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Forord

For 3 ivareta kollektivbrukernes interesser og mate 1990-arenes miligpolitiske utfordringer er det anskelig
4 styrke kollektivtransporten i byomradene. Fakta om kollektivtransport gir en oversikt over hvordan uli-
ke typer tiltak kan pavirke ettersparselen etter kollektivtransport, Hovedvekten er fagt pd tiltak og virkemid-
ler dokumentert gjennom forskning og utvikling. Boka presenterer hovedkonklusjoner fra forskningsrappor-
ter og belyser disse med konkrete eksempler fra norske og utenlandske byer. For detaljer vedrarende forut-
setninger vises til litteraturreferansene bakerst i boka. Effekten av organisatoriske og administrative virke-
midler i kollektivselskapene og samfunnets overfaringer til kollektivsektoren omtales ikke.

Boka retter seg til kollektivselskaper og planieggere som arbeider med eller har ansvar for kollektivtrans-
portens rammebetingelser. Den kan ogsa veere til nytte for politikere og til undervisningsformal.

en farste utgaven av Fakta om kollektivtrafikk ble utgitt i 1990 av Norges Transportforbund (na Norske
Transportbedrifters Landsforening, NTL) i samarbeid med Transportgkonomisk institutt {T@1). 1990-ut-
gaven basette seg | hovedsak pa utenlandske erfaringer.

Etter 1990 er det gjennomfgrt en betydelig forsknings- og utredningsvirksomhet om kollektivtransport i
Norge, finansiert gjennom kollektiviorskningsprogrammet i NORAS/NFR og Samferdselsdepartementets
Forsgksordning for kollektiviransport. Dette har gitt ny og oppdatert kunnskap om hvordan ulike kollektiv-
tiltak virker under norske forhold. 1995-utgaven er derfor i hovedsak basert pd erfaringer fra Norge.
Cand sociol Ingunn Stangeby (T har veert prosjektleder og har skrevet rapporten i samarbeid med cand
oecon Bird Norheim (T@1). Arbeidet er finansiert av Samferdselsdepartementet hvor radgiver Marit
Benterud har veert kontaktperson. Miljsverndepartementet har finansiert tilrettelegging og publisering av
rapporten.
En referansegruppe har gitt innspill til rapporten. Referansegruppen har bestdtt av

- radgiver Trygve Roll-Hansen, Samferdselsdepartementet,

- transportakonom Tor H @i, Norske Transportbedrifters Landsforening,

- markedssief Kirsti Nosst, AS Oslo Sporveier,

- siv ing Steinar Simonsen, Asplan Viak Trandheim ,

- kontorsjef Leif Storsve, Vest-Agder fylkeskommune,

- professor Bengt Holmberg, Universitetet i Lund,

- avd dir H&kan Jansson, Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) i Sverige.

Oslo, desember 1995
TRANSPORTEKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Marika Kolbenstvedt
instituttsjef avdelingsleder
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SAMMENDRAG:

Fakta om kollektivtransport
Erfaringer og lgsninger i byomrader

I. Det er mye a leere fra norske
forsek med kollektivtransport

KolEektivtransporten i Norge har de siste arene
klart & snu en negativ trend i passasjerutvikling-
en. | flere av de starre byene i Norge har kollektiv-
selskapene hatt en stabilisering eller gkning i pas-
sasjertallene. Det er flere grunner til denne utvik-

fingen, som skiller seg fra utviklingen i de andre
nordiske landene. Byer som har fatt midler fra
“Forsgksordningen for kollektivtransport” har hatt
den mest postive utviklingen. Satsing pa kollektiv-
transport kan endre folks reisevaner. Men ikke alle
tiltak et like effektive eller har samme effekt uansett
hvor de settes | verk. Det er derfor ngdvendig & ha
god kunnskap om hvordan de ulike kollektivtiltake-
ne virker, bade pa dem som allerede reiser kollek-
tivt, p4 nye trafikantgrupper og pa det gvrige trans-
portmarkedet. Erfaringene fra Forsgksordningen og
Kollektivforskningsprogrammet | NORAS har gitt
mye ny kunnskap om hvordan kollektiviransporten
kan kormme pd offensiven. Disse etfaringene dan-
ner kjernen i denne rapporten.

Storst vekt pa kollektivtiltak

“Fakta om kollektiviranspott” er en ny og utvidet
utgave av “Fakta om kollektivtrafikk” fra 1990.
Hovedvekten i denne utgaven er lagt pa norske er-
faringer basert pd den omfattende norske forskning-
en pa dette omradet de siste &rene. Rapporten kon-
sentrerer oppmerksomheten om ettersparselseffek-
ter av tiltak kollektiviransporten selv kan pavirke.
Den tar til en viss grad ogsa opp andre forhold som
pavirker kollektivandelen, som bilavgifter, bom-
penger, parkeringsrestriksjoner og lokalisering av
boliger og arbeidsplass. Disse temaene gis imidler-
tid ikke like stor appmerksomhet som direkte kol-
Jektivtiltak.

Oppslagsverk som grunnlag for dypere studier
Fakta om kollektivtransport er laget som et opp-
slagsverk. Milsettingen er & gi en kort innfaring i
erfaringer med kollektivtiitak og effekter av disse.
De som gnsker mer detaljert kunnskap om de
konkrete tiltakene eller drefting av forutsetninger
og metoder som figger til grunn for konklusjonene,
henvises til primarkildene i referanselista bakerst i
boka.

Den primaere malgruppen for rapporten er kol-
lektivselskaper, planleggere og politikere som har
ansvar for utvikling av kollektivtransporten i norske
byer. Rapporten kan ogsé veere til nytte innen forsk-
ning og undervisning, som grunnlag for dypere
studier innenfor emnet.




I. Kollektivtransportens malsettinger

kt kollektivtransport er ikke noe mél i seg selv,

uten at dette bidrar til en mer effektiv og bae-
rekraftig transportavvikling. Kollektivtransportens
hovedmal kan kort sammenfattes i fire punkter:

¢ Mobilitet:
A tilfredsstilte det grunnleggende reise-
behovet for alle grupper i befolkningen.

e Transporistandard:
A gi et best mulig transporttitbud til dem
som reiser kollektivt i dag.

e Transportavvikling:
A bidra til bedre transportavvikling i byene
og gjore befolkningen og naeringslivet
mindre avhiengig av bilbruk.

*  Ressurshruk og milje:
A bidra tif en baerekraftig utvikling ved &
redusere forurensning, ressurs- og
energiforbruk fra transportsystemet.

Det ligger store utfordringer i & nd disse over-
ordnede malene. For 3 lykkes, ma en velge tiltak
som effektivt bidrar til bedre maloppnielse.

Satsing pa kollektiviransport er ofte
samfunnsgtkonomisk lennsomt
Samfunnsakonomiske vurderinger tilsier at en bar
utnytte ressursene til transportformal best mulig.
Investeringer i kolektivtiltak m& vurderes pd lik
linje med andre investeringer i transportsektoren.
Investeringer i vegsektoren begrunnes gjerne med
bedre framkommelighet for bilistene. P& samme
méte bar en se pd gevinster for kollektivtrafikantene
ved investeringer i kollektivtiftak. Mange kollektiv-
tiltak har en sanfunnsekonomisk lennsomhet som
overstiger kravene som settes ved veginvesteringer.

Det bar stilles samme krav til samfunns-
akonomisk lennsomhet for driftstiltak som for in-
vesteringstiltak.

Offentlige overfaringer er en viktig finansier-
ingskilde for kollektivtransporten. Det er mulig & {3
en starre samfunnsekonomisk lennsomhet av disse
overfgringene ved:

e starre frihet ved tilpasning av takster og
rutetitbud

e bedre samordning mellom kotlektiv-
selskapene og de ulike driftsartene i en
region

e stabile rammebetingelser med starre
mulighet for effektivisering og om-
disponering av ressursene over tid.

Kollektivtransporten har tradisjonelt feirt en sosial
takstpolitikk, med lave takster og liten prisvariasjon,
Lave kollektivtakster kan undergrave kotlektivirans-
porten hvis dette g&r pd bekostning av en mer mar-
kedsorientert takstpolitikk og tilbudsforbedringer
trafikantene er villige til & betale for.

Stabile rammebetingelser gir grunnlag for en
mer effektiv drift. De fleste kollektivselskaper som
effektiviserer driften opplever imidlertid at tilskud-
dene reduseres. En mer effektiv ressursutnyttelse
burde tvert om gi kte offentlige tilskudd for 4 fa en
best mulig samfunnsgkonomisk utnyttelse av over-
feringene til kollektiviransporten. Det er viktig at
kollektivselskapene haster fruktene av tiltak som
stimulerer til utvikling av effektive og rasjonelle
transportlgsninger.

Kollektiviransporten gir en effektiv
transportavvikling i byene

@kt bruk av kollektiviransport kan gi store miljgge-
vinster, | byomradene er en mer effektiv transport-
avvikling i rushtida blant de viktigste grunnene til &
satse pa kollektiviransport. Dette er bakgrunnen for
den kraftige satsingen pa kollektivtrafikk, blant an-
net i Sveits. @kt bruk av kollektivtransport i byene

¢ krever mindre plass

¢ krever mindre energi

o erbilligere for samfunnet
= er billigere for trafikantene

enn en transportavvikling basert pa bruk av bil.

Rushtidstrafikken skaper store keproblemer pa
vegene og er i stor grad dimensjonerende for utbyg-
gingen av vegnettet. De bilbaserte byomradene er
bide kostbare og arealkrevende. Beregninger fra
Oslo viser at det kan veere fire ganger s§ kostbart &
avvikle rushtidstrafikken med bil i stedet for buss,
Koltektivtransporten har derfor en viktig rolle i de
sterre byomradene.

Prioritere dagens trafikanter

For & styrke kollektivtransporten er det nadvendig &
ta utgangspunkt i anskene til dagens kollektivirafi-
kanter. Klarer kollektivselskapene & utvikle et godt
tilbud til dagens trafikanter har man et godt grunn-
lag for a trekke nye grupper over pé kollektivirans-




porten eller ske kollektivbruken blant de eksiste-
rende kundene.

Veksten i kollektivtransporten de siste drene
skyldes i farste rekke at dagens kollektivtrafikanter
reiser mer, Det skal derimot mye til for & fa faste
bilbrukere til 4 reise kollektivt.

111. Takster og finansiering

Det koster & satse pa kollektiviransport.
Starrelsen pa tilskuddene fra det offentlige
spiller en avgjerende rolle for nivaet pd kollektiv-
tilbudet i byomridene. En rekke kollektivselskaper
har fatt redusert de offentlige tilskuddene de seinere
drene.

Takstene som styringsverktay

Takstene pé kollektivtransporten er bade et virke-
middel til & skaffe flere passasjerer og en finansie-
ringskilde for & opprettholde et godt tilbud. Hva
som er "riktig" takstniva avhenger av hva som gir
starst effekt pa ettersparselen; lavere takster eller
bedre tilbud. Norske undersgkelser viser at det for
noen grupper finnes grunnlag for & ake fakstene for
3 finansiere et bedre kollektivtilbud innenfor da-
gens tilskuddsniva,

Andre kollektivtrafikanter prioriterer lavere pris
og enklere standard. Det bar derfor utvikles difie-
rensierte takstsystemer som ivaretar flere gruppers
behov.

Takstreduksjoner gir fiten slning i

antall passasjerer

Takstreduksjoner gir vanligvis liten gkning i antall
passasjerer. Men de langsiktige effektene av takstre-
duksjoner er starre enn de kortsiktige. Best effekt av
reduserte takster fir en ved & kombinere dette med
en aktiv og direkte markedsfaring av kollektivtilbu-
det.

Takstreduksjoner har liten effekt

pé hiltrafikken

Starre takstreduksjoner eller gratis kollektivirafikk
gir sma utslag pa biltrafikken. Bilistene prioriterer
reisetid og komfort hayere enn lavere pris.
Kollektivtransporten utgjer en liten del av det totale
transportmarkedet. Totaleffekten av takstreduksjo-
ner pa biltrafikken er derfor marginal. Er kollektiv-
titbudet i utgangspunktet godt kan lave takster like-
vel f4 flere bilister til & reise kollektivt. Erfaringer fra
London, Freiburg og Basel viser at biltrafikken er

redusert med mellom 5 og 15 prosent som falge av
lavere takster.

Norske erfaringer med takstreduksjoner viser
langt mindre effekter pa biltrafikken. De fleste nye
passasjerer brukte tidligere andre kollektive trans-
portmidier eller de gikk eller sykiet. 60 prosent av
dem som benyltet seg av taksttilbudene innen
Forspksordningen vilte reist kollektivt uansett takst-
reduksjon.

{ Norge finner vi starst effekt av takstreduksjo-
ner i Molde og Alesund hvor biltrafikken ble redu-
sert med rundt 1,5 prosent. 1 andre byomréader i
Norge har effekten pd biltrafikken vaert helt ubety-
delig.

Malrettede takstforspk gir best effekt

Det er store variasjoner i trafikantenes prisfelsom-
het, mellom ulike grupper og pa ulike reiser. Noen
viktige forskjeller er blant annet:

e Rushtidstrafikantene er minst pristalsomme

s Fritidsreisende er mer prisfalsomme ean
arbeidsreisende

e Barn og ungdom er mer prisfalsomme enn
voksne trafikanter

» Bilhold gker prisfelsomheten

o Lavinntekstgrupper har fa alternativer og er
derfor lite prisfelsomme

e Et godt kollektivtilbud sker prisfelsomheten

¢ Prisfalsomheten er storre pa korte enn pa
lange reiser.

Et malrettet og markedstilpasset takstsystem bar ut-
nytte kunnskapen om variasjoner i pristalsomheten.
Rabatter bar gis til de mest prisfalsomme og minst
kostnadskrevende trafikantene. Innfaring av tidsdif-
ferensierte takster, med lavere pris utenfor rushtida
og hayere pris i rushtida, kan veere en gunstig méte
4 utnylte variasjonene i prisfalsomheten pa. Andre
former for takstdifferensiering, f eks etter standard,
har ogsa gitt gode resultater. Takstrabatter ma mél-
rettes mot de ulike trafikantgrupper og hvilken vekt
disse legger pa pris eller standard.




IV. Kollektivirafikantene stiller
nye krav til kollektivtilbudet

Trafikantenes reisemanster blir stadig mer diffe-
rensiert; hvor de reiser, ndr de reiser og formélet
med reisen. Dette stiller store krav til utforming av
kollektivtilbudet for & tilfredsstitle ulike gruppers
reisebehov. P& noen reiser kan kollektivtransporten
vanskelig mate disse utfordringene. Pd andre reiser
er det klare fortrinn ved et effektivt og rasjonellt
kollektivsystem. For kollektiviransporten er det
nadvendig & kjenne de ulike gruppenes reiseman-
ster og konsentere innsatsen der potensialet for flest
kollektivtrafikanter er stgrst.

Helhetlig tilbud

Trafikantene ser pd hele reisen, fra der til der, nar
de velger transportmiddel. En attraktiv kollektiv-
transport tar hensyn tif alle sider av kollektivreisen;
priser, reisetider, utforming av transportmidiene,
holdeplassene og trafikantinformasjon,

It godt kollektivtilbud innebzerer 4 satse pd kva-
litet i alle ledd. Kollektivtitbudet ma framsta som et
helhetlig tilbud, uansett hvor "kompliserte” reiser
trafikantene foretar og hvor mange kollektivselska-
per som betjener omradet. Dette forutsetter at en
sakser pa:

¢ Helhetlig design og profilering av tilbudet
¢ Trafikantinformasjon pd afle deler av reisen

e Utforming av holdeplassene og transport-
midlene tilpasset de ulike trafikanters
behov

e Service og betjening som gir veiledning og
trygghet

¢ Hpy regularitet og god informasjon ved
forsinkelser

e Garanti for at tilbudet holder et visst niva.

Differensiert tilbud
Kollektivtransportten skal tilfredsstilte et svaert
mangfoldig marked. Tilbudet md derfor differensie-
res og "skreddersys" for de ulike brukergrupper. Det
tradisjonelle *normaltitbudet” trengs fortsatt, men
kan ikke veere den eneste driftsformen. Et differen-
siert kollektivtilbud forutsetter god kunnskap om de
ulike markedene og stiller haye krav til kvaliteten
pd informasjon og markedsfering.

De siste drene er det utviklet en rekke rutetilbud
mélrettet mot forskjellige trafikantgrupper, blant
annet:

o servicebusser

= heystandardbusser
= bestillingstransport
« nattbusser

» handlebusser

® arbeidshusser.

Ikke alle disse rutetilbudene har hatt like stor suk-
sess. | tillegg til god kunnskap om markedet kreves
det relativt store trafikkstremmer for & innarbeide
slike nisjeprodukter.

Enkelt og oversiktlig tilbud

Manglende kunnskap om kollektivtilbudet er en
barriere mot & reise kollektivt. Kollektivtithudet bar
vaere brukervennlig og oversikilig. Saerlig nye trafi-
kanter trenger et kollektivsystem som er lett & bru-
ke. Ideelt sett bar kollektivtilbudet vaere sd enkelt
og oversiktlig at alle nye trafikanter kan benytte det
uten & ha spesialkunnskaper om takster, rutetider
eller korresponderende ruter. Dette er ikke bare et
spersmal om trafikantinformasjon. Utforming av ru-
tenettet pavirker ogsa trafikantenes mulighet til &
orientere seg i tilbudet. Noen tiltak som kan gjere
det enklere for trafikantene & reise kollektivi er:

* Faste avgangstider, dvs faste avganger over hver
time hele dagen

* Hyppige avganger, slik at trafikantene slipper &
leere rutetabellene

s Knutepunkter ined direkle overgang til
korresponderende ruter

e Samordning av ruter i sterre kollektivgater og
holdeplasser

¢ Kollektivprioritering, stik at reisetiden reduseres
og regulariteten bedres

e [nkle og oversikifige rutetilbud, med faste ruter
og lett kjennelige nummer og navn

o Bedre trafikantinformasjon, fer trafikantene
starter reisen, pa holdeplassen og i lepet av
reisen.

Mange barrierer mot a reise kollektivt

Barrierer av fysisk, psykisk eller informativ art
hindrer enkelte trafikanter til § benytte kollektiv-
tilbudet, uansett hvor godt utbygd det er:

¢ Fysiske barrierer: En rekke eldre og handi-
kappede har problemer med & ga tit holde-




plassen og av/pa transportmidlene. Andre
trafikantgrupper kan ha problemer med &
benytte kollektivtransporten 1 ulike faser av
livet.

o Psykiske barrierer som frykt for & reise kollek-
tivt, fordi man er redd for andre trafikanter eller
for at det skal skje en trafikkulykke, og hold-
ninger til kollektiviransporten kan ogsd
begrense bruken av kollektive transportmidler.

e Informative barrierer eller manglende kunnskap
om kollektivtilbudet gjer at noen opplever det
som vanskelig 4 reise kollektivt.

Slike barrierer kan reduseres ved & bedre informa-
sjonen og den fysiske utformingen av kollektiv-
transporten.

Sett kundene i sentrum

Passasjerene og deres transportbehov ma std i sen-
trum for utviklingen av kollektivtransporten.
Tillredse passasjerer reiser kollektivt, og gir grunn-
lag for & nd ut til nye passasjerer.

Kundeotientering er et nakkelord for mange
kollektivselskapers utvikling av informasjonsstrategi
og tiltak for & gi kundene best mulig service. For
kollektivpassasjerene er forsinkelser, mangel pa in-
formasjon, surt personale, skitne og lite tiltalende
vogner ikke bare til stor irritasjon. Det bidrar ogsd
tit at folk vegrer seg for & reise kollektivt,
Misfornayde kunder graver kollektiviransportens
grav.

Flere selskaper har gitt kundene “garantier” for
at de skal fi god service og at rutetidene skal over-
holdes. Kundegarantier gir positive signaler utad
om at kollektivselskapene tar trafikantene pa alvor.
De stiller ogsa krav til den interne organiseringen
av kollektivselskapet.

V. Markedsfaring og informasjon

kal folk reise kollektivt ma de ha kunnskap om
kollektivtransporten: De ma ha kjennskap il
hvor rutene gér, avgangstider, om det er nadvendig
4 bytte transportmiddel, betalingsformer og takster.
Manglende kunnskap om kollektivtransporten
medfarer al mange reiser mindre eller lar vare 4
reise kollektivt, eller at trafikantene ikke utnytter de
mulighetene kollektivtitbudet gir.
Kollektivselskapene mé derfor profilere kollek-
tivtransporten, drive en aktiv markedsfaring av kol-
lektivtilbudet og ha lett tilgjengelig trafikantinfor-
masjon. Dette bar vaere en kontinuerlig prosess

som inngar i all produktutvikling innenfor koilektiv-
transporten

Gammel vane er vond a vende

Det tar tid & endre trafikantenes reisevaner og bruk
av ulike transportmidler. Trafikantene opprettholder
mye av sine reisevaner, selv om faktorer som er av-
gjarende for valg av transportmiddel endres. Folk
som flytter, skifter arbeidssted elter far redusert til-
gang til bil, har stort behov for informasjon om kol-
lektivtransporten.

Mange barn og unge vokser opp med liten erfa-
ring i 4 reise kollektivt. Dette pavirker deres reise-
manstre som voksne. Trafikantene ma “laeres opp”
til & reise koilektivt for at de skal opprettholde den-
ne vanen seinere.

Det tar tid & innarbeide nye tilbud

Det tar tid & innarbeide nye kollektivtitbud. Nye tii-
bud ma markedsferes bide ved oppstart og videre
oppfelging over flere ar. Dersom kollektiviranspor-
ten far fangsiktige og stabile rammebetingeiser er
det lettere & utvikle og innarbeide nye tilbud.

VI. Utfordringer for bybusstilbudet

Det stilles ulike krav til kollektivtransporten i by
og land. Noen av de de utfordringene kollek-
tivtransporten star overfor er:

Bedret regularitet og framkommelighet

[ rushtrafikken oppstér det lett forsinkelser i trafik-
ken, bade for bilister og kollektivtrafikanter. En un-
dersgkelse i fem mellomstore norske byer viser at
hver siette kollektivtrafikant opplevde en forsinkel-
se siste gang de reiste kollektivt.

Trafikantene verdsetter god regularitet hayt.
Vegmyndighetene m& derfor sette i verk tiltak som
prioriterer kollektivtransporten framfor bilen. Bedret
framkommelighet for buss og trikk er ogsa blant de
mest Jannsomme tiltakene innenfor transportsyste-
met. Omlapshastigheten pa rutene kan akes og gjo-
re det mulig med en bedre utnyttelse av vognpar-
ken. Samtidig kommer trafikantene fortere fram og
forsinkelsene reduseres.

Stamrutenett gir bedre reisestandard
Kollektiviransporeen kan ilde bade & ha et tett, fla-
tedekkende rutenett og hay turtetthet. Trafikanter
flest prioriterer hgyere turtetthet framfor kortere
gangavstand. Samiet far trafikantene en bedre rei-
sestandard med et grovmasket stamnett med over




500 meter mellom hver holdeplass, mange avgang-
er, egne kigrefelt, aktiv prioritesing i kryss og velut-
styrte holdeplasser.

Lengre gangavstand til holdeplassene er proble-
matisk for enkelte kollektivbrukerne. Stamrutenettet
ma derfor suppleres med smabussruter med kort
gangavstand og lavere frekvens.

VII. Konkurranse og samarbeidsflater

eisevaneundersekelsene viser at at folk som har

furerkort og god tilgang til bil kjsrer bil hvis de
har mulighet til det. Forseksordningen viser at 12-
43 prosent av dem som reiser kollektivt har bilen
som viktigste alternativ. Det betyr ikke at de har
bilen stdende hjemme kiar til bruk. Som regel er
det en annen i husstanden som bruker bilen. Hvem
som bruker familiens bil eller hvem som reiser kol-
lektivt er ofte et forhandlingssparsmdl, avhengig av
det kollektive transporttilbudet, aerend under veis,
parkeringsmuligheter etc,

Sma konkurranseflater mellom

bil og koliektivtransport

Det er vanskelig 4 trekke bilister over pa kollektiv-
transporten der kollektiviilbudet er darlig, Busser
med timesavganger er sjelden et alternativ til bilen i
garasjen. Skal det vaere et reelt konkurranseforhold
mellom bil og kollektiviransport, bar ikke den sam-
lete reisetiden med kollektivtransport vaere mer enn
dobbelt 53 lang som reisetiden med bil, Cirka 1/3
av turene til kollektivtrafikantene i Drammen-omra-
det foretas pé strekninger hvor reisetidsforholdet
mellom kollektivtransport og bil er mindre enn
dette.

Best potensiale for a ake kollektivtrafikken

pa lengre lokalreiser

| motsetning til bil, gange og sykkel har kollektiv-
transporten faste avgangstider. Avgangshyppigheten
har derfor stor betydning for trafikantenes valg av
transportmiddel.

I lokaltrafikken konkurrerer kollektiviransporten
best med bilen pd lengre reiser, som inn og ut av de
stevre byorrddene. Forskjellen mellom reisetid
med kotlektivtransport og med bil er mindre jo
fenger reisen er. Pa korte reiser er ventetiden en
relativt starre del av den samlete reisetiden enn pd
fange reiser.

Pi korte reiser er gange og sykkel ofte et godt
alternativ til kolfektivtransport. Med én time

mellom hver avgang, kan en bide g og sykle
relativt langt far kollektiviransporten blir kon-
kurransedyktig.

Samarbeidsflater mellom

kollektivtransport og sykkel

Kollektivtrafikanter er ingen ensartel gruppe. Bide
“bilister” og “kollektivtrafikanter” varierer bruken
av transportmiddel, enten fra dag til dag eller fra en
periode til en annien. Trafikantene skifter i farste
rekke metlom kollektiviransport og gang/sykkel/bil-
passasjer. | en del husstander kan en veksling mel-
fom kollektivtransport og sykkel vaere et alternativ
til kjgp av bit nr 2,

Arealplanlegging

Standard og kostnader ved utbygging av kollektiv-
transport er i stor grad bestemt av arealbruk og veg-
nett. Planfegging av koltektiviransporten mé derfor
integreres | den gvrige areal- og vegplanleggingen,
tflere land, f eks | Nederland, er kollektivdekning-
en i et omrade utgangspunkt for utnyttelsen av tom-
tene. Eiendommer med god kollektivtilgjengelighet
tillates hayere utnyttelse enn omrader med darlige-
re dekning.

Kombinerte tiltak ma til for

a redusere biltrafikken

Bedre og hilligere kollektivtitbud er ikke tilstrekke-
lig for & redusere biltrafikken. Erfaringer fra Sveits
viser at en bare klarer & dempe veksten i biktrafik-
ken med en kraftig utbygging av kollekiivtrafikken,
Restriksjoner i form av trafikksanering, parkerings-
regulering o | eller gkonomiske virkemidler er ned-
vendig for & fa til en utflating eller reduksjon av bil-
trafikken. Men slike virkemidler har liten effekt hvis
det ikke eksisterer et godt utbygd alternativ for bilis-
tene. Det er derfor nadvendig & kombinere utbyg-
ging av kollektivtilbudet med restriksjoner p4 biltra-
fikken for & begrense eller redusere bruken av bil.




VIiL. innhold i de ulike kapitlene

Kapittel 1: Hvorfor er det viktig 4 satse pd
kollektivtransporten?

Kapitlet tar opp de vikiigste hovedmalene for
koliektiviransporten.

Kapittel 2: Kollektivtransportens utvikling og
framtidsutsikter

En rekke forhold pévirker ettersparselen etter kol-
lektivtransport. Kapitlet tar opp kollektivtranspor-
tens nivé og utvikling, faktorer som pévirker trafi-
kantenes valg av transportmiddel, konkurranseflater
mellom bil og kollektivtransport og endringer i et-
tersparselen etter kollektivtransport.

