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Bakgrunn

Kollektivtrafikken spiller en viktig rolle som dternativ til biltrafikken i byene, bade ut fra
miljgpolitiske mal og for afabedre flyt i trafikken. Dette betyr a et effektivt og rasjonelt
kollektivtilbud er et viktig grunnlag for den bypolitikk det er mulig afare i norske byer.
Samtidig er kollektivtransportens rolle i de ulike byomradene helt avhengig av de rammebetin-
gelsene den stilles overfor og mulighetene for adrive marettet produktutvikling.

T@I har innenfor LOK TRA-programmet fatt i oppdrag & anaysere kollektivtransportens
utviklingi deti sterste byomradene for aforklare forskjeller mellom byomrader og utviklingen
over tid. Problemstillingen i dette progektet kan grovt sett delesi to deler:

1. Hvilke samfunnsmessi ge rammebetingel ser eller lokale forhold er med pa a pavirke
kollektivandelen i de enkelte byomradene, og hvor mye kan disse forholdene bidratil a
forklare forskjellene mellom byene og utviklingen over tid.

2. Er det spesielletiltak eller organisering av kollektivtransporten i de enkelte byomradene som
gjer at de har en relativt sett hayere kollektivandel eller mer gunstig utvikling enn resten av
landet?

Analysene er basert palitteraturstudier, rutebilstatistikk, de nasjonal e reisevaneundersgkel sene
fra1984/85 og 1991/92 og Folke- og Boligtellingsdata. Dataene er i tillegg pakodet data fra
regional stati stikken 1982-94 (SSB), klimadata og opplysninger om andre rammebetingel ser.

Kollektivtransporten har snudd en negativ trend

Fra1982-90 ble antall kollektivreiser i deti starste byomradene redusert fra330 mill reiser arlig
til i underkant av 300 mill reiser, dvs en nedgang pa 11 prosent (figur 1). Etter 1990 har de
fleste byomradene klart & snu denne utviklingen til en stabilisering eller vekst i antall reiser. |
perioden 1990-94 har det veat en vekst i antall kollektivreiser pahele 7 prosent. Dette er en
oppsi ktsvekkende snuoperasjon, bade pa bakgrunn av den klare nedadgaende tendensen far
1990 og trenden ellersi Europa.
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Figur 1: Utvikling i antall kollektivreiser for de 10 sterste byregionene 1982-94

Det er store forskjeller mellom de enkelte byene nar det gjelder utviklingen far 1990. N& vi ser
paantal reiser pr innbygger, saer det hele seks byomrader som har hatt en reduksjon fra 24-
39 prosent. Alle byene hadde en reduksjon i antall reiser. De byene som hadde minst reduk-
gon var Tansberg, Trondheim og Oslo. Etter 1990 er det bare Tromsg som fortsatt har hatt en
nedgang, men de hadde i utgangspunktet en svaat hgy kollektivbruk. Kristiansand er den byen
som har hatt den mest markante endringen etter 1990, med en netto endret vekstrate pa

8,6 prosentpoeng.

Prisforholdet mellom kollektivtakster og bensinprisen har stor betydning

Enviktig grunn til den negative passasjerutviklingen pa slutten av 80-talet skyldes at
kollektivtakstene i denne perioden gkte relativt mer enn prisen pabensin (figur 2). |
giennomsnitt har kollektivtakstene gkt fra5 kr/tur i 1982 til i overkant av 10 kr/tur i 1994. Mdlt i
faste priser tilsvarer dette en gkning paca 15 prosent. | samme periode var bensi nprisene
omtrent uendret, malt i faste priser. Det var sagligi perioden 1986 - 90 at takstene gkte mest.

