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Sammendrag

Oslo satser i dag pa sykkelen som transportmiddel. Satsingen gjeres hovedsakelig ved a
bygge sykkelinfrastruktur, som skal gke den opplevde tryggheten. | denne oppgaven
undersgker jeg effekten sykkelinfrastruktur og andre faktorer har pa et utvalg Oslo-syklisters
sykkelatferd. Dette vil gjagres gjennom romlig og kvantitativ analyse. Farst vil det beskrives
hvordan demografiske, sosiogkonomiske og personlighetsmessige grupper sykler, samt
hvordan det sykles i ulike omrader og langs spesifikke strekninger. Deretter vil jeg ga
narmere inn pa hvilke faktorer knyttet til omgivelsene og faktorer ved individets indre og
ytre karakteristikker som pavirker i hvor stor grad deltakerne sykler over tid og hvor de
sykler. Oppgaven styrker det etablerte inntrykket av at de bygde omgivelsenes tetthet,
mangfold og plassering (den urbane formen) har en utydelig sammenheng med hvor mye folk
sykler. Det er stgrre enighet om hva som er fotgjengervennlige og bilvennlige byer, men
sykkelen virker til a falle mellom to stoler i byplanleggingen. Videre finner jeg at hvor mye
det sykles i et omrade kan ha en stor effekt pa hvor mye individet sykler, altsa at sykkelatferd
kan fare til mer sykkelatferd. Med andre ord kan sykkelatferd veere «smittsomt». Dette kan
ha stor betydning for hvordan det ber planlegges for sykling. Jeg finner ogsa at elsyklister er
gruppa som sykler aller mest, men at forskjellene mellom demografiske og sosiogkonomiske
grupper for det meste er stgrre pa et bivariat plan.

Analysen av hvor syklistene sykler viser at Oslos kuperte og bratte terreng har en sterk
negativ effekt pa rutevalg, men at elsykkelen kan virke til & redusere, men ikke eliminere,
denne effekten. Videre virker syklistene til & unnga a sykle i den generelle infrastrukturen de
deler med motortrafikk og kollektivtransport, og hvor de ma vike for fotgjengere. Derfor er
det ikke uventet at sykkelinfrastruktur har en positiv effekt. Men hvilken type
sykkelinfrastruktur virker avgjgrende. Kun sykkelvei, hvor syklister er separert fra alle andre
trafikantgrupper, virker til & ha en tydelig pavirkning. Effekten er sarlig positiv for de eldre
syklistene og syklister som er misforngyde med sykkelforholdene og sykler lite. Disse er
spesielt relevante a undersgke siden dette er blant gruppene Oslos myndigheter gnsker at skal
sykle mer. Til slutt finner jeg at de sensoriske omgivelsene langs ruta, altsa grentomrader,
vann og bygningenes karakteristikker, ikke har en stor effekt pa syklistenes rutevalg. Det er
likevel en tendens til at deltakerne velger sykkelruter som gar gjennom de mer typiske urbane
byrommene heller enn park- og vannomrader, men at treer og annet grentomrade i gatene kan

ha en positiv effekt.
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1 Introduksjon

Sykkelen har de siste arene fatt gkt politisk oppmerksomhet. Global befolkningsvekst,
urbanisering og klimakrisen har gjort det tydelig at var tids viktigste persontransportmiddel,
fossilbilen, ikke har plass i (morgen)dagens samfunn. Elbilen trekkes fram som redningen,
men lgser fa av fossilbilens problemer. En sykkel, derimot, krever mindre plass, er mindre
farlig for myke og harde medtrafikanter, lager nesten ikke lyd- og luftforurensning og kan ha
ti ganger lavere utslipp enn en elbil (Brand 2021). Sykling er dessuten funnet a veere over
seks ganger billigere for samfunnet enn biler, blant annet pa grunn av mindre veislitasje og
bedre helse (Gossling 2015). @kt sykling vil ogsa kunne avlaste kollektivtransporten, som

kommer godt med bade under og utenom pandemier.

Et skifte fra bilby til sykkelby skjer riktignok ikke av seg selv. Som myk, ubeskyttet trafikant
har syKklister lite & stille opp med i mgtet med en stalpansret bil. For a gjare sykling attraktivt,
bygges det derfor sykkelinfrastruktur® i byer verden over. Blant disse er Oslo, studieomradet i
denne oppgaven. Her har sykkelsatsingen skutt fart de siste arene. 1 2015 ble det vedtatt en
ambisjonsrik strategi for byens sykkelveinett, og senere samme ar tok et radgrent flertall over
byradskontorene, med mal om & na en sykkelandel pa 25 prosent innen 2025 (Oslo MDG
2018), noe transportforskere har uttalt at er helt urealistisk (Lunke og Grue 2018). Denne
ambisigse, men kontroversielle satsingen gjar Oslo til en serlig interessant og viktig
sykkelby a studere.

Visjonen for sykkelstrategien er at «Oslo skal bli en sykkelby for alle [...] uavhengig av
ferdigheter og alder», og innen 2025 gnsker de at andelen «sykkelreiser i underrepresenterte
grupper skal gke med 50 %>» (Gjes et al. 2014, 17). Men ikke alle mener at sykkelsatsingen er
for alle. Sykkelmotstanderne hevder at sykling kun er for unge og friske eller eliten

(Nettavisen 2019), og barnefamilier, eldre og fattige skyves frem som taperne av det nye

! Sykkelinfrastruktur kan innebeere alt fra sykkelparkering til skilting, men i denne oppgaven
vil jeg konsentrere meg om det som i Sykkelhandboka omtales som strekningslgsninger
(Statens vegvesen 2014), altsa blandet trafikk, sykkelfelt, sykkelvei og gang- og sykkelvei.
Jeg benytter meg riktignok av det mer vanlige begrepet sykkelinfrastruktur, som blant annet
defineres som de nevnte strekningslgsningene i Hulleberg, Flligel og Avarsson (2018).



transportparadigmet (Nettavisen 2021). Selv om disse pastandene ofte mangler empirisk
belegg, reiser de viktige spgrsmal om bade hvor realistisk og hvor sosiodemografisk
inkluderende dagens sykkelsatsing er. Hvilke faktorer star i veien for at Oslo skal kunne bli
en sykkelby? Og kommer underrepresenterte grupper til & sykle sa snart det blir tilrettelagt,
eller er det andre faktorer som hindrer dem? Hva som pavirker sykkelatferd i Oslo, generelt

og for ulike grupper, skal undersgkes denne oppgaven.

Oslos sykkelstrategi kan sies a bygge pa prinsippet om at god sykkeltilrettelegging gir en god
sykkelby. Dette baserer seg gjerne pa danske og nederlandske byer, hvor trygg
sykkelinfrastruktur er utbredt og sykkelandelen er 30 til 50 prosent og noksa jevnt fordelt pa
tvers av kjgnn og aldersgrupper (Pucher og Buehler 2008). Men steder er forskjellige. Samme
planleggingstiltak kan ha ulik effekt i forskjellige romlige kontekster. Danske og
nederlandske byer kan sies a veere ideelle for sykling. Terrenget er flatt og klimaet er varmt
nok til at det sjelden er behov for piggdekk, men ikke varmt nok til at sykling blir en svett og
utmattende affeere. |1 Oslo er terrenget kupert og vinteren kan vere kald og gjere underlaget
glatt og tungt & sykle pa. Dette er faktorer myndighetene ikke far gjort sa mye med, utover &
subsidiere elsykler og piggdekk. Slike tiltak kan riktignok ha stor betydning. Veerets
pavirkning vil riktignok ikke bli undersgkt i denne oppgaven, bade fordi datainnsamlingen
oppgaven baseres pa foregikk mellom mai og september, og fordi en fullgod analyse av veret
krever mer detaljert vaerdata enn det som er tilgjengelig. Terreng vil derimot fa rikelig med
plass, bade fordi dette er sarlig relevant for Oslo og fordi det, ikke overraskende, har en sterk
negativ pavirkning pa sykkelrutevalg i analyse 3. Spgrsmalet blir i hvilken grad terrenget kan
hindre Oslo fra & bli en sykkelby og, kanskje viktigere, hvor mye elsykkelen kan kutte ned
dette hinderet.

En annen viktig faktor som pavirker sykling er byens urbane form. I Oslo ligger de fleste
arbeidsplassene i sentrum og indre by, mens flertallet av innbyggerne bor i ytre by
(Statistikkbanken 2017a; 2017b). Ytre by er noksa spredtbygd og strekker seg ut 10-20
kilometer innenfor kommunens grenser. Med andre ord kan det tenkes at Oslos urbane form
er lite egnet for sykling, ettersom at lang distanse betyr gjerne mye lavere sykkelandel
(Heinen, Wee og Maat 2010). Dette gjelder kanskje serlig for de som bor i de ytreste
bydelene Sgndre Nordstrand, Grorud og Stovner, som ogsa er blant bydelene med lavest
gjennomsnittsinntekt (Statistikkbanken 2019b). Dette vil i sa fall kunne bety at
sykkelsatsingen slar ulikt ut sosiogkonomisk. Samtidig er det usikkert hva ngyaktig som er



sykkelvennlig urban form (Muhs og Clifton 2016). Korte avstander betyr gjerne hgy
fotgjengerandel mens lange avstander gir hgy bilandel (Ewing og Cervero 2010). Et spgrsmal

jeg vil undersgke er hva som er sykkelvennlig urban form.

De overnevnte faktorene kan alle sies & veare potensielle hindringer som kan forlenge veien
mot «sykkelbyen Oslo». Men sykkelplanlegging kan ogsa innebare & se muligheter i form av
det som kan gjere daglige urbane reiser til positive opplevelser Ifglge kulturgeograf Justin
Spinney (2009), er dagens sykkelforskning for opptatt av negative ting som utrygghet og
slitsomhet, og reduserer dermed daglig sykling til en ngdvendighet uten mening. Men sykling
kan ogsa ses pa som en kroppslig og sensorisk reise gjennom bylandskapet, ifglge Spinney
(2006). Som syklist befinner man seg utendgrs, og kommer dermed tettere pa omgivelsene.
Samtidig far man brukt kroppen. Dette kan veere blant grunnene til at syklister var den
trafikantgruppen som savnet jobbreisen mest under hjemmekontor-pabudet i 2020 (NRK.no
2020). Hva som gir folk glede nar de sykler kan veere en viktig del av sykkelsatsingen. Virker
folk til & foretrekke & sykle gjennom blagrenne omgivelser som parker, gater med treer og
langs elver og vann? Eller gjennom gater med flott arkitektur og byliv? Og er det en god idé a
bygge sykkelveier langs brakete motorveier? A planlegge for & maksimere de positive

aspektene ved sykling kan veere et godt supplement til & bygge sykkelinfrastruktur.

Utover de overnevnte faktorene knyttet til de fysiske omgivelsene, kan de sosiokulturelle
omgivelsene vere viktige. Mennesker er sosiale vesener, og pavirkes av folk rundt oss. Det
kan tenkes at det at mange sykler i seg selv kan fare til at enda flere begynner a sykle. Bade
fordi folk vil passe inn blant sine medmennesker og fordi flere syklister kan bety gkt trygghet
(Pucher, Dill og Handy 2010, 121). Nar det sykles mye over lengre tid vil det ogsa kunne
medfgre en kulturell endring. Man kan snakke om at Danmark og Nederland har en
sykkelkultur (Pucher og Buehler 2008). | Norge er kanskje det mest kulturelt forankrede
transportmidlet skiene. Men sykkelkultur kan ogsa utvikle seg, muligens ogsa pa et lokalt

nabolagsniva.

De overnevnte faktorene kan omtales som faktorer ved omgivelsene som pavirker folks
reisevalg. Samtidig finnes det ikke én mate omgivelsene pavirker sykkelatferden. Folk er
ulike og har ulike preferanser. Noen er uredde og sykler uansett trafikkforhold, mens andre
tar bare a sykle pa fortau eller separert (gang- og) sykkelvei. Noen er glade i trening, bratte
bakker og lange omveier, mens andre unngar dette for enhver pris. Noen vil ha en god

sensorisk og kroppslig opplevelse, mens andre bare vil komme fort frem. Flere studier har



forsgkt a dele inn disse i ulike syklisttyper basert pa grad av entusiasme, trygghet og lignende
(Félix, Moura og Clifton 2017). Likevel undersgker mesteparten av den kvantitative
sykkellitteraturen den generelle gruppa «syklister». Spgrsmalet er hvor godt disse
representerer gruppene man er interessert i a planlegge for, altsa de potensielle syklistene.

Utover de potensielle syklistene, gnsker altsa Oslo a tilrettelegge for gkt sykling blant de
underrepresenterte gruppene. Dette er hovedsakelig snakk om kvinner, unge og eldre, men
ogsa de med lav sosiogkonomisk status blir nevnt (Gjgs et al. 2014, 17). Disse skal
tilrettelegges for ved & forbedre «den opplevde tryggheten» (Gjes et al. 2014, 18). Sparsmalet
er om disse gruppene begynner a sykle sa snart det fales tryggere, eller om det er andre
grunner til at de ikke sykler. At kvinner og eldre sykler lite kan skyldes fysiologiske
forutsetninger, eller eventuelt systematiske forskjeller i personlighet. At de med lav
sosiogkonomisk status sykler mindre i Oslo, kan henge sammen med at de er mindre opptatt
av helse (Lunke og Nordbakke 2018), eller at de bor lenger unna jobb og andre destinasjoner

eller at arbeidsdagen deres er mer fysisk anstrengende.

| denne oppgaven skal jeg undersgke hvordan terrenget og menneskeskapte og sosiokulturelle
omgivelsene pavirker ulike grupper Oslo-syklisters sykkelatferd. Et sentralt sparsmal blir
hvordan og i hvilken grad man kan planlegge for gkt sykling, og hvordan og i hvilken grad
sykkelatferden pavirkes av terrenget og sosiokulturelle faktorer utenfor myndighetenes
kontroll. Og er forskjellene mellom ulike sosiodemografiske og personlighetsmessige
grupper store nok til at det ma planlegges ulikt og spesifikt for hver gruppe? Dette skal
undersgkes kvantitativt og romlig ved bruk av GPS- og sparreundersgkelsesdata fra 2017 og
2018 samlet inn og bearbeidet av Transportgkonomisk institutt (T@I) i tilknytning til
prosjektene «Sykkeltelledugnaden» og «Cycle to Zero»/«Push and show».

Far jeg gar nermere inn pa hvordan dette skal gjeres, vil jeg definere begrepet sykkelatferd.
Dette kan handle om alt fra trakkfrekvens til hvor mye man vingler pa sykkelen, men jeg skal
konsentrere meg om i hvilken grad man sykler over tid og hvor man sykler. Jeg omtaler dette
som henholdsvis generell og spesifikk sykkelatferd. Disse to aspektene ved sykkelatferden
pavirkes av mange av de samme faktorene nevnt ovenfor, men ofte pa litt ulik mate. Dessuten
er analysene jeg gjer egnet til & fange opp hver sine pavirkningsfaktorer. Analysen av den
generelle sykkelatferden gjares pa individniva, og passer dermed godt til & undersgke

omgivelsene som pavirker individet over lengre tid, mens analysen av den spesifikke



sykkelatferden gjgres pa turniva, og fanger dermed bedre opp faktorene som pavirker i
gyeblikket.

Farste analyse (kapittel 4) vil handle om den demografiske, sosiogkonomiske,
personlighetsmessige og romlige (forkortes her til «sosioromlige») fordelingen av den
generelle og spesifikke sykkelatferden i Oslo. Hvem sykler og hvor sykles det? Dette kapitlet
vil fungere som en Kkartlegging av sykkelbyen Oslo anno 2017/2018 og som en beskrivelse av
oppgavens datamateriale. En slik gjennomgang er viktig for & ha et godt bilde av tematikken
og for & veilede den senere analysen med hypotesedannelse. Forskningsspgrsmalet for den

farste analysen er:

Forskningsspgrsmal 1: Hvordan er den generelle og spesifikke sykkelatferden i Oslo fordelt

sosioromlig?

Andre analyse (kapittel 5) gar neermere inn pa den generelle sykkelatferden. Dette blir
operasjonalisert gjennom de tre avhengige variablene antall sykkelturer, antall kilometer
syklet og sykkelandel av alle reiser i perioden. Her blir de gjort linearregresjon pa
individniva, altsa hvor observasjonene er deltakerne. En slik analyse passer godt til & fange
opp generelle forskjeller mellom individenes indre og ytre karakteristikker. Karakteristikkene
deles inn i demografi og husstand, sosiogkonomiske forhold og personlighet. I tillegg egner
den seg til & male pavirkningen fra to av de overnevnte omgivelsene. Den farste er den
urbane formen. Siden lang distanse predikerer mindre sykling, kunne man tenkt seg at en
kompakt og mangfoldig fotgjengervennlig by ogsa er en sykkelvennlig by. Litteraturen
indikerer riktignok at dette ikke er tilfelle. Sa hva er sykkelvennlig urban form, og hvor
sykkelvennlig er formen til Oslo? Den andre faktoren ved omgivelsene som skal undersgkes
her er det sosiokulturelle. I hvilken grad pavirkes folks sykling av andres sykling? Og kan det
virke til at noen deler av Oslo har uforventet mye sykling som kan tenkes at skyldes en lokal
sykkelkultur? Disse sosiokulturelle effektene kan spille en ngkkelrolle hvis Oslo skal bli en
sykkelby. For, dersom sykkeltilrettelegging ikke er nok i seg selv, kan det tenkes at
planleggingen kan hjelpes pa vei av det sosiokulturelle? Analysen skal besvare fglgende

forskningsspgrsmal:

Forskningsspgrsmal 2: Hvordan blir Oslo-syklisters generelle sykkelatferd pavirket av den

urbane formen, de sosiokulturelle omgivelsene og individets bakgrunn og personlighet?



Tredje analyse (kapittel 6) handler om den spesifikke sykkelatferden, altsa sykkelrutevalg, og
er egnet til & fange opp pavirkning fra omgivelsene som er knyttet til hver enkelt tur. Jeg
deler dette inn i de overordnede kategoriene terreng og menneskeskapte omgivelser.
Sistnevnte kan igjen deles inn i generell infrastruktur (inkludert trafikkmengde),
sykkelinfrastruktur og de sensoriske inntrykkene langs ruta. Dette handler om grgntomrade og
vannomrade, men ogsa bygningenes uttrykk. Videre vil analysen undersgke forskijeller i
rutevalgpreferanser for ulike syklistgrupper. Her inkluderer jeg gruppene jeg anser som mest
avgjerende dersom Oslo skal bli en «sykkelby for alle». Dette er de underrepresenterte
gruppene kvinner og de eldre, samt elsyklistene, som er sarlig relevante nar det kommer til
terrengets pavirkning. Til slutt inkluderer jeg to syklisttyper basert pa personlighet er ment
representere de redde og de uredde syklistene. Malet her er & undersgke hvor ulike disse
gruppene er, og om de redde muligens kan tenkes a veere det nermeste man kommer de
potensielle syklistene blant de navaerende syklistene. De antatte redde og uredde gruppene
omtales som savidtsyklister og de ivrige syklistene. Forskningsspgrsmalet for den tredje

analysen er:

Forskningssparsmal 3: Hvordan pavirkes Oslo-syklisters spesifikke sykkelatferd av terreng og

menneskeskapte omgivelser, og hvordan er pavirkningen ulik for sosiale grupper?

Far analysene skal jeg gjennomga litteraturen pa omradet og deretter oppgavens
forskningsdesign. Litteraturgjennomgangen (kapittel 2) deles inn i pavirkningsfaktorene
knyttet til omgivelsene og individet. Omgivelsene deles sa inn i menneskeskapte, naturlige og
sosiokulturelle, og individfaktorene inn i ytre og indre forskjeller. Litteraturen er
hovedsakelig kvantitativ, men med enkelte kvalitative innslag som belyser de mindre
malbare, men vel sa viktige, aspektene ved sykkelatferd. Forskningsdesignkapitlet (kapittel 3)
starter med en beskrivelse av studieomradet Oslo, med fokus pa terrenget, den urbane formen
og hvordan det sykles. Deretter gjennomgas datamaterialet analysene er basert pa. Her vil det
komme fram at utvalget har en skjev sosiodemografisk fordeling sammenlignet med Oslo
som helhet. Den nevnte usikkerheten om hvor godt utvalget representerer de man vil
tilrettelegge for, de potensielle syklistene, er derfor serlig relevant for denne oppgaven. Siste
del av forskningsdesignkapitlet handler om metodevalgene som er tatt i analysene og hvilke
usikkerheter de medfagrer. Deretter kommer de tre analysekapitlene far funnene oppsummeres

og implikasjoner diskuteres i kapittel 7.



2 Teorl

| dette kapitlet skal jeg gjennomga faktorene som er identifisert som viktige arsaker til at folk
sykler, eller ikke sykler, som de gjar. Kvantitativ sykkelforskning gjgres som regel enten i
form av sparreundersgkelser eller ved a spore eller simulere folks faktiske atferd, som regel
med GPS (Pritchard 2018). Videre undersgkes det gjerne om folk sykler (reisemiddelvalg), i
hvilken grad folk sykler (analyser av sykkelandeler) eller hvor folk sykler (rutevalg). De to
sistnevnte faller innunder det jeg har definert som henholdsvis generell sykkelatferd og
spesifikk sykkelatferd. Farstnevnte, reisemiddelvalg, kan kalles disaggregert generell
sykkelatferd, altsa hvorvidt hver enkelt tur er en sykkeltur. En slik analyse vil ikke gjeres i

denne oppgaven.

Heinen, Wee og Maat (2010) gjennomgar forskningen pa (aggregert og disaggregert) generell
sykkelatferd. Oppsummeringsartikkelen tar for seg pavirkningsfaktorer knyttet til bygde
omgivelser, som inkluderer byens fysiske form og sykkeltilrettelegging, deretter naturlige
omgivelser, som omfatter topografi og veer, og sa individfaktorene sosiogkonomi, demografi
og psykologiske faktorer. Spesifikk sykkelatferd gjennomgas i Buehler og Dill (2016). Her
fokuseres det mest pa effekten sykkeltilrettelegging har pa rutevalg, men flere av faktorene

som gjennomgas i Heinen, Wee og Maat nevnes 0gsa.

Jeg baserer teorikapitlet pa de overnevnte faktorene, men velger, inspirert av Goetzke og
Rave (2011), a overordnet kategorisere dem i faktorer knyttet til omgivelsene og faktorer
knyttet til individet. Videre deler jeg faktorene ved omgivelsene i det menneskeskapte, det
naturlige og det sosiokulturelle. Det menneskeskapte anser jeg som alt fysisk som kan
pavirkes direkte gjennom byplanlegging. I tillegg til statiske, bygde omgivelser som
bygninger og infrastruktur, er dette ogsa dynamiske elementer som trafikkmengde, som kan
pavirkes gjennom innsnevringer, skilting og bompenger. Ogsa i utgangspunktet naturlige
elementer som grentomrader og vannomrader, som jeg vil omtale som blagrgnne omgivelser,
kan myndighetene kontrollere ved a hugge ned eller plante treer og rarlegge eller apne elver —
og de kan velge a bygge sykkelveinettet tett pa eller langt unna disse omgivelsene. Sa selv
om det blir feil a si at Oslofjorden og Oslomarka er menneskeskapt, kan man si at hvor mye

blagrenne omgivelser det er langs sykkelveinettet, er i myndighetenes hender.

De naturlige omgivelsene deler jeg inn i faktorene veer og terreng. Ogsa disse kan i teorien

endres av mennesker, men dette ma anses som usannsynlig hvis man ser bort fra



menneskeskapte klimaendringer. Hvor store disse naturlige hindringene er, og hvordan de
best kan passeres, er viktig & undersgke dersom Oslo skal bli en sykkelby. Riktignok vil ikke
veeret analyseres i denne oppgaven, men det er likevel viktig & nevne her og diskutere senere.
I tillegg til de naturlige omgivelsene, inkluderer jeg en annen faktor som kan sies a veere
utenfor myndighetenes kontroll, nemlig de sosiokulturelle omgivelsene. Den andre
hovedkategorien av pavirkningsfaktorer, faktorene ved individet, deler jeg inn i demografi og

husstand, sosiogkonomiske forhold og personlighet.

Siden analysene jeg gjer egner seg til a fange opp ulike faktorer, vil jeg konsentrere meg om
forskningen som er mest relevant for hver analyse. Urban form og det sosiokulturelle vil
knyttes til generell sykkelatferd, mens terreng, infrastruktur og det sensoriske langs ruta
knyttes til spesifikk sykkelatferd. Individfaktorene vil knyttes til begge, siden bade generell
og spesifikk sykkelatferd er personavhengig.

En ting som kompliserer inndelingen i faktorer ved omgivelsene og individet, er det som
omtales som residential self-selection. Det handler om at folk gjerne velger bosted med tanke
pa individuelle preferanser (Mokhtarian og Cao 2008). Dette gjgr det vanskelig a finne den
reelle effekten, altsa i hvilken grad sammenhengen skyldes pavirkning fra omgivelsene eller
individuelle forhandpreferanser for transportmiddelet som er best egnet i omgivelsene man
flytter til.

Far jeg gar inn pa faktorene som pavirker sykkelreisevalg, kan det vere nyttig a farst
diskutere hvorfor folk sykler i det hele tatt. Hvorfor sykle nar man heller kan la veere?
Hvordan man besvarer dette sparsmalet legger kraftige faringer for hvordan de spesifikke
faktorene pavirker den generelle og spesifikke sykkelatferden. Det blir tema for

farstkommende delkapittel.

2.1 Hvordan forsta reise?

Mennesker har alltid beveget seg. Enten det har veert for a sanke baer og frukt, jakte dyr, drive
jordbruk eller komme seg til arbeidsplassen, butikken, kulturtiloud eller sosiale
sammenkomster. Selv med de siste tiars framskritt i telekommunikasjonsteknologi har fysisk
bevegelse vist seg ngdvendig. Dette synet pa reise som en ngdvendighet kan knyttes til
tidsgeografien og the human activity approach. Denne tilnaermingen gar ut pa at folks liv

bestar av en lang rekke stasjoneere aktiviteter pa ulike steder som man beveger seg mellom



(Vilhelmson 1999). Bevegelsen er altsa ikke et mal i seg selv, men et ngdvendig onde som

opptar tid som kunne veert brukt pa aktiviteter.

Denne tilneermingen dominerte transportforskningen da den romlige vitenskapen hadde sine
glansdager rundt 1960-tallet. VValg av reisedestinasjon ble ansett som en rasjonell avveining
av de alternative destinasjonenes nytte (utility) og plassering i forhold til avreisepunktet
(Cresswell 2013, 94; 2006, 46). Nar man skulle gjennomfare den helt ngdvendige reisen,
valgte man, i likhet med vann som renner ned mot havet, minste motstands vei, ruten med
minst net effort. Tidsbruk og gkonomisk kostnad var de mest avgjgrende faktorene i dette
regnestykket, men ogsa komfort ble vurdert. A sitte behagelig for seg selv med radioen pa
gret, ble ansett som en starre gevinst ved bilkjgring enn kostnaden av a stampe i kg og puste
inn eksos (Alber et al. 1971, i Cresswell 2013, 95).

Et aspekt av komfort som var mindre i fokus i denne forskningstradisjonen, men som kan
hevdes & vere en sentral avveining i ngdvendig reiseatferd, er sikkerhetsfglelsen. Dette er
serlig relevant i en sykkelsammenheng (Geller 2009). Syklister regnes som myke trafikanter
fordi de «ikke er beskyttet av omgivende kollisjonsvern» (Transportgkonomisk institutt u.a.).
A stadig frykte & bli pakjert av biler, kan gjare sykling til en ukomfortabel, og i verste fall
fatal, affeere. Hva som kan pavirke denne sikkerhetsfalelsen, som i tur pavirker
sykkelatferden, blir blant hovedtemaene i neste delkapittel om pavirkningsfaktorer knyttet til

de menneskeskapte omgivelsene.

Synet pa bevegelse som en ngdvendighet kan knyttes til det Cresswell (2006) omtaler som
meningslgs forflytning. Dette er, ifalge Cresswell, det ene av to syn pa bevegelse som har
dominert i moderne tid. Det vil si, det ene ytterpunktet pa skalaen. Det andre ytterpunktet
anser bevegelse som meningsfull mobilitet. Mens den farste fokuserer pa a redusere de
negative aspektene av reise, handler sistnevnte om a maksimere de positive. Jain og Lyons
(2008) beskriver det a reise som en gave, som noe man ikke bgr veere sa opptatt av a bli
fortest mulig ferdig med, men heller & ha det best mulig underveis. Lignende, mener
kulturgeograf Spinney (2009, 829) at sykkelforskningen har vert for lite opptatt av
sykkelturers «fleeting and ephemeral meanings», altsa det meningsfulle som skapes gjennom

kortvarige sanseinntrykk og falelser.

Sanseinntrykk og falelser er vanskelige, for ikke a si umulige, & kvantifisere. Denne

oppgaven, serlig analyse 3, vil derfor trekke mest pa de nyttemaksimerende aspektene ved



reise, hovedsakelig bruk av tid og krefter og komfort (sikkerhet). En slik snever forstaelse av
reise vil gi et begrenset og mangelfullt bilde av det komplekse temaet sykkelatferd. Jeg vil
derfor ogsa inkludere enkelte variabler som kan kalles overfladiske mal pa omgivelsenes
sensoriske oppbygning. Disse vil ikke kunne male positive eller meningsfulle opplevelser,
men heller hvilke fysiske omgivelser som virker til & pavirke sykkelatferd. En dypere
forstaelse av hvilke falelser disse omgivelsene vekker i ulike mennesker, ma fas gjennom

kvalitativ forskning.

Synet pa bevegelse som meningsfull mobilitet vil dessuten fungere som en gjennomgaende
forklaring pa hvorfor modellene i oppgaven ikke forklarer mer enn de gjer, nemlig at
mennesker, i motsetning til bekker og elver, ofte styres av fglelser, som inneberer at folks
reiseatferd ikke vil kunne ledes av (ikke-totaliteere) planleggingstiltak i samme grad som
vann kan ledes av rgr og kanaler. Folk er forskjellige, og vil pavirkes ulikt av de samme
planleggingstiltakene og de samme naturlige og sosiokulturelle omgivelsene. Det betyr ikke
at folks reiseatferd er helt uforutsigbar og umulig a forske kvantitativt pa og planlegge utfra.
Men forskningen og planleggingen ma vere tilpasset den romlige konteksten og de

menneskene man gnsker a tilrettelegge for.
2.2 Pavirkning fra omgivelsene

2.2.1 Menneskeskapte omgivelser

Urban form

Hvis man anser reise kun som et ngdvendig onde, blir avstanden kanskje den viktigste
pavirkningsfaktoren. Hvis man skal til jobb, velger man korteste rute, og hvis man skal pa
butikken, velger man naermeste butikk. | reisemiddelvalganalyser betyr gkt distanse gjerne
mye lavere sannsynlighet for at man velger a sykle, ifalge Heinen, Wee og Maat (2010).
Distanse er, i tillegg til topografi, eneste variabel som er konsistent signifikant i Goetzke og
Rave (2011) sin studie av tyske kommuner. Pa sykkelrutevalg har distanse en signifikant
negativ effekt i studier fra blant annet Danmark (Skov-Petersen et al. 2018), Nederland (Ton
et al. 2018), Sveits (Menghini et al. 2010) og USA (Broach, Dill og Gliebe 2012; Chen, Shen
og Childress 2018; Hood, Sall og Charlton 2011; Li, Muresan og Fu 2017; Zimmermann,
Mai og Frejinger 2017).
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Pa et aggregert (oppsummert) niva kan man si at folks gjennomsnittlige reisedistanse
avhenger av den urbane formen, altsa bygningenes funksjon og relative plassering. Hvordan
formen pavirker reisevalg er ifalge Ewing og Cervero (2010, 267) det mest undersgkte
temaet i byplanleggingen. Metaanalysen til Ewing og Cervero fokuserer pa «de fem D-ene»,
fem mater de bygde omgivelsene pavirker reiseavstander (med «Dx» som forbokstav pa

engelsk).

De fem D-ene er 1) tetthet, som pavirker byens geografiske utstrekning, 2)
funksjonsmangfold, som pavirker sannsynligheten for at man jobber, kan handle og lignende
narmere der man bor, 3) nettverksdesign, altsa bygningenes eller kvartalenes starrelse og
form, som pavirker rutevalgfriheten og dermed hvor lange omveier man ma ta, 4) avstand til
kollektivtransport, som pavirker muligheten for & kunne krysse lengre avstander, og 5)
destinasjonstilgjengelighet, som handler om hvor man bor relativt til arbeidsplasser og andre
funksjoner (Ewing og Cervero 2010). Ifglge forfatterne er D-ene gode mal pa andelen bilister

pa den ene enden av skalaen og andelen fotgjengere og kollektivreisende pa den andre.

Hva sies sa sykkelforskningen? Muhs og Clifton (2016) gjennomgar litteraturen. Noen av
studiene fant svake sammenhenger, men en vesentlig andel fant ingen signifikante resultater.
Forfatterne konkluderer med at fotgjengervennlige og sykkelvennlige omgivelser er noksa
ulike, men tar forbehold om at funnene kan veaere avhengig av den romlige konteksten, som
for det meste er amerikanske byer med lav sykkelandel. En av de ikke-amerikanske studiene
var (Cervero et al. 2009) sin studie fra Bogota. Her hadde kun design, spesifikt tetthet av
gater, en signifikant, positive effekt. En nyere studie fra et land med hgyere sykkelandel, er
(Nello-Deakin og Harms 2019) sin studie av sykkelandelen i nederlandske postkoder. Nar
sosiogkonomiske variabler ble kontrollert for, var bare avstand til motorvei signifikant (og

negativ).

En forklaring pa de utydelige sammenhengene mellom sykling og urban form, kan veere at
sykkelen er en mellomting mellom fattene og en bil. Nar byen er veldig kompakt og
mangfoldig, kan man ga til de fleste destinasjoner. Og nar byen er spredtbygd og
funksjonsdelt, velger man oftere a kjgre. Sykkelen faller dermed mellom to stoler. En annen
grunn kan veere at «naeromrade» er en arbitreer inndeling som er vanskelig & vite om stemmer,
og som vil variere med transportmiddel pa grunn av ulik hastighet. Dette omtalers naermere i

forskningsdesign-kapittelet.
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Generell infrastruktur

Syklister regnes som nevnt som myke trafikanter. A sykle i blandet trafikk, side om side med
tunge, stalpansrede motorkjaretay, kan fales skummelt. | sparreundersgkelser blant ikke-
syklister har «sykling i trafikken» (Félix, Moura og Clifton 2019) og «trafikkvolum» og
«fartsgrensen» (Segadilha og Sanches 2014) blitt oppgitt som aller viktigste arsak til & ikke
sykle. Studier av rutevalg er ikke like tydelige i sine funn. Noen studier finner at folk unngar
ruter med hgyt trafikkvolum (Zimmermann, Mai og Frejinger 2017; Li, Muresan og Fu 2017;
Broach, Dill og Gliebe 2012), mens andre fant ingen signifikant effekt (Prato, Halldorsdottir
og Nielsen 2018; Hood, Sall og Charlton 2011). Utover ulikheter i forskningsdesign og
romlig kontekst, kan en forklaring kan veere at utvalgene i de sistnevnte studiene kan besta av
mindre redde syklister, kanskje seerlig sammenlignet med ikke-syklistene i

sparreundersgkelsene.

Kryss er en sentral faktor i sykkelanalyser. | studier av generell sykkelatferd, kan tetthet av
kryss veere et mal pa den urbane formen, nettverksdesignet. For spesifikk sykkelatferd brukes
det gjerne heller som et mal pa utrygghet eller et gnske om a unnga tidstap. Blant
rutevalgstudiene som kontrollerer for kryss, finner Ton et al. (2018) at folk unngar det, mens
Menghini et al. (2010) og Skov-Petersen et al. (2018) finner at folk oppsgker lysregulerte
kryss. Forfatterne forklarer gjerne dette med at vanlige kryss er mer uoversiktlige og utrygge.
Disse studiene inkluderer riktignok fa variabler knyttet til kryss. Broach, Dill og Gliebe
(2012) inkluderer flere, blant annet interaksjon mellom trafikkvolum og type kryss. De finner
at deltakerne kun foretrekker lyskryss nar det er hgyt trafikkvolum og de ikke skal svinge til
venstre. Dette kan tyde pa at det ikke er selve kryssene som er problemet, men
motortrafikkmengden og deres atferd.

En type infrastruktur som sjelden undersgkes i rutevalganalysene, er kollektivtransporten i
trafikkbildet. Hay bussfrekvens var hgyt rangert som sikkerhetshemmende hos syklister i
Arellana et al. (2020). Trikker, som det er mye av i indre Oslo, kan vere enda mer
problematisk pa grunn av skinnene som det er lett & hekte sykkelhjulene i (Hjorteset 2015).
Hele ti prosent av Oslos sykkelulykker i 2014 skjedde i forbindelse med kryssing av
trikkeskinner (Melhus et al. 2015). Og i spgrreundersgkelsen denne oppgaven er basert pa,
oppga rundt 25 prosent av syklistene «annet» pa spgrsmalet om hvorfor de faler seg utrygge,
hvorpa «trikk», «buss» og «busstopp» var blant de vanligste utdypningene (Lunke et al.
2018).
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Sykkelinfrastruktur

A sykle i blandet trafikk sammen med biler, trikker og busser kan altsa fales skummelt.
Derfor bygges det sykkelspesifikk infrastruktur. De fleste studier basert pa
sparreundersgkelser finner at sykkelfelt foretrekkes over sykling i blandet trafikk (Pucher,
Dill og Handy 2010). Ogsa i rutevalgstudier er det bred enighet om at sykkelspesifikk
tilrettelegging foretrekkes over sykling blant motortrafikk (for eksempel Zimmermann, Mai
og Frejinger 2017; Li, Muresan og Fu 2017; Skov-Petersen et al. 2018; Vasilev, Pritchard og
Jonsson 2018; Hood, Sall og Charlton 2011; Chen, Shen og Childress 2018; Menghini et al.
2010; Prato, Halldorsdottir og Nielsen 2018).

