kartlgsning
skal man synliggjere potensialet for samkjering. Lasningen inneholder ogsa kommunikasjonsmuligheter,
slik at de ansatte kan kontakte andre som bor i naerheten eller langs reiseruta for 4 avtale samkjoring.
Lesningen viser forgvrig at gjennomsnittlig arbeidsreise for ansatte i bedriften er 8 km hver veg (basert pa
raskeste rute).

Erfaring med bruk av samkjgringsambassadgrer:

Bedriftene har litt ulik erfaring med bruk av samkjeringsambassaderer, med noen som er ivrige og skaper
masse aktivitet, mens andre er mer ukomfortable i rollen. Et par bedrifter har flere ivrige ambassaderer/
superbrukere, mens en annen ikke har s& mange ambassaderer, men derimot to ivrige bedriftskontakter.
Samkjeringsambassaderene gjor en viktig jobb mht. kulturbygging og holdningsskaping i bedriftene.
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3.2 Samkjgringsambassadgrenes erfaringer

Informasjonen her er innhentet i moter med samkjeringsambassaderer i én av bedriftene i Bergenspiloten,
januar 2014. Bedriften har én formell samkjoringsambassader, men i praksis er det tre ansatte som fungerer
som ambassadgrer.

Hovedfunn:

Samkjeringsambassaderene har tro pd samkjeringskonseptet som idé, men opplever at det fungerer mindre
bra i praksis. De sier bl.a. at:

o Det er vanskelig a fa overtalt ansatte til & delta i ordningen

« Applikasjonen fungerer for darlig

o Samkjering har liten oppslutning utover kollegaer som allerede kjenner hverandre fra for

» Forutsigbarhet er viktigere enn spontanitet

o Tidsbesparelse og milje er de viktigste salgsargumentene

Samkjeringsambassaderene antar at effekten i form av redusert biltrafikk er marginal, da deres inntrykk er
at de fleste samkjeringspassasjerer ville reist kollektivt som alternativ transportform.

Erfaringer med samkjgringsaktivitetene:

Rekruttering

Samkjeringsaktivitetene i bedriften startet opp hesten 2012 med en del kampanjer og tiltak for & verve
deltakere. Det ble arrangert samkjeringskurs (praktisk gjennomgang pé storskjerm), hvor folk fikk hjelp til
a registrere seg og foreta "proveturer”. I starten var det entusiasme rundt tiltaket, muligens fordi det var
nytt og spennende — men i ettertid har aktivitetene og oppmerksomheten rundt tiltaket stilnet. Samkjerings-
fokuset fikk et lite oppsving rundt PUST-kampanjen, men né er det lite aktivitet, bortsett fra litt
informasjon pé intranettet. Det oppleves som krevende a rekruttere nye brukere/fa ansatte til & samkjore
jevnlig.

Det foregér noe samkjering i bedriften, uten at dette er knyttet til bruk av Carma-appen. Eksempelvis
gjores det direkte avtaler mellom kollegaer som bytter pa & kjore til jobb, uten at det regnes betaling for
turene.

Parkering

Bedriften har noen parkeringsutfordringer, men det er alltid mulig & finne et sted 4 sette fra seg bilen. En av
parkeringsplassene ligger 2-5 minutters gange fra kontorlokalene, og en del ansatte velger & feilparkere pa
narmeste parkeringsplass i stedet for den som ligger noen minutter unna. Sanksjonene for feilparkering har
vert advarsel per epost. Tidligere var det noen parkeringsplasser reservert for samkjerere, men slik er det
ikke i dag. Parkeringen er gratis for ansatte (med gyldig oblat). Direkterene har noen reserverte plasser ved
inngangsderen.

Rammebetingelser

Bedriften premierer fysisk aktivitet og miljgvennlig atferd gjennom premiering for trim, rentefritt 1&n for
kjop av sykkel, gratis utlén av el-sykkel og gratis busskort for "utpreving" av kollektivtransport. Det er
imidlertid ingen spesifikke incentiver fra bedriften nér det gjelder samkjoring.

Barrierer:

Fgrerholdning

De ansattes holdning til & dele bil og til & kjere med fremmede oppleves & vare den sterste barrieren for
samkjering. Det er ambassaderenes oppfatning at folk liker & kjore alene, og "alenetid" i bilen oppleves
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som kvalitetstid av mange. Noen er ogsa skeptiske til & kjore med fremmede, eller synes det er for
krevende & avtale skyss med noen som de ikke kjenner allerede.

A "overtale" folk til & samkjere krever mye ressurser og kontinuerlig oppfelging — og nye brukere mé
narmest "fotfolges" og geleides igjennom prosessen for & komme i gang med samkjering.

Umoden teknologi

Nér folk forst er overtalt til & preve samkjoring, synes teknologien & vere den storste barrieren mot videre
bruk av transportformen. Applikasjonen har ikke veert tilstrekkelig brukervennlig eller teknisk robust. Det
ble gitt uttrykk for at appen oppleves som komplisert & bruke, og fremstar som ustabil med for mange
tekniske feil. Appen "krasjet" ogsé pé den felles gjennomgangen (samkjeringskurset) for brukerne, og det
skjer relativt ofte at den "henger" eller logger ut brukerne uten grunn.

En viktig utfordring er at de som er mest tilbgyelig til & endre reiseatferd, har provd samkjering na mens
teknologien er umoden og lite brukervennlig - og man far bare én sjanse til & overbevise brukerne. Selv om
teknologileveranderen forbedrer produktet og lanserer oppgraderinger, far man ikke tilbake de brukerne
som allerede har testet og avvist transportformen. Bedriftsambassaderene tror responsen og resultatene fra
pilotprosjektet ville veert mye bedre om man hadde ventet med lansering til teknologien var moden — og
dersom appen hadde veert sveert bra og lett & forsta. Na har hele konseptet "samkjoring" fatt en litt negativ
klang som det er vanskelig & endre.

For liten nytteverdi

De ansatte opplever for f4 og for smé fordeler med & samkjere. De trafikale problemene oppleves ikke
store nok — til tross for at det er en del ko i omradet i rushtiden. Tilgang til sambruksfelt er et viktig
salgsargument, men tidsbesparelsen er ikke tilstrekkelig til & overbevise det store flertallet. De som deltar i
samkjeringsordningen i dag, motiveres nok av egen samvittighet (idealisme) og miljeargumentet.

Samkjgring trekker kollektivtrafikanter

Bedriftsambassaderenes inntrykk er at de fleste som samkjerer (som passasjer) i dag, ville reist kollektivt
om de ikke hadde tilbud om & sitte pa med en kollega. Sammenlignet med bruk av kollektivtransport kan
man oppna en reell tidsbesparelse som gjor det attraktivt & samkjore.

Betalingsvillighet

I forbindelse med Bergenspiloten har kostnadene ved samkjeringen blitt dekt av prosjektet, slik at brukerne
i praksis har reist gratis. De som har overvekt av samkjeringsturer som bilferer har kunnet opparbeide seg
et overskudd, men det er svaert variabelt hvorvidt dette er tatt ut i kontanter av brukerne. Samkjerings-
ambassaderene kjenner til to personer som har tatt ut overskuddet.

Det pekes pa at appen gjor det lettere & avtale skonomisk godtgjerelse for samkjaringsturer, siden det bade
gir en fast prismodell og serger for hdndteringen av betaling. Uten denne organiseringen ville det veert
ukomfortabelt & ta betalt for samkjering fra en kollega. Ambassaderene tror imidlertid at i en situasjon
hvor kostnadene skal dekkes av den enkelte, vil ytterligere komplisering av opplegget i form av
administrasjon av konto etc. medfere store barrierer for samkjeringsordningen.

Treffrate pa forespgrsler

I dag foregér mesteparten av samkjeringen med kollegaer som kjenner hverandre fra for og som avtaler
samkjering pa forhdnd — men som benytter appen for & registrere turen og organisere betalingen. Begge
samkjeringsambassaderene har forsegkt & sende forespearsel via appen, men de har aldri fatt treff som har
resultert i en faktisk tur.
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Suksesskriterier

Forutsigbarhet er viktigere enn spontanitet

Spontanitet i form av at turer avtales "pa sparket" oppleves ikke & vaere en viktig faktor for samkjeringen.
Bedriftsambassaderenes inntrykk er at nesten alle som samkjorer avtaler turen pa forhédnd, med en kollega
som de allerede kjenner. Avtaler gjores fysisk, via SMS eller epost, og deretter brukes appen for & gi
passasjeren varsling om at kjeretoyet naermer seg.

Tidsbesparelse

Bedriftsambassaderene opplever at tidsbesparelse og miljo er de viktigste salgsargumentene for &
overbevise folk til & prove samkjering. Mange av de som samkjerer som passasjerer gjor det fordi det gir
en reell tidsbesparelse sammenlignet med & reise kollektivt — mens de ansatte som skal overbevises ofte
argumenterer med "hvis jeg sparte tid, ville jeg vurdert det" (i tillegg til "hvis jeg kjente noen som skal
samme vei").
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4 De ansattes kunnskap om og bruk av samkjgringstjenesten

4.1 Ngkkelspgrsmal Q1: Kjennskap til og erfaring med samkjgringsinitiativet

For & ta aktiv del i samkjoringsaktivitetene, mé en ha vaert gjennom en rekrutteringsprosess som bade
inkluderer det & bli oppmerksom pa mulighetene, fatte beslutninger, og & gjennomfore aktive handlinger.

Folgende fem terskler eller trinn representerer et forsek pd & beskrive hvert nytt stadium i denne prosessen:
« Har vedkommende fatt/registrert tilbudet om & delta i samkjeringsaktivitetene?

o Har vedkommende meldt seg pa samkjeringsaktivitetene?

o Har vedkommende provd ut samkjering?

o Har vedkommende prevd samkjeringen mer enn et par ganger?

o Har vedkommende valgt a fortsette med samkjering etter & ha provd det ut flere ganger?

Disse trinnene 14 til grunn for formuleringen av svaralternativene pa nekkelspersmaélet Q1. Gjennom valg
mellom svaralternativ for spersmélet, anga intervjudeltakerne selv sin egen grad av kjennskap til og
involvering i samkjeringsaktivitetene bedriften deres deltok i. Hvert av svaralternativene representerer en
gruppe, G1-G6, der okende tallverdi indikerer ekende grad av kjennskap til eller involvering i
samkjoringsaktivitetene:

Q1: Har du fdtt tilbud om d delta i samkjoring ved bruk av B G1: Har ikke fatt/registrert tilbudet

Carma (Tidligere Avego) i forbindelse med arbeidsreisen OG2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg p3

din? - ) ) ] o ) 0 G3: Pameldt, men har ikke prevd

o Nei, har ikke fatt tilbud om & delta i samkjering til/fra [1G4: Har prgvd 1-2 ganger, men sluttet
arbeid

.. . . . O G5: Har prgvd flere ganger, men sluttet
o Ja, har fatt tilbud om & delta, men ikke meldt meg pé

o Ja, har meldt meg pa, men ikke kommet sé langt at jeg
har provd det ut

» Ja, har prevd ut samkjering en eller to ganger, men ikke
fortsatt med det

o Ja, har benyttet meg av samkjering flere ganger, men
har sluttet med det

« Ja, har benyttet meg av samkjering flere ganger, og
holder fortsatt jevnlig pd med det

[ G6: Har prgvd flere ganger, og fortsatt

Deltakernes fordeling pa gruppene G1-G6:

Deltakernes fordeling pa svaralternativene i Q1 er
oppsummert i Figur 4-1. P4 grunn av den store forskjellen i
storrelse pd gruppene, er utvalget dessverre ikke serlig
egnet til & regne pé statistiske forskjeller mellom gruppene.
Inndelingen i gruppene G1-G6, eller hensiktsmessige Figur 4-1:
sammenstillinger av disse, benyttes i de videre analysene.

Deltakernes kjennskap til og
involvering i
samkjoringsaktivitetene (N=1 007)

Til tross for stor ulikheter mht. bl.a. geografiske forhold og

analysemetode, er andel deltakere som har endt opp med & vere aktive samkjorere i Bergensstudien (2 %),
i samme sterrelsesorden som det beregnede potensialet for samkjoring i Berkeley-studien (kapittel 2.2).
Basert pa informasjon om de ansattes/ studentenes reisemiddelbruk, holdninger til samkjering og
lokalisering av bosted, beregnet de der at 1 % av totalmassen p& 70 000 personer kunne vere potensielle
samkjorere.
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Resulterende fordeling pa trinn i rekrutteringsprosessen:
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Figur 4-2: Deltakernes kjennskap til og involvering i samkjoringsaktivitetene, terskler og fordeling pa grupper

Figur 4-2 illustrerer denne rekrutteringsprosessen og deltakernes fordeling for hver av tersklene T1-T5 som
de ma passere pa veien fram mot fast deltakelse i samkjeringsaktivitetene, og som er grunnlaget for
inndelingen i de seks gruppene G1-G6. Skillene mellom gruppene er ikke alltid like klare, men for & gé fra
G2 til G3 kreves en aktiv handling, dvs. pdmelding til samkjeringsaktivitetene, og for & komme videre fra
G3 til G4 kreves det at en faktisk har pravd samkjering i praksis minst én gang. Mellom de gvrige
gruppene er skillet ikke nedvendigyvis like klart definert av én aktiv handling fra deltakerens side.

Denne terskel-baserte strukturen illustrerer noen av utfordringene knyttet til rekruttering til denne typen
aktiviteter. Samtidig kan den benyttes som grunnlag for vurderinger knyttet til mulige effekter av tiltak
som kan fore til at flere "henger med" lenger ut i rekrutteringsprosessen / beslutningskjeden som leder fram
mot full deltakelse i samkjeringsaktivitetene.

Hovedfunn:

Bortfallet er sterst i tilknytning til de ferste tersklene, 7' Fitt tilbud om d delta? og T2 Meldt seg pa? For
hvert av disse trinnene faller ca. to tredeler av de potensielle (gjenvarende) samkjoringsdeltakerne bort.
Fra og med T3 Provd samkjering? forsvinner i underkant av halvparten av de gjenvarende potensielle
samkjererne bort i hvert trinn.

I det folgende kommenteres resultatene knyttet til hver av tersklene T1-T5.

T1: Fatt tilbud om a delta i samkjgring?

En sveert stor andel (63 %) sier at de ikke har fatt tilbudet om & delta i samkjoringsaktivitetene. Dette til
tross for det som fra prosjektets side framstar som et langvarig, aktivt og omfattende informasjons- og
rekrutteringsopplegg i bedriftene.

Arsakene til at s& mange sier at de ikke har fatt tilbudet, kan veere mange: Noen kan ha ramlet ut av
epostlister som ble benyttet for informasjonsspredning. Andre kan ha mottatt epost, men av ulike grunner
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ikke fatt med seg budskapet fordi eposten ble oversett og druknet i den generelle informasjonsflommen.
Andre igjen kan ha sett eposten, gitt den en hurtigvurdering og ansett temaet som uaktuelt, for deretter & la
det hele ga i glemmeboka. Selv om det altsé kan vare et litt diffust skille mellom G1 og G2, ma G1
behandles for seg i de videre analysene, ettersom intervjudeltakerne i denne gruppen selv hevder at de aldri
egentlig har tatt aktivt stilling til hvorvidt det kunne vere interessant for dem a prove ut eller delta i
samkjeringsaktivitetene. Det kan likevel ogsa vare problematisk & benytte dem som kontrollgruppe mot de
gvrige, ettersom G1 som nevnt trolig kan ha innslag av personer som egentlig har tatt stilling til tilbudet,
men pa et sa flyktig niva at de i etterkant ikke kan huske det.

T2: Meldt seg pa samkjgring?

I tillegg til at nzaer to tredeler ikke hadde oppfattet tilbudet om samkjering, hadde majoriteten av de 37 %
som hadde oppfattet tilbudet, latt veere d melde seg pd samkjeringen. Disse to gruppene representerer til
sammen 89 % av alle de 1 007 intervjudeltakerne som svarte pé spersmal Q1.

T3: Prgvd samkjgring?
Av de 11 % som faktisk hadde meldt seg pa, hadde vel en tredel enné ikke provd ut samkjoring i praksis.

T4: Samkjgrt flere ganger?
Av de 7 % som hadde prevd samkjering, hadde naer halvparten sluttet etter et par ganger.

T5: Fortsatt a samkjgre?

Til sist: av de resterende 4 % som hadde prevd samkjering flere ganger, hadde halvparten sluttet og
halvparten fortsatt.

Disse funnene er oppsummert i figurene nedenfor. Figur 4-3 viser hvor stor andel av alle deltakerne som
passerer hver av de ulike tersklene i rekrutteringsprosessen, mens Figur 4-4 viser hvor stor andel av dem
som passerte den foregaende terskelen, som har passert den aktuelle. Denne figuren viser at det relative
bortfallet er serlig stort for de to forste tersklene - ved hver av dem faller ca. 2/3 av den potensielle
deltakermassen bort fra det videre rekrutteringsgrunnlaget. For terskelen T1 refererer %-andelen i begge
figurene til det total antall deltakere i sperreundersekelsen.

T1: Fatt tilbud om & delta 37 % T1: Fatt tilbud om & delta 37 %
T2: Meldt seg pa 1% T2: Meldt seg pa %
T3: Prevd samkjgring 7% T3: Prgvd samkjering 60 %
T4: Samkjert flere ganger 4% T4: Samkjart flere ganger 57 %
T5: Fortsatt 4 samkjere | 2% T5: Fortsatt & samkjgre 54 %
0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%
Total andel som passerer hver terskel Relativ andel som passerer hver terskel

N=1007 N = alle i gruppen som har passert forrige terskel.
Figur 4-3:  Terskler i rekrutteringsprosessen, total Figur 4-4:  Terskler i rekrutteringsprosessen, relativ

andel som passerer hver av tersklene andel som passerer hver av tersklene
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4.2 Demografi og annen bakgrunnsinformasjon

Demografi:

Spersmalene knyttet til demografi kom sist i intervjuet, og er derfor mest pavirket av frafall under veis. Av
de 1 007 som svarte pa Q1, var det ca. 930 som svarte pa spersmalene om sosiodemografiske forhold.

Figur 4-5 viser intervjudeltakernes fordeling pa demografiske grupper. Det er dobbelt s& mange menn som
kvinner i undersgkelsen — de utgjer hhv. 66 % og 34 % av deltakerne. Majoriteten av deltakerne (74 %) har
utdannelse fra universitet eller hayskole, og en tredel av deltakerne har barn yngre enn 12 ar i husstanden.
Deltakernes alder varierer fra 18 til 75 ar, med en samlet gjennomsnittsalder pa 44 ar.

Mann | : : | 612
Kvinne | | 318

Kjann

Grunnskole (barne- eller ungdomsskole) [ 11
Videregaende skole, yrkesfaglig studieretning | | 123
Videregaende skole, allmennfaglig studieretning | | 63
Hegskole / universitet, 4 ar eller mindre | | 353
Hegskole / universitet, mer enn 4 &r 0 336
Annen type utdanning | 43

Heyeste fullfarte
utdannelse

Enslig voksen uten bam yngre enn 12 ar | 155
Enslig voksen med bam yngre enn 12ar  [7] 21
Gift'samboende uten barn yngre enn 12 ar | : : 354
Gift/samboende med barn yngre enn 12 ar | 286
Annen husstandstype 114

0 100 200 300 400 500 600 700 Antall
Figur 4-5: Intervjudeltakerne fordelt mht. kjonn, utdannelse og husstandstype

Husstandstype

I analysene av sammenheng mellom disse forholdene og personenes kunnskap om og involvering i
samkjeringsaktivitetene, har vi sett pd hvem som faller bort og hvem som gar videre i
rekrutteringsprosessen ved hver av de fem tersklene.

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at samkjeringsaktivitetene oppleves som mest attraktivt og relevant for de yngre
aldersgruppene, kvinner, personer uten yngre barn, og personer med lang utdannelse.

Alder:

De som aktivt har meldt seg pa samkjeringen, dvs. har passert terskel T2, er gjennomsnittlig noe yngre enn
de som har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa (Figur 4-6). Videre er de som etter & ha meldt seg pa, har
provd ut samkjeringen minst én gang (T3), gjennomsnittlig noe yngre enn de som ikke har kommet lenger
enn & melde seg pa. For de avrige tersklene er gjennomsnittsalderen omtrent den samme bade for dem som
passerer den aktuelle terskelen, og dem som ikke gjor det.
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Gjennomsnittlig alder, ar
50

Nei (G2) Ja (G3-6)
(N=242) (N=105)
T2: Meldt seg pa?

Nei (G3) Ja (G4-6)
(N=45) (N=80)

T3: Provd samkjering?

Nei(G4) | Ja(G56)
(N=26) (N=34)

T4: Samkjert flere ganger?

> > > > Stadium i rekrutteringsprosessen > >> >

Nei (G5)
(N=16)

T5: Fortsatt & samkjare?

Ja (GB)
(N=18)

Figur 4-6:  Alder, gjennomsnitt for hver gruppe og terskel i rekrutteringsprosessen

40 4
30 44
20 44
10
0
Nei (G1) Ja (G2-8)
(N=582) (N=347)
T1: Féatt tilbud om & delta?
Alle (G1-6)
(N=928)
Kjgnn:

Andel som har passert tersklene T1-T5 er ganske systematisk heyere blant kvinner enn menn. Mens 34 %
av alle intervjudeltakerne er kvinner, utgjor kvinnene derfor 56 % av dem som har passert alle tersklene i
prosessen fram mot & vaere aktiv samkjerer (Figur 4-7). Resulterende total andel som har endt opp som
aktive samkjerere er dermed hegyere blant kvinner enn blant menn, hhv. 3 % og 1 % av totalt antall
intervjudeltakere.

100 % -

Alle (G1-6)

Nei (G1) Ja (G2-6)
(N=583) (N=347)
T1: Fétt tilbud om & delta?

Figur 4-7:  Kjonn, fordeling for hver gruppe og terskel i rekrutteringsprosessen

Nei (G2) Ja (G3-6)
(N=242) (N=105)
T2: Meldt seg pa?

Nei (G3) Ja (G4-6)
(N=45) (N=60)

T3: Provd samkjgring?

Nei (G4) Ja (G5-6)
(N=26) (N=34)
T4: Samkjert flere ganger?

> > > > Stadium i rekrutteringsprosessen >>> >

Hgyeste fullfgrte utdannelse:

Resultatene fra intervjuundersekelsen antyder at personer med mer enn 4 rs utdannelse ved universitet/
hayskole er noe mer tilboyelig til & la seg rekruttere til denne typen samkjeringsaktiviteter.
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Husstandstype:

Erfaringsmessig vil personer med yngre barn i husstanden ha flere bindinger i hverdagen som pévirker
fleksibilitet og opplevd valgmulighet bl.a. nar det gjelder tidsrammer og reisemate for arbeidsreisen. Funn
fra intervjuundersekelsen indikerer at dette ogsé kan vere tilfelle nar det gjelder samkjoring som
reisealternativ for arbeidsreisen.

Husstandstype: Enslig voksen uten bam yngre enn 12 &r Gift’'samboende uten bam yngre enn 12 ar Enslig voksen med bamn yngre enn 12 ar
Gift'samboende med bamn yngre enn 12 ar Annen husstandstype
100 %
12 % 14 % 10 % 9% 12 % e 17 % (It e 1610;
80 % il 4%
31% 29 % 3% 33 % 32% AT % 2% 38 %
60 % 2%
2% 2% 2% 1% 4% 19%
4 % 67 %
7% 56 %
40 %
’ 38 % 8% 38 % 39 % 26 % 2% 3% 44 %
29 %
20 %
17 % 17 % 17 % 17 % 18 % PG 9 17 %
o 15 % 11 % 15 % 13 %
0%
Nei (G5) Ja (GEB)
(N=16) (N=18)
Nei (G4) Ja (G5-6) T5: Fortsatt & samkjere?
(N=286) (N=34)
Nei (G3) Ja (G4-6) T4: Samkjert flere ganger?
(N=45) (N=60)
Nei (G2) Ja (G3-6) T3: Prevd samkjering?
(N=242) (N=105)
Nei (G1) Ja (G2-6) T2: Meldt seg pa?
(N=583) (N=347)
T1: Fatttilbud om & delta?
Alle (G1-6) > > > > Stadium i rekrutteringsprosessen > >> >
(N=930)

Figur 4-8:  Husstandstype, fordeling for hver gruppe og terskel i rekrutteringsprosessen

Evt. effekt av bindinger knyttet til det & ha barn 1 husstanden kan se ut til forst & gi utslag pa videre
deltakelse ved den siste terskelen - det & gé fra a ha prevd samkjering flere ganger, til det & bli fast
samkjerer. Par uten barn under 12 ar utgjer en stadig skende andel, jo lenger ut i rekrutteringsprosessen de
har kommet. Dette kan ogsé skyldes at det blant de aktive samkjorerne, ogsé er par som uansett kjorer fast
sammen, men som benytter samkjeringstjenesten og poster sine arbeidsreiser der, for & gke tilfanget pa
reisemuligheter for de andre samkjeringsdeltakerne.

Bosted:

Majoriteten av intervjudeltakerne (78 %) bor i Bergen kommune, med bydelene Fana og Ytrebygda som
tyngdepunkt. Hver femte deltaker bor i sentrum (bydelene Bergenhus/Arstad). Alle de aktive samkjorerne
bor i Bergen kommune, og halvparten av disse bor i sentrum.