Kapittel 3: Finansiering og takster

Takstene er bade et virkemiddel for & skaffe flere
passasjerer og en finansieringskilde for & opprett-
holde et godt tilbud. Kapitlet tar opp erfaringer med
ulike takstrabatter og alternativ finansiering av kol-
lektivtransporten.

Kapittel 4: £t helhetlig kollektivtilbud

Kapitlet tar opp kollektivtransportens utfordringer
for & skape et helhetlig tilbud som er enkelt & bruke
for trafikantene. Dette kan gjres ved a satse pd
kvalitet i alle ledd; pa holdeplassen, pa transport-
midlene, gjennom tiftak som bedrer regulariteten
og framkommeligheten og setter kundene i sen-
trum.

Kapittel 5: Bedre kollektiviransport gir flere
passasjerer

Kapitlet ser pa effekter av ulike tilbudsforbedringer
og kollektivtrafikantenes verdsetting av ulike stan-
dardfaktorer som gangtid, ventetid og avgangshyp-
pighet.

Kapittel 6: Mélrettet tilbud mot ulike
trafikantgrupper

Kollektivirafikanter er ingen homogen gruppe.
Kapitlet tar opp hvilke tiltak som betyr mest for uli-
ke grupper trafikanter pa forskjellige reiser og hvor-
dan drifisformer kan tilpasses markedet ved et mer
differensiert tilbud malrettet mot ulike trafikant-

grupper.

Kapittel 7: Skinnegdende kollekiiviransport

Skinneg&ende kollektiviransport er en viktig del av
det kollektive transportiilbudet i starre byer. Kapitlet
tar opp avveiningen meliom satsing pé buss eller
bane og erfaringene fra de byene som har satset pa
starre baneinvesteringer.

Kapittel 8: Kunnskap, informasjon og
markedsferring

Trafikantene trenger kunnskap for & reise kollektivt.
Kapitfet tar opp ulike gruppers behov for kunnskap
om kollektivtransporten og at en aktiv markedsfa-
ring og en lett tilgjengelig trafikantinformasjon av
kollektivtilbudet gjar det enklere for trafikantene &
reise kollektivt. Kapitlet tar ogsd opp hvilke hold-
ninger folk har til kollektivtransporten.

Kapittel 9: Tiltak overfor biltrafikken

En rekke faktorer utenfor kollektiviransporten har
betydning for kollektivtransportens mulighet til &
konkurrere med biltrafikken. Kapitlet tar kort opp
noen av de viktigste restriksjonene som kan legges
pa bilirafikken, og hvordan disse virker i sammen-
heng med ulike kollektivtiltak.

Kapittel 10: Planlegging for bedre kollektivtransport

Kapitlet tar opp hvordan en maélrettet areal- og
transportplanlegging kan bidra til a styrke kollektiv-
transporten.




1.

vorfor er det viktig a satse pa

kollektivtransporten?

1.1 Hvorfor kollektivtransport?

For a4 13 en malrettet utvikling av kollektivirafik-
ken i byene, er det ngdvendig & ha klare og
operasjonelle mal, bade for offentlige myndigheter
og private selskaper.

Kollektivtransporten inngar som ett av flere
vitkemidler for & oppnd de overordnede mélene i
transportpolitikken. 1 innstitling til Stortinget nr 232
(1992-93) om Norsk Veg- og vegtrafikkplan under-
strekes denne helheten ved at falgende hovedprin-
sipper legges til grunn for utfermingen av politikken
for kollektivtransporten i drene framover:

«En transportpelitkk som skal bidra til en rasjo-
nell transportavvikling, og som ogsa pa en effektiv
mate ivaretar hensynene til miljg, trafikksikkerhet
og fordelingspolitiske forhold, ma knyite seg til
transportsysternet som helhet.»

Hovedmalene for kollektiviransporten kan
dermed kort sammenfattes i fire punkter:

e Mobilitet:
A tilfredsstitle det grunnleggende reisebehovet
for alle grupper i befolkningen.
Kollektivtransporten har et sarlig ansvar for &
transportere dem som ikke har egen transport
og som har krav pa like gode muligheter som
andre til & utnytte samfunnets tilbud.

1,0

e Transportstandard:
A gi et best mulig transporttilbud til dem som
reiser kollektivt i dag.

e Transportavvikiing:
A bidra til bedre transportavvikling i byene og
giare befolkningen og neeringslivet mindre
avhengig av biibruk.

e Ressursbruk og miljs:
A bidra til en baerekraftig utvikling ved & redu-
sere forurensning, ressurs- og energiforbruk fra
transportsystemet.

Det ligger store utfordringer i & nd disse overordne-
de mélene. For & lykkes med dette md en velge til-
tak som effektivt bidrar til bedre méloppnaelse.

1.1.1 Kollektiviransporten har klart & snu en
nedgang i passasjertallene

Kollektivirafikken i Norge har hatt problemer med 4
opprettholde markedsandelene i de sterste byomra-
dene, og for perioden 1982-93 er passasjertallene i
giennomsnitt redusert med 7 prosent (figur 1.7).

Dette har sammenheng med en rekke forhold,
som gkt tilgang til bil, endret prisforhold mellom bil
og koliektivtransport, spredt utbygging og endret
reisemanster i befolkningen.

Likevel har kollektivirafikken i mange byomra-

-+ Ti starste byer

0,9|

0.8

Bergen

0,7
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Figur 1.1: Kollektivirafikkutviklingen i de ti sterste norske byomrddene. Oslo, Bergen, Trondheim og
snitt for samtlige ti starste byer. Kilde: TOls kollektivdatabase




der klart & snu utviklingen til en vekst i antall
passasjerer de siste arene. Dette skyldes bl a en
omfattende satsing pa kollektivtransport gjennom
Forsgksordningen for kollektivtransport og
Storbymidlene som gir stette til investeringstiltak i
de fire storste byomridene. Innenfor kollektivnae-
ringen har det ogsa skjedd en omfattende produkt-
utvikling og effektivisering som har gitt et kvalitativt
bedre tilbud til trafikantene. Det er mye & leere av
denne snuoperasjonen. Passasjerveksten de siste
drene bar ikke bare bli en kortvarig effekt, men
danne basis for en ytterligere videreutvikling av
kallektivtitbudet.

1.1.2 Tunge utviklingstrekk trekker

i retning av ekt bilbruk
Til tross for passasjerveksten er kollektivandelen
fremdeles betydelig under nivaet i 1982 i mange
byer, samtidig som bilbruken aker (jmf kapittel 2).
Det er mange Arsaker til at kollektivtransporten
taper markedsandeler til biten. Noen av drsakene
finnes i dagens situasjon og utviklingstreklc i
byomridene i Norge:

o (ki tilgang til bil

o @kt mobilitet og nye aktivitelsmansire som
skaper flere og lengre reiser

e £t mer komplisert reisemanster

o Nye lokaliseringsmgnstre som medfarer okt
transportbehov

¢ Barn og unge sosialiseres il bilbruk.
Barn fraktes med bil fra de blir fadt, til fra
barnehage, dagmamma eller skole

o Stadig flere eldre kjgrer bil. Kommende
generasjoner av eldre tar med seg innarbeidete
reisevaner over | pensjonisttilvarelsen.

Det er fortsatt et stort potensiale for gkt bilbruk i
Norge. Drivkreftene i samfunnet og de seinere drs
utbyggingsmenster bidrar tif at byene blir stadig
mer bilavhengige. Kollektivtransporten har ikke i
tilstrekkelig grad klart & tilpasse seg det endrete
reisechehovet. Resultatet er gkt bilbruk.

Dersom det ikke settes inn mottiltak, er det all
grunn til 8 vente at utviklingen pa ny trekker i ret-
ning av @kt bilbruk og mindre kollektiviransport.
Dette vil fa alvorlige fulger for miljget, ressursbru-
ken, byenes funksjonsdyktighet og transportsvake
gruppers mulighet for deltakelse i samfunnet.

1.1.3 En snuoperasjon krever flere tiltak
Denne rapporten set nzenmere pa ulike tiltak som

kan bidra til & styrke kollektiviransparten og snu
denne utviklingen. Erfaringene bygger blant annet
pé den aktive satsingen innenfor Forsaksordningen
de siste drene.

En snuoperasjon gjar det nadvendig 4 se de
ulike tiltakene i sammenheng. Selv om rapporten i
hovedsak tar opp enkelttiltak og ulike delmal er det
ngdvendig med en helhetlig satsing pa kollektiv-
transporten. En helhetlig politikk for kollektivirans-
porten mé bygge pa pakker av kollektivtiltak basert
pé det beste av enkelttiltakene som presenteres.
Dette forutsetier et naert samarbeid mellom kollek-
tivselskaper, planleggere og vegsektoren.

1.2 Tilfredsstille befolkningens
reisebehov

n viktig oppgave for kollektivtransporten er &
tilfredsstille det grunnleggende reisebehovet for
alie grupper i samfunnet og bidra til & redusere for-
skjellene i mulighetene til & reise meliom dem som
kan bruke bil og dem som ikke kan det.

1.2.1 Generell pkning i mobiliteten

Folk reiser mer enn far. Etter hvert som kollektiv-
transporten har utviklet seg ag bilen har blitt «alte-
mannseies har mobiliteten i det norske samfunnet
gkt kraftig. Folk foretar flere o lengre reiser enn
noen gang.

De siste tidrene ser det ut til at antall reiser en
person gjennomfarer pr dag har stabilisert seg. Folk
bruker heller ikke mer tid pd reising i dag enn for ti
ar siden. Derimot reiser folk lenger enn fer. Dette
innebaerer at reisene foregdr raskere, noe som farst
og fremst skyldes skt bilbruk {Vibe 1993a).

Folks tilgang til bil har gkt. } 1992 hadde godt
over 80 prosent av den voksne befolkningen ferer-
kort. Dette er en gkning pd 10 prosentpoeng fra
1985.

I samme periode gkte andelen voksne personer
med bil | husstanden fra 85 til naermere 90 prosent
(Vibe 1993a).

1.2.2 Transport for alle

ikke atle grupper i befolkningen kan transportere
seg selv 1 bil, pd sykkel eller til fots. Mange er av-
hengige av et felles, kollektivt transportsystem for &
kunne utnytte samfunnets tilbud om arbeid, aktivi-
teter og tjenester.

Selv i et samfunn med «fullts bithold vil neer-
mere en tredjedel av befotkningen veere avhengig
av andre for & bli transportert. Barn, en del eldre og
folk med ulike handicap eller sykdommer vil alltid
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Tabell 1.1: Gjennomsnittlig antall reiser pr person pr dag, kilometer pr reise og pr person pr dag,
tidsforbruk pr reise og pr person pr dag, samt prosentvis endring. Alle typer reiser. Personer 13-74 ar.

Kilde: Reisevaneundersakelsene 1984-85 og 1991-92

Reiseomfamn.g 1991-82
Antail reiser pr person pr dag 3,24
Kilometer pr reise 11,5
Antall reiste kilometer pr person pr dag 37,1
Minutter pr reise 20,0
Antall minutter reisetid pr person pr dag 65

vaere avhengige av andre eller offentlig transport for
a kunne reise.

Dersom personer som ikke kan kjare bil skal
delta i samfunnet pa lik linje med dem som har bil
til disposisjon, er det nadvendig & bygge ut og for-
bedre det koilektive transporttilbudet slik at det gir
et reelt transporttilbud ti! alle grupper av befolk-
ningen.

1.3 En mer funksjonsdyktig by

ollektivtransportens andre hovedoppgave er &
bedre framkommeligheten i byene ved &
avlaste vegene for biltrafikk og transportere folk
- mer effektivt og med faarre miljemessige ulemper
enn biten gir,

Nar byene vokser ferer det til at reisebehovet
oker, Befolkningen i storbyer reiser | gjennomsnitt
fenger pr dag enn befolkningen i mindre og mel-
lomstore byer og pd landshygda (Stangeby 1994a).
Naermere 80 prosent av befolkningens samlede
reisemengde foretas med bil (Vibe 1993b). | byom-
rddene skaper bilbruk derfor omfattende problemer
for milje og sikkerhet, samtidig som trengselen pa
vegnettet reduserer transportstandarden og byenes
funksjonsdyktighet. Bitkaer koster bedrifter og en-
keltpersaner store summer i aret i form av tidstap,
hayere kjarekostnader, og darligere milje. Bare i
Oslo anslo en at tidstapet pa grunn av kestding
kostet samfunnet minst 500 mitlioner kroner pr ar
pa midten av 1980-talet (Larsen 1985).

1.3.1 God framkommelighet styrker
kolektivtransporten
Tittak som bidrar tit at koltektiviransporten kommer

fortere fram er viktige i forhold tit dette milet. Jo
hayere hastighet pa kollektivtransporten, dessto
bedre tilbud far trafikartene, og jo lavere blir drifts-
kostnadene. Bade bedrifts- og samfunnsgkonomisk
lsnner det seg & investere betydelig belep for a
oppna bedre framkommelighet.

Framkommelighetstiltak er ett av flere virke-
midler som pker effektiviteten i byene. Det er ogsi
nadvendig 4 avvikle en starre del av transporten
med kollektivtransport i stedet for med bil. Dette
forutsetter at kollektivtilbudet er et reelt alternativ
til personbilen, ikke minst nar kapasitetsprob-
lemene pd vegsiden er sterst,

1.3.2 Behov for en langsiktig arealplanlegging

og effektiv arealutnyttelse
Transporiproblemene kan ikke lgses gjennom byg-
ging av nye veger og parkeringsplasser, verken av
skonomiske eller miljsmessige grunner. Erfaringer
fra amerikanske bilbyer viser at storstilt utbygging
av veger og parkeringsplasser svekker kollektiv-
transportens konkurranseevne og gjor det vanskelig
a fa til et godt kollektivtilbud. Satsingen pi den nye
T-banen i Los Angeles har f eks bare gitt ca 3.000
passasjerer pr dag (Wachs 1993). Tilsvarende viser
en sammenlikning av bystrukturen i Lund og
Uppsala i Sverige at det koster 40 prosent mer pr
innbygger & gi folk | Uppsala like ged kollektivstan-
dard som i Lund (Kommunikationsdepartementet
1985). 1 Lund har man fra midten av 1960-tallet [att
hensynet til kollektivtransporten vaere en viktig
premiss for kommunens arealplantegging.

For & fa en mer funksjonsdyktig by med kon-
kurransedyktig kollektiveransport er det nadvendig
med en langsiktig arealplanlegging der kollektiv-
transporten trekkes inn pd et tidlig tidspunkt. Hay
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tetthet og effektiv arealbruk gir kollektivtransporten
bedre grunnlag for investeringer og drift. | Freiburg,
en by pé sterrelse med Trondheim, har bytrikken
totalt 6 linjer og 33 km skinner. Dette gir en dek-
ningsgrad pa 83 prosent av boligene og 89 prosent
av arbeidsplassene (Stadt Nachrichten 1990},

| Trondheim er det behov for et rutenett pa 280 km
for & betjene samme antall personer (Redseth
1991}, Kollektivtilbudet i Freiburg kan dermed kan
holde en langt hayere frekvens og standard pd
linjenettet enn det som er mulig i Trondheim.

Det er nadvendig med en mélrettet utbygging som
styrker kollektivtransportens trafikkgrunnlag, |
Trondheim har en f eks kartlagt hvilke utbyggings-
omrider som best kan betjenes med kollektive
transportmidler (Kollbotn m fl 1993). Slike analyser
kan gjares for flere byomrader i Norge.

1.4 Kollektivtransport er miljovennlig

orurensingene fra trafikken er en viktig drsak til

forsuring, skader pd natur og endringer i klimaet
pé jorda. Som en rik nasjon har Norge klare for-
pliktelser til & redusere forurensningsproblemene.
Personbilen star i dag for en overveiende del av
personiransportens samlete energiforbruk og ut-
slipp. Tabell 1.2 viser de ulike transportmidlenes
energibruk og utslipp pr personkilometer.

Pttt e e

Overfaring av reiser fra bil til kollektivtransport
kan bidra til & redusere bade den globale og lokale
forurensningen av lufta. Men det er ogsd ngdvendig
4 videreutvikle det kollektive transportsysternet for
4 redusere forurensningene og energiforbruket fra
kollektiviransporten.

Kollektivtransport er miljgmessig fordelaktig for-
di flere mennesker benytier samme kjgretay. Hver
trafilant tar mindre plass i trafikken og utslippet av
avgasser og stay pr trafikant reduseres. Men store
kjaretayer forurenser og stayer mer enn sma kjere-
tayer, slik at vognparken ma tilpasses det reelle
transportbehovet p& ulike strekninger.

Bedre utnyttelse og relativt mindre forurensing
og stay fra det enkelte kjsretayet hidrar til & gjore
kotlektivtransporten mer miljavennlig (tabelf 1.3}
Det har skjedd en rask utvikling av mer mifjovenn-
lige transportmidler. Etter hvert som nye tekniske
lsninger virker godt i praktisk dritt, ber de derfor
tas i bruk i kollektivtrafikken,

Det er grenser for hvilke nye tekniske lgsninger
som har gkonomisk trafikkgrunnlag i norske byer.
En undersgkelse fra Linképing viser at mye av ut-
slippene kan reduseres ved enklere tekniske |as-
ninger som nye drivstofftyper og busstyper {Lind og
Lindgist 1990} Figur 1.3 viser at ulike typer miljg-
diesel kan redusere utslippene av NOx-ekvivalenter
med opptil 60 prosent sammenliknet med lettdie-
sel, og at ekstrakostnadene var 40 SEK pr kg/NOx-




Tabell 1.2: Samlete energibruksfaktorer kwh/personkm og samlet utslipp av CO2, COz-ekvivalenter og
NOx g/personkm for ulike transportmidler. By- og tettstedsreiser 1990, Kilde: Hayer og Heiberg 1993

Transportmiddel Samlet energibruk Samiet utslipp

NOy

g/pkm

Personbil 1,82
Rutebuss 1,09
Smabuss 3,49
T-bane 0,05
Trikk 0,08

ekv. En ytterligere avgassreduksjon ved innfaring av
naturgass kostet 200 SEK pr kg og innfering av
Trolley-buss wkte kostnadene til 4000 SEK/kg for &
oppnd ytterligere reduksjon.

Koltektivtransporten er farst og fremst et effek-
tivt miljetiltak i samspill med restriktive tiltak pa
biltrafikken. Bedre kollektiviransport alene bidrar
bare i begrenset grad til & redusere utstippene fra
vegtrafikken. Ved lavt belegg kan utslippene tvert
om eke (Solheim, Hammer og johansen 1994). En

Svensk Lokaltrafik 8/89 (3), Oslo Sporveier (4)

attraktiv kollektivtrafikk, mdirettet mot de strekning-
ene som har starst potensiale for & overfare biltra-
fikk til kotlektivtrafikk, gir best mulig effekt av re-
striksjoner pa biltrafikken. Restriktive virkemidler
alene, uten en aktiv satsing pa & utvikle kollektiv-
transporten som et attraktivt alternativ, reduserer
mulighetene for & oppnd ensket reduksjon i bil-

trafikken.

Tabell 1.3: Utslipp av forurensinger fra busser, i dag og | framtida, malt i gram pr kWih.
Kilder: Scania i Svensk Lokaltrafik 7/89 (1), Veiledningsgruppen for transportplanarbeidet 1.6.90 (2),

Gram/kKWh HC Partikler
Typisk buss i bytrafikk (dagens standard) (1} _ 1,0 0,6
Statens Naturvardsverk (Sverige) sine
forelatte krav til kjaretay i byer (3):
- 1992 1,2 0,3
- 1999 0,6 0,05
Mal for nordisk naturgassprosjekt (4) 1,0 0,05
Dieselbuss med svovelfritt brensel med
katalysator (1) 0.1 0,1
Etanolmotor med katalysator (1} 0,3 0,05
Naturgassmotor med 3-vegs katalysator (1 1,0 0,05
Propanbuss med katalysator {(4) 0,34 0,1
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Figur 1.3: Sammenhengen mellom drifiskostnader og prosent reduksjon i miljeutslippene
(NOx-ekvivalenter) fra busser ved ulike drivstofftyper. Kilde: Lind og Lindgvist 1990

1.5 Kollektiviransport sparer
samfunnets ressurser

Kollektivtranspor’[eﬂ har tradisjonelt halt en sterk
stilling i byomréder. Dette har sammenheng
med de fortrinn kollektivirafikken har som et effek-
tivt, skonomisk, rasjonelt og miljgvenniig transport-

middel.

Bade for samfunnet og for enkeltpersoner er det
akonomisk fennsomt & reise kotlektivt. Dette er
hakgrunnen for at en, blant annet i Sveits, har satset
kraftig pa kollektivtrafikk. Her begrunnes ekt sat-
sing pé kollektivtransport | byene med regnestykker
som viser at kollektivtransporten:

s lrever mindre plass
o krever mindre energi
s er billigere for samfunnet

e er hilligere for trafikantene.

Tilsvarende regnestykker kan gjares for norske byer.
For Oslo er det f eks foretatt beregninger som viser
at dersom tifskuddene til kollektivtransporten skulle
gis etter samme kriterier som til investeringer i ve-

ger, burde tilskuddene til kollektivtransporten for-
dobles (Larsen 1993).

[ disse beregningene er det tatt hensyn til kol-
lektivirafikantenes nytte i form av kortere reisetid
og vkt standard, pa samme mate som bilistenes
tidsgevinster legges tii grunn for besluiningene nar
det gjelder nye vegprosjekter. Selv om forholdene i
Oslo pd mange mater er spesielle ma hovedprinsip-
pet vaere det samme; de samme nyltekostnadskrav
ma legges til grunn for alte typer overfgringer til
samierdselssektoren. Dette gjelder bdde forholdet
mellom overfaringene til veger og kollektivtrans-
port og forholdet mellom drift og investeringer til
kollektivtransporten.

1.5.1 Bilbruk koster samfunnet dyrt

Bilbruk koster samfunnet store summer i form av
investeringer i vegnettet, ulykker og miljgadeleg-
gelser i form av stay og forurensninger. Szerlig kost-
bar er bilbruk til og fra arbeid i rushtida.
Beregninger fra Oslo viser at det er fire ganger s&
kosthart & avvikle trafikken med bii i stedet for buss
i rushtida (@stmoe m fl 1984). Rushtidstrafikken
skaper store keproblemer p& vegene og er i stor
grad dimensjonerende for utbyggingen av vegnet-
tet. Kokjaring bidrar dessuten til gkt forurensing og




dartigere miljs. De samfunnsakonomiske kost-

nadene en rushtidsbilist paferer andre trafikan- 140
ter og bymiljaet er betydelig hoyere enn det
bilisten selv betaler {figur 1.4). Dette innebze- 120

rer en betydelig «subsidiering» av biltrafilkden.

Mange «matpakke-kjarerex ville tralig sette bi-

len hjemime hvis de matte dekke det reisen

egentlig koster samfunnet. 90
De samfunnsgkonomiske kostnadene ved

bil- og kollektivtransport avhenger av en rekke

lokale forhold, blant annet starrelse og befolk-

ningstetthet i de omradene som skal dekkes. | 60

mindre byer er det bdde faerre passasjerer og

mindre keproblemer pd vegene. Dette betyr

ikke at det ikke er samfunnsgkonomisk lgnn-

somt & satse pd kollektivtrafikk i disse omride- 30

ne, men at gevinsten avhenger av hvor, hvor-

dan og nar tiltaket settes i verk.

1.6 Forelgpig stor avstand mellom
mal og virkelighet

rfaringer fra andre land viser at det nytter &

fure en politikk hvor en stere del av per-
sontransporten overfgres fra bil til kollektiv-
transport. Vi har sammenfattet erfaringene fra fire
byer sorn pd hvert silt felt viser at dette er mulig (ta-
bell 1.4}, Erfaringer fra byer som har satset p4 en
helhetlig samferdselspolitikk viser at det er ngdven-
dig & ruste opp kollektiviransporten og samtidig
legge restriksjoner pd bruk av bil. En slik samferd-
selspolitikk ma ogsa innebeere at kollektivtranspar-
ten fir stabile rammebetingelser, som gjer det mulig
& drive langsiktig planlegging av virksomheten.

1.6.1 Forseksordningen for koliektivtransport
opprettet i 1991
Utvikling av kollektivtransport innebaerer en
gkonomisk risiko, blant annet ved utpraving av nye
tiltak for 3 4 flere passasjerer. For & utvikle et mal-
rettet kollektivtilbud kreves sentral innsamling og
spredning av lokale erfaringer til alle deler av lan-
det. Dette er noe av bakgrunnen for at Forsgks-
ordningen for utvikling av kollektivtransport ble
etablert av Samferdselsdeparternentet i 1991
(Stortingsmelding nr 11, 1990-91). Miljevern-
departementet slutiet seg ogsa til ordningen.
Forsaksordningen omfatter alle landets fylker.
Den har som hovedformdl & bidra til utvikling av
mer behovsrettede, ressurs- og miljevennlige trans-
portlasninger. Informasjons- og erfaringsutveksling

| "RUSHTID"

UTENOM "RUSHTID"

Buss Bil Bil

Bil Bil Buss
1 pers 2 pers 1pers 2pers
= Kekostnader B Milis/ulykker [ | Parkering

& Transportmidde! i Trafikantens egen tid

Figur 1.4: Samfunnsekonomiske kosinader ved
2x10 km fur/retur reiser { by, i og utenfor rushtid.
1987-priser. Kilde: Larsen og Nielsen 1989

stdr ogsd sentralt. | femarsperioden 1991-95 er det
bevilget totalt ca 460 mill kr fordelt pa ca 500 for-
sek fra Forsgksordningen {Frerysadal 1995),

For 4 leere av forsekene som er gjennomfart
innenfor Forseksordningen krever Samferdsels-
departementet at alle forsekene skal evalueres etter
en felles mat (Norheim m fl 1993). Evalueringen av
forsgkene er et viktig utgangspunkt for denne rap-
porten.

Det er mange byormrader som har satset aktivt
pa a forbedre koltektivtilbudet de siste drene, og
satsingen har gitt bedre og billigere kollektivirans-
port samtidig som flere omrader har fatt en betyde-
lig passasjervekst. Og tiltakene har blitt sveert godt
mottatt av trafikantene. | orrader som har ftt til-
skudd fra Forsgksordningen mener i gjennomsnitt
1/3 av kollektivtrafikantene at tiltakene har bidratt
til & bedre kollektiviilbudet (tabell 1.5).

Erfaringene fra Forsgksordningen viser blandede
resubtater. Det er vel s& mye 3 laere av de mislykke-
de forsekene, s lenge evalueringen gir grunnlag
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Tabell 1.4: Eksempler pa byer med kombinerte trafikkiosninger med dokumenterte virkninger.