Dette betyr at det relative prisforholdet mellom kollektivtransport og bilbruk gkte med 50
perioden 1982-89. Etter 1990 har prisutviklingen gétt i faver av kollektivtransporten, dik a
prisforholdet i 1994 bare 14 15 prosent over 82-nivaet. Denne prisutviklingen er svaat markant
og bidrar til &forklare mye av utviklingen over tid.
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Figur 2: Relativ utvikling i kollektivtakster og bensinpriser, faste priser og prisforholdet
mellom takster og bensinpriser 1982=1,00.

Analysene av kollektivtransportens utvikling i deti sterste byomradene viser at
kollektivtakster, rutetilbud og bensinpriser kan forklare mye av passagjerutviklingen i de siste
arene.

| giennomsnitt for deti starste byomradene gir denne analysen en priselagtisitet for
kollektivtransporten pa-0,37, dvs 1 prosent reduksjon i kollektivtakstene i gjennomsnitt gir
0,37 prosent gkt ettersparsel etter kollektivtransport. Tilsvarende vil 1 prosent gkningi antall
vognkm gi ca0,43 prosent gkning i ettersparselen og 1 prosent gkning i bensinprisen vil gi
0,29 prosent gkning

Disse andysene viser at dette er sentrale rammebetingel ser for kollektiv-transportens utvikling,
samtidig som det er faktorer som politikerne selv rér over. @kt satsing pa kollektivtransport,
gjennom reduserte takster og/eller bedre tilbud, vil gi flere passagjerer. Dette er hovedgrunnen
til den gkningen som kollektivtransporten har opplevd de siste &rene.

Storevariasjoner mellom byomr adene

Selv om hovedtendensen er relativt entydig, viser denne anaysen store forskjeller mellom de
enkelte byomradene nér det gjelder ettersparselen etter kollektivtransport. Det er store
forskjeller bade i absolutt niva og de rel ative ettersparsel seffektene ved endringer i priser eller
tilbud.

Kort oppsummert viser anaysene at:

1. Det er starre forskjeller i kollektivbruken mellom de enkelte byomradene enn det som kan
forklares ved a se patakstniva og rutetilbud.

2. Det er starst forskjeller i prisfelsomheten mellom byene og det er en tendenstil at de minste
byene har den hgyeste prisfal somheten.



3. Det er med noen unntak en sterk positiv korrelason mellom de ulike ettersparsel -
selastisitetene, dvs at de byene som har lavest priselastisitet ogsa gjennomgaende har lavere
tilbuds- og bensinprisel astisitet.

Takster og tilbud kan ikke forklare helefor skjellen

Selv om bade takstniva og rutetilbud i stor grad bidrar til aforklare utviklingeni antal
passasjerer, kan dei mindre grad bidratil aforklare forskjeller i nivamellom byene. Analysen
viser a folk i de starste byene ogsa har den hgyeste kollektivbruken nar vi korrigerer for
forskjeller i takster og rutetilbud. Folk i Oslo-regionen reiser mer enn dobbelt s3 mye kollektivt
somi Teansberg, og folk i Bergen, Tromsg og Trondheim reiser fra50-75 prosent mer kollektivt
enni Tensberg .

Reisevanedataene viser ogsa at det i farste rekke er Oslo, Bergen, Trondheim og Tromsa som
skiller seg frade andre byene nér det gjelder markedspotensidet for kollektivtransport. Totalt
forklarer befol kningssammensetning, biltilgang og byplanmessige forhold en differanse pa
mellom 20 og 40 kollektivreiser pr ar i disse byene sammenliknet med Tansberg. Dette til-
svarer en differense pamellom 35 og 65 prosent i disse byene sammenliknet med T ansberg.
For de andre byene er det smaavvik fra Tansberg nar en korrigerer for rammebetingelsene i de
enkelte byomrédene.

Byplanmessige forhold pavirker markedspotensialet

Trafikantenes muligheter og begrensninger nar det gjelder bruk av kollektivtransport er viktige
forklaringsfaktorer for akunne si noe om potensiaet for kollektivtransport i de enkelte
byomrédene. Vi har analysert reisevanedata for hele landet, hvor deti starste byomradene
utgjer ca 30 prosent av utvaget. Anaysen har gitt intuitivt rimelige resultater som samsvarer
godt med tidligere undersgkel ser (tabell 1).

