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1. Innledning

| lgpet av deti siste arene er det blitt gjennomfart flere undersakel ser basert pa
samvalganalyse, eller Stated Choice, for & bestemme passasjerers preferanser og deres
verdsetting av ulike kollektivtiltak. | Norge har vi na gjennomfert slike undersakelser i syv
forskjellige byer. Undersgkelsene har omtrent samme design. Dette gjer det mulig &
sammenlikne resultatene fra de ulike byene og studere forskjeller mellom ulike

passasjergrupper.

Resultatene er presentert i fire rapporter (Norheim og Stangeby 1993, Kjarstad m fl 1994,
Kjarstad 1995 og Norheim 1996). Dette paperet presenterer resultater som omfatter:

e Verdsetting av tid

V ektet reisetid

Variasjoner i verdsetting av tid avhengig av hvordan tilbudet er i utgangspunktet
Verdsetting av skinnegaenede transport

Verdsetting av regularitet

Verdsetting av standard/service-forbedringer

Variasjoner mellom ulike trafikantgrupper

Samferdsel sdepartementet finansierte opplegget for undersegkel sen og halvparten av
kostnadene for datainnsamlingen i fem av de syv byene. De deltakende omradene
finansierte den resterende halvparten av datainnsamlingen. Denne analysen (kalt «5-by»)
inngdr i den norske Forsgksordningen for utvikling av rasjonell transport.
Forsgksordningen ble etablert av Samferdsel sdepartementet 1991 og viderefert i 1992-96. |
femarsperioden 1991-95 er det totalt bevilget ca 461 mill kroner fordelt pa 511 forsgk
(Froysadal 1995).

Pa basis av de fleste 1991/92-forsgkene er det foretatt en samlet analyse av
Forseksordningen for 1991-forsgkene (Norheim m fl 1993) og 1991/92-forsgkene
(Renolen og Hammer 1995). De samlede analysene baserer seg pa en database for
postkortundersgkel sene som er gjennomfart innenfor Forsgksordningen.



2. Trafikantenes nytte utgj@r den starste posten i et samfunnsgkonomisk
nytte-kostnadsr egnskap

Kollektivtiltak kan ha en rekke forskjellige konsekvenser. Grovt skissert kan vi dele
virkningene av en tiltakspakke i effekter for kollektivtrafikken og effekter for samfunnet
(tabell 2.1).

Tabell 2.1: Eksempel pa et samfunnsagkonomisk regnskap ved en kollektivinvestering

Effekter for kollektivtrafikken Effekter for sasmfunnet

K ollektivsel skapenes kosthader ved Offentlige investeringer som en fglge av
tiltaket tiltaket

Effektiviseringsgevinster ved mer Samfunnsgkonomiske gevinster ved
rasjonell drift bedre framkommelighet pa vegene
Interne miljggevinster ved mer Eksterne miljagevinster ved tiltaket
miljevennlig drift

Trafikantenes nytte av tiltaket @vrige trafikanters kostnad ved tiltaket

Tidligere nytte-kostnadsanalyser viser at kollektivtrafikantenes nytte av tiltaket utgjer den
sterste posten i et samfunnsgkonomisk nytte-kostnadsregnskap (Larsen 1993). | tillegg vil
konkurranseforholdet mot andre transportmidler, for eksempel reisetidsforholdet
bil/kollektivt eller gange/sykkel/kollektivt, vaere av betydning for om tiltakene vil ha noen
effekt pa reisemiddelvalget (K lagboe 1993). Det bar derfor legges vekt pa & studere:

1. Trafikantenes nytte av det nye tilbudet
2. Kostnader og inntekter ved tiltakene
3. Potensiale for endring i reisemiddelvalg.

Dette paperet konsentrerer seg om punkt 1, trafikantenes nytte. Pa basis av
samvalganalysene kan vi vise hvilke tiltak som gir sterst gevinst gitt de rammer man har
til radighet. | tillegg kan kan man finne ut om nytten star i forhold til kostnadene.

3. Metode

3.1 Samvalganalyser med utgangspunkt i en konkret reise

Vi har valgt a benytte en metode som kalles samvalganalyser eller Stated Choice.
Samvalganalyser baserer seg pa hypotetiske valg. For a gjgre situasjonen mest mulig
realistisk, tar metoden utgangspunkt i en konkret reise respondenten har foretatt. Med basis
i denne reisen beskrives ulike "tilbudspakker" som den intervjuede skal velge mellom.