By Tiltak som er gjennomiert Virkninger av samlede tiltak
Innbyggertall | Kollektiv- Vegtrafikk Kollektiv- Bivrig Milio og Gkonomi Annet
{Kilder) system trafikk trafikk sikkerhet
Besancon Nytt og effektiv- | Trafikksoner 75% ekning i Gjennomgangs | Redusert stey | Betydelig sk-
135.000 sert bussnett med gagater kollektiv- irafikk i sen- og forurensning | ning i kollektiv-
med gkt turtett- | i sentrum og trafikken fra trum redusert i sentrum, 20- tratikkens
(OECD 1979a | het, prioritet i ringveg utenom | 1973 il 1975. med over 50% | 82% reduksjon | tilskuddsbehay,
og b, NATO senirum og nytt | sentrum. Koliektivandel | farste &r. av CO-konsen- | bl apga hay
1976 takstsystem. Parkerings- av alle reiser Bilandel av alle | trasjon. turtetihet og
Smabuss i raguleringer. til/fra sentrum reiser tivfra Triveligere his- | ungdig parai
sentrum. gkie fra 26 sentrum redu- | torisk bykjeme. | lellkjering
tit 31% sert fra 48 il
{1974-75). %,
Gange/sykkel
akt fra 26
til 28%
{1974-75).
Gottingen Nytt bussnelt Trafikksan- 205% agkning Bilandel av alle | Mindre stey, Bedre vilkar for
130.000 mad prioritering | ering med i trafikk i reiser til sen- luftforurensning handelen i sen-
i sentrum. Buss | gagater i 1986-87. trum gikk ned og feerre ulyk- rum, bl a ved
(Felz 1989) giennom fot- sentrum, Kollektivandel | fra 411l 17% ker i sentrum. at flere knute-
giengersone og av alle reiser til | 1979-82, Bevaring av punkier i sen-
bedre senirum skle Gang/sykkelan- | historisk trum bidro til &
knutepunkter i fra 18 il 20% delen gkte fra | bykjermne. gjere flere ga-
sentrum, 1979-82. 41 1l 63%. ter attraktive.
Géteborg Andel av spor- | Trafikksonesyst | 25% ekt trafikk | Flytting av bil- | 10%.
430.000 vognsnetiet am med trafikk- | 1970-85, trafikk fra sen- | 27% feerre Beregnet sam-
som har sepa- | sanering og pri- | Forbedret regu- | trum til sen- ulykker i sen- funnsekono-
{OECD 1988a, | rattrasé gkt fra | oritering av kol- | laritet og 45 trumsring. 45% | trum, 9% feerre | misk avkast-
QECD 1979a 65 il 90% samt | lektivtransporti | sek korlere kjg- | mindre bilira- pé sentrums- ning. { 1990
og b, Felz signalpricrite~ senirum retid i senfrum, | fikk pa sen- ringen og 14% | var over 60%
1989) fing. Forenklet | {1970). Godt Forsinkelser for | trumssnitt i alt (1970-72). | investeringer i
takstsystem. utbygget bil- sporvogner 1970-82. 5% Mindre stey og | vegneti rundt
Nye ekspress- | vegneil. redusert med reduksjon i in- | forurensninger | sentrum ikke
ruter. Trafikksoner ut- | 85% i rush. dre by, 45% ak- | i trafikksoner. medregnei.
videt til deler av | Kollektivandel ning pa
indra by {1978- | av alle arbeids- | bygrensa.
80). Tiltak for reiser gki fra Bilandel av alle
fotgjengere og | 19 ti! 23% arbeidsreiser
syklister. 1970-81. ned fra 45 fil
43% 1970-81.
Sykkelandel
‘| okte fra 5 til
Freiburg Prioritering i Stor bilfri sone | Ca 50% trafikk- | Ca 5% ned- Trafikksystem i | Kostnad for Eiendomsverdi
177.000 sentrum og sig- | (700x700 m}) okning 1283- gang i bitrafilkk | sentrum med kollektivsystem | er og handeis-
nalkryss. og restrikiiv 86. Pricritering | 1283-886. vekt p& byform | er ca 1/4-1/3 av | omselning gun-
(TEST 1988, Utbygging av parkeringsut- har gitt spor- Innkjopsreiser | {meget {& tra- Trondheims {pr | stigere enni
Freiburger sporvognsnett | bygging i sen- | vogn med 28 til sentrum fikkskilt). reise), men til- | andre tyske
Verkehrs AG og kallekiivter- | trum, kmvt i reise- {1984): 28% skuddsandelen | byer med bed-
1989) minal pa jem- Tilrettelegging | hastighet. Ny folgjengere ef lik (1987- re parkerings-
banestasjonen. | for syklister. hanestrekning | 29% sykkel 88). dekning i sen-
Sterk satsing reduserte rei- 26% kollektivt frum.
pa innfartspar- getid fra 23 min | 14% bil.
kering. {buss) til 14
Innfering av min {bane) til
mifjkort. sentrum, som

ga 63% mer
trafikic (1985).
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Tabell 1.5: Kollektivtrafikanters vurdering av om tiltak innen Forseksordningen har bidratt til endret koflektiv-
tilbud. Prosent. Data fra markedsundersokelsene gjennomfart innenfor Forseksordningen. Kilde: Kjarstad 1995b

Omrade ‘Uendret Darligere Ubesvart .

Hedmark 91 27

Lillehammey, Gausdal og @yer 91 36

Moide og Alesund 91 30

Steinkjer 91 36

Skien/Porsgrunn 93 40

Kristiansand og Vennesla 93 47

Tromsg 93 53

Gjennomsnitt 38
for & si noe om hvorfor det gikk galt. Ofte kan det lektivsatsingen bdde i Norge og Sveits viser at det er
vaere |ike fruktban a fokusere pd de smd skrittene | mulig & fa til en vekst i antall passasjerer, men at
riktig retning som de omfattende og kostnads- dette krever en helhetlig og omfattende satsing,
krevende tiltakspakkene. Milsettingen med denne Samtidig er det langt igjen fur Norge kommer opp
rapporten er a gi et nyansert bilde av hvilke kollek- pa niva med Sveits ndr det gjelder kollektivtilbud
tivtiltak som er mest effektive og under hvilke ram- og antall kollektivreiser. | Ziirich foretar befolkning-
mehetingelser de kan forventes & ha noen effekt. en i gieanomsnitt 530 kolfektivturer pr dr, mot

Den omfattende satsingen pd kollektivtranspor- rundt 200 i Oslo og Kebenhavn og 330-350

ten innenfor Forsgksordningen har bidratt til 8 snu Stockholm og Helsingfors. Selv en relativt liten by
den negative trenden kollektivtrafikken var inne i som Schaffhausen i Sveits, hvor rutetilbudet dekker

for 1990 {figur 1.1 og figur 1.5). Erfaringene frakol-  rundt 70.000 innbyggere, har en nesten like hay

Indeks. 198221, i -4 Schaffhausen
1,3 L e —r Basel
=r ZUrich

1,2
1,1
1,0 = :

| Norge
0.9 | Norg
0,8

1982 1984 1986 1988 1990 1992 1954

Figur 1.5: Utviklingen av antall kollektivreiser i tre sveitsiske byer sammenliknet med gjennomsnittet for de
ti sterste byomridene | Norge. Kilde: Téls kollektivdatabase.




Tabell 1.6: Eksempler p tiltakspakker innenfor Forseksordningen

Omrade Passasjerer- Gkonomi
innbyggere wkning
Starttidspunkt Prosent
Steinkjer Tilskudds- 'Hammerog .
(12.000) 1990-93 behovet er Froysadal 1994
1989/91 redusert “Nordtug 1992

+190% med 38%
Trondheim Redusert
(142.000) 1990-93 tilskudd
1990- 1990-93: 30%

+ 9%
Haugesund Billettinntekter ki
{28.000) 1986-92 1986-92: +58% | F
1987-93 :

+ 670/0
Kristiansand @kt tilskudd-
{68.000) 1990-93 behov ;
1991- 1990-93: +30% :

+30% . Kostnader pr

passasjer er
. redusert
- 1990-93:-16%

Notodden 1993-04:
(12.300)
1992- +20%

kollektivandel som Oslo (180 kollektivturer pr &r).
Selv om Forseksordningen gir mye ny kunnskap, er
det mye & laere av kollektiviransportsatsingen i an-
dre land.

Det er flere byomrader som har hatt stor suksess
med en hethetlig og kraitig satsing pa kollektivtiltak
de siste arene (tabell 1.6). Selv om flere av disse by-
ene hadde en sveert lav kollektivandel i utgangs-
punkiet viser eksemplene at det er mulig & videre-
utvikle og forbedre kollektivtilbudet ogsé innenfor
dagens gkonomiske tilskuddsrammer.




2. Kollektivtransportens
utvikling og framtidsutsikter

2.1 Kollektivtransportens niva
og utvikling

n viktig miljopolitisk og transportekonomisk

mélsetting er & redusere biltrafikken i byene for &
fa en bedre trafikkavvikiing og styrke miljget. Bilen
er i dag det mest brukte transportmidlet, bade i
Narge og andre vestfige land, og tendensen er fort-
satt gkt bilbruk (tabel] 2.1). Kollektivandelen i
Norge ble redusert fra 10 prosent i 1985 til 8 pro-
sent i 1992, mens bilandelen skte fra 46 tif 52 pro-
sent i samme periode.

Ogsd i de norske byene er den generelle tren-
den en reduksjon i andelen kollektivreiser, reiser
som hilpassasjer og fotgjenger/syklist, mens hilfs-
rerreisene sker (tabell 2.1).

2.1.1 Best potensiale i starre byer
Kollektivtransporten har starst potensiale i de
starste byene. Her finner vi de sterste trafikk-
strammene, det beste titbudet og den hayeste
kollektivandelen,

Folk som bor i starre byer reiser ogsd mer med
kollektive transportmidler enn de som bor i mindre
byer, og de som bor i smé byer reiser mer kollektivt
enn folk i spredtbygde strek. Databasen for mar-
kedsundersgkelsene innenfor Forsgksordningen in-
neholder sammenliknbare data for reisemiddelval-
get i en rekke norske byer (figur 2.1). Disse dataene
er ikke sammenliknbare med reisevaneundersgkel-
sene. Selv om det er regionale forskjeller, viser mar-
kedsunderspkelsene at det er en sammenheng mel-
lom arealtetthet og kollektivandel i de ulike byom-
radene.

Helsingfors har den hayeste koflektivandelen i
de nordiske hovedstedene. Nesten hver tredje reise
over 500 meter i Helsingfors er en kollektivreise
(tabell 2.2 og figur 2.2). | Stockholm er omtrent en
firedel av alle reisene kollektivreiser. Deretter falger
Kebenhavn med en kollektivandel p4 18 prosent og
Oslo og Gateborg, hvor 15 prosent av reisene fore-
tas med koltektive transportmidler.

Tabell 2.1: Reiser med ulike transporimidier i ulike deler av landet. Prosent.

Reisevaneundersokelsene 1984/851 og 1991/921

Transport- Bergen Resten av
middel Trondheim landet
Stavanger

1985 1992 1985 1992
Gange/sykkel 31 26 32 27
Bilfgrer 44 52 48 55
Bilpassasjer 14 12 14 13
Kollektivt 12 10 7 5
Antall reiser 2280 3233 1 S 7211 9230

! Lgne kjaringer
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Figur 2.1: Kollektivandel i prosent og arealtetthet i bosatte/km? i 9 norske byer.
Data fra markedsundersekelsene giennomfert innenior Forsoksordningen 1991-93. Kilde: Kjarstad 1995b

Tabell 2.2: Antall innbyggere, gjennomsnittlig antall reiser pr person pr dag, totalt og med kollektive trans-
portmidler og andel kollektivreiser i en del byer i Norge og i Norden. Kilde: Stangeby og Norheim 1995a

\ntall Kollektiv-

Byomrade. Ar ' Antall reiser Kollektiv-
pr person andel.
pr dag Prosent
Helsingfors 1988 3,04 311
Stockholm 1986 3.80 24
Kebenhavn 1992 3,32 18
Oslo 1990 3,65 15
Geteborg 1989 3,42 15
Maimg 1992 3,10 13
Bergen 1992 3,46 i2
Kristtansand 1992 2,29 12
Trondheim 1992 3,92 1
Tromse 1990 3,20 11
Grenland 1989 2,77 8

! Kollektivandelen i Helsingfors er basert pa reiser over 500 meter, og er derfor ikke fullstendig
sammeniiknbar med de andre byene
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Figur 2.2: Bystarrelse og antall kollektivreiser pr dr i 9 nordiske byer. Kilde: Stangeby og Norheim 1995a

Tabell 2.3: Antall koflektivreiser for enkelte kollektivselskaper 1989-93. Indeks 1990=100.
Kilde: Langeland og @ygarden 1994(1) og Stangeby og Norheim 1995a

Kollektivselskap 1990 1992
Bussen Trafikkselskap Kristiansand 100 129
Fylkesbilene Nord-Trendelag 100 106
Aust-Agder Trafikkselskap 100 114
Malde Bilruier 100 118
Trondheim Trafikkselskap 100 109
Stavanger og Omegn Trafikkselskap 100 110
Alesund Bilruter 100 103
Tinn Billag 100 104
BO-Bussen Skien 100 99
Hamar og Cmland Bifruter 100 106
Moss og Omland Bilruter 100 108
Oslo Sporveier (1) 100 100
Bergen og Os kemmuner (1) 100 97
Grenland Nord 100 92
Drammen og Omegn Busslinjer 100 85




Tabell 2.4: Transportmiddelbruk etier reiseformal i de ti starste byene i Norge. Horisontal prosentuering.

Reisevaneundersekelsene 1984/851 og 1991/92

Reiseformal Bilfgrer
1985 1992

Arbeid 52 59 18
Skole 16 13 40
Tjeneste 67 75

Handle 43 53

Omsorg 70 78

Fritid 26 31

Besak 42 49

Annet 53 38

! Egne kjeringer

2.1.2 Kollektiviransporten har snudd en negativ
trend i flere byomrader

I flere byer har kollektivselskapene registert en gk-
ning { antall kollektivreiser de siste tre drene (tabell
2.3}. Dette kan vaere en indikasjon pa at den nega-
tive trenden er pa retur.

Noe av gkningen skyldes spesielle kollektivtil-
tak. Seerlig stor wkning i passasjertaiene finner vi
f eks i Kristiansand og Steinkjer som har fatt statte
til flere tiltak gjennom Forseksordningen. Men ogsa
selskaper som ikke har gjennomfert like omfattende
kollektiviiltak viser gkte passasjertall, f eks Aust-
Agder Trafilkselskap i Arendal. Dette betyr af gk-
ningen i antal kollektivreiser de seinere drene bade
kan skyldes internt utvikiingsarbeid og utenforlig-
gende rammebetingelser. Store koilektivselskaper
som AS Oslo Sporveier har ogsd hatt en sterk ak-
ning i antall kollektivreiser, men pd grunn av den
haye kollektivandelen i Oslo gir ikke dette like sto-
re prosentvise utslag som i mindre kollektivselska-
per.

2.1.3 1 Oslo er kollektivtransporten det
dominerende transportalternativ for
sentrumsrettede reiser i rushtida

Kollektivirafikkens markedsandel varierer med folks

reisemnal og hensikt. Kollektivandelen er hayest pa

reiser til/fra skole og arbeid. Generelt sett har bruk
av bil gkt pa de aller fleste reiseformal, mens bruk

av andre transportmidler, deriblant kollektivtrans-
port, er redusert (tabetl 2.4}). Nedgangen i andelen
koilektivreiser har vaert starst for handle- og besgks-
reiser, dvs pd reiseformal utenfor sentrum og pd
strekninger hvor kollektivtransporten har hatt pro-
blemer med & gi et fullverdig tilbud.

innen de enkelte byomrédene er variasjonen i
kallektivhruken starre enn mellom byene,
Kollektivtransportens markedsandel er klart hayest
til og fra sentrene i de sterste byene. | Oslo er f eks
kollektivandelen for sentrumsrettede reiser i mor-
gentushet hele 64 prosent (figur 2.3). P& disse strek-
ningene har kollektivtransporten sin styrlee. Det
skyldes bade at kollektivtifoudet er best inn il sen-
trum og at det er vanskeligere & bruke bil og parke-
re der enn andre steder. Store reisestrgmmer gjar
det mulig med en hayere kollektivstandard inn til
bysentrene enn til andre omrider, Kollektivandelen
faller drastisk med en gang man beveger seg uten-
for sentrumskjernen. Flere ma da bylte transport-
middel, samtidig som bedre parkeringsmuligheter
gjar det enklere & bruke bil.

2.1.4 Lokale kollektivreiser er lengst i starre
byer

Kollektiviransporten star for vel femdelen av det

daglige persontransportarbeidet i de ti starste by-

omradene og for niemere seksdelen av det samlete

transportarbeidet i landet. Men det er betydelige
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Figur 2.3: Bil og kollektivandel for reiser i morgenrushet til ulike deler av Oslo. Kilde: Hammer 1991

variasjoner mellom ulike steder (tabelf 2.5). transportarbeidet 23 prosent, mens i Bergens-,
Kollektivreisene i Oslo-omradet er i giennom- Trondheims- og Stavangerregionene er andelen

snitt mer enn dobbelt s& lange som kollektivreisene 20 prosent. For de gvrige seks av de ti starste by-

utenfor de ti starste byregionene, men ogsa lenger regionene er andelen bare 17 prosent. Utenfor de

enn koflektivreisene i de andre byregionene. ti strste byene er kollektivtransportens andel av

1 Oslo-regionen er kollektiviransportens andel av transportarbeidet bare 13 prosent.

Tabell 2.5: Gjennomsnittlig antall kifometer pr person pr dag med ulike transporimidler i ulike deler av
fandet. Reisevaneundersgkelsen 1991/92

Transporimiddel Bergen Resten av
Trondheim landet
Stavanger

Gang/sykkel 1.4 1,3

Bilfarrer 20,3 20,2

Bilpassasjer 6,6 7,0

Kollektivt 6,9 4.1

Annet 0,2 0,2

Sum km 35,2 32,8

Antalf personer 989 3025

' Egne kjeringer
s ) O B R e S O S R e




2.1.5 Kollektivtrafikkens rammebetingelser

og utvikling
Kollektivandelen i de sterste norske byene ligger
mellom 10 og 15 prosent (figur 2.4). Delte er noe
Javere enn nivael i vire naboland. | Helsingfors er
kollektivandelen pd hele 31 prosent pa reiser over
500 meter, mens 24 prosent av alle reiser i
Stockholm er kollektivreiser. Sammenliknet med
mange andre byer i Europa er dette en svaert hay
kollektivandel.

Forskjellene mellom de nordiske byene min-
sker. Mens passasjertallet i Kebenhavn, Stockholm
og Helsingfors har gétt tilbake de siste drene, har
antall kollektivreiser @kt i de sterste norske byene
(figur 2.5). Kristiansand er trolig den byen i Norden
som har hatt starst passasjervekst de siste drene, el-
ter flere &r med jevn nedgang i passasjertaliene.
Trondheim har ogsa gjennomgétt en kraftig om-
strukturering av kollektiviransporten de siste drene.
Til tross for betydelige kutt i tilskuddene har man
klart & eke passasjertatlene. Dette skyldes bide
innferingen av bomringen i Trondheim og en
omfattende effektivisering og produktutvikling av
kollektivtrafikken.

Trondheim Trafikkselskap hadde i 1995 en til-
skuddsandel pa 6 prosent, mens i de fteste andre
norske byene 14 tilskuddsandelen pa 20 il 40 pro-
sent (figur 2.6), Til sammenlikning ligger tilskudd-
sandelen i de andre nordiske byene pd 50-60

Kollektivandel. Prosent
0 10 20 30 40 50
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Stuttgart '
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Tromsg
Trondheim

Grenland

Figur 2.4: Kollektivandeler i en rekke europeiske byer.

Kilde: Fitzroy vg Smith 1994, Stangeby og Norheim 1995a
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Figur 2.5: Passasjerutvikling i noen nordiske byer.1988=1,00. Kilde: Stangeby og Norheim 1995a




Prosent figur 2.6:

70 Tilskudld til
kollektiv-
transporten i
Helsingfars en del nor-
Stackhoim diske byer.
Keberhavn Prosent.
Kilde:
Stangeby
og Norheim
Oslo 1995a
% Kiistiansand
Tromse
4 Bergen
+ Trondheim
o
1988 1889 1990 1991 1992 1993 1894 1995
prosent. Malt i faste priser har Trondheim halvert En kraftig snuoperasjon med flere tiltak har bidratt
tilskuddene pr passasjer i perioden 1988-93 til den positive utviklingen. For det farste har den
{tabell 2.6}, nye Gatebrukspianen i Bergen sentrum gitt bilene
| Bergen har de klart & flate ut antall kollektiv- en «strafferunder rundt bykjernen mens bussene
reiser etter flere &r med nedadgéende trend. Fra kunne kjere opprinnelige traseer. Samtidig ble Ofav
1982-89 hadde Bergensomradet den kraftigste ned- Kyrres gale etablert som kollektivgate med gode
gangen i kollektivtransporten av de starste byene. muligheter for omstigning. Bergen hay hatt takstirys

Tabell 2.6: Endringer i pris pd manedskort, kostnader og tilskudd pr reise i en del nordiske byer 1988-93.
Faste priser. Prosent. Kilde: Stangeby og Norheim 1995a

By Prasent endring 1988-93
Méﬂedskortpﬂs U Tilskuddireise . Kostnaderireise
Helsingfors 52
Stockholm -25
Kebenhavn -13
Oslo -26
Bergen -30
Trondheim -50
Kristiansand 11
Tromsa? -23

1| Tromse er det 50-klipps kort
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Figur 2.7: Pris pr reise for enkeltbillett og manedskort (40 reiser) i noen nordiske byer.
Kjopekraftsnormert etter 1993-nivd (OECD's kjppekraftspariteter). Kilde: Stangeby og Norheim 1995a

fra 1988-92 og et sonetakstsystem med fri overgang 1 Oslo ligger realprisen pa manedskort 14 prosent
mellom alle kollektivselskaper fra 1991 {Stangeby over 1988-nivd, men den har veert omtrent uendret
og Norheim 1995a). etter 1990. | Trondheim har prisene pd manedskori
| Kristiansand et kostnadene pr passasjer redu- bare gkt med dreyt 6 prosent etter 1988. | samme
sert med 22 prosent. Trondheim, Stockholm og periode har manedskortene i Stockholm og
Oslo har ogs3 hatt en betydelig kostnadsreduksjon Helsingfors gkt med 25-30 prosent, malt i faste pri-
{tabell 2.6). [ Kristiansand skyldes reduksjonen pr ser. Men det er fremdeles billigere 3 reise kollektivt
passasjer en gkning i antall passasjerer. Noe av de i disse byene {figur 2.7).

reduserte tilskuddene er dekket inn ved gkte priser,

Tabell 2.7: Kostnader og tilskudd pr reise i en del nordiske byer. Kjppekraftsnormert. 1993-kroner.
Kilde: Stangeby og Norheim 1995a

Kjgpekraftsnor ert 1993-kroner
By 1) Tilskudd/reise
Helsingfors 57 |
Stockholm 5,0
Kgbenhavn 3,7
Oslo 3.6
Bergen 2,8
Trondheim 1,6
Kristiansand 2,5
Tromsg 2.1




2.2 Trafikantenes valg av systemets utforming og forskjellig betalingsevne og
transportmiddel —lwfje. Reiseméalene er ogsd forskjellige pa ulike
tider av dagnet, uka eller &ret.

Siden markedet for kollektivtransporten er
mangfoldig, er det vanskelig a tilfredsstitle de ulike
gruppenes reisebehov ved et enkelt, standardisert
tilbud. Et kollektivtitbud for «gjennomsnittstrafikan-
ten» er ofte er darlig egnet for store trafikantgrup-
per. De som er gamle og darlige til beins ansker
kort gangavstand til holdeplassen. De som har dar-
lig tid vil heller ha feerre stopp for 4 fa heyere has-
tighet. Noen kan tenke seg 3 betale mer for & (3 et
tilbud som er bedre tilpasset deres behov, mens an-
dre lar veere & reise dersom billettprisene gdr opp.
Det er derfor vanskelig a tilfredsstille alle passasjer-
grupper med ett standardisert titbud.

od kjennskap til markedet og trafikantenes be-

hov i de enkelte byomrader er ngdvendig for &
utvikle koliektivtransporten. Kotlektivtransporten
ma bade orientere seg mot de trafikantene som
allerede reiser kollektivt, de som kan tenke seg &
reise mere kolfektivt og de som kellektivtilbudet av
en eller annen grunn ikke nar fram til.

Ulike grupper i befolkningen har ulike reise-
behov: De som reiser til og fra arbeid eller de som
reiser i tjenesten har andre krav til kollektivsystemet
enn de som reiser i fritiden. Barn, ungdom, voksne
yrkesaktive og pensjonister har bide ulike krav til

t

Til#ra kjeretoy Pa terminal, holdeplass, P -plass | kjeretoy

Gangtid Ventetid Kjeretid

Tilbringertid Omstigningstid Palitelighet
Letetid - driftssikkerhet
Frihet til valg av reisetidspunkt - trafikkforstyrrelser
- trafikktid - turtetthet
Palitelighet

- punktlighet - plass i kigretay
¢ Parkeringsmulighet

Heydeforskjeller gmeellghel Péa/avstigning
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Sikkerhet mot malerielle skader Sikkerhet mot overgrep, overfall

Figur 2.8: Kollektivtilbudet kan karakteriseres ved en kombinasjon mellom pris og standard,
I standardbegrepet inngdr bide reisetid, hekvemmelighet og sikkerhet. Kilde: Nordisk Ministerrdd 1978
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Figur 2.9: Skjematisk beskrivelse av hvilke faktorer som pdvirker trafikantenes reisemiddelvalg

En god markedstilpassing forutsetter at tilbudet og
prisene differensieres etter de ulike gruppers for-
skjellige behov og preferanser. En slik differensie-
ring mé bygge pd god og aktuell kunnskap om det
markedet som skal betjenes.

2.2.1 Flere faktorer pavirker valg av
transportmiddel
Det er gjennomfert en relde analyser i Norge av
hva som pavirker folks valg av transportmiddel i
byomrader (Vibe 1988, Solheim 1989, Hjorthol
1990, Tretvik 1990, Vibe 19934, Nicolaysen og
Johansen 1993). Disse analysene, som farst og
fremst gjelder arbeidsreiser, konkluderer med at de
viktigste faktorene for valg av transportmiddel er:

¢ Hyvilke transportmidler man har tilgang til.
Individuell tilgang til bil har sterst betydning for
folks valg av transportmiddel

e Bruk av bil i jobb
» Tilgang til parkering og parkeringsavgift

« Reisetidsforholdet mellom bil og kollektiv-
transport

»  Avgangshyppighet pd de kollektive transport-
midiene

e Kollektiviakster og bensinpriser/bomavgifter

= Direkte transport og slippe & bytte transport-
middel under veis

o Sitteplass pd og gangavstand til transportmidlet

De norske resultatene samsvarer med resultater fra
byomrader i andre land. En undersakelse fra
Stockhotm viser f eks at tilgjengeligheten til kollek-
tiviransporten, dvs reisetiden, kostnadene ved a
reise kollektivt og tilgangen til alternative transport-
midler har starst betydning for om trafikantene
velger 4 reise kollektivt eller ikke (Widlert 1992).
Figur 2.9 viser en skjematisk beskrivelse av fak-
torer som pavirker folks reisemiddelvalg. Modellen
bygger pa internasjonale analyser av transportmid-
deivalg og underbygger de norske resultatene som
er referert over. Falgende faktorer trekkes fram som

avgjerende for trafikantenes valg av transport-
middel:

= Trafikantenes preferanser ndr det gjelder
reisetid, kostnader mm

o Trafikantenes holdninger til de ulike
transportmidlene

¢ Trafikantenes oppfatninger om det konkrete
tilbudet

o Kjennetegn ved de ulike transportalternativene

o Rammebetingelser for den konkrete reisen, som
f eks tilgang til bil, parkering mm,




Tabell 2.8: Tilgang til bil etter kjonn for personer18-74 &r. Prosent. Reisevaneundersokelfsene 1985 og 1992.