Andel som i det hele tatt har provd samkjoring (T3) er hayest blant bosatte i Bergen sentrum (15 %), og ca.
hver tredje av disse har fortsatt a samkjore.

Bedriftstilknytning:

De som har deltatt i samkjeringsordningen, kommer i hovedsak fra fem bedrifter, og av dem som fortsatt
samkjerer, er nesten halvparten (44 %) ansatt i samme bedrift. Ellers er det typisk et par dedikerte
samkjorere fra hver bedrift.
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4.3 Erfaringsgrunnlag, problemforstaelse og holdninger

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at:

e De som har meldt seg pd samkjeringen har noe mer teknologierfaring, og er mer entusiastiske overfor
nye teknologiske lgsninger og tjenester enn de som ikke har meldt seg pa.

e Deltakerne er generelt relativt entusiastiske nar det gjelder ny teknologi og nye tjenester for
smarttelefoner, men har samtidig en viss bekymring knyttet til informasjonssikkerhet og
personopplysninger.

e De som har meldt seg pd samkjering er mer entusiastiske nar det gjelder smarttelefonbaserte tjenester,
enn dem som ikke har provd samkjering (G1 og G2).

e De som har samkjert mest (G5 og G6) er minst bekymret for & oppgi informasjon om seg selv pa
internett, og stoler mest pd at innsamlede data behandles forsvarlig.

e De som har samkjort flere ganger (G5 og G6) vurderer lufiforurensningen som et alvorligere problem
enn de som ikke har samkjert eller som har sluttet etter et par forsagk. Dette kan bidra til & forklare
deres aktive forhold til samkjering.

o Forbedret kollektivtilbud vurderes & vaere det mest effektive og akseptable tiltaket for a redusere
bilkjering i Bergen. Samkjering vurderes ogsé a ha noe effekt.

e Naér det gjelder de restriktive virkemidlene Bompenger, Feerre parkeringsplasser og Dyrere parkering,
skiller de aktive samkjererne (G6) seg ut fra de gvrige, med noe storre aksept for disse tiltakene.

Teknologierfaring:

Intervjudeltakerne fikk spersmal om sin kjennskap til ulike typer teknologi som har relevans for bruk av
samkjeringstjenesten.

100 %

8% 11 % 6 % 14% 8% 5%
15 %
80 %
3%
60 % 43%
= 88 % 90 % Erfaring med
0 D% teknologi
51 %
20 % 43 % Sveert mye erfaring
Noe erfaring
[ rfari
0% ngen erfaring
PC Mobiltelefon Smartitelefon GPS Nettbank Sosiale medier

Figur 4-9:  Teknologierfaring, samlet giennomsnitt for GI-G6

PC, mobiltelefon og nettbank

De fleste intervjudeltakerne oppgir at de har Sveert mye erfaring med bruk av PC, mobiltelefon og
nettbank, og sé godt som alle har i alle fall noe erfaring med denne teknologien. Det er en svak tendens til
at personene i gruppen G1 (har ikke registrert/fatt tilbudet) har noe mindre erfaring med denne teknologien
enn de ovrige.

Smarttelefon

For & kunne avtale samkjering med appen som benyttes i Samkjeringsaktivitetene, ma en ha en
smarttelefon. Det er derfor helt naturlig at alle som har meldt seg pa Samkjeringsaktivitetene (G3-G6) har
noe eller sveert mye erfaring med smarttelefon. I gruppene G1 (Ikke fatt tilbud) og G2 (Ikke pameldt) er det
hhv. 8 % og 6 % som ikke har erfaring med smarttelefon.
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GPS

Samkjeringstjenesten inkluderer bruk av GPS-baserte posisjonsdata, og deltakerne ble spurt om hvor
fortrolig de var med GPS-teknologi. 14 % av alle de intervjuede har Ingen erfaring med GPS, mens de
resterende fordeler seg likt p4 Svert mye erfaring og Noe erfaring. Igjen er det en tendens til lavere
kjennskap til denne teknologien i gruppene G1 og G2, men ogsé innen gruppen G6, som er de aktive
samkjererne. Dette siste kan si noe om hvor bevisste/reflekterte samkjorerne er med hensyn til hvilken
teknologi som benyttes i samkjoringstjenesten, og at det hentes inn informasjon om hvor de befinner seg
nar de aktiverer tjenesten, og om reisene de gjennomferer ved bruk av denne appen.

Sosiale medier

Deltakelse i samkjoringstjenesten inneberer at brukerne mé dele informasjon om seg selv med de andre
samkjererne. Informasjonen omfatter bade brukerprofilen, med informasjon om den enkelte samkjereren,
og informasjon knyttet til de enkelte reisene. Brukere av sosiale medier er vant til & dele informasjon om
seg selv med andre nett-brukere, og grad av erfaring med sosiale medier kan derfor vere en indikator pa
hvor komfortabel vedkommende er med & dele informasjon om seg selv. Halvparten av alle de intervjuede
har Sveert mye erfaring med sosiale medier, mens en av seks ikke har noe erfaring. Selv om det er en del
som ikke har erfaring med sosiale medier i alle gruppene G1-G6, er andelen lavere blant dem som har
meldt seg pa (G3-G6), enn blant dem som ikke kom sé langt. Den storste forskjellen knyttet til terskel 72
Pdamelding er imidlertid knyttet til andel som har Sveert mye erfaring med sosiale medier: Blant dem som
passerer denne terskelen, ligger andelen pa 69 % - 78 %, mens de som ikke kom sa langt, har tilsvarende
andeler pd 47 % - 48 %.

Bruk av digitale tjenester:

Sa godt som alle deltakerne handler med Hvor ofte gjer du felgende?
betalingskort ukentlig. Kjop av varer eller 100 % 3% 4% 8%
tjenester pa internett skjer sjeldnere, men to

. o . 80 % 30 %
tredeler av deltakerne gjor det ménedlig eller i

oftere. Ogsa vel halvparten kjoper reisebilletter
pa internett eller med smarttelefon manedlige

60 %
96 %

eller oftere. 40 % 53 % ,
37 9% Ukentlig

) ) Méanedlig
Det er ingen forskjell mellom gruppene G1-G6 20 % Sjeldnere
nar det gjelder bruk av betalingskort. Nar det 14% 15 % Aldri

. . 0%
g]elder handel over internett eller med Handler med Kjaper varer eller  Kjeper reisebilletter
smarttelefon tyder svarene pEOI at de som ikke har betalingskort  tienester paintemett  pa internett/med
5 smarttelefon

meldt seg pa samkjeringen (G1 og G2), er
mindre fortrolig med disse mulighetene, enn de
som har meldt seg pa.

Figur 4-10: Bruk av digitale tjenester, samlet fordeling

Forhold til informasjonssikkerhet og personopplysninger:

Deltakerne er generelt ganske entusiastiske nér det gjelder ny teknologi og nye tjenester for smarttelefoner,
men har samtidig en viss bekymring knyttet til informasjonssikkerhet og personopplysninger.
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Hvor enig er du i falgende pastander om datasikkerhet og teknologi?
Jeg prever gjemne ut nye tienester for smarttelefon 07
Jeg synes det er spennende med ny teknologi 1,0
Det er viktig for meg at jeg kan reise anonymt i Norge (dvs. uten at informasjon om mine reiser registreres) 0,1
Jeg er bekymret for at kommersielle interesser har tilgang til ulike dataregistre 05
Jeg stoler pa at opplysninger om meg som er samlet inn nar jeg reiser, behandles forsvarlig og konfidensielt 02
Jeg oppgir gjeme data om meg selv via internett, hvis det gjer at jeg oppnar prisrabatt eller andre reisefordeler -04

2 -1 0 1 2
Svzert uenig Svazrt enig

Figur 4-11: Holdninger til datasikkerhet og teknologi, samlet giennomsnittsscore

Sammenligning av grupper

De som har meldt seg pd samkjering er mer entusiastiske nar det gjelder smarttelefonbaserte tjenester, enn
dem som ikke har provd samkjering (G1 og G2). Det er en lignende tendens ogsa nar det gjelder
entusiasme for ny teknologi generelt, men ikke sa tydelig (Figur 4-12).

Holdninger til ny teknologi Gruppering mht. kjennskap til og
s involvering i samkjeringsprosjektet
G1: Har ikke fattiregistrert tilbudet (N=583)
Jeg praver gjerne ut nye tienester for smarttelefon 1132 G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa (N=244)

* 14 G3: Pameld:, men har ikke provd (N=45)
10 G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet (N=26)

_ (1.0 14 G5: Har pravd flere ganger, men sluttet (N=16)

Jeg synes det er spennende med ny teknologi IEED = GB: Har provd flere ganger, og fortsatt (N=18)
i 1_}5 [ Samlet snitt, G1-G6 (N=932)
Sveert uenig A 0 1 5 Svartenig

Figur 4-12: Holdninger til ny teknologi, giennomsnitt for gruppene G1-G6

De som har samkjert mest (G5 og G6) er minst bekymret for & oppgi informasjon om seg selv pé internett,
og stoler mest pa at innsamlede data behandles forsvarlig (Figur 4-13). Samtidig er de aktive samkjererne
den gruppen som gir uttrykk for mest bekymring nar det gjelder kommersielle akterers tilgang til
dataregistre. Ingen av gruppene later til & ha sarlig behov for & reise anonymt i Norge.

Holdninger til datasikkerhet og deling av informasjon

Mo
01
Det er viktig for meg at jeg kan reise anonymt i Norge 01
(dvs. uten at informasjon om mine reiser registreres) 03
0.0
N o1
05
| 05
Jeg er bekymret for at kommersielle interesser har | 05
tilgang il ulike dataregistre 04
0,6
* 09 Gruppering mht. kiennskap til og
701 involvering i samkjeringsprosjektet
0, b £ ) ; -
Jeg stoler pa at opplysninger om meg som er samlet inn 0,1 G1: Harikke fattiragisirart tilbudet (N=583)
nar jeg reiser, behandles forsvarlig og konfidensielt 0,2 G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa (N=244)
06
06 G3: Pameldt, men har ikke prevd (N=45)
'045}54 G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet (N=26)
Jeg oppgir gieme data om meg selv via intemett, hvis det 02 GS5: Har pravd flere ganger, men sluttet (N=16)
gjer atjeg oppnér prisrabatt eller andre reisefordeler 0,0 04 m G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt (N=18)
o2 ' Samlet snitt, G1-G6 (N=932)
Svaert uenig -2 -1 0 1 2 Svartenig

Figur 4-13: Holdninger til datasikkerhet og deling av informasjon, gjennomsnitt for G1-G6
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Personvern, knyttet til Carma-app

De som har vert eller fortsatt er deltakere i samkjeringsaktivitetene, har fd bekymringer knyttet til det d
dele informasjon om seg selv med andre app-brukere, og at disse ogsa kan legge ut sin vurdering av
vedkommende — se Figur 4-14. Det er en tendens til at de som sluttet etter et par ganger, er noe mindre
bekvemme med at andre kan legge ut sin vurdering av dem som samkjorere, enn de som har samkjert mer.
Dette kan vare en indikasjon pa mulig medvirkende drsak til d slutte med samkjering.

Personvern
03 Gruppering mht. kjennskap til og
Jeg er komfortabel med at andre Carma-brukere kan legge 10 involvering i samkjeringsprosjektet
ut sin vurdering av meg som samkjarer !
08 G4: Har provd 1-2 ganger, men sluttet
05 G5: Har provd flere ganger, men sluttet
Jeg er komfortabel med at informasjon om meg blir vist il .
andre Carma-brukere 02 G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
04 1 Samlet snitt, G4-G6
Svartuenig 4 0 1 , Svartenig

Figur 4-14: Deling av informasjon i Carma, gjennomsnitt for G4-G6

Problemforstaelse:

Deltakernes vurderinger av alvorlighetsgrad og holdninger til trafikkrelaterte problemer kan bidra til &
forklare hvordan de har forholdt seg til samkjeringsaktivitetene.

Tmﬁkkork/k@er ngOl" ddl’llg kollektivtilbud Hvor alvorlige synes du disse trafikkrelaterte problemene er i Bergen?
oppleves a vaere de alvorligste trafikk- Trafikk-kork/kger 30
relaterte problemene i Bergen, etterfulgt av

luftforurensning fra motorkjeretoy For & parkeringsplasser 22
(Figur 4-15). For darlig kollektivtibud 30

L. Luftforurensning fra motorkjeretay 25
Sammenligning av grupper

o . Trafikkste 19

Med noen fa unntak avslerer ikke !
datamaterialet store forskjeller mellom de Utrygge veger 21
ulike deltakergruppene (Figur 4-16): De som 0 . ) 3 .
har samkjort flere ganger (G5 og G6) Ikke noe problem Svart alvorlig problem
vurderer lufiforurensningen som et Figur 4-15: Problemforstdelse, samlet gjennomsnittsscore

alvorligere problem enn de som ikke har

samkjert eller som har sluttet etter et par forsek, og dette kan bidra til & forklare deres aktive forhold til
samkjeringen. Variasjonene i vurdering av de @vrige trafikkrelaterte problemene har mindre opplagte
tolkninger, og kan skyldes bakenforliggende forhold eller tilfeldige variasjoner.

Svaertalvorlig problem Hvor alvorlig synes du disse trafikkrelaterte problemene er i Bergen?
4
35 35
33,,3333 33 . ) )
30 31 31 3,0 KR Gruppering mht. kjennskap til og
2929 L 29 252727 involvering i samkjeringsprosjektet
2525 24500 25 e '

" ; L] ' G1: Har ikke fatt/registrert tilbudet
222222 222227 5122942222 _ g !
g - -1 3 | 1]91,913 — G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa

' |- G3: Pameldt, men har ikke provd
G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet

G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
1 Samlet snitt, G1-G6

1 ‘ G5: Har provd flere ganger, men sluttet

Trafikk-kork/kger Forfé For dérlig Luftforurensning fra Trafikkstoy Utryage veger
lkke noe problem parkeringsplasser kollektivtilbud motorkjeretoy

Figur 4-16: Alvorlighetsgrad for trafikkrelaterte problemer i Bergen, gjennomsnitt for hver av gruppene G1-G6
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Hvor effektive og akseptable er tiltak mot trafikkrelaterte problemer?

I sperreundersgkelsen fikk deltakerne forst spersmal Hvor akseptable og effektive er tiltakene?
om hvor akseptable de synes ulike typer tiltak er, og 14 Tiltaket er.
deretter hvor effektive de tror tiltakene vil vaere for & Bompenger e Effoktivt

begrense bilkjering i Bergen. Svarene pé spersmalene Feerre parkeringsplasser 16 Akseptabett

S 10
er sammenstilt i Figur 4-17.
Dyrere parkering 11 15

Effektivitet: Forbedret kollektivtiibud 34

Forbedret kollektivtilbud vurderes & vaere det mest Veerrestrksjoner pé bilkigring 19

effektive tiltaket for & redusere bilkjering. Samkjoring 1.9

vurderes ogsa & ha noe effekt, med nest hayeste score Samkjering 22 27

pa 2,2. De avrige tiltakene er av restriktiv art, og far 0 ) ) 3 .

alle gjennomsnittsscore som er lavere enn Ikke ... Svart...
midtverdien 2 pa skal 0-4. Figur 4-17: Tiltak - effekt og aksept, samlet

gjennomsnittsscore

Aksept:
Igjen er det starst aksept for de positive virkemidlene Forbedret kollektivtilbud og Samkjering, mens det er
liten aksept for de restriktive tiltakene.

Forhold mellom vurdert effekt og aksept:

Det er naturlig 4 anta at deltakernes vurderinger av effekt og aksept har en viss sammenheng, og dette
bekreftes ogsa av hovedtrekkene i Figur 4-17. Gjennomgéende er det slik at aksepten er hgyere enn
vurderingen av effektivitet for de positive tiltakene, mens det motsatte er tilfelle for de restriktive tiltakene.
Unntaket er bompenger, der aksepten er hgyere enn tiltroen til at dette vil vare et effektivt virkemiddel i
kampen mot trafikkproblemene.

Sammenligning av grupper

Det tiltaket der det er mest systematiske forskjeller i vurdering mellom gruppene G1-G6, er Samkjoring
(Figur 4-18). De som har minst kunnskap om og forhold til samkjering, dvs. gruppene G1 og G2, har minst
tro pa tiltakets effekt, og ogsa minst aksept for tiltaket. For de eovrige gruppene er det skende aksept og
okende tiltro til tiltakets effektivitet jo lenger ut i rekrutteringsprosessen de befinner seg.

Vi ser ogsa at aksepten er storre enn vurderingen av effekt i alle gruppene.

Vurdering av samkjaring som tiltak for a oppna redusert bilkjgring i Bergen

Svart ...
4
39 34 35
31 31 Gruppering mht. kjennskap til og
3 5728 involvering i samkjeringsprosjektet
' ' 26 26
2t o 24 e G1: Har ikke fattregistrert tilbudet

G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa
G3: Pameldt, men har ikke prevd

G4: Har pravd 1-2 ganger, men sluttet

1 G5: Har prevd flere ganger, men sluttet
G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
Samlet snitt, G1-G6

0

Effektivt Akseptabelt
Ikke ...

Figur 4-18: Vurdering av effektivitet og aksept for samkjoring som tiltak for a oppna redusert bilkjoring i Bergen,
gjennomsnitt for hver av gruppene G1-G6
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Ogsé for tiltaket Forbedret kollektivtilbud indikerer svarene en viss systematisk forskjell mellom gruppene,
der de som har prevd samkjering flere ganger (G5 og G6) har noe storre aksept enn de gvrige. Nar det
gjelder de restriktive virkemidlene Bompenger, Feerre parkeringsplasser og Dyrere parkering, skiller de
aktive samkjererne (G6) seg ut fra de evrige, med noe starre aksept for disse tiltakene. Dette gjelder sarlig
tiltak med begrensning av antall parkeringsplasser. Nar det gjelder vurdering av hvor effektive disse
tiltakene vil vaere, er det imidlertid ingen apenbare systematiske forskjeller mellom gruppene.

4.4 Rammebetingelser for arbeidsreisen

Erfaringsmessig vil forhold som pavirker de ansattes fleksibilitet mht. tidsrammer for gjennomforing av
arbeidsreisen, ogsa ofte pavirke reisemiddelvalget. Fra kartlegging av effekter av flytting av arbeids-
plassene i Statens hus i Trondheim (Meland, 2012), har en blant annet funnet at evt. forpliktelser som
medforer stopp i reisen mellom hjem og arbeidsplass, gir gkt sannsynlighet for bruk av bil for
arbeidsreisen.

Figur 4-5 viser intervjudeltakernes fordeling pa arbeidstidsordning og evt. forpliktelser knyttet til
arbeidsreisen. Majoriteten (77 %) har fleksibel arbeidstid, en arbeidstidsordning som ikke skulle legge
spesielle hindringer i veiene for & delta i samkjering. Nesten like mange (67 %) er uten faste forpliktelser
knyttet til arbeidsreisen. For de fleste skulle dermed rammebetingelsene for arbeidsreisen vaere gunstige,
med mulighet for en viss fleksibilitet mht. tidsrammene for arbeidsreisen.

Fast | 198
Fleksibel | ' ' | 176
Skift/ turnus/ nattarbeid |71 27

Arbeidstidsordning

Annen ordning | 6

S Nei | : : | 673
£ Ja1-2dagerivka 77

% Ja, 34 dager i uka | 69

E Ja, 5 dageriuka | 188

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900  Antall
Figur 4-19: Intervjudeltakerne fordelt mht. arbeidstidsordning og forpliktelser knyttet til arbeidsreisen

Hovedfunn:

Fleksibel arbeidstidsordning kan ha en positiv betydning for intervjudeltakernes involvering i samkjerings-
aktivitetene. Resultatene kan ogsa tyde pé at samkjering ikke er forenlig med daglige forpliktelser i
tilknytning til arbeidsreisen, men kan vere et aktuelt reisealternativ pa dager der en ikke har forpliktelser
som medfarer stopp under veis til eller fra arbeidsplassen.

Arbeidstidsordning:

Tre firedeler (77 %) av intervjudeltakerne har altsa fleksibel arbeidstid. Ytterligere 20 % har fast
arbeidstid, mens de siste 3 % har skift- eller turnusarbeid eller nattarbeid. Bortfallet ved de ulike tersklene 1
rekrutteringsprosessen er jevnt over minst blant dem som har fleksibel arbeidstid. Resultatet av dette er at
blant dem som har passert alle fem tersklene og blitt faste samkjerere, har 90 % fleksibel arbeidstid, mens
de resterende 10 % har fast arbeidstid. Resultatene kan tyde pa at fleksibel arbeidstid serlig spiller en rolle
ved valg om & fortsette samkjoring etter & ha forsekt det noen fa ganger (T4). Fleksibel arbeidstidsordning
kan alts& ha en positiv betydning for intervjudeltakernes involvering i samkjeringsaktivitetene.
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Forpliktelser i tilknytning til arbeidsreisen:

En tredel av intervjudeltakerne har faste forpliktelser som medferer stopp pé vei til eller fra arbeidsplassen
minst én dag i uka (Figur 4-19). Dette kan f.eks. vere & bringe/hente barn 1 barnehage/skole, og er forhold
som pavirker hvor stor valgfrihet en har mht. & velge reisemate og -tidspunkt for arbeidsreisen. For 20 % er
dette daglige forpliktelser, 5 dager i uka, mens det for de resterende 13 % gjelder for et feerre antall dager i
uka.

Faste forpliktelser: Nei 1-4 dager i uka 5 dager i uka
100 %
19 17 % 14 % 17 % 13%
% 21% 1% S 2% 2% 1o
80 % 18 %
13%
% 7% 15% 20% 23%
23 %
60 % e
ki 2%
40 % o s 81 %
67 %
2% 64 % e £ 60 % 56 %
20 % K%
0%
Nei (G5) Ja (G6)
(N=18) (N=21)
Nei (G4) Ja (G5-6) T5: Fortsatt & samkjere?
(N=30) (N=39)
Nei (G3) Ja (G4-6) T4: Samkjert flere ganger?
(N=48) (N=69)
Nei (G2) Ja (G3-6) T3: Provd samkjering?
(N=258) (N=115)
Nei (G1) Ja (G2-6) T2: Meldt seg pa?
(N=634) (N=373)
T1: Fétt tilbud om & delta?
Alle (G1-6) >>> > Stadium i rekrutteringsprosessen >>> >
(N=1007)

Figur 4-20: Faste forpliktelser, fordeling for hver gruppe og terskel i rekrutteringsprosessen

Figur 4-20 illustrerer hvordan resultatene indikerer at slike faste forpliktelser i tilknytning til arbeidsreisen
kan ha en betydning for intervjudeltakernes involvering i samkjeringsaktivitetene. Vi ser at brorparten av
dem som har fortsatt & samkjere, er uten faste forpliktelser i forbindelse med arbeidsreisen. Ingen av dem
som har daglige forpliktelser i tilknytning til arbeidsreisen, dvs. fem dager i uka, har fortsatt med
samkjoring, selv etter & ha samkjort flere ganger. Den mest markante forskjellen mellom gruppene ser ut til
a veere knyttet til om evt. forpliktelser er daglige. Disse resultatene kan tyde pa at samkjering oppleves som
et reelt og konkurransedyktig reisealternativ pa dager der en ikke har forpliktelser som medferer stopp
under veis til eller fra arbeidsplassen.

4.5 Tilgang til transportalternativer

Hovedfunn:

Resultatene kan indikere at:

e Samkjering oppfattes som mindre aktuelt for dem som bor lengst unna arbeidsplassen. For dem vil
muligheten til & {4 treff ved samkjeringsforespersler trolig vaere mindre enn for dem som bor nermere,
noe som kan vere en arsak til & slutte med samkjering etter & ha prevd det et par ganger.

e De som ikke anser kollektivtransport som et aktuelt alternativ for arbeidsreisen, har i mindre grad
fanget opp informasjonen om samkjeringsaktivitetene, og de har ogsa vert mindre tilboyelige til &
melde seg pa aktivitetene, enn de som har kollektivtransport som et alternativ.

e Samkjering oppleves som et reelt og konkurransedyktig tilskudd til de tilgjengelige reisealternativene
for dem som har liten eller ingen mulighet til d kjore bil selv, men i mindre grad for dem som har bedre
tilgang til bil. Noen funn indikerer ogsa at relativt mange av dem som har fortsatt & samkjere, bruker
bil lite selv om de har forerkort og god tilgang til bil. Dette kan vare en mulig indikasjon pa
livsstilsvalg.
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e Bortfallet i rekrutteringsprosessen er minst blant dem som bruker bil minst, og sterst blant dem som
benytter bil mye.

Distanse mellom hjem og arbeidsplass:

I snitt oppga intervjudeltakerne en kjoreavstand mellom hjem og arbeidsplass pa 18 km. De som ikke har
fatt/registrert tilbud om samkjering, har noe lengre distanse enn gjennomsnittet (19 km), for de som har
passert tersklene T1-T3 ligger snittdistansen pa 17 km, og for tersklene T4 og T5 ligger snitt ytterligere
noe lavere, med ca. 14 km kjereavstand mellom hjem og arbeidsplass. Disse tallene kan vere en indikasjon
pa at samkjoering oppfattes som mindre aktuelt for dem som bor lengst unna arbeidsplassen. For dem vil
muligheten til & fa treff ved samkjeringsforespersler trolig veere mindre enn for dem som bor n&rmere
arbeidsplassen, noe som kan vere en arsak til at de er mer tilbgyelige til & slutte med samkjering etter & ha
provd det et par ganger. Gjennomsnittsavstanden pa 14 km stemmer ogsa bra med funn fra analysen av
data om gjennomforte samkjeringsreiser fra samkjeringssystemet (kapittel 5), der turer med distanse 10-15
km utgjer 40 % av reisene.