Sykkelinfrastruktur kommer i mange varianter, og ikke alle fales like trygge. Flere studier
identifiserer en uttalt preferanse for sykkelveier over sykkelfelt ved siden av bilveier (Heinen,
Wee og Maat 2010). Dette forklares gjerne med at sykkelfeltene ikke er fysisk adskilt fra
motortrafikken. | trdd med dette, fant en rapport om Akebergveien i Oslo, der det er anlagt
oppheyde sykkelfelt som fysisk skiller syklistene fra motortrafikken, at syklistene opplevde
tydelig forbedret sikkerhet og trivsel i gata sammenlignet med de midlertidige ikke-opphgyde
sykkelfeltene (Fyhri et al. 2020).

| GPS-baserte studier er det mer uenighet om hvilken type sykkelinfrastruktur som
foretrekkes. Broach, Dill og Gliebe (2012) og Li, Muresan og Fu (2017) har funn som
samsvarer spgrreundersgkelsene, altsa at folk foretrekker separert sykkelvei over useparert
sykkelfelt. San Fransisco-studien til Hood, Sall og Charlton (2011) finner motsatt resultat.
Forfatterne foreslar at dette kan skyldes enten maten sykkelinfrastrukturen i San Fransisco er
utformet eller utelatt variabel-bias, altsa at veiene med sykkelfelt er mer attraktive pa mater
det ikke er kontrollert for. Skov-Petersen et al. (2018) fant ingen signifikante forskjeller i
preferansen for ulike typer tilrettelegging i Kebenhavn, med unntak av at syklistene unngar

infrastruktur som deles med fotgjengere (gang- og sykkelvei).
Sensoriske inntrykk

Den urbane formen og infrastrukturen kan knyttes til synet pa reise som en ngdvendighet,
hvor sykling er noe som opptar tid, er slitsomt og utrygt. Men sykling kan ogsa veere en
positiv og meningsfull opplevelse i seg selv. Et sentralt navn i den sammenheng er den

nevnte kulturgeografen Justin Spinney. | sin fenomenologiske studie av fjellet Mont Ventoux,
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skriver han at fjellet skapes som et sted mens man trakker seg oppover, gjennom smerten i
larene og landskapet, med panoramautsikt og takesyn (Spinney 2006). Han konkluderer med

at «we do not simply see from the bike: [...] we feel from it» (Spinney 2006, 729).

Men meningsfulle opplevelser skapes ikke bare av spektakulaere omgivelser som Mont
Ventoux. | en studie av London-syklisters opplevelser, omtaler Spinney en kulvert under en
bilvei slik: «rain-stained concrete, broken glass and feral weeds, not the sort of place you
would imagine someone becoming attached to in any sense» (Spinney 2007). Denne
kulverten beskrives av én av informantene som et sted hun oppsgker pa grunn av blomstene

langs veggene og tidvis flott dyreliv.

Kvantitativ analyse er uegnet til & fange opp slike sma og subjektive elementer som gir
kortvarig glede. Derimot kan man kvantifisere det sensoriske som har litt stagrre utstrekning,
for eksempel antall blomsterbed eller type arealbruk langs ruta. Sistnevnte testes i Prato,
Halldorsdottir og Nielsen (2018) for Kgbenhavn. Studien finner en moderat preferanse for a
sykle langs idrettsareal og «scenic areas» (parker, skoger, kyst og lignende). Skov-Petersen et
al. (2018) fant riktignok, ogsa for Kgbenhavn, at folk unngar omrader med mye grgntareal.
En arsak som foreslas er at disse rutene kan veaere markere og fgles mer utrygge. Videre fant
Ton et al. (2018) at Amsterdam-syklister foretrekker a sykle langs kanaler. Til slutt, Chen,
Shen og Childress (2018) finner ingen signifikante koeffisienter for verken treer, park eller

vann langs sykkelruten.

En svakhet ved samtlige av studiene er at de kun undersgker typiske ikke-urbane omgivelser i
byen. En by bestar for det meste av bygninger. | Prato, Halldérsdéttir og Nielsen anses
«scenic» som naermest alt annet enn bygninger. Deres funn kan séaledes tolkes som et
argument for anti-urbanismen, for eksempel at byer bgr bygges mer spredtbygd og landlige
ala hagebykonseptet eller mer hgytragende og grenne ala Le Corbusiers utopier (Hall 2014).
Disse ideene har veert utsatt for mye kritikk siden 60-tallet, da aktivister som Jane Jacobs slo
et slag for de gamle, tettbebygde nabolagene som skulle rives til fordel for corbusierske
towers in the park. Jacobs mente at byer var helt avhengig av gamle bygninger, men at de
ogsa ma blandes med nyere bygninger for a skape et godt mangfold (Jacobs 1961). Lignende
mener arkitekt Jan Gehl (2011, 2013) at folk trives best i byer bygd i menneskelig skala, og at
bygninger over fem etasjer ikke harer hjemme i byen. Bade Jabobs og Gehl har fokus pa

fotgjengere. Sa er spgrsmalet om en menneskelig skala ogsa foretrekkes a sykle i.
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2.2.2 Naturlige omgivelser

Terreng

Det er vanskelig & unnga oppoverbakker nar man sykler i Oslo, i hvert fall hvis man skal
sykle begge veier. For syklister pavirker terrenget bade tidsbruken og bruken av krefter. De
fleste studier av byers sykkelandeler finner derfor at det sykles mindre i kuperte byer
(Heinen, Wee og Maat 2010, 67). Som nevnt var topografi og distanse de eneste konsistent
signifikante variabler i Goetzke og Rave (2011) sin studie av tyske kommuner. |
rutevalgstudier er stigning en variabel som gjennomgaende har en signifikant negativ effekt
(Chen, Shen og Childress 2018; Hood, Sall og Charlton 2011; Li, Muresan og Fu 2017;
Zimmermann, Mai og Frejinger 2017; Menghini et al. 2010; Broach, Dill og Gliebe 2012;
Prato, Halldorsdottir og Nielsen 2018). De to siste artiklene finner dessuten at effekten blir
sterkere jo brattere stigningen er. Noen av studiene finner bare en svak effekt, svakere enn for

eksempel distansen.

Selv om topografien ikke kan forandres, kan den negative effekten den har pa sykling
reduseres med elektrifisering av sykkelen. En tysk studie fant at elsyklister syklet tydelig
fortere enn vanlige syklister i oppoverbakker, henholdsvis 16,4 og 12,9 kilometer i timen i
snitt (Schleinitz et al. 2017). En T@I-studie ga lignende resultater, men fant ogsa at
forskjellen ble starre jo brattere stigningen var, med unntak av de aller bratteste stigningene
(7% og oppover) (Flugel et al. 2017, 37).

| begge studiene bruker deltakerne sine egne sykler eller elsykler. Det er ikke usannsynlig at
elsyklister skiller seg fra vanlige syklister, enten ved at elsyklistene er i darligere form i
utgangspunktet, eller motsatt, at de sykler sapass mye at de trenger litt motorhjelp i blant. En
annen T@I-studie fordeler deltakerne tilfeldig i en testgruppe (elsyklister) og en
kontrollgruppe (vanlige syklister) (Fyhri og Fearnley 2015). Her testes ikke fart, men studien
fant at testgruppen syklet dobbelt sa langt og hadde nesten dobbelt sa hgy sykkelandel etter &
ha fatt utdelt elsykkelen. Her er det vanskelig & si hvor mye av forskjellen som skyldes
redusert bruk av krefter og hvor mye som skyldes redusert tidsbruk.

Veer

Selv om veeret ikke blir undersgkt i denne analysen, ma det nevnes nar man skal diskutere

framtidsutsiktene for at Oslo skal bli en sykkelby. Veret trekkes nemlig fram som en av
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faktorene som er viktigst for a velge a sykle (Bocker, Dijst og Prillwitz 2013). I motsetning
til bilister og kollektivreisende, befinner syklister seg utendgrs. Sykling kan derfor veere

kaldt, vatt og varmt, og a kle seg riktig kan veere vanskelig og fales strevsomt.

Studier av reisemiddelvalg trekker ofte fram nedbgr som den viktigste veerfaktoren (Bocker,
Dijst og Prillwitz 2013, 74). Videre er bade hgye og lave temperaturer funnet & gi mindre
sykling, men temperaturen anses gjerne som mindre avgjerende for reisemiddelvalg enn
nedbgr (Bocker, Dijst og Prillwitz 2013, 76-77).

2.2.3 Sosiokulturelle omgivelser

Mennesker er sosiale vesener og pavirkes av folk rundt oss, vare sosiale omgivelser. Dette
kan bade innebare at vi pavirkes av familie, venner og andre bekjente, men det kan ogsa mer
generelt handle om ren eksponering for mennesker og deres handlinger, uavhengig av om
man kjenner dem eller ikke. Sistnevnte kan knyttes til det som i psykologien kalles mere-
exposure effect, som handler om at folk har en tendens til & utvikle en preferanse for ting og

personer kun fordi de eksponeres for dem (Zajonc 2001).

Et mye omtalt fenomen i samfunnsgeografien er nabolagseffekter, som innebeerer at stedet
man vokser opp pavirker personens muligheter og utfall senere i livet (Bailey et al. 2013).
Dette kan handle om sosial mobilitet, altsa mulighetene til & bevege seg oppover i
sosiogkonomisk status, men ogsa i hvilken grad man aksepterer avvikende oppfarsel. Men
det er uenighet om effektene er sterke (Musterd, Ostendorf og VVos 2002)) og om de er

kausale eller spurigse (Bailey et al. 2013).

Friedrichs og Blasius (2003) fant en effekt for at nabolaget man bor i pavirker i hvor stor grad
man godtar avvikende oppfarsel, men de fant ikke en slik effekt for eksponering for
avvikende oppfersel, malt i hvor lenge man bodde i nabolaget og antall personer i sitt sosiale
nettverk. Med andre ord kan man si at ren eksponering (mere-exposure) ikke virket til a
pavirke atferden i dette tilfellet, men kanskje heller gruppepress eller et indre gnsker om &

passe inn.

Hvis dette skal oversettes til sykkelatferd, blir sparsmalet om det finnes nabolagseffekter i
den forstand at folks sykkelatferd pavirker andres sykling. Man kan tenke seg at denne

pavirkningen skjer gjennom ren eksponering for syklister, eller ved at man tilpasser seg
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sykkelatferden til de man kjenner eller identifiserer seg med. Dette tenkes a vaere foreldre,

venner, bekjente eller bare andre som bor i nabolaget.

Dette kan knyttes til synet pa verden som romlig avhengig, som framlegges i Toblers farste
geografilov. Denne sier at alt henger sammen, men at nere ting er likere enn fjerne ting
(Tobler 1970, 236). Selv om det gjerne er feil eller i beste fall en grov forenkling a si at
menneskelig atferd kan forklares pa samme mate som fysiske lover, kan den likevel sies a ha
noe for seg. Dersom folks sykkelatferd pavirkes av andres sykkelatferd, kan man si at denne
pavirkningen er mer sannsynlig pa et lavt geografisk niva siden menneskers sosiale nettverk
gjerne er samlet rundt der man bor, i samme by og gjerne samme nabolag. Med utgangspunkt
i Toblers lov, kan man spekulere i at den sosiale pavirkningen av sykkelatferd blir starre jo

neermere observasjonene befinner seg geografisk.

Sosial pavirkning av sykkelatferd er lite undersgkt i sykkelsammenheng. Pucher, Komano og
Schimek (1999) hevder at sykkelandelen i et omrade pavirker sannsynligheten for at man selv
sykler. De tester det riktignok ikke empirisk. Cervero et al. (2009) undersgker effekten det &
se andre sykle eller jogge, altsa ren eksponering, har pa om man selv bruker Ciclovia (gater
som midlertidig stenges for motortrafikk i helger og ferier) i Bogota. De fant en svak positiv
effekt. Kamargianni, Ben-Akiva og Polydoropoulou (2014) sin studie av gaing, tester
hvordan tenaringers andel fotreiser pavirkes av foreldrenes holdning til & ga. De fant at
foreldrenes holdning til gding hadde en sterkere effekt pd barnas gaing enn barnas egen
holdning til gaing. Til slutt, Goetzke og Rave (2011) malte sosiokulturell pavirkning pa
sykkelandelen i tyske kommuner gjennom en sosial nettverkseffekt. Dette var en
instrumentvariabel basert pa en logistisk modell som malte sannsynligheten for at man velger
a sykle, hvor prediksjonene var oppsummert for byene og inkludert som uavhengig variabel.
De fant en tydelig positiv sosial nettverkseffekt, og konkluderer med at jo mer det sykles i en

by, jo mer attraktivt blir det for andre a sykle i byen.

En relatert faktor som kan pavirke sykkelatferden, og som utgjgr det andre aspektet ved det
jeg omtaler som sosiokulturelle omgivelser, er kultur. Dette kan sies a vaere mer dyptgaende
enn en sosial pavirkning. Derfor er det kanskje vanligere a snakke om sykkelkultur pa et
hayere geografisk niva. For eksempel kan man snakke om at det er en sykkelkultur i
Nederland og Danmark pa grunn av den hgye sykkelandelen (Pucher og Buehler 2008), og
man kan si at det er en sykkelkultur i Frankrike og Belgia, hvor det har veert arrangert store
sykkelritt i over 100 ar. | Pucher og Buehler (2006) sin studie av hvorfor det sykles mer i
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byer i Canada enn i USA, maler de en slik kulturell pavirkning pa byenes sykkelandelen
gjennom et enkelt mal pa hvorvidt byen begynner seg i USA eller Canada. Variabelen tilfgrte
lite til modellene, men koeffisienten tydet pa at amerikanske byer hadde 0,34 laver
sykkelandel, som ifglge forfatterne kan indikere en kulturforskjell. Man kan tenke seg at slike
kulturforskjeller ogsa eksisterer pa lavere geografiske nivaer, for eksempel omrader eller

nabolag i en by eller en boligblokk.

Hvis den sosiokulturelle pavirkningen farer til flere syklister, kan det ogsa fere til gkt
trygghet blant syklister. Hvis flere sykler kan det bety feerre bilister og at bilistene vil veere
mer oppmerksomme pa syklister og ogsa mer sannsynlig a veere syklist selv (Pucher, Dill og
Handy 2010, 121). Derfor har flere studier funnet belegg for pastanden om «safety in
numbers», ifglge forfatterne. Dette er ogsa mantraet til de sakalte critical mass-
arrangementene, hvor syklister samles i gatene for & synliggjere seg selv og de (Furness
2007). Navnet er adaptert fra fysikken og henspiller pd «den minste mengde av fissilt stoff
som ma til for at en [kjernefysisk] kjedereaksjon skal kunne opprettholdes» (Linder 2020).
Metaforen er tydelig: nar antallet syklister nar et visst punkt, vil det bli en eksplosiv vekst.

2.3 Pavirkning knyttet til individet

Folk er forskjellige og pavirkes ulikt av de overnevnte faktorene. Pa et kvalitativt niva, kan
man si at omgivelsene pavirker hvert individs sykkelatferd ulikt. Pa et kvantitativt niva, kan
man si at pavirkningen fra omgivelsene varierer mellom grupper. Grupperinger kan gjgres pa
bakgrunn av ytre karakteristikker som kjgnn, alder, husstandssammensetning og
sosiogkonomisk status, eller indre karakteristikker, som grad av frykt og treningsglede og
generell sykkelinteresse. Litteraturen pa dette omradet skal na gjennomgas.

2.3.1 Demografi og husstand
Kjgnn

Sykkelstudier som undersgker kjgnnsforskjeller finner som regel at menn sykler oftere og
lengre distanser enn kvinner (Heinen, Wee og Maat 2010). Dette kan skyldes fysiologiske
forskjeller mellom kjgnnene, men det kan ogsa henge sammen med personlighet. Enkelte
studier har funnet at kvinner pavirkes mer negativt av nedbgr, serlig kraftig nedbgr, enn

menn (Bocker, Dijst og Prillwitz 2013). Dette kan bidra til at kvinner sykler sjeldnere. Videre
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tyder Aldred et al. (2017) sin litteraturgjennomgang pa at kvinner er mer opptatt av sikkerhet
nar de sykler. 69 prosent av de gjennomgatte studiene med over 200 deltakere fant at kvinner
hadde signifikant stgrre preferanse enn menn nar det kommer til a sykle separert fra
motortrafikk. Ingen av studiene fant en signifikant motsatt effekt. Preferansen for separert
sykkeltilrettelegging kan veere med pa a forklare hvorfor kvinner sykler nesten like mye som
menn i Tyskland, Danmark og Nederland (henholdsvis 45, 49 og 55 prosent kvinneandel),
hvor sykkeltilretteleggingen er god (Pucher og Buehler 2008).

Alder

Litteraturen finner gjerne en utydelig sammenheng mellom alder og sykkelatferd. Heinen,
Wee og Maat (2010) nevner fire studier som finner at sykkelmengden synker med alderen og
fire studier som ikke finner en signifikant sammenheng. | bade Tyskland, Danmark og
Nederland sykler de yngste tydelig mest (Pucher og Buehler 2008). Men det er ingen jevn

nedgang etter hvert som alderen gker, det er heller de middelaldrende som sykler minst.

Nar det kommer til preferanse for separert tilrettelegging, identifiserer Aldred et al. (2017)
ingen tydelig sammenheng. En tredjedel av studiene fant en sterkere preferanse for separert
sykkelinfrastruktur blant de eldre, men 12 prosent fant en svakere preferanse, og 55 prosent
ingen signifikans. Med andre ord kan det tenkes at Oslos sykkelsatsing vil gjare mer for & gke

andelen kvinner enn andelen eldre.

Fysiologiske begrensninger kan veere en viktig del av sammenhengen mellom alder og
sykkelatferd, siden samme mengde sykling blir slitsommere med alderen, alt annet likt.
Winters et al. (2010) fant at eldre tok kortere omveier enn de yngre, mens aldersgruppen 35-
44 tok de lengste omveier. Denne preferansen kan tenkes a ogsa overfares til stigning. Dette
kan veere serlig relevant for Oslo, hvor det kuperte terrenget kan gjare sykling slitsomt for

mange eldre.
Husstand

Sykkelstudier av husstandssammensetninger har funnet at individer uten barn sykler mer enn
husstander med barn (Heinen, Wee og Maat 2010). Serlig @ ha sma barn er funnet a gi
mindre sykling. En forklaring kan vere at individer med barn har flere erender som ma
gjeres, inkludert levering og henting av barn pa skole eller fritidsaktiviteter, og at sykkelen er

mer uegnet for slike formal. Det kan ogsa henge sammen med at barnefamilier oftere bor i
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forstedene hvor det er en mer bilvennlig urban form. Men som sagt er det ikke tydelig at dette

er lite sykkelvennlig.

2.3.2 Sosiogkonomiske forhold

En sykkel er billig, bade i kjep og a vedlikehold. Hvis man skulle gjort en antakelse kun
basert pa dette, matte det veert at de med lav sosiogkonomisk status sykler mye, mens de med
hayere status for eksempel kjarer mer bil. Men i Oslo er motsatt tilfelle: det sykles mer pa
den velstaende vestkanten av Oslo, mens det pa gstkanten kjgres mer bil (Lunke og
Nordbakke 2018). Lunke og Nordbakke viser til at dette kan skyldes at de velstaende er mer
opptatt av helse og fysisk aktivitet (Lunke og Nordbakke 2018).

Et romlig magnster som dette kan riktignok skyldes andre forhold enn sosiogkonomi. Multiple
analyser av sammenhengen mellom sosiogkonomi og generell sykkelatferd tegner et mer
utydelig bilde, med en god blanding av positive, negative og ikke-signifikante funn (Heinen,
Wee og Maat 2010, 70). Men en faktor forfatterne poengterer at har en sterk negativ effekt pa
sykling, er bileierskap.

En annen mate sosiogkonomisk status kan pavirke er gjennom bosted. De med god rad kan i
stor grad velge hvor de vil bo, mens de mindre velstaende ma ngye seg med de billigste
omradene. Dette omtales som nevnt som residential self-seletion (Mokhtarian og Cao 2008).
Altsa, hvis de velstaende er opptatt av a sykle, kan det vaere de prioriterer a flytte til et
sentrumsnzrt omrade med gode lokale sykkelforhold, altsa omgivelsene beskrevet ovenfor.
Da kan man si at det ikke er omgivelsene som farer til at man sykler mye, men den
sosiogkonomiske statusen, samt det at man er interessert i a sykle. Sistnevnte henger sammen

med den neste og siste pavirkningsfaktoren som skal gjennomgas, nemlig personlighet.

2.3.3 Personlighet

Personlighet kan sies a ha en sterkere pavirkning pa sykkelatferd enn de overnevnte ytre
karakteristikkene. Hvis man rett og slett ikke liker a sykle, spiller det liten rolle hvor gode
sykkelforholdene er i dine omgivelser og hvor gode ytre forutsetninger man har for a sykle.
Utover interesse for sykling, vil sannsynligheten for at man velger a sykle pavirkes av hvor
redd man er i trafikken, hvor godt man liker andre transportmidler, hvor miljgbevisst man er,

hvor mye man verdsetter trening og sa videre (Heinen, Wee og Maat 2010, 71-72).
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For & gjere personlighet mer generaliserbart og forsgksvis mer nyttig i et
planleggingsperspektiv, har flere studier delt inn i ulike syklisttyper. Dette oppsummeres i
Félix, Moura og Clifton (2017). En overordnet inndeling som gar igjen i litteraturen er
naveerende syklister, potensielle syklister og ikke-syklister. Hvis man vil gke sykkelandelen i
en by, er det de potensielle syklistene som er ngkkelgruppa, i tillegg til de navarende

syklistene som potensielt kunne syklet mer dersom sykkelforholdene var bedre.

Den eneste syklisttype-inndelingen som ifglge Félix, Moura og Clifton (2017) har fatt
praktisk betydning for planlegging, er Gellers (2009) four types of cyclists. Denne er basert
pa en sparreundersgkelse fra Portland, Oregon, som Geller noksa ukritisk generaliserer til
hele byens befolkning. Inndelingen er basert pa grad av frykt og interesse. En tredjedel av
utvalget plasseres i gruppa uinteresserte ikke-syklister. | motsatt ende av skalaen, finner man
de interesserte og fryktlase som sykler uansett forhold. Disse star ifalge Geller for mindre
enn ett prosent av befolkningen. Den neste gruppa tilharer ogsa de naveerende syklistene,
men disse begynte farst a sykle etter at det ble tilrettelagt i byen. Den siste gruppa er de
potensielle syklistene. Disse er interessert i a sykle, men er redde i trafikken. Ifglge Geller

tilherer 60 prosent av Portlands befolkning denne gruppa.

De fire syklisttypene har blitt empirisk etterprgvd av blant annet Dill og McNeil (2013,
2016). De testet det to ganger, farst for Portlandomradet og deretter for hele USA. De finner
relativt like andeler som Geller, og, viktigere, ingen signifikante forskjeller mellom de sju

byregionene. De konkluderer derfor med at inndelingen holder vann.

Andre studier fra Félix, Moura og Clifton (2017) sin gjennomgang er mer kritiske til Gellers
inndeling. De mener den er arbitraer (vilkarlig inndelt basert pa ekspertuttalelse) og at
gruppene er for internt heterogene (ulike mennesker i samme gruppe). Lignende sier Chaloux
og El-Geneidy (2019) at det er bedre a la dataene avgjere hva som er en passende inndeling.
De benytter en to-stegs-metode bestaende av faktor- og klyngeanalyse. Den mest internt
homogene inndelingen fikk de med seks syklisttyper. Med samme metodologi fant Cabral og
Kim (2020) at tre grupper ga de beste resultatene. En ulempe med denne empiridrevne

inndelingen, er at den vil variere med ulike utvalg slik at gruppene blir mindre etterprgvbare.
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3 Forskningsdesign

Dette kapitlet tar for seg oppgavens studieomrade, datamateriale og metodologi. Jeg vil
vurdere dataenes og fremgangsmatenes kvalitet, spesifikt i hvilken grad de er til & stole pa
(reliabilitet) og om de er relevante, altsa at de maler det de er ment a male (validitet)
(Ringdal 2013). Databehandlingen og -analysene ble hovedsakelig gjort i det apne
programmeringsspraket R, som bestar av ulike brukerskapte pakker som igjen har ulike
funksjoner. Jeg omtaler dette slik det skrives i R, altsa slik: pakke::funksjon. Pakkene jeg
bruker mest er dplyr for generell datamanipulasjon, sf for romlig datamanipulasjon av
vektordata og raster for romlig datamanipulasjon av rasterdata. Disse pakkene utgjer til
sammen mesteparten av funksjonene i GIS-programmer som ArcGIS Pro. Kartene i

oppgaven er lagd med pakken tmap, og diagrammer er laget med gglot2.
3.1 Studieomrade

Oppgavens studieomrade er Oslo kommune. Kommunen hadde 666 759 innbyggere i
begynnelsen av studieperioden 2017 (SSB 2017), aret dataene denne oppgaven baserer seg pa
ble innsamlet. Oslo har i tillegg jobbpendlere fra omkringliggende kommuner, men disse blir
ikke analysert i oppgaven fordi kommunene ikke har en apent tilgjengelig statistikk pa et lavt
nok geografisk niva (tilsvarende Oslos delbydeler).

Sykkelandelen blant Oslo-bosatte var 5, 7 og 6 prosent i reisevaneundersgkelsene i
henholdsvis 2014, 2018 og 2019 (Urbanet Analyse 2020). Utover syklingen er Oslo-reisene
noksa jevnt fordelt rundt 30 prosent blant fotgjengere, kollektivreisende og bilfarere.
Sykkelsatsing har riktignok veert hgyt prioritert i det redgrenne byradet som tok over i 2015,
med mal om at én av fire reiser gjeres med sykkel innen 2025 (Oslo MDG 2018).

Oslo kommune er vist i to kart i figur 3.1. Kartet til venstre viser de fire omradene ytre vest,
ytre gst, indre vest og indre gst, samt sentrum. Dessuten vises de 15 bydelene som jeg vil
bruke som romlige enheter i analyse 1. I analyse 2 vil deltakernes omgivelser defineres som

de enda mer underordnede delbydelene. Kartet til hgyre viser Oslos terreng.
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Figur 3.1. Oslos omrader og bydeler til venstre og topografi (meter over havet) til hagyre.

I 2017 1a 14 prosent av kommunens arbeidsplasser i det lille omradet sentrum og 56 prosent i
indre by (Statistikkbanken 2017b). Samtidig bodde 63 prosent av innbyggerne i ytre by
(Statistikkbanken 2017a). Med andre ord beveger en stor mengde mennesker seg daglig
mellom ytre og indre by. Som man ser av terreng-kartet, vil en slik forflytning ofte kunne
innebzre mellom 100 og 250 hgydemetre med stigning (over 400 meter hvis man bor i
toppen av Holmenkollasen helt i nordvest). Dette er en anselig mengde hgydemetre for en
utrent syklist. Indre by ligger lavere i terrenget, stort sett under 100 meter over havet og ofte
ogsa under 50. De grove hgydekurvene skjuler en del topografiske forskjeller internt i indre
by, men generelt er terrenget noksa jevnt og slakt. De fem minst kuperte bydelene i Oslo er

de fem indre bydelene.

En annen hovedforskjell mellom indre og ytre by er alderen pa bygningsmassen. Indre by var
for det meste ferdigstilt tidlig pa 1900-tallet, mens ytre by i stor grad ble bygd fra 1950-tallet

med suburbaniseringen og drabantbyutbyggelsen (Benum 1994). Det innebarer at den urbane
formen i indre by er mer fotgjengervennlig, med hay tetthet og funksjonsmangfold, mens ytre

by er mer spredtbygd og funksjonsdelt, altsa bilvennlig.

Oslo omtales ofte som en delt by pa grunn av skillet mellom den velstaende vestkanten og
den mindre velstaende gstkanten (Kjeldstadli 1990). Det samme skillet kan ogsa ses i

sykkelatferden. | reisevaneundersgkelsen for 2013/-14 var det klart hgyest sykkelandel i de

23



ytre, vestlige bydelene og klart lavest i de ytre, gstlige bydelene (Lunke og Nordbakke 2018).
Dette kan riktignok skyldes andre forhold enn velstandsnivaet. Litteraturen er som nevnt
uenige om sosiogkonomisk status har positiv, negativ eller ingen effekt pa sykling (Heinen,
Wee og Maat 2010).

3.2 Datamateriale

Dataene som brukes i denne oppgaven ble samlet inn pa vegne av Transportgkonomisk
institutt (TAI) i 2017 og 2018 til henholdsvis prosjektene «Sykkeltelledugnaden» og «Cycle
to Zero»/»Push and show» (Fyhri et al. 2019). Datamaterialet bestar av en
sparreundersgkelse med sparsmal om individets sosiogkonomiske og demografiske
bakgrunn, bosted og sykkelatferd. Noen av deltakerne har ogsa deltatt i en GPS-studie, der
deres bevegelse ble sporet gjennom reiseappen Sense.DAT i periodene 19. mai til 30. juni
2017 og 27. august til 30. september 2018.

Radataene er koblet til OpenStreetMap-nettverket med mapmatching, som innebzrer a
omgjgare de registrerte GPS-punktene til linjer (turer) langs et veinettverk. Denne
«vaskingen» ble gjort av dataleverandgren, sa T@I har ikke selv kunnet vurdere kvaliteten
(Fltgel et al. 2017, 34). Derfor blir kun turer som har fatt kvalitetsstemplet «Good» inkludert.
Dette er cirka 69 prosent av turene. Likevel inneholdt enkelte turer lange rette linjer pa tvers

av veinettverket. Disse ble ogsa fjernet.

Reisemiddelet hver reise er kategorisert som ble automatisk definert basert pa algoritme som
baserer seg pa mal som fart, akselerasjon, rutevalg og sanntidsdata for kollektivtransporten
(Fltgel et al. 2017, 9). Ifglge leverandgren velges riktig transportmiddel i 9 av 10 tilfeller.
Hvor ofte feilregistrering forekommer vil kunne variere fra person til person utfra hvilken fart
de vanligvis sykler i og i hvilken grad man velger typiske bilruter. | sa fall vil denne

reliabilitetsproblematikken pavirke ulikt for de ulike syklistgruppene jeg undersaker.

GPS-studien er som sagt ogsa knyttet til en sparreundersgkelse. Spgrreundersgkelser gjer det
mulig a analysere folks uttalte preferanser (Heinen, Wee og Maat 2010) En fordel med dette
er at man kan finne folks forestillinger og tanker om sykling. Dette kan vere ting som er
vanskelig & male og avslgre med GPS-data. For eksempel har studier funnet en uttalt
preferanse for sasmmenhengende sykkeltilrettelegging heller enn sykkeltilrettelegging
generelt (Caulfield et al. 2012; Stinson & Bhat 2003, i Buehler og Dill 2016).
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Denne oppgaven kommer riktignok til & fokusere pa avslgrte preferanser, som kan finnes
blant annet ved a analysere GPS-data (Pritchard 2018). En fordel med disse er at man kan
finne faktisk atferd (Wardman et al. 2000). For mens spgrreundersgkelser kan lide av
response bias (Sackett 1979) — for eksempel at deltakerne svarer strategisk, misforstar
sparsmalet eller ikke er bevisst pa hvilke preferanser man har — vil GPS-data gi et mer reelt
bilde. Dessuten vil avslgrte preferanser ha en passende skala (Wardman et al. 2000), som vil
si at variablene males slik de er i virkeligheten. En strekning pa 1000 meter med 500 meter
sykkelfelt, males som 500 meter eller 50 prosent sykkelfelt. Man kan dermed undersake i
hvilken grad folk virker til & oppsgke eller unnga ruter med sykkelvei. Resultatene kan
riktignok ikke avslgre arsaken til at folk virker til  velge noen omgivelser over andre. Man
vet altsa ikke om de avslarte preferansene er preferanser eller det minste av flere onder.
Dessuten kan sammenhengene konfunderes av bakenforliggende forklaringer, som jeg

kommer tilbake til i metode-delkapitlet.

85 prosent av deltakerne jeg analyserer er fra 2017-studien. Disse ble rekruttert gjennom
Falcks sykkelregister (Fyhri et al. 2019). Her er det altsa en tydelig sampling bias ettersom at
utvalget ikke er tilfeldig trukket blant hele befolkningen, men blant spesifikke grupper
(Sackett 1979). Folk som er registrert i Falcks sykkelregister er nok over gjennomsnittlig
opptatt av sykkel(tilrettelegging) og har antagelig en dyr sykkel og tilsvarende hgy inntekt.
Dette gir svekket generaliserbarhet. 1 2018-studien besto deltakerne av medlemmer fra
Norges Automobilforbund, samt annonsering pa Facebook og andre kanaler. Ogsa dette

utvalget har nok interesser som gjer dem systematisk forskjellig fra befolkningen.

Responsraten for 2017-studien var 22 prosent for sparreundersgkelsen og 12 prosent for
GPS-studien (Fyhri et al. 2019). |1 2018-studien gjgr annonseringen (Facebook og annet) det
vanskelig a fastsla ngyaktig responsrate, men den er maksimalt 13 prosent for
spgrreundersgkelsen og 3 prosent for GPS-studien. Dette ma kalles lavt. Lav responsrate gker
sjansen for at resultatene pavirkes av en non-response bias (Sackett 1979). Jo lavere
responsrate, desto saerere er sannsynligvis utvalget sammenlignet med de som takket nei til
studien. Nar analysene i denne oppgaven bare inneholder 3 til 12 prosent av deltakerne som
ble spurt, er det sannsynlig at resultatene gjelder for en gruppe sveert sykkelinteresserte eller
samfunnsengasjerte mennesker. Denne antakelsen styrkes av at deltakerne har en
gjennomsnittlig sykkelandel pa 13,5 prosent, altsa rundt det dobbelte av Oslo-borgerne som

svarte pa reisevaneundersgkelsene.
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Etter all filtrering ender de endelige analysene opp med mellom 389 og 404 deltakere. Dette
er lavt for individdataanalyse, som betyr gkt sjanse for tilfeldigheter og dermed
utvalgsskjevhet sammenlignet med befolkningen. Det betyr ogsa mange ikke-signifikante
funn i analysen av deltakernes generelle sykkelatferd (kapittel 5). Det innebarer at sjansen
for & gjare type lI-feil, altsd at man ikke forkaster en falsk nullhypotese (Midthg 2007), gker.
Sammenhengen kan likevel finnes i populasjonen selv om den ikke kommer fram i analysen
pa grunn av fa deltakere. Jeg vil derfor tillate meg a diskutere konfidensintervallene til ikke-
signifikante effekter for & vurdere om det kan veere en sammenheng, men med forbehold om
stor usikkerhet. Spekulering i ikke-signifikante effekter er tidligere blitt gjort i aggregerte
studier av sykkelandelen i nabolag eller byer, hvor observasjonene ofte er godt under 100 (for
eksempel Pucher og Buehler 2006; Nello-Deakin og Harms 2019). En vesentlig forskjell er
riktignok at disse studiene er basert pa mange deltakere, men oppsummert i fa nabolag eller
byer. Hvis antall deltakere i hvert omrade er stort, er nok utvalgsskjevheten mindre enn i mitt

utvalg selv om jeg har flere observasjoner.

Rutevalganalysen (kapittel 6), som gjeres pa turniva, har flere observasjoner (8264). Men
disse observasjonene er likevel bare basert pa et lite antall mennesker. At koeffisientene her

ofte er sveert signifikante, kan saledes gi en falsk trygghet pa at resultatene er riktige.

Skjevhetene i rekrutteringen og det lave antallet deltakere svekker reliabiliteten og gker
sjansen for at utvalget ikke er representativt. Dette viser seg tydelig i utvalgets demografiske
0g sosiogkonomiske oppbygning, som vises og sammenlignes med Oslos befolkning i tabell
3.1
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Tabell 3.1. Sosiodemografisk sammenligning av utvalget og Oslos befolkning i 2017. Kilde:
SSB 2018.

Utvalg Befolkning
Kvinner 47,80% 50,00%
Alder 18 - 34 20,40% 29,90%
Alder 3549 44,10% 22,50%
Alder 50 — 66 30,60% 17,10%
Alder 67+ 4,90% 10,80%
Lavere utdanning 6,70% 47,50%
Hgyere utdanning, under 5 ar 29,80% 30,30%
Hgyere utdanning, minst 5 ar 63,50% 20,60%
Inntekt under 500 000 23,80% 46,40%
Inntekt 500 000 til 699 999 37,40% 25,90%
Inntekt over 700 000 38,80% 27,80%
Ingen barn i husstanden 52,80% 72,30%
Ett barn i husstanden 17,50% 13,30%
To barn i husstanden 23,00% 10,40%
Tre eller flere barn i husstanden 6,70% 3,90%
Antall 404 666 759

Utvalget har en relativt jevn kjgnnsfordeling, men likevel et avvik pa 2,2 prosentpoeng i
forhold til befolkningen for gvrig. Aldersmessig er utvalget sveert ulikt befolkningen, med en
kraftig overrepresentasjon av de to midterste aldersgruppene. Diskrepans er det ogsa i

utdanningsniva og inntekt, hvor hgy sosiogkonomisk status er tydelig overrepresentert i
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utvalget. Dette kan nok henge sammen med at disse oftere har forsikret sykkelen sin. Saerlig
overrepresentert er de med lang hgyere utdanning, mens de uten hgyere utdanning er
tilsvarende underrepresentert. Til slutt har utvalget oftere barn i husstanden, serlig to barn.
Dette betyr at resultatene i denne oppgaven ikke vil kunne vaere generaliserbar for hele Oslos
befolkning, men heller gjelde for middelaldrende barnefamilieforeldre med lang utdanning og

god rad — som sannsynligvis ogsa sykler uvanlig mye.

Studieperiodene hadde en gjennomsnittlig temperatur pa 14,5 grader. Dette kan sies & vere
gode sykkelforhold, med tanke pa at bade hgy og lav temperatur predikerer mindre sykling
(Bocker, Dijst og Prillwitz 2013). Derfor kan man forvente at deltakerne ville syklet mindre
hvis studien hadde foregatt naermere vinteren eller midt pa sommeren. Dette vil pavirke noen
mer enn andre, siden folk har forskjellig forhold til & sykle i kulde og forskjellig oppfatning
av hva som er kulde. Hvis studien hadde foregatt midt pa vinteren, kunne kanskije
forskjellene mellom syklistgruppene veert stgrre eller annerledes. Videre var det nedbgr
tilsvarende 101 millimeter i maneden, som er omtrent like mye som normalnedbgren i den
mest nedbgrsrike maneden august (Stein Kristiansen 2017). Den uvanlig store
nedbgrsmengden kan ogsa ha gjort at enkelte grupper syklet mindre enn de pleier mens andre

grupper sykler som vanlig.

3.3 Metode

Jeg skal na presentere de avhengige og uavhengige variablene samt metodene som benyttes i

oppgavens tre analyser.
3.3.1 Variabler og metode i analyse 1

Den farste analysen (kapittel 4) vil handle om den romlige og sosiodemografiske fordelingen
av utvalgets generelle og spesifikke sykkelatferd, altsa i hvilken grad man sykler over tid
(aggregert) og hvilke ruter man velger (disaggregert). Dette vil bli gjort med kart, deskriptive
tabeller og statistiske tester. Siden dette bare er bivariate sammenhenger, sier de ikke noe om
kausalitet ettersom at de kan konfunderes av andre variabler. Dette kapitlet gir derimot
kjennskap til dataene og gir en pekepinn pa hvordan de multiple regresjonsanalysene kan se
ut. Derfor vil jeg i denne farste analysen danne hypoteser og antakelser for de to pafglgende

analysene. Disse vil veilede tolkningen av resultatene og hvilke usikkerheter som foreligger.
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3.3.1.1 Beskrivelsen av den generelle sykkelatferden

Analyse 1 begynner med & beskrives den generelle sykkelatferden. Her sammenlignes ulike
gruppers gjennomsnittlige generelle sykkelatferd. Her inkluderes bade de sosiodemografiske
inndelingene vist i tabell 3.1 og personlighetsbaserte inndelinger. Jeg t-tester ogsa for & se om
det er signifikante forskjeller mellom syklistgruppene. Slike signifikanstester kan riktignok

veere misledende og ber ikke stoles blindt pa, som jeg kommer tilbake til.