Kilde: Vibe 1993a

Tilgang til kil Menn
1985 1992
lkke bit, ikke farerkort 10 4
{kke bit, forerkort 2 3
Bil, ikke forerkort 6 3
Bil og kort. lkie bil igar’ 6 10
Bil og kort. Bil | g&r 76 79
Antall personer 1929 2600

1 Hadde ikke tilgang til bil igdr (den dagen man intervjues om reisene man har foretait)

2 Hadde tilgang til bil i gar

2.2.2 Stadig flere far forerkort og tilgang til bil
Har man farerkort og tilgang til bil, er det stor sann-
synlighet for at man bruker bil pd mange reiser,
Reisevaneundersgkelsene viser at en stadig starre
andef av befotkningen over18 ar tar fererkort, og at
stadig fler far god tilgang til bil (tabell 2.8).

Kvinner har tradisjonelt hatt darligere mulighet
for & bruke bil enn menn. Utviklingen viser at det
er blant kvinner vi finner sterst ekning i andelen
med farerkort og god tilgang til bil. Kvinner far i
stadig st@rre grad samme transportmenster som
menn.

2.2.3 Endrete rammebetingelser kan fare til
skifte av transportmiddel

Trafikantene forandrer sitt transportmiddelvalg nar

avgjerende faktorer for valget endres, eller ved uli-

ke variasjoner i fivssituasjonen ellers. | analyser av

hvilke faktorer som har betydning for endringer i

valg av transportmiddel, md en derfor ta hensyn til:

e tilieldige variasjoner

¢ endrede konkurranseflater mellom de ulike
transportmidiene

¢ endrede rammebetingelser for den enkelte
trafikant, f eks endringer i hushold, bosted,
arbeid og tilgang til transportmidler

* endrede barrierer mot & bruke kollektive
transportmidler som kunnskap, holdninger m v.

Endringer i forhold som pavirker folks valg av trans-
portmidde! kan bety mer for folks valg av transport-
middel enn forbedringer i kollektivtilbudet.

1 Kristiansand er det giennomfart flere forbe-
dringer av kollektivtitbudet gjennom Forsgks-
ordningen. | ett av forsakene gkte antalt avganger
pa enkelte bussruter. Dette medfarte at flere som

Tabell 2.9: Relativ endring i antall kollektivreiser pr
dag fra 1997 til1992 i Kristiansand. Effekten av ulike
endringer i rammebetingefser og koflektivtiltak.
Kilde: Stangeby og Norheim 1993

Endrete
rammebetingelser

Dkt frekvens

Har fatt bedret tilgang til bil
Har fatt darligere tilgang fil bil
Har fatt firmabil/bilordning

Har fatt arbeidspiass i sentrum

Gj sn antall kollektivreiser
pr person pr dag far endring
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Figur 2.10: Konsumptisindeks, prisindeks for bilkjap og bensin (hele fandef), samt prisindeks for manedskort for

voksne | AS Oslo Sporveier 1980-93. 1979=100

bodde i narheten av disse bussrutene reisie mer
koliektivt. Det viste seg likevel at endringer i folks
arbeidssted, i deres tilgang til bit eller firmabilord-
ninger hadde starre betydning for hvilket transport-
middel de brukte enn gkningen i antall avganger
(tabell 2.9).

2.2.4 Sterkere gkning i prisen pa kolleldivreiser
enn bilreiser
Pris har betydning for hvilket transportmiddel folk
velger pa reiser. Fra 1980 og fram til i dag har pri-
sen pa kollektivreiser skt relativt sett langt mer enn
konsumprisindeksen og prisindeksene for bilkjep
og bensin. En slik utvikling virker uheldig dersom
malet er & {4 flere reiser over fra bil til kollektiv-
transport. Eiter 1990 har imidlertid prisen pa kol-
lektivreiser gkt lite. | Oslo gkte f eks prisindeksen
for manedskort dobbelt s& mye som den generelle
konsumprisindeksen og prisindeksen for bensin og
kjop av bil fra 1980 til 1990, mens de ire siste
irene har takstene ikke gkt mer enn konsumpris-
indeksen (figur 2.10}. De mange takstforsukene
flere koltektivselskaper har gjennomfert innenfor
Forspksordningen har ogsa bidratt tii & holde prisen
0 kollektivreiser nede de siste drene.

2.2.5 De fleste har gratis parkering pa jobben
Gode parkeringsmuligheter ved arbeidssiedet er en
av de viktigste incitamentene it bruk av bil tif ar-
beid. De fleste yrkesaktive med farerkort og bil kan
parkere gratis ved jobben. Bade i 1985 og § 1992
var det nzermere 80 prosent som hadde gratis, pri-

S —
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1990 1991 1992 1993

vat parkeringsplass (tabell 2.10). | tillegg kunne
henholdsvis 11 og 5 prosent parkere gratis pé of-
fentlig gate eller veg. Utviklingen har gdtt mot sta-
dig starre grad av avgiftshelagte, offentlige parke-
ringspiasser. S4 lenge de fleste arbeidsplasser har
egne, private parkeringsplasser, har glaingen i an-
delen avgiftsbelagte, offentlige parkeringsplasser li-
ten effekl ndr det gjelder & overfere arbeidsreiser fra
bil til kollektivtransport.

For dem som i dag har gratis parkering pd job-
ben skal det svaert mye til far de velger 4 sette bilen
hjemme. En analyse fra Oslo og Akershus viser at
gratis parkering pa jobben verdsettes tilsvarende
som ca 50 kr i direkte reisekostnader (Nicolaysen
og Johansen 1993).

2.2.6 @konomisk vekst kan svekke
kollektivandelen
Nar folk far bedre rad aker bilholdet. Dette svekker
markedsgrunnlaget for koilektiviransporten.
Samiidig forer bedre skonomi til flere reiser, noe
som ogsa kommer kollektiviransporten til gode.
Isolert sett gir 10 prosent gkning i inntekten mellom
4 og 6 prosent akning i ettersparselen etter kollek-
tiviransport (tabell 2.11). Totaleffekten, medregnet
gkt bilhold, er derimot negativ. Dette betyr at gko-
nomisk vekst kan bidra til & svekke kollektivande-
len. Det er mye som tyder pd at den gkonomiske
stagnasjonen Norge har veert inne i p& begynnelsen
av 90-tallet kan ha bidratt til noe av den veksten
somn kollektivtransporten har registrert de siste
drene.




labell 2.10: Parkeringsmuligheter ved arbeidsstedet for yrkesaktive med bil og fererkort i de ti starste byene
i Norge. Prasent. Reisevaneundersgkelsenel985 og19927

Parkeringsmuligheter ved arbeidsstedet 1992
Gratis, privat parkeringsplass 78
Avgiftshelagt, privat parkeringsplass 3
Avgiftsbelagt parkering pa offentlig gate/veg 7
Gratis parkering pa offentiig gate/veg 4
Finnes ikke parkeringsplass 2
Ubesvart/vet ikke 7
Antall perscner 1354

! Egne kjeringer

Tabell 2.11: Endret ettersparsel etter kollektivtransport avhengig av endring i bilhold og inntekt. Kilde: TRRL 1980

Ettersperselselastisiiet' i forhold til: Buss
Bithold

Australske byer -(0,4-0,8)
England -(0,3-0,5)
Montreal

Total inntekt

Australske byer

Melbourne -0,2
Kanadiske byer -0,16
Netto innteksteffekt (eksl. bileffekten)

Nederland. Snitt 0,5-0,6
Nederland. Store byer

Nederland. Sma byer

Montreal

England 0,4-0,5

" Fitersparselselastitet: Prosent endring i ettersporselen pr prosent akning i bilhold eller inntekt




2.3 Konkurranseflater meltom bil og Tabell 2.12: Reiser med ulike transportmidler etter
tilgang tif bil for personer 18 ar og eldre i de ti storste

kollektivtransport byene i Norge. Prosent. Reisevaneundersakelsen
‘ o 1991/921
De som har farerkort og god tilgang til bil kjarer
i stor grad bil hvis de har mulighet til det (ta- W
bell 2.12). Forseksordningen viser imidfertid at 12- God
43 prosent av demn som reiser kollektivt har bilen tilgang
som viktigste alternativ (tabell 2.13 og tabell 2.14). til bil 3
Dette betyr ikke at de har bilen stiende hjemme
kfar til bruk. Som regel er det en annen i husstan- Gange/sykkel 20
den som bruker bilen. Hvem som bruker familiens
bil eller hvem som reiser kollektivt er ofte et for- Bilfgrer 64
handlings_sp;arsmé'\l, avhengig av d.et koliektlive Bilpassasjer 9
transporttilbudet, @rend under veis, parkeringsmu-
ligheter etc. Kollektivtrafikantene oppgir ogsa at Kollektivt 7
viktigste grunn til ikke & bruke bilen er at andre
bruker den (tabell 2.14). Annet 1
Andre drsaker til ikke & bruke bil er at det er
dyrere og at det er vanskelig a parkere der man Antall reiser 7305
skal. 9-25 prosent av kollektivtrafikantene oppgir at

de ikke har andre alternativer enn 4 reise kollektivt ! Egne kjoringer

(tabell 2.13). 2 Har ikke farerkort selv, eller har ikke bil i husstanden

3 dch t sel il i
2.3.1 Sma konkurranseflater mellom bil og Har bade forerkort sely og bil i husstanden

kollektivtransport
Takstforsgkene innen Forspksordningen viser at det
er vanskelig & trekke bilister over pd kollektivirans-
porten der hvor kollektivtilbudet i dérlig. Busser
med timesavganger er et svaert darlig alternativ til
bilen som star i garasjen. | Sveits regner en med at
dersom man skal fa bilister til & reise kollektivt, ber

det ikke veere mer enn 15 minutter mellom hver
avgang.

| Nederfand har en beregnet at skal det vaere et
reelt konkurranseforhold mellom bil og kollektiv-
transport, bar ikke reisetiden med kollektivtransport
vaere mer enn dobbelt s3 lang som reisetiden med
bil {Bovy m fl 1991). En undersakelse fra

Tabell 2.13: Alternative reisemdter blant kollektivtrafikanter. Prosent, Samvalganalyse i 6 byer.
Kilde: Kjorstad 1995a, Kjarstad m fl 1994

Grenland - Alesund
omradet
Gatt 12 11 12
Syklet 15 8 3
Kjert bif 24 30 43
Passasjer 20 26 15
tkke reist 4 6 6
M4 reise kollektivt 16 15 17
Annet 10 4 4
Antalt personer 201 201 399

sonEn 7 e




Tabell 2.14: Viktigste arsak til ikke & benytte bil blant kollektivtrafikanter som har bilen som viktigste
alternativ. Prosent. Samvalganalyse i 6 mellomstore byer. Kilde: Kjarstad 1995a, Kjprstad m 1 1994

Grenland Kr!sila  Alesund | Tromss :;Drammens-
‘. 'sand ' - omradet

Andel av kollektiv- 24 43
trafikantene med hil
som viktigste aliernativ
Viktigste adrsak til at de ikke
benyttet bil pa reisen '
Andre bruker bilen 55 28
Dyrere 18
Problemer/dyrt 12
med parkering
Raskere 4 reise kollektivt 11 6
Veeret
Bilkger 10
Problemer med bilen
Prioriterer milje 1
Annet 19 16
Antall personer 47 190

Stockholm kommer til omtrent samme resultat

(SL Strategisk plan 1995}, Analysene fra Nederland
konkluderer med at bare ca 20 prosent av person-
transpertmarkedet, mélt i personkilometer, tigger
under derne grensen. Tilsvarende beregninger ba-
sert pé reisemgnsteret til kollektivtrafikanter i
Drammensormradet viser at ca 1/3 av turene ble fo-
retatt pd strekninger hvor reisetidsforholdet oppfylie
de nederlandske kriteriene (Kjgrstad m fl 1994).

Resultater fra Drammen viser ogsd at kollektiv-
transporten langt pd veg kan konkurrere med bilen
ndr det gjelder hastighet { tabell 2.15). 1 gjennom-
snitt er kjaretiden pa kollektive transportmidler 60
prosent lenger enn med bil. P4 visse strekninger g&r
det omtrent fike raskt & reise kollektive som & kjare
bil. Dette samsvarer godt med tilsvarende analyser i
Tromsa og Osto/Akershus (Klaeboe 1993},

Trelder vi inn total reisetid, medregnet gangtid
og faklisk ventetid pd holdeplassen, gker reisetiden
med kollektivtransport | gjennomsnitt til ca tre
ganger bilens reisetid. Men ogsd da er det mulig &
finne strekninger hvor kollektivtransporten konkur-
rerer relativt bra med bilen. Det er ferst ndr vi be-

regner vektet reisetid for kollektivtransporten, hvor
ogsa skjult ventetid er med, at forholdet mellom
reisetid pa kollektivtransport og bil blir svart darlig.
| Drammen er vektet reisetid i gjennomsnitt ca atte
ganger lenger enn reisetid med bil. | omegnskom-
munene er reisetid med kollektivtransport i gjen-
nomsnitt fire ganger lenger enn reisetid med bil.

Det skal et svaert godt kollektivtilbud til dersom
en skal oppna at reisetid med kollektivtransport
bare er det dobbelte av reisetiden med bil. P&
mange strekninger er det ikke trafikkgrunnlag nok
til & holde 54 hey standard. Hvis kollektivtrans-
porten skal konkurrere med bilen, mé en derfor
konsentrere seg om de trafikktunge strekningene,
som reiser til og fra sentram og rushtidsreiser.
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Figur 2.11: Reisetidsforholdet meflom kollektivtransport og bil, mélt fra dar til der. Figuren viser andel av
koltektivirafikantene i Drammen-regionen som reiser pd strekninger hvor reisetidsforholdet er bedre enn 1,
bedre enn 1,5 osv. N=400. Markedsundersakelse i Drammen 1993. Kilde: Kjorstad m f1 1994, egne kjoringer

2.3.2 Best potensiale for & pke kollektivtrafikken
pad lengre lokalreiser

t lokaltrafilken konkurrerer kollektiviransporten
best med bilen pa lengre reiser. Forskjellen meitom
reisetid med kollektiviransport og med bil blir
mindre jo lenger reisen er {figur 2.12). Dette har
sammenheng med at skjult ventetid gir svaert store
utslag pa de korte strekningene, mens den tefler
refativt mindre nr folk reiser langt.

Samtidig er den lokale kollektiviransporten
relativi mye dyrene pa korte enn pd lengre reiser,

Tabell 2.15: Reisetidsforhold kollektivi/bil for kollektivirafikanter i Drammen og Lier, Chre/Nedre Eiker.
Kjaretid p transportmidiet, sum reisetid og vektet reisetid. N=400. Kilde: Kjorstad m I 1994

Reisetid pa Sum reisetid Vektet reisetid
transportmiddelet kollektivi Lier, @vre/ Nedre Eiker
Inntil 15 minufter 35 5,7

16-30 minutter 3,3 45

31-45 minutter 1,9 2,8

45-60 minutter 2,6 3,1

Over 1 time 2.3 2.7

Snitt 2,9 4,0




N 4()

12,00

Figur 2.12: Vektet reise-
tidsforfhold kollektivi/bil.
Kollektivreiser i og uten-
for Drammen. Kilde:
Kjarstad m fl 1934.
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Pa lengre lokalreiser kan det falle vesentlig billigere  2.3.3 Kollektivtrafikantene skifter ofte
ut 3 reise kollektivt enn & kjare bil (Klaeboe 1993). transportmiddel

Skjult ventetid betyr mye for reisetiden pa korte Kollektivtrafikantene er ingen homogen gruppe. De
reiser og gir utslag pa konkurranseforholdet mellom  har wlike behov og ulik bruk av kollektivtransport.

kollektivtransport og gange/sykkel. P4 korte reiser Mange trafikanter varierer bruken av transportmidler,
konkurrerer kollektivtransporten dartig mot gange enten fra dag til dag eller fra en periode til en annen.
og sykkel. Dersom det er én time mellom hver Forssksordningen viser at bdde «bilisters og «kollek-
avgang, kan en bade gé og sykle relativt langt fer tivirafikanter» varierer valget av transportmiddel og
kollektivtransporten blir konkurransedyktig. at stabifiteten i valg av transportmiddel til arbeid er

overraskende lav (tabell 2.16 og tabell 2.17).

Tabell 2.16: Hvor ofte befolkningen reiser kollektivt i noen utvalgte omrdder i Norge. Prosent,
Data fra markedsundersakelsene som er giennomfert innenfor Forseksordningen. Kilde: Kjorstad 1995b

Omrade og ar Hvor ofte befolkningen reiser kollektivt - Prosent

Minst 1 Sjeldnere Antall

gang/uke kollektivt personer

Bergen 92 22 23 1015
Rest Hordaland 92 9 39 487
stfold byer 93 13 29 469
Rest stfold 93 9 29 536
Porsgrunn 93 11 42 315
Skien 93 TG 45 486
Kristiansand 93 22 23 381
Vennesfa 93 7 39 72
Tromsa 93 16 24 807
Snitt alle 15 30 4568




Stabiliteten er lavest blant kollektivbrukerne.
Undersgkelser blant trafikanter i Kristiansand og
Tromse viser at 1/3 av dem som reiste kollektivt til
arbeid eller skole i Kristiansand i 1991 brukte andre
transportmidler i 1992. | Tromsg brukte halvparten
av dem som reiste kollektivt i 1991 andre transport-
midler dret etter. Dette er ikke nedvendigvis en per-
manent endring, men en indikasjon pa at mange
trafikanter varierer transportmiddelvalget til
arbeid/skole fra dag til dag.

Trafikantene varierer i forste rekke mellom
kollektivtransport og gange/sykkel/bilpassasjer, men
det er ogsé en del som skifter mellom a kjere bil og
reise kollektivt. For koltektiviransporten er det
viktig & ta hensyn tit denne variasjonen ved plan-
leggingen av tilbudet. Veksling mellom kolfektiv-
transport og sykkel kan f eks vaere et viktig alter-
nativ til bil ar 2 i en del husstander.

Dette underbygges fra resultatene i en undet-
sgkelse fra Trondheim, hvor en finner at 30 prosent
av de som sykler om sommeren ogsa benytter
sykkelen pa vinteren, mens 29 prosent gér over til
kollektiviransport (Norfakta 1995). | den samme
underspkelsen finner en at bare 16 prosent hadde
bil som alternativ til sykkel/buss/gange.

2.3.4 Potensialet for vekst i kollektivtransporten
er best blant marginale kollektivbrukerne
Trafikantenes variasjoner i valg av transportmiddel
innebaerer at en del trafikanter bare reiser kollektivt
av og til. Analyser fra forsgksbyene Tromsg,
* Trondheim og Kristiansand tyder pa at gruppen av
marginale trafikanter er relativt stor og at det er

Tabell 2.17: Andel av trafikantene som ikke benyi-
tet samme transportmiddel til arbeid/skole i 1991
og 1992. Kristiansand og Tromsg. Prosent.

Kilde: Stangeby og Norheim 1993

Transport-
middel1991

Bil
Kollektivt

Gange/sykkel/bil-
passasjer

blant disse vi finner det sterste potensialet for vekst
i kollektivtransporten.

Kollektivtrafikken i Kristiansand har fatt en tra-
fikkvekst pa hele 30 prosent etter at det ble satti
verk en rekke tiltak for & styrke kollektivtransporten
{Renolen og Hammer 1995). Veksten skyldes i ail
hovedsak at de marginate kollektivtrafikantene rei-
ser mer kollektivt (figur 2.13). Andelen trafikanter
sotn aldri reiser kollektivt har endret seg lite. Faerre
passasjerer enn far reiser sjeldnere enn én gang pr
méined, mens flere enn far reiser oftere enn én gang
pr mined.

For & fa flere trafikanter ber kollektivselskapene
konsentrere oppmerksomheten mot de marginale
kollektivirafikantene. Erfaringer viser at det skal
svaert mye til for & fa faste bilbrukere over pd
kollektivtrafikken.

Prosent 0

-1

-2
-3
4 L . .
Daglig Minst
gang/uke

Minst 1 Sjeldnere Reiser
gang/mnd ikke
kollektivt

Figur 2.13: Endring i bruk av kollektive transportmidler i Kristiansand1992-93. Prosentpoeng. Kilde: Kjorstad 1995b.




3. Finansiering og takster

3.1 Finansiering av kollektivtransporten

Fy|kesk0mmunene har ansvaret for & gi konsesjo-
ner og subsidier til lokal kollektivtrafikk.
Fylkeskommunen far midlene til kollekiivtranspor-
ten giennom de drlige rammeoverfgringene fra
Kommunaldepartementet, Fra 1987 til 1986 ble
disse overfaringene gitt som et gremerket sektortil-
skudd til samferdsel. Far 1981 ble tilskuddene gitt
direkte fra Samferdselsdepartementet til de enkelte
lokale rutebilselskap. 1 dag stdr fylkeskommunen
frite til & velge hvor mye som skal benyttes til kol-
fektivformal, veger, skole, helse mm. P4 flere av
disse omrddene er det stilt lovbestemte minstekrav
som reduserer den gkanomiske handlefriheten.

Med unntak av skoleskyssordningen, er det ikke
stilt minstekrav il kollektivtrafikken. Dette kan fgre
til at fytkeskommunen fir begrenset skonomisk
handlingsirihet til 4 ske tilskuddene til kollektivira-
fikken, nar de andre lovbestemte forpliktelsene er
innfridd (Spangen 1995). En undersgkelse fra NIBR
viser at de ansatte i de fylkeskommunate samferd-
selsetatene mener at skonomi er den viktigste en-
keltdrsaken til at det er vanskelig & nd malet om gkt
bruk av kollektivirafikk i byomrider (Ree og Stigen
1995).

Tilskuddsandelen varierer fra sefskap til selskap,
men ligger vanligvis i intervallet 20-40 prosent
{Langeland og @ygarden 1994). Enkelte selskap har
imidlertid fatt et betydelig kutt i tilskuddene etter
1993, og for 1995 er tilskuddsandelen i Bergen 9,2
prosent og 6,5 prosent § Trondheim, se figur 2.6
foran.

3.1.1 Tilskudd til kollektivtransporten er god
samfunnsekonomi

Koltektivtransport trenger offentlige tilskudd for 4
kunne drives samfunnsskonomisk rasjonelfit. Det er
fulle mulig & f4 kollektivtransporten til 4 g8 med et
bedriftsskonomisk overskudd, ved 4 kutte ulann-
somme ruter og avganger. Dette gir ofte en darlige-
re utnyttelse av ressursene som er investert i kollek-
tivtransporten, og kan gjare det vanskeligere 3 fare
en takstpolitikk som tar hensyn til en underpriset
biltrafikk (Larsen 1993).

@kte offentlige tilskudd er ikke noe mal i seg
selv. Hoye tilskudd er heller ingen garanti for sam-
funnsgkonomisk rasjonell drift. Tilskudd til kollek-

tiviransporten ma derfor underordnes de samme
nytte/kostnadskrav som finnes i andre deler av sam-
funnet. Som et «ngkkeltall» er det beregnet at til-
skuddsandelen for lokal kollektivirafikk bar ligge
rundt 40 prosent (Larsen 1993). Tilskuddene til kol-
lektivtransporten gis ikke for & dekke cunderskudds
pa grunn av lite rasjonell drift, men for & f4 en best
mulig utnytielse av ressursene som allerede er in-
vestert i kollektivtransporten,

En analyse av samfunnsnytten ved tilskudd til
kollektivtransporten i Oslo konkluderer med at de
kommunale tilskuddene til AS Oslo Sporveier bur-
de fordobles hvis sarnme nyttefkostnadskrav skulle
legges til grunn ved utbygging av kollektivtranspor-
ten som ved veginvesteringer (Larsen 1993). Da har
en ikke tatt hensyn til gevinster ved overfart bil-
trafikk, Beregningene er foretatt ut fra hvilken nytte
et forbedret kollektivtilbud har for dem som reiser
kollektivt i dag.

En tilsvarende analyse i Tromsg viser at en styr-
king av basiskollektivtilbudet med flere avganger i
tushtida gir omtrent samme avkastning pr krone
(inkudert investeringer i busser} som investeringer i
veg (Johansen 1994). Tar en hensyn til trafikantenes
tidshesparelser blir kollektivsatsningen enda mer
lgnnsom,

Undersgkelsene viser at det flere steder er
samfunnsekonomisk lennsomt & gke tilskuddene.
Lannsomheten gker dersom kollektivselskapene far
stesrre muligheter tit fleksibel tilpasning av takster
og tilbud. Det kan veere uheldig 3 holde lave kol-
lektivtakster hvis dette gér pd bekostning av forbe-
dringer trafikantene er villig til & betale for,

3.1.2 Reduserte tilskudd

En rekke kollektivselskaper har fatt redusert til-
skuddsandelene de seinere 4r (tabell 3.1),
Kollektivselskaper som klarer 4 effektivisere driften
opplever ofte at dette farer til reduserte tilskudd.
Dersom selskaper som har oppnadd en mer effektiv
ressursutnyttelse fa gkte tilskudd, er dette en effek-
tiv samfunnsekonomisk utnyttelse av overfaringene
til kollektivtransporten {Larsen 1993). Mange koi-
lektivselskaper har bade kompetanse og muligheter
til & gjennomfare mer effektive og rasjonelle trans-
portlgsninger. Det er viktig at disse «hgster fruk-
tenex» av ulike tiltak slik at det stimulerer til intern
effektivisering.




Tabell 3.1: Tilskudd/godigjarelse til kollektiviransporten 1989-93. Indeks 1990=100.
Kilde: Langeland og Gygarden 1994

Koliektivselskap 1990 1892
Tromsbuss 100 99
Helgeland Bilruter 100 107
Trondheim Trafikkselskap 100 98
Molde Bilruter 100 115
Alesund Bilruter 100 110
Bussen Trafikkselskap Kristiansand 100 116
Aust-Agder Trafikkselskap 100 124
BO-Bussen Skien 100 118
Greniand Nord 100 97
Tinn Billag 100 87
Drammen og Omegn Busslinjer 100 88
Hamar og Omiand Bilruter 107 80
Moss og Omland Bilruter 100 131

Tabell 3.2: Kostnader og tilskudd pr passasjer i ulike nordiske byer. Kjgpekraftsnormerte 1993-kroner.
Kilde: Stangeby og Notheim 1995a

Kippekraftsnormerte 1993-kroner

Kostnader/

passasjer
Oslo 10,0
Bergen 13,3
Trondheim 104
Kristiansand 10,0
Stockholm 9,4
Kebenhavn 7.9
Helsingfors 9,5

! Faste priser




En rekke kollektivselskaper har klart & opprett-
holde tilbudet til tross for reduserte tilskudd. Noen
har til og med gkt passasjertallene. Norge har hatt
en mer positiv utvikling, malit i kostnader pr passa-
sjer, enn de andre nordiske landene (tabell 3.2). |
perioden 1988-93 er kostnadsreduksjonen i de not-
ske byene fra 5 til 22 prosent. Hoveddrsaken til det-
te er intern effektivisering av driften og at de har fatt
flere reisende i perioder med ledig kapasitet.

Minst like viktig som & kreve mer penger til kol-
lektivtransporten, er det & ha langsiktige, stabile og
forutsigbare rammebetingelser. En undersekelse av
14 nordiske byer viser at kollektivtitbudet er best
utviklet i de byene som har et langsiktig budsjett for
kollektiviransporten (Lerstang 1990,

3.2 Priser og prisfelsomhet

akstene spiller en sentral rolle for kollektivirafik-

ken. Takstene er bade et virkemiddel for 3 skaffe
tlere passasjerer og en finansieringskilde for 4 opp-
rettholde et godt tilbud. Valg av «riktigs takst-nivi
avhenger av hva som gir sterst effekt pd ettersperse-
fen; lavere takster eller et bedre tilbud.