Gjennomsnittlig distanse hjem - arbeidsplass, km
25

20

20
18 i 17 17 17 16 17
14 14 14
Nei (G5) Ja (G6)
(N=18) (N=21)
Nei (G4) Ja (G5-6) T5: Fortsatt & samkjere?
(N=30) (N=39)
Nei (G3) Ja (G4-6) T4: Samkjert flere ganger?
(N=46) (N=69)
Nei (G2) Ja (G3-6) T3: Provd samkjering?
(N=258) (N=115)
Nei (G1) Ja (G2-6) T2: Meldt seg pa?
(N=629) (N=373)
T1: Fatt tilbud om & delta?
Alle (G1-6) > > > > Stadium i rekrutteringsprosessen > > > >
(N=1002)

Figur 4-21: Distanse hjem-arbeidsplass, gjennomsnitt for hver gruppe og terskel i rekrutteringsprosessen

Tilgang til transportalternativ:

Deltakerne i sperreundersekelsen ble spurt om reisetid mellom hjem og arbeidsplass med de reisematene
som kunne vaere aktuelle for arbeidsreisen. Dersom en reisemate ble vurdert som uaktuell, skulle
deltakerne krysse av for dette.



Som det gér fram av Figur 4-22, er bil et aktuelt
transportalternativ for arbeidsreisen for det store
flertall av deltakerne (93 %), mens
kollektivtransport er aktuelt for to tredeler (67 %).
Sykkel komme pa tredjeplass - det er et aktuelt
alternativ for halvparten av de intervjuede.

Figur 4-23 viser hvor stor andel av deltakerne som
passerte hver terskel i rekrutteringsprosessen, hvert
av transportalternativene var aktuelt for.
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Til fots 322
Sykkel 514
MC/moped 252
Bil 937
Koll.transport 675
Bil og koll. 222

0 200 400 600 800 1000
Ant. deltakere hvert transportalternativ er aktuelt for

Figur 4-22: Aktuelle transportalternativer for

arbeidsreisen
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| 33% T2: Meldt seg pa
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Figur 4-23: Grad av involvering i samkjoringsaktivitetene, og aktuelle transportalternativ for arbeidsreisen

Logisk nok er bil et aktuelt alternativ for alle som deltar aktivt i samkjeringen, dvs. har passert terskel T5.
For de som ikke kom sé langt i rekrutteringsprosessen, er det en liten andel som ikke har bil som
transportalternativ. Svarene viser at de som ikke anser kollektivtransport som et aktuelt alternativ for
arbeidsreisen, 1 mindre grad har fanget opp informasjonen om samkjeringsaktivitetene, og at de ogsa har
veert mindre tilbeyelige til & melde seg pa aktivitetene, enn de som har kollektivtransport som et alternativ.

Mulighet for a kjgre bil selv:

Den store majoriteten (97 %) av deltakerne i sperreundersekelsen har forerkort for bil, og husstanden deres
disponerer i gjennomsnitt 1,5 biler hver. Av disse husstandene er 6 % uten bil. Av dem som bade har
forerkort og har bil i husstanden, har de fleste alltid eller som oftest mulighet til & benytte bilen(e) - bare

5 % sier at de har tilgang til bil Av og fil eller Aldri (Figur 4-24).
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Figur 4-24: Intervjudeltakerne fordelt mht. tilgang til og mulighet til d kjore bil selv

Figur 4-25 illustrerer hvordan mulighet til & kjore bil selv, kan se ut til & ha en betydning for intervju-
deltakernes involvering i samkjeringsaktivitetene. Mens bare 14 % av alle intervjudeltakerne er helt eller
delvis uten mulighet til & benytte bil i det daglige, er det samme tilfelle for 19 % av alle dem som har meldt
seg pd, og hele 33 % av dem som fortsatt samkjerer.

Uten fererkort  Uten bil i husholdningen © Uten god tilgang fil bil

Alle (N=1007) \ 3% 6% 5%

T1: Fatt tilbud om 4 delta (N=373) iZ % 7% 5%
T2: Meldtseg pa (N=115) [{16% 8% 6%
T3: Provd samkjering (N=69) ‘ 7% 10 % 4%
T4: Samkjert flere ganger (N=39) ‘ 5% 10 % 5%
T5: Fortsatt @ samkjere (N=21) ‘ 10 % 14 % 10 %

0% 5% 10 % 15 % 20 % 25 % 30 % 35%
Andel med liten elleringen mulighet til & kjere bil selv
Figur 4-25: Personer med liten eller ingen mulighet til a kjore bil selv, andel for dem som passerer hver av tersklene
i rekrutteringsprosessen

Disse resultatene kan tyde pa at samkjering oppleves som et reelt og konkurransedyktig tilskudd til de
tilgjengelige reisealternativene for dem som har liten eller ingen mulighet til & kjere bil selv, men i mindre
grad for dem som har bedre tilgang til bil.
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Anslatt arlig bilbruk som bilfgrer:

De intervjudeltakerne som hadde eget forerkort, minst én bil 1 husholdningen og tilgang til bil, ble ogsa
bedt om & ansla sin drlige bilbruk, malt i utkjert distanse. Disse opplysningene, vist i Figur 4-26, er dermed
et utdypende supplement til dem som er vist i Figur 4-25. De som kjerer mindre enn 2 000 km/ar, utgjer
samlet 3 % av disse intervjudeltakerne, mens de som bruker bilen mest (mer enn 16 000 km/ar), utgjer

27 %.

Mindre enn 2 000 km © 2000 -8 000 km © 8000-12000 km =12 000 —16 000 km = Merenn 16 000 km = Vetikke

Alle med mulighet (N=916) i 15 % 29% 24% 27 %
T1: Fatt tilbud om a delta (N=338) f 18 % 28 % 25% 2%
T2: Meldt seg pa (N=100) " 11 % 15 % 24 % 271 % 20 %
T3: Prevd samkjering (N=57) | 8% 14 % 23 % 33 % 18 %
T4: Samkjert flere ganger (N=33) [ 12% 12 % 27 % 30 % 12% 6%
T5: Fortsatt 4 samkjere (N=16) 19 % 13 % 3N % 25 % 6%6 %
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

Arlig bilbruk som sjafor

Figur 4-26: Arlig utkjort distanse med bil, fordeling for dem som passerer hver av tersklene i rekrutteringsprosessen

Tilsvarende andeler blant dem som har vaert gjennom hele rekrutteringsprosessen fram til 4 bli en som
samkjerer pa jevnlig basis, er hhv. 19 % og 6 %. Bortfallet er altsd minst blant dem som bruker bil minst,
og sterst blant dem som benytter bil mye. Bortfallet skjer gradvis i lapet av rekrutteringsprosessen, med litt
storre sprang knyttet til terskelen mellom & ha prevd samkjering flere ganger, og det & bli samkjerer pa
jevnlig basis. Samtidig er det verd & minne om at antall deltakere som oppgir at de kjerer mindre enn

2 000 km/ar er beskjedent (N=27), se Figur 4-24.

4.6 Arbeidsreisen - generelt om bruk av transportalternativene

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at:

e De ansatte ved bedriftene pa Kokstad/Sandsli er noe mer fleksible i sin bruk av transportalternativer for
arbeidsreisen, enn den generelle befolkningen med arbeidssted i det samme omrédet.

e Forholdstallet mellom bilpassasjerer og bilfarere tyder pa hoyere personbelegg per bil for
arbeidsreisen til samkjoringsbedriftene enn for arbeidsreisene til Ytrebygda i RVU 2013.

e Det er hayere gjennomsnittlig personbelegg per bil for bilferere i samkjorergruppen G6, enn for
bilferere som ikke er aktive samkjerere.

e De aktive samkjorerne (G6) er relativt "polarisert” mht. bilbruk: flertallet i gruppen kjerer bil til/fra
arbeid enten hver dag, eller aldri.

e Blant dem som har sluttet med samkjoring (G4 og G5), kan det & vere samkjoringspassasjer ha vart et
alternativ til & reise kollektivt for noen, men for andre kan det ogsé ha vert et alternativ til & kjore bil.

o For flertallet av samkjoringspassasjerene ville mest sannsynlige alternativ til samkjeringsturene vare &
reise kollektivt, mens en del ville fortsette som bilpassasjerer, avtalt pa annet vis.
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o For samtlige samkjoringssjdforer ville mest sannsynlige alternativ til de rapporterte samkjeringsturene
vaere & fortsatt kjere bil, men fire av fem ville da kjert uten passasjer. De gvrige ville fortsette & ha med
passasjerer, men avtalt ved bruk av andre samkjeringslesninger enn den aktuelle.

e En viss erfaring med bruk av kollektivtransport gir gkt sannsynlighet for at vedkommende skal fatte
interesse for samkjering og melde seg pa.

Bruksfrekvens for transportalternativene

Bruk av transportalternativene:

Intervjudeltakerne ble bedt om & angi hvor ofte de reiser til arbeid hhv. som kollektivpassasjer, bilferer,
bilpassasjer, syklist og til fots pa den aktuelle tiden av aret, dvs. om vinteren. Figur 4-27 viser sammenstilte
svar for de ulike transportalternativene.

5 eller flere dager i uken = 3-4 dager i uken 11-2 dager i uken 1 Noen dageri maneden ' Sjeldnere = Aldri

Kollektivtransport | 99 =& & 21 % 58 %
MM WO
Bilfgrer 57 % 2% 7% 7% 6% 1%
- e ® R o
Bilpassasjer o o & 8% 20 % 58 %
Sykkel & & & X 199 72 %
@ < M v
B 2 (=
Tilfots ERRSZ(2| 8% 78 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Transportalternativer - bruksfrekvens for arbeidsreisen
N=1007

Figur 4-27: Reisemiddelbruk for arbeidsreisen

Hovedtrekk er at:

o Bilforer er det dominerende transportalternativet for arbeidsreisen: 57 % kjerer til/fra jobb hver dag,
mens bare 11 % aldri kjerer selv i forbindelse med arbeidsreisen.

o [l alt tre firedeler (77 %) av intervjudeltakerne har ett transportalternativ som de benytter daglig, og av
disse igjen er tre firedeler bilforere.

e Det er tre ganger sd mange daglige kollektivpassasjerer som daglige bilpassasjerer, men utover det er
det samlede bruksmensteret sveert likt for kollektivtransport- og bilpassasjer-alternativene, med totalt
14-15 % ukentlige brukere, og 58 % som aldri benytter reisematen.

e Hvert av de myke transportalternativene benyttes ukentlig av ca. 10 % av intervjudeltakerne, mens 70-
80 % aldri benytter umotorisert transport for arbeidsreisen.

Til de to ferste punktene: Det er naturlig & anta at de som benytter samme transportalternativ hver dag, i
mindre grad vil (ha rom for &) la seg pavirke av tiltak som retter seg mot reisemiddelvalg, enn de som
varierer transportmiddelbruken i lopet av uka.

Sammenligning med den lokale reisevaneundersgkelsen:

Likelydende spersmal var inkludert i den lokale reisevaneundersgkelsen for Bergensomradet som ble
gjennomfert hesten 2013 (RVU 2013) (Meland og Nordtemme, 2014). Kokstad/Sandsli ligger i bydelen
Ytrebygda, og Figur 4-28 viser svar fra de 659 yrkesaktive med arbeidsplass i denne bydelen som deltok i
RVU 2013.



SINTEF

5 eller flere dageri uken I 3-4 dager i uken = 1-2 dageriuken ' Noen dageri maneden ' Sjeldnere " Aldri

Kollektiviransport | 10% S35 % 10% 70 %

Biforer | 57 % 0% 7% 52 7%

|
Bilpassasjer SRR R g0 76 %

N o
LR

Sykkel EERER S(° 2 81 %

Tilfots EEEETE 89 %

0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
Transportalternativer - bruksfrekvens for arbeidsreisen til Ytrebygda,
RVU Bergen 2013

N =659
Figur 4-28: Reisemiddelbruk for arbeidsreisen til bydel Ytrebygda (RVU Bergensomradet 2013)

Hovedtrekk en finner ved sammenligning av resultatene i Figur 4-27 og Figur 4-28, er at:

o Andeler daglige brukere av de ulike transportalternativene er svert like i de to undersgkelsene.

« Andeler som oppgir at de aldri bruker de respektive transportalternativene er giennomgaende lavere
blant de ansatte ved samkjeringsbedriftene pa Kokstad/Sandsli enn i den generelle befolkningen,
representert ved RVU 2013.

Det forste funnet indikerer at de registrerte andelene daglige brukere av de ulike transportalternativene er
robuste, i og med at de to undersgkelsene viser sd godt som sammenfallende resultat. Samtidig kan det
andre funnet indikere at de ansatte ved samkjeringsbedriftene pa Kokstad/Sandsli er noe mer fleksible i sin
bruk av transportalternativer for arbeidsreisen, enn den generelle befolkningen med arbeidssted i det
samme omrédet.

Bruk av transportalternativene i deltakergruppene

Vi ser her pa bruksfrekvens innen de ulike deltakergruppene G1-G6. For den siste gruppen, som fortsatt er
aktive deltakere i samkjeringen, vil bruksfrekvensen for de ulike transportalternativene naturlig vere
pavirket av samkjeringsaktivitetene, og den "terskel-baserte" betraktningsmaten som ble benyttet i
tilknytning til bakgrunnsfaktorene kan derfor ikke benyttes. I de evrige fem gruppene er det ingen som
deltar i samkjeringsaktiviteten pa undersgkelsestidspunktet, men de har likevel ulik historikk mht.
kjennskap til og deltakelse i aktivitetene. Evt. ulikheter i bruk av transportalternativene kan bidra til &
forklare denne gruppetilherigheten.

Bilfgrer:

Figur 4-29 viser hvor ofte intervjudeltakerne er bilferer til/fra arbeid, med fordeling for hver gruppe (G1-

G6) 1 rekrutteringsprosessen. Noen funn fra analysene:

o Andel daglige bilforer er ganske stabil, men med en svak tendens til reduksjon for gruppene utover i
rekrutteringsprosessen, fra et niva rundt 57 % for G1 og G2, til 50-52 % i G4-G6.

o Sammenlignet med gruppene som uten aktive samkjorere, framstér de aktive samkjererne (G6) som
relativt "polarisert" mht. bilbruk: flertallet i gruppen kjorer bil til/fra arbeid enten hver dag, eller aldri.

o G5 skiller seg ut fra de gvrige: andel som kjerer bil til/fra arbeid ukentlig men ikke daglig, er om lag
dobbelt sé stor som i G1-G4.
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Funnet under punkt to kan antas & vere en rimelig konsekvens av samkjeringsaktivitetene. Om funnet
under punkt tre er en forklaring pa eller en konsekvens av at disse deltakerne kom sé langt som til G5 i
rekrutteringsprosessen, er ikke opplagt. Det er altsd de som har samkjert flere ganger (G5 og G6), som
skiller seg mest fra de gvrige, men pa hver sin mate. Samtidig er disse gruppene beskjedne i sterrelse, sa
resultatene er beheftet med usikkerhet.

Hvor ofte bilferer til/fra arbeid?

5 eller flere dager i uken 3-4 dager i uken 1-2 dageri uken Noen dager i maneden Sjeldnere Aldri

100 % 9 o
1% 13 % Ll - 13 % gf
1% 15% °
6% 6 % 99 7% 29%
80 % T % 6 % & 4% 17 %
10 %
T % 6 % 1% 7%
Ll 0 3 % )
60 % 12 % 12 % 10 % 15 % - 2% 14 %
5%
40 %
9 57 %
57 % 57 % 54 % 50 % 50 % 50 %
20 %
0%
Alle (G1-6) G1: Harikke G2: Harfatt  G3: Pameldt, men|G4: Har prevd 1-2| G5: Har prevd G6: Har provd
(N=1007) fattregistrert | tilbudet, men ikke | har ikke prevd ganger, men |flere ganger, men| flere ganger, og
tilbudet (N=634) | meldt seg pa (N=46) sluttet (N=30) sluttet (N=18) fortsatt (N=21)
(N=258)
Terskler:

Figur 4-29: Bilforer til/fra arbeid, fordeling for hver gruppe i rekrutteringsprosessen

Bilpassasjer:

Figur 4-30 viser hvor ofte intervjudeltakerne er bilpassasjer til/fra arbeid, med fordeling for hver gruppe

(G1-Go6) i rekrutteringsprosessen. Noen funn fra analysene:

o Andel Aldri bilpassasjer avtar 1 gruppene utover i rekrutteringsprosessen. Forskjellen er sarlig markert
i tilknytning til tersklene T3 (Provd?) og T4 (Flere ganger?).

o Samtidig oker andel ukentlige bilpassasjerer omtrent tilsvarende.

o G5 og G6 ligger pa samme niva nar det gjelder total andel ukentlige passasjerer og andel som aldri er
passasjer. G6 skiller seg fra G5 med hoyere andel som er passasjer noen dager i mdneden, men har
samtidig ingen daglige passasjerer.

Funnene viser at selv om de ikke nadvendigvis har fortsatt med samkjaringen, er deltakerne som i det hele
tatt har provd samkjering, oftere bilpassasjer for arbeidsreisen enn de som aldri har prevd samkjering. Og
jo flere ganger de har prevd samkjoering, jo flere er det som fortsatt er bilpassasjer pa ukentlig basis. Disse
funnene sier imidlertid ikke noe om hva som er sammenhengen - om de er passasjer oftere fordi de har
deltatt i samkjeringen, eller om de endte opp med & delta i samkjoringen fordi de ofte var bilpassasjer
likevel.
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Hvor ofte bilpassasjer til/fra arbeid?

5 eller flere dageri uken 3-4 dageri uken 1-2 dageri uken Noen dager i maneden Sjeldnere Aldn
100 %
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6 % 4% 24 %
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Alle (G1-6) G1: Har ikke G2: Harfatt  |G3: Pameldt, men|G4: Har prevd 1-2| G5: Har prevd G6: Har prevd
(N=1007) fattiregistrert | tilbudet, men ikke | har ikke prevd ganger, men | flere ganger, men flere ganger, og
tilbudet (N=634) | meldt seg pa (N=46) sluttet (N=30) sluttet (N=18) fortsatt (N=21)
(N=258)
Terskler:

Figur 4-30: Bilpassasjer til/fra arbeid, fordeling for hver gruppe i rekrutteringsprosessen

Kollektivtransport:

Figur 4-31 viser bruksfrekvens for kollektivtransport til/fra arbeid, med fordeling for hver gruppe (G1-G6)
i rekrutteringsprosessen. Vi ser at de seks deltakergruppene kan grovt inndeles i tre, basert pa andel som
sier de aldri benytter kollektivtransport for arbeidsreisen: Dette gjelder neer to tredeler av deltakerne i G1
og G2, ca. halvparten i G3-G5, og en firedel av de aktive samkjarerne i G6. Dette kan tolkes som en
indikasjon pa at en viss erfaring med bruk av kollektivtransport gir gkt sannsynlighet for at vedkommende
skal fatte interesse for samkjering og melde seg pa.

Hvor ofte kollektivtransport til/fraarbeid?

5 eller flere dageri uken 3-4 dageri uken 1-2 dageri uken Noen dager i maneden Sjeldnere Aldni
100 %
24 %
o,
0% 46 % 47 % 50 %
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40 % 29 9,
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%
Alle (G1-6) G1: Harikke G2: Harfatt |G3: Pameldt, men G4: Harprevd 1-2| G5: Har prevd G6: Har prevd
(N=1007) fattregistrert | tilbudet, men ikke | har ikke prevd ganger, men flere ganger, men| flere ganger, og
tilbudet (N=634) | meldt seg pa (N=46) sluttet (N=30) sluttet (N=18) fortsatt (N=21)
(N=258)
Terskler:

Figur 4-31: Kollektivtransport til/fra arbeid, fordeling for hver gruppe i rekrutteringsprosessen
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4.7 Rapportert reisemiddelbruk over tre arbeidsdager

Deltakerne i intervjuundersgkelsen ble bedt om & beskrive reisemiddelbruk til og fra arbeid for tre
pafelgende arbeidsdager. I alt ga dette informasjon om reisemiddelbruk for vel 5 400 reiser til og fra arbeid
for de ansatte ved samkjeringsbedriftene pa Kokstad/Sandsli.

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at:

De ansatte ved samkjoringsbedriftene pad Kokstad/Sandsli har en annen fordeling mellom bilpassasjer
og bilforer enn den generelle befolkningen med arbeidssted i det samme omradet. Mens det er én
passasjer per 21 bilferere for arbeidsreisene til Ytrebygda i RVU 2013, er tilsvarende tall én pé ni for
samkjeringsbedriftene.

Samkjererne (G6) benytter bil i arbeidsreisen (forer og passasjer) mer enn de gvrige (G1-G5), men
samtidig er det langt mer vanlig d veere bilpassasjer 1 denne gruppen enn i de gvrige.

Samkjererne (G6) har ogsa hayere andel arbeidsreiser som kollektivpassasjer enn de gvrige.

Det er stor forskjell i samlet reisemiddelbruk pa dager hhv. med og uten meter eller eerend/
forpliktelser. Pa dager med slike eksterne faktorer, dominerer bilen som reisemaéte. Det gjelder for alle
gruppene G1-G6.

Det later til & ga et skille mellom dem som har provd samkjering, og dem som ikke har det (ved terskel
T3): de som ikke har provd samkjering, benytter gange og sykkel til arbeid i langt sterre grad enn de
som har provd samkjering. Disse er til gjengjeld langt ofiere kollektivpassasjer enn de som ikke har
provd samkjering.

Pé spersmal om hva som ville vert alternativet til de utferte samkjoringsturene, svarte samtlige
sjdforer at de ville fortsette d kjore bil, men fire av fem ville da kjere uten passasjer. De avrige ville
fortsette & ha med passasjerer, men avtalt ved bruk av andre samkjoringslasninger.

P& samme spersmal svarte snaut to tredeler av samkjoringspassasjerene at de mest sannsynlig ville
reist kollektivt, mens vel en av tre vil fortsette som bilpassasjerer, avtalt pa annet vis.

Sjaferene i gruppen G6 skiller seg fra de evrige med betydelig lavere andel turer som alene-sjdfor.
Dersom en antar at de som ikke kjerer alene har med én passasjer hver, gir dette gjennomsnittlig
personbelegg per kjoretoy pa 1,13 for bilferere i G1-G5, og 1,35 for bilforere i samkjorergruppen G6 -
ikke langt fra det lokale mélet om 1,4 personer per kjoretoy. Videre indikerer dette at samkjerings-
aktivitetene kan bidra til 4 nd mélet om okt personbelegg i bilene, med tre ganger s mange passasjerer
per sjafer enn blant dem som ikke samkjerer.

Flertallet av de aktive deltakerne i samkjeringsaktivitetene har imidlertid sagt at disse aktivitetene ikke
har fordrsaket en endring i hvor ofte de kjorer bil til arbeid. Dette antyder at forskjellene i
reisemiddelfordeling mellom gruppene ikke er forarsaket av samkjeringsaktivitetene, men at de
allerede var til stede for disse aktivitetene ble lansert. Dette kan ogsé tyde pé at samkjerings-
passasjerene er rekruttert fra andre transportalternativ enn bilferer. Kun to av de 21 deltakere i denne
gruppen sier at aktivitetene har fort til at de sjeldnere kjorer bil til arbeid.

Sammenligning med den lokale reisevaneundersgkelsen:

Figur 4-32 viser samlet reisemiddelfordeling for arbeidsreisene til/fra Kokstad/Sandsli i denne
samkjeringsevalueringen, sammen med tilsvarende informasjon fra RVU 2013 for arbeidsreiser til bydelen
Ytrebygda.
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Reiser til/fra arbeidsplass

Figur 4-32: Reisemiddelbruk for arbeidsreisen, Kokstad/Sandsli 2014 og RVU 2013

Hovedtrekk for arbeidsreiser til og fra samkjeringsbedriftene pa Kokstad/Sandsli er at:

e  Bil er det dominerende transportmiddelet — tre av fire reiser til/fra arbeid skjer med bil, og to av tre
arbeidsreiser gjennomferes som bilforer.

« Alternativene bilpassasjer, sykkel og til fots utgjer omtrent like store andeler av arbeidsreisene: 6-7 %.

« Kollektivtransport benyttes nar dobbelt sé ofte som bilpassasjer-alternativ.

Sammenligning med RVU 2013 viser at:

« Fordelingen pa transportalternativene folger samme hovedmenster, med bil som transportmiddel for tre
av fire arbeidsreiser, og med om lag samme niva pa bruk av hhv. kollektivtransport, sykkel og gange.

« For samkjoringsbedriftene er andel bilpassasjerer dobbelt sd stor som i RVU 2013, og andel bilforere
tilsvarende lavere (i %-poeng).

o Andel bilforere er signifikant lavere for samkjeringsbedriftene enn i RVU 2013.