Hovedresultatene fraanaysen av reisevanedataene viste at:

1. Folk som er bosatt i omrader med et generellt godt utbygd kollektivtilbud, dvs med minst
kvartersavganger, foretar i gjennomsnitt ca47 flere kollektivreiser pr & enni gvrige
omrader. Dette er vel amerke den isolerte effekten av gkt frekvens, korrigert for det faktum
at flere kan klare seg uten bil i disse omrédene.

2. Effekten av et godt utbygd kollektivtilbud er nesten like stor som betydningen av tilgang til
bil. Personer uten tilgang til bil foretar i gjennomsnitt 64 flere kollektivreiser pr &, mens
personer med farerkort i gjennomsnitt foretar 70 faare reiser.

3. Denisolerte betydningen av bystarrel se og andel som er bosatt i spredtbygde strok er
nesten ubetydelig nar en korrigerer for andre rammebetingel ser for trafikantene i disse
omradene. Dette betyr ikke at bystarrelse og bystruktur er uten betydning for
kollektivtransporten, men at effektene indirekte fanges opp ved at det pavirker andre
rammebetingel ser for trafikantene. Bystarrel se og struktur vil blant annet kunne pavirke:
*  trafikantenes behov for bil



* det gkonomiske grunnlaget for hay frekvens pa kollektivtransporten
*  reisehyppigheten pakollektivtransporten og dermed utbredel sen av

*  reisemgnster og lengde

Tabell 1: Faktorer som pavirker bruk av kollektivtransport, analyser av rei sevanedataene

Faktorer/kjennetegn ved trafikantgrupper
som gker kollektivbruken

Faktorer/kjennetegn ved trafikantgrupper
som reduserer kollektivbruken

Reiselengden
Reiseomfanget
Bystarrelsen

Antall skole/arbeidsreiser

Full tilgang til bil

I kke kollektivtilbud i nexrheten
Sesongvariasgioner (juli/helger)
Arbeiddledige

sesongkort

Ikke bil i husstanden Hjemmearbeidende

Skoleelever,studenter,militaae Andel bosatte i spredtbygde strak
Kvinner
Hay frekvens

Sesongkort/skol ekort

Kallektiviransporten har et avtakende mar kedspotensiale

Analysene av reisevanedataene viste at det har vaat en nedgang i antall kollektivreiser pa33
reiser pr a fra1984/85 til 1991/92 . Dette skyldes bade endrede rammebetingel ser for
trafikantene og en nedadgdende trend for kollektivtransporten som ikke fanges opp av de
faktorene som registreresi reisevaneundersgkel sene. Dette kan f eks vaare endrede holdninger
til kollektivtransport eller sykkel og bilbruk, endringer i livsstil og aktivitetsmenster, kvalitative
endringer ved de ulike transportaternativene osv. Det er ikke gitt at alle disse faktorene trekker
i negativ retning for kollektivtransporten. @kt miljabevissthet kan f eks gi postive

ettersparsel seffekter.

Vi har foretatt separate analyser av trendutviklingen i de sterste byomradene (tabell 2). Dette
viser at deti starste byomradene har hatt en underliggende trendutvikling pa-0,9 prosent arlig
fra1984/85 til 1991/92, mens den var pahele -1,9 prosent i de seks minste byomradene. Nar vi
sammenlikner med passasj eranalysen ser vi at den underliggende negative trendutviklingen
basert parutestatistikken er noe starre for de fire starste byomradene mens den er like stor for
de seks minste byene.