Kollektivselskapene ma ogsa ta hensyn til hva
det koster  fa flere passasjerer. Kostnadene ved
flere kollektivtrafikanter er avhengig av om de nye
passasjerene reiser i rushtida eller i perioder med
ledig kapasitet. Hvis de gkte kostnadene ved nye
passasjerer er hayere enn i billettinntektene, mker
underskuddet. Valg av «riktigs prisnivd henger der-
for satnmen med de trafikantavhengige kostnadene.
De ytre rammebetingelsene, ikke minst prisen pd
bensin, har ogsd betydning for hvilket takstnivé en
bar legge seg pd. Ut fra en samfunnsakonomisk
vurdring ber alle trafikanter betale for de kostnade-
ne de péfarer samfunnet i form av miljsplager,
trafikkulykker og keproblemer.

Nivaet pd takstene kan derfor ikke ses isolert fra
den prisen bilistene betaler for & kjare bil, den gvri-
ge finansering av kollektiviransporten og ulike ra-
battordninger.

3.2.1 Flere rushtidspassasjerer kan bidra til skt
underskudd

Takstendringer som gjennomfares pa kort sikt kan
std | motsetring til de overordnede og langsiktige
malene i transportpolitikken. Tilskudd til kollektiv-
transporten gis som artige rammetilskudd, uavheng-
ig av arttall passasjerer. Nar billetlintektene fra nye
passasjerer et lavere enn kostnadene de farer med
seg, gir flere passasjerer paradoksalt nok kollektiv-
selskapene darligere skonomi. Problemet er starst i

rushtida, hvor skt trafikk krever investeringer i nytt
materiell. P4 den annen side er det viktig 4 fi flere
trafikanter over pé kollektivtransporten for § aviaste
hiltrafikken.

Situasjonen forsterkes ved at de mest kostnads-
krevende passasjerene, periodekortreisende i rush-
tida, gis sterst rabatt.

3.2.2 Generelt lav prisfelsomhet pi
kollektivtransporten
Trafikantenes prisfelsomhet for kollektivirafikk, dvs
hvilken pris trafikantene er villige til & betale for en
kollektivreise, avhenger av en rekke forhold. Grovt
sett kan den forklares ved a se pd trafikantenes
valgsituasjon: Trafikanter med tilgang til bil eller
mulighet til 4 endre reisemal har hayere prisfelsom-
het enn trafikanter som ikke har alternative reise-
méter. Det skal mindre skninger i takstene til fer
trafikanter med alternative reisemdter lar vaere &
reise kollektivt. P4 kort sikt gir et kollektivsystem
med omtrent like godt tilbud som bilen flere og mer
prisfalsomme trafikanter enn et tilbud med favere
standard. P& lang stkt kan kollektivtitbudet pavirke
anskaffelsen av bil og dermed valgfriheten ved en
eventuell takstekning. Et godt kollektivtitbud kan
derfor dempe veksten i bitholdet, noe som styrker
markedspotensialet for kollektivtransporten,

3.2.3 Priselastisiteten er starre pa lang enn
kort sikt

Det er mest vanlig & male kollektivtrafikantenes
pristalsomhet i form av priselastisiteter. Delte er et
mal pd prosentvis endring i ettersparselen for hver
prosent takstene eker.

Priselastisiteten for kollektivtrafikanter i byom-
rader ligger rundt -0,3 (TRRL 1980, Goodwin
1988).

Pa lang sikt pavirker takstendringer valg av bosted,
arbeidssted og ikke minst anskaffelsen av bil. Den
langsiktige prisfelsomheten er derfor sterre enn
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Figur 3.1: Effekten av en takstendring over tid, maft ved priselastisiteten. Kilde: Goodwin 1988

effekten det farste drel. 1 lapet av en femérsperiode
er priselastisiteten anslatt til -0,55 og total langsikiig
effekt er anslatt til -0,65 (figur 3.1). 10 prosent tak-
streduksjon pé lang sikt gir ca 6,5 prosent gkning i
kollektiviransporten {Goodwin 1988).

Priselastisiteter gir ogsi et mdl pa inntektseffek-
tene av takstendringer. Reduserte takster sker kol-
lektivselskapenes inntekter hvis priselastisiteten er
mindre enn -1, &n prosent takstreduksjon gi mer
enn én prosent flere passasjererer.

3.2.4 Priselastisiteter for takstforsak innenfor
Forsgksordningen stemmer overens med
resultater fra andre land

Ogsa innenfor den norske Forsgksordningen er de

langsiktige effektene av takstrabattene er sterre enn

de kortsiktige. Sammenliknet med det forste &ret
viser alle takstforsgkene som er evaluert hayere

salgstall noen &r etter innfaringen (Renolen 1994).

Analyser av de norske takstforsakene viser prise-

|astisileter som samsvarer med de internasjonale

erfaringene (tabell 3.4). De fleste forsekene som er

Tabell 3.3: Priselastisiteter for kollektivtrafikk pd kort og lang sikt og krysspriselastisiteter mhp bilbruk.
Oppsummering av internasjonale erfaringer for perioden 1980-88. Kilde: Goodwin 1988

Tidshorisont

Lang (5-10 &r)

Passasjeret:
- Buss
- T-bane
- Tog
Biltrafikk
Bilhold

-0,65
-0,40
-1,10




Tabell 3.4: Beregnede priselastisiteter basert pd
takstforsekene innenfor Forseksordningen for
kollektivtransport. Kilde: Hammer 1995a

Takstrabati

Jubileumskort Kristiansand
Miligkort | Moide

Miligkort i Alesund
Miljgkort i Mo i Rana

Miljgkort { Mosjeen

Reduserte takster i Moss :
Differensierte takster Kongsberé' D,
Miligkort i Kristiansund |
Mijjekort i Mo

Giennomsnitt for alle
takstforsgkene innenfor
Forssksordningen

evaluert ligger intervallet fra -0,1 til 0,35, med et
gjennomesnitt for alle forsakene pa -0,2,
Takstforsakene i Molde og Alesund skiller seg posi-
tivt ut med priselastisiteter pa -0,5 og -1,0. Dette
har trolig sammenheng med at her har man kombi-
nert takstrabatten med en aktiv markedsfaring av
tiltaket og dermed redusert den tregheten som lig-
ger i innfaring av nye takstrabatter.

Tabell 3.5: Priselastitet etter reiseavstand for ar-
beids- og handlereiser. Kilde: Goodwin 1988

Distanse

0-1 km

1-6 km
7-10 km
10-20 km
Over 20 km

3.2.5 Store variasjoner i prisfelsomhet meflom
ulike grupper og pa ulike reiser
Forsgksordningen viser at det er store variasjoner i

R R R e R R

pristeflsomhet mellom ulike grupper og pa ulile rei-
ser, avhengig av hvorfor, ndr op hvor vedkommen-
de reiser. Kjennetegn ved omradet som dekkes av
kollektivtilbudet, selve tilbudet og hvilke trafikant-
grupper en retter seg mot pavirker ogsd prisfelsom-
heten. Dette er i samsvar med internasjonale wn-
dersakelser av trafikantenes prisfalsomhet
{Goodwin 1988).

De viktigste variasjonene er:

e Rushtrafikantene er minst prisfelsomme,
Trafikantenes valgfrihet er sterkt begrenset i
rushtida. Rushtidsreiser er i hovedsak arbeids-
reiser sotm foretas i en begrenset tid pi dognet.
Mangel pa parkeringsplasser og store keproble-
mer pd vegene gjor at bilen er et mindre aktuelt
transportmiddel. Arbeidsreisende er derfor blant
de minst prisfelsomme trafikantene. Generelt er
prisfalsomheten for rushtidsreisende ca halvpar-
ten av hva den er for reisende utenfor rushtida,

e Fritidsreisende er langt mer prisfelsomme enn
arbeidsreisende.
Reiser i fritida er mer fleksible enn arbeidsreiser,
bade nér det gjelder muligheten for ikke & reise
og hvilket transporimiddel som kan brukes,
Gangfsykkel er en viktig konkurrent til kollektiv-
transporten pa korte fritidsturer. Det samme er
bil pa lengre reiser.

¢ Barn og ungdom er mer prisfalsomme enn
voksne trafikanter,
Gang og sykkel er ofte et alternativ til kollektiv-
transporten pd barn og unges fritidsreiser som i
stor grad foregar i lokalmiljget.

e Bithold sker pristelsomheten
Tilgang tif bil pavirker i sterk grad valgfriheten
for kollektivtrafikantene og gker prisfalsomhe-
ten. Bilistenes valgfrihet kan likevel veere be-
grenset, ikke minst pé arbeidsreiser hvor mang-
el pd parkeringsplasser og store kaproblemer pd
vegene reduserer mulighetene for bruk av bil.

s Lavinntekstgrupper er minst prisfelsomme
Isolert sett eker tav inntekt prisfelsomheten,
Men det er ogsé en sterk sammenheng mellom
inntekt og tilgang til bif. Lavinntekisgrupper er
mindre prisfelsomme enn de med hay inntekt
pga faerre muligheter til 3 velge transportmid-
del.

e Pristalsomheten er storst ved ef godt
kollektivtilbud
Effekter av takstendringer avhenger av hvor
mange som opplever kollektivtilbudet som et
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Figur 3.2: Priselastisiteter for ulike reisekategorier. De svarte feltene angir mest sannsynlige intervall, mens
resten av pilene angir et intervall hvor de unniaksvis kan ligge. Sporsmélstegnene angir al konklusjonene er
noe usikre. Kilde: TRRL 1980

creelty alternativ til bil eller gang/sykkel. Er kol- e Prisfalsomheten er starst ved de korteste og de
tektivtitbudet godt, med hyppige avganger og lengste reisene

rask framfering, er det forholdsvis nange som Prisfalsomheten avhenger av hvor langt man
kan skifte til kollektiviransport uten store tids- skal reise. P& de korteste turene er gang/sykkel
tap. er viktig alternativ, mens pé lengre reiser er

hilen alternativet til kollektive transportmidler.




3.3 Takstforsek og takstpolitikk

Det finnes en rekke mater 3 utforme kollektiv-
takstene pd. Ved valg av takstsystem er det fire
grunnleggende mal som ber tas hensyn til.
Takstsystemet ma

* oppleves rettferdig
¢ vare enkelt i bruk
¢ vare kostnadsbasert
e oppfylle miljakrav

¢ vare malrettet.

3.3.1 Takstdifferensiering kan gi gkt trafikk og
sterre inntekter
Starrelsen og utformingen av takstene er ofte gjen-
stand for interesse, bade generelt og blant kollektiv-
brukerne. Ulike typer takstdifferensieringer har veert
i bruk. De fleste har hatt til formal & redusere tak-
stene, forenkle og finne mer rettferdige mater & ut-
forme takstene pd. Hovedhensikten med takstdiffe-
rensiering er & utnytte markedspotensialet og fa
flest mulig til & reise kollektivt innenfor gitte akono-
miske rammer. Takstrabattene mé derfor rette seg
mot de mest prisfolsomme og minst kostnadskre-
vende passasjerene.

Grovt sett kan takstdifferensieringer deles inn i fal-
gende grupper:

1. Generelle takstrabatter:
Takster hvor alle betaler samme pris for en reise
eller det gis rabatt p4 et billettslag som alle kan
kjspe.

2. Sosiale rabatter:
Aldersrabatter i form av barn/honngr-rabatt og
ulike typer familierabatter.

3. Avstandsdifferensiering:
Alle former for differensiering av takstene etter
avstand, enten ved kilometer-takster eller ved
ulike former for sone-takster.

4, Kvantumsrabatter:
Innenfor alle typer markeder gis det rabatter ved
store kvanta. Innen kollektivtransporten er dette
f eks takstrabatter hvor rabatten sker med antalt
reiset, som dagskort, ukeskort, minedskort eller
halvars/arskort,

5. Tidsdifferensiering:
omfatter alle takstrabatter som er knyttet til be-
stemte reisetidpunkt efler avganger, f eks
kvelds- og helgerabatter, takster med hayere

pris i rushtida og lavere pris for «motstregmsrei-
ser» og reiser utenfor rushtida.

6. Takstdifferensiering etter standard:
Prisdifferensiering etter 1. og 2. klasse er vanlig
a bruke pé lengre togreiser. Denne typen takst-
differensiering omfatter ogsa kollektivtitbud
hvor takstene er tilpasset rutetilbudet, f eks hay-
standardruter/ekspressavganger eller reserverte
sitteplasser o |.

7. Takstsamordning:
P4 en reise benyttes ofte flere kollektive trans-
portmidler som kan betjenes av ulike selskaper.
Takstsamordning er tiltak for & unng3 at trafi-
kantene ma lgse ny billett for hvert transport-
middel. Takstsamordning omfatter ogsa gratis
overgang (retur) innen et visst tidsrom.

Det er stor grad av overlapping mellom ulike grup-
per av takstdifferensiering. Det er ogsd mulig & lage
andre inndelinger enn de som er nevnt over.

Kollektivtransporten i Norge har i hovedsak be-
nyttet seg av kvantumsrabatt (manedskort), alders-
rabatt og avstandsrabatt {soner, km}. Dette er rabat-
ter finnes igjen pa de fleste omrader i samfunnet og
som oppleves som rettferdige av brukerne. De er
ogsd enkle i bruk, noe som er viktig for bide betje-
ning pa buss og trikk og nye brukere.

Ulempen ved disse rabattene er at de i liten
grad er kostnadsbasert. Rabatt gis il de minst pris-
talsomme brukerne, arbeidsreisende i rushtida,
men reisende utenfor rushtida subsidierer rushtics-
trafikantene,

3.3.2 Erfaringer fra sterre takstrabatter
Forsaksordningen har fra 1991 til 1995 gitt stette til
45 forsgk med lavere takster i Norge. Hovedtyng-
den av disse er generelte rabatter pi mdnedskort,
klippekort eller enkelthillett. Flere av takstforsgkene
har gitt en relativt stor passasjervekst for kollektiv-
transporten. Effekten har veert sterst der tiltakene er
kombinert med andre forbedringer av kollektivtil-
budet (tabell 3.6),

En sammenfatning av internasjonale erfaringer
med storre takstreduksjoner, konkluderer med at en
halvering av takstene gir fra 15 til 35 prosent flere
passasjerer {Goadwin 1988). Deite er et stort inter-
vall. Erfaringene viser at byer som har et godt ut-
bygd kollektivtilbud og eventuelle restriksjoner pa
biltrafikken, ligger i den evre delen av intervallet.
Byer som London, Freiburg, Basel og Zurich har
hatt stor suksess med sine lavtakstforsek (Norheim
1990b).

Londen gjennomfarte en rekke starre taksten-
dringer i begynnelsen av 1980-tallet. En kort opp-




Tabell 3.6: Oversikt over erfaringene med miljgkortene innenfor Forsaksordningen for kollektiviransport.

Kilde: Samferdsel nr 3/93

Forsek Antall nye passasjerer

Mo i Rana +5,2% i 1991

Molde 35-40% vekst | antall
kollektivreiser

Alesund 15-20% vekst i antall
kollektivreiser

Ungdomskort i Antall reiser/mnd:

Kristiansand 1991: 99.300

Jubileumskort i
Kristiansand

1992: 121.900
1993: 133.000
Ca 40 % er nye brukere

Antall reiser/mnd:
1991: 48.300
1992: 76.000
1993: 86.400

summering av disse takstendringene viser at den di-
rekte prisfalsomheten var relativt lav (-0,15 ti1 -0,3),
mens effekten pd biltrafikken mot sentrum av
London var god {(5-15 prosent reduksjon} {tabell
3.7). Miljagevinsten ved takstreduksjonene var der-
for betydelig (OECD 1988a).

En interessant erfaring fra London er innfgring-
en av et forenklet takstsystern med manedskort og
fri overgang mellom buss og T-bane. Dette tiltaket
viste store utslag pa biltrafikken. Mens 30 prosent
takstreduksjon ga 6 prosent reduksjon i biftrafikken
mot sentrum, ga 25 prosent takstreduksjon kombi-
nert med et forenklet takstsystem hele 10-15 pro-
sent reduksjon i biitrafikken.

| Basel innfarte man i 1984 et «miljgkort> med
36 prosent rabatt. Kortet var sveert enkelt i bruk.
Det det var upersoniig (uten bilde) og ga fri rett til
overgang pa alle kollektivselskapene i byen.
Aldersgrensen for ungdom ble dessuten hevet til 25
4r. Allerede det fgrste dret ga kortet 8 prosent flere
passasjerer, | lgpet av de neste 4 drene pkie kollek-
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tivtrafikken med nesten 30 prosent (Norheim
1989a).

Miljskortet ga ogsd markant effekt pa biltrafik-
ken. Ftier flere & med jevn vekst gikk biltrafikken
ned med 2,6 prosent | 1985. | de pdfslgende rene
har man klart & dempe veksten i biltrafikken.
| Freiburg ble det innfart et miljskort som var en
ren kopi av kortet i Basel, Delte ga 23 prosent flere
passasjerer allerede farste dret, mens biltrafikken
bie redusert med 4-5 prosent {TEST 1988). Samtidig
med innfgringen av miljokortet ble det lagt sterke
restriksjoner pd biltrafikken i Freiburg, med et nes-
ten bilfritt sentrum (700 x 700 m), innfartsparkering
og et sporvognnett som dekker 60-70 prosent av
byen.

3.3.3 Erfaringer med takstdifferensiering
Tidsdifferensierte takster

Tidsdifferensiering av takstene innebzerer lavere
takster i perioder med ledig kapasitet og hayere




Tabell 3.7: Lifekten av Ire storre takstendringer | London, med beregnet priselastisitet. Endringen i 1983 var
kombinert med en forenkling av billettsystemet slik at billettene ga fri overgang mellom bane og buss.

Kilde: Goodwin 1988, OFCD 1988a

T-bane
1981 1982
Taks’{.e“r.lgiriﬂg -31% +91%
Antall passasjerer +7% -11%
Priselastisitet -0,14 -0,16

takster i rushtida. Et slikt system gir rabatt til de
minst kostnadskrevende og mest prisfolsomme trafi-
kantene, samtidig som det kan bidra til 4 kutte
rushtidstoppene.

Transportsvake grupper er ofte skonomiske dar-
ligere stilt enn resten av befolkningen. Reisene de-
res foregdr stort sett utenfor rushtidene, ndr kollek-
tivsystemet har ledig kapasitet,

Ved & sette ned takstene utenom rushtidene kan
en dermed oppna gkt ettersparsel, hayere kapasi-
tetsutnyttelse og bedre dekning av disse gruppenes
transportbehov - uten at det behgver & koste mye.
Differensiert takstpolitikk kan veere et godt virke-
middel for  styrke kollektivtrafikkens sosiale funk-
sjon.

F Norge er det gjennomfart spredte forsek med
tidsdifferensierte takster (Norheim 1990). Alle disse
forspkene har gitt mindre takstrabatter pa kveldstid
elfer midt pd dagen, uten at takstene er gkt pd an-
dre tider av dagnet. Dette har gitt liten etterspat-
selseffekt og inntektstap for kotlektivselskapene.
innenfor Forsaksordningen er det gjennomfert to

Tabell 3.8: Miljpkortet i Basel sorn bfir brukt av
andre enn de som disponerer kortet,
Prosent. Kilde: Norheim 1989b

Kort lant bort til andre

ingen andre
Andre i familien

Andre utenfor familien

takstforsgk hvor takstene ogsd er gkt i haytrafikkpe-
riodene. [ Tensberg tok man bort klippekortrabatten
pa dagtid. | Tromsg ble innfart verdikort med haye-
re pris i rushtida {Andersen 1992). Begge forspkene
farte til en gkning i antall reiser utenfor rushtida og
en inntektsgevinst for selskapene.

Beregninger av innfaring av tidsdifferensierte tak-
ster pa alle billettslag | Trondheim, der takstene ble
gkt med 23 prosent i rushtida {fra 13 til 16 kr for
enkeltbillett) og redusere den med 7,7 prosent
utenfor rushtida, viser at dette ville gitt ca 3 prosent
flere passasjerer og en inntektsgkning p& metlom
2,5 og 9,5 millioner kr pr &r (Seelensminde m fl
1993). Bittrafikken ville ske med ca 2,3 prosent i
morgenrushet og 0,9 prosent i kveldsrushet, eller
hhv 354 og 165 bilreiser pr dag. I lepet av hele
dagnet ville en fatt en svak nedgang pé ca 400 bil-
reiser pr dag {-0,2%. Innfaring av tidsdifferensierte
takster | Trondheim ville derfor gitt en liten omfor-
deling av biltrafikken og marginale utslag pa det to-
tate antall bilturer.

Husstandskort

Personuavhengige minedskort, eller husstandskort
kan vaere en annen mite & gi rabatt tif personer
utenfor rushtida. Manedskort er i all hovedsak et ar-
beidsreisekart. Muligheten til & [ane kortet til ven-
ner og kjente innebeere til at disse reiser «gratiss og
stimulerer (il gkt kollekivirafikk i perioder med le-
dig kapasitet.

[ Norge er miljpkortet i Akershus og jubileums-
kortet i Kristiansand personuavhengig. Rene hus-
standskort, dvs der alle i husstanden fir et eget
ménedskort, er innfart i flere deler av landet.

| Trondheim fikk beboerne pa Vikésen hgsten
1990 tilbud om manedskort der hele husstanden




Tabell 3.9: Oversikt over erfaringene med husstandskortene innenfor Forsaksordningen for

kollektivtransport. Kilde: Samferdsel nr 3/93

Forsek Prosent av hus-

standene som

benytiet tilbudet
HUSSTANDSKORT | - -10% fraforhus
TRONDHEIM: : i1 ble inhier
Vikasen 72
Vikasen+ forbedret 45
rutetifoud J
Reppe, Olderdalen 4-5 Lol 1% frater huss
og Vikasen - standskortet ble innfa

- (glelder Vikasen)

Hele Trondheim 3
TROMEYA 7
{ARENDAL)
LILLEHAMMER 16

kunne reise kollektivt for en pris som & mer enn 50
prosent under det et vanlig manedskort kostet. Aret
etter ble tilbudet utvidet til & gjelde alle husstande-
ne i Trondheim. Prisen var da steget siik at hus-
standskortet kostet 10 prosent mer enn et vanlig
méanedskort. Erfaringene fra husstandskortet i
Trondheim viser at kollektivreisene gkte, mens rei-
ser som bitfarer og med sykkel ble redusert, Saerlig
stor var endringen i bruk av transportmiddel pa
skole- og arbeidsreiser. Mange sluttet & bruke hus-
standslortet da prisene steg, men antall kollektiv-
reiser ble ikke redusert like mye som antall solgte
husstandskort. Det biltige husstandskortet filk
vanen med 3 reise kollektivt til & sette seg, selv om
mange sluttet & bruke dette kortet.

Takstdifferensiering etter standard
Takstdifferensiering etter standard innebaerer at
trafikantene betaler hayere pris for et bedre tilbud.
Bade pa flyreiser og lengre togreiser har dette veert
blant de vanligste formene for differensiering.
Differensiering av takstene etter standard er
forsmkt i Akershus. Fra Asker og Eidsvall kjarer
heystandard ekspressruter til Oslo. Tilbudet tif de
reisende er blant annet reserverte plasser, servering

og hodetelefoner, En viktig erfaring fra disse forsg-
kene er at slike hoystandardruter er et nisjeproduki.
De ma derfor introduseres pa relativt lange og tra-
filktunge strekninger slik at passasjerene fir nytte
av den gkte standardene og det er tilstrekkelig
mange som ettersper produktet.

Differensiering etter standard er en metode for 3
finansiere et tilbud for bestemte behov, uten at det
gar pd bekostning av andre passasjerer.
Mutighetene for en mer finmasket differensiering
etter standard kan ke etter hvert som ny billette-
ringsteknikk tas i bruk.

3.3.4 Det er viktig & malrette takst-
differensieringen
Takstdifferensiering kan malrettes mot de gruppene
en gnsker  trekke over pd koilektiviransporten,
uten 4 gi rabatt ti! trafikanter som ville reist kollek-
tivt uansett. Forsaksordningen viser at ulike takstra-
batter har hatt forskjellig betydning for andelen nye
passasjerer en har klart & trekke over pa kollektiv-
transporten (figur 3.3). Familierabatt og personuav-
hengig periodebillett har gitt starst andel nye kol-
lektivtrafikanter, mens tidsavgrenset rabatt har gitt
farrest passasjerer,
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3.3.5 Takstreduksjoners effekter pa biltrafilken
Forsak med storre takstreduksjoner eller gratis
kollektivtrafikk har gitt smd utslag pa biltrafikken.
Bilistene prioriterer reisetid og komfort framfor
lavere pris, Er kollektivtitbudet godt utbygd kan
lave takster likevel gi god effekt pa bilirafikken,
Erfaringer fra London, Freiburg og Basel viser at
biltrafikken er redusert med meffom 5 og 15 pro-
sent som falge av lavere takster.

Man bar veere forsiktig med & operere med
«nakkeltall» nar det gjelder effekten av lavere tak-
ster pd biltrafikken. Kollektivandelen og niviet pa
tilbudet pavirker hvilken effekt reduserte takster far
pé biltrafikken. Analyser som har beregnet krys-
spriseffekten mellom bil og kollektivtransport viser
al elastisiteten ligger i intervallet 0,05-0,3. 10 pro-
sent reduksjon i kollektivtakstene vil dermed gi
mellom 0,5 og 3 prosent reduksjon i biltrafikken,
Gjernomsnittet for bytrafikk ligger pd 0,16
(Goodwin 1988},

Erfaringer fra den norske Forseksordningen viser
langt mindre effekter. De nye passasjerene er i ho-
vedsak personer som tidligere gikk syklet efler
brukte andre kollektive transportmidler. 60 prosent
av dem som benyttet seg av taksttilbud innen
Forseksordningen ville reist kollektivt uansett, en-
ten med et annet billettslag eller med samme hil-
lettslag uten rabatten {figur 3.4). Liknende resultater
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Figur 3.3: Andel nye trafikanter fordelt pa ulike billettslag. Forseksordningen 1991-93. Kilde: Renolen og

finner en ved evalueringen av miljekortene i Basel
og Nord-Trgndelag (Norheim 1990b).

Kollektivselskapene taper som regel penger pa &
redusere takstene fordi de fleste passasjerene ville
reist kotlektivt uansett takstreduksjon eller ikke.
Hovedtyngden av takstforspkene innenfor
Forssksordningen har ogsé gitt inntekistap (Hovi
1993}. De forsgkene som har gitt | gkonomisk ba-
lanse eller med et Jite overskudd kjennetegnes i ho-
vedsak av at man har satset pd en aktiv markedsfe-
ring av den nye rabatten.

Forssksordningen viser ogs at blant de nye
passasjerene er det [ike mange som ville ha gitt el-
ler syklet som ville ha bruke bil. Selv om andelen
tidligere bilister er relativt hay i de forspkene som
ble analysert, utgjer kollektiviransporien en liten
del av det totale transportmarkedet. Totaleffekten
pa hiltrafikken blir derfor marginal (tabell 3.70). 1
Norge har takstforsakene i Molde og Alesund vist
storst effekt pa biltrafikken, med rundt 1,5 prosent
reduksjon. Dette gir en priselastisitet pd rundt 0,04,
dvs rundt 1/4 av de internasjonale erfaringene.

| andre omrader er effekten pa biltrafikken helt
ubetydelig. | Norge er det ferre trafikanter som stir
i en reell valgsituasjon meftom bil og kollektivtrans-
port enn i de utenlandske forsgkene.

Kollektiviakstene kan ogsa fere til en reduksjon
i bilbruken pa lang sikt. 10 prosent reduksjon i tak-
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Figur 3.4: Alternativt transportmiddel for brukerne av taksttilbudene. Prosent. N=3727.