De som intervjues foretar flere valg mellom ulike pakker. | hver pakke har vi beskrevet
ulike standarder pa kollektivtransporten. Valget mellom pakkene danner utgangspunkt for



akartlegge hvilke faktorer som tillegges starst vekt. Ut fra valgene beregner vi hvor mye
for eksempel pris, reisetid, frekvens og gangtid betyr for valg av kollektivt transportmiddel.

Vi har valgt aintervjue trafikanter som reiser kollektivt minst én gang pr maned. Dette
sikrer at de som svarer pa sperreskjemaet har rimelig god kjennskap til de
standardfaktorene som inngar i undersakelsen. Dessuten er det viktig & finne fram til hvilke
tilbud dagens trafikantgrupper foretrekker for a beholde dem som kunder ogsai framtida.
Samtidig kan dette vaare et godt grunnlag for a kunne trekke nye passasjerer over pa
kollektivtransporten.

3.2 Malgruppen for under sgkelsene

Totalt baserer analysene seg pa 2056 PC-baserte hjemmintervjuer. (Tabell 3.1)

Tabell 3.1: Sarrelsen pa de ulike byene og utvalgssterrelse. Samvalganalyse i syv norske

byer.
Innbyggere Utvalg
5-by (Moss, Skien/Porsgrunn,
Kristiansand, Alesund, Tromsg) 25000 - 80 000 1009
Drammen* 100 000 403
Oslo 475 000 644

*|nkludert data fra omkringliggende kommuner

Ma gruppen for undersgkelsen er personer over 16 ar som hadde reist kollektivt minst én
gang siste maned. Denne gruppen utgjar fra 20 prosent av befolkningen over 16 ar i
Grenland og til 72 prosent i Oslo (tabell 3.2). Utvalget ble rekruttert ved hjelp av
telefonintervjuer av et representativt utvalg i hver av de sju byene.

Blant de som reiser kollektivt er det relativt mange som reiser ofte. | snitt for de fem
mellomstore byene reiser 84 prosent av kollektivtrafikantene kollektivt minst én gang i
uka.

Tabell 3.2: Prosent av befolkningen over 16 ar som har reist kollektivt en gang siste
maned. Samvalganalyse i syv norske byer.

Moss Gren- Kristian- Tromsg Alesund Drammen Oslo
land sand

% som har reist
kollektivt minst en 22 20 31 47 29 27* 72
gang siste maned

*|nkludert data fra omkringliggende kommuner

Kollektivtrafikantene i disse byene skiller seg lite fradet vi finner i andre deler av landet.
Det er en overvekt av kvinner og ungdom, og over halvparten av reisene er reiser til/fra
arbeid eller skole.



4. Resultater
4.1 Busspassagjerer verdsetter leskur hgyt

Leskur pa holdeplassen er bade et billig og hayt verdsatt tiltak for kollektivreisende i
Norge. Over halvparten av passasjerene i undersgkelsene starter reisene sine fra
holdeplasser som mangler leskur. Hvor mange pastigende passasjerer det ber vaare pa en
holdeplass far det kan forsvares a sette opp leskur er et gkonomisk spgrsmal. Resultatene
viser at verdsettingen av a ha leskur pa holdeplassen tilsvarer fra 40 are pr reisetil 2 kr pr
reisei de ulike byene.

Selv om verdsettingen er forholdsvis lav i noen av byene, er leskur pa holdeplassen en
relativt viktig faktor. Vi kan illustrere dette med a se pa hvor mange pastigende passasj erer
det ma vaare pa en holdeplass far nytten overstiger kostnadene ved a sette opp leskur. Med
utgangspunkt i kostnader pa 20 kr pr dag finner vi at det er lgnnsomt a sette opp leskur nar
det er fra 10 - 50 pastigende passasjerer pr dag.

Tabell 4.1: Minimum antall pastigende passasjerer pa holdeplassen far det ber settes opp
leskur. Samvalganalyse i syv norske byer.

5-by Odlo Drammen

Min. antall pastigende 10-50 34 23

Kravet til antall pastigende passasjerer er faktisk salavt at det bar vurderes om det skal
vage 100 prosent leskurdekning i de fleste omradene.

4.2 Passagj erene verdsetter direktereiser uten bytte - selv om det tar lengretid

Undersgkelsene viser at passasjerene har en hgy verdsetting av direkte reiser uten bytte.
Selv ved bytte til ventende transportmiddel er trafikantenes betalingsvillighet for a slippe
bytte hay, det vil si kr 2,25 Oslo, kr 2,40 i Drammen og fra kr 3,20 til 8,30 pr reisei de
fem mellomstore byene, jfr. tabell 4.2.