For & undersgke om det er geografiske forskjeller i hvor mye deltakerne sykler, blir ogsa
fordelingen av de avhengige variablene vist i kart. Deltakerne plasseres i bydelen de bor i
(koblet sammen med spatial join-funksjonen sf::st_join) og deretter oppsummeres
giennomsnittlige verdier. Bydeler velges her over delbydelene for & gjgre kartene mer
oversiktlige og fordi antallet deltakere i delbydelene er for lavt til & gi et reelt inntrykk. For &
sette tall pa det romlige manstret bruker jeg Global Moran'’s I, kalkulerert med spdep::
moran.test. Dette er et mal pa romlig autokorrelasjon som sier i hvor stor grad nere verdier
er like hverandre (I = 1), ulike hverandre (I = -1) eller tilfeldig fordelt (I = 0) (Lloyd 2010,
56). Den romlige avhengigheten males for bydelene.

3.3.1.2 Beskrivelsen av den spesifikke sykkelatferden

Neste del undersgker fordelingen av den spesifikke sykkelatferden. Dette gjares farst i form
av et kart over hvilke ruter som er mest brukt i lgpet av studieperiodene. Dette kartet
sammenlignes med kart som viser den romlige fordelingen av ngkkelpavirkningsfaktorene

sykkelinfrastruktur og trafikkmengde.

For & tallfeste sammenhengene, vil jeg sammenligne gjennomsnittlige verdier pa de ulike
omgivelsesfaktorene for de valgte og de alternative rutene. Store forskjeller i omgivelser
mellom valgt og alternativ rute kan tyde pa at dette er omgivelser folk oppsgker eller unngar.
Forskjellene blir ogsa t-testet. Jeg vil ogsa beskrive vesentlige forskjeller mellom

syklistgruppene som undersgkes i analyse 3.
3.3.2 Variabler og metode i analyse 2

Analyse 2 handler om hvordan urban form og sosiokulturelle omgivelser samt individuelle
faktorer pavirker folks generelle sykkelatferd. En slik analyse er vanlig a gjere i form av en

disaggregert reisemiddelvalganalyse, hvor enkeltreiser er observasjoner, eller en aggregert
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analyse av steders sykkelandel, hvor nabolag eller byer er observasjoner. En analyse av
enkeltreiser er riktignok uegnet til & fange opp noksa statiske faktorer som urban form, sosial
pavirkning og kulturforskijeller, og en analyse av steder er uegnet til & undersgke de
individuelle faktorene. Jeg vil derfor, inspirert av Cervero et al. (2009), gjere analysen pa
personniva, hvor deltakernes turer er oppsummert til tre avhengige variabler: antall

sykkelturer, antall kilometer syklet og sykkelandel.

Jeg testet ogsa disse modellene for andelen andel fot-, og bilreiser. Disse modellene vil
brukes for a teste validiteten av urban form-variablene, og for a forklare hvorfor den urbane

formen pavirker sykkelatferden slik den gjar.

Analysen gjgres med OLS-regresjon. Deltakerne plasseres romlig til sin hjemadresse, og
omgivelsene deres males med utgangspunkt i denne. Hvilke omgivelser dette konkret er
snakk om skal jeg na gjennomga. Deretter gjennomgas OLS-regresjonsmetoden og sa

variablene jeg bruker.

3.3.2.1 Hvilke omgivelser?

Nar man skal undersgke hvordan sykkelatferden pavirkes av omgivelsene, ma man undersgke
de «riktige» omgivelsene. Dette er lettere sagt enn gjort. Siden sykkelturene jeg analyserer i
gjennomsnitt er 4,8 kilometer lange, kunne man tenkt seg at et omrade med denne radiusen
rundt deltakernes bolig kan veere passende. Men et slikt omrade vil vare like stort som halve
Oslo (uten Marka). Det vil bety bade hgy grad av overlapp i folks omgivelser, og at altfor
mange detaljer fanges opp. Dette illustrerer viktigheten av det mye omtalte Modifiable Areal
Unit Problem (MAUP). Det innebzrer at formen og starrelsen pa de romlige enhetene
pavirker resultatene vare (Openshaw 1984, i Kwan 2012a). Jo stgrre romlige enheter, desto
flere detaljer sauses sammen slik at de gjennomsnittlige verdiene gir et darligere inntrykk av

heterogeniteten innad i omradet.

Et mindre omrade kan derfor vaere hensiktsmessig. Cervero et al. (2009) bruker en buffer pa
1000 meter rundt deltakernes grunnkrets. Selv om dette kan tenkes a vaere en passende
starrelse, kan formen sies a veere lite valid. En buffer rundt deltakernes grunnkrets eller
hjemadresse antar fri ferdsel i alle retninger, uavhengig av topografi og barrierer som elver,
hav, togskinner og motorveier. En mulig lgsning kunne veert & konstruere serviceomrader

rundt folks bosted, altsa omradet som kan nas langs veinettverket innen en viss tid (Esri u.d.).
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Her gjer man likevel en antakelse om at folk reiser i like stor grad i alle retninger og
avstander langs veinettverket. | realiteten kan det veere folk ferdes mer i noen nabolag enn
andre. En person som bor pa Grgnland, sykler ikke ngdvendigvis mye i Barcode pa andre
siden av togskinnene, selv om det tar kort tid.

For & gjere det etterprgvbart og mer tilgjengelig for videre forskning og planlegging, velger
jeg a benytte en av de eksisterende inndeling hvor det finnes offentlig tilgjengelig statistikk,
nemlig delbydelene. Disse er vist i figur 3.2. Disse 94 omradene i Oslo kan sies a stemme
greit overens med hva man tenker pa som nabolag. Her er grensene forsgksvis trukket logisk
med tanke pa naturlige og menneskeskapte barrierer. For eksempel er delbydelen Grgnland
tydelig definert mellom Akerselva, den bratte Enerhaugen, Botanisk hage og de nevnte
togskinnene. Dette gjer det lettere for de som bor i utkanten av Grgnland 4 reise innad i
delbydelen heller enn a krysse en av barrierene. Dessuten kan det tenkes at Grgnland-
beboerne reiser mer innad i delbydelen fordi dette er deres nabolag, der de faler mest
tilhgrighet og kjenner flest mennesker. Dette kan tenkes a gi hjemdelbydelene mer validitet

som mal pa folks omgivelser enn buffere og serviceomrader rundt hjemadressen.

- —— At delbydelene har ulik form og
[ starrelse inneberer at det er mer
=
- by usikkerhet knyttet til omgivelsene
9 {\{_/‘) }
) §\ A iﬁ/w ; til de som bor i sterre delbydeler.
SR VP . :
d A0 Her er det ogsa en systematisk
= >\’ '/’4 4 - -
k g;g,”“%\i, forskjell mellom indre og ytre by,
ist?_ hvor de indre delbydelene gjerne
%3 er langt mindre enn de ytre.
Samtidig kan ulik form og
starrelse forsvares med at store
delbydeler ofte er mer spredtbygd
slik at reiseavstandene gjerne blir
Bekkelaget .
I Bispevikga lenger, og usymmetriske former
Gronland

kan forsvares med at grensene ofte
Figur 3.2. Oslos delbydeler. trekkes langs fysiske barrierer.
Dette gjelder riktignok for alle delbydelene. For eksempel ligger Barcode i delbydelen

Bispevika, som i sgrgst omkranser bilveiknutepunktet hvor E6 og E18 blir til ring 1 — et
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omrade Barcode-beboere muligens ikke frekventerer sa ofte. Dessuten er gyene i indre
Oslofjord en del av Bispevika, men disse ble ikke inkludert da omgivelsene ble malt. Enda
verre er det med Bekkelaget, som strekker seg fra Malmgya ved fjorden opp til
Nordstrandplataet over 100 meter over havet. Motsatt kan sies a veere tilfelle for
Griinerlgkka, som er delt inn i en gstlig og en vestlig delbydel, selv om man gjerne anser

dette som ett nabolag.

Et annet problem som gjer det vanskelig a definere de «riktige» omgivelsene, er det som
omtales som the uncertain geographic context problem. Dette handler om at omradene eller
nabolagene man analyserer kan avvike fra de faktiske omradene som pavirker (Kwan 2012b).
Altsa, man vet ikke hvor folk beveger seg utfra hvor de bor. En person som bor i utkanten av
en delbydel kan fint anse nabodelbydelen eller andre omrader som sitt nabolag, og da vil det
veere omgivelsene i dette omradet som faktisk pavirker sykkelatferden. Dessuten kan dette
omradet variere over tid, med arstidene, ukedagene og fase av livet. Ettersom at jeg har
tilgang til deltakernes bevegelser, hadde det vaert mulig & danne omgivelser basert pa hvor
hvert individ faktisk ferdes, som gjares blant annet av Kwan (1999), men basert pa
reisedagbgker heller enn GPS-data. Dette ble valgt bort av hensyn til tidsbegrensninger,
etterprgvbarhet og at delbydelniva ofte er det laveste geografiske nivaet med offentlig
tilgjengelig statistikk. Dessuten vil omradet variere fra variabel til variabel, for eksempel er
nok folk villige til & reise lenger for & kjgpe klaer enn for & kjgpe matvarer. Siden
omgivelsesvariablene er imperfekte mal pa de reelle effektene, vil gjensta en

restkonfundering (Borgen 2013).
3.3.2.4 OLS-regresjon

Ordinary least squares, eller minste kvadratsums metode, inneberer at «man plasserer
regresjonslinjen slik at summen av de kvadrerte avvikene/residualene [...] blir minst mulig»
(Midthg 2007). Dette gjares ved a beregne koeffisienter som maler graden av samvariasjon
mellom den uavhengige og den avhengige variabelen. | multippel regresjon kontrollerer man
ogsa for andre variabler slik at helningen pa koeffisienten gjelder for like observasjoner.
Altsa forteller koeffisienten om effekten uavhengig variabel har pa avhengig variabel dersom

kausalitetskrav er oppfylt.

Siden man gjerne undersgker et utvalg heller enn populasjonen man vil generalisere til, er det

vanlig & vurdere sannsynligheten for at sammenhengene ogsa finnes i populasjonen ved
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hypotesetesting (Ringdal 2013). En mye brukt metode er t-test eller den mer intuitive p-
verdien, som forteller hvor sannsynlig det er at resultatene er tilfeldig. Man velger da et
passende signifikansniva, gjerne 90, 95 eller 99 prosent, og forkaster nullhypotesen nar p-
verdien underskrider signifikansnivaet. Denne tilneermingen har riktignok mange kritikere,
som mener at signifikanstesting leder til blind tro pa at matematikk kan validere enhver
konklusjon (Lambdin 2012; Gigerenzer, Krauss og Vitouch 2004; Krueger 2001). De
poengterer at en koeffisient ikke er riktig bare fordi p-verdien er lav. Det er fortsatt
usikkerhet knyttet til om man hadde fatt samme resultat med et annet utvalg. Derfor foreslar
forfatterne & bruke konfidensintervall, som forteller hvilket spenn koeffisientene er

sannsynlig & havne i ved gjentatte utvalgstrekninger.

Jeg vil derfor bruke konfidensintervall heller enn standardfeil eller p-/t-verdier. Siden
utvalget mitt er lite, velger jeg 90% konfidensintervall. Det vil si at 90 av 100 utvalg vil
havne innenfor dette intervallet dersom utvalget er representativt for populasjonen.

Konfidensintervall kan sies & nyansere koeffisientene og signifikansnivaet.

Konfidensintervall gir ingen informasjon om populasjonen. Det kan tenkes at utvalget vart
tilfeldigvis sasmmenfaller med populasjonen. Da vil det vare en type 1l1-feil & avvise denne
sammenhengen hvis den er ikke-signifikant (Ringdal 2013). Men det kan ogsa tenkes at
utvalget er veldig uvanlig, altsa at det befinner seg helt i ytterpunktet av sampling-
fordelingen som dannes rundt populasjonsgjennomsnittet ved gjentatte utvalgstrekninger. Da
vil det veere en type I-feil & konkludere med at sammenhengen finnes i populasjonen. Derfor
sier man at det er 90 prosent sannsynlig at populasjonens gjennomsnitt havner innenfor

konfidensintervallet.

Utover de spesifikke variabelkoeffisientene, har modellene en rekke generelle mal pa
forklaringskraft. Det vanligste er mélet pa absolutt forklaringskraft, R? (Midtbg 2007). R?
maler, mellom 0 og 1, hvor stor andel av variasjonen i den avhengige variabelen som

forklares av de uavhengige variablene.

OLS har noen grunnleggende forutsetninger dersom man skal kunne stole pa resultatene. Om
disse er oppfylt kommer jeg til & diskutere under gjennomgangen av de avhengige og
uavhengige variablene. En viktig forutsetning er at alle relevante uavhengige variabler ma
inkluderes for at man skal kunne si at sammenhengene ikke er spurigse (Ringdal 2013, 415).

Med «relevant» menes variabler som pavirker bade y og minst én av x-variablene i modellen,
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altsa konfunderende variabler. Derfor inkluderes kontrollvariabler som hadde en viss
pavirkning pa serlig den sosiale pavirkningen, som er spesielt utsatt for konfundering. Videre
ma sammenhengene vere linezre og additive (Ringdal 2013, 416). Linearitet kan undersgkes
ved a dele inn variablene i flere grupper, og eventuelle ikke-linezere sammenhenger kan
utbedres med variabeltransformasjon eller gradsledd. Mange av variablene jeg inkluderer er
allerede dikotome eller inndelt i kategorier, men grupperinger ble testet for aldersvariabelen
og den urbane formen. Her var det ingen signifikante tegn til ikke-linearitet. Venstreskjeve
kontinuerlige variabler vil bli log-transformert der det ga en mer normal fordeling.
Koeffisienten kan da tolkes som endring i prosent hvis den ganges med 100. Ikke-additive
sammenhenger (interaksjon) kan undersgkes med produktledd eller submodeller for ulike
grupper (som jeg gjer i rutevalganalysen). Dette ble undersgkt, men inkluderes ikke i
modellene pa grunn av allerede hgyt antall variabler og fordi interaksjonene kun ga ikke-

signifikante resultater.

Utover forutsetningene om variablene, har OLS flere forutsetninger for residualene (avviket
mellom predikert og faktisk verdi, altsa hvor mye modellen tar feil). Forutsetningene som lar
seg teste statistisk er at residualene er normalfordelt, har lik varians for alle x-verdier
(homoskedastisitet) og ikke er et resultat av multikollinearitet. Forutsetningene om variablene
og residualene skal gjennomgas nar jeg na beskriver de avhengige og deretter de uavhengige

variablene.

3.3.2.2 Avhengige variabler

Variablene som brukes som mal pa den generelle sykkelatferden er antall sykkelturer, antall
kilometer syklet og sykkelandel. Antall turer og antall kilometer er likest hverandre, med en
korrelasjon pa 0,745. Sykkelandelen har en korrelasjon pa 0,555 og 0,405 med henholdsvis
antall turer og antall kilometer. Altsa kan de tenkes a utfylle hverandre og fange opp ulike
aspekter av sykkelatferden. Antall sykkelturer forteller hvor ofte man velger a benytte
sykkelen, men kan ogsa vitne om hvor mye man reiser generelt. Sykkelandelen nyanserer
dette ved & male hvor ofte man velger a sykle i forhold til andre reiser. Antall kilometer
syklet er nok avhengig av hvor langt unna man bor jobb og andre destinasjoner, men ogsa om
man ofte velger raskeste rute og neermeste destinasjon eller ungdvendige omveier. Samt om
man sykler lange fritidsturer. I gjennomsnitt syklet deltakerne 40 turer, 183 kilometer og med
en sykkelandel pa 13,5 prosent i lgpet av studieperioden. Fordelingen av variablene er vist i
figur 3.3.
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Figur 3.3. Generell sykkelatferd. Svart strek er gjennomsnitt.

Antall kilometer syklet har en tydelig venstreskjev fordeling. Skjevfordelt avhengig variabel
bryter ikke i seg selv med OLS-forutsetningene, men det farer ofte til brudd pa
forutsetningene om residualene. | dette tilfellet slo dette ut i form av litt venstreskjev
residualfordeling (@verst til venstre i figur 3.4) og tydelig ulik varians i residualene for ulike
x-verdier (heteroskedastisitet) (nederst til venstre i figur 3.4). Begge deler hindrer statistisk
generalisering, serlig for sma utvalg (Ringdal 2013, 416), da standardfeilen, og dermed
konfidensintervallet, ikke er til & stole pa. Siden mitt utvalg er lite, velger jeg a gjgre en
logaritmisk transformasjon av antall kilometer syklet. Dette gir tilneermet normalfordeling og
homoskedastisitet (til hayre i figur 3.4). Logaritmisk transformasjon innebeerer & gjgre om de
opprinnelige verdiene til den naturlige logaritmen, altsa det tallet e (2,718) ma opphayes i for
a gi verdien. Det betyr at en gkning pa én kilometer syklet gir en mindre og mindre gkning i
logaritmen jo hgyere antallet kilometer er. Slik dras variabelen mot en normalfordeling.

En slik transformasjon er ikke en ideell lgsning, og mange argumenterer for at man heller bgr

benytte metoder som ikke krever normalfordeling, fortrinnsvis Poisson (O’Hara og Kotze
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2010). OLS velges fordi det er metoden jeg er mest kjent med, og fordi en slik log-
transformering kan sies a gi substansiell mening i dette tilfellet. Fordelen med logaritmisk
transformasjon er nemlig at resultatene kan tolkes som prosentendring (Ringdal 2013). For
modellen over antall kilometer er det ikke ngdvendigvis sa interessant a vite ngyaktig hvor
mange kilometer gkning en effekt forventes a gi. En gkning pa 10 kilometer er mye for en
som syklet 10 kilometer fra far, men lite for en som syklet 1000. Nar antall kilometer log-

transformeres, kan man tolke gkningen relativt til hvor mye det ble syklet fra for.

De andre to avhengige variablene, antall sykkelturer og sykkelandel har en noksa normal
fordeling, men med noen fa hgye verdier som skiller seg litt ut. Nar disse fjernes far

residualene brukbar normalfordeling og lik varians.

Y = antall km Y = log(antall km)
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Figur 3.4. Residualenes fordeling (oppe) og varians (nede) for modeller med Y=antall

kilometer i utransformert (venstre) og logtransformert (hgyre) form.

3.3.2.3 Uavhengige variabler

De uavhengige variablene som inkluderes i modellene er beskrevet og plassert i
teorikonsepter i tabell 3.2. Av disse er infrastruktur og terreng kontrollvariabelkategorier.

Forklaringsvariablene jeg er interessert i tilhgrer dermed de overordnede teoretiske



konseptene sosiokulturelle omgivelser og individuelle forskjeller og det underordnede

konseptet urban form.

Tabell 3.2. Uavhengige variabler i analyse 2 (kapittel 5).

Teoretisk konsept
Variabel Beskrivelse Datakilde
Overordnet Underordnet
Befolkningstetthet Befolkning per kvadratkilometer i delbydelen deltakerne er
bosatt.
SSB
. Grad av mangfold i befolkning, arbeidsplasser og handelsareal.
Funk fol
unksjonsmangfold Malt med Shannon-indeksen.
Antall k | | | istrekni It pa I
Krysstetthet ntall kryss ar.1gs de Pyde ens veistrekninger delt pa anta OSM
meter med veistrekning.
Urban form
Oppsummert verdi for hvor mange arbeidsplasser som kan
Arbeidsplasstilgjengelighet | nas fra hjemadressen. Vektet etter hvor lang tid reisen tar og
: ; ; . SSB, OSM
med sykkel med en distance decay-funksjon slik at naere arbeidsplasser
blir mer verdt enn fjerne.
Menneskeskapte
omgivelser Ratio for ‘
arbeidsplasstileiengelighet Samme som over bare med kollektivtransport, deretter er
P i glengelie kollektivtransporttilgangen dividert med sykkeltilgangen slik at | SSB, OSM, Entur
med kollektivtransport hgy verdi betyr god kollektivtilgang sammenlignet med sykkel
kontra sykkel v yre gang i YRKEl
sykkelfelt Andel sykkelfglt i delbydelen. Meter med sykkelfelt delt pa SV, OSM
meter med vei.
Sykkelvei Samme som over bare for sykkelfelt.
Infrastruktur
Gang- og sykkelvei Samme som over bare for gang- og sykkelvei.
Trafikkmengde Gjennomsnittlig arsdggntrafikk i delbydelen. SW
i
jemadressens hoyde Malt med raster::extract.
over havet Kartverket
Nat.urllge Bratthet Gjennomsnittlig bratthet for veisegmentene i delbydelen.
omgivelser Terreng
Antall sykkelturer oppsummert i delbydelene, deretter trukket
Gjennomsnittlig antall fra individets sykkelturer og delt pa antall deltakere minus 1.
sykkelturer blant Altsa gjennomsnittlig sykling blant de andre deltakerne i
Sosial «naboer» delbydelen. Malt fgrst i delbydelene. Deretter undersgkes det
pavirkning ogsa for ulike radier rundt deltakernes hjemadresse. GPS-dataene
Sosiokulturelle
ivel
omelvelser Gjennomsnittlig antall Gjennomsnittlig antall ganger hver nettverkslenke er brukt i
sykkelturer langs veiene datainnsamlingsperioden malt i deltakernes hjemdelbydel.
Kultur Omrade Hvorvidt c!eltakerne er bosatt i indre vest (referansegruppe), Kartverket
ytre vest, indre gst eller ytre gst.
. . Kjgnn Dikotom variabel med menn som referansegruppe.
Individuelle Demografi og
. Spgrreundersgkelsen
forskjeller husstand
Alder Kontinuerlig variabel.
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Referansekategorien er «ingen barn» og de gvrige dikotome
Antall barn i husstanden variablene som inkluderes er «ett til to barn» og «tre eller
flere barn».

Grunnskole og videregaende er samlet pa grunn av lavt antall
observasjoner i fgrstnevnte kategori. Denne brukes som
Utdanningsniva referansegruppe og lang hgyere utdanning (minst 5 ar) og kort
hgyere utdanning (under fem ar) inkluderes som dikotome
variabler.

Sosiogkonomi

Delt inn i tre kategorier: under 500.000 (referansegruppe),

Inntektsniva mellom 500 og 699.000 og 700 eller mer.

Eier du bil? Dikotom variabel for bileierskap.

Hvilken type sykkel man bruker inkluderes som flere dikotome
variabler. Typene er elsykkel, landeveissykkel, terrengsykkel,

Type sykkel klassisk sykkel og leid bysykkel. Hybrid, den vanligste typen, er
referansegruppe.
Bruker du Strava? Hvorvidt deltakeren bruker treningsappen Strava.

Personlighet

Hvor forngyd er du med sykkelforholdene i Oslo pa en skala
fra 3 til 21, basert pa tre spgrsmal pa en skala fra 1 til 7.
Spgrsmalene er hvor forngyd er du med 1) omfanget av
sykkeltilretteleggingen, 2) kvaliteten pa sykkeltilretteleggingen
og 3) Oslo som sykkelby generelt?

Hvor forngyd med
sykkelforholdene

Forklaringsvariabelkategori 1: urban form

Omgivelsene knyttet til den urbane formen males med utgangpunkt i de fem D-ene fra Ewing
og Cervero (2010) sin gjennomgang. Density ble malt som tetthet av befolkning,
arbeidsplasser og handelsareal i deltakernes hjemdelbydel, basert pa SSB-statistikk for 2017.
Kun befolkningstetthet beholdes i de endelige modellene pa grunn av multikollinearitet
(arbeidsplass- og handelsarealtetthet korrelerer tett med hverandre og
destinasjonstilgjengelighet). Den andre D-en, diversity, males som funksjonsmangfold i
delbydelen. Her inkluderes tetthet av befolkning, arbeidsplasser og handelsareal. Mangfoldet
kalkuleres med Shannon'’s diversity index, som er ment & male biologisk artsmangfold (Beals,
Gross og Harrell 2000), men som ogsa fungerer for funksjonsmangfold. Den tredje D-en,
design, er malt som krysstettheten i delbydelen. Det er beregnet som antall kryss delt pa
meter med vei. Her ble OpenStreetMap-nettverket brukt som datakilde. Siden dette nettverket
inneholder flere datapunkter i hvert kryss, ble disse samlet ved lage en buffer pa 18 meter
rundt punktene (sf::st_buffer), sa ble overlappende buffere samlet (sf::st_union) og omgjort
til punkter igjen (sf::st_centroid). 18 meter bufferstarrelse ble valgt fordi det tilsynelatende

ga riktigst antall punkter i kryssene.
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Den fjerde D-en, destination accessibility, males i arbeidsplasstilgjengelighet med sykkel.
Arbeidsplasstilgjengeligheten er kalkulert basert pa SSBs rutenett pa 250x250 meter. Dette
gir mer ngyaktige resultater enn de stgrre delbydelene. Rutenettet er brukt som destinasjoner i
en Origin-Destination Cost Matrix. Her kalkuleres tiden det tar a reise fra ett sett med
punkter (deltakernes hjemadresser) til et annet sett med punkter (SSB-rutenes midtpunkter).
Dette ble gjort med r5r::travel_time_matrix, med OSM-nettverk som graf.
Arbeidsplasstilgjengelighet ble beregnet ved & multiplisere reisetiden med antall
arbeidsplasser i destinasjonen og sa oppsummert for hver av deltakernes hjemadresser. Far
oppsummeringen ble verdien ogsa multiplisert med en distance decay-funksjon fra Kwan
(1998), som gjer at destinasjoner med kort reisevei teller mer enn destinasjoner med lang

reisevei.

Den femte D-en, distance to transit, representeres indirekte gjennom en tilgjengelighetsratio
for kollektivtransport. Dette er arbeidsplasstilgjengelighet med kollektivtransport delt pa
arbeidsplasstilgjengeligheten med sykkel. Kollektivtransporttilgjengeligheten er kalkulert pa
samme mate som over, med informasjon om kollektivtransportavganger (GTFS) fra Entur.
Kort avstand til kollektivtransport har ikke noen verdi i seg selv (for utilitaristiske reiser),
men fordi det gir deg rask tilgang til destinasjoner. Derfor anser jeg ratioen som et mer egnet

mal.
Forklaringsvariabelkategori 2: sosiokulturelle omgivelser

De sosiale omgivelsene inkluderes som to variabler for sykkelatferden i deltakernes
hjemdelbydel. Den farste er «<naboenes» sykling, malt som gjennomsnittlig antall sykkelturer
blant de andre deltakerne som er bosatt i samme delbydel. Dette er ment & fange opp hvordan
man pavirkes av folk man kjenner eller har et visst forhold til. Det er usannsynlig at man
kjenner sa mange av de andre deltakerne direkte, men dersom sykkelatferden er representativ
for populasjonen, vil deltakernes sykling veere en proxy for delbydelpopulasjonens sykling.
Variabelen baserer seg pa antakelsen om romlig avhengighet, at nere ting er likere enn fjerne
ting (Tobler 1970). Basert pa dette er det mer sannsynlig at man kjenner andre som er bosatt i
samme delbydel enn i andre delbydeler. Hvis det finnes en sosial pavirkning av sykkelatferd,
vil man kunne se at deltakere bosatt i samme delbydel har lignende sykkelatferd. Dette kan
sies a vaere en lignende effekt som den Goetzke og Rave (2011) undersgker, bare at de

undersgkte kommuner heller enn nabolag.
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Den andre variabelen for de sosiale omgivelsene maler ren eksponering (mere-exposure) for
syklister (antall forbipasseringer i delbydelen), uavhengig av om man kjenner dem eller ei.
Dette er malt som gjennomsnittlig antall ganger syklet langs veisegmentene i delbydelen.
Dette sier ikke noe om hvor mange syklister deltakerne ser, men man kan si at
sannsynligheten for eksponering gker nar gjennomsnittlig antall forbipasserende syklister

gker.

Jeg testet ogsa disse faktorene malt i ulike radier rundt deltakernes hjemadresse, for &
undersgke hvilke omgivelser den sosiale pavirkningen kan veere sterkest. Radier mellom 100
0g 5000 meter ble testet for & dekke et vidt spekter. Resultatene fra dette vil nevnes kort i

analysen.

Variablene for de sosiale omgivelsene kan sies a vere serlig utsatt for konfundering fra
utelatte variabler ettersom at variablene maler det samme som de avhengige variablene, altsa
generell sykkelatferd. At bade individet, naboene og andre forbipasserende sykler mye i et
omrade, kan skyldes gode sykkelomgivelser som ikke fanges opp av de andre uavhengige
variablene i modellene. Dessuten kan deltakernes reising ligne pa hverandre fordi de har
valgt & bosette seg i nettopp omradet de bor i pa grunn av de gode sykkelomgivelsene
(Mokhtarian og Cao 2008), eller eventuelt de gode fotgjenger-, bil- eller
kollektivtransportomgivelsene, avhengig av hvordan man liker & reise. Her hadde det veert
nyttig med for eksempel en fasteffektanalyse av endring i sykkelatferd fra ett tidspunkt til et
annet. Med en slik modell ville man kunnet utelukke konfundering fra faste effekter
(Mastekaasa 2013), altsd omgivelsesfaktorer som ikke endrer seg over tid. Dette hadde krevd

en lengre longitudinell studie.

For at noe skal vaere kausalt, ma arsak skije fer virkning. Bade individets sykling (avhengig
variabel) og syklingen i neeromradet (de to smitteeffektvariablene) foregikk i lgpet av samme
studieperioder, men er i analysen oppsummert til ett tverrsnitt. Siden all syklingen er
oppsummert til ett tverrsnitt, vil sykling som skjedde sent i studieperioden bli tolket som bade
arsak til og virkning av sykling tidlig i perioden, men bare det sistnevnte kan vere en kausal
sammenheng. De sosiale omgivelsene er riktignok ikke ment a fange opp sosial pavirkning
direkte i det det skjer. Datainnsamlingsperioden er for kort til & kunne registrere endring.
Ideen er heller at pavirkningen har skjedd gradvis i lgpet av manedene og arene far
studieperioden og dermed skapt et romlig mgnster hvor folk som bor i omrader hvor naboer

eller forbipasserende sykler mye ogsa sykler mer selv. Dette er ikke en uproblematisk
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antagelse siden jeg ikke vet noe om sykkelatferden fgr studien. Ogsa her hadde en
fasteffektanalyse basert pa en lengre longitudinell studie vaert en fordel, siden man da kunne

fastslatt at uavhengig variabel kom far endringen i sykkelatferd.

I tillegg til de sosiale omgivelsene, maler jeg kulturell pavirkning. Inspirert av Pucher og
Buehler (2006) bruker jeg dummyvariabler for geografi. Jeg deler inn i de fire omradene
indre vest, ytre vest, indre gst og ytre gst. Dette er ikke et fullgodt mal pa kulturen i
omradene, men heller en indikasjon pa hvor folk sykler uforventet mye med tanke pa
omgivelsene og sine individuelle karakteristikker. En mulig forklaring pa den uforventede
sykkelmengden i omradet kan vaere kultur. Men det kan ogsa skyldes andre utelatte variabler

knyttet til omgivelsene.

Forklaringsvariabelkategori 3: individuelle forskjeller

Individfaktorene er hentet fra spgrreundersgkelsene som er knyttet til GPS-dataene. Av ytre
faktorer ved individet, inkluderer jeg kjgnn, alder og antall barn i husstanden som demografi-
og husstandsvariabler, og utdanning, inntekt og bileierskap som sosiogkonomiske mal.
Variablene er stort sett inkludert slik de er kodet i spgrreskjemadokumentene, men ved
verdiene «vil ikke svare» fjernet. Dessuten er de to laveste utdanningsnivaene, grunnskole og
videregaende, samlet i én gruppe siden bare sju deltakere hadde grunnskole som hgyeste
utdanning. Av samme grunn ble de tre laveste inntektskategoriene samlet i én gruppe. Det
gjer at laveste inntektskategori er «under 500.000 kroner», som ikke kan kalles en lav inntekt.
Variabelen vil derfor male om det er noen forskjeller i sykkelatferd mellom middels og hgy

og veldig hgy inntekt.

Hvilke personlighetsvariabler som skulle inkluderes, var mer vrient. Flere av de relevante
variablene hadde mange manglende verdier, for eksempel sparsmal om hvorfor man ikke
sykler og hvordan man opplevde ulike elementer sist gang man syklet. Dessuten ble ikke alle
relevante spgrsmal stilt siden sparreundersgkelsen ikke ble gjort med denne oppgaven i
tankene. Dermed gjensto det fa relevante spgrsmal. Dette gjorde at resultatene fra faktor- og
klyngeanalyse, den ene utbredte maten & danne grupper basert pa sykkelpersonlighet (Félix,
Moura og Clifton 2017), ga darlige resultater. Klyngene som ble dannet var bade svart like
hverandre og ulike internt. Derfor bruker jeg den andre utbredte maten a danne
syklistgrupper, nemlig en arbitreer inndeling basert pa survey-sparsmalene ala Gellers (2009)

fire syklisttyper. Personlighetstrekket sykkelinteresse i Gellers inndeling er riktignok ikke sa
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relevant i denne sammenheng, siden de sykkelinteresserte antakelig sykler mer, og fordi alle i

utvalget kan kalles noksa sykkelinteresserte ettersom at de sykler. Det andre

Forste variabel vil handle om grad av forngydhet med sykkelforholdene i Oslo. Denne er
basert pa summen av tre spgrsmal om hvor forngyd man er med omfanget av og kvaliteten pa
sykkeltilretteleggingen og sykkelbyen generelt, pa en skala fra 1 (misforngyd) til 7 (forngyd).
Dette kan tenkes a fange opp grad av frykt, som er personlighetstrekket Geller (2009) legger
mest vekt pa. Samtidig kan det fange opp hvor kritisk og kresen man er, uavhengig av frykt.

Dette kan riktignok ogsa veere interessant a avdekke.

Neste personlighetsvariabel er hvorvidt man bruker treningsappen Strava. Strava er et sosialt
nettverk for all slags trening, deriblant sykling. Om man bruker Strava brukes derfor som en
proxy-variabel for treningsglede. Treningssyklister kan veere veldig ulike jobb- og
butikksyklister. Sykling som trening er lite i fokus i sykkelsatsingen, men spgrsmalet er om
ogsa treningssyklistene kan veere med pa a ske sykkelandelen blant hverdagssyklistene.

Den siste personlighetsvariabelen jeg inkluderer er type sykkel man bruker. Hva slags sykkel
man bruker kan si mye om hva slags syklisttype man er. Men det kan ogsa si for mye, altsa at
det fanger opp sapass ulike personligheter at variablene ender opp med a ikke forklare noe
som helst av hvordan gruppene sykler. Deltakerne kan ha oppgitt flere sykkeltyper, men de
aller fleste har oppgitt én eller to. Av de ulike sykkeltypene, kan det tenkes at
landeveissyklister er mer offensive, fartsglade og sykkelinteresserte; at de som bruker
klassisk sykkel sykler mer urbant og ikke for treningens skyld; at de som bruker leid
bysykkel sykler mer sporadisk og korte distanser. Videre kan de to mest vanlige
sykkeltypene, hybrid- og terrengsykkel, tenkes a fange opp et bredt spekter av det som kan
kalles «syklister flest». Den siste sykkeltypen, elsykkelen, er szrlig relevant dersom man vil
at flere skal sykle. Men et viktig spgrsmal er hvorvidt effekten av a ha elsykkel skyldes
personlighet eller motorhjelpen man far. Selv om variabelen her er plassert i kategorien
personlighet, sa er det effekten av selve elsykkelen som er interessant dersom man vil gke

sykkelandelen i Oslo.

Kontrollvariabler: infrastruktur og naturlige omgivelser
Kontrollvariabler inkluderes for a fjerne konfunderende faktorer som pavirker bade
sykkelatferden (avhengig variabel) og minst en av forklaringsvariablene. Siden de sosiale

omgivelsene ogsa maler generell sykkelatferd, vil alle faktorer som pavirker avhengig
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variabel ogsa pavirke uavhengig variabel. Derfor er de sosiale omgivelsene serlig utsatt for

konfundering. Jeg inkluderer derfor de viktigste variablene fra analyse 3 som

kontrollvariabler i analyse 2. Dette er stigning, bade absolutt (hjemadressens hgyde over

havet) og relativ (gjennomsnittlig bratthet i hjemdelbydelen), sykkelinfrastruktur (andel i

hjemdelbydelen) og trafikkmengde (delt inn i tertiler). Andre variabler som ble testet farte til

lavere justert R?, som indikerer at variabelen ikke tilfgrer mer enn hva man kunne forventet

ved en tilfeldighet. Disse blir derfor ikke inkludert.

Deskriptiv statistikk

Tabell 3.3 viser de uavhengige variablenes struktur i form av gjennomsnitt, standardavvik og

minimums- og maksimumsverdier. Disse vil ikke beskrives i detalj na, men jeg kan nevne at

alle urban form-variabler unntatt funksjonsmangfoldet, samt hgyde over havet og

sykkelinfrastrukturvariablene, har tydelig venstreskjeve fordelinger (som indikeres av at

gjennomsnittet er mye neermere minimumsverdien enn maksimumsverdien). Disse blir

logtransformert der det ga en bedre fordeling. For de andre variablene vil strukturen i tabellen

senere brukes som referanse for hvor mye én enhets endring er og dermed hvor sterk

koeffisienten egentlig er.

Tabell 3.3. Struktur pa variablene i analyse 2 (kapittel 5).

43

Gj.snitt St.avv. Min Maks P:T;i:;??eer:

Urban form

Befolkningstetthet per km? 8684,7 6505 984,5 26550,2
Funksjonsmangfold 1,12 0,27 0,54 1,5

Krysstetthet per km? 94,09 16,27 56,08 131,17

Arb.tilgj. sykkel 2519,7 2426 22,34 150004

Tilgj.ratio kollektivtransport 0,51 0,168 0,04 7,74
Sosiokulturelle omgivelser

Antall turer naboer 41,6 10,05 15,57 70,5

Antall forbipasserende 46,1 28,9 4,56 124,619




Bor i omradet:

Ytre vest 29,17
Indre vest 11
Indre @st 38,6
Ytre gst 21,23

Demografi og husstand
Kvinne (ref.=mann) 47,8
Alder 45,11 11,78 11 77

Barn i husstand

Ingen barn 52,8
Ett barn 16,7
1-2 barn 23,8
3 eller flere barn 6,7

Sosiogkonomi

Utdanning
Gr.sk. og vgs 6,7
Kort h. utdanning 29,8
Lang h. utdanning 63,5
Inntekt
Under 500.000 23,8
500 til 699.000 37,4
700.000 eller mer 38,8
Eier du bil? 66,7

Personlighet
Hvor forngyd med sykkelforholdene 11,33 4,02 3 21

Bruker du Strava? 16,7

44




Type sykkel
Hybrid
Elsykkel
Landeveissykkel
Terrengsykkel
Klassisk sykkel
Bysykkel

Naturlige omgivelser

Hgyde over havet (m) 94,6 61,5 2,3 401
Bratthet delbydel 5,6 2,2 1,9 13,4
Infrastruktur

Sykkelfelt andel delbydel 0,1 0,13 0 0,96
Sykkelvei andel delbydel 0,01 0,03 0 0,15
GS-vei andel delbydel 0,13 0,11 0 0,56

Trafikkmengde (tertiler)

=33,33

46,5
17
12,5
30
15

6,7

3.3.3 Variabler og metode i analyse 3

Den tredje analysen vil handle om hvordan spesifikk sykkelatferd (rutevalg) pavirkes av
naturlige og menneskeskapte omgivelser. Observasjonene er enkeltturer med linjegeometri.
Det gjar det enklere & definere «omgivelser» i denne analysen, siden man vet ganske
ngyaktig hvor turene har gatt, selv om det kan ha skjedd feil i GPS-registreringen eller
mapmatching-en. Man ma ogsa vaere oppmerksom pa hvilken radius man maler rundt linjene

(turene) for enkelte av variablene.

| rutevalganalyser sammenligner man faktiske sykkelturer med oppkonstruerte, alternative
ruter fra samme startposisjon til samme destinasjon. Jeg benytter den vanligste
rutevalgtilneermingen, nemlig path based (Zimmermann, Mai og Frejinger 2017), altsa a

undersgke hele reisen heller enn enkeltsegmenter. Sammenligningen vil skje i form av
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logistisk regresjon, hvor observasjonene er faktiske og alternative sykkelturer og den
dikotome avhengige variabelen er hvorvidt turen er valgt (Y=1) eller raskeste alternativ
(Y=0). Turer under én kilometer er fjernet siden disse har ferre rutealternativer. Det samme
er turer over 30 kilometer og rundturer (turer som er over 2,5 ganger lenger enn raskeste
rute). Antallet observasjoner som da gjenstar er 8264, hvor halvparten er faktiske sykkelturer

og halvparten er raskeste alternativ. De uavhengige variablene er omgivelsene langs ruta.

