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Forord

Denne rapporten ble laget takket veere de verdifulle innspillene fra personene som ble
intervjuet i dette prosjektet. Deres kunnskap og erfaring gjorde denne forskningen mulig, og

jeg er takknemlig for dette.

Jeg gnsker a takke medlemmene av Include og SUM for deres anbefalinger og tjenester, som
gjorde at jeg kunne gjennomfgre denne rapporten. Jeg er takknemlig for denne muligheten, og
vil vise anerkjennelse spesielt til farsteamanuensis Sigrid Stokstad ved Juridisk fakultet, og

professor Tanja Winther, samfunnsviter fra Include-prosjektet, for deres stette og veiledning.

Jeg er ikke desto mindre takknemlig for Solveig Gjerdaker sine verdifulle bidrag til dette
forskningsprosjektet. Jeg erkjenner tiden og innsatsen hun har lagt ned i innsamlingen av data

og materiale i begynnelsen av denne forskningsprosessen.



Sammendrag

Dette prosjektet har gjennomfart en sosiologisk analyse av beslutningsprosesser som kartlegger
hvem som bestemmer hvordan busstilbudet blir, hvor omfattende disse tjenester er i Lillestram
og Ullensaker kommuner, og hvem som blir hart i disse prosessene. Med sgkelys pa sosial
inkludering i beslutningsprosesser rundt busstilbud, og hensyn til redusert bilbruk, har dette
prosjektets empiriske analyse hatt som mal a vise om personer bosatt i distriktsperiferien til
Lillestram og Ullensaker kommuner gis mulighet til & delta i prosesser knyttet til tiltak for

grgnnere mobilitet.

Ved a undersgke ulike aspekter av sentrum-periferi-dimensjonen i overgangen til et
lavutslippssamfunn i Lillestram og Ullensaker kommuner, viser denne rapporten at personer
som bor i distriktsperiferien til disse to kommunene far begrenset innflytelse i
beslutningsprosesser som bestemmer hvordan busstilbudet blir. Det illustreres med funn at
institusjonene og virksomheten som har ansvar for a inkludere kommunene og deres
innbyggere i de overordnede rammene for kollektivtransport har en svak mekanisme for a
motta innspill fra folk og kommuner om de aktuelle problemstillingene, og mangler derfor

sterke virkemidler for perifer deltakelse i urbane avkarboniseringsprosesser.



Abstract (English)

This project has carried out a sociological analysis of decision-making processes that
ascertain where bus services are provided, how extensive these services are in Lillestram and
Ullensaker municipalities, and which elements are being heard in these processes. With a
focus on social inclusion in decision-making processes regarding bus offers, and
consideration of reduced car use, the empirical analysis of this project has aimed to show if
people living in the rural periphery of Lillestram and Ullensaker municipalities are being

given the opportunity to participate in processes related to measures for greener mobility.

By investigating various aspects of the center-periphery dimension in the transition to a low-
emission society in Lillestrsm and Ullensaker municipalities, this rapport shows that people
living in the rural periphery of these two municipalities get limited influence in decision-
making processes that lead to an adequate type of bus service. Herein is it illustrated with
findings that the institutions and company responsible to include the municipalities and their
residents in the overall framework for public transport have a weak mechanism to receive
input from people and the municipalities on the issues on the ground, and therefore lack

strong means of action towards peripheral participation in urban decarbonization processes.



Liste over tabeller og figurer

Figure 1 - Valgkretser, Ullensaker kommune (Kartportal)..........oovviiieeiiieiiiiiiiee e, 1
Figure 2 - Lillestram kommune (Kartportal) .....ccoceeeeveviiiieiieieeceeeiieee e 2
Figure 3 - Sonekart for Oslo og deler av Viken (Soner og sonekart | Ruter) .........ccevveevevnnnnnn. 10
Figure 4 - Hersjgen, Ullensaker kommune (Kartportal) .........coovvviiiinriieieeniiienen e, 19
Figure 5 - Storgata, Jessheim, Ullensaker kommune (Kartportal)........cccceevvivvineeririninniennnnne. 20



Innholdsfortegnelse

o] 0] o PSP RRTROR I
T 100 =T 0o = Vo ST SRRSO 1
ADSTFACT (ENGHISN)....iiiiee ettt re e nn I
Liste over tabeller 0g FIGUIEE ........ooi i v
INNNOIASTOIEGNEISE ...t re e te e nres \/
L INEFOTUKSJOM. ..ttt bbbttt b bbbttt nenre s 1
1.1 BEGIUNNEISE ...ttt ettt r e st e e eesreenbeenee s 3
1.2 Forskningsdesign 0g STHUKLUT .........coouiiiiiiie e 3
1.3 Forskningsspgrsmal 0g forskningSmal ...........c.c.ccoeveveiiieeieeieeeceeeee e 4

2 BAKGIUNN ...t b bbb b bbb 5
3 TEOIEISK FAMIMEVETK ... .oiiiiiiiieiie sttt bbbttt b bbb nreas 7
TR 101 (=To 011 T TSPV 7
3.2 FOrdelingSrettferdighet ..o s 8
3.3 Prosessrettferdigher..........ccvi e 10
3.4 Anerkjennelsesrettferdigherl ... 11

AV T (o [ PSPPSR 13
4.1 Datainnsamlingsteknikker: litteraturgjennomgang, intervju og lydopptak .................... 13
4.2 Dataanalyseteknikker: innholdsanalyse og tematisk analyse ..........ccccooceverencicninnnnnns 14

O FUNN ettt r e e e e e R b e e e b e nn e e e nreeea 15
5.1 Busstilbudet i Lillestram 0g UHENSAKEN ...........ccoveiiiiieiieieeie e 15
5.2 Forholdet mellom sentrum og periferi i overgangen til lavutslippssamfunnet............... 23
5.3 Medvirkning 0g INKIUAEIING .......ooiiiiiiiiieee e 28
5.4 OPPSUMIMIEIING ©..vveveerveitieiteeieeeesteesteestesseesteeaesseesreasseaseesseesseassesseesseansesseesssaseesseesseanseas 34

B DISKUSJON ...ttt b bbb bbbttt 36
6.1 FOrdelingSrettferdighet ... ..o 36
6.1.1 «Kollektivtrafikk for allem ... 36

6.2 Prosessrettferdigher.........coooeiiiiiee e 37
6.2.1 INNDYQQernes INVOIVEIING .......cooueiiiiiiiiiie e 37
6.2.2 KOMMUNENS INVOIVETING ......civiiieiiecieeiie ettt nre e 38
6.2.3 Fylkeskommunens INVOIVEIING .........cccoiiiiiiiiiiicese e 39
6.2.4 Til syvende og sist er det Ruter SOmM DESLEMMEN ..........cccvvieiiiienie e 39

6.3 Anerkjennelsesrettferdighet..........cooi oo 39

7 KONKIUSJON <.t bbbttt b ettt 41
=TT o] [ToTo [ i PSSP PSOTRRRN 43



1 Introduksjon

«Vi trenger en klimafortelling som [...] lettere kan tjene som utgangspunkt for diskusjon og
handling. [...] Vi finner den ved 4 ta utgangspunkt ikke i global oppvarming eller utslipp av
klimagasser, men i det som kommer fgr dem: energi» (Samset 2021, s. 26). Dette sitatet av
Samset star som en konstant paminnelse om de mange utfordringene for samfunnsforskning
om klima. Uttalelsen hans innebzrer at en vei for myndighetene til & sette mal for energibruk
som vil fare til en rettferdig overgang til lavutslippssamfunnet er & bruke en nedenfra-opp-

tilneerming som gir en stemme til alle gruppene av mennesker som bor i et samfunn.

En av de starste samfunnsutfordringene ved klimaendringer er hvordan man kan distribuere
energi rettferdig og klimavennlig. Her tar vi utgangspunkt i at busstilbudet bar prioriteres
foran privatbilismen. Samtidig bar «nullutslippsmobilitet» som & ga eller a sykle igjen
prioriteres foran buss. | dette prosjektet har det veert fokus pa busstilbudet, hvor casestudiene
er Lillestram og Ullensaker kommuner. Figur 1 og figur 2 nedenfor viser kartene over de to

kommunene.
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Figure 1 - Valgkretser, Ullensaker kommune (Kartportal)


https://www.ullensaker.kommune.no/kartportal/
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Figure 2 - Lillestram kommune (Kartportal)

Bade Lillestram kommune og Ullensaker kommune ligger pa Romerike, i Viken

fylkeskommune. Romerike ligger nordgst for Oslo, og bestar av flere Viken-kommuner.
Nedre Romerike har Lillestram som regionssenter, og bestar av kommunene Lgrenskog,
Nittedal, Raeelingen og Aurskog-Hgland. @vre Romerike bestar av kommunene Ullensaker,

Gjerdrum, Nannestad, Nes, Eidsvoll og Hurdal.

Busstilbudet ligger til fylkeskommunen som forvaltningsniva. Kollektivtransporten i denne

delen av Viken er organisert i Ruter AS, som eies av Oslo kommune (60 prosent) og Viken

fylkeskommune (40 prosent). Samtidig legges de overordnete rammene for kollektivtrafikken

ogsa i andre fora, seerlig byutviklingsavtalene, Nasjonal transportplan og regional plan for

samordnet areal- og transportplanlegging.


https://www.lillestrom.kommune.no/bygg-og-eiendom/kart-og-eiendomsinformasjon/kartportal/

1.1 Begrunnelse

Prosjektet «Hvem bestemmer hvor det gar buss?» inngar i prosjektet «Perifer medvirkning i
urbane dekarboniseringsprosesser» fra forskningssenteret Include. Dette forskningsprosjektet
kartlegger busstilbudet som gjelder i Lillestram og Ullensaker kommuner, spesielt i disse
kommuner sine distriktsperiferier. Denne rapporten er resultat fra dette arbeidet og gir en
oversikt over dokumentstudier og relevant litteratur, samt funn etter & ha intervjuet Ruter,

fylkeskommunens og kommunenes administrasjoner.

Resultatene fra andre undersgkelser gjort i regi av prosjektet har vist at planleggerne i
prosessene for byutvikling i Lillestram og Jessheim byer i liten grad anerkjenner periferiens
interesser og rolle nar det gjelder tiltak for redusert bilbruk. Periferien har ikke veert oppsgkt
som en gruppe med spesielle interesser i medvirkningsarbeidet og flere av
medvirkningsstrategiene retter seg mot sentrumsnare aktgrer og grupper. Disse resultatene
ledet til behovet for en ny forskning om beslutningsprosesser som bestemmer busstilbudet i
Ullensaker og Lillestram kommuner, og som kan belyse i hvilken grad hensynet til de som

bor i de to kommunenes distriktsperiferier er vurdert og tatt hensyn til i disse prosessene.

Spersmalet om busstilbud er et spgrsmal om energi. Skal man bruke energi pa bussen eller
bilen — til hvem og hvor mange? Bensinprisene og stremprisene blir stadig hgyere under
dagens energikrise. Dette gjer at busstilbudet blir desto viktigere for innbyggernes mobilitet.
Samtidig, kollektivpolitikken pavirker sosialt til hvilken grad folk statter overgangen fra
privathil til kollektivtransport. Det er behov for a forsta hvem som bestemmer hvor bussen
gar, og om innbyggerne fra periferi-omradene i hgyere grad blir hensyntatt nar det gjelder

busstilbud, enn nar det gjelder planprosesser for byutvikling.
1.2 Forskningsdesign og struktur

Dette prosjektet er en studie av beslutningsprosessene gjennom rammeverket for
«energirettferdighet», med fokus pa hvordan vi kan fa til en energiomstilling som ogsa er
sosialt rettferdig og sosialt inkluderende. Forskningen pa klima-, miljg- og energirettferdighet
kan bidra med a undersgke hvor urettferdigheter vil oppsta og hvordan man kan handtere det
(McCauley & Heffron 2018). Ifalge Jenkins et al. (2016) sin teori, kan energirettferdighet
deles opp i tre aspekter: fordelingsrettferdighet, prosessrettferdighet og

anerkjennelsesrettferdighet. Ved a ta hensyn til disse tre aspektene i vurderingen av



beslutningsprosesser, tar vi farst for oss distribusjon, ved a drgfte hva som er en god fordeling
av kollektivtransport, og hvordan innbyggergrupper drar nytte av beslutningsprosesser som
gjelder busstilbud. Deretter tar vi for oss prosess, ved & analysere i hvilken grad legitime
aktgrer har tillatt ulike innbyggergrupper a delta i disse beslutningsprosesser. Til slutt tar vi
for oss anerkjennelse, ved a fastsla hvilke aktgrer som er anerkjent i prosessen, og se om

innbyggergrupper blir sett.

Disse tre aspektene ved energirettferdighet kan veere nyttige verktey for beslutningstakere, og
kan bidra til informerte og gode valg i utformingen av busstilbudet. Aspektene blir belyst i
teorirammeverket, samt i diskusjonskapittelet. | det som fglger, diskuteres eksisterende
litteratur om energirettferdighet med et sosialteoretisk perspektiv. Deretter presenteres det
metodene som ble kombinert i studien: intervju av administrativt ansatte og analyse av
relevante saksdokumenter. Informasjonen som ble samlet inn fra intervjuer og

dokumentanalysen er tolket i lys av teorien om energirettferdighet.
1.3 Forskningssp@rsmal og forskningsmal

Oppgavens problemstilling om a kartlegge beslutningsprosessene som bestemmer hvordan
busstilbudet blir i Ullensaker og Lillestram kommuner, er innenfor

energirettferdighetsrammeverket. Forskningsspersmalet lyder som fglger:

Hvordan kan busstilbudet i Lillestram og Ullensaker forstas i lys av de tre ulike aspektene ved

energirettferdighet: fordeling, prosess og anerkjennelse?

Dette sommerprosjektets hovedmal var a gjennomfare overordnet kartlegging av
beslutningsprosesser som styrer busstilbudet i Ullensaker og Lillestram kommuner. | tillegg
hadde prosjektet som mal a belyse sarskilt i hvilken grad hensynet til dem som bor i rural
periferi i de to kommunene er vurdert og hensyntatt i disse prosessene. Prosjektets resultat
illustrerer hvordan noen viktige aspekter ved sosial inkludering er vektlagt i utformingen av
kollektivtilbudet. Dette kan bidra til a belyse hvordan kollektivpolitikken slar ut sosialt og i
hvilken grad det er realistisk & forvente overgangen fra privatbil til kollektivtrafikk.