Kilde: Forseksordningen 1991.93

Tabell 3.10: Effekten av ulike miljokort pd biltrafikken. 1991-prosjekter. Kilde: Hovi 1993

Takstforsok/ Prosent Prosent

miljokort tidligere reduksjon | total
bilister biltrafikk’

Mo i Rana 8 -0,1

Molde 12 -1,6

Alesund 10 -1.,4

Kristiansand 19 -0,2

1 Anslag basert pa folkemengde over 16 &r og 1,7 bilturer pr dag i snitt

stene forventes & gi ca 1 prosent reduksjon i antall
biler. | byer med relativt lavt prisnivd pa kollektiv-
transporten kan takstreduksjoner bidra til & dempe
veksten i antall biler. Men samtidig ma det under-
strekes at dette kan oppnds ved langt mer effektive
virkemidler, jfr kapittel 9.
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3.3.6 Elektronisk billettering dpner mulighetene
for mer markedstilpassede takster
Med tradisjonell manuell billettering er det ikke
mulig & utnytte mulighetene for en mer markeds-
orienterl takstpolitikk. En mer omfattende takstdif-
ferensiering etter hvor og nér folk reiser forutsetter
innfgring av elektronisk billettering. Billetteringen
mé vaere enkel & bruke for trafikantene. «Samme
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billettslag» ma kunne benyttes ved varierende tak-
ster.

Men ogsd innenfor et elektronisk billettsystern
kan takstdifferensieringen ga for langt, slik at trafi-
kantene mister oversikten over hva de faktisk beta-
ler for en reise. | den grad en snsker & bruke takste-
ne til & pavirke trafikantene il & reise pa strekninger
med ledig kapasitet er det viktig at de vet hva de
betaler for reisen. Det elektzoniske billettsystemet
sikrer at trafikantene betaler riktig pris, men det er
uheldig dersom det gir flere «pris-ufglsommes pas-
sasjerer.

Elektronisk billettering gir kollektivselskapene
viktig informasjon ved at de kan & detaljert kunn-
skap om hvor og nar kollektivtrafikantene reiser.
Dette bedrer mulighetene for & dimensjonere rute-
ne etter behov og kartlegge effektene av endringer i
kollekivtilbudet. Data som tidligere ble innhentet
ved omfattende telfinger og registreringer, kan i dag
innhentes gjennom elektronisk billettering.
Kvaliteten pa dataene avhenger av hvor detaljert
billettsystemet er utformet. Elektroniske billettsyste-
mer kan bli et viktig styringsverktgy for kollektivsel-
skapene framover. Utfordringen ligger i & finne ba-
lansegangen mellom kollektivselskapenes behov
for informasjon og markedstilpassing, og trafikante-
nes behov for et enkelt og oversiktlig billettsystem.

3.3.7 Bykort for en enklere betaling
Billetteringssystemet er en praktisk barriere for & fa
bilister over pd koliektivtransport. Bdde ke ved bil-
fettsalget, praktiske problemer ved & kjope billette-
ne pa forhdnd og kunnskap orm de enkelte bilietts-
lagene kan oppleves som et problem for de som
ikke reiser kollektivt tit daglig. Dette har fart til ide-
en om et felfes elektronisk kort, «<bykort», sem kan
henyttes til en rekke formal, ikke bare til reiser pi
koflelktivtransporten (Strobel og Ritschel 1993}
Bykortene kan deles inn i to hovedgrupper:

e bykort som gir adgang til bestemte byomrader,
som f eks boligomrader, seatrumsomrader, par-
keringsanlegg, kollektivtransporten o |.

s bykort som fungerer som et multibetaiingskort,
enten som verdikort eller elektronisk sjekk.

Et av formdlene ved disse kortene er d gjore beta-
lingsformen til ulike servicefunksjoner i byene
enklere. Bykort av forskiellige slag er testet i ulike
byer i verden (Strobel og Ritschel 1993}). Praksis
viser at det ikke er noe problem a benytte slike kort
i faste instailasjoner. Problemene oppstér nér korte-
ne skal leses pd busser og trikker med rask av- og
pdstigning. Det arbeides derfor med & innfare

«bergringsfrie» kort som vil gi raskere ekspedering,
noe som er setlig viktig i rushtida. Slike bykort er
forelgpig under uttesting i London og Oulu i
Fintand. Bergringsfrie kort er ogsé under uttesting i
Oslo-regionen, men disse kortene er forelapig bare
plantagt brukt pd koflektivtransporien.

3.4 Alternativ finansiering kan gi
kollektivirafikken stabile
rammebetingelser

kte tilskudd til kollektivtransporten er sam-

funnsgkonomisk lennsomt, men gir ikke auto-
matisk kollektivselskapene bedre gkonomi. Det er
heller ingen garanti for at tilskuddene utnyties ef-
fektivt. Det er derfor nadvendig d se pd alternative
former for finansiering av kollektiviransporten som
bade ivaretar kollektivselskapenes behov for stabile
rammebetingelser og gir incitamenter for mer effek-
tiv drift. Under beskrives noen alternative finansie-
ringsformer som er brukt i andre europeiske land:

e Trafikantavhengige tilskudd
| Basel i Sveits far kollektivtransporten trafikk-
avhengige tilskudd, dvs det gis et fast tilskudd
pr solgte miljskort. Tilskuddet dekker hele
rabatten mellom gammel og ny pris. Nar antall
trafikanter gker, sker kollektivselskapenes til-
skudd og skaper en positiv gkonomisk spiral for
kollektivtrafikken. | Basel har kollektivtrans-
porten i utgangspunktet en hay grunnbevilg-
ning, blant annet dekkes alle starre investering-
er i kollektivtrafikken over offentlige budsjetter,
Kollektivselskapene dekker derfor de drifts-
avhengige kostnadene (Norheim 1989b).

e Skattefinansering
| Schaffhausen i Sveits er tilskuddene knytzet til
en fast andet av inntekstsskatten (Norheim
1989b). | dag gar 6 prosent av inntektsskaten ti
kollektivtransporten. Andelen kan bare endres
ved folkeavsternning. Inntektene fra parkeringen
i byen gar til et investeringsfond for kolleltiv-
transporten. Dette har gitt kollektivselskapet i
byen muligheter tif & planlegge pa lang siki og
holde lave takster.

Den gode finansieringen har kanskje gitt
Schaffhausen «verdens bestes kollektivtilbud for
byer under 50.000 innbyggere. 10 minutters
frekvens pa dagtid (5 minutter i rushtida) og
direkte overgang til alle andre ruter i sentrum av
byen, er et tilbud som langt pa veg gir samme
fleksibilitet som bilen.




Uansett hvitket niva tilskuddene til kollektiv-
transporten has, er faste tilskuddsandeler et
viktig bidrag for & kunne planlegge pa lengre
sike. De siste 10 &rene har kollektivtrafikken i
Schaffhausen hatt en vekst pa 35 prosent.

Bedriftsfinansiering

Bedriftsfinansiering er ogsd en mdte & knytte til-
skuddene til inntektene. | Paris ble det i 1971
innfart et system hvor bedrifter med over 10 an-
satte ble palagt en ekstra arbeidsgiveravgift som
skulle g& til kollekiivtrafikken (OECD 1988b).
Avgiften utgjer 2 prosent av lpnna for bosatte |
Paris og 3 prosent for bosatte i nabokommune-
ne, mens den er satt til 1,2 prosent for resten av
regionen. Avgiften dekker ca 20 prosent av kol-
lektivirafikkens drifiskostnader i Paris.

En liknende avgift er ogsa innfart i alle franske
byer over 50.000 innbyggere, men den er stort
seft satt noe lavere enn i Paris. Det er et pro-
blem at denne finansieringsmaten knyttes sterkt
til lsnnsutviklingen. De siste drene har lannsut-
viklingen vaert lavere enn kollektivtransportens
kostnadsutvikling.

Bompengefinansiering

Kotlektivtransporten i Oslo, Bergen og
Trondheim har fatt «bompenger» til baneinves-
teringer, innfartsparkering, opprusting av holde-
plasser, kollektivfelt og andre framkommelig-
hetstiltak. Bade bompengefinansiering og eks-
traordninaere storbymidier for pa kollektivtrans-
port har gitt store midler il stike tiltak i de stor-
ste byomradene.

Bompengefinansiering og storbymidier kan bi-
dra til & styrke kollektivtransporten i de sterste
byomréadene. Denne finansieringsformen legger
imidlertid sterke faringer pd hvilke kollektiv-
tittak som prioriteres i byene. Vanligvis er det
lettere 4 f& midler til investeringer framfor drifts-
tiltak. Dette gjor det vanskelig & sikre en mest
mulig effektiv utnyttelse av de ressursene som
overfares til kollektiviransporten. Mange in-
vesteringer forutsetter skt satsing ogsa pd drifts-
tiltak. Settes det ikke av midler til dette mé de
tas av de ordinaere driftsmidlene. Pa denne
miten kan bompengefinansieringen og skt
satsingen pa kollektivinvesteringer i storbyene
legge sterke faringer pa hvilke kollektivtilbud
som utvikles.

3.4.1 Innfering av anbud i kellektiviransporten
Samfersdelsdepartementet har fra 1995 dpnet for
anbud i kollektivtransporten. Dette innebaerer at
eksisterende rutekonsesjoner kan oppheves og
eventuelt ovestas av andre kollektivselskaper etter
bestemte kriterier. Det er innsfert anbud bade i
Sverige, Fintand og Danmark. Fylkeskommunene
stér relativt fritt i valg av anbudskontrakt og hvilke
kriterier som skal legges til grunn ved tildeling av
ruter. Det viktigste skiflet gdr mellom brutto- og
netto-kontrakier:

Brutto-kontrakter innebaerer at selskapene gir tilbud
pa kostandene ved & kjore en rute mens fylkeskom-
munen beholder alle billettinntektene fra ruta.

Netto-kontrakter innebaerer at selskapene gir tilbud
pé tilskuddsbehovet ved & kjere en rute og behol-
der alle billettinntektene fra ruta.

Ved netto-kontrakter far kollektivselskapet incita-
menter til & oke antall passasjerer fordi de beholder
bitlettinntektene. Samtidig ligger det en gkonomisk
risiko for selskapene fordi de ogsd far inntekistapet
ved farre passasjerer. | en tid med generell ned-
gang i passasjertallene mé kollektivselskapene
kompensere for denne risikoen.

De forelepige erfaringene med innfering av an-
bud viser at det er et klart potensiale for mer kost-
nadseffektiv drift. | Stockholm, Malmé, Géteborg
og Kabenhavn fikk de kommunale operatarene en
periode for & gjennomfere kostnadsreduksjoner fer
anbudsordningen ble satt i verk. Kostnadene ble re-
dusert med mellom 10 og 20 prosent.

Effektene av innfaring av anbud kan farst vurde-
res pa noe lengre sikt, ndr konsekvensene for pro-
duktutvikling og selskapsstruktur er tatt med i regn-
skapet. Dette er ikke uproblematisk, ikke minst i
stgrre byomrdder med et stort og integrert rutenett.
Utfordringen ligger i & fa til et tilskuddssystem som
bade ivaretar behovet for mer kostnadseffektiv drift
og behovet for mer markedseffektiv drift overfor
kundene.




4. Et helhetlig kollektivtilbud

4.1 Kollektivtransporten star overfor
nye utfordringer

Reisemﬁnsteret i byomrdder blir stadig mer diffe-
rensiert; hvor folk reiser, ndr de reiser og formé-
let med reisen. Dette stiller store krav til utforming
av kollektivtilbudet for at det skal vaere et realistisk
alternativ til bilen, men samtidig tilfredsstilte trafi-
kantenes behov. P& noen reiser kan kollektivtrans-
porten vanskelig mate disse utfordringene. P4 an-
dre reiser er det kfare fortrinn ved 3 satse pA et ef-
fektivt og rasjonellt kollektivsystem.

Skal koltektiviransporten bli attraktiv ma den ta
hensyn til alle sider av kollektivreisen, bade priser,
reisetider, utforming av transportmidlene, holde-
plassene og trafikantinformasjon underveis. Nar
kollektivtilbudet utvikles er det derfor viktig 4 se pa
hele reisekjeden.

4.1.1 Behov for omdisponering av tilbudet
Kollektivtransporten opererer innenfor stramme
pkonomiske rammer og ma prioritere mellom
mange «gode tiltak». Det er ikke mulig & «f3 i bide
pose og sekkx, For kollektivtransporten er det der-
for sentralt a fa svar pd hvordan de kan tilby et best
mulig tilbud innenfor gitte rammebetingelser. Dette
stiller krav til omdisponeringer pa flere plan:

1. Innenfor et gitt rutenett kan det stilles sparsmal
ved:

e Hva er en optimal avstand meftom
holdeplassene, i forhold til total reisetid pa
ruta? Hyppige stopp gir kortere avstand til
holdeplassene, men lengre total reisetid for
dem som sitter p& transportmidfene.

¢ Hvordan prioriterer trafikantene ruter med
faste avganger og jevn turtetthet i farhold til
et mer fleksibelt rutetilbud tilpasset varieren-
de ettersparsel over dogner?

2. Ved planlegging av nye ruter kan det stilles
sparsmal ved:

¢ Skal to ruter gd parallelt for 3 dekke et starst
mulig nedslagsfelt, eller skal de samordnes
med hyppigere avganger? Slike avveininger
avhenger av trafikantenes prioritering av
gangtid i forhold til hyppigere avganger.
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= Hvor stor ulempe opplever trafikantene ved
bytte av transportmiddet i forhold til de for-
delene et mer finmasket ruteneti gir?

3. Ved investering i nye titbud er det nodvendig 4
vite hvor mye trafikantene verdsetter forbe-
dringene. Utforming av servicetilbud pa holde-
plassene, f eks leskur eller realtidsinformasjon,
avhenger av hvor mange som benytier seg av
holdeplassene og hvor mye de er villige til & be-
tale for slike tilbud.

De nye utfordringene kollektivtransporten stdr over-
for stitfer krav tif langt bedre kunnskap om trafikan-
tenes pnsker og behov. Dette gjelder bide priorite-
ring av nye titbud og avveiningen mellom eksiste-
rende tilbud.

4.1.2 Behov for et enkelt rutetilbud
Kollektivtilbudet ber vaere brukervennlig og over-
siktlig. Saerlig nye trafikanter trenger et kollektivsy-
stem som er lett & bruke. 1deellt sett bar kollektivtil-
budet i alle byer veere sd enkelt og oversiktlig at
alle nye trafikanter kan benytte det uten 4 ha spesi-
alkunnskaper om takster, rutetider eller korrespon-
derende ruter. Delte er ikke bare et sparsmal om
wrafikantinformasjon. Utforming av rutenettet pévir-
ler ogsa hvor lett det er & orientere seg for nye trafi-
kanter. Noen tiltak som kan gjare det enklere for
trafikantene & reise kollektivt er:

s raste avgangstider, dvs med faste avganger over
hver time hele dagen slik at det er tilstrekkelig &
bare lzere seg ett tidpunkt i rutetabellen,

s Hyppige avganger, slik at trafikantene slipper &
leere rutetabellene. Med mindre enn 10
minutter mellom avgangene blir rutetabellen
overfledig.

©  Knutepunkter med direkle overgang til
korresponderende ruter slik at trafikantene bare
ma kjenne hvor rutene gir for & kunne benylie
kollektivsystemet.

° Samordning av ruter i starre kollektivgater og
holdeplasser, slik at trafikantene lettere kan vel-
ge mellom flere alternative ruter. Dette er serlig
aktuelt i stgrre byer hvor flere ruter har paralfel-
le strekninger.




o Kollektivprioritering, slik at reisetiden reduseres
og regulariteten bedres. Dette er viktigst i rush-
trafikken og for trafikanter som ma bytte trans-
portmiddel underveis.

e Enkle og oversiktlige rutetilbud, med faste ruter
og lett kjennelige nummer og navn.

o Bedre trafikantinformasjon, fer trafikantene
starter reisen, pa holdeplassen og i lapet av
reisen. Nye trafikanter og de som reiser pa nye
steder har starst behov for trafikantinformasjon.

4.1.3 Mange barrierer mot 4 reise kollektivt
Uansett hvor godt utbygd kollektiviilbudet er, finnes
det trafikanter som har problemer med & benytte
det. Dette kan skyldes ulike barrierer mot & benytte
kollektivtransport, enten av fysisk, psykisk elier
informativ art.

o Fysiske barrierer: En rekke eldre og handi-
kappede har problemer med & gé til holde-
plassen og av/pd transportmidlene. Ogsd andre
trafikantgrupper opplever at de har problemer
med & benytte kollektivtransporten i ulike faser
av livet.

s Psykiske barrierer er f eks frykt for 4 reise
kollektivt, enten fordi man er redd for andre tra-
fikanter eller for at det skal skje en trafikkulyk-
ke. Ogsa andre psykologiske faktorer, som hold-
ninger til kollektivtransport kan legge begrens-
ninger pa bruken av kollektiviranspott.

o {nformative barrierer eller manglende kunnskap
om kollektivtilbudet gjar at noen tror tilbudet er
dérligere enn det er, eller de opplever at det er
vanskelig 4 reise kollektivt. Det er grunn til &
understreke at ogsa for mye informasjon kan
oppleves som en barriere for disse trafikantene.

For a redusere disse barrierene ma en bade se pa
den fysiske utformingen av kollektiviransporten og
bedre informasjonen.

4.2 Kvalitet i alle ledd

Et godt kollektivtilbud innebaerer & satse pa kvali-
tet i alle ledd. Samtidig er det vikiig at design og
utforming av kollektivtilbudet framstar som et hel-
hetlig tilbud, uansett hvor «kompliserte» reiser trafi-
kantene foretar, Selv om flere kollektivselskaper be-
tjener et omrade ma tilbudet framstd som en felles
enhet, bide nar det gjelder takstsystem og utfor-

ming av tilbudet. Dette forutsetter at en satser pa:
o Helhellig design og profilering

o Trafikantinformasjon

o Utforming av holdeplassene

o Utforming av transportmidiene

e Service og belfening

o Regularitef

s Kundegaranti.

Disse punktene behandles i dette kapitlet, med
unntak av trafikantinformasjon som tas opp { kapit-
tel 8. Satsing pa et helhetlig system av god kvalitet
innebarer ikke et luksustilbud, men et tilbud hvor
standarden star i forhold tif den prisen som betales.
En kollektivreise bestar av mange forskjellige deler
slik at det kan vaere vanskelig & oppné dette malet.
Ofte forutsetter det en total gjennomgang av de in-
terne rutinene i kollektivselskapene og profilering-
en av titbudet overfor kundene. Pa dette feltet skjer
det stadig nye fremskritt innenfor kollektivnaering-
en.

4.2.1 Design og profilering av
kollektivtransporten
Skal kollektivtransporten vaere attraktiv for flere ma
den utvikles slik at den far hey status i samfunnet.
Hay standard git trafikantene en falelse av at de
«blir tatt hind om», og potensielle brukere far lyst
til & prove tilbudet. De land og byer som har lykkes
best med & utvikle kollektiviransporten, blant annet
mange sveitsiske og tyske byer, har nettopp satset
pd kvalitet og status. Her har man tatt konsekvense-
ne av at det finnes en betydelig betalingsvilje for
kvalitet i transportsystemet, bade blant trafikantene
og blant befotkningen ellers (jfr kapittel 5 og 6).

Passasjerens krav til komfort og service pa kol-
lektivtransporten sker etter hvert som bilens kom-
fort bedres. Bilen er et alternativ til kollektivtrans-
porten for en svaert stor del av befolkningen. Bade i
Norden og i andre deler av verden arbeider en i
dag med 3 utvikle og forbedre kollektivtilbudet ut
fra de site kravene til komfort og service.

Ved forbedring av kollektivtransporiens stan-
dardfaktorer er det nadvendig & finne fram il mest
mulig komfortable og funksjonelle lasninger for
passasjerene.

Standardforbedringer bar ogsa f4 et estetisk ut-
seende. Det er vanskeligere  selge produkter folk
mener er stygge og kjedelige, enn produkter som




oppleves som vakre og fine. Det fotale visuelle
miljmet innen kollektivtransporten pavirker passa-
sjerenes opplevelse av & reise kollektivt, Kollektiv-
selskapene bar derfor ha kjennskap tif hvordan de-
signen pavirker kundene. Innenfor mange bransjer,
ikke minst innen bilindustrien, har en lagt stor vekt
pa utforming og design pi produkiene,

Innfaring av det nye 1C3-toget i Danmark er et
eksempel pd hvor stor betydning designen har for
passasjerene. Da de nye togsettene ble innfert pd
intercitynetiet i stutten av 1980-drene ble det gjort
markedsunderspkelser for & underseke hva passa-
sjerene mente om disse togene. Resultatene var
sveert positive: Etter 10 uker sa 90 prosent av de
reisende seg svaert fornpyd med togene. 67 prosent
oppga at togenes design var viktig. Desssuten had-
de man £itt 20 prosent flere passasjerer - i hoved-
sak fra bil og fly - til tross for at man ikke hadde fo-
retatt andre forbedringer i kollektivtilbudet enn &
bytte til nyere vogner med moderne design (Warsén
1991a).

Undersekelser fra Sverige viser ogsa at togpas-
sasjerene opplevde 3 fa en klar forbedring av reise-
miljget da §j utbedret jernbanevognene med nye
stoler, andre farger etc. De som ikke brukte toget

fikk ogsd hare om forbedringene. Ingen av dem
oppga darlig standard pd toget som arsak til at de
fortsatte & kjare bil (Warsén 1991b).

Ogsd innenfar Forsaksordningen er det prosjek-
ter som har satset mye pa design og profilering av
tilbudet. Kollektivsatsingen i Steinkjer, «Busters, ble
markedsfert med en felles gut farge pa alle bybus-
ser, servicelinjer og bestillingsruter, Dessuten fikk
alt reklamemateriell samme farge (Samferdsel 3/93).
Haystandardrutene i Trondheim ble lakkert hvite
for & markere en forskjell fra det ordinzere kollektiv-
tilbudet. Passasjerene syntes 4 vaere svaert positive
tit dette (Gisever og @vstedal 1991). Det er grunn
tit & understreke at designet ma ha sammenheng
med det tilbudet som skal profileres. Satsing pé de-
sign uten et godt tilbud kan virke mot sin hensikt,

4.2.2 Busspassasjerene vil ha bedre
holdeplasstandard

Holdeplasser og terminaler ma utformes pa en slik
méte at ulempene ved & vente p3 kollektiviranspot-
ten reduseres, at innstigningen blir uproblematisk
og folk feler seg trygge.

| Sverige har en gjennom praktiske forsak fun-
net at kollektivirafikantene ansker bedre holdeplas-

Forstarret Oppvarmet || Infravarme Kroker for |

tidstabell benk i taket vesker
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Figur 4.1:Tiltak som svenske kollektivtrafikanter mener vil gi hayere standard pa holdeplassen.
Kilde. Barjesson m ! 1988




Tabell 4.1: Forekomst av leskur eller ly pd holdeplassen. Samvalganalyse i Oslo og seks mellomstore byer.
Prosent av kollektivtrafikanter. Kilde: Kjorstad 1995a

" Drammen

Ja, leskur 28
Ja, annet tak 4

Nei 68
Antall kollektiv- 197

trafikanter

ser enn det som er vanlig i dag. Blant resultatene
kan nevnes (Borjesson m fl 1988):

o Ventearealet ma vaere opphayet i forhold til
vegbanen for at trafikantene skal slippe d sta i
rennende vann fra vegbanen i regnveer, for at
bussen ikke skai skli inn pi ventearealet nar det
er glall fare, og for at trinnhayden inn i bussen
ikke skal bli for sior. Holdeplasser med hay
platiform er bygget pa en rekke starre holde-
plasser i Norge. De gjer det lettere & f& rullesto-
ler og barnevogner inn i bussen, samtidig som
det ietter forholdene for alle trafikanter.
Passasjerene opplever det som en klar for-
bedring.

e Sikre gangveger til holdeplassene, f eks
tunneller under kjgrebanen, ma vaere korte og
direkte for at de skal bli bruke.

« P3 fortauene bar arealet deles opp slik at det
biir et kiart skille mellom de gdende og foik pa
holdeplassen.

e For at folk skal kunne lese tidiabellene pa
holdeplassen i matket, trengs det bedre belys-
ning enn det generelle gatelyset.

e God beskyttelse mot darlig var {dvs tak og 3-4
vegger) anses som en selvialge, og belysning,
varme, rutetabell og god informasjon harer
med. De enkle lgsningene som vanligvis anven-
des tilfredsstiller ikke alltid trafikantenes krav.

e Bussholdeplassene ber primzaert utformes som
en rett hotdeplass uten lomme. Det gir starst
komfort for busspassasjerene og kortest holde-
plasstid, samtidig som det gir starst plass til
ventende trafikanter pd holdeplassen. Dessuten

blir anleggs- og vedlikeholdskostnadene lavest.
Holdeplasser med lommer kan likevel veere
nedvendig pa hovedveger, pd veger med tillatt
fart over 50 km/t og pa spesielt smale veger.

o Gjennom riktige vaig av materialer og kontakt
mellom kollektivselskapets personale og
trafikantene, kan en unnga haerverk pa holde-
plassene. Det virker bedre enn plakatkampanjer
pa skoiene.

| Norge er det de siste drene lagt starre vekt pa ut-
forming av holdeplassene nér kollektivtilbudet for-
bedres. | de storste byene er det bygget hoystan-
dard holdeplasser og gateterminaler pa de mest
sentrale knutepunktene, mens det i andre omrader
settes opp teskur pa holdeplasser som fer bare had-
de et enkelt skilt som anga holdepiassen. Selv om
oppsetting av leskur utgjer en relativt liten dei av
det totale kollektivtilbudet opplever mange trafi-
kanter dette som et viktig tiltak.

Fn underspkelse i Oslo op seks mellomstore
byer viser at flestallet av dem som reiser kollektivt i
dag ilke har mulighet til & swke ly pa den holde-
plassen de starter reisen (Kjgrstad 1995a) (tabell
4.1)

Undersakelser fra flere byer i Norge viser at
trafikantene er villige til & betale rundt én krone pr
reise for 4 4 leskur pa holdeplassen (Kjsrstad m fl
1994). Dette dekker kostnadene ved  sette opp
leskur pa de fleste holdeplassene. Ut fra prisen pa
et normalt leskur er det lgnnsomt & sette opp leskur
nar det er fra 10 til 30 pastigende passasjerer pr
dag, (figur 4.2). Kravet til antall pastigende passa-
sjerer er faktisk s3 lavt at det kan settes opp leskur
pa de aller fleste holdeplasser.
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Figur 4.2: Antalf péstigende passasjerer pr dag pa holdeplassen som trengs for & dekke inn kostnadene ved
& sette opp leskur i ulike byer i Norge. Kilde: Norheim og Stangeby 1993, Kjerstad m fl 1994, Kjarstad

19953

Leskur kan vaere s mangt, fra de spesialdesig- problemet. | Kristiansand satte man i gang forsgk
nete leskurene til AS Oslo Sporveier til enkle plast- med oppsetting av leskur pd dugnad, hvor f eks vel-
skall. Felles for alle er at de lett adelegges av grafitti  foreninger kjaper leskur til mindre holdeplasser i

og harvark. fnnenfor Forsgksordningen er det ut-
provd et «<nytt» leskur som kan fa bukt med dette

nzermiljget (Storsve 1994). Dette er billige leskur,
produsert etter IKEA-prinsippet som trolig har gitt

Tabell 4.2: Kolfektivtrafikantenes krav til kollektivsystemet varierer mye over dagnet.