Tabell 2: Beregnet underliggende trendutvikling for deti sterste byomradene basert pa
passasjeranalysene og rei sevaneunder sgkelsene Arlig endring i prosent

Byomrader Passagjeranaysen Reisevane-
1982-94 undersakelsen
1984/85-91/92
4 starste byomrédene -1,2% -0,5%
6 minste byomrédene -1,9% -1,9%
Samlet for de 10 starste byomrédene -1,4% -0,9%

Dette kan tyde pa at endrede rammebetingel ser for trafikantene kan forklare en relaivt starre
del av den negative trendutviklingen i de starste byomradene, mens endrede rammebetingel ser
i liten eller ingen grad bidrar til &forklare trenden i de seks minste byomradene. Selv med de
forbehold som ligger i sammenlikningsgrunnlaget er dette et viktig resultat. De fire starste
byomradene, som i utgangspunktet har den hagyeste kollektivandelen, ser ogsa ut til ahadet
beste grunnlaget for & opprettholde en hgy andel. Dette kan béde skyldes et mer
konkurransedyktig kollektivtilbud og sterre begrensninger i parkeringsmulighetene i sentrum.

Samtidig er den sterke negative trenden i de mellomstore byene foruroligende. Ut over det
som kan forklares ved endrede prisforhold mellom bil og kollektivtransport opplever de en
nedadgdende trend pa nesten 2 prosent &lig. Dette betyr at de maiverksette relativt kraftige
tiltak bare for & opprettehol de dagens kollektivandel. Samtidig viser den kraftige veksten i
kollektivtransporten i Kristiansand og flere andre byer at det er mulig & snu trenden ved en
mdrettet satsing.

Kvaliteten pa kollektivtilbudet pavirker bruk av gang/sykkel og bil

Selv om hovedfokus i dette progjektet er rettet mot ettersparselen etter kollektivtransport har vi
ogsavaat interessert i konsekvensene for gange, sykkel og bilbruk. Disse analysene viser at pa
samme mate som ettersparselen etter kollektivtransport vil avhenge av rammebetingel ser for
bilbruk vil omfanget av gang, sykkel eller bilbruk blant annet avhenge av kvditeten pa
kollektivtilbudet (tabell 3).

Minst like interessant er det aregistrere at folk som bor i omrader med et godt utbygd
kollektivtilbud gar og sykler mer enni resten av landet. Dette tyder paat gange og sykkel i like
stor grad er et suplement til kollektivtransporten som en konkurrent. Andre undersgkel ser har
gitt resultater som trekker i samme retning og som viser at mange trafikanter varierer transport-
middel bruken mellom gang/sykkel og kollektivtransport.

Trafikantenes muligheter til &benytte bil, bade tilgang til bil og farerkort gir markante utslag pa
bruk av de ulike transportalternativene, og med intuitivt rimelige fortegn og sterrel sesforhol d.
Vi vil rette hovedoppmerksomheten om noen hovedtrekk:

Tilgang til bil ser ut til ahastarre effekt pa gang/sykkel-bruken enn pa etterspersel en etter
kollektivtransport. Dette har trolig sammenheng med at bilen lett kan erstatte en del lokae
gang/sykkelturer mens det for en del vil vagre starre problemer med A erstatte



kollektivreisene til/frajobb og skole, blant annet pa grunn av manglende
parkeringsmuligheter.

V ed anskaffel se av farerkort gker bilbruken mer enn reduksjonen i gang/sykkel og
kollektivtransport. Dette tyder pa at anskaffelse av farerkort gir en betydelig gkningi den
tota e reiseaktiviteten.

Tabell 3: Effekten av kvaliteten pa kollektivtilbudet og tilgang til bil for trafikantenes bruk av ulike
transportmidler Kilde: RVU.