2 Bakgrunn

Dette kapittelet inkluderer en kort gjennomgang av eksisterende litteratur om energiforbruk,
som leder frem til vart emne: granne mobilitetslgsninger. | overgangen til
lavutslippssamfunnet blir ofte tiltak som omhandler grann mobilitet presentert. Transport star
for 30% av klimautslippene i Norge (Engedal & Bothner 2019 i Enger 2021). Wiik (2019,
u.s.) hevder at «grgnne mobilitetslgsninger inngar i selve definisjonen av et
nullutslippsomrade». En sentral lgsning for grenn mobilitet er mer bruk av kollektivtransport i
stedet for bil. Men dette krever at det er et kollektivtilbud innen rekkevidde, og i
distriktsperiferien vil dette farst og fremst dreie seg om busstilbud. | denne oppgaven
undersgkes busstilbudet som en form for grann mobilitetslgsning, og hvordan dette tilbudet

arter seg i perifere strgk i Lillestram og Ullensaker kommuner.

I Viken ligger kollektivtilbudet i regi av fylkestinget, som bidrar ogsa til samordning av areal-
og transportpolitikken i regionen. Kollektivtrafikken er i dag organisert i Viken gjennom de
tre selskapene Ruter, Brakar og @stfold kollektivtrafikk. For Lillestrem og Ullensaker
kommuner, er det Ruter som har kollektivansvar. Ruter er et felles administrasjonsselskap
som planlegger, samordner, bestiller og markedsfarer kollektivtrafikken i Oslo og deler av
Viken (tidligere Akershus fylke). Ruter eier ingen transportmidler selv. All transport utfgres
av ulike operatgrselskap som kjgrer pa kontrakt for Ruter. Ruter sitt mal er a gjare
kollektivtrafikken mer miljevennlig ved a redusere stay og utslipp. Selskapet hevder a jobbe
hver dag for & «gke grann mobilitet pa bekostning av biltrafikk» (Ruter 2021d).

Bilens fremvekst i Norge blir beskrevet som en fasilitering av det & kunne bo mer perifert:
«At bilen etter hvert ble folkeeie, farte til at folk kunne bo mer spredt» (Neess et al. 2015, s.
36). Newan og Kenworthys (1989; 1999 i Hanssen et al. 2015) har studert bensinforbruk og
befolkningstetthet i et stort antall byer rundt om i verden, og funnet ut at energiforbruket
knyttet til transport stiger i takt med arealet per innbygger. En tilsvarende undersgkelse har
blitt gjort av nordiske byer (Ness et al. 1996 i Hanssen et al. 2015), der man fant at
energibruken per innbygger var cirka 25% hgyere i byene med lavest tetthet. Innbyggere som
bor perifert reiser oftere med bil og er oftere bileiere, enn de som bor i sentrum (Nass 2009 i
Hanssen et al. 2015).

Disse forskjellene illustrerer at det er viktig & inkludere distrikts-Norge i klimatiltakene for

grgnn mobilitet. Dessuten, det er lite data pa hvor vanskelig det er for kollektivtrafikken a



konkurrere med privat bilbruk i periferi-distriktene. For en korrekt vurdering er det viktig a ta
hensyn til forskjellene ved kollektivreiser og bilreiser, og om det faktisk er best a velge bort
busstjenester i stedet for bil i visse perifere omrader. Nielsen & Lange (2016) antyder at

kollektivtransporten ikke blir et fullverdig alternativ til bil fgr disse forskjellene er redusert.

Lillestram kommune har mal om a redusere transportbehov for en grannere mobilitet. | en
beskrivelse av dette malet star det blant annet: «En mer spredt arealutvikling vil gi et bilbasert
reisemgnster og darlige forutsetninger for kollektivtransport, gange og sykling. Serlig i
tettbebygde og urbane strgk er det et stort potensial for & endre folks reisevaner» (Lillestram
kommune 20204, s. 15). Her blir det tydeliggjort hvilke deler av Lillestram kommune som

blir prioritert i malet om grenn mobilitet. Det er et tydelig skille mellom sentrum og periferi.

Den siste arsrapporten fra Ruter beskriver imidlertid at «kollektivtrafikken er til for allex»:
«Utestengelse fra kollektivtrafikken i praksis ogsa er utestengelse fra muligheten til & delta i
samfunnet. For Ruter dreier det seg ogsa om vart bidrag til 4 nd FNs barekraftsmal 10:
Mindre ulikhet. Vi vet at lik tilgang til transport bidrar til a utjevne forskjeller i samfunnet.
Det gjar at alle kan komme seg pa jobb og skole, mate venner og delta i fritidsaktiviteter pa
lik linje» (Ruter 2021c). Dessuten, beskriver Viken fylkeskommune (2020) i sin
samferdselsstrategi et prioriteringsdilemma tilknyttet kollektivtransport. Den positive effekten
ved kollektivtransport beskrives slik: «Et godt tilpasset og differensiert kollektivtilbud kan
bidra til 2 na mal innenfor sosial beerekraft. Overfaring av arbeidsreiser fra privatbil til
kollektivtransport kan bidra til & na mal innenfor klima, miljg og effektiv arealbruk» (Viken
fylkeskommune 2020, s. 30). Den negative effekten beskrives slik: «Hensyn til effektivitet,
konkurransedyktighet og milja ferer til at kollektivtilbudet rettes inn mot strekningene med
starst passasjergrunnlag. Ensidig satsing pa arbeidsreisende vil kunne gi darligere
maloppnaelse for sosial baerekraft» (ibid.). Dette lar en sparre seg om offentlig transport

faktisk er for alle.



3 Teoretisk rammeverk

3.1 Innledning

| dette kapittelet etableres forskningsproblemets relasjon til relevante debatter og litteratur pa
feltet. | trad med det globale skiftet mot en lavkarbon- og sirkulaer gkonomi, vedtok
Europakommisjonen en europeisk strategi for lavutslippsmobilitet i 2016 i Brussel. Et av
malene med strategien er a sikre Europas borgere og forbrukere med mindre
energiforbrukende biler, bedre infrastruktur for alternative drivstoff, bedre koblinger mellom
transportmater og faerre forsinkelser takket veere digitale teknologier. Europa har under
Parisavtalen om klimaendringer og i trad med 2030-agendaen for beerekraftig utvikling
forpliktet seg til & bidra til & redusere gassutslipp. Ifalge Europakommisjonen har
transportsektoren i Europa mye stgrre potensial enn tidligere til & bidra positivt til

utslippsreduksjonsutfordringen (Europakommisjonen 2016).

Lesningen er et irreversibelt skifte til lavutslippsmobilitet, ved a redusere drastisk utslipp av
klimagasser fra transport, og ved a lede den fast pa veien mot nullutslipp av
luftforurensninger. I overgangen til lavutslippsmobilitet, ma ulike dimensjoner av
rettferdighet bli hensyntatt (Schwanen 2021). Energirettferdighet er en tverrfaglig
samfunnsvitenskapelig forskningsagenda som sgker a anvende rettferdighetsprinsipper pa
blant annet energipolitikk, -produksjon og -systemer (Jenkins et al. 2016). Transport, ved
siden av maskiner og utstyr i Norge utgjer en stor del av det totale energiforbruket (NVE
2018). Transport kan veie positivt for energibehovet pa overordnet niva, men kan ogsa fare
med seg negative virkninger pa lokalt niva. Urry (2004, s. 28) mener at «automobility er et
Frankenstein-skapt monster», som kan gi frihet og fleksibilitet til individet nar sett fra et

positivt synspunkt, men hvem sin kompleksitet pavirker energibehovet.

Med et sa ambivalent og komplekst tema, har McCauley et al. (2013) og Jenkins et al. (2016)
tatt til orde for en tredeling av begrepet energirettferdighet i fordelingsrettferdighet
(«distributional justice»), som handler om hvordan goder og byrder blir fordelt,
prosessrettferdighet («procedural justice»), som handler om & inkludere alle aktarer og
grupper gjennom medvirkning og demokratisk deltagelse, og anerkjennelsesrettferdighet
(«recognition justice»), som handler mer om kulturelle urettferdigheter (Fraser 1999), som for
eksempel respektlgshet, og degradering eller mangel pa anerkjennelse. Disse tre aspektene

diskuteres videre hver for seg.



3.2 Fordelingsrettferdighet

Det farste aspektet ved energirettferdighet er fordelingsrettferdighet. Dette aspektet illustrerer
distribusjon, og peker pa hvordan blir fordelene og ulempene av busstilbudet fordelt.
Miljemessige fordeler og ulemper er ujevnt fordelt pa ulike steder (McCauley et al. 2013),
som ser ut til a veere tilfellet i Lillestram og Ullensaker kommuner. De sistnevnte forfatterne
skriver at det ofte er de fattigere og mindre mektige sosiale gruppene som blir negativt

pavirket av energi forbruk, og at det rurale blir ofte nedprioritert til fordel for det urbane.

Chatterton et al. (2016) diskuterer hvorvidt hgyt energiforbruk er en konsekvens av
ngdvendighet («need») eller valg («choice»). Et eksempel pa at hgyt energiforbruk kan vare
en konsekvens av ngdvendighet, er ved mangel pa kollektivtransport, som dermed farer til
bilavhengighet. Denne situasjonen beskriver de sistnevnte forfatterne som a vere fanget i en
posisjon der det er ngdvendig med heyt forbruk. Derfor, hvis tilbudene om kollektivtransport,
som buss i denne casestudien, er ujevnt fordelt, sa gker behovet for bilbruk for noen. Dette

farer muligens til en gkning i energiforbruket.

Byene er samtidig sett pa som en «vare», nar byen skulle faktisk «vare en vekstmaskin og
planleggingen skulle olje dette maskineriet» (Hall 2002 i Rge 2015, s. 49). Busstilbudene blir
begrenset i hovedbyer for a gi plass til starre veier og parkeringsplasser, men ifglge Noland &
Lem (2002), bidrar store veier og parkeringsplasser i seg selv til starre trafikk. | dette tilfellet
bar beslutningstakerne legge mindre vekt pa a endre mobilitetspraksisene, og mer pa «ideen
om beerekraftig mobilitet og hvordan dette kan selges som en vare» (Hoffmann og Lugo 2014,
s. 58 i Ibsen og Olesen 2018, s. 212).

| Enhetsregisteret der Ruter AS er oppfart, star det at «selskapet har ikke til formal a skaffe
Partene gkonomisk vinning, men skal bidra til at Oslo kommune og Akershus
fylkeskommune nar sine mal for samferdselspolitikken» (Branngysundregistrene 2007).
Ogsa, den siste arsrapporten fra Ruter beskriver at «kollektivtrafikken er til for alle» (Ruter
2021c). Denne rapportens analysekapittel diskuterer hva som egentlig menes med utsagnet.
Handler det om aspekter som funksjonsniva, kjenn, alder, etnisitet, religion eller gkonomi,

eller om geografisk fordeling av busstilbudet?

Viken fylkeskommune (2020) slar i sin samferdselsstrategi fast at mobilitet er en
grunnleggende forutsetning for deltakelse i og tilgang til utdanning, arbeid, mgteplasser,

friluftsopplevelser og sé videre. Ruter sier ogsa at selskapet har lyktes a fa flest mulig dit de



skal, effektivt og miljsvennlig, men at na gnsker de a utvide perspektivet til malet deres: «Vi
skal skape tjenester som fungerer for alle, uavhengig av funksjonsniva, kjgnn, alder, etnisitet,
religion eller gkonomi. Da har vi langt igjen, og ma gjgre noe mer gjennomgripende enn &

lappe pa et system som er rigget slik at mange faller utenfor» (Ruter 2021c).

I denne linjen har Ruter jobbet med a teste ut i 2021 en bestillingstransport-pilot i Nes
kommune. Piloten ble utvidet til & inkludere alle innbyggergrupper, samt videregaendeelever
som ma kjeres hjem fra skolen. Tilbudet er altsa med pa & bidra til fordelingsrettferdighet,
men hindres av gkonomisk ugunst for selskapet: «Vare umiddelbare erfaringer fra Pilot Nes
viser at et fleksibelt bestillingstransporttilbud for alle fungerer godt i spredtbebygde omrader,
men vi har fortsatt mer igjen a lzere for a kunne utvikle tjenesten til & bli mer gkonomisk
beerekraftig» (Ruter 2021b).

| samferdselsstrategien til Viken fylkeskommune blir ogsa malet om baerekraftig mobilitet for
alle presentert: «God livskvalitet og like muligheter. 1 2030 lever alle mennesker i Viken
verdige og meningsfylte liv. Vi har trygge arbeidsplasser og tilgang til relevant utdanning.
Fylket kjennetegnes av gode, varierte boomrader med levende mateplasser. Kulturlivet er rikt,
og Vi kan dyrke natur- og friluftsinteressene vare. Vikensamfunnet er apent, mangfoldig og
inkluderende» (Viken fylkeskommune 2020, s. 19). Dette utviklingsmalet inneberer at
mobilitetslgsningene skal vere inkluderende og gi mobilitet for alle, ogsa med tanke pa

ulikheter i gkonomi, alder, kunnskap, helse, funksjonsevne og bosted.

Videre omhandler markedskommunikasjonsdelen i Ruters arsrapport 2021 mye kampanjer i
forbindelse med pandemien. Den ene overskriften heter «Vi tar storbyen tilbake». Denne
kampanjen handlet om at det ble faerre restriksjoner i tilknytning til pandemien og at Ruter
gledet seg til at «alle kunne reise som normalt igjen» (Ruter 2021a). | dette «alle» er det kun
sone 1 i Oslo som blir inkludert. Figur 3 nedenfor viser sonekarten over Oslo og deler av

Viken, der Lillestram og Ullensaker kommunene befinner seg.



5o

Figure 3 - Sonekart for Oslo og deler av Viken (Soner og sonekart | Ruter)

3.3 Prosessrettferdighet

Det andre aspektet ved energirettferdighet er prosessrettferdighet. Dette handler om et behov
for rettferdige prosesser eller prosedyrer som inkluderer alle aktgrer pa en ikke-
diskriminerende mate (Walker 2009; Bullard 2005 i McCauley et al. 2013). Papandreou
(2021) hevder at en handtering av klimaendringer krever mer enn en tydelig politisk

deltagelse fra myndighetene. Det krever ogsa en aktiv involvering av innbyggerne.
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«Hvorfor er det Ruter som bestemmer hvor bussen skal ga og hvor ofte, og ikke kommunen?»
(Lillestrem kommune, 2020b, s. 17). Dette spgrsmalet ble stilt i en miniworkshop med radet
for personer med nedsatt funksjonsevne, i tilknytning innbyggerinvolvering i Lillestrgm
kommune. Ifglge Ruters formal som star oppfart i Enhetsregisteret, er det til syvende og sist
Ruter AS som bestemmer hvor det skal ga buss: «Selskapet skal planlegge, administrere,
kjgpe og markedsfare transporttiloudet i Oslo kommune og Akershus fylke og kjepe
kollektive transporttjenester med grunnlag i bevilgninger fra Oslo kommune og Akershus

fylkeskommune» (Brgnngysundsregistrene, 2007).