Kilde: Holmberg m 11 1986

Tidspunkt Midt pa dagen, Kveld,
ca ki 9-15 ca kl 19-
Reisemat Service/innkjgp Rekreasjon/fritid
Gruppe Middelaidrende/ Yngre/
eldre middelaldrende
Krav/hehov Kort gangavstand, - Rimelig turtetthet,
sitteplass, bekvem ' lang trafikeringstid,
av- og pastigning, % andre malpunkter
jevn Kjgring
Systemkrav Middels kapasitet Lav kapasitet

R T




Tabell 4.3: Kollektivirafikanter etter problemer med av - og pdstigning pga barnevogn, smabarn, tungt 4
baere, nedsatt farlighet eller annet. Prosent. Samvalganalyse i fem mellom store byer. Kilde: Kjerstad 1995a

Problemer med Alesund Shitt
pa- og avstigning

Nei, aldri 72 76
Ja, noen ganger 21 16
Ja, mange ganger 8 8
Antali trafikanter | 200 993

Kristiansand landets beste leskurdekning. | tillegg
ser det ut til at disse leskurene er mindre utsatt for
haerveerk, fordi beboerne | omradet opplever dem
som «sinex leskur.

4.2.3 Ulike behov tilsier ulike transportmidler
Rasjonell bruk av ulike busstyper over dagnet og
uka, er en mulighet som bar undersakes naye i de
enkelte byomradene {tabell 4.2). Bkonomien og
standarden for kollektivtransporten er med andre
ord avhengig av det samlede kollektive og offentlig
betalte transportsystemet i byen. Ulike systemer, fra
«letts drosjetrafikk til «tung» kollektivirafikk med
store kjaretayer eller tog, og ulike former for offent-
fig betalte transporter ma utnyttes der de har sine
fortrinn og utvikles som et integrert og helhetlig til-
bud for trafikantene. Det kan kreve institusjonelle
reformer som ligger utenfor denne rapportens tema.
P4 samime méate som ulike bilmodeller er skred-
dersydd for ulike brukergrupper og behov, er det
innenfor kollektivtransporten de siste arene utviklet
en rekke ulike busstyper. Hvilken busstype som skal
velges avhenger av transportomfang og hvilke trafi-
kantgrupper som utgjer hovedtyngden i omridet. |

titlegg til prisen er dimensjonering av kapasiteten,
utforming av gangarealet inne i bussen og av- og
pastigningsforhold viktige kriterier for valg av buss-
type. Samtidig er det grunn il & advare mot en for
skreddersydd busspark fordi dette gir kollektivsel-
skapene mindre fleksibilitet i bruksomrddet.
Primeert et det behov for haykapasitetsbusser i
rushtida og lavkapasitetsbusser utenfor rushtida.
Videre ma det tas henyn til hvor fleksible bussene
er i forhold til ulike brukergrupper.

4.2.4 Lavgulvbusser letter pa- og avstigning
Kollektivtilbudet kan i sterre eller mindre grad
skreddersys. Oppmerksomheten bar konsentreres
om nye busstyper som har betydning for ulike kun-
degrupper. Lavgulvbusser er et godt eksempel pd et
tilbud som er av stor betydning for eldre og beve-
gelseshemmede, men som ogsa kan veere nyttig for
mange andre trafikanter. Rundt en fierdedel av kol-
lektivtrafikantene i fem mellomstore byer har hatt
problemer med av- etler pastigning pd bussene (ta-
bell 4.3). Dette har fart tif hver tredje trafikant som
har eller har hatt problemer med pa- og avstigning,
har begrenset sin bruk av buss (tabell 4.4). Mange

Tabell 4.4; Trafikanter etter begrensning i bruk av buss. Prosent av kollektivtrafikanter som har problemer
med av- og péstigning. Samvalganalyse i fem mellomstore byer. Kilde: Kjorstad 1995a

Har begrenset Snitt
bruken av buss

Ja 33
Nei 67
Antall trafikanter 144




Tabell 4.5: Arsaker til ikke & reise kollektivt om kvelden. Prosent av kollektivirafikantene som ikke har reist
kollektivt pa kveldstid. Samvalganalyse i Oslo og seks meflomstore byer. Kilde: Kjgrstad 1995a

Oslo "'_Drammens-'ffm‘:ié; Grenland Kr:stlan Alesund T
- omréadet e sand 5
Rutetilbudet for darlig 22 21
Enklere & bruke bilen 41 36
Er sjelden ute om kvelden 21 29
Faler utrygghet 8 7
Annet 8 8
Antall kollektivirafikanter 76 126

kollektivtrafikanter setter derfor stor pris pa lavgulv-
busser. Disse passasjerene reiser stort sett utenom
rushtidene.

Undersgkelser fra Sverige viser at lavgulvbusser
reduserer tida pa holdeplassen fordi folk kommer
letiere av og pa bussen (Stahl 1990). Det er grunn
til & tro at favgulvbusser blir standard pa de fleste
busstypene innenfor kollektiviransporten § framtida,

4.2.5 Utrygghet pa kollektiviransporten er et
sterbyproblem
For at foiks skal reise kollektivt m3 de fale seg tryg-
ge pa reisen. Media har fokusert pa forhold ved
kollektivtransporten i starre byer som kan redusere
folks trygghet og bidra til at en del unngir & reise
kollektivt, | Oslo har en sarlig fokusert pd utrygg-
hetens pa kollektiviransporten pd seine kveldsav-
ganger.

En undersakelse blant faste kollektivirafikanter i
Oslo viser at 10 prosent lar vaere 3 reise kollektivt
pa kveldstid (Norheim og Stangeby 1993),
Halvparten av kvinnene som ilkke reiser pé kvelds-
tid oppgir at felelsen av utrygghet er viktigste drsak
til at de ikke reiser. ingen menn oppgir denne 3rsa-
ken. Blant dem som reiser kollektivt pd kveldstid
har halvparten av kvinnene og 3/4 av mennene al-
dri opplevd at de har felt seg utrygge. Men utrygg-
heten oppleves ikke alltid pa selve transportmidlet.
Flere har falt seg utrygge pa vei til og fra, og pd hol-
deplassen enn pé selve reisen, Dette viser at det
ikke nedvendigvis er forhold ved kollektivtranspor-
ten som giar folk utrygge, men forhold i samfunnet
generelt, En md derfor se pd hele reisekjeden nar
en skal lase problemene med at follc unngar 4 reise

kollektivt fordi de faler seg utrygge,

For & redusere utryggheten mé kollektivselska-
pene finne fram til tiltak som kan redusere trafikan-
tenes utrygghet nar de reiser kollektivt, bade pa vei
til holdeplassen, pa holdeplassen og underveis pa
reisen. [t viktig tiltak er f eks & gjamre betjeningen
mer synlig ved beljente stasjoner og konduktarer/
sidferer som sitter i synskontakt med passasjerene.
B undersgkelse i Stockholm fant at gjenninnfering
av betjente T-banestasjener var et samfunnsekono-
misk lennsomt tiltak: Trafikantene verdsatte den
olde tryggheten langt hayere enn det det kostet 4
lenne betjeningen (Widlert 1988). Tifsvarende un-
dersgkelse | Oslo fant al bade vektere pd T-banen
og nedtelefoner pd stasjonene er samfunnsgkono-
misk fennsomme tiltak som ferer til at folk fgler seg
tryggere ndr de reiser kollektivt (Norheim og
Stangeby 1993).

Utfardringen for kollektivselskapene er & utvikle
tiftak som gir en naturlig trygghet, P4 T-banen i
Washington har de veepnede vakter bak skuddsikre
glass. | Norge kan det veere lilstrekkelig med ser-
vicepersoner som ogsd hjelper til og informerer de
reisende. Tilbudet ma mafrettes mot dem som har
spesiclle behov for ekt trygghet. | Oslo forsgkie en
med tilbud om drosje fra stasjonen pa siste avgang
om kvelden. Stike tilbud kan gjelde alle avganger
mot en ekstra avgift, og kan bestilles ndr folk gir pa
transportrmidlene, Dette kan veere et attraktivt tilbud
for trafikanter som opplever stor utrygghet pa vei
til/fra holdeplassen.

Utrygghet pa kollektiviransporten er i stor grad
er et starbyproblem. t de mellomstore byene hvor
det er gjennomfart tilsvarende undersakelser, er det




Tabell 4.6: Forsinkelser pa siste kollektivieise. Antall ganger kollektivirafikantene har opplevd forsinkelse pd
5 minutter eller mer siste maned. Prosent. Samvalganalyse i fem mellom store byer. Kilde: Kjerstad 1995a

Forsinkelse sisle Sniit
kollektivreise

Ja 17
Nei 79
Vet ikke 4
Forsinkelse 5 minutier

eller mer siste maned

Ingen ganger 61
1-5 ganger 30
6-10 ganger 4
Over 10 ganger 5
Antall kollektivirafikanter 993

ikke pa langt naer s& mange trafikanter som opple-
ver utrygghet om kveldene. Utryggheten er likevel
et problem for dem det gjelder. De norske undersg-
kelsene fokuserer pé viktigste grunn til ikke & reise
kollektivt. Ofte er det flere drsaker til at folk ikke
reiser kollektivt om kvelden, ikke minst darligere
kollektivtilbud pa kveldstid i de mindre byene.

4.2.6 Hay regularitet betyr mye for trafikantene
f rushtrafikken oppstar det lett forsinkelser i trafik-
ken, bade for bilister og kollektivtrafikanter. For kol-
lektivtransporten kan det bli problematisk & holde
rutetabellen.

Undersakelser fra norske byer viser at hver sjet-
te kollektivirafikant opplevde en forsinkelse siste
gang de reiste kollektivt. Nesten 40 prosent av trafi-
kantene har opplevd en eller flere forsinkelser pa
minst 5 minutter siste maned (tabell 4.6).

Kollektiviransporien er svaert sarbar for forsin-
kelser i rushtida, Samtidig har hey regularitet stor
betydning for trafikantenes vurdering av kollektiv-
trafikkens standard.

For teafikantene er det ikke uvesentlig hvor for-
sinkelsen inntreffer. Forsinkelser p& holdeplassen
oppleves mer negativt enn de som inntreffer om-
bord pé transportmidlet. Forsinkelser i kaldt eller
darlig vaer oppleves ogsa sveert negativt.

Forsinkelsenes betydning for kollektivtrafikken

og variasjonene i trafikantgruppenes fatsomhet for
forsinkelser viser at dette er et omrade som ber fo-
kuseres.

De fleste undersakelsene som er foretait av kol-
lektivirafikantenes vekilegging av reduserte forsin-
kelser konkluderer med at irafikantene prioriterer &
redusere forsinkelsene langt hoyere enn redusert
reisetid {tabell 4.7).

Trafikantenes verdselling av reduserte forsinkel-
ser varierer fra sted til sted, avhengig av lokale for-
hold som kollektivtilbud og antal| avganger pr time.
Oslo-trafikantene verdsetter forsinkelser lavere pa
reiser til/fra arbeid eller skole enn pa fritidsreiser
(Notheim og Stangeby 1993). | Nederland verd-
settes reduserte forsinkelser hgyest p arbeidsreiser.
Forskjeliene meflom Oslo og Nederland kan skyl-
des flere ulike forhold bade ved kollektivtranspor-
ten og innenfor arbeidslivet, f eks avgangshyppig-
het pd ulike tider av degnet, muligheter for fleksibel
arbeidstid etc,

| Oslo er det agsé store forskjeller mellom inn-
tektsgruppenes verdsetting av forsinkelser, De hay-
este inntektsgruppene vektlegger ulempen ved for-
sinkelser nesten dabbelt sd hayt som gjennom-
snittstrafikantene, mens de laveste inntektsgruppe-
ne ligger 77 prosent under giennomsnittet (tabell
4.8).




Tabell 4.7: Vektlegging av forsinkelser pa transportmidiet i forhold 6l reisetid i en del europeiske land.
Reisetid = 1,00. Kilder: Bradley og Gunn 1990 (1), Norheim og Stangeby 1993(2), Sheldon m # 1986 (3),
Bates og Copley 1988 (4), Lindh og Widlert 1989 (5), Widlert 1988 (6)

Omréade

Reiseformal

Nederland (1)

Oslo (2}

Danmark (3)
England (4)
Sverige (5)
Sverige (6)

Arbeidsreiser
Fritidsreiser
Arbeidsreiser

Fritidsreiser

Tabell 4.8: Veerdsetting av 4 unngd en forsinkelse
fordelt etter inntektsgrupper. Prosent avvik fra
gjennomsnittet. Samvalganalyse Oslo 1992,
Kilde: Norheim og Stangeby 1993

Inntekisgruppe

Under 100.000 kr
100-150.000 kr
150-250.000 kr
Over 250.000 kr

Antall trafikanter

4.2.7 @kt kjsrehastighet reduserer kostnadene
Trafikantenes haye verdsetting av skt regularitet in-
nebaerer at vegmyndighetene ma legge vekt pd &
sette i verk tittak som priorilerer kollektiviranspo-
ten framfor bilen. Undersgkelser viser at forbe-
dringer av framkommeligheten for buss og trikk er
blant de mest Ignnsomme tiltakene som kan gjen-
nomfgres i byenes transportsystem. Omlaps-
hastigheten pa rutene gker slik at det er mulig med
en bedre utnyttelse av kollektivselskapenes vogn-
park. Samtidig kommer trafikantene fortere fram og
forsinkelsene reduseres.

Kollekiivtransporten har saerlig lav gjennom-
snittshastighet i rushtiden. Kollektivtransportens
giennomsnittshastighet er lavere i Oslo og Bergen
enn i andre sterre nordiske og europeiske byer (fi-
gur 4.3). Dette skyldes gkt biltrafikk kombinert med
en manglende prioritering av kollektivtransporten i
senirum av byene. Til tross for at busser og trikker
er blitt mer moderne, er farten gjennom Oslo lavere
i dag enn den var for 40 &r siden (Mundal og
Nielsen 1993).

Samtidig er kollektivtransportens kostnader
sterkt avhengig av kjerehastigheten (figur 4.4),
Kollektivselskapene har derfor forsgkt 8 redusere
kjaretidene i kollektivsystemet for 4 gi trafikantene
et bedre tilbud til lavere kostnad. Det er store be-
driftsekonomiske og samfunnsskonomiske gevin-
ster d hente i bedre framkommelighet for kollektiv-
transportert i Oslo, ogsd ved enkle trafilktelniske
tiltak.

I Oslo-omradet er det foretatt en rekke analyser
som viser hvilke betydelig gevinster som kan opp-
nds gjennom tiltak som forbedrer kollektivtrafikkens
framkommelighet i vegnettel, En del er allerede
gjennomfert, men potensialet for yiterligere tiltak er
fortsatt stort. Med 20 prosent hayere fart pa
Sporveiens busser og trikker er det beregnet at
driftskostnadene blir 100 millioner kr lavere pr &
(Mundal og Nielsen 1993). 1 tillegg kommer sparte
tidskostnader for trafikantene.

Et konkret eksempel er Kjelsas-trikken hvor AS
Oslo Sporveier har planlagt tiltak for & gke fram-
kommeligheten, Disse gir i gjennomsaitt 3 minutter
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Figur 4.3: Gjennomsnittshastighel for buss og trikk i Oslo sammenliknet med en del europeiske byer. Kmft.

Kilde. Mundal og Nielsen 1993

redusert reisetid for trafikantene og 3,6 milfioner kr
pr &r i reduserte driftskostnader for Sporveien, En
samfunspkonomisk gevinst ved bedre framkomme-
lighet for trafikantene pé& 4,9 millioner kr pr &r er
ikke tatt med i dette regnestykket (Norheim og
Stangeby 1993).

4.2.8 Tiltak som bedrer regulariteten og
framkommeligheten

@kt palitelighet effer regularitet styrker kotlektiv-

transporten. lkke bare for trafikantene som reiser i

rushtida, men ogsa for dem som reiser pd andre

tidspunkter. Fordi rutetabellen som regel planlegges
ut fra det tidsrommet pa degnet hvor framkomme-
ligheten er darligst, ferer framkommelighetstiltak i
rushtida til at rutetabellen ogsd kan strammes inn
utenfor rushtida.

Tiltak som bidrar tit hgyere hastighet og kan gi store
utslag pd regulariteten og framkommeligheten er:

= Egne kollektivfelt

Aktiv signalprioritering

Heldeplasser uten sidelommer
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Figur 4.4: Sammenhengen mellom kjprehastighet og kostnader.

Kilde: Asplans beregnngsmodell for bussdriftskostnacler

= Brede dgrer for korte holdeplassopphold
= Enkle billettsystemer
= Smd enheter med faerre stopp underveis

o Ekspressruter med feerre stopp.

4.2.9 Egne kollektivfelt

Det ber bygges egne kollektivielt pd strekninger
hvor det er kaproblemer i rushtida. Bare en liten
strekning med blandingstrafikk kan bidra til forsin-
kelser. Kollektivfeltene ma reserveres for busser.
Erfaringer fra USA viser at Apning av kollektivielte-
ne for kameratkjgring skaper forsinkelser for kollek-
tivtrafikken (jfr kap 9.2.2). Fram til hasten 1985 var
hastigheter: p& kollektivtransporten i morgenrushet i
tla i Trondheim 7-8 km/time. 1 november samme &r
ble det etablert en kombinasjon av kollektivielt og
tilfartskontroll. Bussenes hastighet gkte da til ca 15
km/t (Trondheirn trafikkselskap 1987).

4.2.10 Aktiv signalprioritering i lyskryss

Aktiv signalprioritering for kollektivtrafikken redu-
serer forsinkelsene i lyskeyss. Bussene som stopper
pd holdepfassene kan ikke utnytte evt «grann bgl-
ge» for biltrafikken. Det er desfor gjennomfert ulike
former for signalprioritering for kollektivtransporten
i lyskryss. | Oslo var det fram til 1994 gjennomfert
aktiv signalprioritering i omlag 200 av 350 lyskryss.
Innenfor Forseksordningen er det giennoméart en
studie av 7 signalprioriterte lyskryss i Oslo, fire for
trikkefinje 7 og tre for bussrute 37. Reduksjon i for-
sinkelsene gjennom krysset varierer noe (Gylt og
Kvisselien 1993). Dette skyldes bl a utforming av

kryssene og at en vanskelig far full effekt av signal-
prioriteringen ved kompliserte kryss og hyppige av-
ganger for kollektivtransporten. I Trondheim arbei-
des det i disse dager med et mer avansert system
for aktiv koltektivprioritering i signalanlegg, som tar
hensyn til hvor mye bussene er forsinket i forhold
til rutetida (Statens vegvesen Ser-Trendelag 1995).

4.2.11 Mindre tidstap pa holdeplassene

| de fleste norske byer er tidstapet pa grunn av nad-
vendige stopp pa holdeplasser vanligvis storre enn
tidstapet p& grunn av biltrafikk og lyssignaler. En
undersgkelse i Karlstad i Sverige viste f eks at 15-25
prosent av total kjaretid var holdeplasstid {Nordisk
ministerrdd 1978). Holdeplastiden kan reduseres
ved en rekke tiltak;

« Raskere billettekspedering
¢ Gjennomtenkt innredning
= Starre avstand mellom holdeplassene

¢ Ekspressbusser,

Raskere billettekspedering kan oppnds gjennom et
effektivt billett- og takstsystem {figur 4.5).
Innredningen av sitteplasser i bussene og antalf dg-
rer har betydning for hvor fort passasjerene kom-
mer av og pa bussen, En eventuelt reduksjon i an-
tall sitteplasser m3 veies mot sitteplasskomfort for
passasjerene, Starre avstand mellom holdeplassene
{figur 4.6) md ses i forhold tit skt gangavstand for
trafikantene. Ekspressruter som bare stopper pa de
viktigste holdeplassene og stasjonene reduserer




holdeplasstiden vesentlig. For at tiden som brukes
pa holdeplassen skal bli minst mulig ma holdeplas-
sene ha tilstrekkelig kapasitet, slik at husser og trik-
ker ikke skal hindre hverandre.

Innenfor tiltakspakken i KomFram-prosjektet
som ble lansert av AS Oslo Sporveier i 1993, har de
beregnet at tiltakene pa lang sikt kan gjare busser
og trikker 30-40 prosent raskere {tabell 4.9). Dette
kan de oppna ved signalprioritering, ombygging/-
skilting og av/pastigningsforhold.

Tabell 4.9: Potensialet for ekt hastighet | Oslo, for-
delt pd de ulike tiltakene som planlegges iverksatt.
Kilde: Mundal og Nielsen 1993

Tiltak

Signalprioritering

Ombygging og skilting
av gate/vei

Lavgulv og heystandard
holdeplasser i

Sum potensiale for

4.2.12 Bedre driftsplaniegging

Ft stramt ruteopplegg med liten reguleringstid pd
enden av ruta gir god utnyttelse av bussparken,
men er samtidig falsomt for forsinkelser. Det er van-
lig & legge reguleringstid i enden av ruta som «hen-
ter inn» evt forsinkelser, ogleller legge inn et slakk i
rutetidene som gjar det enklere & <kjore innx for-
sinkelsene. Kollektivselskapenes driftsopplegg ma
ivareta slike hensyn, bl a ved 3 ha et visst antall re-
servevogner som settes inn ved forsinkelser, for a
unngd at problemer med forsinkelser skyves over
p4 andre trafikanter. For eksempel er det i Oslo nar-
malt & legge inn en reguleringstid pa 12 prosent av
rutetida. For flere av de mest trafikerte bussrutene
er det lagt inn en reguleringstid pd 20 prosent eller
mer for & kompensere for forsinkelsene (Mundal og
Nielsen 1993).

4,2.13 Garantier til trafikantene
De fleste kollektivselskapene arbeider hardt for a fa
mest mulig tilfredse passasjerer. Tilfredse passasje-
rer fortsetter gierne a reise kollektivt, og er en god
mite & 4 nye passasjerer pa. Kollektivselskapene
mé& derfor sefte passasjerene og deres behov i sen-
trum ved utvikling av kollektivtilbudet.
Kundeorientering er et nakkelord for mange sel-
skapers utvikling av informasjonssirategi og tiltak
for & gi kundene best mulig service. For kollektiv-
passasjerene er forsinkelser, mangel pa informa-
sjon, surt persanale og skitne og lite tiltalende vog-

. (1)—25% manedskort, 75% kontantbillett
@--»*50% manedskort, 50% kontantbilletit

_50% méanedskort, 40% klippekort,

besparelse
Sekunder
60
50
Holde- 4q L
plasstid :

30 |

20 |/

10% kontantbillett
90% manedskort, 10% kontantbillett

Forutsetninger:
Fast tid 5,0 sek
Variabel tid 1,8 sek manedskort

4,5 sek kontant
2,0 sek klippekort

10
Antali pastigende personer

15

Figur 4.5: Sammenheng mellom holdeplasstid og billettsalg. Kilde: Transportforskningsdelegationen 1981
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Figur 4.6: Sammenheng mellom holdeplassavstand og kjerehastighet ved fartsgrenser p& 30 km/t og 50 km/t.
Kilde: Kommunikationsdepartementet 1985

ner ikke bare il stor irritasjon. Det bidrar ogs3 til at Garantier til kundene har ogs betydning for ar-
folk vegrer seg for & reise kollektivt. Misfornsyde beidet innad i kollektivselskapene. Garantiene gir
kunder graver kollektiviransportens grav. de ansatte uttalte mél & jobbe etter, og kan pa den

Flere selskaper har derfor gitt kundene «garanti- ~ madten virke som en spore til okt effektivitet eiler
en» for at de skal fa god service, dvs selskapene har ~ omstruktureringer.

gitt kundene et lafte om a overholde sine forpliktel-
ser, og tar konsekvensen av det dersom forpliktel-
sene ikke ivaretas. &t par eksempler pd slike «ga-
rantier» for god service er Linjebuss’ Nullfeilgaranti
som ble innfsrt i 1992 (Transportforum 6/7 1994)
og AS Oslo Sporveiers Kundegaranti som ble inn-
fart i 1994 (Nest 1994). Begge disse «garantienes
har til felles at de lover kundene & kjgre presis, ikke
innstifle ruter, at passasjerene skal fi den informa-
sjonen de til enhver tid trenger, at materiellet skal
vaere rent og ordentlig og ikke minst, at kundene
skal fa dekket f eks drosjeregning dersom kollektiv-
selskapet ikke overholder sine forpliktelser,

«Garantier» for god service til kundne trenger
ikke nedvendigvis vaere like omfattende som AS
Oslo Sporveiers Kundegaranti eller Linjebuss’
Nullfeilgaranti. | Vestfold, hvor mange pendter med
toget, har man f eks innfart en ventegaranti, dvs en
garanti for at passasjerene alltid kan komme videre
med buss, uansett forsinkelser pd toget (Flagstad
1994).







5. Bedre kollektivtransport
gir flere passasjerer

5.1 Kollektivtiltak overforer passasjerer
fra andre kolleltivruter

kt kollektivtransport er ikke noe mal i seg selv.

Ved utbedringer av kotlektiviransporten er det
likevel nadvendig & fa svar pd i hvilken grad en
eventuell gkning i antall passasjerer skyldes over-
gang fra andre kollektivruter, gdende, sykdister eller
bilister.

Evalueringen av de nye rutetilbudene innenfor
Forsaksordningen viser at hovedtyngden av passa-
sjerene som benylter de nye tilbudene ville reist
kollektivt uansett. De viktigste konkurranseflatene
for nye rutetilbud gar dermed mot andre kollektive
rutetilbud. Unntaket er smdbussene, hvor 2 av 3
passasjerer er «nye» kollektivtrafikanter, og hvor 28
prosent av passasjerene oppgir at de alternativt ville
kjort bil {figur 5.1}. Ogsa pa rutetilbud med gkt fre-
kvens er andelen tidligere bilister relativt hay: Hver
5. passasjer oppgir at de har satt bilen hjemme.

Det er imidiertid store variasjoner mellom de
ulike ruteforsskene nar det gjelder andelen tidligere
bilister (Renolen og Hammer 1995), Andelen som
ville kjart bil dersom tilbudet ikke hadde eksistes,

varierer metlom 8 og 38 prosent for de ulike omri-
dene. Heyesl er andelen pa haystandardruta mel-
lom Eidsvoll og Oslo. Andelen passasjerer som al-
ternativt ville benyttet bil er ogsa hey p& andre ek-
spresshusser som bare gér i rushtida og som er mal-
rettet mot arbeidsreisende. Ekspressrutene har gitt
mange trafikanter betydelig kortere reisetid, noe
som bl a skyldes at disse bussene ikke alltid fwlger
vanlig busstrasé.