Disse funnene indikerer at ogsa de registrerte andelene arbeidsreiser med de ulike transportalternativene er
robuste, i og med at de to undersgkelsene viser s godt som sammenfallende resultat. Samtidig kan det
andre punktet tyde pa at de ansatte ved samkjeringsbedriftene pa Kokstad/Sandsli har en annen fordeling
mellom bilpassasjer og bilferer enn den generelle befolkningen med arbeidssted i det samme omrédet.
Mens det er én passasjer per 21 bilferere for arbeidsreisene til Ytrebygda i RVU 2013, er tilsvarende tall én
pa ni for samkjeringsbedriftene.

Samkjgrere mot alle andre:

Figur 4-33 viser samlet reisemiddelfordeling for dem som er aktive samkjerere (G6) og alle gvrige ansatte
(G1-G5) da sperreundersekelsen ble gjennomfert. Vi ser at samkjorerne har hayere andel arbeidsreiser
som bilpassasjer og kollektivpassasjer enn de gvrige, og lavere andel arbeidsreiser som bilferer.
Forskjellene i andel arbeidsreiser som bilferer og bilpassasjer er statistisk signifikante.

Til fots Sykkel Kollektivtransport Bilpassasjer Bilfgrer Annen reisemate

Reisemiddelfordeling for arbeidsreiser for ansatte som ...

Ikke samkjerer (G1-G5) (N=5305) 6% 7% 1% 7% 68 %
Samkjerer (G6) (N=107) f) 19 % 20 % 59 %
0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Reiser tilfra arbeidsplass
Figur 4-33: Reisemiddelbruk for arbeidsreisen, samkjorere vs. ikke-samkjorere

Eksterne forhold som pavirker arbeidsreisen:

Deltakerne ble ogsa bedt om & oppgi evt. forpliktelser/erend under veis pé reisen eller ekstern mate-
virksomhet som kunne pavirke reisemiddelvalget de aktuelle dagene. Ca. to tredeler av de vel 3 000
rapporteringsdagene var "vanlige" dager uten oppgaver som la feringer for arbeidsreisen, mens det
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forekom arend under veis til eller fra arbeidsplassen ca. hver femte dag (Figur 4-34). I tillegg forekom det
eksterne meter pa 8 % av registreringsdagene.

Vanlig dag til/fra arbeidsplass 1977
Dag med eksterne moter 208
Dag med aerend under veis 575

Dag med bade meter og erend | 42

Ikke fil vanlig arbeidsplass/

uoppgitt 29

0 500 1000 1500 2000 2500
Dager med reise til/fraarbeid, 3 dager per person

Figur 4-34: Dager med rapportert reiseaktivitet

Som vist i Figur 4-35, er det stor forskjell i samlet reisemiddelbruk pa dager hhv. med og uten slike
faktorer. Her er arbeidsreiser pa dager da vedkommende ikke dro til sin vanlige arbeidsplass, utelatt.

Til fots Sykkel Kollektivtransport Bilpassasjer Bilfarer Annen reisemate

Arbeidsreiser pa dager ...

uten meter eller forpliktelser

(N=3820) 8% 10% 15 % 8 % 59 %
med meter eller forpliktelser = = .,
(N=1592) By e s
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Reiser til/fra arbeidsplass

Figur 4-35: Reisemiddelbruk for arbeidsreisen

Pé dager med meter eller &rend/forpliktelser dominerer bilen fullstendig som reisemate. Det gjelder for
alle gruppene G1-G6.

Reisemiddelfordeling pa dager uten eksterne mgter eller forpliktelser:

Figur 4-36 viser samlet reisemiddelfordeling for arbeidsreisene innen hver av de seks deltakergruppene

G1-G6 pa dager uten slike elementer som legger foringer for reisemiddelvalget. Vi ser at:

« Andel personturer med bil er ganske stabil for gruppene G1-G5, med andeler mellom 62 % og 68 %,
mens de aktive samkjererne benytter bil for 75 % av arbeidsreisene.

o 1Gl1 og G2 er reisemiddelfordelingen ganske sammenfallene, med bilfererandel pa 58-61 % og
bilpassasjerandel pa 7-8 %.

o 1 G3 er andel bilferere lavere (50 %), og andel bilpassasjerer hoyere (13 %) enn G1 og G2.

o 1 G1-G3 ligger gang-/sykkelandelen pd 17-18 %. Dette er det dobbelte av tilsvarende andel i G4, og tre
til fire ganger hoyere enn i G5 og G6.

o 1G4 er kollektivandelen nesten dobbelt sa hoy som i G1-G3, hhv 26 % og 14-15 %. Bilferer- og -
passasjerandelen er pa niva med G1-G2.

o I GS5 er kollektivandelen ytterligere hayere enn i G4, og ogsa andel bilpassasjerer er hgyere enn i G4.

o 1 G6 er andel bilpassasjerer betydelig heyere enn i noen av de gvrige gruppene. Kollektivandelen er
ogsa heyere enn i G1-G3, men lavere enn 1 G4 og G5.

Samlet andel arbeidsreiser med bil er altsd hayere blant samkjererne enn de gvrige ansatte, men samtidig er
det langt mer vanlig & vere bilpassasjer i denne gruppen enn i de gvrige. Det later ogsé til & ga et skille
mellom dem som har prevd samkjering, og dem som ikke har det (ved terskel T3): de som ikke har prevd
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samkjoring benytter gange og sykkel til arbeid i langt sterre grad enn de som har provd samkjering. Disse,
pa sin side, er til gjengjeld langt oftere kollektivpassasjer enn de som ikke har prevd samkjering.

Til fots Sykkel Kollektivtransport Bilpassasjer Bilfarer Annen reisemate
Alle (N=3820) ' 8% 10 % 15 % 8% 59 %
G1: Har ikke fattregistrert tilbudet (N=2410) | 8% 9% 14 % 7% 61 %
G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seq pa (N=973) 6% 12 % 15 % 8 % 58 %
G3: Pameldt, men har ikke prevd (N=191) | 8% 12% 14 % 13 % 50 %
G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet (N=111) | 9% 26 % 5% 60 %
G5: Har provd flere ganger, men sluttet (N=64) Zf f 1% 9 % 53 %
G6: Har provd flere ganger, og fortsatt (N=71) 4 % 21 % 25 % 49 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Reiser tillfra arbeidsplass, dager uten mgter eller forpliktelser
Figur 4-36: Reisemiddelbruk for arbeidsreisen (reiser pa dager uten mater eller forpliktelser i forbindelse med
arbeidsreisen)

Bruk av samkjgringsappen, og alternativ reisemate:

Samkjeringsappen var benyttet i forbindelse med 8 % av de rapporterte bilpassasjerturene, og 8 % av de
rapporterte bilfererturene med passasjer.

De aktive samkjorerne (G6) rapporterte i alt 21 arbeidsreiser som bilpassasjer, og alle s& ner som én av
disse var avtalt ved hjelp av samkjeringsappen. Av de 63 arbeidsreisene som bilferer deltakerne i denne
gruppen rapporterte, var 22 med passasjer, og samtlige av disse var avtalt ved hjelp av samkjeringsappen.
Samlet ble altsa appen benyttet i forbindelse med 42 av de i alt 107 arbeidsreisene deltakerne i denne
gruppen beskrev i undersekelsen, dvs. 39 % av alle arbeidsreisene de gjorde disse tre dagene.

Rapportert Til fots Kollektivtransport Bilpassasjer Bilferer alene Bilfarer, samkjering
arbeidsreise som ...

Samkjeringspassasjer

(N=20) 5% 58 % 38 %
Samkjeringssjafer
(N=22) 82 % 18 %
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Alternativ til samkjering med app tilffra arbeidsplass

Figur 4-37: Mest sannsynlige alternativ til rapportert samkjoring med app til/fra arbeid, aktive samkjorere (G6)

De som benyttet samkjeringsappen fikk spersmal om hva som ville vart det mest sannsynlige alternativet
til & samkjere for de aktuelle arbeidsreisene. Ettersom det forekom at en samkjerer hadde fem aktuelle
samkjeringsturer og oppga to ulike alternativer til & vaere passasjer, er prosentandelene i Figur 4-37, som
viser den alternative reisemiddelfordelingen, ikke nedvendigvis i samsvar med det oppgitte antall turer de
gjelder for. Med det sveart beskjedne antall turer som er grunnlag for disse resultatene, kan resultatene kun
anses som indikasjoner pa noen hovedtrekk.
o Alle samkjoringssjdforene vil fortsette a kjore bil, men fire av fem vil kjere uten passasjer. De ovrige
ville fortsette & ha med passasjerer, men avtalt ved bruk av andre samkjeringslesninger enn den
aktuelle.
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« For snaut to tredeler av samkjoringspassasjerene ville mest sannsynlige alternativ vare & reise
kollektivt, mens vel en av tre vil fortsette som bilpassasjerer, avtalt pa annet vis.

Bilbelegg:

De som var sjafer pa arbeidsreisen, oppga i tillegg om de var alene i bilen, eller om de hadde med seg
passasjer(er). Andel av sjéferene som var alene 1 bilen er vist 1 Figur 4-38, samlet og for hver gruppe G1-
G6.

Andel bilferturer uten passasjer

Alle grupper (N=3644) 88 %
G1: Har ikke fatt/registrert tilbudet (N=2324) 88 %
G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa (N=916) 90 %
G3: Pameldt, men har ikke prevd (N=155) 85 %
G4: Har pravd 1-2 ganger, men sluttet (N=116) 87 %
G5: Har prevd flere ganger, men sluttet (N=70) 86 %
G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt (N=63) 65 %

0% 20% 40 % 60 % 80% 100 %
Figur 4-38: Bilforerturer uten passasjer, andel i hver gruppe

Vi ser at sjaforene i G6 skiller seg fra de gvrige med betydelig lavere andel alene-sjéferer. Dersom en antar
at de som ikke kjerer alene har med én passasjer hver, gir dette gjennomsnittlig personbelegg per kjoretay
pa 1,13 for bilfarere i G1-G5, og 1,35 for bilfarere i samkjerergruppen G6.

Lignende anslag for bilbelegg kan beregnes fra reisemiddelfordelingen, ved & se pé det gjennomsnittlige
passasjer/sjafer-forholdet i de ulike deltakergruppene. Dette forholdstallet indikerer ogsé pd hayere
bilbelegg blant deltakerne som er involvert i samkjeringsaktivitetene: blant flertallet som ikke deltar, er det
0,11 bilpassasjerer for hver sjéfer, mens det tilsvarende forholdet for de aktive samkjorerne er 0,33. Ved &
telle med sjaferen, blir det resulterende gjennomsnittlige bilbelegget pé 1,33 - ikke langt fra malet om 1,4
personer per kjoretay. Det er godt samsvar mellom antall turer som bilpassasjer og bilferere som har med
passasjer i datamaterialet. Dette tyder pé at passasjer/sjafor-forholdet kan benyttes som en proxy for
bilbelegg. Videre indikerer dette at samkjeringsaktivitetene kan bidra til & nd malet om ekt personbelegg i
bilene, med tre ganger sa mange passasjerer per sjafer enn blant dem som ikke samkjorer.

Flertallet av de aktive deltakerne i samkjeringsaktivitetene har imidlertid sagt at disse aktivitetene ikke har
forérsaket en endring i hvor ofte de kjerer bil til arbeid. Dette antyder at forskjellene i reisemiddelfordeling
mellom gruppene ikke er forarsaket av samkjoringsaktivitetene, men at de allerede var til stede for disse
aktivitetene ble lansert. Dette kan ogsa tyde pé at samkjeringspassasjerene er rekruttert fra andre transport-
alternativ enn bilferer. Som vist ovenfor, er gruppen av aktive samkjerere liten (21 respondenter av de vel
tusen i det totale utvalget). Ettersom bare to av deltakerne i denne gruppen sier at aktivitetene faktisk har
fort til at de sjeldnere kjorer bil til arbeid, er det ikke tilstrekkelig grunnlag for videre analyse av endringer
i reiseatferd hos de aktive deltakerne etter at det startet med samkjering.

4.8 Rolle ved samkjgring

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at:
e Blant dem som har fortsatt med samkjoring ser det ut til at de fleste har valgt & primeert vaere enten
sjafor eller passasjer.
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Halvparten av de som har sluttet, men som alltid var passasjer da de deltok i samkjeringen, na
benytter kollektivtransport som daglig reisemate, mens en tredel daglig setter seg bak rattet selv. Ingen
er daglige bilpassasjerer, og en tredel sier at de aldri er bilpassasjer til/fra arbeid.

Det er enklere for samkjoringspassasjerene & finne noen & sitte pa med, enn for samkjoringssjdaforene &
finne passasjer.

I gruppen G4 sa over halvparten at de aldri hadde funnet noen 4 samkjore med pa vei hjemmefra til
arbeid. Dette kan bidra til & forklare at deltakerne i denne gruppen sluttet med samkjering - de
forsekte, men fikk sjelden "napp".

Intervjudeltakere som hadde kommet sa langt at de hadde provd ut samkjering via aktivitetene bedriften
deltok i, ble spurt om hvilken rolle de har hvis/nér de samkjorer (Figur 4-39). Noen funn fra analysene:

Samlet andel som alltid eller som regel er bilforer, er ganske lik i de tre gruppene.

Blant dem som ga seg etter et par forsok med samkjering, er andel som svarte A//tid sjdfor, relativt
hoy.

Blant dem som ga seg etter flere forsok med samkjering, var det relativt hey andel som var sjdfor og
passasjer omtrent like mye.

Blant dem som har fortsatt med samkjoring ser det ut til at de fleste har valgt & primeert veere enten
sjafor eller passasjer, det er bare én som oppgir & vere sjafor og passasjer like mye.

0%

o 17 %
29 %
33%
Arie 1%
13 % 14 %
G o L 2% o Rolle hvis/nar
7% samkjorer:
60 % - 19 % 10 % 20 % Alltid passasjer
2% Som oftest passasjer
30 % 7% Begge deler like mye
2% 229 24.% Som oftest sjéfar

100 % Alltid sjafor
o
Alle som har prevd ~ G4: Harprevd 1-2  G5: Har prevd flere  G6: Har prevd flere
samkjering (G4-G6) ganger, men sluttet ganger, men sluttet ganger, og fortsatt

(N=69) (N=30) (N=18) (N=21)

Figur 4-39: Rolle ved samkjoring, fordeling for gruppene G4-G6 i rekrutteringsprosessen

De som sluttet: rolle i samkjgring og bruk av transportalternativer

Sammenstilling av aggregerte svar pa spersmalene om samkjoeringsrolle og bruksfrekvens for de mest
sentrale transportalternativene (Figur 4-40) kan bidra til & kaste lys over samkjeringens trafikale effekter,
selv om antall observasjoner er beskjedent.
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100 %
15% 15% 13 % Benytter
1% 31% transport-
80% 38 % ’ 45 % 47 % alternativet
8 o 67 % Daglig
60 % . 50 % 45 % -
15 % entlig
2% 38% g
40 % | . 30 % Ll 33 % jeldnere
8% Aldri
9 46 % 90 %
2% o 31% e 1305 3%
10 %
) ) £ o S £ ] (e =
— a— (=] — — o =4 — k=3
=2 & & 2 & & 2 & &
s @ = m ] = o @ =
& = & £ s £
m % m % m %
C g 2
Alltid passasjer (N=13) Begge deler (N=20) Alitid sjafer (N=15)

Rolle da vedkommende var samkjerer
Figur 4-40: Rolle ved samkjoring, og bruk av bil og kollektivtransport, fordeling, G4 og G5

For de som har sluttet med samkjoring ser vi at:

o De som alltid var sjdfor da de deltok i samkjeringen (15 personer), holder seg fortsatt til bilen som
transportmiddel, og da primert som sjdfor pd daglig basis.

Halvparten av de som alltid var passasjer da de deltok i samkjeringen, benytter na kollektivtransport
som daglig reisemate, mens en tredel daglig setter seg bak rattet selv. Ingen er daglige bilpassasjerer,

og en tredel sier at de aldri er bilpassasjer til/fra arbeid.
o Entredel av de 20 personene som vekslet pa & vare sjdfor og passasjer, er na daglige bilforere, og
nesten alle er bilfarer pa ukentlig basis. Snaut halvparten er bilpassasjer pa ukentlig basis.

Punkt to ovenfor er en indikasjon pé at det & vaere samkjeringspassasjer for en del vil vere et alternativ til &
reise kollektivt, men at det ogsé for noen kan vaere et alternativ til & kjore bil selv.

Finne noen a samkjgre med:
De som er eller har vert samkjerere, fikk spersmal om hvor enkelt eller vanskelig det er & finne noen &

samkjore med. Ut fra svarene fra de aktive samkjarerne (Figur 4-41) kan det se ut til at:
Det er enklere for dem som ensker & vere passasjer & finne en sjafer & samkjore med, enn det er for

sjaforer & finne passasjer.
Det er noe enklere a finne samkjerer for turen fra arbeidsplass til hjem om ettermiddagen, enn motsatt

vel om morgenen.



SINTEF

Hvis/nar du ensker a samkjere, hvor enkelt er det a finne noen a samkjere med (G6)?

100% 8% 7%

80 % 31 % 0%

38 %
60 60 % 4% Finner samkjorer ...
40% 46 % o Alltid
Som regel
20 % 20% 20% Sjelden
2% 2% 13% 13% Al
0%
Hjem-arbeid Arbeid-hjem Hjem-arbeid Arbeid-hjem
finne passasjer (N=13) finne sjafer (N=15)

Figur 4-41: Hvor enkelt er det d finne noen d samkjore med? (G6)

I gruppen G4, sa over halvparten at de aldri hadde funnet noen & samkjore med pé vei hjemmefra til arbeid.
Dette kan bidra til & forklare at deltakerne i denne gruppen sluttet med samkjoring — de forsekte, men fikk
sjelden "napp".

4.9 Villighet til 3 sitte pa selv, og la andre sitte pa

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at:

De ansatte i samkjoeringsbedriftene pa Kokstad /Sandsli gir uttrykk for mindre villighet til & samkjore
med kolleger, enn den generelle yrkesaktive delen av befolkningen i Bergensomradet med arbeidsplass
i bydelen. Det er trolig svarene fra deltakerne i samkjoringsbedriftene som gir det mest reelle bildet av
villigheten til & delta i samkjeringsaktiviteter knyttet til arbeidsreisen, ettersom de har mer kjennskap
til samkjering og har hatt mulighet til & ha gjort seg opp en reflektert mening om saken pé forhand.
Med en stor andel daglige bilforere blant dem som er mest villige til d sitte pd med en kollega, ville
okt rekruttering innen denne gruppen kunne medvirke til redusert bilbruk og ekt personbelegg i bilene
i rushperiodene, i trdd med Samkjeringsprosjektets mal.

Andel som ikke har fatt/registrert tilbudet om deltakelse i samkjeringsprosjektet er om lag like stor
blant dem som i stor grad er villige til a sitte pa med eller la en kollega sitte pa, som for hele
deltakermassen i sperreundersegkelsen. Ut fra dette kan det veere grunnlag for & anta at antall deltakere i
samkjeringsprosjektet i prinsippet kunne tredobles dersom samtlige ansatte ble klar over og
responderte pa aktivitetene pd samme vis som dem som allerede har forholdt seg til det.

Villighet il ...
Villighet til a samkjgre: la kolleger sitte pa
. . 18 % e

Alle deltakerne i undersekelsen fikk spersmél | stor grad 12% sifte pa med kolleger
om Yllllghet til aesamkyare med 'kollege.rnfor I noen grad o~ 34 %
arbeidsreisen - bdde som passasjer og sjafor.
Svarene er vist i Figur 4-42, og vi ser at: | mindre grad 23 % 30 %
+ Det er gjennomgaende sterre vilje til & la _ 19.%

kolleger sitte p&, enn til selv & sitte pd med lkke i det hele tat 26 %

kolleger. . . lkke sikker S
« En av atte kan "i stor grad" tenke seg 4 sitte

pa med kolleger. 0% 10 % 20 % 30 % 40 %

Figur 4-42: Villighet til a samkjore til/fra jobb, ukentlige
bilforere (Ansattintervju vs. RVU Bergen 2013)
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Sammenligning med RVU 2013:

Dette sporsmaélet var ogsé inkludert i RVU 2013, der det ble stilt til yrkesaktive som kjerer bil til jobb
ukentlig eller oftere. I Figur 4-43 sammenstilles svar fra de to undersgkelsene for dem som kjerer bil til/fra
arbeidsplassen pa ukentlig basis. Vi ser at de ansatte i samkjoringsbedriftene pad Kokstad /Sandsli er

gjennomgaende mindre villige til & samkjore med

kolleger, enn den generelle yrkesaktive delen av

befolkningen i Bergensomrédet med arbeidsplass i bydelen.

| stor grad I noen grad | mindre grad Ikke i det hele tatt Ikke sikker
Villighettila....
= I I I [
B sitie pi med kolleger (N=769) (12% 26 % 30 % %% =
AT
b | | | | |
é la kolleger sitte pa (N=769) | 18 % 34 % 23 % 19 % f’j
so sitte p& med kolleger (N=491) 37 % 20 % 20 % 18 % i
[ =]
£3
£3
=i la kolleger sitte pa (N=491) 43 % 20 % 18 % 15 % :\:
| | | \ |
0% 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %

Figur 4-43: Villighet til a samkjore til/fra jobb, ukentlige bilforere (Ansattintervju vs. RVU Bergen 2013)

I RVU 2013 ble dette spersmalet stilt til et representativt utvalg av befolkningen i Bergensomradet. Til
tross for omtale i pressen, er det sannsynlig at et fatall av disse har hatt et bevisst og gjennomtenkt forhold
til samkjering pé forhand, om de i det hele tatt hadde hert om ordningen for de fikk spersmélet. De fleste
svarte sannsynligvis ut fra en umiddelbar forste reaksjon pé et spersmél som ble stilt i et telefonintervju.

Deltakerne i undersgkelsen pd Kokstad/Sandsli er

ansatt i bedrifter som har jobbet aktivt for & fremme

samkjoring. Selv om en stor andel hevder at de ikke har fatt tilbud om & delta i aktivitetene, vil likevel
mange kjenne til initiativet og ha gjort seg opp en mening om samkjering, for de fikk spersmalet. Denne
undersgkelsen var nettbasert, noe som ogsé gjorde det mulig for dem & evt. kunne reflektere litt over
spersmalet for de avga svar. At det er mindre villighet til & samkjere blant ansatte i samkjeringsbedriftene
enn i den generelle befolkningen, er trolig et resultat av denne forskjellen i kjennskap til og mulighet til &

ha gjort seg opp en reflektert mening om saken pa

forhand. Saledes er det trolig svarene fra deltakerne i

samkjeringsbedriftene som gir det mest reelle bildet av villigheten til & delta i samkjeringsaktiviteter

knyttet til arbeidsreisen.

Hvordan reiser de som er mest villige til 3 samkjgre?

Figur 4-44 viser hvor stor andel av de som er
mest villige til & samkjore som hhv. sjafer og
passasjer, som er daglige brukere av ulike
transportalternativ i dag. Av dem som sier seg i
stor grad villige til d sitte pd med en kollega
til/fra arbeid, er to av tre daglige brukere av en
reisemate:

38 % er bilforer pa daglig basis.

I alt 25 % er kollektivpassasjer, syklist eller
fotgjenger pa daglig basis.

6 % er bilpassasjer pa daglig basis.

Av dem som sier seg i stor grad villige til a la
kollega sitte pd til/fra arbeid, er tre av fire

Andel som benytter reisematen daglig

0,
60 % 5%
| stor grad villig til & ...
sitte pa med kollega (N=158)
la kollega sitte pa (N=192)

40 % 36%

20% —16%

1%

6% 5% 2o 3% 5% 40
0,
Kollektivtransport  Bilfarer Til fots

Bilpassasjer Sykkel

Figur 4-44: Daglige brukere av reisemdter, andel av dem som
i stor grad er villige til d samkjore
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daglige brukere av en reisemate:
o 55 9% er bilfarere pa daglig basis.
o lalt 23 % er kollektiv- eller bilpassasjer, syklist eller fotgjenger pa daglig basis.

Med en stor andel daglige bilfarere blant dem som er mest villige til & sitte pd med en kollega, ville okt
rekruttering innen denne gruppen kunne medvirke til redusert bilbruk og ekt personbelegg i bilene i
rushperiodene, i tradd med samkjeringsprosjektets mal. I den grad nye samkjeringspassasjerer rekrutteres
fra gruppen av daglige kollektivpassasjerer, syklister eller fotgjengere, vil dette ikke bidra til & na
prosjektmélene. Samkjeringen ville imidlertid kunne gi denne gruppen gkt valgmulighet for arbeidsreisen,
noe som vil oppleves positivt for dem det gjelder.

Hvilken kjennskap har de som er mest villige til a samkjgre, til samkjgringsaktivitetene?

Figur 4-45 viser hvordan de som er mest villige til & delta i samkjering, fordeler seg pa gruppene G1-Go6.

Vi ser at:

e Mer enn halvparten herer hjemme i gruppen G1, og har ikke fétt eller registrert tilbud om & delta i
samkjeringsaktivitetene.

e 16 % herer hjemme i gruppene G4-G6, og har altsé egen erfaring med samkjering i praksis, om enn i
varierende utstrekning.