Folk sykler gjerne forskjellig nar det er snakk om ngdvendige reiser og fritidsreiser (Heinen,
Wee og Maat 2010). Jeg testet a velge ut kun turer som skjedde i rushtiden i hverdagene. Det
var noen gradsforskjeller, men ingen vesensforskjeller. For & unnga for lavt antall

observasjoner i modellene for de ulike syklistgruppene, velger jeg a inkludere alle turer.

Sykkelrutevalganalyser kan vaere nyttige i seg selv hvis man vil forbedre sykkelhverdagen til
de naveerende syklistene og muligens redusere antall trafikkulykker. Men den starste nytten
ligger nok i den ofte implisitte antakelsen om at rutevalgpreferanser kan overfores til
reisemiddelvalg. Hvis folk virker til a foretrekke ruter med mye sykkelvei, antar man at a
bygge sykkelvei gir flere syklister. Det er naturlig at disse to valgtypene er delvis
overlappende, og litteraturen finner ofte at de samme faktorene pavirker (Heinen, Wee og
Maat 2010; Buehler og Dill 2016). Men det er ingen ngdvendighet i at alle
rutevalgpreferanser skal pavirke reisemiddelvalg, og det er seerlig skummelt & anta at
effektenes styrke kan overfgres siden reisemiddelvalg ogsa avhenger av fordeler og ulemper

med andre transportmidler.
3.3.3.1 Rutevalgkalkulasjonen

Jeg inkluderer kun én rute som alternativ, og det er raskeste rute, kalkulert med
r5r::detailed_itineraries. Valget om & kun inkludere én alternativ rute ble gjort hovedsakelig
pa grunn av tidsbegrensninger og mangel pa tilgang til en datamaskin som kunne taklet en

tyngre rutevalgalgoritme.

At det kun er én alternativ rute per faktiske sykkeltur, er en stor metodologisk svakhet. Flere
argumenterer for at alle relevante rutealternativer ma inkluderes for at analysen skal gi gode
resultater, skriver Prato (2009) i sin oppsummeringsartikkel. Men Prato skriver videre at det
ikke finnes noen objektiv definisjon pa hva som er en relevant rute. Bovy (2009) skisserer

opp et rammeverk for en rutevalgsituasjon der den reisende starter med et stort antall mulige

rutealternativer som sa reduseres til en handfull av de beste alternativene, for sa & ga mer i
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dybden pa de ulike alternativene og velge den som anses som best. En slik analytisk
tilnserming til rutevalg kan sies a vaere urealistisk. Her antar man bade at folk har sveert gode
navigasjonsegenskaper, hukommelse og ikke minst kjennskap til alt som befinner seg mellom
start- og sluttposisjon for turen. I mange tilfeller vil man kanskje kjenne til én eller to mulige
ruter og vurderer aldri noe annet. Eller sa har man bare en vag idé om hvilken retning man
skal, og sa falger man skilt, magefalelse eller kart underveis. Og selv om man har god
kjennskap til rutealternativene, bestemmer man ikke ngdvendigvis hele ruta pa forhand, men
gjer kanskje en rekke veivalg underveis. Dette illustrerer at avslarte preferanser ikke
ngdvendigvis er preferanser, men kan ogsa bare vere tilfeldigheter, vane og manglende
navigasjonsferdigheter. Likevel ma det & kun inkludere raskeste rute som alternativ regnes

som en svakhet som vil kunne medfare ungyaktige resultater.
3.3.3.5 logistisk regresjon og mixed logit

Logistisk regresjon brukes ofte nar det man vil undersgke ikke er malt pa en kontinuerlig
skala (Ringdal 2013). I binomisk logistisk regresjon, som jeg bruker, er avhengig variabel
dikotom, hvor Y=1 gjerne betyr at noe inntreffer og Y=0 at det ikke inntreffer. Modellen
bruker s& maximum likelihood-metoden for a finne koeffisientene som gjar observasjonene
mest sannsynlige (Hilbe 2014). | dette tilfellet innebaerer det & finne de ideelle

sykkelomgivelsene basert pa de inkluderte variablene.

Selv om koeffisientene som beregnes i logistisk regresjon framstar linezre slik som i OLS, er
de i realiteten sigmoide (s-formede) nar man tolker dem som predikerte sannsynligheter.
Sigmoidkurven dette danner baserer seg pa sannsynligheters naturlige kumulative fordeling.
For eksempel hvis man kaster 100 mynter et uendelig antall ganger, vil de fleste utvalgene
havne pa eller rundt 50 ganger kron. Det er ogsa en teoretisk mulighet for & fa 100 eller 0
kron, men sannsynligheten synker eksponentielt jo lenger unna 50 man kommer. Dette gir en
«fjellkurve» i et histogram og en sigmoidkurve i en additiv sannsynlighetsfordeling. |
logistisk regresjon skjer dette gjennom den logistiske funksjonen 1/(1+e”-x), hvor x-leddet
tilsvarer en OLS-prediksjon, og uendelig haye og lave x-ledd vil mgte 1 og 0 i det uendelige
(Hosmer, Lemeshow og Sturdivant 2013).

Heller enn vanlig logistisk regresjon, bruker jeg generalized linear mixed model (GLML).
Denne er mye brukt i rutevalganalyser fordi den er ment a justere for korrelasjon mellom

individenes turer (Gan og Bai 2014). Dette gjares ved at observasjonene (turene) deles inn i
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de overordnede gruppene de tilhgrer, i dette tilfellet er ett individ én gruppe. Man maler da
om det er en sammenheng mellom omgivelsene og sykkelatferd etter at det er kontrollert for

individuelle forskjeller. Dette gjeres med Ime4::glmer.

Koeffisientene i logistisk regresjon er lite intuitive i sin opprinnelige form. Effektene kan
tolkes pa ulike mater, men jeg velger a tolke dem via de intuitive marginaleffektene, utregnet
med pakken margins, som etterligner margins-kommandoen i Stata. En marginaleffekt er
forandringen i predikert sannsynlighet ved én enhetsgkning i den avhengige variabelen nar de
andre variabler holdes konstant (Norton, Dowd og Maciejewski 2019). Jeg bruker
gjennomsnittlige marginaleffekter, som er den vanlige effekten man kan forvente ved en
enhetsgkning blant alle observasjonene. Dette er med andre ord omtrent som en koeffisient i
OLS-regresjon (men ikke helt, siden jeg gjgr GLMM heller enn vanlig logistisk regresjon).
Videre kan marginaleffekter males ved ulike nivaer av den uavhengige variabelen for a fa

fram nar effekten er sterkest.

En fordel med gjennomsnittlige marginaleffekter er at de gjer det mulig & sammenligne
modeller for ulike utvalg, slik jeg vil gjere. Koeffisienter og oddsrater vil pavirkes av graden
av uobservert heterogenitet i modellen, og dette vil variere mellom utvalg (Mood 2010).
Uobservert heterogenitet er all variasjon som ikke inkluderes i modellen. I logistisk regresjon
vil dette pavirke sannsynlighetene, og dermed helningen pa koeffisientene, selv om de
utelatte variablene ikke pavirker noen av de uavhengige variablene. Dette er ikke tilfelle for
gjennomsnittlige marginaleffekter (Mood 2010).

Siden gjennomsnittlige marginaleffekter skjuler ikke-lineariteten i effektene, inkluderer jeg
ogsa punktdiagrammer over predikerte sannsynligheter. En variabel som ikke pavirker
sykkelatferden, vil framsta som en tilfeldig sky av punkter, mens for en sterk effekt vil
punktene samle seg rundt O eller 1 for de hgye x-verdiene.

Logistisk regresjon kan ikke beregne vanlig R?, men jeg rapporterer et mal p& psuedo R?,
definert for GLMM av Nakagawa og Schielzeth (2013) som R?cLmm. Denne er beregnet med
MuMIn:: r.squaredGLMM.

3.3.3.1 Uavhengige variabler

Jeg skal na gjennomga de uavhengige variablene som inkluderes i analyse 3. Disse skal gi en

indikasjon pa hvorvidt og i hvilken grad folk oppsgker eller unngar ulike omgivelser.
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Variablene kan deles inn i naturlige og menneskeskapte. | tillegg kommer distansevariabelen,
som er en overordnet forutsetning for hvor attraktive rutealternativene anses. De naturlige
omgivelsene som inkluderes er kun terrenget. Av menneskeskapte faktorer som kan pavirke
rutevalg, har jeg delt inn i kategoriene generell infrastruktur, sykkelinfrastruktur og
sensoriske inntrykk. Disse kan forenklet sies a pavirke ved a gi henholdsvis gkt utrygghet
(Heinen, Wee og Maat 2010), gkt trygghet (Buehler og Dill 2016) og gkt glede (Spinney
2009; Jain og Lyons 2008).

Informasjonen om omgivelsene ble koblet til sykkelturene ved spatial join (sf:st_join).
Sykkelturene ble tildelt omgivelsene som overlapper geografisk med en buffer rundt turene,

og sa ble omgivelsesfaktorene oppsummert for hver tur.

For enkelte av variablene kan mapmatching sies a gi hayere validitet, siden man da ikke
fanger opp kryssende gater eller motgaende kjarefelt. Dette gjelder for eksempel
sykkelinfrastrukturen, da det er lite relevant a registrere sykkelfelt som gér i motsatt retning
eller krysser veibanen. Trafikkmengde kan derimot sies & gi bedre validitet ved romlig
kobling siden man da kan plukke opp trafikkmengden i kryss, samt trafikken langs
motorveier ved siden av sykkelveier, som kan fgles negativt pa grunn av stgy og

luftforurensning.

Tabell 3.4. Uavhengige variabler i rutevalganalysen (kapittel 6).

Teoretisk konsept

Variabel Beskrivelse Datakilde
Overordnet Underordnet
Absolutt stigning malt i antall meter besteget. Det er
Antall hgydemetre | bruttostigningen, ikke hgydeforskjellen mellom start-
og sluttposisjon (nettostigning).
Relativ stigning malt i stigningsprosent. Utregnet som
Oppoverbakkenes | antall hgydemeter besteget dividert med antall
gjennomsnittlig overflatemeter syklet oppover. Det er altsa snakk om
. stigningsprosent brattheten til oppoverbakkene heller enn for hele
Naturlige .
. Topografi turen. Kartverket
omgivelser

Relativ stigning malt i absolutte tall. Altsa antall
meter med stigning over en viss bratthet i Ippet av

Antall kilometer turen. Med «en viss» menes 4, 6, 8 og 12
over en viss stigningsprosent. Disse variablene inkluderes ikke i
stigningsprosent den innledende modellen, men vises senere i

analysen som diagram over predikerte
sannsynligheter.
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Menneskeskapte
omgivelser

Prosentandel sykkelfelt langs ruta. Sykkelfelt er

Sykkelfelt oppmalte og muligens rgdasfalterte felt ved siden av
bilkjgrefelt, gjerne med en bredde pa 1,5-2 meter.
Sykkel- - -
. . Prosentandel. Dette er egen vei forbeholdt syklister SVV, OSM
infrastruktur | Sykkelvei s .
med sykkeltrafikk i begge retninger.
. | Prosentandel. Dette er vei som skal deles mellom
Gang- og sykkelvei . .
syklister og fotgjengere.
Arsdggntrafikk (ADT). Antall kjgretgy p3
Trafikkmengde .rs oen ra_| ( ). Antall kigretgy pd en SV
gjennomsnittsdag.
Fartsgrense Gjennomsnittlig skiltet fartsgrense langs ruta. SVV, OSM
Generell Krvee- o
infrastruktur Iysykrysstgetthet Antall (lys)kryss per kilometer. OsSM
Trikk Prosentandel trikketrasé langs ruta. OsSM
Kmring 2 og 3 Antall kilometer syklet langs ring 2 og ring 3. SWV
Grgntomrade Andel grgntomrade innen en radius pa 25 meter. Kartverket
Vann Andel vannomrade innen en radius pa 50 meter.
Park Prosentandel av turen syklet i eller langs park.
- Geovekst
Prosentandel av turen syklet i eller langs
Idrettsareal . .
idrettsomrade.
Sensoriske
omgivelser j ittlig & Il i | I
g Bygningenes alder G{ennomsnltt ig arstall bygningene langs ruta ble
pabegynt.
aldersmangfold POXE, g (Infoland)

Shannon-indeksen.

Antall etasjer
bygninger

Gjennomsnittlig antall etasjer for bygningene langs
ruta.

Forklaringsvariabelkategori 1: naturlige omgivelser

| de introduserende modellene inkluderes tre mal pa stigning: antall hgydemeter som bestiges

(hgydemetre), den gjennomsnittlige brattheten av oppoverbakkene (stigningsprosent) og et

interaksjonsledd mellom disse to. De to farste kan anses som absolutt og relativ stigning, og

de gir en indikasjon pa om folk unngar eller oppsgker henholdsvis ungdvendige hgydemetre

og bratte bakker. Interaksjonsleddet indikerer hvordan kombinasjonen av de to slar ut.

50




Begge stigningsvariablene har sine begrensninger, som jeg kommer tilbake til i resultatdelen.
Senere i analysen vil jeg derfor bytte ut variablene med «antall kilometer syklet over en viss
stigningsprosent», hvor «en viss» vil variere mellom 4 og 12. Dette vil kunne avdekke hvilke

konkrete brattheter folk virker til & unnga.

Stigningen ble kalkulert ved a gjgre om turene til punktdata (sf:st_cast) og deretter koblet til
hgydedata med raster::extract med hgydemodell pa 10x10 meter fra Hoydedata.no
(Kartverket). Hver tur ble da tildelt én hgydeverdi for hvert punkt som oppgjer linestring-ene.
Dette var rundt 650 hgydeverdier per tur, som betyr over 5 millioner ekstraksjoner totalt. Det
ble farst testet med rasterceller pa 1x1 meter, men dette ville veert for tidkrevende for alle
linjene. En sammenligning av ekstraksjon basert pa de to hgydemodellene er vist i figur 3.5.
Forskjellene er sma, men den groveste hgydeprofilen gar iblant litt opp og ned der den
finmaskede gar jevnt opp. Heydevariablene jeg bruker vil nok derfor inneholde litt flere

hgydemetre og brattere stigning enn det er i virkeligheten.

Sammenligning av hgydemodeller

60-

Hoydemodell

1 meter

Moh.

— 10 meter

40-

0 20 40 60
Punktnr.

Figur 3.5. Sammenligning av hgydemodell pa 1x1 meter og 10x10

meter for én tur.
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Forklaringsvariabelkategori 2: generell infrastruktur

Den farste variabelen pa generell infrastruktur er trafikkmengde, malt i form av
&rsdagntrafikk (ADT) hentet fra Statens vegvesens Vegkart. ADT méler antall kjoretay som
passerer et tellepunkt i lgpet av en gjennomsnittlig dag. Her testet jeg ulike bufferstarrelser
under den romlige koblingen. Trafikk kan nemlig pavirke pa lenger avstand enn 10 meter i
form av lyd- og luftforurensning. 20 meter buffer ble valgt fordi det ga best resultater (lavest
AIC). ADT-informasjonen gjelder for ulike &r for ulike gater. Gjennomsnittet for turene mine
er 2007. Informasjonen er med andre ord feil for enkelte gater som har blitt stengt for

motortrafikk eller eventuelt utvidet siden den gang.

Nar trafikkmengde ble inkludert som kontinuerlig variabel i modellene, ble koeffisienten
positiv, ogsa i logaritmisk form. Siden dette bryter med tidligere forskning (Zimmermann,
Mai og Frejinger 2017; Li, Muresan og Fu 2017; Broach, Dill og Gliebe 2012), undersgkte
jeg ulike kvantil-inndelinger. Nar 20 kvantiler ble inkludert med 1. kvantil som
referansegruppe, hadde alle grupper signifikant negativ koeffisient med unntak av den 20.
kvantilen, som hadde positiv. Observasjonene som tilhgrer denne kvantilen gar ofte via
(gang- og) sykkelvei langs motorveier. Med andre ord kan det virke til at det er
sykkeltilretteleggingen heller enn trafikken som skaper pavirkningen, men at ikke hele
konfunderingen blir fjernet pa grunn av ungyaktigheter i at malene er gjennomsnitt for hele
turene. Jeg velger derfor & inkludere trafikkmengde-variabelen som kategorisk variabel, og
jeg velger tertiler (tre grupper av likt antall) siden dette gir et tydelig bilde. Samtidig mistes

en del informasjon, men det overordnede inntrykket er det samme som med flere kvantiler.

Neste infrastrukturvariabel er gjennomsnittlig fartsgrense. Denne ble hentet fra veinettverket
som inneholdt sykkelinfrastruktur og spatial join-et med turene. Hgy fartsgrense kan tenkes a
fales utrygt og gjare at folk unngar disse strekningene. Samtidig kan fartsgrenser overskrides.
Det hadde veert relevant med variabler pa fartsdumper og andre fartsregulerende tiltak, men
OpenStreetMap-dataene jeg fant pa dette var bade ufullstendig og fra 2020, som ville gitt

henholdsvis lav reliabilitet og validitet.

Neste variabel er prosentandel trikkeskinner. Dataen ble hentet fra OpenStreetMap i oktober
2020. Her er det en validitetsproblematikk, men samtidig er trikketraseer noksa stabile over
tid. Men det har for eksempel blitt lagt midlertidig trikketrasé rundt Storgata i forbindelse
med byggearbeid i 2019 (Bymiljgetaten u.4.). Dette vil ikke fanges opp i variabelen.

52



Siste variablene pa generell infrastruktur er kryss- og lyskrysstetthet, malt i antall per
kilometer. Dette ble ogsa hentet fra OpenStreetMap i oktober 2020. Antall kryss er nok enda
mer stabilt over tid, men mer sannsynlig er det at enkelte kryss har fatt eller mistet

lysregulering siden 2017/-18.
Forklaringsvariabelkategori 3: sykkelinfrastruktur

Sykkelinfrastruktur representeres ved de tre typene sykkelfelt, sykkelvei og gang- og
sykkelvei. Sykkelfelt er oppmalte, og i Oslo ofte radasfalterte, felt ved siden av bilkjarefelt.
Bredden er gjerne 1,5 til 2 meter i Oslo (Gjgs et al. 2014). Her hadde det veert relevant a
kontrollere for bredden, men denne informasjonen er ikke tilgjengelig. Sykkelveier er egne
veier forbeholdt syklister, som betyr sterre avstand til og fysisk seperasjon fra
motortrafikken. Gang- og sykkelvei har samme separering fra motortrafikken, men

infrastrukturen deles med fotgjengere og forbikjering skal skje i lav fart.

Sykkelinfrastrukturinformasjonen ble koblet til turene med spatial join en buffer pa 10 meter
rundt turene for a sikre at ogsa sykkelfelt i enden av brede gater ble fanget opp. Samtidig gjer

det at sykkelfelt i motsatt kjgreretning kan bli fanget opp, som gir lavere validitet.
Forklaringsvariabelkategori 4: sensoriske inntrykk

Jeg bruker grant og blatt, altsa treer, busker, gress, vann, elv, som indikatorer pa de i
utgangspunktet naturlige omgivelsene, som jeg likevel kategoriserer som menneskeskapt
fordi de kan pavirkes av byplanlegging. Vannomradene ble koblet til turene via
arealdekkekart (N50) fra Kartverket. Grgntomrade-variabelen er beregnet via satellitthilder
over hvor grgnn hver rastercelle er pa en gradert skala. Her vil gater med traer, gress og
busker fa hgye verdier, i tillegg til parker. I tillegg inkluderer jeg faktorene andel park og
idrettsareal (som gjerne er grgnt gress) langs ruta, som Prato, Halldorsdottir og Nielsen
(2018) undersgkte. Disse er koblet via arealbrukskartet fra N50-kartdataene. Her blir
spgrsmalet om folk virker til & foretrekke rene grgntomrader som parker eller idrettsareal som

Ekebergsletta eller om de foretrekker grentomrade i byen, gater med treer.

Alder og antall etasjer pa bygninger brukes som indikatorer pa bygningenes sensoriske
uttrykk. Data over bygningene er hentet fra matrikkel gjennom instituttets kjep av data via
Ambita. Antall etasjer blir et omtrentlig mal pa bygningenes hgyde, og kan indikere om

syklister foretrekker a sykle i mer apent landskap med mer sol og himmel. Bygningenes alder
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blir en slags proxy-variabel for bygningenes arkitektur, selv om dette ogsa kan variere mye
for bygninger fra samme &r. Inspirert av Jacobs’ (1961) argument for at byer bgr ha et
mangfold av nye og gamle bygninger, deler jeg bygningenes alder i to variabler: bygningenes
gjennomsnittlige alder og aldersmangfold. Mangfoldet er kalkulert med Shannon-indeksen.
Bygningene er delt inn i grupper som forsgksvis representere ulike stilarter, selv om stilarter
overlapper i arsperioder. Alle bygninger fra far 1900 er samlet som representanter for
hovedsakelig klassisisme og historisme, 1900 til 1930 er blant annet nyklassisisme og
Jugend, 1930-1950 som tidlig funksjonalisme, 1950-1970 som sen funksjonalisme, 1970 til
2000 som postmodernisme og dekonstruksjon og fra 2000 og utover som den mer diffuse

kategorien natidsarkitektur (Brochmann et al. 2012).

Tabell 3.5 viser de uavhengige variablenes struktur. De fleste variablene har 0 som laveste
verdi, og enkelte har mange O-verdier, for eksempel prosentandel sykkelvei og

ringveivariablene. Det vil kunne bety starre usikkerhet knyttet til effektene.

Tabell 3.5. Struktur pa de uavhengige variablene i analyse 3.

Gj.snitt St.awvik Min. Maks.
Distanse (km) 4,68 2,48 1,02 29,8
Hpydemetre (oppover) 31,05 1,03 0,14 997,9
Stigningsprosent (oppoverbakker) 1,26 1,09 0,013 8,2
intall km med stigningsprosent over 0,586 0,577 0 831
éntall km med stigningsprosent over 0,350 0,379 0 6,07
gntall km med stigningsprosent over 0,231 0,257 0 4,44
Antall km med stigningsprosent over 5 49
12 0,117 0,139 0 ’
Trafikkmengde (tertiler)
Antall kryss per km 3,14 1,7 0 12,3
Antall lyskryss per km 1,47 1,16 0 10,6
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Fartsgrense 37,1 3,82 30 52
Trikketrasé (%) 7,02 15,7 0 98
Antall km langs ring 2 0,2 0,44 0 3,6
Antall km langs ring 3 0,08 0,28 0 3,4
Sykkelfelt (%) 8,1 8,37 0 59,8
Sykkelveg (%) 1,77 5,18 0 64,42
Gang- og sykkelveg (%) 7,02 9,64 0 78,35
Grgntomrade i 25-metersradius (%) 9,1 7 0 53,1
Vann i 50-metersradius (%) 0,95 1,95 0 25,3
Park (%) 6,3 8,21 0 75,61
Idrettsplass (%) 0,61 1,83 0 27,78
Bygningenes alder 59,2 10,66 7,5 97,2
Bygningsmangfold 1,83 0,21 0,39 2,36
Antall etasjer 3,01 1,12 0 9,25

3.3.3.2 Syklistgrupper

Den endelige modellen som inkluderes i analyse 3 gjelder for alle deltakerne. Samme
variabler ble ogsa testet for ulike undergrupper, filtrert etter kjgnn, alder, sosiogkonomi og
personlighet. Det overordnede inntrykket av disse modellene var at gruppene sykler noksa
likt, men det var samtidig en del gradsforskijeller og noen fa vesensforskjeller. Jeg kommer
derfor til & kun inkludere modellen for alle deltakerne i tabellform, men nar jeg i analysen
beskriver de ulike effektene, vil jeg ogsa nevne hvordan marginaleffekten er for
undergruppene, samt illustrere forskjellene i marginsplot, som viser gjennomsnittlig
marginaleffekt inkludert 95% konfidensintervall. For a ikke gjgre analysen altfor omfattende,
vil jeg begrense meg til @ omtale fem undergrupper. Disse er de jeg anser som er mest
relevante basert pa Oslos sykkelstrategi og hva som skal til for at Oslo skal kunne bli en

sykkelby.
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De farste to gruppene er kvinner og eldre (her definert som de over 60 ar, for & inkludere nok
deltakere til at resultatene ikke blir for vilkarlige). Dette er de to underrepresenterte gruppene
som vies mest oppmerksomhet i Oslos sykkelstrategi (Gjgs et al. 2014), som malet er at skal
sykle 50 prosent mer. De relevante spgrsmalene for disse gruppene er om de sykler mindre
fordi det ikke er tilrettelagt godt nok, eller om det er pa grunn av at disse gruppene pavirkes

annerledes av andre omgivelsesfaktorer.

Den tredje gruppa som inkluderes er elsyklistene, altsa de som har oppgitt at de disponerer
elsykkel. Dette er en dynamisk gruppe som enhver syklist kan tilhgre hvis de kjgper en
elsykkel. Gruppa er derfor fgrst og fremst interessant pa grunn av motorhjelpen de far. Gjar

elmotoren at disse syklistene pavirkes mindre negativt av gkt stigning?

De siste to syklistgruppene jeg inkluderer er forsgksvis basert pa Gellers (2009) syklisttyper
inndelt etter interesse og frykt. Som nevnt er interesse vanskelig & male her siden alle
deltakerne er syklister. Nar det kommer til frykt, er grad av misngye med sykkelforholdene
den mest relevante proxy-variabelen, men denne kan ogsa fange opp hvor kritisk og kresen
man er. For & prgve a isolere de som er misforngyde pa grunn av frykt, inkluderer jeg et
tilleggskriterium, nemlig at de ogsa sykler lite (innenfor farste kvartil). Kriterier for a veare
misforngyd er & ha oppgitt maksimalt 11 av 21 pa de tre spgrsmalene om forngydhet med
sykkelforholdene. De som sykler lite og er misforngyde, kan tenkes a sykle lite fordi de er
redde, selv om man ikke kan vite om dette stemmer. Ideen er at disse deltakerne minner mest
om de potensielle syklistene man gnsker a tilrettelegge for. Jeg omtaler disse som
savidtsyklister: syklister som kanskje séa vidt har beveget seg fra & vere potensiell syklist til &
bli syklist, men som er redde og misforngyde med sykkeltilretteleggingen, og kanskje sykler

mindre enn de skulle gnsket som en konsekvens.

Den femte gruppa er ment a vare savidtsyklistenes motsats, nemlig de som er forngyde med
sykkelforholdene (oppgitt minst 12 av 21 pa forngydhetsspgrsmalene) og samtidig sykler
mye (innenfor fjerde kvartil). Disse kan tenkes a delvis passe inn i syklisttypen Geller (2009)
kaller «strong and fearless». For enkelthets skyld vil jeg omtale disse som de ivrige

syklistene.

56



4 Analyse 1: den sosioromlige fordelingen av

sykkelatferden

Dette kapitlet vil handle om den sosioromlige fordelingen av sykkelatferden i Oslo. Farst
beskrives den generelle sykkelatferden, altsa de avhengige variablene brukt i analyse 2.
Deretter beskrives den spesifikke sykkelatferden, som analyseres i resultatdel 3.

Forskningssparsmalet som skal besvares er:
Hvordan er den generelle og spesifikke sykkelatferden i Oslo fordelt sosioromlig?

Dette blir gjort med kart og tabeller med bivariate sammenhenger. De romlige mgnstrene blir
tallfestet med global Moran’s I, og de sosiodemografiske forskjellene blir signifikanstestet

med t-tester.

Siden denne analysen omhandler bivariate sammenhenger, sier den ikke noe om kausalitet.

Store og signifikante forskjeller kan derfor forstyrres (konfunderes) av andre sammenhenger.
Analysen kan derimot veilede hypotesedannelse og gi en pekepinn pa hvilke sammenhenger
man kan forvente i analyse 2, samt hjelpe til & forklare hvorfor det ikke er noen sammenheng

i den senere analysen.
4.1 Generell sykkelatferd

Dette delkapitlet tar for seg fordelingen av de avhengige variablene i analyse 2: antall
sykkelturer, antall kilometer syklet og sykkelandel. Jeg starter med de sosiale forskjellene, her

i betydningen alle forskjeller mellom mennesker.
4.1.1 Sosial fordeling av den generelle sykkelatferden

Tabell 4.1 viser prosentavviket mellom ulike sosiale gruppers gjennomsnittlige generelle
sykkelatferd. Pa grunn av lavt antall deltakere (409), er mange av de mindre forskjellene

ikke-signifikante. Dette gjar det tydeligere hvor avvikene er stgrst.
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Tabell 4.1. Prosentavvik i generell sykkelatferd for ulike sosiale grupper. * 10%

signifikansniva, ** 5% signifikansniva, *** 1% signifikansniva.

Antall Antall
turer kilometer Sykkelandel
Demografi og husstand
Kvinne (ref.= mann) -1,9 -6,02 -4,38
Alder (ref.=18-34)
35-49 ar 6,04 14,11 -1,01
50-66 ar 9,8 17,59 6,14
67+ ar -5,99 12,89 -13,43
Barn i husstand (ref.=0)
Ett barn 10,71 7,87 3,24
To barn 21,83*** 21,82* 11,14
Tre eller flere 20,69 17,18 3,28
Sosiogkonomi
Utdanning
(ref.=grunnsk. og vgs)
Kort h. utdanning 34,17%* 47,86** 12,98
Lang h. utdanning 37,24%** 44,62** 5,95
Inntekt (ref.= <500.000)
500 til 699.000 -0,35 5,42 3,07
700.000 eller mer 5,14 29,32%* -0,56
Eier du bil? -11,73%%** -3,76 -5,47
Personlighet
Misforngyd med
sykkelforholdene 3,63 2,54 2,43
Bruker du Strava? 13,06 43,28*** 8,15
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Type sykkel (ref.=hybrid)
Elsykkel 43,44%** 61,56*** 22,01%**
Landeveissykkel 29,69** 90,72*** 18,9*
Terrengsykkel 3,89 23,56* -1,82
Klassisk sykkel 35,54 %** 33,88** 14,98*
Bysykkel 3,03 6,76 7,1

4.1.1.1 Demografi og husstand

Kjgnnene sykler noksa likt. Kvinnene har litt lavere gjennomsnittsverdier for alle variablene,
men prosentavvikene er sma og ikke-signifikante. At forskjellen er sdpass liten er noe
overraskende med tanke pa at to tredjedeler av Oslo-syklistene er menn ifalge Bymiljgetaten
(Gjes et al. 2014). At kvinnene i utvalget skiller seg sapass fra kvinnene i populasjonen, betyr

at generalisering ma gjeres med varsomhet.

Det er heller ingen signifikante forskjeller mellom aldersgruppenes generelle sykkelatferd,
men avvikene er en stgrre enn mellom Kjgnnene. Aldersgruppa 50-66 har hgyest
gjennomsnittlige verdier for alle tre malene, mens aldergruppene 35-49 og 67+ har bade
hayere og lavere verdier enn referansegruppa 18-34 ar. Dette stemmer med den utydelige
sammenhengen identifisert i litteraturen (Heinen, Wee og Maat 2010). Interessant nok har de
eldste tydelig lavest antall turer og sykkelandel, men sykler nesten like mange kilometer som
de to middelaldrende gruppene. En mulig forklaring pa dette kan vaere at pensjonister har mer
ledig tid og kan derfor tillate seg a iblant sykle lange fritidsturer. En annen hypotese er at
eldre liker & ta lengre omveier for a fa seg en skikkelig tur nar de farst er ute og sykler. Dette
blir undersgkt i rutevalganalysen (kapittel 6). Det kan ogsa skyldes at de eldre i akkurat dette
utvalget er unormalt glade i & sykle fa, lange sykkelturer. Som vist i tabell 3.1 er aldersgruppa
67+ underrepresentert i utvalget sammenlignet med populasjonen, som gjar slike

tilfeldigheter mer sannsynlig.

Nar det kommer til husstandssammensetning, er det deltakerne uten hjemmeboende barn som
sykler aller minst. Seerlig deltakerne med to eller flere barn i husstanden sykler mye. For

gruppa med to barn i husstanden er sammenhengen ogsa signifikant for antall turer og
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kilometer. Barnefamilier er blant gruppene som er trukket fram som taperne av
sykkelsatsingen siden de visstnok er avhengige av a kjere barn til skole, fotballtrening og
lignende (Nettavisen 2021). Basert pa sammenhengene i tabell 4.1, er min hypotese at denne
pastanden ikke stemmer for dette utvalget. Riktignok kan det tenkes at barnefamiliene
gjennomfgrer nettopp turer til skole og fotballtrening med bil, og at de derfor er mer

avhengig av bilen enn den hgye sykkelandelen tilsier.
4.1.1.2 Sosiogkonomi

Utdanningsniva gir de forelgpig starste avvikene i sykkelatferd. Det er lite forskjell mellom
kort og lang heyere utdanning, men disse to gruppene sykler tydelig mer enn de som kun har
grunnskole eller videregaende, serlig antall turer og kilometer syklet. At forskjellen ikke er
starre for sykkelandelen, indikerer at de med hgy utdanning reiser mye generelt, ikke bare
med sykkel. Inntektsgruppene overlapper i stor grad med utdanningsnivaene. Likevel er
forskjellene i sykkelatferden langt mindre for inntektsgruppene. Den eneste signifikante
forskjellen er at hgyeste inntektsgruppe sykler flere kilometer. Sa nar det kommer til
sosiogkonomisk pavirkning av sykkelatferd, er min hypotese at utdanningen er mest
utslagsgivende, og at skillet gar mellom hvorvidt man har hgyere utdanning, uansett lengde.
Denne sammenhengen er kanskje den skumleste & generalisere basert pa, siden de med lav

sosiogkonomisk status er kraftigst underrepresentert blant gruppene i tabell 3.1.

Forskjellen i sykkelatferden til de som eier og ikke eier bil er overraskende liten med tanke
pa at bileierskap er funnet a ha en sterk negativ effekt pa hvor mye man sykler (Heinen, Wee
og Maat 2010). Her er det muligens en konfundering fra de andre sosiogkonomiske malene
som mulig kan gjare at sammenhengen blir tydeligere i multippel analyse. I tillegg er det nok
selvseleksjon en viktig forklaring, siden de som eier bil og ikke liker a sykle gjerne ikke
takker ja til & delta i sykkelstudier.

4.1.1.3 Personlighet

De resterende gruppene i tabell 4.1 er basert pa indre karakteristikker. Deltakerne som er
misforngyde med sykkelforholdene i Oslo sykler nesten like mye som de som er forngyde
eller delvis forngyde. Det later altsa ikke til at denne gruppa lar frykt hindre dem fra a sykle.
Eventuelt er ikke de misforngyde mer redde, men heller mer kritiske eller mer
(sykkel)politisk interessert. Det er ogsa mulig at gruppa er for heterogen til & fange opp de

redde syklistene som sykler mindre enn de skulle gnsket. Derfor vil jeg i analyse 3 spisse
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gruppa ytterligere ved a inkludere det andre personlighetstrekket Gellers fire syklisttyper

baserer seg pa, nemlig interesse. Denne gruppa vil omtales som savidtsyklister.

Deltakerne som bruker treningsappen Strava sykler mer enn de som ikke bruker Strava, men
forskjellen er kun tydelig for antall kilometer. Hay treningsglede kan med andre ord virke til

a ikke bety at man sykler ofte til jobb og butikk, men derimot lengre sykkelturer pa fritiden.

Den siste inndelingen, type sykkel, inneholder tabellens starste avvik. Det kan bety at denne
inndelingen danner mer homogene grupper enn de gvrige inndelingene, i hvert fall for de
mindre vanlige sykkeltypene. Dette gjelder seerlig gruppene elsyklister, landeveissyklister og
klassiske syklister. Som vist i tabell 3.3, er dette henholdsvis 17, 12,5 og 15 prosent av
utvalget. Disse gruppene sykler signifikant mer enn referansegruppa, hybridsyklistene, i alle
tre sykkelatferdsmal. En grunn til dette kan veere at det a kjgpe en av disse sykkeltypene,
vitner om en viss interesse for a sykle. Hvis man bare skal sykle litt, kjgper man nok oftere en
billig hybrid- eller terrengsykkel i en vanlig sportsbutikk.

Elsyklistene og landeveissyklistene kan tenkes & representere to motsetninger av ivrige
syklister. En grunn til dette er at gruppene har en veldig ulik demografisk fordeling: blant
landeveissyklistene er 80 prosent menn og 75 prosent under 50 ar, mens blant elsyklistene er
60 prosent kvinner og 70 prosent over 50 ar. Elsyklistenes demografi tilsier at de skulle
syklet lite ifalge litteraturen (Heinen, Wee og Maat 2010), som enten betyr at disse er en
veldig uvanlig gruppe eller at elsykkelen gir sdpass mye motorhjelp at den farer til mer
sykling.

Elsyklistene og landeveissyklistene har ogsa en ulik mate & sykle pa i den forstand at
elsyklistene har serlig hgy sykkelandel og antall turer, mens landeveissyklistene sykler
mange kilometer. Det kan bety at elsyklistene sykler gjennomfarer flere av sine ngdvendige
gjeremal med sykkel, mens landeveissyklistene sykler flere lange trenings- eller
rekreasjonsturer pa fritiden, men sjeldnere til jobb og butikker. En undergruppe av elsykkelen
som kunne vart interessant a se pa, er den elektriske lastesykkelen. Denne er nok

overrepresentert blant deltakerne med barn i husstanden.

De som bruker klassisk sykkel er en tvetydig gruppe siden «klassisk» kan defineres som alt
fra 20 til 120 ar gammelt, og det kan vaere snakk om enten klassisk landeveissykkel eller
klassisk bysykkel. Et fellestrekk ved de som kjgper en slik sykkel, er at de nok er litt spesielt

interessert. Klassiske sykler fas ikke kjgpt i vanlige butikker, og de er pa mange mater mindre
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funksjonelle enn moderne sykler. Derfor er det ikke overraskende at disse gjerne sykler mer

enn de som Kjaper seg en vanlig sykkel.