Tabell 4.2: Verdsetting av & slippe a bytte transportmiddel underveis. Direkte bytte og
bytte med 5 og 10 minutters ventetid. Kroner pr reise. Samvalganalyse i syv

nor ske byer.
Oslo Drammen 5-by
Direkte bytte 2.25 2.40 3.20-8.30
Bytte med 5 minutters ventetid 4.00 12.20 -

Bytte med 10 minutters ventetid 5.75 22.00 8.20-23.00




Vi har testet om den hgye byttemotstanden skyldes at trafikantene reiser pa strekninger
hvor det oppleves som svaat lite realistisk at de skal bytte underveis. Dette kan gjelde korte
reiser eller strekninger uten andre kollektivruter. Vi har derfor sett pa ulempen ved bytte
avhengig av reiseavstand. Resultatene viser at det ikke er noe som tyder pa at de som reiser
kort, ser pa bytte som noen sterre ulempe enn de som reiser langt. Det ser derimot ut til at
ulempen ved byttetiden gker med reiselengden, dvs at de som reiser langt i mindre grad er
villige til & akseptere gkt byttetid.

| undersgkelsen gjennomfart i Drammen fant vi at trafikantene som faktisk hadde byttet pa
den aktuelle reisen ikke ser pa bytte som en sa stor ulempe som passasjerer som ikke har
foretatt bytte.

Det bar ogsa understrekes at ulempen ved a bytte i stor grad avhenger av hvordan
forholdene er lagt til rette for en slik overgang. Gangavstanden mellom transportmidiene,
frekvensen pa det transportmiddelet de skal bytte til og om byttet foregar inne eller ute,
pavirker motstanden mot a bytte transportmiddel. Fordi kollektivsel skapene umulig kan
tilby alle trafikanter direkteruter pa alle relasjoner er det derfor viktig at de tilrettelegger
bytte av transportmiddel pa best mulig mate.

4.3 Selv korteforsinkelser er et problem

Forsinkelser vil normalt gke reisetiden og gjer det vanskeligere for trafikantene & planlegge
reisen. Undersgkelsen i Oslo viser at selv korte forsinkelser kan oppleves som et problem.
Trafikantene har sterke preferanser for hay regularitet. Bade en reduksjon i antall
forsinkelser og i lengden av forsinkelsene vil vaare en viktig forbedring av
kollektivtilbudet. Trafikantenei Oslo har en verdsetting pa kr 6,80 for & unnga en

uforutsett forsinkelse pa 5 minutter.

4.4 Reisetiden bestar av ulike deler

Skal reisetiden reduseres for kollektivtrafikantene, er det nadvendig atafor seg alle ledd
av reisen. En kollektivreise tar i gjennomsnitt 35 minutter fra trafikantene gar ut deratil de
nar fram til bestemmelsstedet (tabell 4.3). Rundt 20 minutter tilbringes ombord pa
transportmidlene, 10 minutter gar med til gangtid til/fra holdeplassen, og 5 minutter brukes
til venting pa holdeplassen. Det er ikke store variasjoner i gangtid, ventetid og reisetid
mellom byene, med unntak av Drammen. Reisetiden i Drammen er noe hgyere pga mye
dagpendling til Oslo.



Tabell 4.3: Reisetid med kollektivtransport i minutter. Samvalganalyse i syv norske byer.

Farste Gangtid til/fra  Ventetid pa Reisetidpd  Total reisetid Antall personer
transport- holdeplassen holdeplass transport-

middel middel et

Gjennom-

snitt 5-by 10.2 4.1 18.8 33.1 Tot. 988
Drammen 115 6.7 29.2 474 197

Oslo 9.9 4.5 20.4 34.8 636

Tabell 4.4 viser hvordan verdsettingen av en reduksjon i reisetiden varierer for de ulike
delene av reisen. Som vi ser, blir bade gangtid, skjult ventetid (halvparten av intervallet
mellom to avganger) og byttetid, i snitt for de fem byene, vektlagt hgyere enn kortere
reisetid pa transportmidlet. Hvis en bare far stdplass, vil imidlertid reisetiden pa
transportmidlet telle mer enn de andre faktorene. Resultatene er tilsvarende det man har
funnet i andre undersgkel ser.

Tabell 4.4: Verdsetting av kortere reisetid. Kroner/time. Samvalganalyse i syv norske byer.