Andel i hver av gruppene G1-G6

80 %
| stor grad villig til & ...
50 % 58 % 61 % sitte pa med kollega (N=157)
la kollega sitte pa (N=191)
40 %
20 % 7% 140
[ 8 % o
8% o 204 4% 5% 5% 8% 7%
0%
G1: Har ikke G2: Har fatt tilbudet, ~ G3: Pameldt, men har ~ G4: Har prevd 1-2 G5: Har prevd flere G6: Har provd flere
fattregistrert tilbudet  men ikke meldt seg pa ikke prevd ganger, men sluttet ganger, men sluttet ganger, og fortsatt

Figur 4-45: Kjennskap til og involvering i samkjoring (GI1-G6), andel av dem som i stor grad er villige til d samkjore

Andel som ikke har fatt/registrert tilbudet om deltakelse i samkjoringsprosjektet er om lag like stor blant
dem som i stor grad er villige til & sitte pa med eller la en kollega sitte pa, som for hele deltakermassen i
sperreundersgkelsen (se Figur 4-1). Ut fra dette kan det veere grunnlag for 4 anta at antall deltakere i
samkjeringsprosjektet i prinsippet kunne tredobles dersom samtlige ansatte ble klar over og responderte pa
aktivitetene pa samme vis som dem som allerede har forholdt seg til det.

4.10 Faktorer som motiverer til samkjgring

Samtlige deltakere fikk spersmal om hva som pévirket dem til & melde seg pa samkjeringsprosjektet.
tillegg fikk de som har prevd samkjering i praksis, spersmél om hva som motiverer dem til selve
samkjeringsaktiviteten.

Hovedfunn:

Resultatene indikerer at

o Tidsbesparelse er den viktigst faktoren for dem som ikke har provd samkjering, og de legger storre
vekt pd tidsbesparelse og reserverte parkeringsplasser enn de som har provd samkjering.

e Tilgang til sambruksfelt vektlegges i alle grupper, men mest blant dem som har provd samkjoring flest
ganger.
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e Det d kjenne noen d samkjore med er den viktigste faktoren for dem som har provd samkjoring, og er
angitt med okende viktighet med gkende grad av involvering 1 samkjeringen.

e Informasjon, kampanjer og pavirkning fra kolleger/arbeidsgiver er minst viktig i gruppene som ikke
har provd samkjering - betyr dette at de ikke har fatt informasjon, eller at de ikke vektlegger den?

e For de faste samkjorerne rangeres ogsé miljohensynet hoyt.

e De faste samkjorerne (G6) rapporterer signifikant bedre brukeropplevelse enn de som har sluttet med

samkjering.

e Faktorer knyttet til teknologien fir generelt /av score fra brukerne, men samkjererne (G6) er
gjennomgaende mer positive enn de som har sluttet. Det er serlig de som har sluttet etter & ha holdt pa
en stund (GS5), som er negative i vurderingen av brukervennlighet.

Motivering for pamelding

Intervjudeltakerne ble bedt om a ta
stilling til en rekke ulike forhold
knyttet til samkjeringsaktivitetene, og i
hvilken grad de hadde betydning for
beslutning om & delta i samkjering
(rangering pa en fempunkts skala).
Selve ordlyden i sparsmaélet var
tilpasset om vedkommende hadde
provd samkjering eller ikke, og om
vedkommende evt. hadde sluttet med
samkjering etter & ha provd det, eller
fortsatt med det.

Figur 4-46 viser gjennomsnittlig
samlet rangering av de ulike
forholdene. Tidsbesparelse var det
forholdet som fikk heyest rangering,
med det & kjenne noen d samkjore med
pa andre plass. Ogsa miljohensyn og

Betydning for pamelding til samkjeringsprosjektet
Tilbudt konomisk gevinst (N=637) 20
Miljghensyn (N=721) 25
Tidsbesparelse (N=701) 30
Tilgang til sambruksfelt (N=621) 25
Tilgang til reserverte parkeringsplasser (N=620) 21
Pavirkning fra kolleger (N=672) 16
Pavirkning fra arbeidsgiver (N=674) 1,7
Informasjonskampanje og premier (N=675) 15
Kjenne noen & samkjere med (N=732) 28
Ny teknologi (app-/neti-lgsning) (N=678) 18
0 1 2 3 4
Ikke viktig Svaert viktig
Figur 4-46: Forhold som kan motivere for pamelding til samkjoring,
samlet gjennomsnitt, G1-G6

det & ha tilgang til sambruksfelt ble rangert hayt.

Figur 4-47 til Figur 4-49 viser gjennomsnittsscore for hver av gruppene G1-G6 for disse forholdene.

Incentiver:

Analysene viser blant annet at:

o Tidsbesparelse er den viktigste faktoren i alle grupper som ikke har prevd samkjering (G1-G3). Blant
dem som har prevd samkjering, er det i tillegg slik at dette er viktigst for dem som alltid var/er

passasjer.

o De som ikke har pravd samkjering (G1-G3) legger storre vekt pd tidsbesparelse og reserverte
parkeringsplasser enn de som har prevd samkjering (G4-G6).

o Tilgang til sambruksfelt vektlegges i alle grupper, men mest blant dem som har provd samkjering flest
ganger (G5 og G6). Blant dem igjen, vektlegges sambruksfeltet mest av dem som ofte/alltid er sjafeor.
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Svaert viktig Tilbudte incentiver - betydning for pamelding til samkjering
4
31 31 32 _Grupper_ing_mht. kj_en_nskap lil_og
3 S ) - 29 29 involvering i samkjeringsprosjektet
25 28] 4425 7 25 23 G1: Har kke féttregistrert tibudet
20 21 21 21 21 ‘ 21 21 [ G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa
16 18 B 7 G3: Pameldt, men har ikke provd
12 ’ 11 . G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
1 | | GS: Har prevd flere ganger, men sluttet
G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
§ [ Samlet snitt, G1-G6
Ikke viktig Tilbudt ekonomisk gevinst Tidsbesparelse Tilgang til sambruksfelt Tilgang til reserverte
parkeringsplasser

Figur 4-47: Betydning av tilbudte incentiver for pamelding, giennomsnitt for hver gruppe G1-G6

Informasjon, pavirkning og kampanjer:

o Det a kjenne noen a samkjore med vektlegges i alle grupper, og i okende grad, jo lenger ut i
rekrutteringsprosessen en er. Hvordan dette skal tolkes, er ikke opplagt: det kan bety at det faktiske er
mindre viktig for dem som ikke deltar, eller det kan bety at de som ikke deltar, ikke kjenner noen a
samkjore med, og at dette derfor heller ikke kan pavirke deres eventuelle deltakelse. A kjenne noen &
samkjore med er den viktigste faktoren i alle grupper som har prevd samkjering (G4-G6). Det er en
tendens til at dette er noe mindre viktig for dem som alltid er sjéfer, enn for dem som er passasjer nar
de samkjorer.

o De som har prevd samkjering (G4-G6), legger storre vekt pd pavirkning fra kolleger, arbeidsgiver og
kampanjer enn de som ikke har kommet sa langt i rekrutteringsprosessen.

o Pavirkning fra arbeidsgiver har hatt sterre betydning for pamelding i G4-G5 enn 1 G6. Det at disse
gruppene ikke fortsatte med aktivitetene, kan vare en indikasjon pa at arbeidsgivers pavirkning enten
ikke er tilstrekkelig til & holde opp interessen videre, eller at oppfelging fra arbeidsgiver ikke bare ber
oppmuntre til pAmelding,men ogsa til & fortsette, for 4 holde interessen ved like.

Svaert viktig Informasjon, pavirkning og bekjentskap - betydning for pamelding til samkjering
4 37
35 : ; ;
Gruppering mht. kjennskap til og

3 )7 28 29 30 involvering i samkjeringsprosjektet

2% = © || ©G1: Harikke fattregistrert tilbudet

23 24 22 22 22 )
A il ol s G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa

2 18

+F - .
1,5 1,5 16 ”, 15 15 15 G3: Pameldt, men har ikke prevd

1.7
| [ G4: Har provd 1-2 ganger, men sluttet
1 G5: Har provd flere ganger, men sluttet
GE: Har prevd flere ganger, og fortsatt
i [ Samlet snitt, G1-G6

Ikke viktig Pévirkning fra kolleger Pavirkning fra arbeidsgiver Informasjonskampanje og  Kjenne noen & samkjere med
premier

Figur 4-48: Betydning av informasjon, pavirkning og bekjentskap for pamelding, gjennomsnitt for hver gruppe G1-
G6

Miljg og teknologi:

o Miljohensyn vektlegges i alle grupper, men scerlig blant dem som har fortsatt d samkjore (G6).

o De som har meldt seg pé (G3-G6) vektlegger ny teknologi noe mer enn de gvrige gruppene, og blant
dem som har prevd samkjering i praksis, vektlegges dette aspektet i ekende grad i gruppene G4-G6.
Det er en tendens til at teknologiaspektet er viktigere for dem som alltid eller som regel er sjafor ved
samkjering, enn de gvrige samkjererne.
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Svaert viktig Milje og teknologi - betydning for pamelding til samkjering
4
37
Gruppering mht. kjennskap til og
3 30 28 involvering i samkjeringsprosjektet
24 25 23 24 23 25 G1: Har ikke fattregistrert tilbudet
20 . G2: Har fatt tilbudet, men ikke meldt seg pa
2 T 7 G3: Pameldt, men harikke pravd
G4: Har provd 1-2 ganger, men sluttet
1 GS: Har prevd flere ganger, men sluttet
G6: Har provd flere ganger, og fortsatt
g Samlet snitt, G1-G6
Ikke viktig Miljghensyn Ny teknolegi (app-/nett-lesning)

Figur 4-49: Betydning av miljohensyn og teknologi for pamelding, gjennomsnitt for hver gruppe GI1-G6

Kvalitet pa transporttilbud:

De som har har prevd samkjering (G4-G6) fikk et par tilleggsspersmal knyttet til reisemulighetene:

o Kvaliteten pad det ovrige transporttilbudet, og det at samkjoring ga dem flere reisemuligheter og okt
fleksibilitet, har til en viss grad hatt betydning for beslutningen om & melde seg pa samkjeringen —
mest for dem som har sluttet med samkjering etter & ha provd det flere ganger. Tilgangen til flere
reisemuligheter er videre viktigere for dem som alltid eller som regel er passasjer ved samkjering, enn
for de ovrige samkjorerne.

Svartviktig Kvalitet pa transporttilbudet - betydning for pamelding til samkjering
4

30
3
25 94 24 25
29 Gruppering mht. kjennskap til og
2 involvering i samkjoringsprosjektet
G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
1 G5: Har provd flere ganger, men sluttet

G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
Samlet snitt, G4-G6
0
Flere reisemuligheter  Kvalitet pa annet
Ikke viktig - gkt fleksibilitet transporttilbud

Figur 4-50: Betydning av kvalitet pa transporttilbudet for pamelding, gjennomsnitt for hver gruppe G4-G6

Motivasjon til selve samkjgringen

De som er eller har veert samkjerere (G4-G6), ble bedt om 4 ta stilling til en rekke utsagn om hva som
motiverer dem til selve samkjeringen:

Incentiver:

Tilgang til sambruksfelt er det forholdet som er den viktigste motivatoren, med tidsbesparelse og
kampanjer med premier som andre positive faktorer. @konomiske forhold later ikke til & vaere en motivator
for samkjererne. Disse funnene er i tradd med tilsvarende momenter knyttet til hva som fikk dem til & melde
seg til samkjering i utgangspunktet.
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Motivasjon til samkjering
Den ekonomiske godtgjerelsen motiverer meg til & finne samkjeringspassasjerer nar jeg skal kjere selv (N=95) 08
Den ekonomiske besparelsen motiverer meg til & vaere samkjeringspassasjer (N=129) -03
Tidsbesparelse motiverer meg til 4 samkjere (N=185) 0,3
Tilgang til sambruksfelt (2+) langs reiseruta, motiverer meg til & samkjere (N=171) 07
Tilgang til reserverte parkeringsplasser ved arbeidsplassen motiverer meg til & samkjere (N=84) 05

Oppfelging fra arbeidsgiver motiverer meg til 8 samkjere (N=126) -0.1

Konkurranse med kolleger motiverer meg til & samkjere (N=130) 0,1
Samkjaringskampanjer med trekking av premier motiverer meg til & samkjere (N=170) 02

-2 -1 0 1 2
Svart uenig Sveert enig

Figur 4-51: Pdstander om incentiver i samkjoringsprosjektet, samlet giennomsnitt, G4-G6

@konomiske incentiver - betydning for motivasjon til samkjaring

) ) o 03 Gruppering mht. kjennskap til og
Den ekonomiske besparelsen motiverer meg fil & vaere 03 involvering i samkjeringsprosjektet
samkjeringspassasjer !

-05 G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
05 G5: Har provd flere ganger, men sluttet

Den akonqm_|ske godlgjgrelsell n'_lotiverer meg til a finne 12 G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt

samkjeringspassasjerer nar jeq skal kjore selv
0.7 Samlet snitt, G4-G6
Svaertuenig 4 0 1 5 Svart enig

Figur 4-52: Okonomiske incentiver - betydning for motivasjon for samkjoring, gjennomsnitt for hver gruppe G4-G6

Andre incentiver - betydning for motivasjon til samkjering

Tilgang til reserverte parkeringsplasser ved arbeidsplassen

) " ) 11
motiverer meg til & samkjore '
05 |
o7 Gruppering mht. kjennskap til og
Tilgang til sambruksfelt (2+) langs reiseruta, motiverer meg 09 involvering i Kiori oktet
tl & samkjore \ involvering i samkjgringsprosjekte
05 G4 Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
| 06 G5: Har prevd flere ganger, men sluttet
Tidsbesparelse motiverer meg til 4 samkjere 0,1 G6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
.03 11 Samlet snitt, G4-G6
Svaert uenig 2 A 0 q 5 Svartenig

Figur 4-53: Andre incentiver - betydning for motivasjon for samkjoring, gjennomsnitt for hver gruppe G4-G6

Det er serlig de som sluttet med samkjering etter & ha holdt pé en stund (G5) som er uenige i utsagnene om
at de lar seg motivere til samkjoring av ekonomisk godtgjerelse og/eller tilgang til reserverte
parkeringsplasser. Dette kan vaere en indikasjon pa at de ikke finner disse incentivene tilstrekkelige, eller
ikke har tilgang til dem i det hele tatt. Det siste gjelder seerlig parkeringsplasser, som ikke alle bedriftene
tilbyr.

Informasjon og kampanjer:

Kampanjer med premiering motiverer en del av de faste samkjererne, mens oppfelging fra arbeidsgiver
ikke bidrar til motivasjonen i denne gruppen.

PROSJEKTNR RAPPORTNR VERSJON
102004283 SINTEF A26695 1.0

49 av 100
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Informasjon og kampanjer - betydning for motivasjon til samkjering

02

B os

1 | Gruppering mht. kjennskap til og
Konkurranse med kolleger motiverer meg fil & samkjere 0,2 involvering i samkjeringsprosjektet

Samkjeringskampanjer med trekking av premier motiverer

meg til & samkjere 02

G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
02 G5: Har prevd flere ganger, men sluttet
Oppfelging fra arbeidsgiver motiverer meg til & samkjere - G6: Har pravd flere ganger, og fortsatt
o5 [N Samlet snitt, G4-G6
Sveert uenig 1 0 1 o Svartenig

Figur 4-54: Informasjon og kampanjer - betydning for motivasjon for samkjoring, gjennomsnitt for hver gruppe G4-
G6

Brukeropplevelse og brukervennlighet

Brukeropplevelse:

De faste samkjorerne (G6) rapporterer signifikant bedre brukeropplevelse enn de som har sluttet med
samkjoring. Det er statistisk forskjell mellom gruppene G4-G5 (prevd, men sluttet) og G6 (samkjerer
fortsatt) pa disse utsagnene:

o Samkjering er et sosialt og hyggelig transporttilbud.

« Samkjering er et komfortabelt, sikkert og trygt transporttilbud.

Brukeropplevelse, samkjgring

Samkjering er et komfertabelt, sikkert og trygt transporttilbud

04 Gruppering mht. kjennskap til og
Samkjaring er et sosialt og hygaelig transporttilbud 0,7 involvering i samkjeringsprosjektet
| 15 G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
o2 G5: Har prevd flere ganger, men sluttet
Samkjering er et ekstra transporttilbud som gir okt fleksibilitet i 04 G6: Har pravd flere ganger, og fortsatt
hverdagen i . -
J 03 Samlet snitt, G4-G8
Svartuenig 4 0 1 p Svartenig

Figur 4-55: Brukeropplevelse samkjoring; gjennomsnitt for hver gruppe G4-G6

Teknologi og brukergrensesnitt:

Faktorer knyttet til teknologien far generelt lav score fra brukerne. Samkjererne (G6) er gjennomgaende
mer positive enn de som har sluttet. Det er serlig de som har sluttet etter & ha holdt pa en stund (G5), som
er negative i vurderingen av brukervennlighet. Det er statistisk forskjell mellom gruppene G4-G5 (prevd,
men sluttet) og G6 (samkjerer fortsatt) pa utsagnet

o Jeg er forngyd med brukervennlighet i Carma-mobilappen.
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Brukervennlighet, teknologi

0,2
Jeg er forneyd med responstid og ventetid i Carma-systemet 0.9 |
01 | |
0.2 Gruppering mht. kjennskap til og
Jeg er fomayd med brukervennligheten i Carma-mobilappen 06 involvering i samkjeringsprosjektet
04 G4: Har prevd 1-2 ganger, men sluttet
0.2 | GS: Har prevd flere ganger, men sluttet
Jeg er fornayd med brukervennligheten i Carma-nettstedet 07 GB6: Har prevd flere ganger, og fortsatt
03 Samlet snitt, G4-G6
Svart uenig 2 4 0 1 2 Svart enig

Figur 4-56: Brukervennlighet, teknologi, giennomsnitt for hver gruppe G4-G6

4.11 Arsaker til at trafikantene slutter 3 samkjgre

Disse resultatene baserer seg pé svar fra de 48 intervjudeltakerne som har prevd samkjering i kortere eller
lengre tid, men sluttet (G4 og GS5). Figur 4-57 viser hvor stor samlet andel av disse personene som har
opplevd de ulike typene problem, og for dem som har opplevd hvert problem: hvor viktig dette problemet
har veert for avgjerelsen deres om & slutte med samkjeringen. Svarene viser bl.a. at:

o  Mange har opplevd problemer knyttet til teknologien, det & finne samkjorere og fleksibilitet i
hverdagen.

o Disse problemene har samtidig alle hatt stor betydning for beslutningen om & slutte med samkjering.

« For lang ventetid pd motested har fatt hgyest viktighetsgrad, men det er samtidig fd som har opplevd
dette.

Andel som har opplevd problemet
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Arbeidsreisen tok for lang tid nar jeg skulle samkjere 22 % 39 Betydning

Opplevd
For lte fieksibilitet i hverdagen I

©,
Bekymring for personvern 2% 20

. . - - 14 %
Trivdes ikke med samkjering — @nsker a reise alene 30

. . 5%
Ubehagelig opplevelse med en samkjarer 20

Avtalt samijorer matte ikke opp |20 .

For lang ventetid ved avtalt metested for samkjering 14 % 38

For lang responstid fra systemet 40 % "
62 %
2,6

53 %

For fa aktuelle "samreisere” nar jeg sekte

Feil og mangler ved app/netiside 57
57 %

For darlig brukervennlighet i app/nettside 25

For fa reserverte parkeringsplasser ved arbeidsplassen 5% 10

ikke viktig 0 1 2 3 4 svert viktig
Problemets betydning for a slutte

Figur 4-57: Arsaker til d slutte, opplevde problemer og deres betydning, G4-G5
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Andel som har opplevd problemer knyttet til teknologi og problem med & finne samkjerer, er
gjennomgaende noe hgyere blant dem som har samkjert flest ganger — naturlig nok.

4.12 Betalingsvillighet

I samkjeringsaktivitetene i Bergen har det sa langt veert gratis for passasjerene a delta: Prosjektet og app-
selskapet har sponset det som ellers ville vert passasjerenes kostnader, som skulle ga til & godtgjere noe av
sjéferens kostnader. Sjafarene er blitt tilbudt en kilometerbasert godtgjerelse for de strekningene de har
med samkjeringspassasjerer som er avtalt ved hjelp av appen. De som har prevd samkjering i en kortere
eller lengre periode, fikk spersmal knyttet til det & ta ut godtgjerelse for & vere sjafor, og a betale for &
vare passasjer.

Hovedfunn:

Resultatene kan indikere at:

e Det gkonomiske aspektet er ikke viktig for det store flertallet av sjéferene.

e Nesten halvparten av dem som alltid er passasjer nar de samkjorer, er ikke villige til d betale for &
vaere samkjoringspassasjer. /ngen vil betale mer enn kr 30, som er nert prisnivaet for en enkeltbillett
med kollektivtransport.

e Betalingsvilligheten er hoyere blant samkjoringspassasjerer som ogsd er/har veert sjdfor: andel som
ikke vil betale i det hele tatt, er en firedel, mens vel halvparten kan tenke seg & betale mer enn kr 10.

e Ved béde terskel T4 (Flere ganger) og T5 (Fortsatt) er det de med minst betalingsvillighet som har "falt
av lasset".

Sjafgrene:

Kun ¢én av de 43 samkjeringssjéferene som svarte pa spersmélet, har tatt ut godtgjerelse for & vaere bilferer
i samkjeringen. Dette indikerer at det ekonomiske aspektet ikke er viktig for det store flertallet av
sjaferene. Den ene sjaferen som har tatt ut godtgjerelse, er fortsatt aktiv samkjerer. Selv om de gvrige
sjaforene ikke har tatt ut noen godtgjerelse pé intervjutidspunktet, har de likevel disse pengene stdende "pa
bok", og kan velge a ta dem ut pa et senere tidspunkt.

Passasjerene:

Resultatene er basert pa svar fra de samkjererne som svarer at de alltid eller noen ganger er passasjer (se
Figur 4-39).

Maksbelgp per tur som passasjer: 0 kr <10kr 10-20 kr 20-30 kr
100 % 6% 00 %
1% 1 )
9% 14 % o7 %
31 %
o | 80 % 9
80 % 35 9% 0% 47 % 5%
43% 60 % 23 % 40 %
12 %
60 % 40 % 18 % 21 %
12% Maksbelop o
0% per tur som 20 % 33 % 4 % 20 % 46 % 20 %
21 % PR 0% 13 %
- Okr Nei(G5)  Ja (G6)
20 % <10kr (N=13) (N=15)
25 % 10-20 kr Nei (G4) Ja (G5-6) T5: Fortsatt & samkjere?
20-30 kr (N=17) (N=28)
0% . . Ja (G4-6) | T4: Samkjert fiere ganger?
Alltid passasjer Begge deler (N=45)
(N=17) (N=28) ) o
Lo . T3: Prevd samkjering?
Rolle hvis/nar samkjerer _ .
>>> > Stadium i rekrutteringsprosessen >>> >
Figur 4-58: Betalingsvillighet blant sam- Figur 4-59: Betalingsvillighet blant samkjoringspassasjerer,
kjoringspassasjerer, fordeling fordeling for hver gruppe og terskel i

rekrutteringsprosessen
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Av de 17 i kategorien Alltid passasjer, sier nesten halvparten at de ikke er villige til & betale for & vaere
samkjoeringspassasjer (Figur 4-58). Nesten like mange sier seg villig til & betale mer enn kr 10, mens ingen
vil betale mer enn kr 30, som er neert prisnivaet for en enkeltbillett med kollektivtransport. Betalings-
villigheten er hoyere blant de samkjeringspassasjerene som ogsa er/har vert sjafer: andel som ikke vil
betale i det hele tatt, er en firedel, mens vel halvparten kan tenke seg & betale mer enn kr 10. Av disse har
de fleste kr 20 som @vre grense. Den lave betalingsvilligheten blant passasjerene kan muligens tilskrives at
mange av passasjerene har kollektivtransport som vanligste alternativ til samkjering. For dem vil det gjerne
veere naturlig & benytte periodebaserte betalingslosninger som manedskort, slik at passasjerbetaling for
samkjeringstjenesten vil vere en kostnad som kommer pé toppen av evt. fast kostnad knyttet til
kollektivreisene.

Figur 4-59 viser betalingsvillighet blant samkjeringspassasjerer, med fordeling for hver gruppe (G4-G6) og
terskel 1 rekrutteringsprosessen. Ved bade terskel T4 (Flere ganger) og T5 (Fortsatt) er det de med minst
betalingsvillighet som har "falt av lasset".
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5 Deltakernes bruk av samkjgringssystemet — informasjon fra
driftssystemet

I evalueringen har ogsé informasjon fra driftssystemet for samkjeringstjenesten inngéatt, med informasjon
om béde rekrutterte personer og samkjeringsturer de har gjennomfort. I oktober 2012 ble det lansert en ny
versjon av Avego/Carma-appen, og det ble samtidig startet en hastkampanje for & fa ekt rekruttering og
bruk av samkjering blant ansatt ved bedriftene i Kokstad-/Sandsliomradet. Det er ikke benyttet data som
beskriver turer som ble gjennomfert tidligere enn oktober 2012.