De to vanligste sykkeltypene, referansegruppen hybrid (46,5 prosent av utvalget) og
terrengsykkel (30 prosent), sykler noksa gjennomsnittlig. At de er sapass vanlige, betyr nok
at de ogsa er internt heterogene og i mindre grad kan kalles en syklisttype. Gruppene
inneholder nok ogsa mange av de minst ivrige syklistene, siden en billig hybrid- eller
terrengsykkel er det naturlige valget hvis man bare skal sykle en sjelden gang. Eventuelt kan
man leie en bysykkel, som er den siste sykkeltypen som inkluderes. Noe overraskende er det
at bysyklistene sykler mer enn hybridsyklistene. Det kan nok henge sammen med at
bysyklistene oftere bor i indre by, hvor bysykkelstativene stort sett er plassert. Det sykles

nemlig litt mer i indre enn i ytre by, som na skal gjennomgas.
4.1.2 Romlig fordeling av den generelle sykkelatferden

Hvordan den generelle sykkelatferden er geografisk fordelt i Oslo er vist i figur 4.1.
Deltakerne er plassert til sin pa hjemadresse og deretter er gjennomsnittlige verdier
oppsummert i bydelene. Global Moran’s I inkluderes som mal pa den romlige avhengigheten
i bydelenes verdier. Utover de tre malene pa generell sykkelatferd, er antall deltakere bosatt i

bydelene relativt til innbyggertallet inkludert som et fjerde kart. Dette vil beskrives farst.
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Den generelle sykkelatferden i Oslos bydeler

Vestre Aker

Gij.snittlig antall turer

Nordre Aker

¥

Alna

Gij.snittlig antall km

26,2 - 26,2 134,3 -137,5
26,2 - 36,2 137,5-148,6
36,2 - 37,2 148,6 — 166,6
37,2 - 39,6 166,6 — 179,2
39,6 - 41,6 179,2 — 205,6
41,6 - 43,1 205,6 — 252,8
43,1 - 46,2 252,8 - 341,5
Missing Missing
Global Moran's I: 0.269*** O - Global Moran's I: 0.225** 0:,2—:3"-4”“
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Antall sykkelturer
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Missing
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Global Moran's I: 0.202 o =.m  Global Moran's I: 0.138 A A km

Figur 4.1. Gjennomsnittlig generell sykkelatferd og antall deltakere i bydelene deltakerne er

bosatt.
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Kartet over antall deltakere per 1000 innbygger viser at det er store geografiske forskjeller i
hvor deltakerne er bosatt. Ingen deltakere er bosatt i Sentrum eller bydel Stovner. Flest
deltakere bor i de tre bydelene i indre gst (Gamle Oslo, Griinerlgkka og Sagene) samt Nordre
Aker i ytre vest. | de andre ytre bydelene er antallet stort sett mellom 0 og 21 deltakere.
Antallet deltakere kan i seg selv tolkes som en indikasjon pa sykkelatferden i omradet. At
mange innbyggere takker ja til a delta i en sykkelstudie, kan bety at det er mange syklister i
bydelen. Men i og med at utvalget ikke er tilfeldig trukket, vil antallet deltakere ogsa avhenge
av rekrutteringen, hovedsakelig via Falcks sykkelregister. Pa denne lista er nok innbyggerne i

ytre gst underrepresentert siden de nok sjeldnere har rad til  kjepe og forsikre dyre sykler.

Det lave antallet deltakere i ytre by, serlig ytre gst, gjer at sjansen gker for at deltakerne
herfra ikke er representative for sitt lokale neeromrade eller ytre by generelt. Sa hvis en
deltaker fra ytre gst sykler unormalt med tanke pa omgivelsene hen bor i, vil dette kunne sla
sterkere ut enn hvis en deltaker fra indre by sykler unormalt, siden det hgye antallet deltakere

vil ngytralisere de fa uvanlige observasjonene. Hvor ekstremverdiene bor har derfor mye 4 si.

Et annet problem med at ytre by er underrepresentert, er at deltakerne som er bosatt der vil
pavirke de senere regresjonsresultatene mindre. En tydelig forskjell i pavirkning blant
deltakerne i indre og ytre by vil derfor ikke fanges like tydelig opp hvis sammenhengen er

utydelig internt blant deltakerne i indre by.

Na over til fordelingen av sykkelatferden. Alle tre variabler har en signifikant og moderat
positiv Global Moran’s I (0,202-0,269). Altsa er narliggende bydeler noksa like hverandre.
Dette er naturlig med tanke pa at naere bydeler har likere omgivelser og innbyggere. Kartet
over antall kilometer skiller seg mest fra de andre. Her er det tydelig bydelene i ytre sgrast
som har hgyest verdier. Dette er naturlig med tanke pa at disse ligger langt unna sentrum og
indre by, hvor de fleste arbeidsplassene ligger. Samtidig har flere av de andre ytre bydelene
lavt antall kilometer. Dette henger sammen med det lave antallet sykkelturer. Vestre aker og
bydelene i Groruddalen har nemlig det laveste antallet sykkelturer av alle bydelene. Utover
det sykles det mest i indre vest og Nordre Aker i ytre vest, og moderate mengder i bade indre
gst og ytre sgrast. Fordelingen av sykkelandelen er noksa lik som antall turer, men med litt

tydeligere tendens til at sentrumsnere bydeler sykler oftere.

Hva kan forklare fordelingen av antall sykkelturer og sykkelandelen? At de sentrumsnare

bydelene sykler noe oftere, kan henge sammen med at disse har kortere avstand og
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haydeforskjell til sentrum, som gir mer sykling ifglge litteraturen (for eksempel Heinen, Wee
og Maat 2010; Goetzke og Rave 2011; Prato, Hallddrsdottir og Nielsen 2018). Dessuten har
indre by det som kan kalles en fotgjengervennlig urban form. Arbeidsplasstilgjengeligheten
med sykkel synker generelt nar avstanden til sentrum gker. Videre har indre by den hgyeste
befolkningstettheten og funksjonsmangfoldet. Tilgjengelighetsratioen for kollektivtransport
kontra sykkel er tidvis hgy i indre by, men den er hgyere i delene av ytre by som er naermest
T-banelinjene. Krysstettheten er noksa lik mellom indre og ytre by. Alt i alt kan indre by sies
a ha en mer fotgjengervennlig urban form, mens ytre by kan sies a veere mer bilvennlig og
kollektivtransportvennlig ved T-banestoppene. Sa gjenstar det & se om dette kan vaere med pa

a forklare forskjellene i sykkelatferden.

Fotgjengervennlig urban form kan riktignok ikke forklare den store sykkelmengden i ytre
sgrgst og i Nordre Aker. Her er ikke verdiene nevneverdig forskjellig fra resten av ytre by.
En mulig forklaring kan ligge i de sosiokulturelle omgivelsene. Enten at det har oppstatt en
spesiell sykkelkultur i disse omradene, som avler fram syklister, eller at det er en mer

utpreget bilkultur i Groruddalen og i Vestre Aker.

En annen faktor som kan pavirke fordelingen er sosiogkonomiske forhold. De fire bydelene i
Groruddalen er blant de fem bydelene der gjennomsnittsinntekten og utdanningsnivaet er
lavest (Statistikkbanken 2019b, 2019a). Her sykles det ogsa lite i utvalget. Riktignok har
Sgndre Nordstrand, som er den femte av bydelene der inntekt og utdanning er lavest,
forholdsvis hgye verdier, serlig med tanke pa avstanden til sentrum. Dessuten har Vestre
Aker, bydelen med mest velstand, svart lave sykkelverdier. Dette taler for at det kan veere en
utydelig eller fraveerende sammenheng mellom sosiogkonomi og sykling, slik tidligere
litteratur har funnet (Heinen, Wee og Maat 2010).

Effekten av sosiogkonomisk status blir riktignok vanskelig a undersgke i denne oppgaven
siden de med lav inntekt og utdanning er sapass underrepresentert. Det egentlige
sosiogkonomiske skillet mellom gst og vest er helt fraveerende i utvalget, med hgyest
gjennomsnittlig inntekt i bydel Alna i ytre gst og hgyest utdanning i Griinerlgkka og Sagene i
indre gst. Med andre ord kan man anta at gentrifiserere er overrepresentert, dersom man
bruker den klassiske definisjonen av gentrifisering som middelklassens «invadering» av
arbeiderklassestrgk (Glass 1964). Disse gentrifisererne kan veere en gruppe med sveert ulike
preferanser enn gstkantens arbeiderklassebeboere. Gentrifisererne pa gstkanten kan ogsa

tenkes & skille seg fra deltakerne med samme sosiogkonomiske status som er bosatt pa
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vestkanten. Hvordan ngyaktig dette slar ut er vanskelig a si, siden gentrifiserere kan ha vidt
forskjellige livsstiler og personlighet i ulike gentrifiserte strgk i samme by (Butler og Robson
2003). A si at gentrifiserere som gruppe sykler mer enn andre med samme sosiogkonomiske
status blir derfor i overkant generaliserende. Likevel kan det vaere en mulig forklaring pa

funnene i analyse 2.
4.2 Spesifikk sykkelatferd

Denne delen vil handle om den sosioromlige fordelingen av deltakernes sykkelrutevalg. Dette
gjeres farst med Kkart, og deretter sammenlignes gjennomsnittlige omgivelser for de valgte
sykkelrutene med de alternative raskeste rutene. Sistnevnte kan ogsa kalles en romlig
fordeling, siden det handler om hva slags rom (byrom) deltakerne velger & sykle i. Her vil jeg
ogsa nevne ulikheter mellom de sosiale gruppene kvinner, eldre, elsyklister, savidtsyklister

0g ivrige syklister.
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Spesifikk sykkelatferd
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Figur 4.2. Spesifikk sykkelatferd (oppe) og forklaringsvariablene trafikkmengde og
sykkeltilrettelegging




Figur 4.2 viser den romlige fordelingen av den spesifikke sykkelatferden, samt fordelingen av
ngkkelforklaringsvariablene trafikkmengde og sykkelinfrastruktur. Andre
forklaringsvariabler som stigningsprosent, krysstetthet og sensoriske inntrykk har en mer
rotete romlig fordeling, og vil derfor kun bli vist statistisk i neste delkapittel. Fgrst og fremst
ser man at det er i indre by det sykles mest, og szrlig innenfor ring 2. Her er det ogsa starre
variasjon i rutevalgene, mens det i ytre by stort sett sykles langs utvalgte hovedfartsarer.
Dette er nok fordi de fra ytre by ofte jobber, handler og lignende i indre by, mens motsatt er

sjeldnere tilfelle.

De mest brukte strekningene er ring 2 og den sakalte Tour de Finance, strekningen som gar
langs fjorden fra sentrum til Fornebu helt sgrvest i kartet. Relevant & nevne her er at Tour de
Finance er en separert sykkelveg med sveert fa direkte mgter med motortrafikk, men riktignok
med en lyd- og luftforurensende motorvei rett ved siden av. Dessuten er strekningen ganske
flat. Ring 2 hadde lite sykkeltilrettelegging i 2017, samtidig som strekningen har mye
biltrafikk og flere bussruter. Denne kombinasjonen skulle ifelge litteraturen betydd lite
sykling. Det tyder pa at det kan vere andre, viktigere forhold som gjer denne strekningen
mye brukt. Min hypotese er at dette skyldes at ringveier gjgr det lettere a navigere siden man
kan faglge «ringen» til andre siden av byen. Dette kan ogsa forklare hvorfor ring 3 er sdpass
mye brukt, selv dette ogsa kan skyldes sykkeltilrettelegging, for det meste gang- og
sykkelvei. Dette vil undersgkes ved a inkludere sykling langs ringveiene som
forklaringsvariabler i analyse 3.

Utover ringveiene og Tour de Finance, kan det nevnes at strekningene det sykles mest langs
stort sett har en av de tre typene sykkelinfrastruktur (sykkelfelt, sykkelvei og gang- og
sykkelvei), samtidig som det er en hayt trafikkert bilvei rett ved siden av. Disse strekningene
er gjerne ogsa trafikkert av busser, men ikke trikker. Men det finnes ogsa unntak, for
eksempel Markveien og Torggata i indre by, hvor det er verken buss eller trikk, lite biltrafikk,
men delvis sykkelfelt. At syklister, biler og busser ofte benytter samme ruter, kan tenkes a
forklares av at disse rutene ofte er de raskeste. Et bedre inntrykk av hvilke sykkelruter folk
velger, kan derfor fas ved & sammenligne turene med raskeste rute, altsa de alternative rutene

I den senere rutevalganalysen.

Gjennomsnittlige omgivelser for de faktiske turene og de alternative, raskeste rutene er vist i
tabell 4.2. Omgivelsene er de uavhengige variablene som brukes i analyse 3, og om ruta er

valgt (Y=1) eller raskeste alternativ (Y=0) er avhengig variabel. Pa grunn av mange
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observasjoner, er det meste signifikant pa 1%-niva. Signifikansnivaet viser derfor tydelig

hvilke avvik som er veldig svake.

Tabell 4.2. Sammenligning av gjennomsnittsverdier for valgt og raskeste rute med t-test av

signifikans. * 10% signifikansniva, ** 5% signifikansniva, *** 1% signifikansniva.

Valgt rute Raskeste rute Awviki % Signifikans
Distanse (km) 4,86 4,5 7,89 ok
Terreng
Hgydemetre (oppover) 87,23 68,94 30,3 ok
B o
Stigningsprosent over 4 (km) 0,651 0,522 24,75 ok
Stigningsprosent over 6 (km) 0,36 0,341 5,35 ok
Stigningsprosent over 8 (km) 0,224 0,239 6,3 ok
Stigningsprosent over 12 (km) 0,107 0,128 -16,7 ok
Generell infrastruktur
Arsdggntrafikk (ADT) 7319,7 6788,9 7,82 ok
Antall kryss per km 3,21 3,07 4,42 Hokk
Antall lyskryss per km 1,45 1,75 -16,93 ok
Fartsgrense 36,95 37,21 -3,57 ook
Trikketrasé (%) 11,28 15,42 -28,86 Ak
Antall km langs ring 2 0,21 0,2 5,1
Antall km langs ring 3 0,11 0,05 103,32 ok
Sykkelinfrastruktur
Sykkelfelt (%) 8,78 7,44 18,02 *Ax
Sykkelveg (%) 2,52 1,04 142,94 *Ax
Gang- og sykkelveg (%) 8,18 5,85 39,74 *kx
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Sensoriske inntrykk

Grgntomrade (%) 9,96 8,34 19,43 ok ok
Vannomrade (%) 1,19 0,71 67,45 *kk
Park (%) 6,3 6,49 -2,86
Idrettsplass (%) 0,61 0,7 -12,35 *ok
Bygningenes alder 59,05 59,2 -0,26
Bygningsmangfold 1,81 1,85 -2,0 *okok
Antall etasjer 2,97 3,15 -5,9 sk

Valgt rute er gjerne litt lengre enn alternativ rute. Det kan tolkes som at folk er villige til a
bruke mer tid og krefter for & oppna andre goder (bedre omgivelser) underveis pa turen. Men
det skyldes nok ogsa at deltakerne ikke alltid vet hva som er raskeste rute. Videre bestiger
deltakerne hele 30 prosent flere haydemetre enn de alternative rutene. Dette henger nok
sammen med at de alternative rutene er korte og inneholder fa ungdvendige haydemetre.
Videre har de valgte rutene mye mindre bratte oppoverbakker. De alternative rutene gar
oftere via bratte kneiker som Telthusbakken, en bakke pa 300 meter med cirka 11
stigningsprosent. 103 av de raskeste rutene gar via Telthusbakken, mot bare 12 av de valgte
rutene. Det kan tyde pa at folk foretrekker lengre, slake oppoverbakker heller enn korte,

bratte kneiker.

Nar det kommer til sosial fordeling blant gruppene som undersgkes i analyse 3, kan det
nevnes at de ivrige syklistene, elsyklistene og de eldre oftest velger de bratteste bakkene,
mens kvinnene og savidtsyklistene har omtrent samme verdi som alle deltakerne. At de ivrige
og elsyklistene sykler mye bratte bakker er ikke sa overraskende. De ivrige kan vaere mer
glade i trening, og elsyklistene far motorhjelp opp bakkene. At de eldre velger bratte bakker

er mer overraskende. Dette vil undersgkes videre i analyse 3.

Variablene for antall kilometer over ulike stigningsprosenter, viser at deltakerne sykler
mindre der det er aller brattest (minst 12 stigningsprosent), men mer der det er minst 4, 6 og 8
stigningsprosent. Dette skyldes nok at hvis man velger bort de bratteste bakkene, ma man

godta a sykle de mindre bratte bakkene hvis man skal til en destinasjon hgyere opp i
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terrenget. At deltakerne oftere sykler middels bratte bakker, skyldes nok derfor ngdvendighet

heller enn en preferanse. Dette illustrerer en svakhet med a studere avslart preferanser.

Forskjellene i generell infrastruktur er gjerne noksa sma. Det betyr at de enten vil ha sma
effekter ogsa i analyse 3, eller at sammenhengene konfunderes av andre variabler. En av
infrastrukturvariablene som kan tenkes & konfunderes er trafikkmengden (ADT). Valgt rute
har litt hgyere gjennomsnittlig trafikkmengde, som mulig kan skyldes at rutene med hgy
trafikkmengde ogsa gar mye langs sykkelvei og langs ringveiene. Ringveivariablene har
riktignok sveert ulike avvik i tabell 4.2: valgt rute gar dobbelt sa mye langs ring 3, men ikke
signifikant lenger langs ring 2. Det kan enten tyde pa at ringveihypotesen er feil, eller at
sammenhengene konfunderes. En mulig arsaksforklaring er sykkeltilrettelegging, som det er

mye av langs ring 3, men lite av langs ring 2.

Videre inneholder de valgte rutene marginalt flere kryss, men lavere lyskrysstetthet,
gjennomsnittlig fartsgrense og andel trikketrasé. Av de sosiale gruppene er det de ivrige som
sykler faerrest kryss og lyskryss, muligens fordi de er opptatt av & komme seg fort fram, eller
a fa sammenhengende trening. Hay fartsgrense og trikketrasé er det savidtsyklistene som

sykler minst langs, mulig pa grunn av frykt.

Det generelle inntrykket av disse sammenhengene er at deltakerne velger ruter med mindre
generell infrastruktur, kanskje fordi de foretrekker mer av neste forklaringsvariabelkategori,
nemlig sykkelinfrastruktur. Variablene for sykkelinfrastruktur har nemlig en tydelig positiv
bivariat sasmmenheng med rutevalg. Alle tre typer er mer vanlig i de valgte rutene, men sarlig
stort er avviket for sykkelvei. Det er ikke sikkert sykkelveiene er arsaken, men en slik
preferanse ville veert logisk med tanke pa at sykkelveier separerer syklistene fra bade
forgjengere og motortrafikk. Her er ogsa forskjellene mellom gruppene store:
savidtsyklistene og de eldre sykler henholdsvis 350 og 316 prosent mer langs sykkelvei enn
de alternative rutene, mens de ivrige syklistene sykler 20 prosent mindre langs sykkelvei enn

de alternative rutene. Dette er sammenhenger som blir viktig & undersgke om er kausale.

De resterende variablene i tabellen omhandler de sensoriske inntrykkene langs rutene. De
valgte rutene er omgitt av en hgyere andel grentomrade og sveert mye hgyere andel vann.
Riktignok er andelen vann mye lavere enn andelen grentomrade. Det betyr av avviket kan
veere mer utsatt for tilfeldigheter, siden avviket skyldes noen fa observasjoner med mye

vannomrade. Videre gar valgt rute litt sjeldnere gjennom og langs parker og idrettsomrader,
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som kan tyde pa at jeg ikke vil finne en positiv effekt av dette slik som Prato, Halldorsdottir
og Nielsen (2018). De tre siste faktorene er knyttet til bygningene langs ruta og har alle
negativt fortegn, men et veldig eller litt lavt prosentavvik. Av de ulike gruppene er det de
eldre som har de starste avvikene fra raskeste rute. De sykler mer langs grentomrade, vann og

gamle bygninger.
4.3 Konklusjon

Analysen har gjennomgatt forskjeller mellom grupper og steders sykkelatferd, altsa den

sosioromlige fordelingen av sykkelatferden. Forskningspgrsmalet var:
Hvordan er den generelle og spesifikke sykkelatferden i Oslo fordelt sosioromlig?

Fordelingen av den generelle sykkelatferden ble vist i form av en tabell over sosiale
forskjeller i antall sykkelturer, kilometer syklet og sykkelandelen gjennom studieperioden, og

i form av kart over gjennomsnittlig sykkelmengde i Oslos bydeler.

Kjennene syklet noksa likt, men kvinnene marginalt mindre. Aldersgruppene syklet ogsa
ganske likt, men de middelaldrende syklet noe mer. De eldre deltakerne sykler fa, men lange
turer, muligens fordi de har mer fritid. Utover & pavirke den generelle sykkelatferden, kan
dette pavirke den spesifikke sykkelatferden ved at de eldre kanskije tar seg bedre tid til & sykle
gjennom fine blagranne eller urbane omgivelser, eller at de er villige til a sykle lenger for &
kunne sykle langs trygg infrastruktur. Videre syklet deltakerne uten barn i husstanden minst,
mens de med to eller flere barn sykler mest. Her kan det altsa late til at barnefamilier ikke er
sa avhengige av bilen som enkelte motstandere av sykkeltilrettelegging hevder, selv om
denne sammenhengen kan gjelde sykkelinteresserte barnefamilieforeldre heller enn alle

barnefamilieforeldre.

Av de sosiogkonomiske malene var det utdanningsniva, neermere bestemt om man har hgyere
utdanning eller ikke, som dannet de starste avvikene i generell sykkelatferd. Forskjellene var
likevel ikke starre enn for enkelte av de personlighetsmessige inndelingene. Dette gjaldt ikke
deltakerne som er misforngyde med sykkeltilretteleggingen, som ikke syklet signifikant
mindre enn de andre, og heller ikke Strava-brukerne, som bare syklet tydelig flere kilometer
enn andre deltakere. Inndelingen som skapte de starste forskjellene var heller hva slags type
sykkel man bruker. Elsyklistene og landeveissyklistene syklet aller mest. Disse kan til dels
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tenkes & vaere motsetninger, bade med tanke pa hvordan de sykler (henholdsvis ofte og langt)

og deres demografiske karakter.

Den romlige fordelingen av den generelle sykkelatferden viste at det sykles noe mer pa
vestkanten, searlig indre vest, enn pa gstkanten. Spesielt i Groruddalen sykles det lite, aller
tydeligst i antall turer syklet og sykkelandelen. En mulig forklaring pa dette kunne vere at
hgyt utdanningsniva gir mer sykling. Men det sosiogkonomiske skillet mellom den
velstaende vestkanten og mindre velstaende gstkanten i populasjonen, er ikke til stede i
utvalget. Med andre ord kan deltakerne fra ytre gst kalles gentrifiserere.

Videre sykles det noe mer i indre enn i ytre by. Dette kan for eksempel skyldes plasseringen,
altsa at indre by er n&ermere sentrum og ligger lavere i terrenget, eller den urbane formen.
Indre by har en mer fotgjengervennlig urban form med kortere avstander, mens ytre by har en
mer bil- og kollektivtransportvennlig urban form. Om noe av dette kan veere sykkelvennlig

urban form, blir undersgkt i analyse 2.

Fordelingen av den spesifikke sykkelatferden ble farst vist med kart over hvor det sykles og
kart over forklaringsvariablene trafikkmengde og sykkelinfrastruktur. Farstnevnte kart viste
at deltakerne sykler mest langs fjordpromenaden Tour de Finance og ringveiene. Alle disse
strekningene er ogsa tungt trafikkert av motortrafikk, men Tour de Finance er separert fra
trafikken med sykkelvei, ring 3 med gang- og sykkelvei, mens ring 2 hadde lite
sykkeltilrettelegging i studieperioden. Det er altsa vanskelig & si hva som forklarer

sammenhengene utfra kartene.

De mest brukte strekningene kan tenkes & brukes mye fordi de er raske. Derfor ble
omgivelsene langs deltakernes faktiske turer sammenlignet med omgivelsene langs raskeste
alternative rute. Deltakerne sykler litt lengre enn raskeste rute, som kan bety at folk er villige
til & bruke mer tid og krefter for & oppna andre goder (bedre omgivelser) underveis pa turen.
Nar det gjelder terreng, sykler deltakerne flere hgydemetre, men mindre bratte bakker enn de
raskeste rutene. Av syklistgruppene var det de ivrige syklistene, elsyklistene og de eldre
syklet brattest bakker, mens kvinner og savidtsyklistene syklet mindre bratte bakker i

gjennomsnitt.

Forskjellene i den generelle infrastrukturen var mindre. Den starste forskjellen var at
deltakerne sykler dobbelt s3 mye langs ring 3. Den andre ringveien, ring 2, sykler de ikke

signifikant mer langs enn raskeste rute. Men med tanke pa at ring 2 har bade mye trafikk og
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lite sykkeltilrettelegging, kunne man forventet at folk syklet mindre langs ring 2 hvis alt
annet var likt. Det kan tyde pa at alt annet ikke er likt, at det er en grunn til at deltakerne
sykler sdpass mye langs ring 2 som de gjer. En mulig forklaring kan veere at ringveiene gjer

navigering lettere.

Videre sykler deltakerne vesentlig mer pa strekninger med sykkelinfrastruktur, sarlig
separert sykkelvei. Denne tendensen er enda tydeligere blant savidtsyklistene og de eldre.
Derimot syklet de ivrige litt mindre langs sykkelvei enn de raskeste rutealternativene. Dette
tyder pa at folk kan ha avvikende preferanser for trygghetsfremmende tiltak, muligens fordi i
ulik grad faler seg utrygge nar de sykler. Dette blir viktig i analyse 3.

Det generelle inntrykket av faktorene knyttet til det sensoriske, er at de ikke har den sterkeste
innvirkningen pa sykkelrutevalg. Med unntak av at deltakerne sykler tydelig mer ved
vannomrader, var forskjellene sma og tidvis insignifikante. De eldre skilte seg ut ogsa pa

dette omradet, med en del mer sykling langs grentomrade, vannomrade og eldre bygninger.

Sammenhengene som er gjennomgatt i dette kapitlet er kun bivariate, og kan konfunderes av
de andre gjennomgatte sammenhengene eller andre faktorer som ikke er undersgkt her.
Farstnevnte vil bli kontrollert for i de to neste analysekapitlene slik at man kan naerme seg
mer kausale slutninger. Men heller ikke her vil jeg kunne finne sikre arsakssammenhenger,
siden det som nevnt er utelatte faktorer som kan pavirke, samt at feil i datainnsamling og

metodologi, som gjennomgatt i kapittel 3, vil kunne pavirke resultatene.

74



5 Analyse 2: generell sykkelatferd

Denne analysen vil handle om hvordan omgivelsene og individkarakteristikker pavirker
deltakernes generelle sykkelatferd, altsd hvor mye man sykler over tid. Siden analysen gjares
pa individniva, vil ogsa omgivelsene som undersgkes vere knyttet til individet heller enn
hver enkelt sykkeltur. Disse omgivelsen er den urbane formen og det sosiokulturelle rundt

deltakernes bosted. Forskningsspgrsmalet som skal besvares er:

Hvordan blir Oslo-syklisters generelle sykkelatferd pavirket av den urbane formen, de
sosiokulturelle omgivelsene og individets bakgrunn og personlighet?

De tre modellene analysen baserer seg pa er vist i tabell 5.1. Avhengige variabler er
henholdsvis antall sykkelturer per person, antall kilometer syklet per person og sykkelandel
av alle reiser per person. Samme modelloppsett ble testet med andel fot- og bilreiser som

avhengige variabler. Enkelte resultater fra disse vil nevnes som sammenligningsgrunnlag.

Jeg rapporterer konfidensintervall heller enn verdier for signifikanstesting (standardfeil, t-
verdi, p-verdi). Konfidensintervallet gir et mer nyansert inntrykk av hvordan koeffisienten
kan se ut i andre utvalg konklusjon (Lambdin 2012; Gigerenzer, Krauss og Vitouch 2004;
Krueger 2001). Signifikansniva er likevel inkludert i form av stjerner bak koeffisientverdiene
for & tydeligere markere styrken pd sammenhengene. Konfidensintervallet vil jeg bruke til &
gjere enkelte antakelser basert pa nesten-signifikante effekter, ettersom at antallet deltakere

er sapass lavt.

Forste delkapittel inneholder noen korte bemerkninger om modellene og deres
forklaringskraft. Her vil ogsa kontrollvariabelkategoriene terreng og infrastruktur kort
nevnes. Deretter diskuterer jeg faktorene knyttet til deltakernes omgivelser, altsa urban form
og sosiokulturelle omgivelser. Sa omtales individfaktorene, som er videre delt inn i faktorene
demografi og husstand, sosiogkonomi og personlighet. Helt til slutt vil jeg kort nevne den
utelatte pavirkningsfaktoren vaeret. Denne faktoren blir ikke undersgkt i denne analysen, og

kan dermed sies & vaere en del av restleddet.
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Tabell 5.1. OLS-modeller over deltakernes generelle sykkelatferd. * 10% signifikansniva, **

5% signifikansniva, *** 1% signifikansniva.

Avhengig variabel

Antall sykkelturer Antall km syklet (log) Sykkelandel i prosent
Koef. 90% konf.int. Koef. 90% konf.int. Koef. 90% konf.int.
Konstantledd 9,02 (-57,86 75,91) 4,34*% (1,7 6,98) 6,5 (-15,94 28,94)
Urban form
Befolkningstetthet (log) 0,36 (-5,3 6,02) 0,004  (-0,21 0,22) 0,52 (-1,32 2,37)
Funksjonsmangfold 1,57 (-12,54 15,68) 0,27 (-0,28 0,82) -1,16 (-5,86 3,55)
Krysstetthet per km? (log) 0,43 (-11,77 12,64) -0,02 (-0,5 0,45) -2,00 (-6,08 2,07)
Arb.tilgj. sykkel (log) -0,51 (-4,35 3,33) -0,11 (-0,25 0,03) 0,60 (-0,56 1,77)
Tilgj.ratio kol.tr. (log) -5,21**  (-9,11 -1,31) -0,18**  (-0,33 -0,02) -1,78**  (-3,09 -0,46)
Sosiokulturelle omgivelser
Antall turer naboer 0,55*** (0,34 0,76) 0,02*** (0,01 0,03) 0,14*** (0,07 0,21)
Antall forbipasserende -0,04 (-0,19 0,11) 0,001 (-0,01 0,00) 0,02 (-0,03 0,06)
Omrade (ref.=ytre vest+Nords.)
Indre vest 0,43 (-8,77 9,64) -0,21 (-0,56 0,15) -0,34 (-3,39 2,71)
Indre gst 2,08 (-6,01 10,16) 0,09 (-0,22 0,4) -0,09 (-2,72 2,54)
Ytre @st uten Nords. 1,33 (-4,72 7,39) 0,13 (-0,11 0,37) 0,47 (-1,53 2,48)
Demografi
Kvinne (ref.=mann) -0,69 (-4,68 3,31) 0,06 (-0,1 0,22) -0,13 (-1,48 1,22)
Alder 0,06 (-0,13 0,24) 0,01 (0 0,01) 0,03 (-0,03 0,1)
Barn i husstand (ref.=0)
Ett barn 4,84 (-0,52 10,2) 0,15 (-0,06 0,36) 1,03 (-0,75 2,82)
1-2 barn 8,73*** (3,97 13,5) 0,24*** (0,05 0,43) 2,22*%** (0,62 3,82)
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3 eller flere barn 7,99 (-0,15 16,14) 0,05 (-0,27 0,37) 0,98 (-1,8 3,76)
Sosiogkonomi
Utd. (ref.=gr.sk. og vgs)
Kort h. utdanning 5,14 (-2,15 12,43) 0,09 (-0,21 0,38) 0,90 (-1,56 3,37)
Lang h. utdanning 5,35 (-1,88 12,58) 0,10 (-0,19 0,4) 0,15 (-2,31 2,61)

Inntekt (ref.= <500.000)

500 til 699.000 -0,002 (-5,03 5,03) 0,0004 (-0,2 0,2) 0,004  (-1,69 1,69)
700.000 eller mer -0,01 (-5,74 5,73) 0,14 (-0,08 0,37) -0,80 (-2,73 1,12)
Eier du bil? -6,32** (10,84 -1,8) -0,16*  (-0,33 0,02) -0,64*  (-2,14 0,86)

Personlighet

Hvor forngyd med
sykkelforholdene -0,32 (-0,79 0,14) -0,01 (-0,03 0,01) -0,11 (-0,27 0,04)

Bruker du Strava? 5,15 (-0,28 10,57) 0,31* (0,1 0,52) 1,74 (-0,07 3,56)

Type sykkel (ref.=hybrid)

Elsykkel 11,79*** (6,71 16,88) 0,45*** (0,25 0,65) 2,61*** (0,91 4,32)
Landeveissykkel 8,97** (3 14,93) 0,49** (0,25 0,72) 2,43** (0,42 4,43)
Terrengsykkel -1,16 (-5,35 3,04) -0,01 (-0,18 0,15) -1,24 (-2,67 0,18)
Klassisk sykkel 5,77* (0,25 11,3) 0,21 (0 0,42) 0,97 (-0,85 2,8)
Bysykkel -2,43 (-10,14 5,29) -0,01 (-0,32 0,29) 0,56 (-2,03 3,16)
Terreng
Hgyde over havet (log) -2,26 (-6,31 1,79) -0,09 (-0,25 0,06) -0,53 (-1,84 0,79)
bratthet -0,02 (-1,26 1,23) -0,01 (-0,06 0,04) 0,02 (-0,39 0,44)
Infrastruktur
Sykkelfelt andel (log) 17,61 (-7,82 43,04) 1,03* (0,03 2,03) 8,43 (-0,13 16,99)
Sykkelvei andel (log) 18,22 (-65,78 102,21) -0,81 (-4,14 2,52) 3,06 (-25,42 31,53)
GS-vei andel (log) -13,66 (-37,18 9,86) -0,79 (-1,71 0,14) -6,57 (-14,5 1,37)
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Trafikkmengde (ref.=lite)

Middels -2,39 (-7,75 2,96) -0,04 (-0,26 0,17) -1,08 (-2,86 0,71)
Mye -3,74 (-9,65 2,18) -0,05 (-0,28 0,19) -0,23 (-2,18 1,72)
Observasjoner 391 389 404
R2 0,213 0,196 0,168
Justert R2 0,138 0,119 0,091
F 2,842*** (df = 34; 356) 2,534*** (df = 34; 354) 2,185*** (df = 34; 369)

5.1 Generelle bemerkninger

Antallet observasjoner er rundt 400, litt faerre i de to farste modellene pa grunn av utelukking
av ekstremverdier. Antallet er i utgangspunktet ikke for fa til a finne tydelige sasmmenhenger
dersom sammenhengen er tydelig i populasjonen. Men nar det kommer til menneskelig atferd
malt pa individniva, er ssmmenhengene ofte ikke tydelige. Derfor er modellenes
forklaringskraft (R?) lav. De uavhengige variablene forklarer bare 16,8 til 21,3 prosent av den
totale variasjonen i sykkelatferdsvariablene. Justert R? er ogsa tydelig lavere enn dette pa
grunn av lavt antall observasjoner og mange uavhengige variabler. Jeg inkluderer likevel

insignifikante variabler, nettopp fordi fraveer av en sammenheng er interessant i seg selv.

Kontrollvariablene har alle ikke-signifikante koeffisienter med unntak av effekten av
sykkelfelt pa antall kilometer syklet. Dette er nok fordi disse faktorene er mer spesifikt
knyttet til hvert enkelt veisegment. Elementene kan derfor unngas eller oppsgkes (som vil
undersgkes i analyse 3), slik at andelen i delbydelen ikke er sa avgjerende. Koeffisientene har

likevel stort sett samme fortegn som de har i analyse 3.
5.2 Faktorer knyttet til omgivelsene

5.2.1 Urban form

De fire farste variablene pa den urbane formen i delbydelene, er alle ikke-signifikante og
svake i alle tre modeller. Konfidensintervallene strekker seg gjerne nesten like mye pa begge

sider av 0. Det er ogsa en god blanding av positive og negative fortegn pa koeffisientene.
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Andre mal som ble testet som representanter for disse fire D-ene innen urban form, ga minst

like usikre koeffisienter, og dessuten lavere forklaringskraft for hele modellen.

Den siste urban form-D-en, distance to transit, representeres indirekte gjennom hvor god
arbeidsplasstilgangen er med kollektivtransport kontra med sykkel. Denne ratioen er den
eneste av urban form-variablene som har signifikante koeffisienter. Disse er negative i alle tre
modeller. Koeffisienten i modellen med antall kilometer kan tolkes i prosentendring, ettersom
at bade avhengig og uavhengig variabel er log-transformert. Det betyr at for hver prosent
kollektivtransportratioen gker, forventes antallet kilometer a reduseres med mellom 0,002 og
0,33 prosent. Altsa kan effekten vaere ganske stor, men ogsa marginal nar man tar
utgangspunkt i hva som er 90 prosent sannsynlig. | de andre to modellene, kan koeffisienten
deles med 100 for a gi prosentendringen i uavhengig variabel. Sa for hver prosent gkning i
uavhengig variabel, forventes antall sykkelturer & ga ned med 0,01-0,09 og sykkelandelen
med 0,005-0,03. Det ma kalles ganske lite.

At god kollektivtransporttilgang har negativ effekt, er ikke s overraskende med tanke pa at
dette er et konkurrerende transportmiddel som i mange tilfeller tar omtrent like lang tid som &
sykle. For fotgjengere blir kollektivtransport et supplement til gaingen som lar dem krysse
starre omrader pa kortere tid. Sykling kan ogsa kombineres med kollektivtransport, men det
kreves integrering i form av sykkelstativer, gjerne trygge innenders «sykkelhoteller». Men
ogsa bysykkelordningen, som ofte har sykkelastativer rett ved kollektivstoppene (Bocker et
al. 2020), kan fungere godt i kombinasjon med kollektivtransport. Men bare 6,7 prosent av
utvalget svarte at de bruker leid bysykkel (tabell 3.3). Dessuten er avstandene innad i Oslo
ofte korte nok til at det er mer tidkrevende & sykle til og fra kollektivtransporten enn & sykle

hele distansen, i hvert fall hvis man skal nedover mot sentrum.

For & kontrollere validiteten av de fem variablene, testet jeg modelloppsettet for andelen fot-
og bilturer blant deltakerne. Her var modellenes justerte R?-verdier henholdsvis 0,210 og
0,281, altsa 2,3 og 3,1 ganger sa hay som for sykkelandelen. Det til tross for at enkelte av
variablene er direkte knyttet til sykling. Variablene pa urban form hadde stort sett fortegn
som stemmer overens med litteraturen (Ewing og Cervero 2010), altsa at hgye verdier gir hgy
fotgjengervennlighet (positive koeffisienter for fotgjengermodellen) mens lave verdier gir
hay bilavhengighet (negative koeffisienter for bilmodellen). Fa av koeffisientene er
signifikante, men konfidensintervallene er gjerne mer samlet pa den ene siden av 0. At

sammenhengene heller ikke er sterke for disse transportmidlene, indikerer at man kan fa
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bedre resultater, ogsa for sykkelmodellene, med et starre utvalg og eventuelt andre

modellspesifikasjoner.