Hanssen (2015) hevder at utviklingsprosjekter effektiviseres ved en god medvirkningsprosess.
Han skriver at medvirkning og lokale aktarers stemme er viktig av tre ulike grunner. For det
farste er det viktig & vurdere alle aktgrer og grupper fordi de «kan bidra til bedre resultater»
(Hanssen 2015, s. 113). For det andre bar legitime aktarer la ulike grupper av innbyggere
delta i beslutningsprosesser fordi de kan «gi mer effektive prosesser, fordi man far bedre
forankret resultat som flere stiller seg bak. Dermed reduseres klager og politiske omkamper»
(ibid.). For det tredje trenger beslutningsprosesser «a bli mer demokratiske og tillitsvekkende,
for & motvirke avmakt, fremmedgjgring og mistro til lokale myndigheter og politikere»
(ibid.).

Nielsen og Lange (2016) beskriver at en samlet beslutningsprosess krever faglige og politiske
grep pa fylkeskommunalt niva. Prosessrettferdighet krever full informasjonsapenhet («full
information disclosure») fra myndigheter og industrier tilknyttet energiforbruk (Jenkins et al.
2016). Denne informasjonen kan vaere en ressurs nar et samfunn mgter utfordringer i

beslutningsprosesser for energidistribusjon.
3.4 Anerkjennelsesrettferdighet

Det tredje prinsippet som utgjer energirettferdighet er anerkjennelsesrettferdighet. Som
Jenkins og andre forklarer, er anerkjennelsesrettferdighet knyttet til hvem som blir pavirket,
ignorert eller feilrepresentert i energibeslutningsprosesser (Calzadilla & Mauger 2017). Fraser
(1999) nevner blant annet manglende anerkjennelse og respekt som eksempler pa

anerkjennelsesurettferdigheter.

I henhold til prinsippet om anerkjennelsesrettferdighet, bgr informasjon om prosjektutvikling
og beslutningsprosesser gis til innbyggerne pa en mate som er lett a forsta, og alle

innbyggergrupperene bar fa reell dialog, der ingen er privilegert over andre, og hvor alle har
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muligheten til & snakke og & bli hgrt (Calzadilla & Mauger 2017). Tilstrekkelig deltakelse,
inkludering i uttalelsen av meninger, oppdatert informasjon, behandling med respekt, og
objektiv beslutningstaking (ibid.) er anerkjennelses rettferdighet prinsipper som gir en
rettferdig representasjon til enkeltpersoner, og bidrar til & gke sosial aksept av beslutninger

angaende mobilitet.

Selv om mobilitet ofte forbindes med flyt og frihet, handler det likevel ogsa om makt
(Beerenholdt, 2012). Foucault diskuterte mobilitet direkte i forhold til naeringslivet, og
teoretiserte det som en investering fra individets side, siden den farer til en gkning i status.
Den enkelte investerer i mobilitet for & oppna en form for avansement (Spinney 2016). Sett
fra en forretningsmessig side, oppfattes mobilitetsrelaterte beslutninger som en aktivitetsform

som ma veere gunstig bade for den enkelte, men ogsa for bearekraft.

Fylkeskommunen vektlegger et av prinsippene de bruker i sin regionale planstrategi for et
barekraftig Viken: «Buss er i mange tilfeller veldig effektivt, men farst og fremst nar det
gjelder a frakte mange mennesker som har start- og malpunkt langs en mest mulig rettlinjet
trasé» (Viken fylkeskommune 2020, s. 23). En bredere linse av mobilitetsrettferdighet krever
anerkjennelse, inkludering, og prosessuell rettferdighet i beslutningsprosessene. Ruter gnsker
a bidra til & oppna kunde- og markedsbehov i Oslo og Akershus, men med hensyn til
baerekraft: «Fra et markedsperspektiv gnsker Ruter a ha stgrst mulig markedsandel for granne
reiser, men samtidig gnsker ikke Ruter & bidra til & skape reiser det ikke er behov for» (Ruter
2021d, Markedet).

| dette moderne samfunnets energiforbruk-dilemma, ma legitime aktgrer bestemme om
transport i visse omrader er bedre tjent med buss eller personbil. Samtidig bgr inkludering og
anerkjennelse sees pa som en mate a oppna stette fra samfunnet i prosessen: «Et baerekraftig
og rettferdig energisystem er mulig hvis alle interessenter, spesielt grupper som er minst
mektige og mest marginaliserte eller depriverte, er involvert i beslutningsprosessen»
(Calzadilla & Mauger 2017, s. 252, overfgrt). | henhold til samferdselsstrategien til Viken
fylkeskommune skal mobilitet ogsa veere barekraftig med tanke pa de sosiale -og
miljgmessige konsekvensene av transport: «Berekraftig mobilitet handler om at dagens
forflytning av varer, tjenester og mennesker skal kunne gjennomfgres uten & gdelegge
framtidige generasjoners muligheter til & dekke sine behov. Malet er samfunnsgkonomiske
mobilitetslgsninger som er gode for klima og bidrar til miljgvennlig mobilitet og mobilitet for
alle» (Viken fylkeskommune 2020, s. 51).
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4 Metode

| dette kapittelet diskuteres aspekter vedrgrende forskningsteknikkene som ble brukt for denne
oppgaven, forklares dataanalysen, og diskuteres spgrsmal om validitet, reliabilitet, og etikk.
Det valgte forskningsdesignet anses a veere den beste maten a besvare dette
forskningsspgrsmalet pa, siden dette prosjektet har en kvalitativ karakter.
Forskningsprosessdesignet har fulgt beskrivelsen som ble utarbeidet for prosjektet.
Prosjektundersgkelsen startet med a verifisere teori uten a legge til den, og derfra bygge
videre pa rapporten ved a tenke aktivt om teori gjennom hele forskningsprosessen. For dette
prosjektet har en kvalitativ casestudie blitt vurdert som den mest hensiktsmessige
forskningsmetoden, der «saken» er kommunene Lillestram og Ullensaker. For a lgse denne
studienes problemstilling, ble det brukt kvalitativ metodikk, med metodene
litteraturgjennomgang, intervju og lydopptak som datainnsamlingsteknikker, og dataanalyse

av intervjutranskripsjoner for a skape data.
4.1 Datainnsamlingsteknikker: litteraturgjennomgang, intervju og lydopptak

Valget av datainnsamlingsmetodene ble tatt med hensyn til prosjektets overordnede
forskningsmal, samt praktiske forhold og ressursbegrensninger. Denne forskningen har veert
kvalitativ, derfor ble semistrukturerte dybdeinformasjon valget for prosjektet. I tillegg til &
samle inn primerdata gjennom dybdeintervjuer, ble litteraturen gjennomgatt for a konstruere
et teoretisk rammeverk og for a legge til sekundzrdata til oppgaven. For & sikre validiteten og
reliabiliteten til denne forskningen, ble dette prosjektet bygget pa et sterkt forskningsdesign,
og gjennomfart med ansvar og konsistens. Etikk har blitt brukt pa alle stadier av dette

forskningsprosjektet, som planlegging, gjennomfgring og evaluering.

Litteraturgjennomgang som metode har hjulpet datainnsamlingsprosessen med a utvikle ideer
som styrket pastandene identifisert i litteraturen. Litteraturanmeldelse bestar av
dokumentstudier av kommunenes, fylkeskommunens, og Ruters beslutningsprosesser i saker
om busstilbud i rural periferi i de to kommunene, i tillegg til litteraturstudie av
medvirkningsprosesser i saker som gjelder kollektivtrafikk. Sekundzrdata fra litteratur ble
brukt til & syntetisere eksisterende kunnskap og identifisere mgnstre i stor skala, mens
primzrdata ble samlet inn gjennom intervjuer. En av fordelene med & samle inn primardata

har veert a ha kontroll over prgvetakings- og malemetodene.
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Dybdeintervjuer gir empiriske og palitelige bevis som ikke alltid er synlige i offentlige data.
For & samle inn dybdeinformasjon pa en systematisk mate, ble det gjennomfarte fire
intervjuer i juni 2022 med et utvalg informanter av kommunenes, fylkeskommunens, og
Ruters administrasjoner. For denne smaskala kvalitative forskningen representerer utvalget en
begrenset populasjon av deltakere. | hver av de to intervjuene med informanter av Ruter AS
og Viken fylkeskommune var det to informanter, mens i hver av de to intervjuene med
kommunene var det en informant. Intervjuet med ansatte i Viken fylkeskommune skjedde
digitalt, mens intervjuet med informanter fra Ruter AS, og henholdsvis Ullensaker og

Lillestram kommune ble gjennomfart i fysiske mater.

En intervjuguide ble fulgt ved gjennomfaring av intervjuene, for a holde styr pa spgrsmal og
svar. Intervjuguiden hadde ulike seksjoner og en relativt apen slutt. Intervjuene var
semistrukturerte, og intervjuguidene var tilpasset de ulike informantene fra kommuner,
fylkeskommune, og Ruter. | stedet for & bruke pseudonymer for dette prosjektets deltakere,
ble de navngitt etter antall intervjuer, i den rekkefglgen de ble utfgrt. Tillatelse ble innhentet
far opptak av hvert intervju. Til intervjuet med Viken og Ruter ble deltakerne informert om
diskusjonstemaene, noe som kan ha gjort at de fikk muligheten til a forberede seg litt mer.
Intervjuet med Viken ble tatt opp med video, alle intervjuene ble tatt opp med lyd, og notater

ble ogsa tatt for a sikre at et minimum av data ville bli lagret i tilfelle lydproblemer.
4.2 Dataanalyseteknikker: innholdsanalyse og tematisk analyse

Som metode for databehandling, sikret intervjutranskribering ngyaktigheten og integriteten til
dataene. De fire intervjuene ble transkribert i elektronisk form for a fa palitelige funn.
Kvalitativ datatranskripsjon ga et godt farste skritt i & organisere dataene systematisk, og
gjorde det lettere for informasjonen 4 bli analysert. Dataanalysen startet med en grundig
lesing og annotering av transkripsjonene. Dataene ble tolket og organisert ved & gjennomfare
to analyseteknikker, innholdsanalyse og tematisk analyse. Analyseenhetene og kategoriene
som skulle kodes ble bestemt ut fra forskningssparsmalene og forskningsmalene. Dataene
som skulle analyseres ble deretter organisert i definerte kategorier, for & sikre at alle tekster
ble kodet konsistent, og at metoden var transparent og palitelig. Nar kodingen var fullfert, ble
mgnstre identifisert blant de skapte kodene for a utvikle temaer. Temaene ble definert med
sgkelys pa medvirkning fra kommuner og innbyggere, og materialet ble systematisert etter

kategoriene anerkjennelse, prosess og distribusjon, for a trekke konklusjoner.
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5 Funn

5.1 Busstilbudet i Lillestrem og Ullensaker

Denne delen fastslar hvor det gis busstilbud og hvor omfattende tilbudet er i ulike deler av to
kommuner, Lillestrem og Ullensaker pa henholdsvis Nedre Romerike, og @vre Romerike i
Viken. Deretter inneholder denne delen en beskrivelse av beslutningsprosessene som leder

fram til hva slags busstilbud som gjelder i den rurale periferien i disse to kommunene.

Lillestram kommune har ikke en veldig god oversikt over hvor mye fylkeskommunen har & si
for planleggingen av busstilbudet, for utfgringen og bestillingen av bussanbudet, eller hvordan
forholdet mellom fylkeskommunen og Ruter er, og hvordan ansvaret er fordelt. Men
informantene opplever at personene som Lillestram kommune har kontakt med i
fylkeskommunen, og som de diskuterer utviklingen av kollektivtilbud og infrastruktur med,
har bedre kjennskap til dette enn dem. De opplever ogsa at det kan vaere pressgrupper som
gnsker gjennomslag for a fa en sarlig satsning pa noen steder i regionen nar det gjelder
ekspressruter: «det er i de aller fleste tilfeller en satsning som er dyrere enn effekten du far»
(17.06.2022, informant 4). Lillestram kommunes informant la til at Ruter planlegger etter det
som er dagens behov, og behov «kommer jo gjerne som en falge av at det er noen litt sann
spesielle isolerte interesser som blir forfordelt i... egentlig i planleggingsarbeidet til Ruter av

ulike grunners (ibid.).

Det er imidlertid noe omrader som er vanskelig a dekke med buss i Lillestram kommune, som
kommunen gnsker a ha preveprosjekt pa kollektivtilbud med ny teknologi for. De vil prave a
fa til noe pa en selvkjerende Rosabuss- rute i noen av de omradene, samt i en del
eneboligbebyggelse og noen deler av Lillestram by som ligger langt fra der bussrutene gar.
Kommunens beslutningstakere er apne og villige hvis det skulle komme et Ruter-prosjekt.
Kommunen sier at pa noe faste mater som fylkeskommunen arrangerer for & presentere
handlingsplanen for samferdsel, har Ruter vaert med og hatt presentasjoner av sine planer,

blant annet om selvkjgrende busser, men det har ikke kommet noe konkret enda.

Viken fylkeskommunes arbeid med busstilbudet i fylket bestar i & fglge opp
kollektivselskapene som Viken har med budsjettoppfelging, leveranseavtaler og eierstyring.
Malene for kollektivtransporten er formulert i handlingsprogrammet for Viken som gjelder for
2022-25 og samferdselsstrategien for 2022-23. Oslo og Viken har hver sin avtale med Ruter,

hvor de overordnede malene som selskapet skal jobbe for beskrives, og der de viktigste
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planene som Ruter jobber med er. For Viken bestar leveranseavtalen av samferdselsstrategien
som gjelder for 2022-23, og handlingsprogrammet for Viken som gjelder for 2022-25, som er
en kombinasjon av gkonomiplan og samferdselsstrategi. I tillegg til dette ligger regional plan
for areal og transport som Viken har sammen med Oslo kommune som en ferende plan for

Ruter. Og det er ut ifra de planene at Ruter bestemmer videre hvordan rutetilbudet skal se ut.

Fylkeskommunen opplyste at de ikke er nede pa kommuneniva for a definere hvordan tilbudet
skal vaere. Det er Ruter som har ansvar for ruteplanlegging: «Dette er opp til Ruter a definere
hvordan de skal bygge opp tilbudet» (16.06.2022, informant 2). Maten fylkeskommunen er
involvert i fastleggingen av busstilbudet pa, er at de har overordna mal som busstilbudet skal
ivareta og som de maler selskapet pa, og i tillegg bevilger de tilskudd til Ruter. En av Ruters
informanter sier at den gkonomiske delen av busstilbudet blir bestemt av fylket. Ruter far
cirka halvparten av finansieringen sin via offentlige tilskudd, fra Oslo og Viken. I tillegg far
de midler fra Oslopakke 3 og gjennom belgnningsmidler fra byvekstavtalen som Oslo og
Viken har sammen. Derfor er det viktig at Ruter hensyntar alt det som ligger i disse planene
nar de planlegger busstilbudet: «regional plan, samferdsselsstrategien, handlingsprogrammet,
gkonomiplanen, og det kan ogsa veere enkelte politiske vedtak som kommer i tillegg»
(16.06.2022, informant 2). Ruter males pa maloppnaelse i forhold til disse overordna

dokumentene.