Kollektivt Gang/sykkel Bilfarer

Reiser pr person pr & 101 333 554

Prosent avvik

Kvaliteten pa kollektivtilbudet

I kke noe kollektivtilbud -22 3 7
Minst kvartersavganger 47 11 -11
Tilgang til bil eller farerkort

Fererkort -69 -52 67
Uten bil i husstanden 65 38 -25
Full tilgang til bil -29 -37 28

Det er viktige skiller mellom byene nér det gjelder bruk av restriksjoner pabiltrafikken. For det
farste har Bergen, Oslo og Trondheim innf@rt bomringer rundt sentrum som isolert sett har
bidratt til gkt kollektivtransport. Men samtidig har bomprosjektene bidratt til afinansiere starre
vegprosjekter som har forbedret reisetiden i faver av bilkjaring.

Det andre store skillet mellom byene er parkeringsmuligheter pa arbeidsplassen. Folk som ikke
har tilgang til parkeringsplass eller ma beta e avgift reiser 3-4 ganger s mye kollektivt som
resten av befolkningen. Det er i farste rekke Oslo og Bergen hvor det er begrenset
parkeringsdekning pa arbei dsplassene. Men dette er ikke som falge av en bevisst politikk for a
redusere parkeringsplasser. Ulike former for parkeringsregulering finnesi de fleste byer i
Norge, men det er gelden innfgrt som en transportreduserende tiltak. Litteraturen viser at det
er stor grad av enighet om at parkeringsregulering er et viktig virkemiddel i byers miljg- og
transportpolitikk, men det er lite brukt i den sammenhengen, ogsdi andre land.

Planlegging og or ganisering

Bade planlegging og utvikling av kollektivtilbudet, rammebetingel ser for bilbruk og bystruktur
har hatt stor betydning for kollektransportens utvikling i de 10 sterste byomrédene.
Gjennomgangen av hvordan kollektivtransporten planlegges og organiseresi disse byene viser
at dette kan bidratil aforklare forskjeller i utviklingstrekk og kollektivandel.



Innenfor kollektivnaaingen har det skjedd en betydelig endring i overfaringer og ansvarsdeling
de siste &rene:

| 1981 ble det innfart aremerkede rammetilskudd frastaten til fylkene, det vil s at ansvaret
for &fordele subsidiene til lokale buss- og bétruter ble overfart frastaten til fylkene.
Tilskuddene til selskapene ble fordelt ved en sadering av selskapenes underskudd fram til
1983. Dable det etablert tilskuddskontrakter mellom de enkelte sel skapene og fylkes-
kommunen.

Fra 1986 er overfaringene frastaten til fylkeskommunen ikke lenger gremerket, det vil si at
fylkeskommunen fritt disponerer midlene til samferdsel eller andre formd. Tilskuddene ble
basert panormtall (erfaringsvise kostnadstall).

| 1987 fikk fylkene frihet til & bestemme takstnivaet paloka kollektivtransport selv, men
landsomfattende rabatter (barn, honngr, militaa) ble holdt utenfor fylkenes ansvarsomrade.

| 1991 vedtok Stortinget endringer i Samferdselsloven som innebar tillatelse av bruk av
anbudskonkurranser for tildeling av |@yve til adrive subsidiert rutetrafikk. Loven trédte i
kraft fra 15. april 1994.

De endrede rammebetingel sene for kollektivsektoren innebaarer at samferdsel skontorene mata
en mer aktiv del i planlegging og utvikling av kollektivtilbudet. Samtidig har
markedskunnskapen og ansvaret tradigonelt ligget hos sel skapene. Far 1990 la

samferdsel smyndighetene i liten grad press pa sel skapene for & drive produktutvikling og
effektivisering. Samtidig har de &rlige kontraktsforhandlingene gitt kort planl eggingshorisont
for selskapene. Det er derfor rimelig aantaat det har vaat et betydelig «etterslep» ndr det
gjelder produktutvikling i naaringen.