At bilisters og fotgjengeres atferd forklares bedre av den lokale urbane formen, kan tyde pa at
sykkelatferd er en vrien mellomting som er vanskelig & spa. Nar avstandene i et omrade er
korte, velger folk oftere & ga. Og nar avstandene er lange, ser de seg ngdt til & kjare hvis ikke
kollektivtransporttilbudet er godt nok. Kan det tenkes at sykkelvennlig urban form er en
mellomting, en gylden middelvei? For & undersgke om det er slike ikke-lineariteter i dataene,
delte jeg urban form-variablene inn i tre til ti kategorier basert pa kvantil og jenks-inndeling.
Farstnevnte deler inn i grupper med likt antall observasjoner, mens sistnevnte deler inn i
gruppene som er mest mulig like internt og samtidig mest ulike hverandre (eksternt). Ogsa
for disse kategoriene var koeffisientene sveert svake, og det var heller ingen tydelig tendens
til at de mellomste gruppene hadde hgyest verdier. Det generelle inntrykket var at
sammenhengene for det meste gar opp og ned, og de brede konfidensintervallene tyder pa at
dette skyldes tilfeldigheter heller enn at det er en systematisk sammenheng. Den
gjennomsnittlige urbane formen i deltakernes hjemdelbydeler kan altsa ikke sies & ha en klar

sammenheng med den generelle sykkelatferden basert pa disse dataene.

En arsak til dette, i tillegg til at sykling som nevnt faller mellom to stoler, kan vare at
fotgjengervennlig form kan veere uhensiktsmessig for syklister pa gateplan, altsd de spesifikke
omgivelsene. Siden hgy fotgjengervennlighet gjerne betyr hgy tetthet av fotgjengere, far
syklister flere ting & forholde seg til i trafikkbildet. Hvis fotgjengerandelen er sveert hgy, kan
det tenkes at fotgjengerne oftere benytter seg av veibanen utenom fotgjengerfelt eller at
gatene ofte er gagater, hvor sykling ma gjeres pa fotgjengernes premisser. Videre betyr
fotgjengervennlig design, for eksempel hgy krysstetthet, oftere vikepliktsituasjoner for
syklister. Sa selv om hgy krysstetthet betyr flere rutevalgmuligheter og dermed kortere
avstander, betyr det ikke ngdvendigvis lavere tidsbruk for syklister. Dessuten kan kryss bety
flere utrygge situasjoner. Dette kan veere blant grunnene til at deltakerne unngar bade kryss

og lyskryss, som er blant funnene i analyse 3.

En stor usikkerhet rundt pavirkningen fra den urbane formen, er knyttet til de romlige

enhetene som brukes for & male deltakernes omgivelser. Enkelte av delbydelene dekker
veldig ulike omrader, for eksempel Bispevika og Bekkelaget. Mange av delbydelene er
dessuten sma. Sa selv om Grgnland kan kalles et veldefinert nabolag, er det for lite til

kunne kalles et sykkelomrade. Delbydelene er generelt sett mindre i indre by, som gjer at det
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kan vare en systematisk forskjell mellom indre og ytre by i hvor godt omradene fanger opp
omgivelsene. Derfor star det ogsa til forventningene at omgivelsene i delbydelene forklarer
fotgjengerandelen bedre, siden disse i starre grad foregar i ens eget nabolag og er dermed mer
avhengig av omgivelsene innad i delbydelen. Samtidig ville starre romlige enheter skapt mer
usikkerhet siden flere detaljer sauses sammen til én oppsummert verdi, som omtalt i the
Modifiable Areal Unit Problem (Openshaw 1984, i Kwan 2012a), altsa at form og starrelse
pa de romlige enhetene pavirker resultatene. En mulig vei videre kunne veert a undersgke
effekten av omradene rundt hjemdelbydelene, enten i form av nabodelbydelene eller
omradene rundt hjemdelbydelene, med hjemdelbydelens omgivelser trukket fra. Sistnevnte
ville riktignok gjort omgivelsene mindre valide som mal pa hva som kan kalles logisk
avgrensede nabolag som det er sannsynlig at deltakerne sykler i. Dessuten vil man ikke kunne
vite hvor godt disse omgivelsene faktisk stemmer overens med de reelle omgivelsene folk
faktisk ferdes i, som omtalt i the uncertain geographic context problem (Kwan 2012b), altsa
at det er usikkert hvor folk faktisk ferdes.

En annen mulig arsak bak de lite tydelige sasmmenhengene, kan veere lavt antall deltakere og
lite representativt utvalg. Hvis det kun er en svak sammenheng mellom urban form og
sykkelatferd, vil det sannsynligvis ikke fanges opp her, selv ikke med 90 prosent
signifikansniva. Den romlige skjevheten i utvalget (vist i figur 4.1) gjer dessuten at omrader
som Groruddalen er underrepresentert. Deltakerne herfra far dermed mindre pavirkning pa
koeffisientene. Eventuelle store forskjeller mellom for eksempel indre gst og Groruddalen

kan derfor bli mindre.

En fjerde grunn til de svake urban form-koeffisientene, kan veere at viktige
forklaringsvariabler mangler eller at de inkluderte variablene ikke er gode nok. Urban form
kan males pa en lang rekke mater, og det er mulig andre mal kunne gitt bedre resultater. At
variablene maler gjennomsnitt for delbydelen, gjer at de ikke fanger opp den interne
heterogeniteten i den urbane formen. Dette gjelder ogsa kontrollvariablene som er malt pa
delbydelniva. Det betyr at det nok gjenstar mye restkonfundering i hvordan disse variablene

pavirker mer spesifikt. ....

En siste arsak til usikkerhet som jeg vil nevne ligger i hva som er brukt som observasjoner i
modellene, nemlig deltakerne. Individnivaanalyser betyr mye avvik fra den gjennomsnittlige
tendensen, som skaper mindre samvariasjon mellom forklaringsvariablene og avhengig

variabel, og dermed starre usikkerhet i resultatene. En analyse pa delbydelsniva, altsa med
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deltakernes gjennomsnittlige sykkelatferd oppsummert i delbydelene, kunne gitt bedre
resultater. Da ville avvik fra delbydelens gjennomsnitt blitt ngytralisert. Samtidig ville det
skjult en del informasjon og gitt et mindre nyansert bilde. Men som nevnt har ogsa slike
analyser ofte gitt uklare resultater (Muhs og Clifton 2016). Dessuten er antallet deltakere i
delbydelene som regel sapass lavt at delbydelens sykkelatferd ikke ville vert i nerheten av

representativt.
5.2.2 Sosiokulturelle faktorer

De sosiale omgivelsene handler om at folks sykling pavirkes av andres sykling, malt i
variablene antall turer naboer og antall forbipasserende i hjemdelbydelen. Sistnevnte er
ment & male ren eksponering for syklister. Hvis det sykles mye i eller gjennom delbydelen du
bor i, er det sannsynlig at man oftere ser syklister fra vinduet eller mens man er ute i
nabolaget. Variabelen for naboene (her definert som alle deltakere som bor i samme omrade)
sin sykling er ment & fange opp man pavirkes mer av de som bor i samme delbydel, som man

kanskije identifiserer seg mer med fordi man ser dem oftere og muligens ogsa kjenner dem.

Det er viktig a presisere at disse variablene ikke kan eller skal male en direkte pavirkning
som skjer underveis i studieperioden. Sosial pavirkning kan skje gradvis over lengre perioder,
enten maneder, ar eller en livstid. Man kan ikke forvente at pavirkningen skjer underveis i
spass korte datainnsamlingsperioder som cirka halvannen maned. Dessuten gir ikke
modellspesifikasjonene i denne analysen noe inntrykk av tidsrekkefglgen, som gjar
kausalitetsantakelser vanskelig. Antakelsen bak de sosiale omgivelsene er heller at de
representerer et allerede etablert romlig menster som har vaert med pa a pavirke hvordan
deltakerne sykler. Hvis man har bodd i et nabolag med mye sykling gjennom mange ar, kan
det tenkes at man blir pavirket til & sykle (mer) selv. Naboene representerer dermed alle
innbyggerne i delbydelen, og de forbipasserende deltakerne representerer alle som sykler
gjennom delbydelen. Basert pa den romlige fordelingen i figur 4.1, vet vi at deltakernes

sykling ikke stemmer helt overens med reisevaneundersgkelsen, som er en svakhet.

Sa over til effektene i modell 5.1. Antall forbipasserende i delbydelen kan ikke sies a ha en
effekt i modellene, men antall sykkelturer blant de andre deltakerne i delbydelen har tydelig
positive koeffisienter, og alle tre er signifikante pa 1%-niva. Med tanke pa det lave antallet
deltakere er dette en veldig tydelig sammenheng. Hver ekstra tur naboene gjennomfarer i

gjennomsnitt, forventes a gi over en halv ekstra sykkeltur og 0,14 prosentpoeng gkt
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sykkelandel. Koeffisienten i modellen med logaritmisk antall kilometer syklet kan
eksponentieres, trekkes fra 1, deles pa 100 og sa tolkes som prosentendring. En gkning i
antall sykkelturer blant naboene gir altsa rundt 2 prosent flere kilometer for individet.
Konfidensintervallene strekker seg ikke langt nok til at man kan si at en tydelig positiv

koeffisient er sannsynlig.

Nar de to variablene for sosial pavirkning fjernes fra modellene, synker justert R?> med 0,033,
0,025 og 0,024. Dette er en relativ nedgang pa mellom 26 og 36 prosent av de opprinnelige
justerte R2-veridene vist i tabell 5.1, dette til tross for at modellene uten de sosiale

omgivelsene har to faerre variabler, som vil gke justert R? noe.

At syklingen i nabolaget man bor i kan pavirke egen sykling, er i trdd med antakelsen om
romlig avhengighet, altsa at neere verdier er likere enn fjerne (Tobler 1970). Effekten kan sies
a veere samme type effekt som Kamargianni, Ben-Akiva og Polydoropoulou (2014) fant, bare
at dette gjaldt gaing heller enn sykling og pavirkning fra foreldre heller enn andre bosatte i
delbydelen. Men det er nok sannsynlig at effekten av foreldrenes reiseatferd er viktigere, selv
om dette er vanskelig & sammenligne her. Effekten stemmer ogsa overens med det Goetzke
og Rave (2011) fant med sin sosiale nettverkseffekt. Denne var riktignok pa hgyere
geografisk skala (kommuner). Effekten kan ogsa kalles konsistent med den delen av
litteraturen pa nabolagseffekter. For eksempel Friedrichs og Blasius (2003), som fant at det
bo i et nabolag pavirker i hvor stor grad man godtar avvikende oppfarsel, men at mengden
eksponering for avvikende oppfarsel i nabolaget ikke hadde noen effekt. Hvis man oversetter
avvikende oppfarsel til generell sykkelatferd, kan man si at modellene i tabell 6.1 tyder pa at
eksponering for syklister, malt som antall forbipasserende, ikke har noen effekt pa individets
sykkelatferd, men at det a bo i et nabolag med en viss sykkelmengde, malt som antall
sykkelturer blant naboene, pavirker hvordan man selv sykler. Dette kan kalles logisk

ettersom at mennesker gjerne vil passe inn der man bor.

For a videre undersgke sammenhengen, ble de to smitteeffektvariablene byttet ut med
tilsvarende variabler malt i ulike radier rundt deltakernes hjemadresse. Radier pa mellom 100
0g 5000 meter ble testet. Her kunne man tenkt seg at effekten av naboenes sykling ble starre
jo nermere de bodde, slik Toblers lov tilsier. Riktignok inneholder de minste radiene sapass
fa deltakere at tilfeldigheter nok har spilt en stor rolle og gjort effektene ikke-signifikante.
Ogsa de starre radiene (over 1000 meter) er ikke-signifikante, lite overraskende med tanke pa

at disse omradene er sapass store at det er usannsynlig at deltakerne ser eller kjenner
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hverandre. Radiene mellom 500 og 1000 meter hadde gjerne positive og tidvis signifikante
effekter. Men det mest interessante med disse modellene var at effektene var mye svakere
enn nar delbydelene brukes som omgivelser. Justert R? gikk heller ikke nevneverdig opp

sammenlignet med modellen uten de sosiale omgivelsene.

Dette kan tyde pa at den sosiale pavirkningen ikke er sirkuleart avtagende som i Toblers lov,
men at sosial pavirkning skjer i serlig stor grad innad i nabolag, som delbydelene kan sies &
veere gode mal pa. For mens bufferne rundt boligen fanger opp folk som bor pa andre siden
av motorveier, jernbanespor, bratte hgyder og lignende, er delbydelene mer logisk inndelt.

Ngkkelsparsmalet for den sosiale smitteeffekter er om sammenhengen er reell. Romlig
avhengighet kan nemlig enten skyldes at neare verdier pavirker hverandre eller at naere
verdier pavirkes av andre faktorer. Det er grunn til & tro at sistnevnte delvis er tilfelle med
tanke pa hvor sterk effekten er. Hvis man ser for seg en person som flytter fra delbydelen det
sykles minst i til delbydelen det sykles mest i, som er en gkning pa 54,9 turer blant naboene,
forventes antall sykkelturer & gke med 30, antall kilometer & gke med 111 prosent og
sykkelandelen & gke med 7,7 prosentpoeng for individet. Dette kan kalles pafallende mye,
som tyder pa at effekten delvis (eventuelt i sin helhet) konfunderes av utelatte faktorer.
Denne variabelen er spesielt utsatt for slik konfundering ettersom at individets og naboenes
sykling maler det samme: generell sykkelatferd. Sa nar bade deltakerne og naboene sykler
mye, kan det skyldes gode sykkelforhold i delbydelen. Dette er delvis kontrollert for med de
andre uavhengige variablene, men de lave R?-verdiene indikerer at det gjenstar mye uforklart
varians. Denne pavirkningen kan ligge bade i utelatte variabler eller i restkonfundering fra de
inkluderte faktorene, siden de ikke er perfekte mal pa den reelle pavirkningen. Den reelle
pavirkningen kan bade skje i andre omrader (utenfor delbydelene) og pa andre mater, for
eksempel at det ikke er andelen sykkelfelt som pavirker, men hvor ssmmenhengende de er
(Caulfield et al. 2012; Stinson & Bhat 2003, i Buehler og Dill 2016).

Til tross for denne svakheten, er det ikke usannsynlig at deler av effekten er reell. Bade fordi
tidligere studier som nevnt har funnet lignende effekter og med tanke pa at mennesker er

sosiale vesener, sa en sosial pavirkning av sykkelatferd er ikke urimelig.

Det sosiokulturelle kan nok ogsa veere en viktig forklaring pa sykkelatferd pa et hgyere
geografisk niva, for eksempel byer eller kommuner, slik Goetzke og Rave (2011) undersgkte.

| denne analysen undersgkes et geografisk mellomniva, nemlig de fire omradene i Oslo, som
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inkluderes i tabell 5.1 som dikotomiske mal pa hvilket omrade deltakerne er bosatt. Dette
maler ikke kultur direkte, men kan muligens fange enkelte uforklarte sammenhenger som kan

skyldes blant annet kultur.

Ingen av omradevariablene har signifikante koeffisienter. Omradene indre vest og indre gst
har ogsa motstridende koeffisientfortegn i de ulike modellene og store konfidensintervall.
Man kan derfor ngdig si at disse omradene skiller seg fra referansegruppa ytre vest. For det
siste omrader, ytre gst, er alle fortegn positive. Basert pa fordelingen i analyse 1 (figur 4.1),
kunne man tenkt seg at det er pa grunn av den hgye sykkelmengden i ytre sgrast at det sykles
uforventet mye i dette omrader. Men nar Groruddalen og ytre sgrgst deles i to omrader, far
ytre sgrgst negative koeffisienter mens Groruddalens koeffisienter er omtrent de samme.
Dette indikerer at dersom man skulle pekt ut et omrade der det sykles mer enn man skulle
forvente pa bakgrunn av hvilke omgivelser omradet har og hva slags individkarakteristikker
deltakerne har, sa matte det vart ytre gst. Konfidensintervallene er riktignok noksa sprikende,
sa dette er langt fra en sikker antakelse. Man kan derfor ikke si at det virker til & vaere en

sykkelkultur i ytre gst.

Dette viser hvorfor bivariate sammenhenger ikke kan anses som kausale. Som vist i analyse
1, sykles det generelt minst i Groruddalen. Men nar alle andre variabler kontrolleres for, er
det heller motsatt. Det indikerer at sykkelforholdene i Groruddalen er for darlige og bar

bedres.

En komplikasjon ved omradekoeffisientene er den lave representasjonen av de med lav
sosiogkonomisk status i utvalget, samt at det ikke er noen gst/vest-forskjell i sosiogkonomisk
status. Det betyr at deltakerne fra ytre gst i stor grad kan kalles gentrifiserere. Det er
vanskelig & si hvor godt disse representerer arbeiderklassebeboerne i ytre gst. Arbeideklassen
forventes dessuten & sykle mindre enn gentrifisererne i ytre gst basert pa pavirkningen av
sosiogkonomiske forhold, som omtales under individfaktorer knyttet til sosiogkonomiske
forhold.

5.3 Faktorer ved individet

5.3.1 Demografi og husstand

Koeffisientene for kvinne og alder i figur 5.1 er delvis i strid med tidligere forskning. Studier
har funnet at kvinner sykler litt mindre og kortere (Heinen, Wee og Maat 2010), men dette
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kan ikke sies a veare inntrykket i disse modellene. Konfidensintervallene i modellene over
antall kilometer syklet og sykkelandelen er godt spredt pa begge sider av 0, og for antall
kilometer er koeffisienten svakt positiv. Med andre ord er nok kvinnene i utvalget unormale
sammenlignet med populasjonen, hvor kvinner star for rundt 33 prosent av reisene (Gjgs et
al. 2014)

Alderskoeffisientene er svakt positive. Altsa sykler de eldre marginalt mer, men
signifikansnivaet viser at det sannsynligvis kan veere tilfeldig for dette utvalget. Flere
tidligere studier har funnet motsatt og signifikante effekter (Heinen, Wee og Maat 2010).
Dette kan nok henge sammen med at de yngste i utvalget sykler lite sammenlignet med de
middelaldrende, og at de eldre samtidig sykler noksa mange kilometer. Igjen er det nok
sannsynlig at dette skyldes lite og ikke-representativt utvalg. De fa deltakerne over 60 ar (50
stykk) kan veere uvanlig glade i a sykle lange turer. Dette kan ogsa pavirke hvordan disse

sykler i rutevalganalysen.

Av de ulike husstandssammensetningene, er det de med ett eller to hjemmeboende barn som
sykler mest. Her er forskjellene signifikante pa 1%-niva i alle tre modeller. Effektene kan sies
& vaere kraftige. A tilhgre gruppa med 1-2 barn i husstanden forventes i gi 8,73 flere
sykkelturer, 2,22 prosentpoeng hgyere sykkelandel og 27,13 prosent hgyere antall kilometer
syklet (=(exp(0,24)-1)*100). Ogsa deltakerne med tre eller flere barn i husstanden forventes &
sykle mer enn de uten barn, men her er ikke forskjellene signifikante, sannsynligvis grunnet
lavt antall deltakere i denne gruppa. Den tredje gruppa, deltakerne med ett barn i husstanden,
har ogsa positive, men svakere, koeffisienter. Med andre ord er det ifglge modellen

deltakerne uten barn i husstanden (referansegruppa) som forventes a sykle minst.

Dette er overraskende med tanke pa at tidligere studier har funnet negativ sammenheng
mellom det & ha barn og hvor sannsynlig man er a sykle (Heinen, Wee og Maat 2010). Det er
dermed ikke usannsynlig at barnefamiliene i dette utvalget er uvanlig sykkelinteressert, ogsa
sammenlignet med resten av utvalget. Disse barnefamiliene bruker kanskje oftere elektriske
lastesykler, som kan gjare reisehverdagen mer praktisk med sykkel. Uansett virker det som
det er lite belegg for a si at barnefamilier er blant taperne av sykkelsatsingen. De kan tvert

imot virke til & veere blant vinnerne, men med forbehold om at funnet ikke er representativt.
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5.3.2 Sosiogkonomi

Koeffisientene for utdanningsniva er positive, men ikke-signifikante i modellene. Men flere
av konfidensintervallene er tydelig konsentrert pa den positive siden av 0, serlig i modellen
for antall sykkelturer. Det indikerer at de hgyt utdannede i utvalget sykler noe mer enn
deltakerne med lav utdanning, men det kan vere tilfeldig. Videre er det liten forskjell pa
gruppene med lang og kort hgyere utdanning, men det er en svak tendens til at det hgyeste
utdanningsnivaet gir litt mer sykling. Altsa stattes hypotesen om at skillet gar mellom det &
ha og det a ikke ha hgyere utdanning. Men at effekten ikke er kraftigere og signifikant, ma
sies a stgtte den utydelige sammenhengen mellom sosiogkonomisk status og sykkelatferd

som er identifisert i tidligere forskning (Heinen, Wee og Maat 2010).

Inntektsniva har en enda mindre tydelig sammenheng. Her er halvparten av koeffisientene
negative og halvparten positive, og alle har konfidensintervall med mye spredning. Sa hvis
man skulle trukket en konklusjon, matte det veert at det er det & ha hgy utdanning, ikke hgy
inntekt, som gjer at man sykler litt mer. En mulig forklaring kan veere at den laveste
inntektskategorien, 0 til 500.000, kan dekke alt fra lav til gjennomsnittlig inntekt. Det gjar en
eventuell sammenheng vanskeligere a finne siden inntektsgruppene er mer like hverandre. En
annen svakhet er at inntekten er selvrapportert, som kan bety at folk kan lyve eller huske feil
(response bias), og at den er malt i kategorier heller enn ngyaktig tall. Det blir kunstig a si at
de med 499.000 og 501.000 i inntekt har vesentlig ulik inntekt. For utdanning kan derimot

inntektsnivaene

Ogsa utdanning kunne vaert malt kontinuerlig i antall ar, men her kan kategorier tenkes &
vaere mer treffende siden antall &r med utdanning ikke alltid sier s mye om kunnskapsniva,
mens hvilket niva med utdanning man har sier mye om interesse og hvilken sosiogkonomisk
gruppe man vil tilhgre. Det kan vere en grunn til at utdanningsnivaene fanger opp ulik

sykkelatferd noe bedre enn inntektsnivaene gjar.

En annen forklaring kan veere at hgyt utdannede oftere jobber i statlige og kommunale jobber
med gode arbeidsvilkar, mens de lavt utdannede oftere har jobber som er mer fysisk
krevende, som gjer det mindre fristende a sykle. Eller at arbeidsgiver i mindre grad tolererer

at man ankommer jobb utslitt etter en sykkeltur.

Bileierskap har en signifikant negativ effekt i samtlige modeller. Det stemmer overens med

tidligere forskning som har funnet at dette har en sterk negativ effekt pa sykkelandelen
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(Heinen, Wee og Maat 2010). Dette er ikke sa overraskende ettersom at bilen er et
konkurrerende transportmiddel som i mange tilfeller er raskere enn en sykkel. At denne
effekten er negativ, innebaerer at dersom bileierskapet i Oslo gar ned i tiden framover, vil
sykkelandelen kunne ga opp. Det er ogsa en svak tendens til at dette skjer, altsa at flere
husstander ikke har bil, basert pa reisevaneundersgkelser mellom 2014 og 2019 (Urbanet
Analyse 2020).

5.3.3 Personlighet

Koeffisienten for hvor forngyd man er med sykkelforholdene i Oslo er negativ, men ikke-
signifikant i alle tre modeller. Dette er motsatt fortegn av hva man kanskje kunne forvente.
Fortegnet indikerer at de som er misforngyde med sykkeltilretteleggingen forventes a sykle
litt mer enn de som er forngyde. Det kan bety at variabelen ikke er et valid mal pa grad av
frykt, men kanskje heller hvor kritisk man er. Men det kan ogsa bety at de som er
misforngyde gjerne er veldig glade i a sykle, men ogsa redde i en del trafikksituasjoner. Frykt
hindrer dem kanskje ikke fra & sykle, men de er likevel opptatt av at sykkelforholdene skal
bedres. Samtidig kan det vare at enkelte av de misforngyde er sapass redde at de sykler
mindre som et resultat. Det er denne gruppa jeg praver a isolere i savidtsyklistene, syklistene
som bade er misforngyde og sykler lite, som muligens er blant dagens syklister som har
preferanser som minner mest om de potensielle syklistene man gnsker a tilrettelegge for.

Dette vil riktignok lettere la seg undersgke i analyse 3.

Strava-syklistene sykler signifikant flere kilometer enn de som ikke bruker treningsappen
Strava. A bruke Strava forventer & gke antallet kilometer med 36,3 prosent (=exp((0,31)-
1)*100). Dette ma kalles mye. Men overraskende er det ikke med tanke pa at Strava ofte
brukes til lange treningsturer. | modellene for antall sykkelturer syklet er ogsa koeffisientene
positive, og konfidensintervallene indikerer at de nesten er signifikante pa 10%-niva. Det kan
indikere at Strava-brukerne ikke bare sykler pa fritiden, men at treningsgktene muligens
kommer i tillegg til a tidvis sykle til jobb og pa trening. Med andre ord kan man her se for seg
en alternativ og supplerende sykkelstrategi, nemlig & satse pa de treningsglade potensielle
syklistene. Disse vil kunne vare med pa a gjare syklister synlige og a fa sykkelandelen opp
til den sakalte kritiske massen (Furness 2007). Men ogsa her er den stadig tilbakevendende
problematikken rundt utvalgssterrelse og utvalgsskjevhet relevant. Det kan tenkes at Strava-
brukere som takker ja til 4 delta i en studie som dette skiller seg tilfeldigvis eller systematisk

andre Strava-brukere.
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Siste personlighetsvariabel handler om hvilken type sykkel deltakerne bruker.
Terrengsyklistene har noksa lik sykkelatferd som referansegruppa hybrid, ikke overraskende
med tanke pa at disse sykkeltypene er de vanligste, dermed er nok de to gruppene bade
heterogene og ikke spesielt sykkelinteressert.

Bysyklistene syklet litt mer enn hybridsyklistene rent deskriptivt, som vist i tabell 4.1, men i
denne analysen forventes de to gruppene noksa lik sykling. Det virker altsa til at bysyklistene
oftere bor i omgivelser og har individkarakteristikker som er forbundet med mye sykling,
men at de ikke er sa sykkelinteresserte selv. Man kan tenke seg at bysyklistene farst og
fremst ikke anser seg som syklister, men at de heller er opptatt av & komme seg fort frem. At
det akkurat er bysykkel de velger, kan skyldes at dette var det beste alternativet de hadde
tilgjengelig. Siden datainnsamlingen i 2017/-18 har derimot et nytt alternativ ankommet
Oslos gater, nemlig elsparkesykkelen. Muligens er bysyklistene den syklistgruppa som i

starst grad har bevegd seg fra a veere syklist til 4 bli elsparkesykilist.

De tre resterende sykkeltypene, elsykkelen, landeveissykkelen og den klassiske sykkelen, har
alle positive koeffisienter. Dette star til forventningene fra analyse 1, siden a kjgpe slike
sykler vitner om en spesiell sykkelinteresse. Den mest interessante av disse gruppene er
elsykkelen. Denne koeffisienten er positiv og signifikant pd 1%-niva i alle tre modeller. A
disponere en elsykkel forventes & gi 11,79 flere sykkelturer, 56,8 prosent gkning i kilometer
syklet og 2,61 prosentpoeng hayere sykkelandel. Dette kan tyde pa at elsykkelen har et stort
potensial med tanke pa a gke sykkelandelen i Oslo. Kanskje szrlig blant de som syns sykling
er mest slitsomt eller de som bor langt unna og med stor hgydeforskjell til jobb. Elsykkelens
pavirkning kan nok handle mye om redusert bruk av krefter, men ogsa redusert bruk av tid,

siden gjer at du kommer raskere fram (Flugel et al. 2017; Schleinitz et al. 2017).

Det store spgrsmalet knyttet til elsykkel-effekten, er hvilken retning kausaliteten gar. Kjgper
folk elsykkel fordi de vil sykle mye, eller kjaper de elsykkel fordi de sykler mye fra far?
Sannsynligvis er begge deler tilfelle. Effekten kan altsa skyldes bade personlighet og selve
elsykkelen. Selv om denne variabelen er plassert i kategorien personlighet, er det effekten av
selve elsykkelen som er interessant dersom man vil undersgke potensialet elsykkelen har for
gke sykkelandelen i Oslo. Denne effekten kan man ikke finne gjennom dataene jeg benytter. |
Fyhri og Fearnley (2015) sin far-etter-studie fant de at syklister syklet dobbelt sa langt og
hadde nesten dobbelt sa hgy sykkelandel etter & ha fatt utdelt elsykkel. Dette kan tyde pa at

koeffisientene i tabell 6.1 kanskje kunne vert enda kraftigere hvis elsyklene hadde veert
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utdelt tilfeldig. Samtidig er det usikkert om effekten hadde veert like kraftig hvis elsykler ble
delt ut til dagens ikke-syklister.

5.4. Sluttnote om vearet

Til slutt vil jeg nevne veeret. Dette omtales som en av faktorene som pavirker
sykkelreisemiddelvalg mest (Bdcker, Dijst og Prillwitz 2013). Derfor er nok veeret en viktig
forklaring pa hvorfor deltakernes generelle sykkelatferd er som den er.
Datainnsamlingsperioden hadde som nevnt mye nedbgr sammenlignet med normalen, som
antakelig pavirket deltakernes sykkelatferd ulikt. Siden alle deltakerne bor i Oslo ville veret
blitt en konstant heller enn en variabel i denne analysen. Veret er funnet a ha liten effekt pa
rutevalg (Bocker, Dijst og Prillwitz 2013), og er derfor ikke sa relevant for neste analyse. En
disaggregert reisemiddelvalganalyse kunne veert relevant, men dette ville uansett ikke gitt et
komplett inntrykk av vearets pavirkning siden datainnsamlingen ikke foregikk i de kritiske
vintermanedene. Veret har med andre ord en ukjent pavirkning sammenlignet med

variablene som er undersgkt i denne oppgaven.
5.5 Konklusjon

Malet med denne analysen var & besvare forskningsspgrsmalet:

Hvordan blir Oslo-syklisters generelle sykkelatferd pavirket av den urbane formen, de
sosiokulturelle omgivelsene og individets bakgrunn og personlighet?

Generell sykkelatferd er definert som hvor mye man sykler over tid, malt som antall
sykkelturer, antall kilometer syklet og sykkelandel for deltakerne i lgpet av datainnsamlingen.
Farst og fremst ma det sies at mesteparten av deltakernes generelle sykkelatferd forble
uforklart i analysen ettersom at modellene bare forklarte mellom 16,8 og 21,3 prosent av den
totale variasjonen i de tre sykkelatferdsmalene, eller mellom 9,1 og 13,8 prosent hvis man
justerer for hgyt antall forklaringsvariabler og lavt antall observasjoner (justert R?). Dette kan

indikere at sykkelatferd er vanskelig a spa, i hvert fall pa individniva.

Uforutsigbarhet var spesielt inntrykket som ble dannet av pavirkningsfaktorene knyttet til den
urbane formen. Dette var fem mal pa byens fysiske oppbygning som er identifisert som gode
mal pa grad av bilvennlighet pa den ene siden og grad av fotgjenger- og

kollektivtransportvennlighet pa den andre siden. Fire av disse malene viste seg a ikke ha noen
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tydelig effekt pa noen av de tre sykkelatferdsmalene, og god kollektivtransporttilgang hadde
negativ effekt. Dette bekrefter tidligere forskning som har funnet lite signifikante og
konsistente sammenhenger mellom sykkelatferd og den urbane formen. Dette henger nok
sammen med at syklister er en mellomting mellom fotgjengere og bilister hva gjelder fart.

Men det kan ogsa skyldes omradene som er definert som omgivelser, nemlig delbydelene.

Den sosiale pavirkningen av sykkelatferden ble malt som antall sykkelturer blant andre
deltakere bosatt i delbydelen (naboene) og antall forbipasserende syklister i delbydelen.
Sistnevnte hadde ingen effekt i noen modeller, mens farstnevnte hadde en svart kraftig
effekt. Dette kan sies a statte Friedrichs og Blasius (2003) sine funn pa nabolagseffekter om
at det ikke er ren eksponering som pavirker, men det a bo i omradet. Videre samsvarer det det
den sosiale nettverkseffekten Goetzke og Rave (2011) fant pa byniva og pavirkning fra
foreldre som Kamargianni, Ben-Akiva og Polydoropoulou (2014) fant pa husstandsniva. En
slik sosial pavirkning kan ha en stor kulturell pavirkning, og over tid bidra til a skape en
sykkelkultur. Likevel er denne variabelen serlig utsatt for konfundering, siden alt som
pavirker individets sykkelatferd ogsa kan pavirke naboenes sykkelatferd. Det er noe ved
omgivelsene, som ikke modellen fanger opp, som gjar at folk sykler i den graden det gjer, og
dette noe gjer ogsa at andre sykler tilsvarende i neeromradet. Det er dermed usikkerhet knyttet

til funnet.

Av faktorene knyttet til individet, var det sma forskjeller mellom kjgnnene og i
aldersvariabelen. Dette kan nok muligens forklares med utvalgsskjevhet. Videre syklet
husstandene uten barn tydelig minst, noe som strider med tidligere forskning (Heinen, Wee
og Maat 2010). Av inntekt og utdanning var det utdanning som var mest utslagsgivende. De
med hgyere utdanning uansett lengde syklet noe mer pa alle tre mal, men ingen effekter var
signifikante. Dette ma derfor sies a bekrefte den uklare sammenhengen mellom sykling og
sosiogkonomi (Heinen, Wee og Maat 2010). Ogsa i trad med litteraturen var det at

bileierskap hadde en tydelig negativ effek.

Stor misngye rundt sykkelforholdene i Oslo virket ikke til & bety at man syklet mindre,
snarere tvert imot. Det betyr nok at variabelen for grad av misngye ikke er et mal som
entydig fanger opp de redde syklistene. Men det kan tenkes at grad av misngye har en starre
effekt pa rutevalg. Videre syklet Strava-brukere flere kilometer, og hadde litt hgyere
sykkelandel og antall sykkelturer. Dette kan indikere at treningssyklister ogsa gjennomfarer

mange ngdvendige reiser med sykkel.
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De to mest vanlige sykkeltypene, hybrid og terrengsykkel, syklet ogsa noksa vanlig, antakelig
fordi disse er en heterogen og relativt lite sykkelinteressert gjeng sammenlignet med resten av
deltakerne. Bysyklistene syklet aller minst. Det kan tenkes at disse ikke fgrst og fremst er
urbane syklister, men urbane transportpragmatikere. De som derimot kan tenkes & vaere de
mer ivrige urbane syklistene er de som bruker klassisk sykkel, som syklet signifikant flere
sykkelturer enn hybridsyklistene. Landeveissyklistene syklet tydelig flest kilometer. Dette er
nok en gruppe som delvis overlapper med de treningsglade Strava-syklistene, som ogsa

syklet mye.

Den mest interessante gruppa her er elsyklistene, som hadde signifikante effekter pd 1%-niva
i alle tre modeller. Dette kan muligens indikere at elsykkelen kan vere viktig for a fa flere til
a sykle. Samtidig er det usikkerhet rundt tidsrekkefglgen. Elsyklister kjgper ikke elsykkel ved
en tilfeldighet. Hvis elsyklene hadde veert tilfeldig fordelt blant deltakerne, ville kanskje
effekten sett annerledes ut. Denne usikkerheten rundt om det er personligheten eller utstyret
som pavirker, vil til en viss grad ogsa gjelde i neste analyse, hvor elsyklistene er en av

undergruppene som analyseres.
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6 Analyse 3: spesifikk sykkelatferd

Dette analysekapitlet vil omhandle den spesifikke sykkelatferden (sykkelrutevalg) og besvare

spgrsmalet:

Hvordan pavirkes Oslo-syklisters spesifikke sykkelatferd av terreng og menneskeskapte

omgivelser, og hvordan er pavirkningen forskjellig for sosiale grupper?

Analysen baserer seg pa en generalized linear mixed model (GLMM), som gjer at
kontrollerer for at samme syklist gjer lignende rutevalg i ulike turer. Avhengig variabel er
hvorvidt turen er valgt (Y=1) eller raskeste alternative rute (Y=0), og de uavhengige
variablene er omgivelsene langs rutene. Denne modellspesifikasjonen er gjort for alle
deltakerne under ett og filtrert pa spesifikke syklistgrupper. Gruppene jeg tar for meg er
kvinner, eldre, elsyklister og de egendefinerte gruppene savidtsyklister og ivrige syklister.
For & begrense informasjonsmengden, vil kun modellen for alle deltakerne inkluderes i
tabellform. Resultatene for undergruppene blir presentert grafisk der det er interessante
forskjeller, eller nevnt kort der det er ingen eller sma forskjeller. Det generelle inntrykket fra
de ulike modellene er at syklistgruppene har noksa like preferanser. Noen av variablene har
starre forskjeller i marginaleffektene, men ofte overlappende konfiensintervall pa grunn av
lavere utvalgssterrelse i undergruppene. Konfidensintervall som i liten eller ingen grad

overlapper, tyder pa en sarlig interessant forskijell.

Kapitlet starter med en tabell (6.1) som viser gjennomsnittlige marginaleffekter for modellen
med alle deltakernes turer. Nar jeg senere sammenligner marginaleffektene for de ulike
syklisttypene, vil jeg vise dette i form av marginsplot. Siden marginaleffekter skjuler ikke-
lineariteten i sannsynlighetsfordelingene, som er en av fordelene med logistisk regresjon, vil
jeg supplere med punktdiagrammer med predikerte sannsynligheter for relevante variabler.
Dette gir et intuitivt bilde av hvor sterk effekten er innenfor de uavhengige variabelenes
skala.