Den ene av Vikens informanter uttrykte at maten Ruter velger a vurdere vektingen av et
busstilbud for alle pa er overlatt til selskapet som ruteplanlegger a bestemme, med alle
hensynene som fylkeskommunen har satt i sine planer. Diskusjonene mellom kommuner og
Ruter handler mye om tverrkommunale linjer: «Skal du snakke med alle kommunene da sa vil
du antakeligvis fa fem ulike behov da» (29.06.2022, informant 6). Ruter forvalter
fylkeskommunens oppgave med 4 tilby kollektivtransport til innbyggerne. Selskapet fungerer
som en administrativ enhet for det, for & sgrge for en god forvaltning av offentlige midler som
kommer innbyggerne til gode: «Vi er jo fylkeskommunens forlengede arm» (29.06.2022,
informant 5). Det vil si at nar det gjelder ruteplanleggingen, har fylkeskommunen stort sett
ikke s& mye med den a gjare, men det er noen saker som de har oppe i fylkestinget eller at det

gjeres serlige vedtak.

Et felles tilbud til alle forklares av den ene av Vikens informanter som i hovedsak et apent
kollektivtilbud: «...har Viken da et mal om at man skal ha en god mobilitet for alle, og det

betyr jo ogsa at man skal ha et kollektivtilbud og et godt mobilitetstilbud ogsa der det ikke er
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en» (16.06.2022, informant 2). Ansvaret for skoleskyss er lovpalagt, og er noe som Ruter ma
prioritere ogsa for et markedstilpasset tilbud: «Vi ma mest sannsynlig kutte en del ruter na for
a tilpasse en ny gkonomi, og da vil skoleskyss ikke kunne vere en del av det som kan kuttes,
fordi det er en lovpalagt oppgave» (16.06.2022, informant 2). Ruters informanter bekrefter at
selskapet er forpliktet til & sarge for skoleskyss, og til visse fylkeskommunale dokumenter i
tillegg nar de jobber med ruteplanleggingen: «det som er viktig for oss i Ruter er det a tilby
mest.. eller best mulig transport for flest mulig med de pengene som vi forvalter pa vegne av
det offentlige» (29.06.2022, informant 5).

En av fylkeskommunens informanter mener at det er ikke noe gnske for Viken a ga for langt
inn i detaljene i Ruter sin planlegging, for kompetansen i ruteplanleggingen er i selskapet:
«Politisk sa er det mye trykk pa dette, og de er ofte veldig opptatt av enkeltruter og
enkeltavganger og holdeplasser, sa vi far veldig mye spagrsmal om det, men det er Ruter som
har ansvaret for & se dette i en helhet og maten de planlegger pa for a gjgre det mest effektivt,
og det er ogsa de som ser helheten i forhold til hva som er ettersparselen. Ruteplanlegging er
et fag, og den kompetansen ligger hos Ruter» (16.06.2022, informant 2). Vikens informanter

opplever at de har veldig tett og god eierdialog med Ruter.

Fylkesadministrasjonen forbereder informasjonen som fylkespolitikerne skal ha om
beslutninger om kollektivtransport, noe som gjar at fylkeskommunen blir veldig involvert i
disse sakene, selv om oppgaven ligger til Ruter: «Det er viktig at det er styret i Ruter og Ruter
som tar den beslutningen til syvende og sist, men de er veldig oppmerksomme pa at de er et
politisk eid selskap som gjar at de har et stort informasjonsbehov» (16.06.2022, informant 2).
Vikens informanter papekte at fylkestingspolitikerne har en ombudsrolle, og de blir en viktig
aktgr som ogsa ma svare ut sine begrunnelser opp til fylkestinget for hvorfor de har tatt
bestemte valg. Fylkestinget stiller sparsmal til fylkesradet, og fylkesradet styrer Ruter som
eier. Fylkeskommunens informanter uttrykte at det er mye ulike politiske meninger om
hvordan ansvaret for kollektivtransporten bar organiseres. Fylkeskommunen har ogsa
avdelingen for kollektivtransport i @stfold, som gjer det samme som Ruter. Men a ta dette inn
i fylkesadministrasjonen hadde nok vert en krevende gvelse, spesielt fordi Viken eier Ruter

sammen med Oslo.

Ruter har delt det geografiske ansvarsomradet inn i fire markedsomrader som baserer seg pa
reisestrammer: nordgst, ser, vest og indre by. Nordgst bestar av Groruddalen i Oslo og

Romerike i gamle Akershus. Markesomradet nordgst har et eget omradeteam. Dette
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tverrfaglige teamet bestar av en leder, en strategisk trafikkplanlegger, en medarbeider fra
marked og en ressursanalytiker. Teamet jobber med den helthetlige kundeopplevelsen i
markedsomradet. Ruter erkleerte at i beslutningsprosessene om busstilbud, ma de se
sammenhengen mellom de ulike markedsomradene: «Nes alene er jo ikke et stort
markedsomrade for kollektivt, men Nes sammen med Algarheim, sammen med Jessheim,
sammen med Oslo lufthavn, da begynner vi jo a snakke om et markedsomrade som frakter en
del» (29.06.2022, informant 5).

Ifalge den ene informanten fra Ruter, tas de store linjene i utformingen av busstraseer i
forbindelse med anbudsprosesser. Prosessen inkluderer at man gjer et forarbeid pa innsikt og
pa analyse, finner ut av reisestrammer, hvordan fungerer de linjene man har i dag, og finnes
det alternative mater a gjare dette pa, enten bedre eller mer effektivt. Man treffer videre nye
kundegrunnlag som har oppstatt i trad med regionsutviklingen, og der legges de store linjene.
Beslutningene tas pa hvordan midlene skal brukes fremover i den kommende
kontraktsperioden. Pa Romerike ble gjort en del endringer i 2019 sammenlignet med tidligere,
som egentlig handlet om & sgrge for at Ruter far mest mulig transport ut av de midlene de
bruker. Ruters informant sier at det handler om a lage linjer som skaper et tilbud som gjar

kollektivtrafikken til et stadig mer aktuelt alternativ.

En av informantene fra Ruter forteller at i forbindelse med kuttene som Ruter gjorde 4. juli i
ar, blir det noen steder mer politisk involvering i de enkelttiltakene enn andre steder. Det
kommer en del reaksjoner ogsa i fylkestinget nar de reduserer avganger. De har bestemt
akkurat hvor de ma kutte etter a ha jobbet med et sett med prinsipper, som kundegrunnlaget,
tiloud-etterspgrsel, sann at de skal ta gode valg som kundene merker minst mulig. De gjer
sma justeringer kanskje flere ganger i aret: «det er en kontinuerlig sann trimmingsjobb.

Justering, tuning. Sma ting som forenkler hele reiseopplevelsen» (29.06.2022, informant 6).

Ruter har gjort kutt de siste ti arene for a tilpasse seg til tiloud og ettersparsel. De har gjort
kutt tidligere hvor de ikke har fatt en eneste reaksjon, og de har gjort kutt som noen opplever
som positivt, fordi tilbudet blir mer forutsigbart: «nar Ruter strammer opp linjene sine pa den
maten sa skaper det en del stgy fordi at det bergrer jo alltid noen pa en eller annen mate»
(16.06.2022, informant 2). Det Ruter kutter pa farst er trafikken i helg og pa kveld.
Informanten fra Lillestram kommune synes at det er effektiv ressursutnyttelse, og at
konsekvensene egentlig er veldig sma av de kuttene: «der ma jo vi si at vi er enig hvis man

ma kutte, sa er det jo fornuftig a kutte pa de rutenett som kanskije av og til kjgrer uten
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passasjerer.. & gjere kutt som raker fa brukere da» (17.06.2022, informant 4). En utfordring
som Lillestram kommune ma na mete er et kutt i rutetilbudet, pa grunn av at billettinntektene
har gatt ned etter antall kollektivreisende har gatt ned med 10%. Et eksempel er Gullhaug-
Tomte boligfeltet pa Skjetten som fikk redusert busstilbud vinteren 2021, etter at de fikk

darligere busstilbud fra ruteendringene i 2019.

30 kilometer nord for Lillestram ligger Hersjgen, en liten innsjg langs Trondheimsvegen i
Ullensaker kommune. Rett nord for Hersjgen er det et boligomrade som heter @stli. Far Kjarte
bussen pa den siden av Hersjgen, men det gjar den ikke lenger, den kjgrer Trondheimsveien

na. Figur 4 nedenfor viser kart over Hersjgen.
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Figure 4 - Hersjgen, Ullensaker kommune (Kartportal)

Informanten fra Ullensaker kommune opplyser at @stli har rimelig bygningsmasse. Mange av
dem som bor der eier ikke bil, og de har ikke busstilbud, og heller ikke gang- eller sykkelvei
knyttet til boligomradet. | slike omrader jobber kommunen for & fa til bestillingsbuss, men

kommunens informant var litt usikker pa status pa det.

For Jessheim, som er utpekt som regionby, er det viktig at det er god kollektivdekning fra de
omkringliggende kommunene og dit. Ullensaker kommune mener at det & ha en busslinje som
krysser Jessheim sentrum var et viktig tiloud. For 2-3 ar siden la Ruter om bussruta sentralt til
a ikke kjgre Storgata, men at alle bussene kjgrer Ringveien i stedet: «Sa den dagen bussen
plutselig ikke kom og jeg stod der, sa talte jeg over 30 stykker til sammen pa begge sider av

veien som stod og venta pa buss, da. Som ikke kom. Og det var ikke hengt opp noe lapp eller
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noe sant» (08.06.2022, informant 1). Det var egentlig én holdeplass, midt pa kjepesenteret i
Storgata: «Sa det var jo mye brukt. Sammen med stasjonen sa var det jo det viktigste stoppet»
(ibid.). Om denne situasjonen utrykte Ruter at de har mattet tilpasse busstilbudet deres pa
grunn av mye arbeider som skjer. Parkerte biler og lastebiler for varelevering stod midt ute i
veien, sann at det var vanskelig framkommelighet for buss. Ruter har samtidig kjept inn
lengre busser, som gjorde at rundkjgringene i begge ender ga problemer for bussen. Den ene
informanten fra Ruter la til det at det er en del parkering der og en del «skal-bare-stopp» som
kan gjare en del forsinkelser pa Ruters busser. Selv om Ruter har veert i dialog med bade
kommunen og Statens Vegvesen, erklerte selskapet at det handler litt om fremkommeligheten
I Storgata, og betjening av kundegrunnlag, og det handler om utformingen av rundkjaringene

som er der i dag, som ikke er helt egnet for bussene som Ruter har.

Storgata pa Jessheim er ogsa en fylkesvei, og det er fylkeskommunen som har ansvar for
utbedringer. Men kommunen har tatt grep, og har fatt ordnet parkering med parkeringsvakter,
korttidsparkering og automat, sann at det er mer bevegelse pa bilene. Og det er satt av
parkeringsplasser til varelevering, sann at lastebilene kommer ut. Allikevel vil ikke Ruter
endre bestemmelsen de har tatt, og kjare buss i Storgata igjen, noe Ullensaker er misforngyd
med: «Sa vi mener jo at det har veert et veldig darlig grep av Ruter, da. Men vi har fatt
fylkeskommunen pa lag, de er villige til & bygge om rundkjgringene, for at bussen skal
komme fram. Men fortsatt nekter Ruter a flytte bussen tilbake, da» (08.06.2022, informant 1).

Figur 5 nedenfor viser kart over Storgata.
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Figure 5 - Storgata, Jessheim, Ullensaker kommune (Kartportal)
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Ullensaker kommune mener at dette har fart til at flatedekningen pa Jessheim blir veldig
darlig, sann at Romsas, som er et stort utbyggingsomrade mellom Storgata, Gardermoveien og
ned til E6, i praksis ikke har buss. Fordi far gikk bussen fra Storgata ogsa Gardermoveien,
mens na gar den Ringveien: «Sa det betyr at hvis du er pensjonist, som det er mange av nede
pa Romsas i leiligheter, fer kunne du kanskje ga 200 meter opp til Gardermoveien, komme
deg pa bussen til flyplassen. Na er ikke det mulig lenger. Det blir for langt da» (08.06.2022,
informant 1). Den ene informanten fra Ruter erklerte at de er kjent med og ogsa ser behov for
a gjere tilpasninger pa disse omradene, men at det avhenger litt av hvor de legger inn
endestoppet ogsa pa de linjene som fungerer. De mener at alle ma finne kompromisset for at

kundene kommer fram til viktige bytter pa tiden.

Det Ullensaker har fatt mange innspill om, er at det tradisjonelt sett har veert veldig darlig
kollektivtilbud med buss i kommunen, men at ut pa bygda i Nordkisa er det god bussdekning
na. Kollektivtiloudet er blitt forbedret pa grunn av gjennomfartsaren som gar gjennom
Nordkisa til Jessheim og Gardermoen. Kollektivreiser i hele Viken er forholdsvis lange. Ruter
sgrger for at bussene korresponderer med togtilbudet, men det har blitt mye mindre Express-
ruter. Ruter har sluttet & kjare ekspresshusser parallelt med toget, noe som for eksempel
gjorde at folk i Ullensaker som tok rushtidsbussene som skulle til Helsfyr, mistet tiloudet. Det
var mange innbyggere misforngyde med. Kommunen har fatt halvtimes avgang med toget,
som er bedre enn timesavganger, som det var tidligere. Og det farte til en voldsom gkning i

kollektivandelen i Ullensaker.

En forutsetning for grepene som Ruter gjorde i 2019 er trafikkvekst gjennom endringer som
ble gjort. Et eksempel er direktebussen fra Fetsund til Oslo bussterminal, som ble endret med
en kortere rute som stopper i Lillestram. Fra der kan folk ta toget til Oslo. Resultatet var en
automatisk trafikkvekst bare ved & forkorte linjen og ved a fa opp frekvensen. Lillestrgm
kommune opplyser at fylkeskommunen nylig har satt i gang et planleggingsprosjekt pa
kollektivstrengen gjennom Lillestrem, og Ruter hadde lagt inn tunge kollektivsatsninger pa en
del ruter i Lillestram i det siste bussanbudet i 2019. Det var ogsa noen pendlerruter som ble
satt opp rundt Lillestrgm stasjon, samt med Skedsmokorset, Frogner, Garderasen, Blystadlia,
Stremmen og seerlig omradene rundt Lillestrem, som i den sammenhengen fikk en satsning.
Samtidig har Skedsmokorset noen boligomrader som ligger opp i asene rundt omkring, som
ikke har godt busstilbud.
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Informanten fra Ruter papekte at de finner pa nye ruter hele tiden: «Hvor skal bussen ga? Vi
finner pa nye ting i hytt og pine» (29.06.2022, informant 6). Men det skjer ogsa ting underveis
utenfor Ruters domene som pavirker hvordan kollektivtilbudet blir. Til sparsmalet hvem som
bestemmer hvor det gar buss, sa svarer Ruter: «Vi dekker jo helt ngdvendige behov i veldig
mange sammenhenger» (ibid.). Hvordan blir det bestemt akkurat hvor bussene skal ga, «det
har med markedsgrunnlag a gjgre ogsa selvsagt, som de store prosessene som er nevnt her. Og
der er jo ogsa politikerne med og bestemmer pa det» (29.06.2022, informant 5). Ifglge Ruters
og Ullensaker kommunes informanter, er andre aktgrer som pavirker busstilbudet vegeier,
som ofte er fylkeskommunen, og Statens VVegvesen. En annen viktig aktgr er Bane NOR. De
er viktig grunneiere, fordi de eier sentrale deler av der det er aktuelt & ha bussterminal. De har
0gsa en eiendomsstrategi, og de @nsker gjerne ikke & bruke sine arealer til buss, fordi de i
folge en informant prioriterer det gkonomiske aspektet: «De er veldig opptatt av a tjene
penger. [...] Ja, vi blir litt overraska noen ganger, da. Over hvor harde de er i sin
eiendomsutvikling» (08.06.2022, informant 1).