Analysene som dokumenteres i dette kapitlet har primert dreid seg om deltakernes bruk av samkjerings-
tjienesten. Avslutningsvis - i kapittel 5.6 - har vi ogsa sammenholdt informasjon om rekruttering og
gjennomforte turer fra driftsdataene med tilgjengelig informasjon om ressursbruk knyttet til
prosjektdriften.

5.1 Om datamaterialet — brukere og turer

I det folgende presenteres analyser av tilgjengelige data om registrerte samkjoeringsturer for perioden fra
oktober 2012 til juni 2014, og om personene som gjennomferte disse turene.

Informasjonen om personene inkluderer bl.a. kjenn, nr vedkommende meldte seg pa (uke/ar), og ogsa
bedriftstilknytning for en del av deltakerne. Samkjoringsturene beskrives bl.a. ved informasjon om hvem
som var hhv. ferer og passasjer(er), tidspunkt og lokalisering for hhv. start og stopp for selve
samkjeringen, dvs. hvor og nér passasjeren hhv. steg pd og steg av bilen, turens varighet (minutter) og
distanse (meter), beregnet sjaforgodsgjerelse og passasjerkostnad, samt evt. kvalitative vurderinger fra
sjafer og/eller passasjer. Etter fjerning av ufullstendige registreringer og turer som ikke var knyttet til
samkjeringsbedriftene, besto analysegrunnlaget av et datamateriale med 7 172 turer, registrert over en
periode pa vel halvannet ar, som beskrevet i Tabell 5-1.

Tabell 5-1: Datagrunnlag for analyse av registrerte samkjoringsturer

Tidsperiode Rédata Analysegrunnlag
uke 41 til uke 52, 2012 818 679
uke 1 til uke 52, 2013 5210 4 561
uke 1 til uke 24, 2014 2307 2611
Totalt 8 335 7172

Det ble ogsé vurdert & ekskludere turer fra analysegrunnlaget basert pé kvalitetssjekk av forholdet mellom
oppgitt distanse og varighet. Det er flere kjente problem knyttet til denne typen logge-data, bl.a. at:

o Deltakere glemmer & markere nar turen er fullfort, slik at varigheten blir for lang.

« Feil i GPS-dataene mht. lokalisering kan gi urealistiske distanser.

Begge disse typene feil kan til en viss grad identifiseres gjennom analyse av resulterende hastighet.
Ettersom det var informasjon om samkjererne og deres bruk av samkjeringstjenesten som var hovedtema
for denne analysen, og ikke kvaliteten pa informasjon om distanse og varighet, ble det imidlertid besluttet a
beholde informasjonene om reisene, til tross for evt. forekomst av denne typen feil.

Hver "tur" i datamaterialet involverer én sjéfer og én passasjer. Det vil si at for kjereturer med mer enn én
samkjeringspassasjer i bilen, telles sjaforen med én gang per passasjer, og at datamaterialet dermed gir noe
for heyt anslag pé antall kjeretaybevegelser og kjeretoykm. Datamaterialet inneholder ikke informasjon
om forespersler om turer der den potensielle samkjeringssjéferen eller -passasjeren som la ut
foresporselen, ikke fant noen & samkjore med.
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Fiktive turer som er blitt "avtalt"/registrert i forbindelse med opplaering i samkjeringsbedriftene om
hvordan samkjeringssystemet virker, og som ikke ble fanget opp av prosessen med klargjering av
analysegrunnlaget, inngér i datamaterialet, og utgjer en usikkerhetsfaktor.

5.2 Samkjgrernes bruk av tjenesten

I alt 276 samkjerere var involvert i de 7 172 turene, enten som sjéfer eller passasjer. Neer halvparten av
disse samkjererne var registrert med turer bade som sjéfer og passasjer (Tabell 5-2). Av dem som bare
hadde én av rollene, var det en viss overvekt passasjerer. Driftsdataene underbygger dermed resultatene fra
sperreundersekelsen ang. samkjerernes rolle i forbindelse med turene (se kapittel 4.8): Blant de aktive
samkjorerne (G6) sa snaut halvparten (48 %) at de i starre eller mindre grad vekslet mellom & vaere sjafor
og passasjer, og andel som kun var enten passasjer eller sjafer, utgjorde hhv. 29 % og 24 % av gruppen.
Disse andelene sammenfaller godt med de tilsvarende andelene vist i Tabell 5-2.

Tabell 5-2: Antall turer per samkjorer, sum og gjennomsnitt som hhv. sjdfor og passasjer

Gjennomsnitt antall turer per

Samkjorere Antall turer samkjorer
som som som som
Rolle Antall Andel sjafer  passasjer sum sjafer  passasjer  sum
Bare sjafer 66 24 % 1303 1303 20 20
Bade sjafer og passasjer 128 46 % 5869 5558 11427 46 43 89
Bare passasjer 82 30 % 1614 1614 20 20
TOTALT 276 100 % 7172 7172 14 344 52

Samkjgringsaktivitet per deltaker:

Det gjennomsnittlige antallet registrerte turer per person var 52. Pameldte samkjorere uten registrerte turer
inngar ikke i dette tallet. Som vist i Tabell 5-2, 14 antall samkjeringsturer per person pa 20 i snitt for dem
som var enten bare sjéfer eller bare passasjer. Samkjererne som var registrert med turer bade som sjafer og
passasjer, har et langt heyere aktivitetsniva, med neer 90 turer per person.

Tabell 5-3: Antall turer per samkjorer

Antall turer per samkjgrer Antall samkjgrere Andel
1-2 70 25%
3-10 77 28%
11-20 34 12 %
21-50 29 1%
51-100 23 8%
101+ 43 16 %
TOTALT 276 100 %

Som vist i Tabell 5-3, var en firedel av samkjererne registrert med én til to samkjeringsturer, og ytterligere
en firedel med opp til ti samkjeringsturer totalt. Det maksimale registrerte antallet var 637 turer (621
ganger som sjafer og 16 ganger som passasjer). 43 personer brukte tjenesten mer enn 100 ganger enten
som sjéfer eller passasjer.
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Figur 5-1:  Antall turer som hhv. sjdfor og passasjer per samkjorer

Figur 5-1viser antall turer som hhv. sjafer og som passasjer per samkjorer. Tre personer er registrert med
mer enn 100 turer bade som sjafer og som passasjer. Tabell 5-4 viser hvordan samkjererne fordeler seg pa
kombinasjoner av antall sjafer- og passasjerturer.

Tabell 5-4: Antall turer per samkjorer, samkjorernes fordeling pd sjafor- og passasjerturer kombinert

N=276
Sjaforturer
0 1-2 3-10 11-20 21-50 51-100 101+ TOTALT
Passasjerturer
0 10 % 8 % 3% 2% 0% 1% 24 %
1-2 15 % 6 % 4% 1% 0% 1% 1% 27 %
3-10 7% 4% 4% 2% 1% 1% 1% 20 %
11-20 3% 1% 1% 0% 1% 1% 1% 9%
21-50 1% 1% 1% 0% 0% 0% 0% 5%
51-100 2% 1% 1% 1% 0% 1% 1% 7%
101+ 2% 1% 3% 1% 0% 0% 1% 8%
TOTALT 30 % 25% 22 % 8% 4% 4% 7% 100 %

Siafer:

82 av samkjererne hadde ingen sjéferturer, mens de gvrige 194 samkjorerne var registrert som sjafer minst
én gang. 70 av disse benyttet samkjeringstjenesten som sjafer bare én eller to ganger. Maksimalt antall for
én samkjerer var 624 turer som sjafer, og det gjennomsnittlige antall var 37 sjaferturer per sjafor.

Passasjer:

66 av samkjererne hadde ingen registrerte turer som passasjer. Av de gvrige 210 samkjorerne brukte 74
samkjeringstjenesten som passasjer bare én eller to ganger, mens 22 brukte den mer enn 100 ganger. Det
maksimale antallet turer for én samkjerer var 410 turer som passasjer, og det gjennomsnittlige antallet er
34 passasjerturer per passasjer.

Bade sjafgr og passasjer:
128 av de 276 samkjererne i datasettet er registrert med bade sjafer- og passasjerturer. 48 av disse har ti
eller faerre turer bade som sjafer og passasjer.
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5.3 Kombinasjoner av sjafgr og passasjer per tur

Antall passasjerer per tur:

Majoriteten av samkjeringsturene inkluderte én passasjer i bilen (Tabell 5-5). Passasjerstatistikken som er
vist i denne tabellen gir et gjennomsnittlig personbelegg pa 2,13 personer per bil.

Tabell 5-5: Antall passasjerer per tur

Antall passasjerer i bilen Antall turer Andel

1 6 369 88,8 %
2 694 9,7%
3 108 1,5%
4 1 0,0 %
TOTALT 7172 100,0 %

53 av sjéferene reiste totalt 694 ganger med 2 passasjerer i bilen, og 18 sjéferer brukte tjenesten 108
ganger med 3 passasjerer i bilen samtidig.

Antall ulike passasjerer per sjafgr:

Fra sperreundersgkelsen med de ansatte og samtaler med samkjoringsambassaderene er det kommet fram
at en del av samkjerere har faste avtaler om samkjering, men likevel benytter appen for & registrere turen.
Det er derfor interessant & benytte dataene fra samkjeringssystemet til & studere antall ulike sjafer-
passasjer-kombinasjoner.

Som vist i Tabell 5-6, har mer enn halvparten av de i alt 194 sjéferene analysefila gir informasjon om,
alltid reist med den samme passasjeren. Ytterligere vel en firedel av sjaforene hadde registrert reiser med
to eller tre ulike passasjerer (ikke nedvendigvis pa samme tur). Bare 14 % av sjaferene hadde samkjort
med mer enn fem ulike passasjerer.

Tabell 5-6: Antall ulike passasjerer per sjdafor

Antall ulike passasjerer Antall sjaferer Andel
1 106 55 %
2 34 18 %
3 20 10 %
4 7 4%
5-10 23 12 %
11+ 3 2%
TOTALT 194 100 %

19 av samkjererne har mer enn 100 registrerte samkjeringsturer som sjafer: 9 av disse sjaferene hadde hatt
med den samme passasjeren pd alle disse turene, og fem av sjéferene hadde hatt med to ulike passasjerer.

Kjonnsfordeling:

Vel halvparten av de 7 172 samkjeringsturene ble gjort mellom en sjafer og en passasjer av samme kjonn
(Figur 5-2). Hver fjerde sjéfer er en kvinne, mens for passasjerene er kjennsfordelingen ca. 50/50.
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Figur 5-2:  Kombinasjon av kjonn og samkjoringsrolle, andel av samkjoringsturene

Bedriftstilhgrighet:

82 % av de 7 172 turer var gjennomfoert mellom personer som jobber i samme bedrift. Bare 18 % av turene
var mellom personer som ikke jobber i samme bedrift. Dette er ikke overraskende, siden det er enklere &
reise sammen til samme arbeidsplass, og med personer som en kjenner. Dette bekreftes ogsa av funn fra
sperreundersegkelsen blant de ansatte: Det & kjenne noen er oppgitt & vere den viktigste faktoren for &
beslutte & delta i samkjeringsaktivitetene, se kapittel 4.10.

Tabell 5-7: Samkjoring i/utenfor samme bedrift

Bedriftstilhgrighet Antall turer Andel
Sjaferens bedrift = passasjerens bedrift 5846 82 %
Sjaferens bedrift # passasjerens bedrift 1326 18 %
TOTALT 7172 100 %

5.4 Brukerevaluering av turene

Béde sjéfor og passasjer har anledning til & gi en vurdering av samkjeringsturer som er gjennomfort, bade i
from av stjerne og kommentarer.

Slik evaluering er gitt for ca. 2 750 (38 %) av alle samkjeringsturene. S godt som alle turene som ble
evaluert, fikk fem stjerner, enten av sjaferen eller passasjeren. Bare 23 av turene fikk fire eller faerre
stjerner. 62 % av turene fikk ingen brukerevaluering. Dette "alt eller ingenting"-mensteret kan tyde pa at
samkjererne vegrer seg for & gi en evaluering som kan oppfattes som mindre positiv av dem de reiser
sammen med, og at de folger prinsippet om at "hvis du ikke har noe positivt & si, ber du la vaere & si noe i
det hele tatt". Evt. fraveer av evaluering kan selvsagt heller ikke tolkes som misngye. Det at sveert mange av
turene gjores mellom faste parhester, reduserer trolig behovet for og ensket om & vurdere hver enkelt tur.

Eksempler pad kommentarer om disse reisene er:
o "Takk for turen", "on time"
o "Super sjafor", "hyggelig sjafor"

"non

« "Great passasjer", "super passasjer"
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5.5 Sjafgrgodtgjorelse og passasjerkostnad
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Figur 5-3:  Akkumulert sjaforgodtgjorelse og passasjerkostnad, per samkjorer

Figur 5-3 viser potensiell sjaferinntjeninger og passasjerkostnad for alle personer som bruker appen som

sjafor og/eller passasjer:

o Vel en tredel av sjdforene har opparbeidet mindre enn kr 25 i godtgjerelse, og ca. en tredel av sjaferene
hadde opparbeidet belap pa mer enn kr 100. Sjaferen som akkumulert mest (kr 8 855), hadde samkjert
624 ganger som sjéfor.

« En snau tredel av passasjerene hadde en akkumulert kostnad pd mindre enn kr 25, mens naer
halvparten hadde en kostnad pa over kr 100. Hver sjette passasjer hadde opparbeidede kostnader pa
mer enn kr 1 000. Personen som hadde den sterste akkumulerte passasjerkostnaden, kr 5 970 totalt,
reiste 383 ganger som passasjer.

Totale belap for disse 7 172 turer var hhv. vel kr 88 000 for sjéferinntjeninger og kr 104 000 for
passasjerkostnader. Gjennomsnittlig belop per tur er kr 12 for sjaferinntjening og kr 14 for
passasjerkostnad. Gjennomsnittlig passasjerkostnaden per tur utgjer dermed mindre enn halvparten av
kollektivtakstene.

Som nevnt kan det vaere turer med ulogiske hastigheter pga. evt. feil i distanser basert pa GPS-posisjon i
datamaterialet. Erfaringsmessig kan slike feil resultere i svaert hgye anslag pa distansen, noe som ogsa vil
gi feil pa beregnet passasjerkostnad og sjaferinntjening, ettersom disse er km-baserte. De gjennomsnittlige
belopene per tur virker imidlertid relativt plausible.

5.6 Drift av samkjgring — ressursbruk, rekruttering og registrerte turer

I det folgende presenteres tilgjengelig driftsstatistikk for en 17-méaneders periode, fra og med oktober 2012
til og med februar 2014, for temaene prosjektledelse, rekruttering og registrerte samkjoringsturer.

Hovedfunn:

Analyse av driftsdata viser at:

e Det samlet for hele 17-manedersperioden er rekruttert i gjennomsnitt 1,5 nye deltakere per
prosjektledertime, og det er registrert i gjennomsnitt 9,6 samkjeringsturer per prosjektledertime.

o Statistikken indikerer sammenheng mellom antall timer prosjektledelse og registrert antall
samkjeringsturer.

o Statistikken indikerer videre at hver pameldt i snitt gjennomferer 0,8 samkjeringsturer per maned.
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Datagrunnlaget har gitt oversikt over samlet antall pameldte ved ukeslutt, antall registrerte
samkjeringsturer i lapet av uken, og medgétt tid til prosjektledelse i lapet av uken. I analysen er
datamaterialet aggregert til manedsnivd. Formélet med denne analysen har veert & studere i hvilken grad
rekruttering til og bruk av samkjoringstjenesten avhenger av innsats (mdlt i timeverk) fra daglig leder.

Tabell 5-8: Statistikk, drift av samkjoring Kokstad/Sandsli oktober 2012 — februar 2014

Antall timer, prosjektleder Antall nyrekrutterte Antall registrerte samkjgringsturer
Totalt, 17 mnd.: 732 1098 7034
Per maned:
Snitt: 43 65 414
Min: 3 27 193
Max: 133 209 705

Prosjektledelse:

I lopet av perioden la prosjektleder ned totalt 732 timeverk i forbindelse med drift og oppfelging av
Samkjeringsaktivitetene. I gjennomsnitt utgjer dette 43 timer per méned, men pé det meste har tidsbruken
veert det tredobbelte, med 133 timer i lopet av januar 2013. I feriemé&neden juli 2013 var aktivitetsnivéet
tilsvarende lavt, med kun 3 timer. Aktivitetsnivaet hos prosjektledelsen har utover i prosjektet vart
styrt/begrenset av prosjektfinansieringen for samkjeringsaktivitetene.

Pameldte:

Ved utgangen av september 2012 var det 161 pameldte deltakere i samkjeringsaktivitetene. I lopet av de
pafolgende 17 manedene okte antall pAmeldte deltakere til 1 259.

De aktivitetene som har skapt de sterste variasjonene i tidsbruk for prosjektledelsen, er knyttet til
kampanjer for gkt rekruttering til og bruk av samkjering. Ressursbruk knyttet til tilrettelegging og
spredning av informasjon til de pameldte medlemmene later i stor grad til & veere uavhengige av antall
pameldte, siden dette i stor grad skjer ved hjelp av automatiserte rutiner for statistikkuttak og utsendelse av
epost.

Antall pdmeldte ved ménedsslutt gker som funksjon av antall nyrekrutterte i lopet av maneden. Denne
statistikken fanger altsa ikke opp "avmeldinger" eller pdmeldte som ikke lenger samkjerer, og er derfor
primeert egnet til d se pd omfang av nyrekrutterte deltakere - ikke totalt antall aktive deltakere.

Rekruttering:

I alt ble det rekruttert 1 098 nye deltakere i lopet av perioden, med et snitt p& 65 per méned. Oktober 2012
var rekordméned, med 209 nyrekrutteringer, og ogsé i februar 2013 oversteg antall rekrutterte deltakere
200. Som vist 1 Figur 5-4, indikerer statistikken en forskjovet samvariasjon mellom tidsbruk til
prosjektledelse, og antall nyrekrutterte den pafelgende méneden.
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Figur 5-4:  Timer prosjektledelse vs. antall nyrekrutterte per mdaned, oktober 2012 - februar 2014

Samkjgring:

I lopet av de 17 méanedene ble det registrert i alt 7 034 samkjeringsturer (personturer). Dette gir et snitt pa
414 turer per méaned, innenfor et variasjonsomrade pé 193 turer i oktober 2012, og 705 turer i februar 2013.
Statistikken indikerer sammenheng mellom antall timer prosjektledelse og registrert antall samkjorings-
turer, samtidig som manedsvariasjonen viser hvordan omfang av samkjering varierer med sesong og ferie-
avvikling. Antall deltakere har gkt i lopet av perioden, noe som er en logisk grunn til at antall
samkjeringsturer ligger pa et hoyere niva ved utgangen av 17-ménedersperioden enn ved starten.

Timer ——Timer, prosjektleder ——Antall samkjgringsturer Turer
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Figur 5-5:  Timer prosjektledelse vs. antall registrerte samkjoringsturer per maned; oktober 2012 - februar 2014

Sammenheng mellom antall pameldte og antall turer:

Selv om samlet antall samkjeringsturer per maned kan se ut til & ha ekt, viser Figur 5-6 hvordan antall turer
per deltaker forst har vist store svingninger mellom 0,5 og 0,9 turer per pdmeldt per méaned, deretter
gradvis har avtatt gjennom perioden, for sé & stabilisere seg pa et niva pé ca. 0,4 turer per pameldt per
maned. Som nevnt, involverer hver tur én sjafer og vanligvis én passasjer, slik at hver pdmeldt dermed i
snitt gjennomferer 0,8 samkjoringsturer per maned. Hosten/vinteren 2012-2013 péagikk det en rekke
kampanjer og andre rekrutteringsaktiviteter som har gitt store svingninger i antall registrerte turer per
pameldt. I denne perioden ble det bl.a. avholdt workshops med opplaring i hvordan & bruke appen.
Samkjeringsturer som ble avtalt/registrert i forbindelse med slike aktiviteter, inngar i datamaterialet, og
gjor det reelle antall samkjeringsturer for denne perioden, usikkert. Dette er neermere omtalt i tilknytning
til de detaljerte analysene av de registrerte turene tidligere i dette kapitlet.
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Figur 5-6:  Antall pameldte og turer per pameldt ved manedsslutt; oktober 2012 - februar 2014

Sammenheng mellom prosjektledelse, antall pameldte og antall turer:

Som nevnt, har formalet med analysen av dette datamaterialet veert a studere i hvilken grad rekruttering til
og bruk av samkjoringstjenesten avhenger av innsats (mdlt i timeverk) fra daglig leder.

Samlet for hele perioden er det rekruttert i gjennomsnitt 1,5 nye deltakere per prosjektledertime, og det er
registrert i gjennomsnitt 9,6 samkjeringsturer per prosjektledertime gjennom den 17-ménedersperioden
datamaterialet omfatter.
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6 Sammestilling og diskusjon av resultatene

6.1 Potensiale for samkjgring som transporttiltak

Hva er markedspotensialet for samkjgring?

Blant de vel 1 000 som deltok i sparreundersgkelsen blant de ansatte ved samkjeringsbedriftene, oppga 21
personer, dvs. 2 %, at de var aktive samkjerere. Disse bedriftene har ca. 7 000 ansatte totalt. Ut fra
tilgjengelig informasjon fra samkjeringstjenesten som benyttes, kan vi slutte at majoriteten av de aktive
samkjorerne pé det tidspunktet undersekelsen ble gjennomfert, faktisk ble fanget opp av
sparreundersgkelsen. Det vil trolig si at de aktive samkjererne utgjer en betydelig mindre andel enn 2 % av
det totale antallet ansatte.

Bare 7 % av ansatte i bedriftene som deltar i samkjaringsaktivitetene, har faktisk prevd samkjering som et
transportalternativ, og bare 2 % har fortsatt som aktive samkjorere. Dette indikerer at bare en tredel av de
som er interessert nok til & prove, finner det tilfredsstillende nok til & fortsette & bruke samkjering
regelmessig.

Til tross for stor ulikheter mht. bl.a. geografiske forhold og analysemetode, er andel deltakere som har endt
opp med a vare aktive samkjorere i Bergensstudien (2 %), i samme sterrelsesorden som det beregnede
potensialet for samkjoring i Berkeley-studien (kapittel 2.2). Basert pd informasjon om de ansattes/
studentenes reisemiddelbruk, holdninger til samkjoring og lokalisering av bosted, beregnet de der at 1 % av
totalmassen pa 70 000 personer kunne vere potensielle samkjorere.

De ansatte i samkjoringsbedriftene p& Kokstad /Sandsli gir uttrykk for mindre villighet til & samkjore med
kolleger, enn den generelle yrkesaktive delen av befolkningen i Bergensomradet med arbeidsplass i
bydelen. Det er trolig svarene fra deltakerne i samkjeringsbedriftene som gir det mest reelle bildet av den
faktiske villigheten til & delta i samkjeringsaktiviteter knyttet til arbeidsreisen, ettersom de har mer
kjennskap til samkjering og har hatt mulighet til & gjore seg opp en reflektert mening om saken pa forhénd.

Svarene 1 sparreundersgkelsen viser ogsa at andel som ikke har fadtt/registrert tilbudet om deltakelse i
samkjeringsprosjektet, er om lag like stor blant dem som i stor grad er villige til & sitte pa med eller la en
kollega sitte pa, som for hele deltakermassen i sperreundersekelsen. Ut fra dette kan det vaere grunnlag for
4 anta at antall deltakere i samkjeringsprosjektet i prinsippet kunne tredobles dersom samtlige ansatte ble
klar over og responderte pé aktivitetene pa samme vis som dem som allerede har forholdt seg til det.
Videre viser datamaterialet at det er en stor andel daglige bilforere blant dem som er mest villige til d sitte
pd med en kollega. Okt rekruttering blant dem som ikke har fétt eller registrert tilbudet om samkjoring,
kunne dermed medvirke til redusert bilbruk og ekt personbelegg i bilene i rushperiodene, i trdd med
samkjeringsprosjektets mal.

Hva er potensialet som trafikkreduserende tiltak?

De lokale initiativtakerne har formulert konkrete mal for samkjeringsaktivitetene pa kort og lang sikt: 25 %
reduksjon 1 antall arbeidsreiser med bil over en tredrsperiode, og okt personbelegg i bilene 1 Bergen, til 1,4
personer per bil innen 2030. Informasjonen og datamaterialet som er samlet inn i dette prosjektet, er ikke
entydig nér det gjelder trafikale effekter av samkjeringsaktivitetene, og grad av maloppnéelse.

Sammenligning av svar fra ansattintervjuene i samkjeringsbedriftene, med tilsvarende fra personer med
arbeidsplass i det samme omrédet i den lokale reisevaneundersekelsen, indikerer at de ansatte ved
bedriftene pa Kokstad/Sandsli er noe mer fleksible 1 sin bruk av transportalternativer for arbeidsreisen, enn
den generelle befolkningen med arbeidssted i det samme omradet. Jo feerre det er som baserer
arbeidsreisen sin pa kun én reisemaéte, jo starre vil gjerne potensialet vere for at nye transportalternativ kan
vekke interesse. Sammenligning av forholdstallet mellom bilpassasjerer og bilforere tyder ogsé pa hoyere
personbelegg per bil for arbeidsreisen til samkjeringsbedriftene enn for arbeidsreisene til Ytrebygda i RVU
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2013. Mens det er én passasjer per 21 bilferere for arbeidsreisene til Ytrebygda i RVU 2013, er tilsvarende
tall én pa ni for samkjeringsbedriftene. Hva som er arsaken til disse forskjellene i reiseatferd for
arbeidsreisen, er ikke gitt. Det kan skyldes ulikheter i transportmuligheter, tilgang pa parkeringsplasser,
etc. men det er ogsa mulig at samkjeringsaktivitetene kan tilskrives noe av denne forskjellen.