Kapitlet er delt inn i omgivelsene terreng, generell infrastruktur, sykkelinfrastruktur og
sensoriske inntrykk. Terrenget tilhgrer det jeg i teorikapitlet omtalte som naturlige
omgivelser utenfor myndighetenes kontroll, mens de tre sistnevnte tilhgrer det

menneskeskapte, faktorer som kan endres med planlegging. Jeg starter med omgivelsene som
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har sterkest effekt i modellene, nemlig terrenget. Men for det vil det gjgres noen generelle

bemerkninger om modellen.
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Tabell 6.1. Marginaleffekter basert pa en generalized linear mixed model av hvordan
omgivelsene pavirker spesifikk sykkelatferd. * 10% signifikansniva, ** 5% signifikansniva,

*** 1% signifikansniva.

Gjennomsnittlig . .
. 95% konfidensintervall
marginaleffekt

Distanse (km) -0,00004 ***  (-0,000041 -0,000028)
Terreng

Heydemetre 0,004 *** (0,0036 0,0044)
Stigningsprosent -0,245 *** (-0,264 -0,227)
Hpydemetre*stigninsprosent -0,001 *** (-0,0011 -0,0006)

Generell infrastruktur

Trafikkmengde

Middels -0,06 *** (-0,082 -0,0387)

Hoy -0,105 *** (-0,139 -0,072)
Krysstetthet per km? -0,055 *** (-0,062 -0,047)
Lyskrysstetthet per km? -0,108 *** (-0,121 -0,095)
Fartsgrense gjennomsnitt -0,004 ** (-0,0070 -0,0004)
Trikk (%) -0,003 *** (-0,0031 -0,0019)
Ring 2 (antall km) 0,043 *** (0,015 0,071)
Ring 3 (antall km) 0,144 *** (0,086 0,201)

Sykkelinfrastruktur
Sykkelfelt (%) 0,001 ** (0,0001 0,0027)
Sykkelvei (%) 0,007 *** (0,004 0,010)

Gang- og sykkelvei (%) -0,001 (-0,0023 0,0004)



Sensoriske omgivelser

Grgntomrade (%) 0,003 *** (0,0016 0,0048)
Park (%) -0,001 (-0,0019 0,0006)
Idrettsareal (%) 0,0003 (-0,0052 0,0046)
Vann (%) 0,004 (-0,001 0,010)
Bygningenes alder 0,002 *** (0,0009 0,0028)
Mangfold i bygningsalder -0,088 *** (-0,141 -0,035)
Antall etasjer 0,025 *** (0,014 0,036)
Observasjoner 8264

R26Lmm 0,620

Log Likelihood -3572,617

AIC 7193,233

6.2 Generelle bemerkninger

Antallet observasjoner er hgyt (8264). Dette gir mange sveert signifikante sammenhenger.
Likevel ma det nevnes at observasjonene er basert pa rundt 400 deltakere, og disse er, basert
pa deres sosioromlige avvik til populasjonen, ikke representative for Oslos syklister, og
sannsynligvis enda mindre representative for Oslos potensielle syklister. De fem
undergruppene som omtales i kapitlet er basert pa enda ferre deltakere, som betyr at
tilfeldigheter er enda mer sannsynlig. Signifikans er derfor ikke et bevis pa at sammenhengen

ogsa finnes blant de man vil planlegge for i en sykkelsammenheng.

RZcLmm, sSom er et mél som etterligner lineserregresjonens R? tilpasset metoden jeg bruker
(GLMM), viser hgy absolutt forklaringskraft. At modellen forklarer sykkelatferden bedre enn
modellene i analyse 2, er & forvente ettersom at man her vet ngyaktig hvor deltakerne har

beveget seg slik at omgivelsene blir mer treffende.
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Far jeg gar videre til 3 omtale marginaleffektene, vil jeg nevne distansevariabelen. Denne har
en sarstilling i modellene, siden den ikke kan regnes som en del av reisens omgivelser, men
heller som en overordnet forutsetning for hvilke ruter som vurderes og hvor attraktive de
anses. Man kan si at hvis man anser reise som en gave og en glede (Jain og Lyons 2008), kan
en viss gkning i distanse veere a foretrekke, selv om ekstreme omveier gjerne er uaktuelle.
Hvis man derimot anser reise som et ngdvendig onde, vil selv den minste omvei vare

negativt og bare kunne rettferdiggjeres av gode omgivelser.

Marginaleffekten for distanse tyder pa at sistnevnte er vanligst i utvalget. Effekten er
signifikant og negativ, som vil si at folk gjerne velger korteste alternativ dersom omgivelsene
er identiske. Jo lenger omveien er, desto mer attraktive omgivelser bgr denne ruta ha for a bli
valgt. Distanseeffekten ber riktignok ikke legges sa mye vekt pa her. Ettersom at premisset
for de alternative rutene i modellen er at de skal vare raske, har de som regel, men ikke
alltid, kortere distanse enn de valgte rutene. Nar deltakerne velger en lengre rute av hensyn til
omgivelser som ikke er kontrollert for eller som er ufullstendig malt, vil dette tolkes som en
preferanse for gkt distanse. At distanse-marginaleffekten likevel er negativ, kan tyde pa at
distanse i realiteten har en kraftigere negativ effekt, som kunne kommet tydeligere frem

dersom analysen ogsa inneholdt lengre alternative ruter.

Til slutt vil jeg nevne at marginaleffektene ikke sier noe om hva folk anser som (u)attraktivt
og om det vekker positive, negative eller ngytrale falelser. Nar jeg skriver «effekten er
positiv» og «deltakerne virker til & oppsgke», betyr det at marginaleffekten har positivt
fortegn. Dette kan tyde pa at dette er omgivelser deltakerne oppsgker og anser som attraktivt,
men det kan ogsa skyldes konfundering eller andre feilspesifikasjoner i modellene, for
eksempel at modellene bare inneholder ett rutealternativ. Dessuten kan «preferansene» som
avdekkes skyldes ngdvendighet heller enn en faktisk preferanse.

6.2 Terreng

Terrenget langs sykkelruta kan deles inn i den absolutte hgyden som skal bestiges malt i
antall hgydemetre oppover, og gjennom den relative stigningen, altsa brattheten, malt i
stigningsprosent (ogsa malt for oppoverbakkene, ikke hele turen). I tillegg inkluderes
interaksjonsleddet (produktet) mellom dem for a undersgke om en kombinasjon av lang og
bratt stigning pavirker annerledes enn én av dem i isolasjon. Figur 6.1 viser predikerte

sannsynligheter for de tre variablene. Disse vil beskrives underveis i delkapitlet.
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Figur 6.1. Predikerte sannsynligheter for terreng-variablene. Variablene har kun positive

verdier siden det kun er oppoverbakkene som er malt.

stigning som ma gjennomfares, forventes sannsynligheten vanligvis a gke med 0,004.
Effekten er ogsa positiv og ganske lik for de ulike syklisttypene. Prediksjonskurven i figur
6.1 gir et mer nyansert bilde. Prediksjonene har en uvanlig maneform. Dette skyldes at en
gkning i haydemetre sjelden skjer i isolasjon. Dersom antallet haydemetre gker, vil gjerne
distansen, stigningsprosenten (og dermed ogsa interaksjonsleddet) eller begge deler ogsa agke.
Alt dette har en negativ effekt pa den avhengige variabelen. Dette gjar at observasjonene med
mange hgydemetre som ogsa har hgy distanse eller stigningsprosent, far prediksjoner som
nermer seg 0. Med andre ord kan man si at en gkning i hgydemetre har en positiv nettoeffekt

pa rutevalg dersom det kan skje med lite eller ingen gkning i distanse og stigningsprosent.

Dette kan virke rart og i strid med tidligere forskning, i hvert fall forskningen pa ngdvendige
reiser. En mulig forklaring kan finnes i Spinneys (2006) studie av Mont Ventoux: at folk
oppseker mer stigning rett og slett fordi de liker det. En annen forklaring kan ligge i
analysens metodologi. Premisset for de alternative rutene, raskhet, innebarer som nevnt at de
gjerne er kortere enn sine valgte makkere. | et kupert terreng som Oslo vil distansegkning

gjerne ogsa medfare en gkning i hgydemetre, simpelthen fordi man sykler gjennom mer av
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det kuperte terrenget. Derfor har distanse og hgydemetre en korrelasjon pa 0,71. Det er altsa
en skjevhet i disse to variablene som gjer det vanskelig a vite hvor mye av effekten som
skyldes preferanse og hvor mye som er et uunngaelig biprodukt av preferanser for alle andre
omgivelsesfaktorer. Sarlig nar deltakerne oppseker eller unngar utelatte pavirkningsfaktorer,
vil dette tolkes som en preferanse for gkt distanse og haydemetre. Dessuten vil det gjensta en
restkonfundering i de inkluderte variablene siden de er imperfekte mal pa den faktiske
pavirkningen (Ringdal 2013). At distansevariabelen likevel har negativ effekt, mens
hgydemetrene har positiv, kan tolkes som at distanse har en starre negativ effekt pa rutevalg.
Men pa grunn av metodologien, vil jeg ikke anse den positive effekten av hgydemetre som en

preferanse.

Dette illustrerer en av svakhetene med analyser av avslgrte preferanser, nemlig at man ikke
vet om effektene skyldes preferanser eller ngdvendighet. Hvis man hadde spurt deltakerne
om hva som ville veert det ideelle antallet hgydemetre, ville man nok kunnet fatt en uttalt

preferanse for null meter stigning. Men i realiteten er dette sjelden mulig.

Hvor mye av denne skjevheten som skyldes metodologi og hvor mye som skyldes
rutevalgpreferanse, er umulig a si pa bakgrunn av disse modellene. Variabelen haydemetre
ma derfor sies & ha lav validitet, og vil ikke bli lagt vekt pa fremover. Variabelen har likevel
en viktig rolle som kontrollvariabel, siden den relative stigningen kan veaere misledende hvis

den inkluderes alene.
6.2.2 Stigningsprosent

Far jeg gar inn pa den relative stigningen, er det betimelig a vurdere om ogsa denne
variabelen lider av samme validitetsproblematikk som den absolutte stigningen som fglge av
premisset om raskhet for de alternative rutene. De alternative rutene er nemlig vesentlig
brattere enn de valgte. Det kan virke logisk a slutte at dette skyldes kortere distanse for de
alternative rutene, siden kort distanse kan bety at hgydemetrene ma forseres pa kortere
distanse. Korrelasjonen mellom distansen og stigningsprosenten tyder riktignok pa det
motsatte. Korrelasjonen er pa 0,07, altsa er lengre turer brattere, muligens fordi de lengre
reisene oftere ender i de bratte asene i ytre by. At ikke motsatt korrelasjon er tilfelle, kan nok
skyldes at lengre distanse betyr flere hgydemetre, og dermed omtrent lik stigningsprosent.
Stigningsprosenten virker derfor til & veere uavhengig av premisset for rutevalgkalkulasjonen,

0g anses dermed som valid.
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Den gjennomsnittlige marginaleffekten av stigningsprosenten er kraftig og negativ. En hel
gkning i stigningsprosent forventes & gi en reduksjon i predikert sannsynlighet pa 0,245. At
standardavviket for variabelen er pa 1,09 (tabell 3.5), indikerer at man ofte kan forvente
nettopp én gkning eller nedgang i stigningsprosent. Men at marginaleffekten er
gjennomsnittlig, innebeerer at effekten ikke gjelder for alle nivaer av den uavhengige
variabelen. En kraftig gkning i bratthet vil derfor ikke gi negativ sannsynlighet. Et bedre
inntrykk av effektkurven kan fas gjennom de predikerte sannsynlighetene vist i figur 6.1.
Prediksjonene faller bratt mellom 0 og 2 i stigningsprosent, deretter avtar helningen mer og
mer etter hvert som prediksjonene naermer seg 0. Ved en stigningsprosent pa 3 er det ingen
prediksjoner som overstiger 0,25. Sa uansett hvor attraktive omgivelsene er ellers, anses

stigningen som sapass lite attraktivt at sannsynligheten blir lav, ifglge modellen.

For 4 sette tall pa effektkurven, kan man bruke marginaleffekter for ulike verdier av den
uavhengige variabelen. Nar man kjgrer funksjonen margins::margins for stigningsprosenter
mellom 0 og 4, far man henholdsvis -0,22, -0,33, -0.23, -0,10 og -0,03. Det vil si at
marginaleffekten av stigningsprosent er starst for sykkelturer med en stigningsprosent pa
rundt 1, hvor den predikerte sannsynligheten forventes a falle med -0,33 nar brattheten gker
til 2 i stigningsprosent. | praksis innebarer dette at dersom man har valget mellom fire
sykkelruter med henholdsvis 1, 2, 3 og 4 i stigningsprosent, og identiske omgivelser ellers, er
det klart mest sannsynlig at man velger ruta med stigningsprosent pa 1, men ikke like stor
forskjell i sannsynligheten for rutealternativene med 2 og 3 i stigningsprosent, og enda

mindre forskjell i sannsynligheten mellom rutene med 3 og 4 i stigningsprosent.

Den tredje terreng-variabelen, interaksjonsleddet, har ogsa negativ pavirkning pa rutevalg.
Marginaleffekten er lav (0,001), men kraftig, ettersom at variabelen har hgye verdier siden
det er et produktledd. Kurven er vist over i figur 6.1. Hvis man konsentrerer seg
observasjonene i den den nedre del av prediksjonskurven, altsa verdiene under 0,5
sannsynlighet, ser man at prediksjonene faller enda brattere enn for
stigningsprosentvariabelen. Riktignok er det en parallell gruppe observasjoner som er samlet
rundt 1 i predikert sannsynlighet, og en del midt i mellom. Dette skyldes de motstridende
effektene av hgydemetre og stigningsprosenten. Men hvis man ser bort fra den positive
effekten av hgydemetre, siden denne nok til dels skyldes metodologi, kan man si at den

negative effekten av stigningsprosenten blir starre jo flere hgydemetre som bestiges. Dette er
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logisk med tanke pa at kaloriforbruket og melkesyren i larene gker jo lenger man ma sykle i
en gitt bratthet.

At bratthet har en negativ effekt pa sykkelrutevalg, finnes ogsa i de fleste rutevalgstudier
(Chen, Shen og Childress 2018; Hood, Sall og Charlton 2011; Li, Muresan og Fu 2017;
Zimmermann, Mai og Frejinger 2017; Menghini et al. 2010; Broach, Dill og Gliebe 2012;
Prato, Halldorsdottir og Nielsen 2018). Hvis effekten ikke finnes, er det gjerne fordi det ikke
inkluderes i modellene (vanlig i Nederlandske og Danske studier). Noe som sjeldent

undersgkes er hvordan ulike syklistgrupper pavirkes av bratthet. Dette er vist i figur 6.2.

Gjennomsnittlig marginaleffekt (AME) av stigningsprosent
-0.10
-0.15
® ® ®
L
=
<C
=0.20
o
®
=0.25
Alle Kvinner Eldre Elsyklister Savidtsyklister Ivrige

Figur 6.2. Gjennomsnittlige marginaleffekter av stigningsprosent for syklistgruppene med

95% konfidensintervall.

De seks gruppene deler seg i to noksa tydelige grupperinger hva gjelder pavirkningen fra
stigningsprosentvariabelen. Alle deltakerne, kvinnene og savidtsyklistene pavirkes mest
negativt, og de eldre elsyklistene og de ivrige syklistene pavirkes litt mindre negativt. Av alle

de seks gruppene, er det gruppa med alle deltakerne som har sterkest negativ marginaleffekt.
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Noen av de andre grupper som ble testet hadde sterkere, blant annet de yngre deltakerne og

de med mange barn i husstanden.

At kvinner ikke unngar bakker i starre grad enn menn, kan veere gode nyheter med tanke pa
at Oslo kommune er opptatt av & gke andelen kvinnelige syklister (Gjes et al. 2014). Men det
er ikke sikkert at funnene er generaliserbare. Siden det er faerre kvinner som sykler i
populasjonen, er det sannsynlig at de kvinnelige deltakerne i denne studien er en mer unormal

gruppe enn de mannlige deltakerne.

Pavirkningen hos savidtsyklistene kan ogsa tolkes som godt nytt for sykkelsatsingen.
Effekten er til og med litt svakere enn for kvinnene og alle deltakerne, men med langt sterre
usikkerhet. Dette kan indikere at det ikke er terrenget som gjer at disse sykler mindre enn de
andre deltakerne, men heller andre forhold ved omgivelsene. At savidtsyklistenes motsats, de
ivrige syklistene, pavirkes litt mindre negativt, er lite overraskende siden disse er ment a veere
de mest sykkelglade i utvalget. Den litt svakere effekten kan slik sett tolkes som at gruppen er

valid.

Noe som er mer overraskende, er at det er de eldre som har den aller svakeste
marginaleffekten av stigningsprosent. At eldre pavirkes mindre negativt av bratte bakker, er
ulogisk hvis man tenker rent fysiologisk. Sammenhengen kan ikke forklares med at eldre
oftere bruker elsykkel, da marginaleffekten blir enda litt svakere nar de eldre elsyklistene
ekskluderes. En mulig forklaring kan vaere at de eldre oftere bor i ytre by mens de yngre
oftere bor i indre by. Oppsummert pa bydelsniva, er de fem indre bydelene de aller minst
bratte med unntak av Sentrum. De fa bratte bakkene i indre by kan som regel unngas, men

hvis man bor i en bratt as i ytre by, finnes det ofte bare bratte rutealternativer.

En annen forklaring kan veere at eldre kan vaere mer tilbgyelige til a leie sykkelen opp bratte
bakker, slik at de aller bratteste bakkene muligens er a foretrekke over de ganske bratte, men
lengre bakkene. En siste forklaring er at sammenhengen kan vere tilfeldig. Med 57 deltakere
pa 60 ar eller eldre, er det sannsynlig at det kan ha skjedd en tilfeldig overrepresentasjon av
sveert treningsglade sykkelentusiaster. De eldre har det videste konfidensintervallene av alle
gruppene, som for eksempel kan skyldes store forskijeller i hvordan deltakerne pavirkes, altsa
at noen trekker effekten opp og andre ned. Her ville kvalitative intervjuer eller flere relevante
spgrreskjemaspgrsmal veert nyttig for & kunne trekke en sikrere konklusjon om hvem disse

eldre er.
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Den siste gruppa, elsyklistene, er kanskje den mest interessante gruppa nar det kommer til
terrengets pavirkning i en Oslo-sammenheng. For elsyklistene forventes en gkning pa én
stigningsprosent a gi mellom 0,12 og 0,2 lavere sannsynlighet for at ruta blir valgt. Hele
konfidensintervallet er utenfor konfidensintervallet for alle deltakerne. Altsa kan man si at
elsyklistene pavirkes signifikant mindre av stigningenes bratthet enn hele utvalget. Likevel er
0,12 til 0,2 en rimelig kraftig marginaleffekt med tanke pa hvilke stigningsprosentverdier
som er realistiske, altsa opptil 8,31 (tabell 3.5). Med andre ord er ikke motorhjelpen
elsyklistene far kraftig nok for a gjare stigning til en irrelevant faktor for sykkelrutevalg. |
praksis betyr det at hvis elsyklister har mulighet til & unnga bratte sykkelruter, sa er det
sannsynlig at de gjar det. Og selv om dette ikke sier noe direkte om reisemiddelvalg, er det
logisk 4 slutte at dette ogsa betyr at mange vil foretrekke mindre anstrengende
transportmidler over elsykkelen, ogsa hvis de senere omtalte menneskeskapte omgivelsene
blir forbedret. | en kupert by som Oslo vil de aller fleste ruter inneholde en viss bratthet.
Dermed kan man tenke seg at sannsynligheten for & velge sykkel og elsykkel som regel
pavirkes negativt av terrenget, serlig hvis man bor slik til at man ikke har annet enn bratte

rutealternativer.

En svakhet med stigningsprosentvariabelen er at den sier lite om hvilke konkrete
stigningsprosenter som anses som «for bratt». Siden det er en gjennomsnittlig verdi for hele
turen, vil en veldig bratt bakke ha stgrre pavirkning pa en kort tur enn en lang. Jeg vil derfor
na undersgke effekten av ulike stigningsprosenter for gruppene elsyklister og vanlige
syklister.

6.2.3 Effekten av ulike stigningsprosenter

Figur 6.3 viser hvordan rutevalgene til elsyklister og vanlige syklister (altsa ikke-elsyklister)
pavirkes av ulike stigningsprosenter. Dette er malt som antall kilometer syklet over en viss
stigningsprosent. Det er altsa den relative stigningen (bratthet) malt i absolutte tall. Siden
denne kombinerer relativ og absolutt stigning, fjernes de tre terreng-variablene i tabell 6.1 fra
de nye modellene. Stigningsprosentene som undersgkes er 4, 6, 8 og 12. Disse ble inkludert i

hver sine modeller pa grunn av hgy korrelasjon mellom dem.
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Figur 6.3. Prediksjoner for ulike brattheter for vanlige syklister og elsyklister.

AME=gjennomsnittlig marginaleffekt. * 10% signifikansniva, ** 5% signifikansniva, *** 1%

signifikansniva.
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De gverste prediksjonsdiagrammene i figur 6.3, antall kilometer syklet i brattere
oppoverbakker enn 4 i stigningsprosent, har positive marginaleffekter for bade elsyklister og
vanlige syklister. Det er nok fordi alternativet vil veere en brattere rute. Nar
stigningsprosenten gkes til 6, er marginaleffekten signifikant negativ for vanlige syklister,
men ikke-signifikant og svakt negativ for elsyklister. Likevel gar prediksjonskurven oppover,
som tyder pa at mye stigning over 6 prosent ikke er avgjgrende for rutevalg. Variabelen som
skaper den positive trenden er distansen, som i disse modellen har fatt positiv effekt. Tredje
rad med diagrammer viser at mye stigning over 8 prosent gir en tydelig, men ikke veldig
sterk nedadgéaende prediksjonskurve for de vanlige syklistene. En stigningsprosent pa eller
litt under 8 kan ogsa virke til & vere terskelen for hva elsyklister anser som for bratt. Her er
effekten nemlig signifikant negativ. Til slutt, stigning over 12 prosent har en kraftig effekt pa
de vanlige syklistenes utvalg. Den gjennomsnittlige marginaleffekten er pa -1,15, som vil si
at en gkning pa én kilometer med stigning brattere enn 12 prosent, forventes a gi negativ
sannsynlighet. For elsyklistene er effekten rundt halvparten sa sterkt, -0,62. Dette er fortsatt
en kraftig reduksjon, men én hel kilometer over 12 i stigningsprosent er ogsa veldig sjelden.
Til tross for den sterke marginaleffekten, er prediksjonskurven noksa flat. Igjen skyldes nok
dette den positive distanse-variabelen, og denne ma som sagt tas med en klype salt pa grunn

av premisset om raskhet i de alternative rutene.

En svakhet med resultatene vist i figur 6.3, som er en svakhet med alle studier av avslgrte
preferanser, er at man kun observerer faktisk atferd. Nar man skal sykle i en kupert by som
Oslo, m& man i de fleste tilfeller velge mellom bratte eller mindre bratte stigningsprosenter.
Eventuelt kan man velge & gjennomfare reisen med et mindre anstrengende transportmiddel
eller droppe hele reisen. Sannsynligheten for at de to sistnevnte lgsningene velges, kan tenkes
a gke nar stigningsprosenten gker. Men siden observasjonene her kun er sykkelturer, tolkes
det som ideelt med sa mye som mulig stigning over 4 prosent, selv om man kanskje hadde
funnet en uttalt preferanse for at den ideelle brattheten er 0. Man kan derfor ikke si at

elsyklister anser bakker under 8 prosent som helt uproblematisk.

Det som derimot virker mer sikkert, er at effekten av bratthet er svakere blant elsyklister enn
blant vanlige syklister. Muligens rundt dobbelt sa svak, hvis man sammenligner de to
gruppenes marginaleffekter for 8 og 12 stigningsprosent. | praksis kan dette innebare at

elsykkelen for mange er et langt mer attraktivt reisemiddel, serlig de som bor slik til at man i
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stor grad kan unnga de bratteste bakkene. Med andre ord har elsykkelen et stort potensiale

nar det kommer til & gjare Oslo til sykkelbyen politikerne gnsker seg.

Som diskutert i analyse 2, er det usikkerhet knyttet til om det er elsykkelens motor eller
elsyklistens sykkelinteresse som gjer at de sykler mye mer enn andre. Denne problematikken
vil nok ogsa skape litt usikkerhet rundt elsyklistenes rutevalg, men det er ikke like penbart
hvilken retning dette eventuelt har pavirket. Det kan tenkes at folk som kjgper elsykkel gjar
det nettopp fordi de er lite glade i bakker. Slik sett kan det tenkes at stigningsprosent-effekten
for elsyklistene er sterkere enn den ville veert hvis elsykler hadde veert tilfeldig fordelt.

En annen usikkerhet knyttet til elsyklistene, er at deltakerne som eier en elsykkel automatisk
far alle turene sine registrert som elsykkelturer. Et ukjent antall av elsykkelturene ble derfor
gjennomfgrt med vanlig sykkel. Dette kan ha dratt effektene av bratthet for elsyklister i

negativ retning.
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6.3 Menneskeskapte omgivelser

6.2.1 Generell infrastruktur

Generell infrastruktur
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Figur 6.4. Predikerte sannsynligheter for utvalgte variabler pa generell infrastruktur.

Variabelen for arsdagntrafikk er delt i tertiler, med farste tertil som referansegruppe.
Marginaleffektene pa 0,06 og 0,105 tyder pa at middels trafikkmengder langs ruta er mindre
attraktivt enn lite, og mye trafikk er mindre attraktivt enn middels. Effekten er noksa lik for
alle syklistgruppene. Det kan indikere at sammenhengen er robust. Dette er i trad med mye
tidligere forskning (Zimmermann, Mai og Frejinger 2017; Li, Muresan og Fu 2017; Broach,
Dill og Gliebe 2012).

Trafikkmengden er malt innen en 20-metersradius, som innebarer at ogsa fysisk separert
motortrafikk langs sykkelveier og gang- og sykkelveier inkluderes. Radius pa 20 meter ga
bedre forklaringskraft enn de mindre radiene som ble testet. Dette kan enten skyldes malefeil
(at de mindre radiene ofte ikke fanger opp relevante, useparerte veistrekninger) eller at ogsa
trafikk pa litt avstand oppleves som negativ, for eksempel pa grunn av stgy og

luftforurensing.
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De positive marginaleffektene for ringvei-variablene kan tyde pa at deltakerne foretrekker
ruter som er enke a navigere gjennom. For hver kilometer ruta gar langs ring 2 forventes
sannsynligheten for at ruta blir valgt a gke med mellom 0,015 og 0,071. Prediksjonskurven i
figur 6.4 tyder riktignok pa at a sykle langs ring 2 ofte ikke har en positiv nettoeffekt, blant
annet fordi trafikkmengden her er hgy og det stort sett ikke er sykkelinfrastruktur her.
Effekten er sterkere for ring 3, med konfidensintervall pa 0,086 og 0,201, og en tydelig
positiv prediksjonskurve i figuren. Dette kan nok henge sammen med at ring 3 har noe
sykkelvei (figur 4.2), som vil vise seg at har en sterk positiv effekt. Riktignok bestar
strekningen for det meste av gang- og sykkelvei, som ikke har en signifikant effekt. En annen
forklaring kan ligge i at ring 2 har mange lyskryss, mens ring 3 stort sett gir fri flyt for

syklister.

Hay lyskrysstetthet har nemlig en ganske kraftig negativ marginaleffekt. Det samme gjelder
krysstettheten, til tross for at de valgte rutene har hgyere krysstetthet pa et bivariat plan
(tabell 4.2). Men prediksjonene i figur 6.4 viser at effekten av kryss ikke er sterk nok til at
ruter med hgy krysstetthet har lavere predikert sannsynlighet. Dette skyldes blant annet at
ruter med hgy krysstetthet ogsa har mindre trafikk og mer sykkelinfrastruktur og
grentomrade. Lyskrysstettheten har en tydeligere effekt pa de predikerte sannsynlighetene,
men likevel ikke kraftig nok til & kunne kalles avgjgrende for rutevalg slik som for eksempel

stigningsprosenten.

At lyskryss unngas er motsatt av funnene til Skov-Petersen et al. (2018) og Menghini et al.
(2010). Dette kan muligens skyldes sykkelspesifikk krysshandtering i de nevnte artiklenes
studieomrader, Kgbenhavn og Zirich. | Kgbenhavn har de sakalte «grgnne bglger» for
syklister, som gjar at man far grgnt lys hele veien til sentrum hvis man holder 20 kilometer i
timen (Colville-Andersen 2014), mens i Zirich har de «trafikkegyne» som gjar at syklister far
grent lys fer andre trafikanter for a gjare lyskryssene tryggere (Slovenian traffic safety
agency 2014). 1 Oslo har man ikke slike lgsninger, som kan gjare lyskryss mer tidkrevende

og utrygge for syklister.

Den negative effekten av lyskryss kan muligens ogsa henge sammen med at utvalget er svert
sykkelivrige. For en erfaren og uredd syklist vil lyskryss kunne fgles som ungdvendig tidstap,
mens for uerfarne og redde kan det gi gkt forutsigbarhet og trygghet. At andre studier har
funnet motsatt effekt kan indikere at dette utvalget er uvanlig sykkelinteresserte ogsa

sammenlignet med andre sykkelutvalg.
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En annen forklaring pa den negative effekten av lyskryss kan vere restkonfundering fra
trafikkmengdevariabelen. Strekninger med lyskryss har gjerne hgy motortrafikkmengde, bade
langs ruta man sykler og i de kryssende gatene. Basert pa denne modellen er det vanskelig a
vite om det er veistrekningene eller lyskryssene som unngas. Broach, Dill og Gliebe (2012)
fant at lyskryss var a foretrekke kun nar trafikkmengden er hgy. Det kan bety at det er

trafikkmengden som star for den reelle kausaleffekten.

Gjennomsnittlig fartsgrense langs ruta har en svak effekt som ikke gir tydelige utslag pa de
predikerte sannsynlighetene i figur 6.4. Det samme gjelder for de ulike syklistgruppene. Det
kan skyldes at fartsgrensen iblant ikke fglges, slik at den skiltede farten ikke har effekten den
er ment & ha. Her kunne det veert interessant a inkludere variabler som fartsdumper og andre

fartsregulerende tiltak, for a se om dette kan veere viktigere enn a skilte lav fart.

Trikkevariabelen har, sammen med lyskrysstettheten, den tydeligst negative
prediksjonskurven i figur 6.4. Dette kan bade henge sammen med at sykkeldekkene kan
havne nedi skinnene og fare til velt (Hjorteset 2015), at man ma flytte seg nar trikken
kommer bakfra og vente hvis trikken ligger foran deg. Derfor kan det veere lurt & bygge
sykkelinfrastruktur utenom trikketraseene, noe planleggerne ogsa gjer. Samtidig vil dette ofte
innebzre lengre distanse og mer stigning, siden trikketraseene ofte falger minste motstands
vei langs de game hovedfartsarene. Det kan gjgre at mange vil falge trikken heller enn
sykkelinfrastrukturen, eller eventuelt la veere & sykle hvis ingen av alternativene anses som

tilfredsstillende nok.

Det totale inntrykket av pavirkningen fra den generelle infrastrukturen, er at all infrastruktur,
med unntak av ringveier, er lite attraktivt for syklister. Samtidig er det motsatte, ubergrt
natur, vanskelig a ferdes i med sykkel. Med andre ord kan det ideelle virke til & vere en vei
med jevn og fin asfalt helt uten forstyrrende elementer som motortrafikk, trikk og kryss.
Dette passer godt med definisjonen av sykkelvei. Hvordan denne og de andre

sykkelinfrastrukturtypene pavirker spesifikk sykkelatferd skal na gjennomgas.
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6.3.1 Sykkelinfrastruktur
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Figur 6.5. Predikerte sannsynligheter for sykkelinfrastruktur-variablene.

Modellen i tabell 6.1 tyder pa at det er stor forskjell pa hvilken type sykkelinfrastruktur som
bygges. Gang- og sykkelvei har den forelgpig farste ikke-signifikante marginaleffekten, og
den er sdgar negativ. Altsa virker det ikke som at en delt infrastruktur mellom syklister og
fotgjengere er a foretrekke blant syklistene. De predikerte sannsynlighetene har likevel
tendenser til positiv utvikling. Neermere undersgkelse av observasjonene med hgye

prediksjoner og andel GS-vei viser at disse ofte gar langs ring 3 og er lite bratte.

De to andre typene sykkelinfrastruktur har positive marginaleffekter. Men sykkelvei har
rundt sju ganger sterkere effekt, som viser seg gjennom en bratt gkende prediksjonskurve. At
sykkelvei er mest foretrukket er i trad med bade studier av uttalte preferanser (Heinen, Wee
0g Maat 2010) og flere GPS-baserte studier (Broach, Dill og Gliebe 2012; Li, Muresan og Fu
2017). Det er derimot i strid med Skov-Petersen et al. (2018), som ikke fant noen forskjell pa
sykkelvei og sykkelfelt. Deres funn kan nok henge sammen med at sykkelfeltene i
Kgbenhavn gjerne er bredere enn i Oslo og at bilistene tar mer hensyn pa grunn av byens
haye sykkelandel (Pucher, Dill og Handy 2010, 121). En annen forklaring kan ligge i at
sykkelinfrastrukturen ble romlig koblet til turene med buffere. Dette vil kun sla ut pa
sykkelfeltvariabelen, siden disse kan vere kun pa den ene siden av veien, mens sykkelvei og
gang- og sykkelvei alltid gar i begge retninger. Den sikreste konklusjonen er derfor at gang-

og sykkelvei ikke virker til & ha noen effekt pa syklistenes rutevalg.
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Prediksjonskurven for sykkelvei-variabelen er muligens enda brattere enn
stigningsprosentkurven, men med mer spredning. Derfor er ogsa marginaleffekten mer
usikker, som vist med en videre konfidensintervall. Dette skyldes nok at det er fa ruter med
mye sykkelvei. Som vist i tabell 3.5, er gjennomsnittet 1,77. Men i motsetning til terrenget,
kan mengden sykkelvei endres gjennom planlegging. Dette vil ifglge modellen gjare flere
ruter langt mer attraktive. Samtidig vil det endre vilkarene for rutevalganalyser siden mer
sykkelvei blir den nye normalen. Dette kan gjare effekten svakere i senere analyser nar mer
sykkelvei er bygd.

At kun sykkelvei virker til & ha en tydelig effekt pa Oslo-syklisters rutevalg, indikerer at det
kan vaere hensiktsmessig a i starre grad bgr satser pa denne typen infrastruktur og i mindre
grad pa sykkelfeltene som bygges mye av i Oslo i dag. Men en type sykkelfelt som har
begynt a dukke opp i Oslos gater, og som ikke er undersgkt i denne oppgaven, er separerte
eller opphgyde sykkelfelt. Dette gir, i likhet med sykkelvei, fysisk separering fra biltrafikk og
fotgjengere. Fyhri et al. (2020) fant at opphgyde sykkelfelt ga bedre opplevd trygghet enn
vanlig sykkelfelt i Akebergveien i Oslo. En potensiell ulempe med denne typen infrastruktur
kan veere at de gjer forbikjaring blant syklister vanskeligere fordi man ikke kan benytte

veibanen. Men dette er ikke et problem hvis sykkelfeltene bygges brede nok.

At sykkelvei foretrekkes kan skyldes at disse separerer syklister fra bade motortrafikk og
fotgjengere og at det er feerre vikepliktsituasjoner. Dette kan gi gkt trygghetsfalelse samt
gjere turen mer behagelig. Men det kan ogsa tiltrekke seg de uredde syklistene fordi de kan
holde mer jevn fart, og dermed spare tid og fa en mer effektiv treningsgkt. Hvis det mest er
de uredde som oppsgker sykkelveier, er det ikke ngdvendigvis en god mate a tiltrekke seg
nye syklister. Derfor er det viktig & undersgke effekten for de ulike syklistgruppene. Dette er

gjort i figur 6.6.
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Figur 6.6. Effekten av sykkelfelt og sykkelvei pa syklistgruppene.

Jeg vil farst konsentrere meg om gruppene i figur 6.6 som Oslo kommune gnsker a

tilrettelegge for, nemlig kvinnene, de eldre og generelt de potensielle syklistene, som her

representeres ved savidtsyklistene. Selv om det er noen forskjeller i effektstyrken, er det

marginaleffekten av sykkelvei som er kraftigst for alle de tre gruppene. Med andre ord finner

man ingen vesensforskijeller ved & individuelt undersgke de spesifikke syklistgruppene man

vil tilrettelegge for. Men at det er gradsforskjeller kan vare interessant nok i seg selv. For de

eldre og savidtsyklistene er effekten av sykkelvei rundt dobbelt sa kraftig som for alle

deltakerne, riktignok med litt overlappende konfidensintervall, mens effekten av sykkelfelt er

svak og ikke-signifikant. Dette gir et enda tydeligere inntrykk av at ikke-opphgyde sykkelfelt

kanskje ikke er verdt investeringen.

Pa grunn av overlappende konfidensintervall, kan disse resultatene fagyes til blant studiene fra

Aldred et al. (2017) sin gjennomgang som ikke fant signifikante forskjeller mellom kjgnnene

og aldersgrupper nar det kommer til preferanser for separert sykkelinfrastruktur. Ikke-

signifikante forskjeller var tilfelle for en minoritet av analysene av kjgnnsforskjeller (31

prosent), men en majoritet av analysene av aldersforskjeller (55 prosent). Igjen kan en

forklaring veere at kvinnene og de eldre i utvalget ikke er representative. Siden gruppene

sykler mer enn de gjer i populasjonen, er det naturlig at de er mindre redde og derfor ikke

oppseker sykkelinfrastruktur i starre grad enn menn og yngre aldersgrupper.
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De to resterende syklistgruppene, elsyklistene og de ivrige, har marginaleffekter som avviker
mer fra de andre gruppene. De ivrige virker til & unnga bade sykkelfelt og sykkelvei, mens
elsyklister viser en svak tendens til & unnga sykkelvei. Riktignok er de gvre
konfidensintervallene tett pa eller over O for alle effektene.

At de ivrige har seerlig sterke negative koeffisienter kan indikere at disse kan passe greit inn i
Gellers (2009) gruppe «strong and fearless». Savidtsyklistene, som har de sterkeste positive
koeffisientene, kan lignende sies a passe i gruppa «interested but concerned». At disse har
sapass ulike effekter illustrerer viktigheten av a trekke et utvalg som er representativt for
gruppene man er interessert i a undersgke. Na er det ikke sikkert at savidtsyklistene er
representative for de potensielle syklistene. Og det er ogsa det som er en hovedutfordring for

studier av avslgrte preferanser.

En svakhet med gruppene savidtsyklister og ivrige syklister, er at de er arbitraere og basert pa
en antakelse om personlighet. Flere har hevdet at man bgr gjgre en mer ngytral og
empiribasert inndeling basert pa for eksempel faktor- og klyngedannelse (Félix, Moura og
Clifton 2017; Chaloux og El-Geneidy 2019; Cabral og Kim 2020). Dette datamaterialet

begrenset mulighetene for denne typen inndeling.

6.2.3 Sensoriske inntrykk
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Figur 6.7. Predikerte sannsynligheter for et utvalg av variablene for sensoriske inntrykk.
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Den siste forklaringsvariabelkategorien, de sensoriske inntrykkene langs sykkelruta, kan
knyttes til synet pa reise som noe meningsfullt i seg selv (Cresswell 2006). Hvis alle ruter er
like slitsomme, like tidkrevende og foles like trygge, hvilken rute foretrekkes da? A
planlegge basert pa dette kan veere med pa a gjere sykling attraktivt, heller enn bare «ikke

uattraktivt» slik de tidligere faktorene kan sies a gjare.