Den gkte markedsorienteringen kan hablitt forsterket ved innfgringen av

Samferdsel sdepartementets forsgksordning for kollektivtransport. Ordningen har i flere byer
gitt betydelige tilskudd til nye kollektivtiltak. | en evauering av prosessen i 1993 framkom
blant annet at halvparten av samferdsel skontorene mente at ordningen hadde tilfert dem
kompetanse. Ordningens bidrag til gkt kompentansenivablir ogsatrukket fram av selskapene.
Undersgkel sen viste ogsa at ordningen har fart til utvikling av nye tiltak.

De fleste fylkeskommuner har ogsa gkt innsatsen na&r det gjelder personer som jobber med
planlegging og utvikling av kollektivtransporten. Omfanget har veat litt vanskelig dand, i og
med at disse oppgavene henger tett sammen med andre samferdsel soppgaver. De fleste
samferdsel skontorene bruker rundt 1,5-2 &rsverk. @stfold har den minste

samferdsel sadministrasjonen og bruker ogsd minst personal ressurser pa kollektivtransport
med 0,5 &rsverk. Vest-Agder utmerker segi den andre retningen og oppgir at de bruker 4-5
arsverk pautvikling av kollektivtransporten i sitt fylke. Kristiansand har hatt en gkning pa2,5-3
arsverk i samferdsel sadministrasjonen fra 1982, og gkningen har i hovedsak kommet pa
utvikling av kollektivtransport. Tansberg og Sarpsborg/Fredrikstad brukte tilnaamel sesvis null
arsverk pakollektivtransport i 1982. Tansberg tilskriver Forsgksordningen at de i dag har caett
arsverk til planlegging og utvikling av kollektivtransport.






Oppsummering

1

Anaysene viser at det er store variagoner i markedsgrunnlaget for kollektivtransport blant
deti starste byenei Norge. Dette kan forklare en differense i kollektivbruk pamellom 35 og
65 prosent mellom de minste og starste byomradene.

Passagjertallene viser en enda starre variagion i kollektivtrafikken mellom de sterste og
minste byomradene, selv nar vi korrigerer for variagioner i takster og rutetilbud. Anadysene
av passagjerstatistikken viser at folk i Oslo reiser mer enn dobbelt sd mye kollektivt som i
Tensberg. Dette betyr at de starste byomradene bade absolutt og relativt sett har den
hayeste kollektivandelen.

Det er en underliggende negativ trend for kollektivtransporten som innebagrer at hvis det
ikke gjares noe med hverken takster eller rutetilbud savil de miste passasgierer. Denne
trendutviklingen er pa-0,9 prosent &rlig og den er minst i de starste byomradene. Dette
betyr at kollektivtransporten ma satse paen stadig produktutvikling og forbedring av kollek-
tivtilbudet for & oppretthol de dagens passasj ergrunnlag og evt faflere passasjerer.

Den store snuoperasjonen etter 1990 har vist at det nytter & satse pa kollektivtransporten for
afaflere passagerer. Kristiansands-pakken har blant annet fart til en netto endret vekstrate
pr & pa 8,6 prosentpoeng, men ogsa Skien/Porsgrunn og Bergen har opplevd betydelige
skift i passagerutviklingen. De byene som har gjennomfart den mest aktive
produktutviklingen har ogsa fétt den starste endringen i vekstrater.

Det er de sterste byomradene som har det mest konkurransedyktige kollektivtilbudet og
som ogsa har den relativt sett mest postive trendutviklingen. Analysene viser a det er en
klar sammenheng mellom kvaliteten pa kollektivtilbudet og folks bruk av gang/sykkel og
bil. I omrader med et godt utbygd kollektivtilbud vil flere kunne klare seg uten bil. | tillegg
viser denne undersgkelsen a de som har bil ogsavil bruke denne sjieldnere enni andre
omrader.

Kollektivtransportens muligheter til autvikle et konkurransedyktig dternativ vil pavirke
transportmiddelfordelingen i byene. Bystruktur, restriksjoner pa biltrafikken og stabile
rammebetingel ser er faktorer som ha stor betydning for kollektivtransportens muligheter for
autvikle et dikt tilbud.
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