5-by (gj.snitt) Osdlo Drammen
Reisetid med sitteplass 14 17 13
Reisetid med staplass 41 34 56
Gangtid til/fra holdeplass 34 34 42
Skjult ventetid 21 28 40
Byttetid 39 30 118

Reisetid med staplass verdsettestil 41 kr/time i de fem mellomstore byene. Dette betyr at
trafikantene har en verdsetting tilsvarende 6,75 kr pr 10 minutter kortere reisetid hvis de
ma sta pa transportmidlet. Verdsettingen av bytte tilsvarer 6,50 kr pr 10 minutter ekstra
som trafikantene ma vente ved et bytte. Kollektivtrafikanter som ma bytte transportmiddel
underveis vil derfor oppleve dette som et lite attraktivt tilbud.

45 Vektet reisetid

Vi har pagrunnlag av trafikantenes verdsetting av tid og gjennomsnittlig reisetid beregnet
kollektivtrafikantenes vektede reisetid. Tabell 4.5 viser hvordan reisetid med staplass,
gangtid, skjult ventetid og byttetid er vektlagt i forhold til reisetid med sitteplass (satt lik
1,0). Dette gir grunnlag for & kartlegge hvilke tiltak som betyr mest for trafikantene i hver
av byene.



Tabell 4.5: Kollektivtrafikantenes relative vektlegging av reisetid, gangtid, ventetid og
byttetid. Reisetid med sitteplass er brukt som basis = 1. Samvalganalysei syv

nor ske byer.
Reisetidskomponent 5-by Oslo Drammen
Reisetid med sitteplass 1 1 1
Reisetid med staplass 3 2 4.3
Gangtid 25 2.0 3.2
Skjult ventetid 15 3.4 3.1
Byttetid 29 13 9.0

Pa et dpent sparsmal om hvilke tiltak trafikantene tror vil ha effekt i forhold til afaflere til
areise kollektivt, nevnes gkt frekvens som ett av de viktigste. Dette er imidlertid et
kostbart tiltak. Vi har derfor sett pa den relative betydningen av ulike standardforbedringer
ved a beregne trafikantenes verdsetting av disse tiltakene (tabell 4.6). Den sterste
betalingsvilligheten finner vi for & unnga a sté og a unnga ventetid ved bytte av
transportmiddel.

Tabell 4.6: Relativ verdsetting av ulike standardforbedringer sett i forhold til en reduksjon
av billettprisen (kroner/tur). Samvalganalyse i syv norske byer.

Standardforbedringer Tilsvarende effekt ved redusert billettpris (kr/tur)
5-by Drammen Osdlo

Unnga astai 15 minutter 4-11 11 4

5 minutter kortere gangtid 2-4 4 3

15 minutter kortere intervall mellom 2-5 5 7
avgangene

Unnga direkte bytte 3-8 2 2
Unnga 10 minutter byttetid 5-15 20 4

4.6 Det eksisterende kollektivtilbudet pavirker verdsettingen

Kollektivtrafikanter som reiser kort, inntil 15 minutter pa transportmidlet, og som har
sitteplass, ser ut til &legge mindre vekt pa tidsbesparelser enn de som reiser langt.
Kollektivtrafikanter som ma sta pa reisen, opplever dette som en betydelig ulempe (tabell
4.7), uansett om reisen er kort eller lang.



Tabell 4.7: Verdsetting av kortere reisetid, avhengig av reisens lengde og om trafikantene
har sitteplass eller staplass. Samvalganalyse i fem mellomstore norske byer,
1994. N=988. Kroner/time

Reisens lengde Reisetid med sitteplass ~ Reisetid med stplass
Inntil 15 minutter 1.5 39.7
16 - 30 minutter 12.7 39.7
31 - 45 minutter 19.3 447
Over 45 minutter 22.3 495

Verdsetting av gkt frekvens vil avhenge av hvordan kollektivtilbudet er i utgangspunktet.
Den gjennomsnittlige frekvensen i de fem mellomstore byene er 33 minutter mellom
avgangene. At frekvensen pa transportmidiene er sdpass lav, innebagrer at skjult ventetid
utgjer en betydelig andel av den totale reisetiden (tabell 4.8). At den skjulte ventetiden
utgjer mer enn reisetiden patransportmidlet i en av de fem mellomstore byene, kan vaae
med pa a forklare noe av den lave kollektivandelen i dette omradet.