En av Ruters informanter viser til at enkeltpersoner og lokalmiljgers muligheter og
forutsetninger for a bedrive pavirkningsarbeid er ulik. Ruter har et viktig oppdrag i a ta
hensyn til behovene til alle lokalmiljg, ogsa de som typisk ikke organiserer seg i et malrettet
(politisk) pavirkningsarbeid. | Ullensaker er det for eksempel store levekarsforskjeller mellom
sentrum, altsa Jessheim og en del av de omliggende boomradene. Nar det gjelder & respondere
pa kundebehov, er det ikke kun der klagene kommer fra som Ruter gar etter, for det kan ogsa
veere behov som ikke blir kommunisert ut. En av Ruters informanter opplever at selskapet har
lykkes veldig godt med strategien de bruker nar man ser pa veksten i kollektivtrafikk i Viken.
| 2021-arsrapporten har Ruter oppnadd malet med tilfredshet pa 75%, men
kundetilfredstallene viser at Lillestram havnet pa 65% og Ullensaker pd 53%, sa det blir under

snittet for Oslo og Viken.

Forskijellene i tilfredshet kan ogsa kanskje tilskrives antallet avganger pa toget. For Lillestrgm
sin del er antall avganger pa toget tilfredsstillende for innbyggerne, mens Jessheim har
halvtimesavganger til sentrum. Det pavirker hvor forngyd kundene er med tilbudet: «Under
Corona har jo veert veldig gode pa forngydhetstall. Sa de har veert litt hgyere, enn de faktisk
har veert tidligere. Og hvorfor har de veert det? Jo sannsynligvis fordi at de som har mattet
bruke kollektivtrafikken de har fatt litt bedre plass» (29.06.2022, informant 5). Ruter opplyste
at de ikke har oversikt over fordelingen av busstilbudet pa lavere niva enn kommunen: «Sa

tror jeg nok at forngydheten med tilbudet er vesentlig forskjellig ulike steder du bor i
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Lillestram. Bor du neer Lillestram sentrum og har naerhet til noen av disse store linjene, 100
og slikt, eller jernbanestasjonen, sa vil jeg nok anta at forngydheten er relativt god, men sa er

den mindre andre steder» (ibid.).

| dette underkapittelet har vi sett at det er gitt overordnede feringer for kollektivtilbudet fra
nasjonalt og regionalt niva, og serlig Viken fylkeskommune, men at det i stor grad er Ruter
som bestemmer busstilbudet. Busstilbudet i rural periferi er ikke i seg selv prioritert, bortsett
fra at skolebuss er lovpalagt oppgave, og varierer ut ifra hvor det gar viktige

gjennomfartsarer.
5.2 Forholdet mellom sentrum og periferi i overgangen til lavutslippssamfunnet

Denne delen gir en oversikt over sentrum/periferi- dimensjonen i kollektivtilbudet i disse to
kommunene. Den inneholder ogsa data om hvordan busstilbudet er fordelt geografisk og i

hvilken grad det er realistisk a forvente overgang fra privatbil til kollektivtrafikk.

Lillestram kommune sier at Ruter har gjort en satsning utover det vanlige, som er strategisk
for & mate framtidens behov, og for a prave a dreie transportvalg over mot grann mobilitet.
De mener at det kan ha sammenheng med flere ting, som en jevn dialog som kommunen har
hatt med fylkeskommunen og Ruter om arealtransportplanlegging og sarlig utfordringen med
barekraftig mobilitet. Det kan ogsa ha sammenheng med at Ruter ser at Romerike er en
region med veldig sentral beliggenhet og veldig god infrastruktur, men som har en ganske
bilbasert reisemiddelfordeling sammenlignet med andre deler av Osloregionen. Og det betyr

at det er et potensial for & fa til en endring.

Vikens informanter papekte at fylkeskommunen kan vektlegge ulike omrader ulikt, ut fra hvor
mye tilskudd Ruter far. Fylkeskommunen er eiere av Ruter, og sittende fylkesrad har hatt som
uttrykt malsetting at de skal satse pa kollektivtrafikk og gange, og de skal ikke bygge ny vei.
Ullensaker kommunes informant viser til at veiene som farer ut av Nordkisa er fylkesveier,
men ikke tilpasset sykkelforhold. De er uten gul stripe i midten og med minimum 60 km/t
hastighet, noe som gjer det vanskelig for folk a sykle om vinteren: «Det er jo livsfarlig. Og
samtidig sa har Bane NOR da satt opp kjempefin sykkelparkering pa Hauerseter stasjon, for a
oppfordre folk til & sykle. Men det er jo med livet som innsats & komme seg dit pa sykkel, da»
(08.06.2022, informant 1).
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Sykkelen er store deler av aret et alternativ for mange. Holm bussholdeplass som ligger langs
Algarheimveien i Ullensaker har en sykkelparkering som er alltid full av sykler. Kommunen
har spilt inn foresparsel til Ruter, fylkeskommunen, og til Vegvesenet for & legge til rette for
sykkelstativer pa en del sentrale holdeplasser, men forelgpig har det ikke kommet noe. |
kommuneplanen til Ullensaker er det inkludert en utvikling av kollektivtiloudet for buss, for &

gke fremkommeligheten for buss. Men forelgpig er det ikke bygget.

Ruters informanter utrykte at malsettingen som de strekker seg mot er en barekraftig
bevegelsesfrihet for alle. Deres gnske er at alle skal ha et tilbud gjennom Ruter: «Vi er jo bade
et velferdsgode pa den ene siden, men ogsa politisk verktay for a fa til den regionsutviklingen
og den miljgtilpasningen som man gnsker, og det betyr jo at noen ganger sa ma vi gjare
kompromisser for & legge til rette for det tilbudet som vi mener gir mest mulig nytte for de
midlene vi har til radighet» (29.06.2022, informant 5). Ruter har et veldig tett samarbeid med
Handikapforbundet om dette, hvor store deler av organisasjonen har vert igjennom et
kursopplegg med bade workshops pa medvirkningssenteret deres, men ogsa aktiviteter pa
banen med a teste kollektivtiloudet sammen med folk som har ulike funksjonsnedsettelser:
«Vi er ogsa ute og tester det selv i rullestol og ser hvordan fungerer det egentlig a ha andre
forutsetninger enn det du pleier & ha til vanlig nar du skal ut og reise med oss» (29.06.2022,

informant 5).

Ruter prgver a gjere grep pa materiellsiden og pa infrastruktursiden ved at de ser pa hvilke
holdeplasser som trenger en forbedring. De vil se litt lenger frem, og tror at
selvkjaringsteknologi kan tilby nye muligheter. Dessuten har de signalisert i Viken at de er
interessert i & se pa synergieffekter mellom transport som det offentlige bruker en del penger
pa, og bestillingstransport. Ifglge Ruters informanter kan innbyggerne fra flere deler av Viken
gjere en bestilling, og hvis bussen er i nzrheten sa kommer den i lgpet av kort tid. Hvis
bussen er litt lenger unna sa far man et tidspunkt pa nar den kommer. Men man har ogsa
kunnet bestille pa tid, og det legges opp i rutesystemet. Dette har veert et veldig bra tilbud for
de som har reist med det. Ruter har ogsa klart gjennom & apne det for alle aldersgrupper, a ta
enhetsprisen per reise ned. Men det som er av innsikt fra a teste bestillingstransport er at det

fremdeles er litt for kostbart til a veere gkonomisk beerekraftig.

Den ene informanten fra Viken erklaerte at det overordna malet for Viken er markedsandelen
mot bil, og gjennom samarbeidet med Ruter, sikter de mot et nullvekstmal for biltransport:

«Samtidig sa vil vi jo... har vi jo understreket at vi gnsker god mobilitet for alle og som
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kanskje har et stgrre sosialt aspekt ved seg enn for eksempel nullvekstmalet og klimautslipp.
Og sa star det vel ogsa i strategien var at i enkelte omrader som ikke er sentrumsnare, sa kan
bilen ta en stgrre del av transportarbeidet enn det man gnsker i mer sentrumsnare strgk»
(16.06.2022, informant 2). Fylkeskommunen maler det pa vekst i kollektivtransporten: «Det
er ikke noe mal for oss a fa folk ut fra hjemmekontoret, det er jo om a gjare at de velger
kollektiv framfor bil» (ibid.). Ifalge den samme informanten, viser statistikken at bilandelen
er oppe pa godt over den var i mars 2019, og at kollektivtransporten na ligger 10% etter. Ruter
papeker ogsa at kollektivsystemet har svekket seg noe i forhold til Corona-pandemien, mens

bilen har styrket seg noe.

Informanten fra Lillestram kommune sier at Skedsmokorset, Sgrumsand og Fetsund er
tettsteder med boligbebyggelse som ligger veldig spredt rundt tettstedene, som er veldig
vanskelig & betjene med kollektivtrafikk. Utfordringen er a prgve a dekke en del av disse store
boligomradene med noen ruter, men det ser egentlig ut som nesten umulig a klare a fa til et
busstilbud som det gar an a forsvare gkonomisk, men som samtidig gir en god flatedekning til
disse tettstedene. Pa Sgrumsand og Fetsund er det ogsa en del nye boligfelt som planlegges
som egentlig ligger for langt fra stasjonen for a finne en god lgsning med & dekke det med
kollektivtransport: «Sa ma jeg si at jeg har vel egentlig ikke sett for meg at det skal vare noen
nye satsninger pa kollektivruter pa de stedene, fordi at det er vanskelig a se sanne ruter som

ville veere beerekraftig og som ville fa betydelig bruk da» (17.06.2022, informant 4).

Ifglge Lillestram kommunes informant, har det vert noen diskusjoner om bussruter som gar
til boligfelt og med ganske lite bruk, men som er satt opp for a gi en flatedekning til de fem
boligfeltene som ligger rundt Skedsmokorset, og noen av de har blitt kuttet ned pa et
tidspunkt. Hvis man skulle gi et godt busstilbud til alle, s matte man ha hatt flere busser som
kjarer opp til disse boligene. Men en sann rute vil ta veldig lang tid og det ville ikke vare
gkonomisk lgnnsomt, og det ville heller ikke tiltrekke reisende: «Hvis du sier at du skal ha
seks busser i timen i rush pa den ruta her, sa er det busser som tar lang tid & komme igjennom
ruta si, og da blir det dyrt fordi du ma sette pa mange busser fordi det tar lang tid a kjere
gjennom ruta, for en enkelt buss, sa da ma du sette pa mange busser, og det koster penger, og i
tillegg sa vil det sannsynligvis gi darlig effekt fordi at den bussen tar sa lang tid at den ikke er
attraktiv» (17.06.2022, informant 4). Altsa blir det noen saker i avisa og i lokalpolitikken som

blir tatt opp, men vanligvis der den diskusjonen ut og man snakker ikke noe mer om det.
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Lillestram kommune har ogsa noen hull i gang-sykkelvei-systemet, og for disse omradene
hvor det er sveert utfordrende a sette opp bussruter, er lgsningen bare & ha mer biltrafikk:
«Hvis busstilbudet blir jo kanskje sapass darlig da, hvis du setter opp en rute blir frekvensen
sapass darlig og reisetida... eller reisetida pa ruta lang, slik at tilbudet blir ikke attraktivt
uansett. Og grunnen til at ruta ble lagt ned da var kanskje at den var ikke attraktiv da. Men de
reisende blir nok bilreiser» (17.06.2022, informant 4). Det er uansett ikke et politisk vedtak at
det er slik de gnsker at transportsystemet skal fungere i Lillestram kommune, men
administrativt tenker kommunen at dersom de skal klare a na nullvekstmalet for personbiler,
sa ma de gjare noen prioriteringer, og sette inn ressursene sine pa de
kollektivtransportomradene der hvor det far best effekt. Og selv om det er en reell
interessekonflikt, og det er hensyn som kolliderer med hverandre, er disse bare ulempene ved
a ha en strategi som er veldig malrettet mot nullvekstmalet for personbiler: «Da ma man
knuse noen egg for & lage en omelett» (ibid.). Ikke alle deler av Lillestram kommune har
forutsetninger for barekraftige reisevaner, fordi kommunen er etablert pa en mate som gjer at
disse omradene ikke ligger til rette for det, og da er det bedre & satse pa de omradene hvor

man faktisk kan fa en betydelig effekt i endring av reisevaner.

Pa kommuneniva, har avdelingen for strategi og analyse et faglig ansvar for klima- og
miljgradgivning nar det gjelder transportplanlegging i kommunen, i tillegg til 4 arbeide med
statistikk og analyse som grunnlag for kommuneplanen og for planstrategi. Ullensaker
kommune har gjennom planarbeid og gjennom mobilitets- og byutviklingsstrategien lagt til
rette for hvilke gater som skal tilrettelegges for buss og hvilke ikke. Pa byutviklingsstrategien
var Ruter svert opptatt av tilgjengelighet for buss, altsa hvor skal bussen ga, og hvor skal
bilene ikke fa ga, for a gi bussen prioritet. Og det er forslag til relativt radikale tiltak, som ikke
kan gjgres ennd, fordi det ikke finnes alternativer til bilene. Det er attraktivt for de som eier en
bil & bruke den. Ruter viser til at hvis kollektivtrafikken skulle konkurrere med bilen, da ma
det tiloys en viss frekvens pa avgangene, og det ma veere et palitelig tilbud med tanke pa
reisetid og forsinkelser. Derfor peker Ruter pa et av grepene som selskapet gjorde i 2019 om
en del linjer som gikk direkte fra et sted til et annet, og serverte en begrenset markedsgruppe,
for & samle det litt mer i hovedlinjer som fikk en hgyere utnyttelse av materiellet og kjerer
oftere. Ruters informanter la til at det & vaere attraktive i konkurranse med bilen avhenger mye

av passasjerstatistikk, erfaring og fremkommelighet.