Samkjeringsambassaderene som er intervjuet, antar at effekten i form av redusert biltrafikk er marginal, da
de fleste samkjeringspassasjerene de vet om ville reist kollektivt som alternativ transportform. Dette
inntrykket bekreftes av informasjon fra de aktive samkjorerne om hva som ville vere alternativet til de
samkjeringsturene de faktisk gjorde som passasjer i lopet av en tredagersperiode: de fleste ville benyttet
kollektivtransport eller fortsatt & vaere passasjer uten & avtale med samkjeringsappen. Ingen av dem sier at
de ville kjore bil selv, noe som indikerer at det i liten grad er bilfarere som er blitt rekruttert til og har valgt
a fortsette & vaere samkjeringspassasjerer. For samtlige samkjeringssjafarer, ville mest sannsynlige
alternativ til de rapporterte samkjeringsturene vaere a fortsatt kjore bil, men fire av fem ville da kjert uten
passasjer. De gvrige ville fortsette & ha med passasjerer, men avtalt pa andre mater enn ved bruk av den
aktuelle samkjeringslasningen som benyttes i samkjeringsaktivitetene.

En del av dem som deltok i sperreundersegkelsen, har pravd samkjering i kortere eller lengre tid, men
sluttet med det. Deres rapporterte reisemiddelbruk kan ogsa bidra til & kaste lys over mulige trafikale
effekter av samkjoringen: Halvparten av de som har sluttet, men som alltid var passasjer da de deltok i
samkjeringen, oppga at de né benytter kollektivtransport som daglig reisemate, mens en tredel daglig setter
seg bak rattet selv. Ingen er daglige bilpassasjerer, og en tredel sier at de aldri er bilpassasjer til/fra arbeid.
Ut fra dette kan en slutte at bilbruken i prinsippet kan ha gkt noe etter at de sluttet som samkjorere,
ettersom ca. hver tredje tur som samkjeringspassasjer er erstattet med en tur som bilforer.

Forskjeller i personbelegg i bilene for ulike deltakergrupper kan ogsa vaere en mulig indikator pa trafikale
effekter: andel bilferer hhv. med og uten passasjer, indikerer at sjaferene i samkjerergruppen (G6) hadde et
personbelegg i bilen pa 1,35 personer, mot 1,13 for sjaferene som ikke samkjorte (G1-GS). Dette indikerer
at samkjeringsaktivitetene kan bidra til 4 nd malet om ekt personbelegg i bilene, med tre ganger sd mange
passasjerer per sjafor enn blant dem som ikke samkjoerer. Dette kan ogsa vare en indikasjon pa at
samkjering forer til endring i reisevaner og ekt personbelegg i bilene. Flertallet av de aktive deltakerne i
samkjoringsaktivitetene har imidlertid sagt at samkjoringsaktivitetene ikke har fordarsaket en endring i
hvor ofte de kjorer bil til arbeid. Dette antyder at de observerte forskjellene i reisemiddelfordeling mellom
gruppene ikke er forarsaket av samkjoringsaktivitetene, men at de allerede var til stede for disse
aktivitetene ble lansert. Igjen indikerer dette at samkjeringspassasjerene er rekruttert fra andre transport-
alternativ enn bilforer.

Noen regneeksempler:

Det innsamlede datamaterialet gir grunnlag for & gjere ulike beregninger av maloppnéelsen mht. tiltakets
trafikkreduserende effekt.

Regneeksempel basert pa data fra driftssystemet:

Med grovt regnet 40 reiser til/fra arbeid per méned, og en gjennomsnittlig bilfererandel for arbeidsreiser til
bedriftene pa 67 % (fra sperreundersekelsen), kjorer hver ansatt bil til/fra arbeid i snitt 27 ganger per
maned. For & nd mélet om 25 % reduksjon i antall arbeidsreiser med bil, ma de ansatte i snitt sette bilen
igjen hjemme og i stedet veere samkjoringspassasjer, 7 ganger i méneden. Med to arbeidsreiser per dag, vil
det si at hver ansatt i snitt ma sitte pA med noen andre til og fra arbeid ca. én dag i uken.

Fra driftsdataene ser vi at hver pameldt i snitt gjennomferer 0,8 samkjoringsturer per maned. Halvparten
av disse gjennomferes som bilfarer, og halvparten som passasjer. Dersom en antar at alternativet for
samtlige av de 0,4 turene som samkjeringspassasjer, var a kjore bil selv, gir dette en 1,5 % reduksjon i
antall arbeidsreiser med bil, med utgangspunkt i 27 bilfererturer per méned. Det er imidlertid flere forhold
som gjor at dette er et usikkert anslag, f.eks.:
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« Fra sperreundersgkelsen vet vi at for de fleste samkjoringspassasjerene er kollektivtransport det mest
sannsynlige alternativet, slik at de 1,5 % reduksjon i bilturer ma anses som en teoretisk maksimal
effekt — trolig ligger det reelle nivéet naermere en tredel av dette, bl.a. basert pa opplysninger fra dem
som har prevd men sluttet som samkjorere.

o I denne betraktningen forutsettes det at samtlige pameldte er like aktive samkjorere, og det er ikke
tilfelle 1 praksis. Gjennomsnittstallet pa 0,4 per pameldt er basert pa statistikk for en 17-maneders
periode. En del av de pameldte er ikke lenger aktive, men inngar fortsatt i datagrunnlaget. I
sparreundersegkelsen fant vi at av de 7 % ansatte som hadde prevd samkjering, var det 2 % som endte
opp som aktive samkjerere. Anvender en dette forholdstallet pé driftsstatistikken, kan bade antall turer
som samkjeringspassasjer, og den tilherende trafikkreduserende effekten ganges med tre.

Disse to forholdene kan dermed se ut til & oppveie hverandre, noe som dermed gir et anslag pa den
trafikkreduserende effekten av tiltaket, pé i sterrelsesorden 1-2 %.

Regneeksempel basert pa data fra spgrreundersgkelsen:

Det er ogsé mulig 4 benytte informasjon om arbeidsreisen fra sperreundersekelsen til & vurdere hva
maksimalt potensiale for tiltaket kan vere. Dette er et overslag over hva som ville vare resulterende
bilbruken for arbeidsreisen dersom alle de gvrige ansatte (G1-G5) adopterte den rapporterte bilbruken til
de aktive samkjorerne (G6). I regnestykket, som er vist i Tabell 6-1, er det tatt hensyn til at vi fra
sperreundersgkelsen vet at dager med eksterne meter eller forpliktelser i forbindelse med arbeidsreisen, er
svaert dominert av bilbruk ogsa for de aktive samkjererne, og at samkjering trolig ikke vil bli benyttet pa
slike dager.

Utgangspunktet for regnestykket er et samlet antall pa 5 412 arbeidsreiser, hvorav 3 644 bilfererturer. De
folgende punktene beskriver vurderinger mht. hvilke av disse arbeidsreisene som kan anses som ikke
potensielle for samkjoring:

e Deltakerne i gruppen G2 har fatt tilbud om samkjering, men ikke valgt & melde seg pa. De har
rapportert totalt 1 369 arbeidsreiser, hvorav 916 som bilferer.

e Deltakerne i gruppen Gl sier at de ikke har fatt tilbud om samkjering. Dersom en serget for at ogsé
denne gruppen fikk/oppfattet informasjonen, kan en anta samme andel "nekt" i denne gruppen som
blant dem som har fétt tilbudet. Av de som hadde oppfattet tilbudet, hadde bare 31 % valgt & melde seg
pa (se Figur 4-4). I alt 69 % av arbeidsreisene for gruppen G1 (dvs. totalt 2 351, hvorav 1 604 som
bilferer) anses dermed som ikke potensielle for samkjering.

e Blant de gvrige deltakerne, oppga 18 % at de hadde faste, daglige forpliktelser i tilknytning til
arbeidsreisen. De har rapportert totalt 317 arbeidsreiser, hvorav 269 som bilferer.

e De gvrige deltakerne uten daglige forpliktelser i forbindelse med arbeidsreisen, rapporterte 360
arbeidsreiser pd dager med moter/forpliktelser, og av disse var 298 bilfererturer.

I alt antas altsa vel 81 % av alle arbeidsreisene & vare uaktuelle for samkjering, og reisemiddelfordelingen
antas & vaere uendret for disse turene. 70 % av disse arbeidsreisene gjeres som bilfarer, og utgjer 85 % av
alle arbeidsreisene som bilferer.

De resterende arbeidsreisene antas a vaere aktuelle for samkjering:

e De aktive samkjorerne antas & fortsette med dette, med samme reisemiddelfordeling som registrert i
sparreundersgkelsen. De har rapportert 71 arbeidsreiser, hvorav 35 som bilferer, dvs. en bilfererandel
pa 49 %.

e De resterende 944 arbeidsreisene er gjort av gvrige ansatte som ikke samkjorer, og som ikke har
forpliktelser pa reisedagen, og av disse er 522 bilfererturer - en bilfererandel pa 55 %.

e Dersom andelen bilfererturer av disse 944 arbeidsreisene var som for samkjererne, dvs. 49 %, ville
dette i stedet gi 466 bilfererturer i denne gruppen.

Disse vurderingene gir folgende resultat mht. endring i bilbruk:



SINTEF

Sum av bilfererturer som er uaktuelle for samkjering (3 587), bilfererturene som gjeres av de aktive
samkjorerne (35) og det anslatte antall bilfererturer hvis de som ikke samkjerer, gjorde det (466), blir

3 587 bilfererturer av et totalt antall arbeidsreiser pa 5 412. Dette gir en endring i samlet bilfererandel fra
67 % 1 utgangspunktet, til 66 % med de nye forutsetningene. Totalt reduseres antall bilfererturer med 57
turer (3 644 — 3 587), og vi far en reduksjon i antall bilforerturer og dermed ogsd kjoretoyturer, pd 1,6 %
sammenlignet med utgangspunktet.

Tabell 6-1: Potensiale som trafikkreduserende tiltak — grov kalkyle av effekt av samkjoring

Antall Av disse:  Bilforer-
arbeidsreiser bilfgrere andel
_Utgangspunkt: Alle turer, som rapportert: 5412 3644 67 %
Ikke aktuelle for samkjering — antar uendret reisemiddelfordeling:
Gruppen G2: 1369 916 67 %
69 % i gruppen G1: 2 351 1604 68 %
@vrige med daglige forpliktelser: 317 269 85 %
@vrige, dager med forpliktelser: 360 298 83 %
SUM uaktuelle turer: 4 397 3087 70 %
Andel av fotal: 81 % 85 %
Resterende, aktuelle for samkjaring: 1015 957 55 %
G6, dager uten forpliktelser — antas uendret: 7 35 49 %
@vrige ansatte, dager uten forpliktelser — potensiale for endring: 944 522 55 %
@vrige ansatte, dager uten forpliktelser, med antatt r.m.-fordeling som G6: 944 466 49 %
Resulterende total, sum av tall i fete typer: 5412 3587 66 %
Endring i forhold til rapportert utgangspunk:
antall turer 0 -57
relativ endring i antall bilfgrerturer: -16%

Konsekvensene av disse forutsetningene ang. reisemiddelfordeling, er vist i Tabell 6-2. Majoriteten av de
"nye" bilpassasjerene anslés & bli rekruttert fra gdende og syklister.

Tabell 6-2: Endring i reisemiddelfordeling for arbeidsreisen — grov kalkyle av effekt av samkjoring

Kollektiv- Bil- Annen
Til fots Sykkel  transport passasjer  Bilferer  reisemate SUM
Utgangspunkt:
Antall turer: 313 389 629 399 3 644 38 5412
Fordeling: 6 % 7% 12 % 7% 67 % 1%
Resulterende:
Antall turer: 275 299 650 570 3 587 30 5412
Fordeling: 5% 6 % 12 % 11 % 66 % 1%
Endring:
Antall turer: -38 -90 +21 + 171 -57 -8 0
%-endring: ~ -12% -23% +3% +43% -2%

Vurdering av resultatene fra regneeksemplene:

Resultatene fra de to ulike beregningene ligger pa samme niva, med beregnet potensiell effekt av
samkjoring pa 1-2 % reduksjon i antall bilreiser til arbeid, og resultatene underbygger dermed hverandre.

Disse beregningene er basert pé hhv. driftsstatistikk og den rapporterte bilbruken til dagens aktive
samkjerere. Disse dataene er samlet inn i en situasjon der antall samkjerere ikke bare er f4, slik at tallene
blir usikre, men der vi ogsa vet at mange av samkjererne opplever at de ofte ikke far respons pa konkrete
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foresporsler om samkjoringsturer. Dette skyldes at antall potensielle samkjorere er lite. Dersom en klarte &
rekruttere flere samkjorere, ville muligheten for a finne aktuelle samkjorere for konkrete turer bli sterre,
noe som i sin tur potensielt kunne pavirke de aktive samkjorerne ytterligere i retning av redusert bilbruk.
En slik "positiv spiral" ville kunne bidra til sterre trafikale effekter av samkjeringen.

Bruk og betalingsvillighet:

Hvordan brukes samkjgringsappen?

I lopet av de tre arbeidsdagene deltakerne i sperreundersgkelsen beskrev arbeidsreisen for, ble
samkjeringsappen benyttet i forbindelse med 8 % av alle bilpassasjerturene, og 8 % av alle bilfererturene
med passasjer. I gruppen med aktive samkjerere ble appen benyttet for sa godt som alle turer som
bilpassasjer eller bilferer med passasjer. Blant bade passasjerene og sjaferene sier mange at de ville ha
samkjort ogsd uten appen, ved d avtale samkjoring pd andre mdter.

Hva er betalingsvilligheten i forbindelse med samkjgring?

I samkjeringsaktivitetene i Bergen har det sa langt vaert gratis for passasjerene & delta: Prosjektet og app-
selskapet har sponset det som ellers ville vert passasjerenes kostnader, som skulle ga til & godtgjere noe av
sjafarens kostnader. Sjaferene er blitt tilbudt en kilometerbasert godtgjerelse for de strekningene de har
med samkjoeringspassasjerer som er avtalt ved hjelp av appen.

Analyse av data om 7 172 gjennomforte samkjoringsturer over en periode pa vel halvannet ar, gir pélept
potensiell sjafergodtgjerelse pa i sterrelsesorden kr 88 000, og tilsvarende passasjerkostnader pa vel

kr 100 000. Sjéfergodtgjerelsen blir dermed i gjennomsnitt kr 12 per tur, mens det belopet passasjerene
skulle ha betalt, utgjer kr 14 per tur i snitt.

Resultatene fra undersgkelsen blant de ansatte tyder pa at det akonomiske aspektet ikke er viktig for det
store flertallet av de sjaferene som er eller har veert samkjorere. Nesten ingen av sjaforene oppgir at de har
tatt ut godtgjerelse for samkjaringsturene der de har vert sjafer, og samkjeringsambassaderene i en av
bedriftene visste ogsa bare om et par sjaferer som hadde tatt ut betaling.

Sé langt har altsa samkjeringspassasjerene i praksis hatt tilbud om gratis transport til og fra arbeid nér de
samkjerer. Nesten halvparten av dem som alltid er passasjer nar de samkjorer, sier at de ikke er villige til d
betale for & vaere samkjoringspassasjer, mens fire av ti kan veere villige til & betale kr 10 eller mer, altsa
omtrent det som er beregnet gjennomsnittspris for passasjerene. /ngen av dem vil betale mer enn kr 30,
som er nart prisnivaet for en enkeltbillett med kollektivtransport. For mange av dem som alltid er passasjer
nar de samkjorer, er kollektivtransport det mest aktuelle alternativet til samkjoring. Med et begrenset antall
aktive samkjerere, vil det ikke veere mulig for disse "faste passasjerene" & basere seg pa samkjoering for &
komme til og fra arbeid. De gangene de ikke finner noen & samkjore med, vil derfor mange reise kollektivt
i stedet. For dem som har kollektivtransport som den vanligste reisematen til og fra arbeid, vil det vaere
naturlig & benytte periodebaserte betalingslgsninger som manedskort. Dersom det innferes reell passasjer-
betaling for samkjeringstjenesten, vil dette vaere en kostnad som kommer pa toppen av evt. fast kostnad
knyttet til kollektivreisene, og det er naturlig at betalingsvilligheten i sa fall blir relativt lav i denne

gruppen.

Betalingsvilligheten er hayere blant de samkjoringspassasjerene som ogsa er/har veert sjdfor: andel som
ikke vil betale i det hele tatt, er en firedel, mens vel halvparten kan tenke seg & betale mer enn kr 10.

Ved tolking av svar pé direkte spersmél om betalingsvillighet, mé en ogsé ta i betraktning muligheten for
taktisk svargiving. Noen deltakere kan velge & svare at de ikke er villige til & betale noe, for a forhindre at
det skal bli innfert passasjerbetaling, selv om de i praksis kunne vere villige til & betale likevel.
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Samkjeringsambassaderene peker pa at appen gjor det lettere & avtale skonomisk godtgjerelse for
samkjeringsturer, siden det bade gir en fast prismodell og serger for handteringen av betaling. Uten denne
organiseringen ville det veert ukomfortabelt a ta betalt for samkjering fra en kollega. Ambassaderene tror
imidlertid at i en situasjon hvor kostnadene skal dekkes av den enkelte, vil ytterligere komplisering av
opplegget i form av administrasjon av konto etc. medfere store barrierer for samkjeringsordningen.

6.2 Hvem samkjgrer - hva pavirker om en person lar seg rekruttere?

Hva pavirker om en person lar seg rekruttere til samkjgring?

Bortfallet i rekrutteringsprosessen er sterst i tilknytning til de forste tersklene, 71 Fdtt tilbud om d delta?
og T2 Meldt seg pd? For hvert av disse trinnene faller ca. to tredeler av de potensielle (gjenvarende)
samkjeringsdeltakerne bort. Fra og med 73 Provd samkjoring? faller nesten halvparten av de gjenverende
potensielle samkjorerne bort i hvert trinn. I det felgende er funn knyttet til de ulike tersklene forsgkt
systematisert. Tanken er at dette kan bidra til ekt forstaelse for hva som evt. kan fore til at potensielle
deltakere mister interessen, og & identifisere hvordan rekrutteringsaktiviteter og bruk av incentiver evt. kan
maélrettes.

T1 Tilbud om & delta

De som ikke anser kollektivtransport som et aktuelt alternativ for arbeidsreisen, har i mindre grad fanget
opp informasjonen om samkjeringsaktivitetene, og de har ogsa veert mindre tilboyelige til & melde seg pa
aktivitetene, enn de som har kollektivtransport som et alternativ.

T2 Pamelding

De som har meldt seg pd samkjeringen har noe mer teknologierfaring og er mer entusiastiske overfor nye
teknologiske lasninger og tjenester, enn de som har fatt informasjon om tilbudet, men ikke har meldt seg

pa.

T3 Prgve samkjgring

Det kan se ut til & veere en forskjell i reisemiddelbruk mellom dem som har prevd samkjering, og dem som
ikke har det: De som har meldt seg pa, men ikke har prevd samkjering, benytter gange og sykkel til arbeid
i langt sterre grad enn de som har provd samkjering. Til gjengjeld benytter disse kollektivtransport langt
oftere enn de som ikke har prevd samkjering. Disse ulikhetene kan vere en indikasjon pa hvordan
konkurranseforholdet mellom samkjering og evrige reisealternativ vurderes. [ prosessen fra pamelding til
aktiv proving av samkjering er det naturlig at det skjer en viss refleksjon knyttet til hvilke konkrete
gevinster en vil kunne oppnd ved & delta i samkjeringsaktivitetene. Personer som bor i gang- og
sykkelavstand fra arbeidsplassen vil f.eks. trolig ikke kunne forvente serlig tidsgevinst ved a delta i
samkjering, og det er naturlig at en del av disse beslutter & ikke prove ut samkjering i praksis. For dem som
benytter kollektivtransport i arbeidsreisen er det mer sannsynlig at samkjering vil framstd som et
konkurransedyktig alternativ, f.eks. nar det gjelder reisetid, og det er derfor naturlig at det er flere i denne
gruppen som har funnet samkjoringsprosjektet sé interessant at de har valgt & prove samkjoring ut i praksis.

T4 Prgve samkjgring flere ganger

De som har valgt a fortsette med samkjering etter 4 ha provd det et par ganger, er minst bekymret for &
oppgi informasjon om seg selv pa internett, og stoler mest pa at innsamlede data behandles forsvarlig. De
vurderer ogsa lufiforurensningen som et alvorligere problem enn de som ikke har samkjert eller som har
sluttet etter et par forsek. Dette kan bidra til & forklare deres aktive forhold til samkjering.
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T5 Fortsette med samkjgring

Nér det gjelder de restriktive virkemidlene Bompenger, Feerre parkeringsplasser og Dyrere parkering,
skiller de aktive samkjererne seg ut fra de gvrige, med noe storre aksept for disse tiltakene. De faste
samkjererne rapporterer signifikant bedre brukeropplevelse knyttet til samkjoring, enn de som har sluttet
med samkjering. Faktorer knyttet til teknologien féar generelt /av score fra brukerne, men samkjererne er
gjennomgaende mer positive enn de som har sluttet. De som har sluttet etter & ha holdt pa en stund (G5), er
serlig negative i vurderingen av brukervennlighet. Dette kan bidra til & forklare hvorfor de sluttet med
samkjoring.

Det er en overvekt av personer som har liten eller ingen mulighet til d kjore bil selv blant de som har
fortsatt & samkjere. Dette kan tyde pa at samkjaring oppleves som et reelt og konkurransedyktig tilskudd til
de tilgjengelige reisealternativene for disse personene, men i mindre grad for dem som har bedre tilgang til
bil. Noen funn indikerer ogsé at relativt mange av dem som har fortsatt & samkjere, bruker bil lite selv om
de har forerkort og god tilgang til bil. Dette kan vare en mulig indikasjon pa livsstilsvalg.

Hvem er samkjgrere?

Resultatene indikerer at samkjeringsaktivitetene oppleves som mest attraktivt og relevant for de yngre
aldersgruppene, kvinner, personer uten yngre barn, personer med lang utdannelse, og personer liten eller
ingen mulighet til & kjore bil selv. Videre appellerer det mest til de som har jobb med fleksitid, de som ikke
har forpliktelser pa reiseveien, og de som er positive til ny teknologi.

Det ser videre ut til at en viss erfaring med bruk av kollektivtransport gir gkt sannsynlighet for at
vedkommende skal fatte interesse for samkjering og melde seg pa. Bortfallet i rekrutteringsprosessen er
gjennomgéende minst blant dem som bruker bil minst, og sterst blant dem som benytter bil mye.

Andel som i det hele tatt har provd samkjoring (T3) er hayest blant bosatte i Bergen sentrum (15 %), og ca.
hver tredje av disse har fortsatt a samkjore. Fra den lokale reisevaneundersgkelsen i Bergen (Meland og
Nordtemme, 2014) vet vi bl.a.at de som bor i sentrumsnere omrader generelt har et lavere bilhold og
forerkortinnehav, og heyere innehav av rabattkort for kollektivtransport, sammenlignet med gjennomsnitt
for Bergensomradet. Ettersom Bergen sentrum ogsé er knutepunkt for store deler av kollektivtilbudet i
Bergensomradet, er altsé en stor andel av samkjererne rekruttert fra et omrade der forutsetningene for &
benytte kollektivtransport til arbeid burde vare de beste.

Hva skiller de aktive samkjgrerne fra de gvrige ansatte nar det gjelder reiseatferd?

De som er aktive samkjerere, benytter bil i arbeidsreisen (forer og passasjer) mer enn de gvrige, men
samtidig er det langt mer vanlig & vare bilpassasjer i denne gruppen enn i de gvrige. Samkjererne har ogsa
heyere andel arbeidsreiser som kollektivpassasjer enn de gvrige.

De aktive samkjorerne er relativt "polarisert” mht. bilbruk: flertallet i gruppen kjerer bil til/fra arbeid enten
hver dag, eller aldri, og det ser ut til at de fleste har valgt & primert vaere enfen sjafor eller passasjer nar de
samkjerer.

Sjaferene som er aktive samkjerere, skiller seg fra de @vrige med betydelig lavere andel
"matpakkekjorere". Dersom en antar at de som ikke kjorer alene, har med én passasjer hver, gir dette
gjennomsnittlig personbelegg per kjoretoy pa 1,13 for bilferere i G1-GS5, og 1,35 for bilforere i
samkjorergruppen G6. Dette er ikke langt fra det lokale malet om 1,4 personer per kjoretoy (se kapittel
1.1). Videre indikerer dette at samkjoringsaktivitetene kan bidra til 4 nd mélet om ekt personbelegg i
bilene, med tre ganger sd mange passasjerer per sjifer enn vi finner blant dem som ikke samkjorer.
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6.3 Hva motiver - barrierer og suksesskriterier

Hva betyr mest for brukerne?