Tabell 4.8: Skjult ventetid og reisetid pa transportmidlet i minutter. Samvalganalyse i syv

nor ske byer.
5-by (gj.snitt)  Drammen Osdlo
Minutter mellom hver avgang 33 35 17
Skjult ventetid 17 17 8
Reisetid pa transportmidlet 19 29 20
Skjult venetids andel av
reisetiden pa transportmidlet 88% 59% 41%

Skjult ventetid representerer et viktig skille mellom reisetiden for individuell og kollektiv
transport. Ved hay frekvens pa kollektive transportmidler vil dette skillet reduseres, mens
det ved lav frekvens vil utgjere en betydelig andel av den totale reisetiden. Skjult ventetids
andel av reisetiden synker med gkende reisetid pa transportmidlet. For korte reiser, under
10 minutter, utgjer den skjulte ventetiden 1,7 ganger reisetiden pa transportmidlet (figur
4.1)
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Figur 4.1: SKjult ventetids andel av reisetiden pa transportmidlet etter reiselengde pa
transportmidlet. Samvalganalyse i fem mellomstore norske byer, 1994. N=988

4.7 Trafikantenei Oslo foretrekker trikk og tog

Resultater fra undersgkelsen i Oslo viser at trafikantene har preferanser for skinnegaende
transport, bade nar det gjelder reisekomfort og ut fraen generell vurdering av
transportmidlene. Under ellers like vilkar, dvs nar standarden ved reisetid, frekvens,
forsinkelser mv, er like for alle transportmidler, vil det vaare en starre sannsynlighet for at
folk velger trikk eller tog fremfor buss eller T-bane.

4.8 Trafikantenes verdsetting av tid varierer med reiseformal og kjenne tegn ved
trafikantene

En del trafikanter har i dag problemer med 8 komme av eller pa buss eller trikk. Dette kan
for eksempel gjelde rullestolbrukere, bevegel seshemmede trafikanter eller passasjerer med
barnevogn. For disse passasjerene kan lavgulvbusser eller opphgyet plattform pa
holdeplassen vae et tiltak som kan bedre tilgjengeligheten og gjere det mulig & benytte
dagens kollektivtilbud.

| vare undersgkelser har vi ikke fatt noen verdsetting av av slike tiltak. Det kan skyldes at
de som i sterst grad gnsker og trenger lavgulvvogner reiser lite kollektivt i dag. De er
derfor ikke med i utvalgene i disse undersgkel sene, som omfatter kollektivtrafikanter. Det
kan ogsa skyldes at trafikantene har darlig kjennskap til slike tilbud, da det var fa
lavgulvbusser i disse byene pa det tidspunkt undersgkelsene ble gjennomfaert.

Imidlertid rapporterer 24 prosent av trafikantene i de fem mellomstore byene at de har eller
har hatt pa&- og avstigningsproblemer og at dette farer til at de reduserer sin bruk av
kollektivtransport. Dette betyr at lavgulvbusser ikke er et spesialtilbud for eldre og

bevegel seshemmede, men i farste rekke et tilbud for a gjere kollektivtrafikken bedre
tilgjengelig for alle trafikanter.



Erfaringsmessig er det store variasjoner i trafikantenes verdsetting av tid, avhengig av
formal med reisen. Verdsettingen varierer ogsa mellom ulike trafikantgrupper:

Arbeidsreisende legger starre vekt pa kortere reisetid enn fritidsrei sende dersom de far
sitte pa transportmidiet.

Ma trafikantene sta pa transportmidlet, er det ingen forskjell mellom fritids- og
arbeidsreisendes verdsetting av korterereisetid. Det er heller ingen forskjeller i
betalingsvillighet mellom de to gruppene for redusert gangtid til/fra holdeplassen eller
for gkt frekvens pa rutene.

Tiltak for &redusere antall forsinkelser eller lengden pa forsinkelsene verdsettes hayere
av fritidsreisende enn av arbeidsreisende.

Hayinntektsgrupper legger starre vekt pa hyppige avganger og hay regularitet enn de
med lav inntekt.

Det er smavariasjoner i trafikantenes verdsetting av gangtid til/fra holdeplassen. Det er i
farste rekke trafikanter over 80 ar som legger merkbart sterre vekt pa kortere gangtid.

Resultatene viser at det viktig & se pa ulike markedssegmenter, spesielt nar det gjelder
enkelte standard-faktorer. V ariasjonen mellom ulike passasjergrupper pa «0-1 faktorer»,
det vil si faktorer som noen ignorerer mens andre har sterke preferanser for, vil gi
estimeringsproblemer om datamaterial et sees under ett. Lavgulvbusser og
trafikantinformasjon er slike servicefaktorer. En gjennomsnittsvurdering vil gi gale
konklusjoner.

| vart videre arbeid vil vi se neamere pa ulike markedssegmenter og studere forskjeller
mellom ulike trafikantgrupper.
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