De folkevalgte har vedtatt en mobilitetspolitikk i byutviklingsstrategien, som klart tilsier at

Ullensaker kommune i forhold til kollektivtrafikken ma forsgke a styre bilbruken pa en mer
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restriktiv mate. Men én ting er hva de vedtar i slike overordnede dokumenter, og en annen
ting er a sta ved det nar de konkrete reguleringsplansakene kommer inn i bildet. Dette
innebarer blant annet & investere i adkomstparkering for at lokalbefolkningen skal planlegge
a pendle inn til knutepunktet, i stedet for & pendle med bil helt inn til sentrum. Slik er det ikke
med Jessheim, hvor det ble bygd ny videregaende skole med faerre parkeringsplasser enn
tidligere, noe som utlgste store protester. Problemet med parkeringsplassene lgste seg for en
god del med flere busstilbud, og med lokalbefolkningens medvirkning, som for eksempel at

flere mennesker deler én bil.

Samtidig papeker Ruters informanter hva som er en av de starste konkurrentene deres:
parkeringsplassene. Et eksempel er Kjeller, hvor de konkurrerte med 2400 parkeringsplasser.
Der matte selskapet endre ruten fra Oslo til Kjeller, hvor de hadde ekspressbusser, fordi
innbyggerne foretrekker a bruke egen bil nar de far tiloud om parkering, pa bekostning av
kollektivtrafikken. Ullensaker kommunes informant papekte at mange omrader i kommunen
har fatt et mye bedre busstilbud de siste aret, men at enkelte omrader har opplevd redusert
busstilbud. Et eksempel er Borgen, et bilbasert tettsted pa grunn av darlig kollektivtilbud, og
manglende handlebutikk: «Du far ikke bodd der uten bil, sann i praksis da» (08.06.2022,
informant 1). Dessuten er folk fortsatt veldig bilvennlige i Ullensaker, og endringer vil kreve
at mange tenker annerledes og endrer vanene sin. Kommunen hadde 16 ar med FrP-styre, som

markerte seg som bilvennlig i ledelsen av kommunen.

Den ene informanten fra Ruter mener at et premiss for hvordan det blir bestemt akkurat hvor
bussene skal ga er at man skal legge til for en konsentrert utvikling av regionen, som da gjer
at omradene kan betjenes lettere med kollektiv, og skape fordeler for grenne reisende som
bruker sykkel, gange og kollektivtransport. Fylkeskommunen har en strategi for
kollektivtransport og baerekraft som har vaert med pa overordnet niva hos Ruter. Ruters
informanter nevner at de ogsa nylig har utarbeidet en tilbudsstrategi gjennom et strategisk
rammeverk for baerekraftighet. For & sikre effektiv ressursbruk, far noen omrader darlig

kollektivdekning. Det innebzrer at det ikke kan forventes at alle skal slutte med bil.

Gjennom samarbeidet med Ruter sikter Viken mot et nullvekstmal for biltransport. Selskapet
mener at bestillingstransport og selvkjgrende teknologi kan gi nye muligheter for en mer
rettferdig fordeling av kollektivtransporten. Fylkeskommunen har vedtatt & legge vekt pa nye
gang/sykkelveier, men fortsatt mangler dette pa mange strekninger i kommunene. Det er

vanskelig & etablere noen bussruter i deler av den rurale periferien som vil veaere barekraftige
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og som vil fa betydelig bruk. Svaret pa disse hullene i gang-sykkelsystemet, og for disse
omradene hvor det er svart utfordrende a sette opp bussruter, er a ha mer biltrafikk.

Statistikken viser ogsa at bilbruken har gkt, og at kollektivtrafikken har gatt ned med 10%.
5.3 Medvirkning og inkludering

Denne delen viser i hvilken utstrekning kommunene medvirker i disse beslutningsprosessene
som bestemmer hvor det gis busstiloud, og i hvilken grad innbyggerne i de bergrte omradene
medvirker. Den presenterer ogsa i hvilken grad hensynet til dem som bor i rural periferi i de
to kommunene er vurdert og inkludert i disse prosessene. Til slutt tar denne delen for seg
hvordan noen viktige aspekter ved sosial inkludering er vektlagt i utformingen av
kollektivtilbudet.

Ifalge Lillestram kommunes informant, er kommunen ikke direkte involvert i prosessen som
leder fram til at bussrutene blir bestemt: «Fylkeskommunen bestiller og pa en mate legger
premissene for hvordan kollektivtilbudet skal utformes [...] i samarbeid med Ruter
selvfglgelig. Vi har jo noe kompetanse om kollektiv i kommunen, men ikke veldig mye»
(17.06.2022, informant 4). | planleggingenen av bussanbudene som utarbeides for ulike deler
av fylket, har Lillestram kommune oppfattet at det er litt avhengig av hvem som er
ruteplanlegger for deres del av regionen, som er nordgst. Kommunen sier at de er veldig glade
hvis de far lov til & veere med pa disse bussanbudene. Maten kommunen er involvert pa er at
de kan ta kontakt med Ruter og med fylkeskommunen nar de ser at det er et behov som de
mener burde vaert dekket, og hape at de tar hensyn til det som er deres gnske: «Sa har ikke vi
egentlig noen formell rolle i den planleggingen. Det er pavirkning egentlig vi kan hape pa»
(ibid.).

Med fylkeskommunen har Lillestram kommune et litt neermere planleggingssamarbeid, men
de far god informasjon fra Ruter ogsa. Informanten fra Lillestram kommune sier at hvis
innbyggerne i Lillestram vil involvere seg i planleggingen av busstilbudet, ma de kontakte
enten Ruter direkte eller politikerne. Basert pa Lillestram kommunes utsagn, er det en stor
forskjell pa kompetansen i Ruter og i en kommune. Ruter har stor kunnskap om hvordan
tilbudet deres brukes og hvordan behovet egentlig er, mens kommunen ikke jobber med
planlegging av kollektivtilbudet sann som Ruter gjar: «Det er jo Ruter som kan si hvilke ruter
som blir brukt» (17.06.2022, informant 4). Det er ganske sjelden at kommunen gir innspill

eller uttalelse til Ruter og fylkeskommunen i deres planlegging av tilbudet.
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Men Lillestram kommune har ambisjoner om & endre reisevaner i kommunen, og tenker at det
eventuelt kan ga en bane i framtiden. De vil legge til rette for & dekke kollektivtilbudet til en
planlagt utvikling. Der kan kommunen komme med innspill, og det kan vare noe som
fylkeskommunen og Ruter tar til seg. Lillestram kommune opplever at deres
utviklingsstrategi som legger til rette for arealutvikling langs en kollektivstreng, har fatt noe
virking for bussruteplanleggingen: «Der ser vi at Ruter gjgr en satsning som ikke bare dreier
seg om a dekke dagens behov, men praver a endre reisevaner i dette omrade, og a dekke
fremtidige behov» (17.06.2022, informant 4). Lillestrem kommune papekte at Ruter er
engasjert i deres planprosesser, bruker ressurser pa a falge opp deres planlegging, og uttaler
seg i arealplaner. Ett eksempel pa dette er utarbeidelsen av samferdselsplanen for Skedsmo
vei- og gatebruksplan, der Ruter har deltatt i en del planleggingsarbeid sammen med

fylkeskommunen.

Kommunen er generelt forngyd med forholdet de har til Ruter og fylkeskommunen: «Det er jo
et potensiale for at noe kan bli bedre her. Jeg skal ikke klage veldig pa hverken Ruter eller
fylkeskommunen, men jeg synes vi liksom har bra relasjoner» ((17.06.2022, informant 4)).
Lillestram kommune mener at fordi de er blitt en starre kommune, gjer det nok at de har mer
0g bedre kontakt med fylkeskommunen, spesielt i forbindelse med planlegging og utvikling
av byvekstavtale-prosjektet. Ullensaker kommune opplever ogsa at de samarbeider veldig
godt med Ruter nar det gjelder planarbeid. Ruter deltar ivrig i arbeidet med Jessheim stasjon
som knutepunkt, og stiller med godt kvalifiserte folk. De papeker at Ruter ogsa var ivrige med
strategiarbeidet for mobilitet og byutvikling. Men nar det kommer til den ruteplanleggingen,

sd inngdr den ikke i planarbeidet.

Regional plan for Oslo og Akershus legger viktige faringer for bade Ullensaker og Lillestrgm,
seerlig nar det gjelder utvikling av knutepunkt og regionbyer. Dette krever langsiktig tenkning
ogsa nar det gjelder rutetilbudet. | samarbeidet med Ruter opplever Lillestram kommune at
det er «<sammenhenger hvor vi gnsker a fa til et tiltak, enten med selve rutetilbudet eller
infrastruktur da, for a legge til rette for en endring av reisevanene, eller en arealutvikling som
kommer litt fram i tid. Sa er de litt mer pa a dekke dagens behov, og de ma fa.. de ma liksom
fa rutetilbudet og driftsutgiftene til & henge sammen fra kvartal til kvartal. A liksom fa Ruter

til & tenke framtidsretta slik vi mener at man bgr tenke» (17.06.2022, informant 4).

Ruteplanen for 2019 er det siste store anbudet for nordgst regionen. Ruter presenterte

ruteplanen i formannskapet og, ifalge informanten fra Lillestram kommune, hadde Ruter ogsa
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et omfattende medvirkningsopplegg i forbindelse med ruteplanen fra 2019, der de hadde lagd
en kommunikasjonsplan, og hadde en portal hvor innbyggerne hadde et rom til & komme med
innspill. Der kunne folk respondere i tida rett fgr og rett etter ruteendringen skjedde, og Ruter
holdt statistikk over det som ble sagt. Informanten fra Ullensaker kommune som jobber med
overordna kommuneplan, kommunedelplaner og store samferdselsprosjekter, sier at for
mange ar siden, hadde Ruter regionvis mater en til to ganger i aret med politisk og
administrativ ledelse i kommunen, sammen med nabokommunene. Ifglge informanten
fungerte disse mgtene veldig fint, fordi Ruter mgtte ordferer eller varaordfarer og plansjefer,
og der gikk man gjennom og sa pa behov, diskuterte det som skjedde pa planleggingssiden og

vurderte endringer. Det var veldig nyttig mgter, men det organiseres ikke lenger.

Ullensaker kommune opplever at innbyggerne i Ullensaker ikke blir inkludert i planleggingen
av bussruter. For eksempel har det veert motstand mot at Ruter sluttet a kjere busser i
Storgata. Det eneste kommunen kan gjgre med det er & prgve a ta det opp med Ruter, fordi de
har ingen myndighet selv. Dessuten, opplever kommunen at de har veldig lite innflytelse pa
rutene, og uttrykte at kommunen gjerne skulle veert mer delaktig i prosessen som leder fram
til at bussrutene blir bestemt. At Ruter kjgpte inn enda lengre busser som gjorde at
rundkjeringene i begge ender av Ullensaker kommunen var problemer for bussen, det la de

bare om uten noe diskusjon med kommunen.

I mobilitets- og byutviklingsstrategien som Ullensaker kommune har lagt, skulle Gotaasalleen
nedklassifiseres som bygate. Gotaasalleen er en vei som gar mellom Storgata og
Trondheimsveien, og som det aldri har kjart busser pa. Gaten gjgres na om til et
sambruksomrade med restriksjoner pa biltrafikken, hvor gatearealet deles mellom ulike
trafikantgrupper. Ullensaker kommune sendte en henvendelse til Ruter, om de gnsket & legge
til rette for buss i Gotaasalleen. Dette gnsket ikke Ruter, men i etterkant tok Ruter opp hvorfor
kommunen ikke tilrettelegger for en mulig bussrute. Det viser at Ruters ansatte ikke snakker
sammen internt, noe som blir et problem for kommunen: «Det tenker jeg, at det er darlig
samarbeid» (08.06.2022, informant 1).

Ifelge Ruter, blir fylkesveiene dilemmaer for kommunene, fordi beslutningsprosessene er opp
til Viken. Ullensaker kommune utrykte at de ofte ma kjempe i forhold til fylkesveinettet, blant
annet fordi fylkeskommunen har altfor lite ressurser og har innspill som er darlig koordinert
med kommunen. Ullensaker kommune har hatt mye diskusjoner med Ruter knyttet til

Gardermoen neringspark. Dette er en del av kommunens mobilitet- og byutviklingsstrategi,
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der de har lagt opp til en indre ring og en ytre ring, altsa ringveisystem. Og der har Ruter sagt
at nar de omradene bygges ut, sa er det aktuelt & legge inn busslommer. Men kommunen viser
til at kundegrunnlaget er usikkert, i hvert fall for deler av strekket, og er tvilende til om Ruter

vil legge inn bussruter der.

Den ene av informantene fra Viken fortalte at fylkeskommunen ikke har egne ordninger for
innbyggerinvolvering i kollektivtilbudet. Ruter blir ofte invitert inn i interkommunale
politiske rad for a belyse ulike spgrsmal, uavhengig av fylkeskommunen. Vikens informant
har ogsa inntrykk av at Ruter har mye dialog med kommunene: «De er veldig opptatt av
brukerinvolvering i Ruter. Det er de. Kanskje i starre grad av kommunene faktisk»
(16.06.2022, informant 2). Informanten avslgrte at blant innbyggernes innspill til
fylkeskommunen er det ikke mye klager som rettes direkte til dem. Men
fylkestingspolitikerne er ute og snakker mye i sine lokalmiljger, de tar opp spersmal med
jevne mellomrom som er knyttet til busstilbudet. I tillegg forteller informanten at kommunene
er hgringsinstans i Vikens overordna planer, og at det er apent for alle innbyggerne til a gi
innspill om busstilbudet: «Det er kommunene da som kanskje kommer med innspill da pa

vegne av sine innbyggere. | hvert fall i stor grad sa har de jo gjort det» (ibid.).

Ifglge Ruter, styrer busstilbudet bade av kundegrunnlag og av gkonomi. Ruter far innspill fra
privatpersoner pa ruteforbedringer. Nar kunder ringer inn til Ruter eller skriver inn til dem,
kategoriserer Ruter alle henvendelser de far. Gjennom disse henvendelser far selskapet ros,
men ogsa innspill til tilbudsjusteringer og plassering av holdeplasser. Det hender ogsa at noen
gir tilbakemelding om for mye kollektivtrafikk. Ruter nevnte et slik eksempel pa Lgrenskog.
Ruter forteller at de haper at kommunene opplever dem som tilgjengelige dersom det er
serlige saker man skal ta opp. De mener at kontakten med kommunene er viktig, og det er
noe de jobber med. En god arena som Ruter og Ullensaker kommune nevnte for slike
diskusjoner er Gardermoregionen interkommunalt politisk rad (GRIP). Der er det bade

ordfgrere og kommunedirekterer til stede, og man snakker om den regionale utviklingen.