Marginaleffektene for de blagrenne sensoriske omgivelsene er i stor grad inkonsistent med
tidligere forskning. Andel park og idrettsareal langs ruta er veldig svake og ikke-signifikante,
i motsetning til hva Prato, Halldérsdottir og Nielsen (2018) fant for Kgbenhavn. Ogsa
vannomrader (fjord, elv, tjern) er ikke-signifikant, til tross for at de valgte rutene har 67,45
prosent mer vannomrade enn de alternative rutene (tabell 4.2). Dette er motsatt av hva Ton et
al. (2018) fant for Amsterdam. Den manglende signifikansen skyldes nok at de fleste rutene
har sveert lite eller ikke noe vann langs ruta. Den siste av de blagrenne omgivelsesfaktorene,
prosentandel grentomrade (ikke ngdvendigvis park, men trr, gress og lignende) langs ruta,

er signifikant og positiv. Dette er det motsatte av hva Skov-Petersen et al. (2018) fant.

At marginaleffektene stemmer darlig overens med tidligere funn, kan skyldes ulik
metodebruk og konstruering av variablene. Men det kan ogsa indikere at sammenhengene i
virkeligheten er svake, ikke-eksisterende eller kontekstavhengige. Sammenhengene omtales
ofte som svake i de nevnte artiklene, og det samme kan sies om grgntomrade-effekten i denne
analysen, som ikke er sterk nok til & gi en entydig oppadgaende prediksjonskurve i figur 6.7.
En annen forklaring kan veere at variablene fanger opp motstridende preferanser. Prato,
Halldorsdottir og Nielsen (2018) foreslo at grantomrade unngas fordi disse omradene kan
vaere mgrkere og mer utrygge. Dette kan kanskje gjelde park-variabelen i enda sterre grad
enn for grentomrade-variabelen. En grunn til av variabelen for vannomrader unngas, kan
veere at disse kan veere mer vindutsatt. Slike negative effekter kan motvirke den positive

effekten av selve det sensoriske inntrykket.

At grentomrade er den eneste signifikante blagrenne effekten, kan tyde pa at det ikke er
ngdvendig a legge sykkelhovedruter langs fjorden, elver eller gjennom parker for & gjere dem
attraktive. Derimot kan planting av traer veere et effektivt tiltak. Treer kan gja@re gater et mer
estetisk tiltrekkende, men det har ogsa andre fordeler. Nedbgr er funnet som en av de
viktigste faktorene som hindrer folk fra a sykle (Bocker, Dijst og Prillwitz 2013), og treer kan

til en viss grad absorbere og holde pa moderat regn slik at sykkelturen kan bli mindre vat.
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Ogsa varme temperaturer gir gjerne mindre sykling (Bocker, Dijst og Prillwitz 2013), og her

kan treer gi kjeerkommen skygge.

De siste variablene i tabell 6.1 omhandler de mer urbane sensoriske inntrykkene, altsa
bygningene. Alle tre variabler har en signifikant effekt. Den positive effekten av
bygningsalder indikerer at folk foretrekker & sykle gjennom nabolag med gamle bygninger.
Men effekten er svak, bare 0,002 hgyere sannsynlighet forventes ved ett ar eldre
gjennomsnittlig bygningsalder langs ruta. Effekten har derfor ingen synlig pavirkning pa
fordelingen av de predikerte sannsynlighetene i figur 6.7. Men likevel, hvis alt annet er likt,
virker det til at gamle bygninger foretrekkes. Med andre ord stetter dette Jacobs’ (1961)
argument om at byer ma ha gamle bygninger. Og hvis preferansen for gamle bygninger
skyldes det arkitektoniske uttrykket heller enn alderen i seg selv, kan det sies a statte det
pagaende Arkitekturoppreret sitt rop (Aftenposten 2021) om at det bar bygges nybygg i

gammel stil.

Det andre argumentet til Jacobs (1961), at byer ma ha en god blanding av gamle og nye bygg,
stottes ikke. Mangfold i bygningenes alder gir tvert imot lavere sannsynligheter for at ruta
blir valgt. Her er konfidensintervallet vidt. Usikkerheten blir ikke mindre av a fjerne
ekstremverdiene med Shannon-verdi under 1. En sannsynlig forklaring kan veere at
variabelen har en lite konsistent effekt, altsa at det er bade mange valgte og alternative ruter

for alle x-verdier.

Marginaleffekten av antall etasjer blant rutens bygninger er positiv, men svak med tanke pa at
variabelverdiene kun gar til 9,25 (tabell 3.5). Samtidig viser prediksjonene i figur 6.7 en
nedadgaende kurve nar antall etasjer gker. En grunn til dette kan veere at andre urbane
faktorer som lyskryss og trikkeskinner har sterkere negative effekter. Men dersom man hadde
syklet i en gate uten disse elementene, kan det spekuleres i at folk foretrekker det mer urbane
uttrykket hgye bygninger gir, til tross for at det gir mindre sol, mindre himmel og mer vind.
Denne antakelsen kan sies a styrkes av at deltakerne ikke virker til & oppseke de blagranne

lungene i byen, altsa vann, parker og grgnt idrettsareal.

Positiv effekt av hayt antall etasjer er i strid med det Gehl (2011, 2013) anser som en
menneskevennlig by. Riktignok presiserer han at det er ved mer enn fem etasjer at byene blir
lite menneskevennlige. Det kan tenkes at effekten av antall etasjer i realiteten er ikke-lineer

og at folk foretrekker bygardsstrukturen med 3-5 etasjer over bade lavere eneboligstrgk og
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hayblokker. At effekten av a sykle langs eldre bygninger er positiv, kan sies a styrke
argumentet, siden de eldste (fer 1930-tallet) bygningene i Oslo gjerne er 3-5 etasjer. Dersom
en slik eldre bystruktur er a foretrekke, kan dette sies a tale imot anti-urbane
byplanleggingsidealer som Corbusiers towers in the park og de spredtbygde hagebyene (Hall
2014).

Syklistgruppene virker til a pavirkes noksa likt av de sensoriske omgivelsene. En gruppe som
skiller seg ut med hgyere positive marginaleffekter er de eldre. Disse pavirkes nesten dobbelt
sa kraftig i positiv retning av grentomrade og bygningsalder. Altsa later det til at de eldre er
mer opptatt av a fa seg en fin tur nar de er ute og sykler. Dette er kanskje ikke sa
overraskende med tanke pa at de ofte er pensjonister og har bedre tid i hverdagen. Dette er
konsistent med antakelsen fra analyse 1 om at de eldre oftere tar seq tid til lange, men fa
sykkelturer. Hvis man vil gke andelen eldre som sykler i Oslo, kan det altsa vare en serlig
god idé & legge trygg sykkelinfrastruktur til gater med gamle bygninger, traer og annet
grentomrade. Et eksempel pa en slik gate er Gyldenlgves gate, som har en noksa gjennomfart
eldre bygningsmasse og fire kolonner med treer. Her er det nylig lagt sykkelfelt, selv om
funnene fra denne analysen tyder pa at sykkelvei (eller opphgyde sykkelfelt) ville hatt en
starre effekt, serlig for de eldre, som virker til & ha en tydelig preferanse for denne typen

infrastruktur.

Totalt sett har de sensoriske omgivelsene liten effekt pa rutevalg sammenlignet med faktorer
som stigningsprosent og sykkelvei. Dette kan tyde pa at deltakerne i stor grad anser sykling
som en ngdvendighet, en mate & komme seg fra A til B (Cresswell 2006). Faktorene som kan

knyttes til trygghet, tidsbruk og bruk av krefter har derfor langt sterkere effekter i modellene.

Men de svake effektene kan ogsa skyldes at variablene gir et ufullstendig bilde av det
sensoriske totalinntrykket langs rutene. Bygningsalder sier ikke noe direkte om hvor fin en
bygning er, og dette er dessuten subjektivt og vanskelig & male. Videre kommer grgntomrade,
parker, idrettsareal og vannomrader i ulike fasonger. Dessuten kan man si at mange av
faktorene knyttet til infrastruktur ogsa sier noe om det sensoriske inntrykket. For eksempel
kan hgy trafikkmengde vitne om gra, brakete og forurensede omgivelser, som kan vare blant

grunnene til at dette unngas.
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Dessuten er alt dette subjektivt. Sa at man ikke plukker opp tydelige generelle preferanser,
kan skyldes at folk har noksa ulik smak nar det kommer til hva som er fint a se, hgre og lukte

pa. Kvalitativ forskning.

Dessuten er omgivelsene malt som gjennomsnitt langs hele reisen, som gjer at all
heterogenitet i lgpet av turen sauses sammen. Det kan tenkes at folk nettopp foretrekker en
variert tur, og derfor sykler litt i gamle nabolag, litt i nye, litt i park og parkgater og sa videre.
Dette vil ikke kunne fanges opp nar man undersgker hele turer. En lgsning kunne veert a
undersgkt enkeltsegmenter langs ruta, sakalte link based models (Fosgerau, Frejinger og
Karlstrom 2013).

Det sensoriske kan ogsa pavirke folks falelser uten at det pavirker rutevalg. For eksempel har
sykkelveistrekningen Tour de Finance hgy verdi pa andel vann og tidvis andel grantomrade,
men ogsa en stor motorvei rett ved siden av som dominerer bade lydbildet og det visuelle
langs ruta. Selv om denne strekningen er mye brukt, kan det tenkes at motorveien hindrer
syklistene fra & oppna falelsen som beskrives i Spinney (2007) angaende kulverten under den
travle gata. A undersgke hvordan omgivelsene pavirker syklisters opplevelser, heller enn

rutevalg, kan veere en vei for videre kvalitativ forskning.
6.4 Oppsummering av analyse 3

Denne analysen har undersgkt fglgende forskningsspgrsmal:

Hvordan pavirkes Oslo-syklisters spesifikke sykkelatferd av terreng og menneskeskapte

omgivelser, og hvordan er pavirkningen forskjellig for sosiale grupper?

Den absolutte stigningen ble erkleart som et lite valid mal pa grunn av metodologisk svakhet.
Den relative stigningen har derimot modellens sikreste og kanskje sterkeste marginaleffekt.
Ved bare fire prosent stigning forventes alle observasjoner en predikert sannsynlighet tett pa
0. De eldre ble pavirket minst negativt av stigningsprosenten. Dette kan nok henge sammen
med at de eldre tilfeldigvis skiller seg mer fra populasjonen, men ogsa at de eldre oftere bor
brattere til eller at de foretrekker a trille opp bratte bakker heller enn a sykle noksa bratte.
Elsyklistene var gruppa som med starst sikkerhet unngikk bakker i mindre grad enn den
generelle gruppa alle syklister, som indikert av det ikke-overlappende konfidensintervallet.
Det virket dessuten til at det ma en brattere stigningsprosent for at elsyklistene tydelig unngar

rutealternativet. Her ma det riktignok presiseres at dette ogsa kan forklares av premisset for
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rutevalganalyser, nemlig at de aller minst attraktive rutene ikke er observert siden de ikke ble
syklet. En stigningsprosent pa 4 er kanskije a foretrekke over en stigningsprosent pa 6, men

sannsynligvis ikke i forhold til en rute helt uten stigning.

Totalinntrykket av den generelle infrastrukturen er at syklistene virker til 2 unnga
infrastruktur som ikke spesifikt er forbeholdt syklister. Det vil si, de inkluderte malene pa
infrastruktur har stort sett signifikant negativt fortegn. Dette var trafikk, trikk, lyskryss, kryss
og fartsgrense. De to sistnevnte hadde riktignok en sapass svak effekt at det ikke virket til a
spille noen rolle for de predikerte sannsynlighetene. At deltakerne unngar lyskryss kan tyde
pa at deltakerne er mer opptatt av a spare tid enn trygghetsgkningen et lyskryss kan gi, som
muligens ogsa kan indikere at deltakerne uvanlig uredde. Men det kan ogsa skyldes at
lyskryss i Oslo ofte ikke er spesifikt tilrettelagt for syklister. Den negative effekten av
trafikkmengde innenfor en 20-metersradius kan indikere at deltakerne foretrekker rolige

omgivelser hvor det visuelle inntrykket er mindre preget av asfalt og hurtiggaende stal.

Den eneste formen for generell infrastruktur som virket & ha en positiv effekt pa rutevalg, var
ringveiene. Bade ring 2 og 3 hadde positive marginaleffekter. Det sykles altsa mer langs disse
strekningene enn omgivelsene skulle tilsi. Og selv om ring 2 hadde en flat prediksjonskurve
pa grunn av mye trafikk og lite sykkeltilrettelegging, kan dette, i motsetning til terrenget,
effektivt endres ved a bygge sykkelinfrastruktur og snevre inn veien, noe som ogsa er gjort
eller skal gjeres langs ring 2 i dag (Oslo kommune u.a.). At ringveiene slar positivt ut pa
rutevalgene, kan mulig forklares av ringveier gjgr navigasjon enklere. Det kan indikere at
sykkeltilrettelegging ber gjgres serlig pa rette strekninger hvor man ikke stadig ma ta

veivalg, men heller bare fglge «ringen» eller «linja».

Det var vesentlige forskijeller i hvilken type sykkelinfrastruktur deltakerne virket til a
oppseke. Infrastrukturen som deles mellom syklister og fotgjengere, gang- og sykkelvei,
hadde ingen effekt i modellene. Infrastrukturen hvor syklister ikke har fysisk separering fra
motortrafikk, sykkelfelt, hadde en svak positiv effekt, mens infrastrukturen som separerer
syklister fra bade motortrafikk og fotgjengere, sykkelvei, hadde en sterk positiv effekt.
Effektkurven var modellens bratteste, men likevel var det en del usikkerhet knyttet til den pa
grunn av mange lave verdier. Her var det ogsa vesensforskjeller mellom syklistgruppene:
savidtsyklistene og de eldre hadde en tydelig positiv effekt, mens de ivrige og elsyklistene
hadde en moderat negativ effekt. Det illustrerer viktigheten av a undersgke ulike

syklistgrupper, og szrlig de man gnsker a tilrettelegge for.
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De sensoriske hadde generelt lite tydelige effekter pa sykkelatferden. Kun grgntomrade
hadde en tydelig retning i prediksjonskurven. Den var positiv. At omrader uten bygninger,
altsa vannomrader, parker og idrettsomrader, ikke har noen signifikant effekt, kan tyde pa at
deltakerne ikke unngar & sykle i det urbane. Men det var heller ikke en tydelig tendens til at
argumentene fra pro-urbane rgster som Jabobs (1961) og Gehl (2011) fikk stgtte. Hoyt antall
etasjer pa bygningene hadde positiv effekt, mens bygningenes aldersmangfold pavirket
negativt. Samtidig var det en svak tendens til at eldre bygninger ble foretrukket, og disse er
gjerne ogsa av middels hgyde (3-5 etasjer), som kan indikere at kanskje dette er det ideelle.

Totalt sett hadde det sensoriske en svak effekt pa deltakernes spesifikke sykkelatferd. Dette
kan tolkes som at deltakerne i stgrre grad anser reise som en ngdvendig forflytning enn
mobilitet som har mening i seg selv (Cresswell 2006). Samtidig er dette umulig a vite. Man
kan ha en meningsfull opplevelse selv om det ikke pavirker rutevalg. Uttalte preferanser
knyttet til funnene ville veert belysende. Og gjerne ogsa kvalitative dybdeintervjuer slik

Spinney (2007) gjar.

Om dette kan overfares til reisemiddelvalg og dermed sykkelandel, er vanskelig a si.
Sykkelrutevalganalyser opererer under premisset om at reisen skal gjennomferes med sykkel.
Derfor er effekten av mye stigning over 4 positiv, siden alternativet er en brattere rute. | hvor
stor grad effekten av rutevalg kan overfares til reisemiddelvalg kan vere avhengig av hvilke
rutealternativer som er mulig for hvert individ. En som bor pa St. Hanshaugen kan enkelt
sykle rundt den bratte Telthusbakken, mens en som bor pa Romsas er ngdt til & velge det ene
bratte rutealternativet opp til Romsashgyden. For de som bor pa Romsas kan det derfor veere

fristende & velge bort sykkelen.
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7 Konklusjon

Formalet med denne oppgaven var & undersgke hvordan omgivelsene pavirker Oslo-
syklisters sykkelatferd, samt hvordan atferden varierer mellom ulike sosiodemografiske og
personlighetsmessige syklistgrupper. Dette har blitt gjort med kvantitativ og romlig analyse
av GPS-data over syklisters faktiske atferd og spgrreundersgkelsesdata om syklistenes

bakgrunn og personlighet.
7.1 Resultater

Farste analyse var en fortrinnsvis deskriptiv gjennomgang av ulike gruppers sykkelatferd og
atferdens romlige fordeling. Forskningssparsmalet var:

Hvordan er den generelle og spesifikke sykkelatferden i Oslo fordelt sosioromlig?

Den generelle sykkelatferden ble definert som i hvilken grad deltakerne sykler over tid og
operasjonalisert som antall sykkelturer, antall kilometer syklet og sykkelandel blant alle
deltakernes reiser. Den sosiale fordelingen viste at det var inndelingene basert pa personlighet
som viste de tydeligste forskjellene i hvor mye deltakerne sykler. Neermere bestemt var det
sykkeltypen man brukte som virket til 3 si mest om syklisttypen man tilhgrte. Totalt sett syklet
elsyklistene aller flest turer og hadde hgyest sykkelandel, mens landeveissyklistene syklet
flest kilometer. Utover dette syklet husstandene med barn mer enn de barnlgse husstandene,

og de med hgy utdanning uansett lengde syklet tydelig mer enn de uten hgyere utdanning.

Den romlige fordelingen viste at det var signifikant positiv romlig avhengighet (Global
Moran’s I) i hvordan det sykles i Oslos bydeler, som vil si at naere bydeler sykler likere
hverandre. Manstret er riktignok ikke entydig. Generelt sykles det litt mer i indre enn i ytre
by, men for antall kilometer syklet er tendensen motsatt, og serlig mye sykles det i ytre
sgrost. Det var ogsa tendenser til at det sykles mer pa vestkanten. Men her var bydel Vestre
Aker et tydelig avvik, som var blant bydelene det sykles minst i, til tross for at det var her det
ble syklet mest i reisevaneundersgkelsen i 2013/-14 (Lunke og Nordbakke 2018). Omradet
det ble syklet aller minst var Groruddalen, som ogsa stemmer overens med

reisevaneundersgkelsen.
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Videre viste fordelingen av den spesifikke sykkelatferden, altsa sykkelrutevalg, at det sykles
klart mest variert i indre by, mens det i ytre by sykles langs noen fa hovedfartsarer. De mest
brukte strekningene var den sakalte Tour de Finance, som er en separert sykkelvei som gar
noksa flatt langs fjorden ved siden av en motorvei. At strekninger som denne er mye brukt
kan vare en av forklaringene pa hvorfor deltakerne ofte valgte sykkelruter med mye
sykkelvei, hgy trafikkmengde og lite bratt stigning sammenlignet med raskeste alternative
rute. Andre mye brukte strekninger var ringveiene. En interessant forskjell mellom disse er at
ring 3 besto av for det meste gang- og sykkelvei samt litt sykkelvei, mens ring 2 hadde lite
sykkeltilrettelegging under datainnsamlingsperiodene. En hypotese som ble utviklet her var at

folk foretrekker & sykle strekninger som er enkle & navigere langs, for eksempel ringveier.

Hensikten med den andre analysen om den generelle sykkelatferden var a finne forklaringene
pa de bivariate sammenhengene fra analyse 1. Dette ble gjort med OLS-regresjon hvor
observasjonene var deltakerne, det jeg ville forklare var deres generelle sykkelatferd og det
som skulle forklare dette var deltakernes omgivelser og individuelle karakteristikker.

Forskningssparsmalet var:

Hvordan blir Oslo-syklisters generelle sykkelatferd pavirket av den urbane formen, de

sosiokulturelle omgivelsene og individets bakgrunn og personlighet?

Den urbane formen hadde lite eller ingen effekt pa deltakernes generelle sykkelatferd. Kun
det & ha god tilgang til jobber med kollektivtransport kontra med sykkel var signifikant. Her
var effekten negativ. Altsa betydde god kollektivtransportdekning mindre sykling, mens det
var ingen tydelig effekt av befolkningstetthet, funksjonsmangfold, rutevalgfrihet og
jobbtilgang med sykkel.

Den starste usikkerheten knyttet til disse resultatene var knyttet til hvordan omgivelsene ble
definert, nemlig som delbydelen deltakerne bor i. Disse er generelt for sma til & kunne kalles
et sykkelomrade, og dessuten er det store forskjeller i starrelse, form og hvor godt de fanger
opp typiske nabolag. Dessuten vet man ikke hvor deltakerne faktisk ferdes basert pa hvor de
bor (Kwan 1999).

Nar det kommer til de sosiokulturelle omgivelsene, hadde gjennomsnittlig antall turer blant
«naboene», altsa de andre deltakerne fra delbydelen, en svart signifikant og kraftig positiv
effekt pa alle tre mal pa generell sykkelatferd. Ren eksponering (mere-exposure) for

forbipasserende syklister virker derimot ikke til & ha noen effekt. Dette indikerte med andre
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ord at folk kan virke til 4 tilpasse sin reiseatferd utfra reisemgnstrene til venner, bekjente og
faktiske naboer. Det ble ogsa spekulert i at en slik sosial pavirkning over tid kan tenkes a ha
en kulturell pavirkning, at hvis det sykles mye i et omrade over tid kan det utvikle seg en
sykkelkultur.

Det er riktignok knyttet en del usikkerhet til den sosiale smitteeffekten. Det er fordi
variabelen maler det samme som avhengig variabel, altsa generell sykkelatferd, bare for
naboene heller enn individet. Det betyr at listen over konfunderende variabler utvides
betraktelig, siden alt som kan pavirke Y vil kunne pavirke x. Andre metoder bar derfor

benyttes for & videre utforske denne sammenhengen.

Av faktorene knyttet til individet, var det elsyklistene som skilte seg tydeligst ut. Man
forventes blant annet 2,61 prosentpoeng hgyere sykkelandel dersom man tilhgrer denne
gruppa. Her er det riktignok vanskelig & vite om det er elsyklisten eller elsykkelen som
skaper effekten. Altsa, syklet elsyklistene like mye far de kjgpte elsykkel eller er det den
elektriske motoren som farer til den store sykkelmengden? En annen stor forskjell var at
deltakerne med barn i husstanden, seerlig ett til to barn, syklet tydelig mer enn de barnlgse.
Dette er motsatt av hva som er funnet tidligere (Heinen, Wee og Maat 2010). Det virker altsa
ikke til at barnefamilier er blant taperne av sykkelsatsingen, slik enkelte har hevdet
(Nettavisen 2021). Derimot kan det virke til at det er en svak tendens til at at de med lav

utdanning syklet mindre. Utover det var det lite forskjell nar det kom til kjgnn og alder.

Her var den starste usikkerheten knyttet til utvalgets generaliserbarhet. Sammenlignet med
Oslos befolkning har utvalget tydelig flere middelaldrende barnefamilieforeldre med hgy
sosiogkonomisk status. Dessuten er deltakerne romlig skjevfordelt, med serlig mange
deltakere fra indre gst og serlig fa fra Groruddalen. Og, kanskje viktigst, deltakerne sykler
rundt dobbelt sa mye som Oslo ellers, og dette kan nok sla forskjellig ut for de ulike sosiale
gruppene. Dette gjgr det vanskelig a si at funnene kan overfares til Oslos befolkning. At alle
deltakerne er forholdsvis sykkelinteresserte kan nok ogsa ha stor innvirkning pa neste

analysedel, nemlig rutevalganalysen.
Analyse 3 besvarte fglgende forskningsspgrsmal:
Hvordan pavirkes Oslo-syklisters spesifikke sykkelatferd av terreng og menneskeskapte

omgivelser, og hvordan er pavirkningen ulik for sosiale grupper?
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Terrenget, neermere bestemt terrengets bratthet, hadde, ikke uforventet, en tydelig negativ
effekt pa deltakernes sykkelatferd. Her viste det seg ogsa at effekten var signifikant svakere
blant elsyklistene. Effekten var likevel tydelig negativ. Nar det ble testet ulike
stigningsprosenter, fant jeg at det farst var ved en sapass bratt helning som 8 prosent at

elsyklistene ble pavirket negativt.

De menneskeskapte omgivelsene ble inndelt i generell infrastruktur, sykkelinfrastruktur og
sensoriske omgivelser. Av generell infrastruktur virket deltakerne til & unnga starre
trafikkmengder, og mer trafikk hadde sterkere effekt enn middels trafikk, lyskryss og
trikketraseer. Med andre ord virket det til at «<mye infrastruktur» var for mye infrastruktur for
syklistene. Med unntak av ringveiene, som det lot til at deltakerne oppsgkte. At ringveiene
velges stattet hypotesen fra analyse 1, selv om det ikke ngdvendigvis er slik at det skyldes de

enkle navigasjonsforholdene ringveiene gir.

| motsetning til generell infrastruktur, virket det til at syklistene ansa sykkelspesifikk
infrastruktur som noe attraktivt. Her var det sarlig sykkelvei som hadde en kraftig
pavirkning. Effekten var sju ganger sterkere enn sykkelfelt, og hadde modellens bratteste
prediksjonskurve. Riktignok med en del usikkerhet pa grunn av mange lave verdier. Her viste
det seg ogsa at szrlig to grupper skilte seg ut: de eldre og savidtsyklistene. Dersom sistnevnte
til en viss grad fanger opp de potensielle syklistenes preferanser, er dette en sarlig viktig

preferanse a prioritere i planleggingen.

Av de sensoriske inntrykkene hadde grentomrade den sterkeste effekten. Denne var positiv.
At syklistene ikke oppsgker helt granne omrader som parker og idrettsareal, kan tyde pa at
syklistene ikke unngar det urbane nar de sykler, men heller gnsker by og natur i harmoni i
form av gater med treer. Videre var det svake tendenser til at deltakerne velger gater med
hgye og utelukkende gamle bygninger. Totaltintrykket av de sensoriske omgivelsene var at
de hadde liten pavirkning pa rutevalgene. Med andre ord kan det virke til at deltakerne var
mer opptatt av & komme seg fort, trygt og uanstrengt frem til destinasjonen, og dermed anse
sykling som en meningslgs forflytning (Cresswell 2006), noe som opptar tid som kunne veert
brukt pa aktiviteter (Vilhelmson 1999). Men en annen forklaring kan veere at det

meningsfulle ved sykkelatferd er vanskelig a fange opp med kvantitative rutevalganalyser.
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7.2 Relevans og videre forskning

Det viktigste teoretiske bidraget er nok ogsa den mest usikre, nemlig den sosiale
smitteeffekten. Dette funnet kan foyes til i den lange listen av studier av nabolagseffekter,
og til den korte listen over studier av nabolagseffekter knyttet til sykkelatferd. Effekten er
samsvarende med det Goetzke og Rave (2011) fant pa byniva og det Kamargianni, Ben-
Akiva og Polydoropoulou (2014) fant pa husstandsniva. Dette funnet er for et niva i mellom,
nemlig Oslos delbydeler, som kan kalles nabolag. Resultatene tydet videre pa at det ikke var
ren eksponering (mere-exposure) (Zajonc 2001) for syklister som ga mer sykling, men at
pavirkningen heller virker til 8 komme fra folk man bor i nerheten av og muligens kjenner
eller identifiserer seg med (Friedrichs og Blasius 2003). En slik smitteeffekt av sykkelatferd
kan ha stor betydning for hvor mye det sykles i et land, en by eller et nabolag. En
implikasjon av dette er at det, i tillegg til a bygge sykkelinfrastruktur, kan veere effektivt a
prove a «fa med seg folket» pa sykkelsatsingen gjennom holdningsendring og
interessevridning. For eksempel kan holdningskampanjer og sykle-til-jobben-kampanjer
veere tiltak som gjar sykling mer attraktivt. Slike kampanjer kan i seg selv kalles en sosial
pavirkning av sykkelatferd. Og hvis kampanjene far noen flere til & begynne a sykle, vil det
gjare sykling mer synlig. Det vil kunne pavirke «naboene» (det sosiale nettverket) til &
begynne a sykle eller sykle mer, som igjen kan forsterke den sosiale smitteeffekten. Dette
kan ogsa gjare sykling tryggere, hvis man tar utgangspunkt i argumentet om safety in
numbers (Pucher, Dill og Handy 2010, 121), slik at mengden syKklister i Oslo kan na den
sakalte kritiske massen som angivelig kreves for at sykkelandelen skal skyte fart (Furness
2007). Da vil det gradvis kunne danne seg en sykkelkultur, slik Oslo kan sies & mangle
sammenlignet med byer som Kgbenhavn. Den sosiale pavirkningen kan dermed veere en

nyttig «hjelper» for planleggerne.

En annen strategi kan vere a satse mer pa sykkelsporten, bade som grasrotidrett og starre
ritt som Arctic Race of Norway. Selv om dette kan tenkes a tiltrekke seg treningssyklister
heller enn jobbpendlere, vil det gjere syklister mer vanlig og synlig, som ogsa kan styrke
den sosiale smitteeffekten og gke syklistmassen. Dessuten viser resultatene i denne
oppgaven at ogsa de treningsglade syklistene (Strava-syklister og landeveissyklister) virker
til & sykle bade flere sykkelturer og ha hgyere sykkelandel enn andre syklister. Det kan tyde
pa at ogsa de som kan tyde pa at ogsa disse gjennomfgrer ngdvendige turer med sykkel og

kan dermed bidra til & redusere antallet bilturer som gjennomfares i Oslo.
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Det er som sagt usikkerhet knyttet til i hvilken grad den sosiale smitteeffekten er kausal.
Dette ber derfor undersgkes videre. Longitudinelle studier vil veere ideelt. Da vil man
kunne gjare for eksempel fasteffektanalyse av endring i sykkelatferd. Her vil bade alle faste
effekter holdes konstante og man vil avdekke tidsrekkefglgen (Mastekaasa 2013). De fleste
menneskeskapte og naturlige omgivelsene i et nabolag vil veere noksa stabile over tid, som vil
bety at mye av konfunderingen vil forsvinne. Samtidig kan elementer som sykkelinfrastruktur
dukke opp og pavirke sammenhengen, men dette kan enkelt kontrolleres for. En annen mulig
vei for videre forskning er a gjennomfare kvasi-eksperimenter som for eksempel studier av

folk som flytter. Virker folk til a tilpasse seg reiseatferden i sitt nye nabolag?

Oppgaven tilfarer statte til det etablerte inntrykket av at urban form har en usikker
pavirkning pa sykkelatferd (Clifton og Muhs 2016). Fra et planleggingsperspektiv
innebaerer dette at sykling faller litt mellom to stoler. Det kan sies & veere noksa lett &
planlegge for fotgjengervennlig urban form, i hvert fall i teorien. Man kan simpelthen
kopiere gamle byer fra da det nesten bare fantes fotgjengere. Funnene fra denne oppgaven
tyder pa at dette ikke virker til a veere en sykkelvennlig urban form. Det betyr riktignok ikke
at motsatt strategi, a bygge mer spredtbygd og funksjonsdelt, er gnskelig. Dette vil
sannsynligvis fare til feerre fotgjengere, flere bilister (Ewing og Cervero 2010) og muligens
ingen endring i sykkelatferden. Med andre ord er det ikke sikkert at sykkelandelen kan
effektivt pavirkes gjennom generell byplanlegging. Det kan sies a gjare spesifikk

sykkelplanlegging desto viktigere.

Videre forskning kreves for a finne ut hva som kan vaere en sykkelvennlig urban form. En
ngkkelutfordring for studier av omgivelsenes pavirkning pa sykkelatferd, eller atferd
generelt, er 2 male de riktige omgivelsene. Ulike omgivelser ble testet fer delbydelene ble
ansett som mest egnet, men man vet likevel ikke i hvor stor grad dette omradet stemmer med
folks faktiske omgivelser (Kwan 2012b). Serlig for sykling, som kan gjgres over lengre
distanser. En vei for videre forskning kan vaere a bruke GPS-data man har til & danne
omgivelser basert pa hvor folk ferdes vektet etter hvor mye de ferdes der, litt slik Kwan
(1999) gjar, men bare for sykkelatferd.

Oppgaven tilfgrer nyttig kunnskap om terrengets pavirkning pa sykkelatferd. Dette omtales
gjerne ikke i detalj i rutevalgstudier, selv om det ofte finnes a ha en sterk effekt (for
eksempel Chen, Shen og Childress 2018; Hood, Sall og Charlton 2011; Li, Muresan og Fu

2017; Zimmermann, Mai og Frejinger 2017). Terrengets pavirknign er serlig relevant for
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kuperte Oslo. Den kraftige negative effekten av terrengets bratthet pa syklistenes rutevalg,
kan veere darlig nytt for Oslos ambisigse sykkelsatsing. I hvert fall med tanke pa a fa de som
bor i bratte omrader til & sykle. Men for de som ikke bor sa bratt til og som har mulighet til &
unnga de bratte bakkene pa veien, trenger ikke den negative effekten pa rutevalg a ha samme
negative effekt pa reisemiddelvalg. For planleggingen kan dette innebaere at det ikke bar
bygges nye boligfelt i de bratteste omradene, i hvert fall ikke uten et godt kollektivtilbud. A
bygge ut langs fjorden kan vare gnskelig, men dette kan samtidig ha negative konsekvenser

for byen generelt siden man i starre grad vil «stenge igjen» fjorden.

Terrengets pavirkning bar undersgkes naermere i reisemiddelvalganalyser. Premisset om at
sykkelrutevalganalyser baserer seg pa faktiske sykkelturer, innebarer at man ikke far malt
reiene som blir ansett som for lite attraktive til a sykle. Derfor ble stigningsprosenter pa 4 og
6 ansett som noe deltakerne oppsgker siden alternativet i rutevalganalysen er en brattere
stigning, mens i virkeligheten er det ogsa et alternativ a gjennomfare turen med et annet
transportmiddel. En reisemiddelvalganalyse vil fange opp ogsa disse turene. En slik analyse
er ogsa godt egnet til & fange opp effekten av den andre potensielle hindringen knyttet til
Oslos naturlige omgivelser, som ikke er undersgkt i denne oppgaven, nemlig veeret. En slik
analyse bgr gjares i vintermanedene med detaljerte vaerdata dersom den reelle effekten av

veret skal kunne avdekkes.

Videre viste resultatene at elsykkelen virker til a kraftig redusere effekten av stigningsprosent
og bratte bakker. Likevel gjensto det en tydelig negativ pavirkning. Med andre ord virker
ikke elsykkelen til & veere nok til & gjgre stigning irrelevant for disse syklistene. For
planlegging kan dette bety at elsykkelen ikke bgr anses som lgsningen for alle. Mange vil nok
foretrekke mindre anstrengende transportformer, selv om sykkelforholdene ellers blir bedre.
Men at elsykkelen tydelig reduserer den negative stigningseffekten, kan bety at det bar
fortsettes a satset pa elsykkelen i form av subsidier. Dessuten kan det vaere lurt & subsidiere
mer malrettet mot gruppene og omradene som kan trenge det mest. For eksempel et omrade
som Romsas, som ligger bratt til og noksa langt fra sentrum, hvor ogsa innbyggerne i mindre
grad har rad til elsykkel. Ytre gst virker dessuten som et omrade det sykles utforventet mye,
som indikert av den svake positive omrade-koeffisienten i analyse 2. Det kan bety at slike

tiltak vil ha seerlig stor effekt i ytre gst.

En ulempe med gruppa elsyklister er at deres valg av sykkel med motor ikke er tilfeldig.

Disse kan veere en gruppe som er lite glade i bakker, slik at effekten her blir sterkere enn
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den ville veert hvis elsykler hadde veert tilfeldig utdelt. En tilfeldig utdeling av elsykler er
nettopp en vei for videre forskning. Dette vil kunne avdekke bade generell og spesifikk

sykkelatferd som skyldes selve elsykkelen, heller enn elsyklisten.

Et annet viktig funn er at det er stor forskjell i preferanser for ulike typer
sykkelinfrastruktur, ogsa blant ulike grupper. | Oslo bygges det i dag mye useparerte
sykkelfelt. Denne oppgaven tyder pa at dette kan veere lite effektivt sasmmenlignet med
separerte sykkelveier, eller eventuelt opphgyde eller separerte sykkelfelt. Seerlig de eldre og
de antatt redde hadde en svert tydelig preferanse for akkurat sykkelvei. Hvis man vil fa
disse til & sykle, slik myndighetene i Oslo gnsker (Gjgs et al. 2014), er det ikke antall meter

med sykkelinfrastruktur som er viktig, men antall meter med riktig sykkelinfrastruktur.

Samtidig hadde to av undergruppene en motsatt, altsa negativ, effekt av sykkelvei. Dette
illustrerer et annet viktig bidrag, nemlig at ulike syklister kan ha svart ulike behov og
preferanser. Selv i dette noksa homogene utvalget (med tanke pa at alle deltakere er relativt
sykkelinteresserte) fant jeg store avvik i enkelte rutevalgpreferanser. | kvantitative
sykkelrutestudier undersgker man gjerne den generelle gruppa «syklister». Dersom
resultatene fra sykkelstudier skal veere interessante for planlegging, ma de vare noenlunde
generaliserbare for populasjonen man gnsker a tilrettelegge for. En stor utfordring med
dette er at man ikke vet hvordan disse sykler ettersom at de ikke sykler. Dersom man skal
gjare sykkelforskning pa avslgrte rutevalgpreferanser, kan det derfor veere en idé a finne
deltakere som virker til & passe beskrivelsen savidtsyklist, altsa syklistene som ligner mest
pa de potensielle syklistene. Dette var sannsynligvis ikke tilfelle for gruppa jeg definerte i
denne oppgaven, siden fa relevante spgrsmal var tilgjengelige. Senere forskning bar
inkludere flere passende spgrsmal, og muligens rekruttere kun syklistene som virker til &
kunne representere de potensielle syklistene. Samtidig vil dette veere en arbitraer inndeling
som er avhengig av forskerens kategoriseringer (Félix, Moura og Clifton 2017). En annen
lgsning er a rekruttere tilfeldig, gjerne et generelt heller enn et sykkelinteressert utvalg for a
finne mer tydelige grupper, og sa la dataene (faktor- og klyngeanalyse) gjere
inndelingsjobben (Chaloux og El-Geneidy 2019).

Likevel vil det veere usikkert hvor godt preferansene til disse savidtsyklistene kan overfares
til de potensielle syklistene. Det er en grunn til at de potensielle syklistene sykler og
savidtsyklistene gjar det. Her kan uttalte preferanser blant potensielle syklister vare til

hjelp. Dette vil ogsa vaere en fordel & bruke i kombinasjon med avslarte preferanser. Med
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avslgrte preferanser ma man ngye seg med a gjette pa hva som kan forklare sammenhengene.
Dessuten kan man «avslgre» preferanser som egentlig viser seg a skyldes ngdvendighet og
mangel pa bedre alternativer, eller eventuelt utelatte variabler. Her vil enkle spgrsmal om
deltakernes preferanser avdekket om dette stemmer eller ikke. Disse sparsmalene kan veere
seerlig nyttig a stille i etterkant av rutevalganalysene for a teste usikre antakelser med «fasit».
Utover kvantitative uttalte preferanser, kan det ogsa vaere nyttig med kvalitative intervjuer for
en dypere forstaelse av hvorfor folk sykler som de gjar og hvilke falelser det vekker. Dette er
faktorer som er vanskelig a kvantifisere, og som muligens ikke har noen effekt pa rutevalg
eller reisemiddelvalg, men som likevel er viktig & undersgke hvis man vil fa et mer komplett

bilde av temaet sykkelatferd.
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