Kienne noen:

Det d kjenne noen d samkjore med er den viktigste faktoren for dem som har provd samkjoring, og er angitt
med okende viktighet med gkende grad av involvering i samkjeringen

Tidsbesparelse

Resultatene indikerer at tidsbesparelse er den viktigst faktoren for dem som ikke har provd samkjering, og
at de legger starre vekt pd tidsbesparelse og reserverte parkeringsplasser enn dem som har provd
samkjoring. Ogsa blant dem som har sluttet med samkjoring, har reisetiden hatt betydning: at de opplevde
at arbeidsreisen tok for lang tid, og det & matte vente lenge ved avtalt metested for samkjering, har hatt
sveaert stor betydning for deres beslutning om & slutte med samkjoring.

I rekrutteringsprosessen framstér tidsbesparelse og miljo som de viktigste salgsargumentene for &
overbevise folk til & prove samkjering. Mange av dem som samkjerer som passasjerer, gjor det fordi det gir
en reell tidsbesparelse sammenlignet med & reise kollektivt — mens de ansatte som skal overbevises ofte
argumenterer med "hvis jeg sparte tid, ville jeg vurdert det" (i tillegg til "hvis jeg kjente noen som skal
samme vei").

Tilbudte incentiver:

o Sperreundersokelsen viser at tilgang til sambruksfelt vektlegges i alle grupper, men mest blant dem
som har provd samkjoring flest ganger. De som har prevd samkjering, oppgir at tilgang til
sambruksfelt virker mer motiverende enn evt. tidsbesparelse.

» Tilgang til reserverte parkeringsplasser er viktigere for dem som ikke har provd samkjering, enn for
dem som faktiske har prevd det. Det & tilby reserverte parkeringsplasser kan séledes vere et
virkemiddel for gkt rekruttering til samkjeringen.

o Informasjon, kampanjer og pdavirkning fra kolleger/arbeidsgiver blir vurdert som minst viktig i
gruppene som ikke har provd samkjering. Hvordan dette skal tolkes, er ikke opplagt - betyr dette at de
ikke har fatt informasjon, eller at de ikke vektlegger den?

Miljg:

Resultatene tyder pé at de som deltar i samkjeringsordningen i dag, motiveres av egen samvittighet
(idealisme) og miljpargumentet. De faste samkjorerne rangerer miljohensynet hoyt mht. motivasjon for &
melde seg pa samkjeringsaktivitetene, og sammen med dem som sluttet etter & ha pravd samkjering flere
ganger, uttrykker de sterst bekymring over luftforurensning fra motorkjeretay.

Forutsigbarhet er viktigere enn spontanitet

Spontanitet i form av at turer avtales "pa sparket", oppleves ikke & vere en viktig faktor for samkjering i
tilknytning til arbeidsreisen. Samkjeringsambassaderenes inntrykk er at nesten alle som samkjarer avtaler
turen pa forhand, med en kollega som de allerede kjenner. Avtaler gjores fysisk, via SMS eller epost, og
deretter brukes appen for & gi passasjeren varsling om at kjeretgyet neermer seg.

Hva motiverer bedriftene?

Bedriftskontaktene rapporterer at bedriftene ser pa samkjeringen som en del av HMS-aktivitetene, og
aktivitetene inngar ogsé i bedriftenes miljorapportering. Flere av bedriftene organiserer i tillegg andre
relaterte aktiviteter i egen regi.
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Barrierer:

Ytre omstendigheter:

Resultatene kan tyde pa at samkjering ikke er forenlig med daglige forpliktelser i tilknytning til
arbeidsreisen. I noen bedrifter vil enkelte av rammebetingelsene som er knyttet til driften, i praksis kunne
fungere som barrierer mot de ansattes deltakelse i samkjoring. Dette gjelder eksempelvis bedrifter der de
ansatte har faste og tidlige oppmatetidspunkt, og bedrifter med utstrakt bruk av firmabil, der det ikke er lov
til d ta med passasjerer.

Rekrutteringsprosessen:

At sa mange som 63 % av de spurte ikke har oppfattet at de har fatt tilbud om & delta i en
samkjeringsordning, viser at det er en utfordring 4 na fram med informasjon.

Samkjeringsambassaderene er involvert i rekrutteringsprosessen i de enkelte bedriftene. Erfaringer fra
dette arbeidet er bl.a. at det er vanskelig d fd overtalt ansatte til d delta 1 ordningen, at applikasjonen
fungerer for ddrlig og samkjering har liten oppslutning utover kollegaer som allerede kjenner hverandre
fra for. Det & "overtale" folk til & samkjere krever mye ressurser og kontinuerlig oppfolging, og nye
brukere mé nermest "fotfolges" og geleides igjennom prosessen for & komme i gang med samkjering.

Analyse av driftsdata viser at det samlet for hele 17-manedersperioden er rekruttert i gjennomsnitt 1,5 nye
deltakere per prosjektledertime, og det er registrert i gjennomsnitt 9,6 samkjeringsturer per
prosjektledertime. Statistikken indikerer ssmmenheng mellom ressursbruk til prosjektledelse og omfang pa
samkjeringsaktivitetene. I en situasjon der en ikke har oppnadd "kristisk deltakermasse", der aktivitetene er
selvrekrutterende, kreves det en kontinuerlig og mélrettet oppfolging fra prosjektledelsen for & oke
deltakelse og omfang pa tilbudte samkjeringsmuligheter.

Holdninger og opplevelser med samkjgrer:

De ansattes holdning til & dele bil og til & kjere med fremmede framstar som en betydelig barriere for
samkjering. Folk liker 4 kjore alene, og "alenetid" i bilen oppleves som kvalitetstid av mange. Noen er
ogsa skeptiske til & kjore med fremmede, eller synes det er for krevende & avtale skyss med noen som de
ikke kjenner allerede.

Fra sperreundersekelsen ser vi at selv om andelen som har hatt ubehagelige opplevelser eller som ikke
trives med samkjering ikke er sa stor, har disse forholdene hatt betydning for at de har valgt & avslutte
samkjeringsaktiviteten.

Teknologi:
De som prever samkjering, er mer positive til ny teknologi enn de som ikke prover.

Nér folk forst er overtalt til & prove samkjoring, synes teknologien & vere den sterste barrieren mot videre
bruk av transportformen. Applikasjonen har ikke vaert tilstrekkelig brukervennlig eller teknisk robust. Det
ble gitt uttrykk for at appen oppleves som komplisert & bruke, og fremstar som ustabil med for mange
tekniske feil. Bedriftenes erfaring at det primart er de yngste arbeidstakerne som benytter samkjoring, kan
trolig delvis begrunnes i aldersmessige forskjeller med hensyn til teknologierfaring og barrierer mot a ta i
bruk ny teknologi.

Vel halvparten av dem som har prevd samkjering, men har sluttet, har opplevd problemer med
teknologien, og oppgir at dette har hatt betydning for deres valg om & slutte med samkjering.

En viktig utfordring er ogsé at de som er mest tilbayelig til & endre reiseatferd, har provd samkjering mens
teknologien er relativt umoden og lite brukervennlig - og man fér bare én sjanse til & overbevise brukerne.
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Selv om teknologileveranderen forbedrer produktet og lanserer oppgraderinger, far man ikke tilbake de
brukerne som allerede har testet og avvist transportlesningen. Samkjeringsambassaderene tror responsen
og resultatene fra pilotprosjektet ville vaert bedre om man hadde ventet med lansering til teknologien var
moden — og dersom appen hadde vert sveert bra og lett & forstd. De hevder at hele konseptet "samkjoring"
nd har fatt en litt negativ klang som det er vanskelig & endre.

Treffrate pa forespgrsler:

Resultatene tyder pd at mesteparten av samkjeringen foregér med kollegaer som kjenner hverandre fra for
og som avtaler samkjering pé forhdnd — men som benytter appen for & registrere turen og organisere
betalingen. Forsgk pé & sende foresparsel via appen, gir for sjelden i treff som har resultert i en faktisk tur.

I gruppen med deltakere som sluttet etter & ha prevd samkjering et par ganger, sa over halvparten at de
aldri hadde funnet noen & samkjore med pé vei hjemmefra til arbeid. Dette kan bidra til & forklare at
deltakerne i denne gruppen sluttet med samkjering - de forsgkte, men fikk sjelden "napp". Neer to tredeler
av dem som har sluttet med samkjoering har opplevd at det har veert for fa aktuelle kandidater nér de sokte
etter noen & samkjore med, og dette har i sin tur hatt betydning for at de valgte 4 slutte med samkjering.

Resultatene fra sperreundersekelsen kan tyde pé at samkjering oppfattes som mindre aktuelt for dem som
bor langt unna arbeidsplassen. For dem vil muligheten til & fa treff ved samkjeringsforespersler trolig vere
mindre enn for dem som bor n@rmere, noe som kan vare en arsak til & slutte med samkjering etter 4 ha
provd det et par ganger.

Resultatene indikerer ogsa at det er enklere for samkjoringspassasjerene a finne noen 4 sitte pd med, enn
for samkjoringssjdforene & finne passasjer.

For liten nytteverdi:

De ansatte opplever for fa og for smé fordeler med & samkjere. De trafikale problemene oppleves ikke
store nok — til tross for at det er en del ke i omrédet i rushtiden. Tilgang til sambruksfelt er et viktig
salgsargument, men tidsbesparelsen er ikke tilstrekkelig til & overbevise det store flertallet. Blant dem som
har sluttet med samkjering er forhold knyttet til reisetid oppgitt som svart viktige arsaker til at de valgte &
slutte med samkjoring. Reisetidsaspektene knytter seg bdde til selve arbeidsreisen og ventetid ved avtalt
metested for samkjering.

Passasjerbetaling:

I en situasjon hvor kostnadene skal dekkes av den enkelte, vil ytterligere komplisering av opplegget i form
av administrasjon av konto etc. kunne medfore en ekstra barriere for samkjeringsordningen.

Personvern:

Personvernaspekter later ikke til & bekymre samkjeringsdeltakerne i noen serlig grad. Det er likevel en
tendens til at de som sluttet med samkjoring etter et par ganger, er noe mindre bekvemme med at andre kan
legge ut sin vurdering av dem som samkjerere, enn de som har samkjert mer. Dette kan vare en indikasjon
pa mulig medvirkende arsak til & slutte med samkjering.

Hvilke barrierer opplever bedriftene?

Bedriftskontaktene peker pa at de ma ha tilstrekkelig forankring i ledelsen. Samarbeidet pé bedriftsniva
fungerer darligere nér representantene er aktive samkjerere uten nedvendig beslutningsmyndighet.

En bedrift har trukket seg fra samkjoringspiloten pa grunn av bekymring for sikkerhetsaspektet ved 4 la
ansatte sitte pa med fremmede. De gnsket en egen applikasjon kun for sine ansatte.
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Hva kan bedriftene bidra med for a lykkes med samkjgring?

Fleksibel arbeidstidsordning kan ha en positiv betydning for intervjudeltakernes involvering i samkjerings-
aktivitetene.

Bedriftskontaktene rapporterer at samkjoringsambassadorene gjor en viktig jobb mht. kulturbygging og
holdningsskaping i bedriftene. I samtaler med bedriftskontaktene er det kommet fram etterspersel etter
tiltak rettet mot etablering av en indre motivasjon hos de ansatte, i tillegg til "ytre motivasjon" i form av
incentiver.

Det kom som en overraskelse for mange bedriftene at sé stor andel av de ansatte ikke hadde oppfattet
tilbudet om samkjering. Dette indikerer ogsa at bedriftene kan bidra ytterligere i arbeidet med formidling
av informasjon til sine ansatte.
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7 Konklusjoner

7.1 Hovedfunn

Krevende informasjonsoppgave:

Det som trolig var den starste overraskelsen for dem som har vert involvert i samkjeringsaktivitetene, er
hvor mange som sier at de ikke har fatt tilbud om & delta i samkjeringen. To av tre hevder at de ikke har
fétt et slikt tilbud. Dette skjer til tross for at prosjektet har vektlagt informasjon, bade pa organisasjonsniva
(med bruk av samkjeringsambassaderer blant ansatte og dedikerte workshops for & hjelpe interesserte til &
komme i gang med samkjoering) og gjennom utbredt bruk av informasjonskampanjer og konkurranser med
ulike premier som insentiver. Prosjektledelsen har ogsa vert aktive og fitt omtale i lokale aviser og andre
media. P4 den ene siden forteller dette noe om hvor krevende det er & komme gjennom med et budskap i
den informasjonsflommen det forventes at en skal forholde seg til. Pa4 den annen side viser dette at det kan
vaere et uutnyttet potensiale for ytterligere rekruttering blant dem som ikke har fatt med seg budskapet.

Samkjgring som trafikkstyrende tiltak:

De lokale initiativtakerne har formulert folgende hovedmal pa kort og lang sikt:
o 25 9% reduksjon i antall arbeidsreiser med bil over en trearsperiode.
» ke personbelegget i biler i Bergen til 1,4 personer per bil i 2030.

Erfaringer fra samkjoringsaktivitetene sa langt, er at samkjoring alene ikke er tilstrekkelig for & né disse
malene. Det ser ut til at det er langt fram til at samkjering vil vere et aktuelt alternativ for s& mange at det
kan gi et bidrag som vil merkes i det totale trafikkbildet. Samkjering kan likevel sees pa som ett av flere
potensielle tiltak som kan bidra.

Trafikkreduksjon:

Beregnet potensiell effekt av samkjeringsaktivitetene 1 Kokstad/Sandsliomradet ligger pé i sterrelsesorden
pa 1-2 % reduksjon i antall bilreiser til arbeid. To separate beregninger, basert pa hhv. informasjon fra
sperreundersgkelsen og fra driftssystemet for samkjeringstjenesten, gir resultater pad samme niva, og
resultatene underbygger dermed hverandre.

Beregningene er basert pa data som er samlet inn i en situasjon der antall samkjerere ikke bare er fa, slik at
tallene blir usikre, men der vi ogsa vet at mange av samkjererne opplever at de ofte ikke far respons pé
konkrete forespersler om samkjeringsturer. Dette skyldes at antall potensielle samkjerere er lite. Dersom
en klarte & rekruttere flere samkjerere, ville muligheten for & finne aktuelle samkjerere for konkrete turer
bli sterre, noe som i sin tur potensielt kunne pavirke de aktive samkjorerne ytterligere i retning av redusert
bilbruk. En slik "positiv spiral" ville kunne bidra til sterre trafikale effekter av samkjeringen.

Personbelegg:

Sjaferene som er aktive samkjerere hadde et personbelegg i bilen péa 1,35 personer, mot 1,13 for de gvrige
sjaferene. For samkjeringssjafarene ligger altsa personbelegget naert det definerte malet for 2030. Dette
indikerer at samkjoringsaktivitetene kan bidra til & n méalet om okt personbelegg i bilene, med tre ganger
s& mange passasjerer per sjafer enn blant dem som ikke samkjorer. Samtidig tyder funn fra undersekelsen
pa at gkt hagyere personbelegg ikke nadvendigvis har gitt serlig feerre bilturer: For mange av samkjerings-
passasjerene er kollektivtransport det mest aktuelle alternativet til & sitte pa i samkjoring.

Betalingsvillighet:

For at en samkjeringsordning skal vaere levedyktig pé sikt, vil en veere avhengig av at passasjerene som
deltar er villige til & betale en sum som bidrar til & dekke sjéferenes kostnader ved turen.
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I samkjeringsaktivitetene i Bergen har det sa langt veert gratis for passasjerene & delta: Prosjektet og app-
selskapet har sponset det som ellers ville vert passasjerenes kostnader, som skulle gé til & godtgjere noe av
sjaferens kostnader. Sjafarene er blitt tilbudt en kilometerbasert godtgjerelse for de strekningene de har
med samkjeringspassasjerer som er avtalt ved hjelp av appen.

Fra sperreundersakelsen ser vi at kollektivtransport er det mest aktuelle alternativet for mange av dem som
alltid er passasjer nar de samkjorer. Med et begrenset antall aktive samkjerere, er det ikke mulig for disse
"faste passasjerene" 4 basere seg pa samkjering for & komme til og fra arbeid i det daglige. De gangene de
ikke finner noen a samkjere med, vil de derfor reise kollektivt i stedet, og det vil kunne vaere naturlig &
benytte periodebaserte betalingslosninger som ménedskort. For denne gruppen vil en eventuell passasjer-
betaling for samkjoringstjenesten vere en kostnad som kommer pa toppen av den faste kostnaden knyttet
til kollektivreisene, og det er naturlig at betalingsvilligheten blir relativt lav.

Analyse av data om 7 172 gjennomforte samkjeringsturer over en periode pa vel halvannet ar, viser at
gjennomsnittlig beregnet sjdfergodtgjerelsen ligger pa kr 12 per tur, mens det belapet passasjerene skulle
ha betalt, i snitt utgjer kr 14 per tur. Nesten halvparten av dem som alltid er passasjer nar de samkjarer, sier
at de ikke er villige til & betale for & veere samkjeringspassasjer, mens fire av ti kan vaere villige til & betale
kr 10 eller mer, altsd omtrent det som er beregnet gjennomsnittspris for passasjerene. En enkeltbillett med
kollektivtransport koster mer enn kr 30, men ingen av deltakerne er villige til & betale s& mye.

Samsvar med tidligere evaluering:

Der det har vaert grunnlag for sammenligning, ser vi at resultatene fra dette evalueringsarbeidet i
hovedtrekk samsvarer med funn fra tidligere undersekelser knyttet til samkjering.

Piloten i Bergen ble evaluert av IRIS, sammen med en annen samkjeringspilot i Oslo (Gjerstad og Bayer,

2012). Denne evalueringen hadde vekt pa holdninger til og erfaringer med samkjoring. Evalueringen som

dokumenteres her, dekker noen av de samme problemstillingene. Falgende konklusjonene fra IRIS' arbeid

stottes av funn fra de nye undersekelsene:

o Venting og avhengighet av andre ble identifisert som problematisk knyttet til samkjoring.

« Sikkerhet og skonomiske aspekter knyttet til samkjering ble ikke vurdert som viktige.

o Det er ikke gitt at samkjering kobler personer som ellers ville kjort bil alene - samkjoring kan ogsa
veaere attraktivt for kollektivreisende.

I andre evalueringer og studier av samkjering er bl.a. felgende forhold identifisert som nyttekomponenter
for trafikantene som deltar i samkjering (se Tabell 2-1):

o Kostnadsreduksjon

« Tidsbesparelse (f.eks. ved tilgang til sambruksfelt)

« Okt mobilitet /flere reisemiddelvalg

o Miljeargumenter ("save the planet")

« Eventuell nytte av incentivordninger

« Sosialt aspekt

Disse forholdene finner vi igjen blant de forholdene som motiverer deltakerne i Kokstad/Sandsliomradet til
a delta i samkjering. Samtidig har noen av de samme aspektene fort til at noen har sluttet med samkjering:
f.eks. er det slik at ikke alle opplever det sosiale aspektet som positivt, og finner ut at de heller vil reise
alene. Det at den opplevde nytteverdien ikke svarer til forventningene, er i tillegg medvirkende arsak til at
deltakere velger a slutte med samkjeringen. Vi finner ogsa igjen en del av de utfordringene/barrierene som
er kjent fra litteraturen, s& som:

« Mangel pé fleksibilitet mht. reisetidspunkt

» Tekniske utfordringer mht. f.eks. responstid fra systemet

o Mulighet for retur-reise/for {4 aktuelle samkjorere som tilbyr reisefolge



SINTEF

I litteraturen blir personvernforhold framhevet som en barriere. Dette har i mindre grad vaert en bekymring
blant deltakerne i denne evalueringen, men for noen har dette hatt betydning for deres beslutning om a
slutte med samkjering. Det er ogsé slik at de som har samkjort mest i Bergensaktivitetene, framstar som
noe mindre opptatt av datasikkerhet og deling av informasjon enn de egvrige.

7.2 Hva mer kan en leere av samkjgringsaktivitetene i Bergen?

Kapasitetsproblemer i rushperiodene, kombinert med tilgang til sambruksfelt, gjor Kokstad/Sandsliomrédet
spesielt egnet for samkjeringsaktiviteter rettet mot arbeidsreisen. Likevel ser vi at de samlede effektene av
samkjeringsaktivitetene er relativt beskjedne.

Ved evt. oppstart av samkjeringsaktiviteter andre steder, kan en dra nytte av noen erfaringer fra Bergens-

aktivitetene:

o Ikke undervurder informasjonsbehovet: I en situasjon der vi oversvemmes med informasjon i alle
medier, er det en krevende jobb & fa formidlet et budskap slik at det virkelig blir mottatt og
realitetsvurdert.

« Statistikken indikerer ssmmenheng mellom ressursbruk til prosjektledelse og omfang pa samkjerings-
aktivitetene. I en situasjon der en ikke har oppnadd "kritisk deltakermasse", der aktivitetene er
selvrekrutterende, kreves det en kontinuerlig og malrettet oppfelging fra prosjektledelsen for & oke
deltakelse og omfang pé tilbudte samkjeringsmuligheter.

« Det a kjenne noen er en viktig faktor for deltakelse: Bruk av allerede eksisterende uformelle nettverk
blant dem som er i malgruppen for samkjeringsinitiativet kan vere en mulig strategi for a rekruttere
deltakere til samkjeringsaktivitetene.

o Det er ikke nedvendigvis behov for nye teknologiske lgsninger for & kunne samkjere: Bare 8 %
bilturene med passasjer til/fra deltakerbedriftene i Bergen, involverte bruk av samkjeringsapp. De
gvrige 92 % av det som ogsd mé kunne betraktes som samkjoringsturer, ble gjennomfert uten bruk av
slik teknologi. Behov for og valg av evt. samkjeringsverktay ber vurderes ut fra hvilken deltakermasse
og type turer aktivitetene retter seg mot.

o Teknologien som benyttes ber veere moden og tile motet med kritiske brukere. Dérlige erfaringer med
nye verktay som er under utvikling kan virke demotiverende for potensielle samkjerere, og gi grunnlag
for at aktivitetene far et darlig omdemme fra forste stund.

« Behov for forutsigelighet kontra spontanitet ber vurderes avhengig av hvilke typer reiser samkjorings-
aktivitetene retter seg mot. For reiser som er daglige og mer eller mindre rutinepregede, vil
tidsrammene for mange vare begrensede, og forutsigelighet vaere viktigere enn spontanitet.
Organisering og profilering av samkjeringsaktivitetene ber tilpasses til dette.

7.3 Videre forskningsbehov

Samkjeringsaktivitetene i Bergen har rettet seg mot arbeidsreiser i et byomrade, og med rammebetingelser
som burde utgjere et godt utgangspunkt for innfering av samkjeringsaktiviteter. Likevel ser vi at omfanget
av samkjering sé langt er ganske beskjedent. Noen av funnene fra evalueringsaktivitetene kan vaere
utgangspunkt for videre studier. En del av disse er ogsé i trdd med forskningsbehov som er identifisert i
annen litteratur (se kapittel 2.2):

o I Bergensaktivitetene har utgangspunktet vaert et knippe med bedrifter som er lokalisert i det samme
omradet, mens de ansatte har bosted spredt over hele Bergensomradet. Det ser ut til at de som har de
lengste reiseavstandene, har hatt sarlig store problemer med & fa "treff" nar de har forsekt & finne noen
a samkjore med. Kan samkjering rettet mot lange reiser organiseres pa en annen mate, evt. ved 4 ta
utgangspunkt i bosted og "generell reiseretning" for arbeidsreisene?

o Fra driftsdataene ser det ut til at fire av fem samkjeringsturer involverer personer som er ansatt i
samme bedrift, og det & kjenne noen er den viktigste faktoren for samkjering. Er det mulig & "bygge
ned" evt. barrierer mot & samkjere med andre enn den nermeste kretsen, og hva skal evt. til?
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Samkjeringspassasjerene i Bergensaktivitetene er i stor grad rekruttert fra grupper som har liten eller
ingen mulighet til & kjore bil selv, og samkjering blir for mange et supplement til & reise kollektivt.
Kan samkjering spille en starre rolle som supplement til kollektivtransport i mer grisgrendte strek, der
kollektivtilbudet gjerne er darligere utbygd enn i et byomrade som Bergen?

Kan samkjering evt. vaere aktuelt for andre typer reiser, f.eks. til arrangement som tiltrekker mange
tilreisende innenfor et avgrenset tidsrom, s& som sterre konserter, fotballkamper etc., og hvordan kan
evt. dette organiseres?

Fra litteraturen er det identifisert et behov for & studere konkurranseflaten mellom samkjoring,
kollektivtrafikk og alenekjoring. Dette behovet underbygges av funn fra Bergensaktivitetene. Her
inngar ogsé behov for mer kunnskap om betalingsvillighet blant passasjerene.

Det a faktisk na ut til den tiltenkte malgruppen med informasjon, viser seg & vere en stor utfordring.
Det kan veere grunn til & utforske muligheter for mer individuelt tilpassede markedsferingsstrategier,
evt. 1 kombinasjon med skreddersydde incentiv-lesninger.

Ikke alle juridiske forhold knyttet til samkjoring framstar som avklarte. Dette gjelder bl.a. lgsninger for
gkonomisk oppgjer mellom passasjer og sjafer. Det kan likeledes vere grunn til & se nermere pa
personvernmessige aspekter ved samkjoring, og muligens ogsé ansvarsforhold knyttet til sikkerhet.
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