Ruter gar ogsa ut og innhenter innspill: «Til oppstart av dette Romeriksanbudet i 2019, sa var
vi ute pa bussholdeplasser der vi gjorde endringer og snakket med folk, bade for a fa
tilbakemelding pa hvor de skulle og hvordan de brukte bussen, og hva de tenkte om de
foreslatte endringene som vi skulle gjare. Det var jeg med pa selv ogsa, og det var egentlig
ganske nyttig.. nyttig mate a gjgre det pd. Men det er jo ogsa en ganske ressurskrevende mate

a jobbe pa» (29.06.2022, informant 5). Den ene informanten fra Ruter beskriver maten de
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involverer innbyggerne i busstilbudet som en verktaykasse for medvirkning som de har laget
og som man kan bruke ved slike anledninger. De far ogsa viktig informasjon fra dem som gjar
jobben, som for eksempel planleggere hos busselskapene, ledere, verneombud og sjaferer:
«Veere med pa sjafer-mgtene ogsa, da far man ogsa masse innspill fra farerne da, som mater
kundene» (29.06.2022, informant 6).

Ifalge Vikens informanter, kom Lillestram og Ullensaker kommuner til fylkeskommunen med
en del hgringsinnspill i forbindelse med handlingsprogrammet for Viken som gjelder for
2022-25. De ba Viken om a se pa rutetilbudet, men fylkeskommunens svar var at det ikke er
fylkeskommunen direkte som er ansvarlig for det, men det er selskapene, og at kommunene
skulle ta de innspillene direkte til Ruter. Informantene papekte at fylkeskommunen ogsa
hadde egne mgter med Ruter, Brakar, og @stfold kollektivtrafikk. Der fikk de innspill fra de
tre kollektivselskapene om de malene Viken satte seg, men pa et overordnet niva, og ikke
direkte knyttet til rutetilbudet. Dessuten fortalte informantene at kommunene er veldig
involvert i forkant av anbudskonkurranse-prosessene. De foreslo at for Ruter er det viktig a ha
kontakt med kommunene fordi de ogsa er ombudsmenn for sine lokale innbyggere. De praver

a veere pa tilbudssiden nar folk tar kontakt, av hensyn til innbyggerne.

Skedsmokorset er et tettsted med cirka 15.000 innbyggere, men som ikke har et sentrum.
Lillestram kommune er i ferd med a prave a etablere det, for a gi bedre forhold for de som bor
mer perifert. Fra Sgrumsand er det ikke et busstilbud til Lillestram. Det er et busstilbud fra
Frogner, men det gar via Skedsmokorset og til Lillestram, og det er en lang rute. Kommunen
vil ikke presse pa a fa en buss mellom Sgrumsand og Lillestrem, fordi der er det jernbane som
sannsynligvis gar raskere, og er et bedre kollektivtiloud enn en buss vil vare. Men
innbyggerne fra bygdene innover i Sgrum, som Larenfallet og Lunderasen, kan bruke en
radial rute som gar i den ytre delen av kommunen. Problemet med dette er at det er en
takstsonegrense som gar mellom Lillestrem, Fetsund, og Serum, som gjer det dyrere a reise
internt i kommunen. Som en lgsning til dette gnsker kommunen a fa takstsoner som er
harmonisert mot de nye kommunene. Svaret som kommunen har fatt fra Ruter er at det skal
komme et nytt pris- og billettsystem som Ruter har jobbet lenge med, og som er pa gang.
Samtidig har Lillestram kommune fatt innspill fra folk som bor i noen boligomrader som er
vanskelig & betjene med buss og som far darlig frekvens, eller der man far ganske lang
gangavstand til holdeplass, og de innbyggerne har uttrykt at de er misforngyde med
busstilbudet.
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Ullensaker kommunes informant gir uttrykk for at mange i Ullensaker har godt busstilbud, og
rundt Jessheim er det gode bussforbindelser. Men folk pa Borgen opplevde a fa darligere
busstilbud for noen ar siden. Det gar busser, men de stopper pa E16, som ligger litt utenfor
boligomradene. Far hadde de Express-busser ogsa til Oslo, men de har mistet det. Folk i
Nordkisa og Mogreina, i hvert fall folk som bor mot Trondheimsveien, er veldig godt forngyd
med busstilbudet. Samtidig opplever kommunen at @vre Romerike ligger litt i skyggenes dal i
forhold til de mest sentrale omradene. Nar det gjelder overgang til gange og sykling, ser de at
fylkeskommunen har begynt a satse litt pa Jessheim, som er et sted som vokser veldig fort,
men kommunens informant foreslo at hvis de kunne klare & bygge et overordna nett som
hadde knyttet til seg alle tettstedene, kunne de fatt gkt gang-/sykkelandelen veldig.
Fylkeskommunen har mattet kutte i busstilbudet i de siste arene pa grunn av Corona, og ifalge
deres informanter, er det arbeidspendlerrutene som blir hgyest prioritert, og fritidsreiser og

omrader med lavere markedsandel som blir nedprioritert farst.

| Ruters arsrapport for 2021 er det en overskrift som sier at kollektivtrafikken er til for alle.
Ruter forklarer hvem som er inkludert i dette alle: selskapet har gjort strategiske omstillinger,
styrket tiloudet noe mot noe steder, men svekket noen direktereiser helt inn andre steder. For
dette har de sett pa reisetall, som vil si hvor mange er det som bruker tilbudet, og hvilken
verdi det har for de som er kollektivkunder i regionen. Ullensaker kommunes informant
uttrykte at det er pa en mate bra at det offentlige maksimerer inntekten, men pa en annen mate
skulle de gnske at de tok litt mer hensyn til byutviklingen og litt mer menneskelig skala pa
ting. Den ene informanten fra Viken fortalte at det ligger i de styrende eierdokumentene til
Ruter at det ikke er alltid det gkonomiske sparsmalet som bestemmer hvor det skal ga et
busstilbud. Det kan veere andre hensyn som Ruter prioriterer, som regional plan og utvikling
rundt knutepunkt: «Det er ogsa et ganske viktig signal fra fylkeskommunen at man gnsker
god mobilitet for alle» (16.06.2022, informant 2).

Skoleskyss er en lovpalagt oppgave, og skoleelever er kunder som har en rett til transport,
ifelge Ruters informanter. Det styrer en del av rutetiloudet. Nar Ruter planlegger en
frekvensjustering pa en rute, gjar de det med tanke pa at det er mange elever langs den linjen.
I tillegg erklaerte fylkeskommunens informanter at regional plan har veert veldig viktig for
ruteplanleggingen i Viken, fordi nar det etableres store byggefelt utenom de knutepunktene
som er avtalt gjennom regional plan for areal og transport, sa er det ikke selvfglge at det
legges opp til mye kollektivtilbud i disse omradene. For a utnytte ressursene sa skal det

bygges opp under de knutepunktene som er avtalt med kommunene, og det har vart noen
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tilfeller hvor store byggefelt utenom disse knutepunktene har gitt utfordringer. Informanten
mener at det er vanskelig a etablere gode kollektivpunkter til sanne satellitter som ligger

utenfor.

Vi har sett i dette underkapittelet at kommunene ikke er direkte involvert i prosessene som
leder frem til bussrutene. Dette arbeidet drives av fylkeskommunen i samarbeid med Ruter,
der det konkrete busstilbudet farst og fremst utformes av Ruter. Lillestrem kommune
opplever & ha et godt forhold og god kommunikasjon med Ruter. Ullensaker kommune har
hatt et bade enkelt og vanskelig samarbeid med Ruter, og gnsker & involvere seg mer i
prosessene som bestemmer bussrutene. Det ser ut til & veere gnske om bedre fora for diskusjon
mellom kommunene og Ruter om busstilbudet. Ruter haper kommunene oppfatter selskapet
som apent for diskusjoner som kan bringe lgsninger i enkelte saker. Ruter gnsker en tett

kontakt med innbyggerne i kommunene.
5.4 Oppsummering

Dette prosjektet har gjennomfart en sosiologisk analyse av beslutningsprosesser som kartlegger
hvem som bestemmer hvordan busstilbudet blir, hvor busstilbudet tilbys, og hvem som blir hart
i disse prosessene. | dette kapitlet har vi fastslatt hvordan busstilbudet er i Lillestrem og
Ullensaker kommuner, og har ogsa undersgkt hvilke forskijeller det er mellom busstilbudet i
sentrale og mer perifere omrader av disse kommunene. Vi har beskrevet prosessene som leder
frem til beslutningene som tas nar det gjelder bussruter, og har sett at hovedaktaren som leder
disse prosessene er fylkeskommunen, gjennom leveranseavtalen og regional plan for areal og

transport som Ruter ma falge.

Fylkeskommunen driver eierstyring overfor Ruter, men nar det gjelder rutetiloudet, har Viken
lite direkte pavirkning. Ruter er mellomaktgren som bestemmer bussrutene. Fylkeskommunen
involverer seg ikke i busstilbudet pa kommuneniva. Dermed er kommunene den mindre
aktgren i disse beslutningsprosessene, som ikke har noen formell rolle i den planleggingen.
Ifalge Lillestram kommune, organiserer Ruter rutene i Viken etter veiledning fra
fylkeskommunen. Kommunen er generelt forngyd med forholdet de har til Ruter og
fylkeskommunen, og haper at gjennom deres planlegging og arealutvikling, kan fa noe
pavirkning for bussruteplanleggingen. Ullensaker kommune synes at det ikke har veert lett &
samarbeide med Ruter pa alle omradene, og gjerne skulle vaert mer delaktig i prosessen som

leder fram til at bussrutene blir bestemt.
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Lillestram kommune mener det er serinteresser som fglges ved fordelingen av busstilbudet,
som ikke er gkonomisk baerekraftig. Slik Lillestrem kommune geografisk er bygget opp, er det
enkelte omrader som utgjer en utfordring for kollektivtrafikken, der det er liten vilje til &
prioritere bussruter. Det samme gjelder i Ullensaker. Dette gjelder omrader der det er darlig
kundegrunnlag for bussruter, og i rural periferi som ikke ligger langs gjennomfartsarer og hvor
busstilbudet vil veere betydelig darligere enn i mer sentrale strgk. Kommunenes rolle i
utformingen av rutetilbudet er ganske beskjeden, det er i liten grad lagt til rette for medvirkning
fra kommunene i beslutningsprosessene, men de vil ha muligheter til 4 ta initiativer overfor
bade fylkeskommunen og Ruter. Ruter mottar innspill fra kunder, gjennomfarer
kundeundersgkelser og analyserer transportbehov, men medvirkning fra innbyggere er ikke
organisert i formelle medvirkningsprosesser og det er ikke ordninger som sikrer medvirkning

fra innbyggere i rural periferi spesielt.
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6 Diskusjon

| dette diskusjons- og analysekapittelet presenteres funnene i lys av de tre perspektivene ved
energirettferdighet, basert pa resultatene fra de kvalitative intervjuene, samt dokumentstudier

og relevant litteratur.
6.1 Fordelingsrettferdighet

Hva er fordelingsrettferdighet nar det kommer til busstilbud i rurale strgk? Dersom alle i det
langstrakte Norge hadde hatt et busstilbud med mange avganger tett pa hjemmet, ville dette
fart til mer utslipp enn ved privatbilisme. Dessuten er det kanskje ikke rettferdig at ressurser
skal ga til & bygge ut busstilbudet der det ikke er et tilstrekkelig behov eller befolknings-
grunnlag. Men samtidig reises spgrsmalet om hvorfor skulle folk som bor i periferien bare
byrden av a ha bil, mens andre ikke gjer det. Og et annet aspekt er om det er rettferdig for

dem a mate forventninger om a redusere bilbruk, gitt mangelen pa alternativer.
6.1.1 «Kollektivtrafikk for alle»

Viken fylkeskommune er, i likhet med Ruter, opptatt av at den baerekraftige mobiliteten skal
veere for «alle». Med utsagnet «kollektivtrafikk for alle» menes et apent kollektivtilbud, som
prioriterer de som skal pa jobb og til skolen, som er ogsa «mest mulig kollektivtransport for
pengenex». Det betyr en kollektivtrafikk som tilbyr best mulig transport for flest mulig med de
pengene som forvaltes pa vegne av det offentlige. Fylkeskommunen uttrykker at malet om
«mobilitet for alle» innebaerer at man ogsa skal ha et kollektivtilbud og et godt
mobilitetstiloud der det ikke er en, samt der det ikke ngdvendigvis er et markedsgrunnlag for
a sette opp en bussrute. Men i fylkessamferdselsstrategien og handlingsprogrammet star det at
i enkelte omrader som ikke er sentrumsnere kan bilen ta en starre del av transportarbeidet enn
det som gnskes i sentrumsnzre omrader. Ruters hevder a jobbe hver dag for & «gke grenn
mobilitet pa bekostning av biltrafikk» (Ruter 2021d). Dette ma imidlertid leses med den
begrensningen at noen omrader utenfor sentrum ikke vil fa et like omfattende kollektivtilbud
som andre omrader har. Derfor er gnsket om en god mobilitet for alle som fylket har
understreket, en politikk som har et stgrre sosialt aspekt ved seg enn nullvekstmalet og

klimautslipp.

Ifelge fylkeskommunen, ligger det i de styrende eierdokumentene til Ruter at det ikke alltid er

det skonomiske spgrsmalet som bestemmer hvor det skal ga et busstilbud. Det kan vere andre

36



hensyn som Ruter prioriterer, som regional plan og utvikling rundt knutepunkt, som ogsa er et
viktig signal fra fylkeskommunen at man gnsker god mobilitet for alle. Men Ullensaker
kommune uttrykte at de gnsker at staten tok mer hensyn til byutviklingen og litt mer
menneskelig skala i beslutningsprosessene, i tillegg til den gkonomiske skalaen. Vikens
politikk om & vektlegge like omrader ulikt, er med formalet at ruteplanleggingen skulle ga
effektivt. De er mest opptatt av helheten, at bussen korresponderer med toget, og at i omrader
med starre markedsgrunnlag er det flere avganger og et hyppigere tilbud. De er mindre opptatt
av at noen far litt lengre & g4, eller at tilbudet passer ikke helt slik som de er vant til & fa det.
Dermed strider meldingen om en «kollektivtrafikk for alle» som Viken sammen med Ruter
prgver a sende, med den virkeligheten kommunen har gitt uttrykk for, som heller kan

beskrives som en kollektivtrafikk for flest mulig innenfor den rammen de har.

Et lite fleksibelt busstilbud gjar at folk ikke vil ta buss, men samtidig kan ikke busstilbudet
veere sa stort og sa fleksibelt pa steder der det ikke bor nok folk. Oppgraderingen av Jessheim
videregaende skole er et eksempel pa at noen mobilitetspraksiser blir inkludert pa bekostning
av andre. Parkeringsplasser blir fjernet for a gjare plass til grann mobilitet. Dette tiltaket kan
argumenteres for a ekskludere bilismen som form for mobilitet. Den ene informanten fra
Ruter forteller samtidig at god tilgang til parkering er en av busstilbudets store konkurrenter.
Sa en stor parkeringsplass kan pa den andre siden snevre inn busstilbudet og ekskludere buss i

byrommet ved at feerre velger buss.
6.2 Prosessrettferdighet

Prosessrettferdighet innenfor offentlig transport opererer etter inkluderingsprinsippet, hvor
fokuset er pa a ta hensyn til innbyggerne i de bergrte omradene sine meninger, samt
ngytralitet, tillit og respekt. Innbyggerne bar se pa beslutningstakerne som ngytrale personer
som anvender reglene transparent, konsekvent og objektivt. Hver innbygger ma fale seg
respektert og trygg pa at de har de samme rettighetene som andre innbyggere og at

problemene de star overfor blir tatt hensyn til.
6.2.1 Innbyggernes involvering

Foruten & veere styrt med tanke pa gkonomi, styres busstilbudet ogsa med tanke pa
kundegrunnlag. Ruters malsetting om et transporttilbud for alle er veldig avhengig av hvor

mange som bruker tilbudet, og hvilken verdi det har for de som er kollektivkunder i regionen.
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I rural periferi i Ullensaker kommune fér folk i noen omrader mindre godt busstilbud, fordi

innbyggermengden ikke er hgy nok til at en busslinje anses som en ngdvendighet.

Samtidig som kommunene opplever innbyggerne i liten grad blir involvert i utformingen av
rutetilbudet, er Ruter svaert opptatt av involvering av bussbrukere. Ruter mottar bidrag fra
privatpersoner pa ruteforbedringer, og kategoriserer alle henvendelser de far. Selskapets
ansatte gikk ogsa ut og samlet innspill. Ruter tilbad innbyggerne en slik mulighet gjennom en
rekke medvirkningsordninger i forbindelse med ruteplanen fra 2019. Ruter sier at
kundetilfredshet og kundenes innspill er viktig for dem, og at de legger mye vekt pa arsakene
til at folk er misforngyd. Samtidig er det ikke klart om og hvordan innspill fra innbyggere og

kommuner brukes videre i beslutningsprosesser.
6.2.2 Kommunens involvering

En av aktgrene som har en stemme i beslutningsprosesser er kommunene. Lillestrgm og
Ullensaker opplever at deres mening blir hgrt, men at det er fylkeskommunen og Ruter sine
mal som styrer. Den farste beskrivelsen informanten fra Ullensaker kommune har av
prosessen som leder fram til at bussrutene blir bestemt er at kommunen skulle gjerne veert mer
delaktig.

Det som kommunene har a si i disse beslutningsprosesser, er at det er kommunene som
planlegger veiene der bussene skal kjare. For at det skal kunne kjare buss pa en vei, kreves det
plass til blant annet busslommer og brede nok kjarefelt til bussen. Det vil si at kommunene
tidlig i planprosessen ma vite om det skal kjare buss der, fer veien blir utbygd. Det at
kommunene planlegger kommuneveiene, fylkeskommunen eier fylkesveiene, og Ruter
planlegger bussrutene, gjer at det er ngdvendig med et godt samarbeid mellom partene for a

sikre et godt busstilbud.

Informanten fra Ullensaker kommune nevner ett eksempel der det ikke hadde veert godt
samarbeid og der de opplevde at Ruter er veldig «bakpa». Ruter hadde sendt en henvendelse
om at de gnsket at man skulle legge til rette for buss i Gotaasalleen, som er en vei der det aldri
har kjart busser. | den alleen hadde kommunen vedtatt en ny reguleringsplan, som Ruter fikk
pa haring, men som de ikke har latt seg hgre pa. Gotaasalleen har blitt planlagt til a bli et
«shared space»-gatetun med begrensninger pa biltrafikk. Og sa kom Ruter etterpa, da
utbyggeren drev pa, og lurte pa om kommunen skulle legge til rette for busser. Og det var noe

de opplevde som darlig samarbeid.
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6.2.3 Fylkeskommunens involvering

Nielsen og Lange (2016) beskriver at en samlet planlegging krever faglige og politiske grep
pa fylkeskommunalt niva. Ifglge informanten fra Ullensaker kommune, virker det som den
ngdvendige samlede planleggingen, mangler. I intervjuet med fylkeskommunen beskriver
Nielsen og Lange (2016) en avstand fra faglig og politisk innflytelse i planlegging av
busstilbudet. Sittende fylkesrad har erklaerte at de skal satse pa kollektivtransport og gange, og
at de skal ikke bygge ny vei. Men verken det ene eller det andre skjedde. Den ene informanten
fra Viken fylkeskommune forteller at de har ikke noen egne vurderinger pa hvordan Ruter

velger a vekte dilemmaer i busstilbudet.
6.2.4 Til syvende og sist er det Ruter som bestemmer

Informanten fra Lillestram kommune forteller avslutningsvis i intervjuet at kunnskap er makt,
og at Ruter sitter med den ngdvendige kunnskapen for a lage bussrutene. Dessuten har
kundene ogsa makt, hevder han, ved at de har muligheten til & pavirke tilbudet. Dette leder til
dilemmaet om hvem som er ansvarlig for endring: forbrukeren eller strukturen? Den ene
informanten fra Viken forteller at det er overlatt til Ruter som ruteplanlegger a vekte
dilemmaer i busstilbudet, med alle de hensyn som fylkeskommunen har satt i sine planer. |
tillegg sier informanten at «ruteplanlegging er et fag, og den kompetansen ligger hos Ruter».
Bade informanten fra Viken fylkeskommune og informanten fra Lillestram kommune
uttrykker at det er Ruter som har kunnskapen og evnen som kreves for en god samordning av

kollektivtrafikken, og at derfor er det Ruter som far ansvaret for ruteplanleggingen.
6.3 Anerkjennelsesrettferdighet

Anerkjennelse er et ngkkelbegrep for a forsta inkludering av alle grupper i
beslutningsprosessene om busstilbudet. Sparsmalet om anerkjennelse er et spgrsmal om
urettferdighet. Vi har satt sgkelys pa det kulturelle eller symbolske konseptet om
urettferdighet, som er korrelert til sosiale representasjonsformer som har en tendens til &
ekskludere noen grupper og skape ikke-anerkjennelse. Men hva er egentlig en rettferdig
distribusjon av kollektivtransporten? Handler det om aspekter som funksjonsniva, kjgnn,
alder, etnisitet, religion eller gkonomi, eller om geografisk fordeling av busstilbudet? Litt av

alt sannsynligvis, og ingen totalt.
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Hvorvidt det & kjere bil heller enn buss er et valg eller en ngdvendighet, synes a vare litt ulikt
rundt om i Ullensaker kommune. Informanten fra kommunen forteller om personer i
Ullensaker som velger a ta bil, til tross for at det er et tilstrekkelig busstilbud. Ullensaker har
veert tradisjonelt en FrP (Fremskrittspartiet) -kommune, noe som gjer at kommunen har veert
bilvennlig innstilt. Viken fylkeskommune erklearte at «Vikensamfunnet er apent, mangfoldig
og inkluderende», som skaper «god livskvalitet og like muligheter». Fylkeskommunen nevner
ogsa gnsket om en mest mulig rettlinjet trasé og effektive ruter. De mener at de er mest
opptatt av helheten, og mobilitetshensyn som veier tyngre enn om bussrutebeslutninger som
ikke skulle bergre noen pa en eller annen mate. Ruter legger til at de gnsker ikke a skape
reiser det ikke er behov for. Det betyr at dersom det er ngdvendig a legge til en busslinje i et
omrade hvor veien er ugunstig, vil beslutningen mest sannsynlig veie mot a lage en slik rute,
fordi det vil veere for vanskelig & kjere og nd malet i god tid. Her er barekraft valgt i stedet for

kundenes behov.

Ruter understreker at de skal skape tjenester som fungerer for alle, uavhengig av
funksjonsniva, kjgnn, alder, etnisitet, religion eller gkonomi, og at de gnsker a ta avgjarelser
slik at feerrest mulig folk faller utenfor. De har vurdert selvkjgrende busser, og har testet
transportbestillingstjenester. Dette kan gi nye muligheter for enkelte grupper som faler seg
marginalisert til & benytte seg av kollektivtransport, men Ruter uttrykker at de har fortsatt mer

igjen & laere for & kunne utvikle disse tjenestene, og for & kunne sette dem i praksis.

Viken fylkeskommune forteller at i enkelte omrader som ikke er sentrumsnzre kan bilen ta en
starre del av transportarbeidet enn det i sentrumsnaere omrader. Dette bekrefter Neaess (2009 i
Hanssen et al. 2015) sine pastander at innbyggerne som bor perifert reiser oftere med bil og er
oftere bileiere, enn de som bor i sentrum. Dette kan fa en til a tenke at denne gruppen ikke er
anerkjent som brukere med like rettigheter til de samme transporttiloudene som innbyggerne
fra sentrale strogk, samt at de er ekskludert fra deltakelse til lavutslippsmobilitet. Beslutninger
om mobilitet og transport bar sette sgkelys pa hvordan man kan bringe mennesker og steder
sammen, ved a skape gode muligheter til tilgjengelighet for alle, fremfor & prioritere de helt

urbane og sentrale omradene pa bekostning av spredtbygde omrader.
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7 Konklusjon

Dette prosjektet har analysert forholdet mellom kommunesenteret og periferien i Lillestram
og Ullensaker kommuner, og har vist at kollektivtilbudet er ulikt fordelt. Vi har sett at folk
som bor i noen omrader som ligger langt fra der bussrutene gar, er avhengig av privat bilbruk.
Beslutningsprosessene for busstilbudet i Lillestram og Ullensaker kommuner foregar
hovedsakelig med fylkeskommunen Viken og selskapet Ruter AS som sentrale aktgrer. Det er
selvsagt visse beslutninger som ligger til de enkelte kommunene, som plassering av

holdeplasser og lignende, men de store grepene er ofte noe som bergrer alle.

Hver og en av aktgrene som presenteres her: fylkeskommunen, kommunene, og
transportselskapet, ser ut til & legge ansvaret for hvem som tar avgjgrelsen om hvor bussen
skal ga mot en av de andre aktgrene. Men hver av dem innrgmmer at gjennom makten som
posisjonene de innehar gir dem, har en viss grad av innflytelse i disse beslutningsprosessene.
Ullensaker kommune antyder at det er flere aktarer som tenderer mot a fraskrive seg ansvaret
i mgte med spagrsmal om bussruter. Lillestram kommune mener at fylkeskommunen har bedre
kjennskap til utviklingen av kollektivtilbud og infrastruktur enn dem. Viken forteller at Ruter
bestemmer hvordan rutetilbudet skal se ut, ut fra regional plan for areal og transport,
handlingsprogrammet, samferdselsstrategien, og gkonomiplanen. Ruter forteller at de bruker
de fylkeskommunale planene for & planlegge sitt tiloud, men samtidig er fylkeskommunen
veldig involvert i noen saker angaende beslutninger om kollektivtransport, for a forberede

informasjonen som fylkestinget krever.

Ruten er aktgren som definerer hvordan tilbudet er bygget opp, men de ma ta hensyn til alt
som fylkeskommunen har satt i sine planer, og dekke visse behov i alle kommunene. Ruter
har en leveranseavtale med Viken og Oslo kommune som de har for hvert ar, og de har tett
dialog med fylkeskommunen dersom de gjar endringer. Viken vil kunne sette krav til Ruters
ruteplanlegging, men utover det sa gar ikke de inn og legger noen faringer annet enn det som
ligger i planene. Det er andre aktgrer som er tatt opp som til en viss grad har innflytelse pa
disse beslutningsprosessene. Bane NOR bestemmer ikke hvor det skal ga buss, men heller
hvor det ikke skal vere bussterminal. Ifglge Ullensaker kommune og Ruter, er Statens
Vegvesen ogsa en viktig akter som pavirker hvordan busstilbudet skal vere.
Fylkeskommunen er ogsa involvert i fastleggingen av busstilbudet gjennom overordnede mal

som de skal ivareta og som de maler kollektivtrafikkselskapet pa, som for eksempel
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«mobilitet for alle», «<mest mulig kollektivtransport for pengene», og gjennom bevilgning av
tilskudd til Ruter.

«God mobilitet for alle» er Vikens hovedmal, som Ruter ma na gjennom en god administrativ
taktikk. | tillegg er det flere aspekter som spiller en viktig rolle i beslutningsprosessene om
busstilbud, som markedsomradene. De store linjene i utformingen av busstraseer tas i
forbindelse med anbudsprosesser, som er sterkt pavirket av reisestrammer. Det blir ogsa mer
politisk involvering enn man tror i disse beslutningsprosessene, nar det gjelder enkelttiltak,
linjekutt, og ekspressbussruter. For Lillestram kommunes omrader med svakere gang-
sykkelsystem, og for omradene som er sveert utfordrende a sette opp bussruter pa, er lgsningen
rett og slett & fa mer biltrafikk. Hvis det blir lagt til et busstiloud som ville ha darlig frekvens og
lang reisetid pa strekningen, sa vil ikke tilbudet veere attraktivt uansett. Samtidig er det a stenge
en rute pa et sted hvor det ikke er sa mange passasjerer et hensyn som strider mot andre

prinsipper, som nullvekstmalet for personbiler, men ogsa demokrati og fordeling.

Vi har ogsa sett at innbyggere fra perifere strgk i Ullensaker kommune ble mer bilavhengige
etter reduksjon av bussruter. Dette er i en interessekonflikt med mobilitetspolitikken som ble
vedtatt av de folkevalgte i byutviklingsstrategien, som tydelig tilsier at Ullensaker kommune
ma forsgke & styre bilbruken pa en mer restriktiv mate i forhold til kollektivtrafikken.
Bustilbudsstrategien gjennom rammeverket for baerekraftighet som Ruter nylig utarbeidet
sikrer effektiv ressursbruk, men for dette ma enkelte omrader ha darlig kollektivdekning. Det
betyr at ikke alle gis like deltakelsesmuligheter i prosessene knyttet til tiltak for grannere

mobilitet gjennom redusert bilbruk.

I sammenheng med kravet til «mest mulig kollektivtransport for pengene», har Ruter opplegg
for kundemedvirkning gjennom kundeundersgkelser, og klagebehandling. Undersgkelsen viser
at innbyggere i rural periferi ikke er spesielt prioritert av fylkeskommune eller kommune i slike
sparsmal, og heller ikke av Ruter. Selv om Ruter sier at kundenes innspill er viktig for dem, og
at de analyserer bakgrunnen for hvorfor folk er misforngyd, viser funnene i denne forskningen
imidlertid at fylkeskommunen og Ruter har en svak mekanisme for a motta innspill fra
kommuner og deres innbyggere om de aktuelle spgrsmalene rundt kollektivtransport. Dessuten
prioriterer de ruter med god dekning, og dermed innbyggere som er bosatt i sentrale strgk eller
langs hovedfartsarer i Lillestram og Ullensaker kommuner. De som bor i rural periferi i de to
kommunene utgjar en begrenset kategori deltakere i inntektene til kollektivtransportsselskapet,

og blir dermed i liten grad tatt hensyn til i beslutningsprosessene som styrer busstilbudet.
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