5.2 Bedre kollektivtilbud kan fa flere til
a reise kollektivt

orbedringer i det kollektive transportsystemet

kan pavirke bitbruken. Undersekelser viser at
ved forbedringer i kollektivtilbudet endres bil-
bruken mer pa lang enn pd kort sikt (TRRL 1980).
En starre, internasjonal sammenlikning av trans-
portsystemer og energibruk i forskjellige byer i
verden, konkluderer med at et godt utbygget koi-
lektivtilbud kan bidra til betydelig mindre bilbruk
{Newman og Kenworthy 1989},

Det er vanskelig & gi et generelt mil p4 etter-
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Figur 5.1: Andelen passasjerer som alternativt ville benyttet annet kollektivt transportmiddel, kjort bil eller
gat/syklet etter type tiltak. Ulike forsek med nye bussruter i Norge. Prosent. Kilde: Renolen og Hammer 1995
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Tabell 5.1: Beregnet reduksjon i biltrafikken som falge av 1 prosent forbedret kollektivtitbud i ulike byer.
Kilder: TRRL 1980 (1), Hansson 1982 (2), Klzboe 1993(3), Norheim 1994(4)

Redusert biltrafikk

Omrade
Prosent
London {1} 0,08-0,16
Leeds (2) 0,04-0,13
Boston (1} 0,37
0,10
Amsterdam (1) 0,08
0,12
Stockholm (1) 0,20
0,22
Lund (1) 0,32
0,09
Svenske byer (2) 0,13
0,10
0,23
Oslo/Akershus
Arbeidsreiser (3) 0,08
Oslo
Alle reiser (4) 0,04

*Generaliserte reisekostnader angir trafikantenes samlede reiseoppofrelse ved en reise, milt ved summen
av billettpris og verdsetting av gangtid, reisetid, byttetid osv, Som en tilnzerming kan en da se pd 1 prosent
redukjon i trafikantenes reiseoppofrelser som 1 prosent forbedring i tilbudet.

sparselseffekten av nye rutetilbud. Ettersperselen
avhenger av konkurranseflatene mot andre trans-
portmidler og om tilbudet malrettes mot de omré-
dene hvor potensialet er starst. En analyse i Oslo
viste at effekten av en generell tilbudsforbedring ga

en ettersparselselastisitet p& 0,15 (tabell 5.2). Dette
betyr at et forbedret kollektivtilbud, representert
ved 10 prosent reduksjon i de generaliserte reise-
kostnadene, farer til 1,5 prosent flere kollektivrei-
ser. Samtidig fir en ca 0,4 prosent nedgang i biftu-
rene og 0,3 prosent nedgang i gang/sykkelturene.

Resultatene fra Oslo er noe lavere enn det som
er funnet i andre undersgkelser . En internasjonal
forskergruppe konkluderer med at titbudselastisite-
ten ligger pé ca 0,3 med en variasjon meltom 01,
og 0,6 (TRRL 1980). 10 prosent flere avganger pr
tidsenhet (eller 10 prosent ventetidsreduksjon) gir
mellom 1 og 6 prosent flere reiser. Analysene av til
budselastisitet innenfor Forseksordningen ligger i
hovedsak innenfor dette intervallet (tabell 5.3).
Beregningene er basert pa titbud med gkt frekvens
pa en eksisterende rute.

Analyser av titbudselastisitetene fordelt p&




gangtid, ventetid og reisetid i ulike vestlige byer vi-
ser et mer nyansert bilde (tabell 5.4). Selv om det er
store forskjeller mellom ulike land er et fellestrekk
at elastisitene med hensyn pi ventetid er hayere
enn elastisitene med hensyn pa reisetid,

Tabell 5.2: Beregnede elastisiteter av forbedret kol-
lektivtitbud i Oslo, malt som reduksjon i de gene-
raliserte reisekostnadene. Kilde: Norheim 1994

Transportmiddel

Bilturer
Koltektiviransport
Gang/sykkel

Reiser som passasjer |

Tabell 5.4(under): Titbudselastisiteter med hensyn
pd de ulike reisetidskomponentene,
Kilde: TRRL 1980, Klaeboe 1993 2

Tabell 5.3: Beregnede tilbudselastisiteter basert pa
forsekene med akt frekvens innenfor
Forsgksordningen. Kilde Hammer 1995b,

Omréade

Stavanger
Bybuss i Moss

Fredrikstad - Moss
sentralsykehus

Horten - Tensberg

Skaitevoll - Tensberg

Sem - Sletthela Kristansand

Til/fra tog i Sandnes

Orkanger - Trondheim

(1) Korttidseffekten etter T 4r

Elastisitet med hensyn pé:;
Omrade Ventetid
7 byer i Storbritania ' -0,63
Boston, USA
Sydney ! 0,10
Amsterdam ’ -0,32
Stockholm -0,49
Uppsala ' -0,33
Oslo/Akershus 2

* Ikke signifikant forskjellig fra O

5.3 Kollektivtrafikantene verdsetter
ventetid og gangtid dobbelt sa hoyt
som reisetid

En kollektivreise bestdr av flere deler: Gangtiden til
og fra holdeplassen, ventetiden p& holdeplassen,

selve kjgretiden pd transportmidlet og eventuell tid
til & bytte transportmiddel. For & gjsre kollektivrei-

sen sd attraktiv som mulig er det nedvendig & for-
bedre alle delene i reisen, ikke bare den delen av
reisen som tilbringes pd transportmidlet. Ulike
grupper har forskjellig verdsetting av de ulike reise-
komponentene. For & fa koltektivtilbudet best mulig
tifpasset trafikantene er det derfor nedvendig &
kjenne de ulike gruppenes verdsetting av reisetid,
gangtid, ventetid osv.

Undersgkelser av kollektivirafikantenes prefe-




Tabell 5.5: Kollektivtrafikantenes relative vektlegging av reisetid, gangtid, ventetid og byttetid. Resultaier fra
en del norske og svenske undersokelser. Kilder: Algers og Widlert 1987 (1), Hammer og Norheim 1993 (2),
Kjorstad m f1 1994 (3), Stangeby og Norheim 1993 (4)

By Gangtid Byttetid
Sverige (1) 2,0 2,0
Kristiansand {2} 0,05* -
Trondheim (2} 2,0 -
Tromsg (2) 1,7 -
Drammen (3} 3,2 9,1
Lier, 1,5 34
@vre/Nedre Eiker (3)

Oslo (4} 2,0 1,25

* Ikke signifikant forskjellig fra 0
** Skiult ventetid er ventetiden fra «trafikantene ensket & reisen til neste avgang, se ogsd avsnitt 3.1

ranser i Norge og utlandet viser at kollektivtrafikan-  ventetid eller byttetid enn kortere reisetid pa trans-
ters verdsetting av kortere reisetid ligger i intervallet  portmidlet {tabell 5.5). Svenske undersgkelser kon-
13-36 krftime (figur 5.2). Til sammenlikning er kluderer med at redusert gangtid og byttetid vekt-
Kjerekostnadshandbokas anbefalte tidsverdier for legges dobbelt s& hayt som redusert reisetid.
bilister anslatt til 33,5 ke/time for reiser til/fra arbeid ~ Redusert ventetid vektlegges 50 prosent hgyere enn
(1991-kr). (Gabestad 1991) redusert reisetid. Resultatene fra de norske byene

Kollektivtrafikantene velger ikke nedvendigvis trelkker i samme retning, selv om det er relativt sto-
raskeste transportmiddel ndr de reiser fra et sted til re variasjoner. Variasjonene skyldes at kollektivtil-
el annet, Analyser av trafikantenes verdsetting av budet i hver enkelt by har betydning for vektleg-
tid viser at de legger starre vekt pd redusert gangtid,  gingen av kortere reisetid.

Kristiansand

Trondheim

Tromsg

Oslo

Lier, @vre og Nedre Eiker

Drammen &

0 5 10 15 20 25 30 35 40
Kr/time

Figur 5.2: Kollektivirafikantenes verdsetting av tid | Drammen-omridet, Oslo, Kristiansand, Tromsa og
Trondheim. Kroner/time. Kilde: Hammer og Norheim 1993, Stangeby og Norheim 1993, Kjorstad m fl 1994
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5.4 Gkt frekvens betyr mye for kollek-
tivreisende i byomrader

orsgksordningen viser at flesteparten av trafi-

kantene ansker flere avganger (hayere frekvens)
(tabell 5.6).

Undersgkelsene fra Forsgksordningen viser ogsd

at gkt frekvens (kortere ventetid) vektlegges hayest i
sterre byomrader med et godt uthygd kollektivtil-
bud. P4 korte reiser utgjer skjult ventetid en relativt
stor andel av total reisetid. Ved hyppige avganger er
faktisk ventetid - dvs ventetiden pa holdeplassen -

Minutter ventetid
16

Tabell 5.6: Viktigste standardfaktorer trafikantene
ansker forbedret pd kollektivtilbudet. Prosent.
Dala fra markedsundersakelsene innenfor
Forsaksordningen. Kilde: Kjarstad 1995b

Standardforbedring

Ingen/bra som det er
Flere avganger :
Dekke utkantsstrekene bedre -
Utvidet rutenett

Bedre korrespondanse
Flere/bedre holdeplasser

Bedre service/informasjon

Antall kollektivirafikanter

og skjult ventetid like store. Trafikantenes ventetid
reduseres ndr frekvensen sker. Det er den skjulte
ventetiden som reduseres, mens den fakiiske vente-
tiden holder seg mer eller mindre konstant (figur
5.3). For & veere et alternativ til bilbruk - som har
liten eller ingen skjult ventetid - ma kollektivirans-
porten redusere den skjulte ventetiden mest mulig.
Resultater fra Reisevaneundersakelsen 1991/92
viser ogsa klare sammenhenger mellom antall
avganger og kollektivreiser {tabell 5.7). Det betyr at
okt frekvens er et svaert viktig tiltak for & forbedre
kollektivtilbudet i byomrader,

P lengre reiser vektlegges kortere reisetid hay-

14
12
10

['] Differense skjult ventetid

5 7,5 10

15 20 30

Minutter mellom hver avgang

Figur 5.3: Kollektivtrafikanter i Oslo. Faktisk ventetid p3 holdeplassen og differensen til skjult ventetid etter
minutter mellom hver avgang (frekvens). Kilde: Norheim og Stangeby 1993




Tabell 5.7: Gjennomsnittlig antall kollektivreiser pr
person pr dag i de ti storste byene i Norge etter
antall avganger pd den holdeplassen som oftest
brukes, Reisevaneundersakelsen 1991/921

| Avganger

4 gller flere pr time
2-3 prtime

1 pr time

Hver annen time
Sjeldnere

lkke noe kollektivtilbud innen
15 minutter fra boligen

Gjennomsnitt alle personer

Antall personer

! Fgne kjoringer

ere enn pkt frekvens. PA lengre reiser utgjer vente-
tiden en mindre andel av den totale reisetiden.
Framkommelighetstiltak har storre betydning enn
gkt frekvens for § begrense reisetiden pd lengre
lokalreiser.

5.5 Kollektivtrafikantenes verdsetting av
tid avhenger av kollektivtilbudet

n undersskelse fra Drammen-omridet viser at

kollektivirafikantenes verdsetting av tid har sam-
menheng bade med reisens lengde og om trafikan-
tene har sitteplass eller ikke. De som reiser kort,
legger mindre vekt pa tidshesparelser enn de som
reiser langt (figur 5.4). De som har sitteplass legger
mindre vekt pa tidsbesparelser enn de som ma sta.

P4 reiser under en halv time har kollektivtrafi-
kantene en tidsverdsetting pa under 10 kr/time nar
de har sitteplass, mens de som mé& std har en tids-
verdsetting pa over 30 kr/timen. Trafikanter som har
sitteplass pa lokale reiser over en time har en tids-
verdsetting pa naermere 40 kr/timen, mens de som
mé& 514 pé reiser over en time har en tidsverdsetting
péd over 80 kiftimen. Kotlektivtrafikanter som ma sta

pé lengre reiser, over en halv time, opplever dette
som en betydelig ulempe. Det bar understrekes at
for lange reiser fir man en «dobbelteffekt» ved at
bide verdsettingen pr minutt og den totale reiseti-
den oker.

Kr/ time

100

80
B Sitteplass

40

20

Inntil 16-30 min 31-45 min 45-60min QOver

15 min

Figur 5.4: Kollektivtrafikantenes verdsetting av kortere reisetid etter reisens lengde og om trafikantene har sit-
teplass eller stiplass i Drammen-omrddet. N=399. Kilde: Kjarstad m fl 1994

60 min




Tabell 5.8: Verdsetting av skjult ventetid i kiftime og leskur i kiftur etter frekvensen pd ruta. N=399.
Samvalganalyse i Drammen og omegn 1994. Kilde: Kjarstad m f1 1994

Faktor 16-30 min Over 60 min
Skjult ventetid 39.4 278
Leskur 1,1 2,0

Drammen-undersgkelsen viser ogsé at verdset-
ting av gkt frekvens avhenger av kollektivtilbudet i
utgangspunktet (tabell 5.8). De trafikantene som i
utgangspunktet reiser pd strekninger med 15 minut-
ter mellom avgangene eller hyppigere, har den
hgyeste verdsettingen av hay frekvens. De verdset-
ter skjult ventetid tif 82 kr/time. De som har over 1
time melfom avgangene verdsetter skjult ventetid til
bare ca en tredjedel, 28 kr/time,

Dette har flere drsaker. En mulig forklaring er at
skjult ventetid kan utnyttes til noe «fornuftig» nar
det er et langt intervall mellom avgangene. En an-
ren forklaring er at trafikantene har en ekstra verds-
efting av den fleksibiliteten det gir & ha hyppige av-
ganger, slik at de slipper a planiegge reisene etter
rutetidene. Delte underbygges ved at gkt verdset-
ting av frekvens sarlig gir utslag ved de hyppigste
avgangene.

5.6 Er hoy standard et kriterium for
suksess?

For a fd et godt og markedstilpasset kollektivsy-
stem er det ikke nok & sarge for at folk kommer
fort og billig fra start til mal nar de trenger det.
Kollektivsystemet har ogsa en rekke egenskaper
som er vanskeligere & male, men som har stor be-
tydning for hvordan folk reagerer pa tilbudet. Disse
egenskapene grupperes gjerne under samlebegre-
per som komfort, bekvemmelighet og serviceniva.

Det er gjort flere undersgkelser i Norge og an-
dre deler av Skandinavia som viser trafikantenes
verdsetting av ulike standardforbedringer.
Resultatene kan ikke generaliseres fordi de har
sammenheng med det faktiske tilbudet og prisen pa
kollektivreiser der undersakelsen er foretatt.

En av de mest detaljerte analyser av standard-
faktorer for kollektiviransporten ble giennomigrt i
New South Wales, Australia i 1989 (Hensher 1989).
Formilet med undersekelsen var & kartlegge trafi-

kantenes preferanser for et bedre tilbud, og i hvil-
ken grad konkrete standardforbedringer wkte trafi-
kantenes totale vurdering av tilbudet. Under-
sakelsen peker pd en del enkle og billige tiltak som
har relativt stor betydning for passasjerenes oppfat-
ning av kollektivtrafikkstandarden; leskur, rengje-
ring og «myko» kjgring. Resultatene samsvarer godt
med undersekelser foretatt i Sverige (Widlert 1989,
Widlert 19923a).

Ogsd i USA har en funnet at hgy standard er et
viktig kriterium for gkonomisk og markedsmessig
suksess for kollektivselskaper (Kottenhoft 1987). De
vellykkede selskapene der har falgende karakteristi-
ka: Omfattende, velutviklet informasjon, «alltid»
sitteplasser, it raskere, rent og pent, generelt hayy
standard og ekstra service for betalingsvillige. De
kunne kreve hayere takster, opptil 2-3 ganger haye-
re enn vanlig.

Nattbusser, haystandard pendlerruter med hay-
ere fakst enn vanlig og rushtidsruter tilpasset be-
stemte bedrifters behov er andre eksempler pa at
det finnes en betydelig betalingsvilje for hgyere
standard i byenes transportsystem. Flere muligheter
finnes i markedsgapet mellom den relativ dyre, in-
dividuelle drosjetjenesten og det betydelig hilligere,
ordinare, kollektive rutetilbudet med store busser
og tog. Den akte bruken av smabusser og mer «luk-
surigse» ekspressbussruter er eksempler pd alterna-
tive tilpasninger til forskjellige deler av markedet,




6. Malrettet tilbud mot
ulike trafikantgrupper

6.1 Kollektivtrafikantene har ulike
behov

Det er store variasjoner mellom ulike trafikant-
gruppers vektlegging av et bedre tilbud. Eldre
mennesker legger f eks ekstra stor vekt pé korte
gangavstander, mens unge yrkesaktive trolig kan
akseptere lengre gangavstander hvis de kommer
raski fram. Et mélrettet tilbud kan derfor ikke ta ut-
gangspunkt | giennomsnittstall, men mad tilpasses
ulike trafikantgruppers ansker og behov.

Et rutetilbud som oppleves som sveert godt for
én trafikantgruppe kan veere darlig for andre. Et
typisk eksempel pé dette er to nye rutetilbud i
Kristiansand, servicelinja i Lund og ekspressbussen
Voie-Hanes, som begge er blitt svaert godt mottatt
av trafikantene. Det er foretatt analyser av koliektiv-
trafikantenes verdsetting av reisetid, gangtid, fre-
kvens og busstype pd disse rutene {Hammer og
Norheim 1993). Serviceruta hadde passasjerer som
seerlig verdsatte busstypen og kort gangtid, mens

Kroneftur

passasjerene pd ekspressbussen prioriterte kort rei-
setid og hoy frekvens. Hadde disse trafikantgruppe-
ne byttet tilbud, dvs servicebusspassasjerene hadde
reist med ekspressbussen og ekspresshusspassasje-
rene hadde reist med servicebussen, ville begge
gruppene fatt et betydelig darligere tilbud (figur
6.1).

6.1.1 Vektlegging av hoyere standard varierer
meilom ulike grupper
Erfaringer fra andre land viser at det kan vaere store
variasjoner i trafikantenes verdsetting av tid, av-
hengig av formél med reisen og trafikantgruppe
(Bates m fl 1987, Bradley og Gunn 1990, Algers og
Widlert 1987). De mest omfattende undersgkelsene
er foretatt i Nederland og England. Det arbeides né
med tilsvarende underspkelser i Norge og Sverige
som blir rapportert i lopet av 1995/96. | tillegg er
del gjennomfart flere tidsverdistudier blant kollek-
tivtrafikanter i 8 byer innenfor Forsaksordningen og
kollektivforskningsprogrammet. Noen hovedresul-
tater fra disse underspkelsene er beskrevet under.
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Figur 6.1: Generaliserte reisekostnader for trafikanter pd servicebussen og ekspressbussen i Kristiansand og
endrede kostnader hvis de skulle bytte til den andre typen busstitbud. Kilde: Hammer og Norheim 1993




6.1.2 Kort reisetid betyr mer pa arbeidsreiser
enn pd fritidsreiser
Verdsetting av kortere reisetid ved arbeidsreiser tig-
ger i starrelsesorden 20-75 prosent heyere enn ved
fritidsreiser (tabell 6.1). Dette har dels sammenheng
med at det er forskjellige trafikanigrupper som rei-
ser pa arbeidsreiser og fritidsreiser. Fritidsreise fore-
tas i sterre grad av hjemmevaerende, eldre og unge
som har favere tidsverdsetting, samtidig som det er
andre typer reiser som foretas i fritiden.

Tabell 6.1: Kollektivirafikantenes verdsetting av rei-
setid etter formdl med reisen. Arbeidsreisers avvik
fra fritidsreiser. Prosent Kifde: Bradley og Gunn
1990 (1), Algers og Widlert 1987 (2), Gabestad
1991 (3}, Norheim og Stangeby 1993 (4)

Omrade

Nederland (1)
Sverige (2
Norge Bilreiser {3)

Oslo Kollektivreiser (4)

6.1.3 Verdsetting av tid sker med inntekten

Den nederfandske tidsverdiundersakelsen viser at
det er en klar sammenheng mellom husholdningers
inntekt og verdsetting av tid {tabell 6.2}, Tid brukt
P4 reiser i arbeid verdsettes hoyere enn tid brukt pa
andre reiser, men for alle tre typer reiser sker tids-
verdien med husholdets inntekt. Ved heye inntekter
verdsettes raskere transport refativt mye hayere nar
reisen skjer i forbindelse med arbeid enn i andre
sammenhenger {fritid, til/fra arbeid). Tilsvarende re-
sultater er funnet blant kollektivirafikantene i Oslo
(Norheim og Stangeby 1993). Det er en klar ten-
dens til at personer med hay inntekt verdsetter hyp-
pige avganger hayere enn personer med lav inn-
tekt. Dette gjelder alle typer kollektive transport-
midler.

6.1.4 Rask transport betyr mest for yngre
trafikanter
Bade i England og i Nederland har man funnet at
verdsetting av tid synker med skende alder. Den
engelske rapporten konkluderer med at pensjonis-
ter har ca 25 prosent lavere tidsverdsetting enn
resten av befolkningen, mens pensjonistene i den
nederlandske undersgkelsen [4 ca 17 prosent lavere
enn gjennomsnittet.

I den nederlandske undersekelsen fant en at
perscner under 20 ar pa arbeidsreiser har en svaert
hay tidsverdsetling, mens de pa fritidsreiser har ca
12 prosent lavere tidsverdsetting enn basisgruppen

Tabell 6.2: Trafikantenes verdsetting av tid etter husholdningens inntekt i England og Nederland i forhold
tif laveste inntekisgruppe. Kilde: Bates m fl 1987, Bradiey og Gunn 1990,

... England”

... Nederland '

i
[t
v

Inntekts-gruppe Tog “Reiser fi fra Forret-
: " ningsreiser |

1 (favest) 1,00 1,00
1,22 1,00
1,49 1,34
1,76 1,39

V (heyest England) 2,09 1,59

Vi (hayesi Nederland) 3,45

1 1 den engelske undersekelsen brukes fem inntekstgrupper og i den nederlandske seks. Gruppene er derfor

ikke direkte sammenliknbare




{21-35 &r) (Bradley og Gunn 1990). Dette skyldes at
denne gruppen i hovedsak er studenter/skoleelever
med trang skonomi, men relativt godt med tid.
Ogsa den engelske underspkelsen fant at studenter
har lavere tidsverdsetting enn gjennomsnittet av be-
folkningen (tabell 6.3). Det bar understrekes at livs-
fase, familiesituasjon og ekonomi er faktorer som
spifler en avgjsrende rolle for trafikantenes vektleg-
ging av reisetid og kostnad. Forskjeller mellom al-
dersgrupper ofte kan forklares ut fra disse forholde-
ne.

Tabell 6.3: Relativ verdsetting av tid for ulike grup-
per i England. Prosentvis avvik fra gjennomsnittet.
Kilde: Bates m ff 1987

Trafikanigruppe

Pensjonister
Studenter

Yrkesaktive med fleksitid

Enslige

Husholdninger med mer
enn 2 personer

6.1.5 Familiesituasjonen pavirker trafikantenes
verdsetting av tid
Den nederlandske undersskelsen viser at det er
store forskjeller mellom husholdningenes verd-
setting av tid pé arbeidsreiser. Bamefamilier og
husholdninger hvor alle er yrkesaktive har ca 15-20
prosent hayere tidsverdsetting enn resten av befolk-
ningen. Det er ogsa verdt & merke seg at deltids-
arbeidende, som ofte jobber deltid for & kombinere
ute- og hjemmearbeid, har hele 39 prosent hayere
lidsverdsetting enn resten av befolkningen pd ar-
beidsreiser. Denne grupen bestar i hovedsak av
kvinner som ogsé har arbeid i hjemmet som hoved-
oppgave. Samtidig har de ca 18 prosent lavere tids-
verdsetting for reiser i arbeid. Dette har sammen-
heng med de stillingene de deltidsansatte har og
hvilke typer reiser i arbeid som er forbundet med
deltidsarbeid. Mens «direktorens tar taxi i forbin-
delse med arbeidet, tar «sekretzren» bussen!

6.1.6 Kort gangtid har liten betydning for yngre
trafikanter
Generelt sett oppleves gangtid og ventetid mer
negativt enn den tiden som tilbringes pa transport-
midlene. Den nederlandske undersgkelsen viser at
bildet er langt mer nyansert. Trafikanter under 50 ar
verdsetter gangtiden 60 prosent lavere enn reiseti-
den, mens eldre trafikanter vektlegger gangtiden
150 prosent hayere enn reisetiden {tabell 6.4.). |
Oslo er det i farste rekke er de eldste trafikantene,
80 4r og eldre, som priofiterer kort gangtid (tabeli
6.5). Disse passasjerene verdsetter kortere gangtid
til holdeplassen dobbelt sd hayt som gjennomsnitts-
trafikanten, mens de yngre pensjonistene ikke
skiller seg merkbart fra gjennomsnitiet.

Tabell 6.4: Nederlandske kollektivtrafikanters
relative vektlegging av gangtid etter alder. Reisetid
i transportmiddelet = 1,0. Kilde: Bradley og Gunn
1990

Alder " Fritidsreiser |
16-20 ar 0,5
21-50 &r 1,0
Qver b0 ar 2,7

* tkke signifikant forskjellig fra 1,0

Tabell 6.5: Verdsetting av 5 minutter kortere
gangtid etter alder. Oslo. Kroner pr reise.
4373 observasjoner, 636 personer.

Kilde: Norheim og Stangeby 1993

Aldersgruppe

Under 20 ar

20-59 ar

20-59 ar
20-59 ar
60-79 ar

Over 79 ar

Giennomsnitt




6.2 Driftsformer tilpasset markedet

E rfaringer fra flere byer viser at kollektivtranspor-
tens marked er mangfoldig og at tilbudet mé dif-
ferensieres og «skreddersys» med forskjellige opp-
tegg for ulike brukergrupper. Det tradisjonelle «nor-
maltilbudet» trengs fortsatt, men hvis det blir den
eneste drifisformen, blir resultatet liten trafikk i for-
hold til de gkonomiske ressursene sorn settes inn.

Bords i Sverige er en av de byene som har satset
sterkest pa & differensiere tifbudet etter markedets
behov {figur 6.2). En slik strategi forutsetter meget
detaljert kunnskap om de ulike markedene som
skal betjenes. For brukerne kan det vaere vanskelig
4 overskue hetheten i et system som varierer sterkt
bade geografisk og tidsmessig. Det stilles derfor
haye krave til kvaliteten av informasjonen og mar-
kedsfaringen.

Morgen (ca. 6-9)

6.2.1 Bedre tilpasning mellom gangavstand,
kjgretid og turtetthet i stamnettet

Det oppstar lett konflikt mellom hensynet til for-

skjellige reisetidskomponenter. For eksempel gir

korte gangavstander til holdeplasser bide lav reise-

hastighet og et tettmasket, men svakt trafikkert rute-

nett.

Det mé derfor foretas konkrete avveininger mel-
lom hensynet til de passasjerene som ikke har be-
hov for et stoppested og de som ma ga litt lenger.
En teoretisk heregning av sammenhengen meflom
gangtid og kjeretid viser at holdeplassavstanden
bar ligge mellom 500 og 1000 meter ved reiser pa
5 km dersom en pnsker & optimalisere summen av
gangtid og kjgretid (figur 6.3).

Dagtid (ca. 9-18)

— Basisruter Basisruter
/ — Ekspressruter ' asisru
q - Arbgidsruter 4/ — Serviceruter

Lavirafikkruter (ca. 20-23)
-— Basisruter

Nattruter (ca. 0-3)

— |_avtrafikkruter

Figur 6.2: Eksempel pé differensiert linjenett. Kilde: Bords Lokaltrafikk
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Gjennomsnittiig
reiselengde i km

_ vektet gangtid
vektet reisetid

B4 = bebyggelses
bredde 400 meter

B3 = bebyggelses
bredde 800 meter

Q 200 400 600

800 1000 m

Holdeplassavstand

Figur 6.3: Teoretisk sammenheng mellom reiselengde, holdeplassavstand og bebyggelsesbredde med sikte
pd & minimere summen av kjaretid og gangtid for trafikantene. Kilde:Transportforskningsdelegationen 1981

Liknende avveininger ma foretas mellom gnsket om
3 ha et tett, flatedekkende rutenett eller hay turtett-
het. Flere svenske undersakelser viser at trafikanter
flest prioriterer hayere turtetthet framfor kortere
gangavstand ndr avstanden ikke er fenger enn 500
meter {Kommunikationsdepartementet 1985).

Mye tyder pd at flest trafikanter far en bedre
samlet reisestandard dersom det legges starre vekt
pa 4 utvikle et noks& grovmasket stamnett med hol-
deplassavstander pa godt over 500 meter, som tra-
fikkeres av mange avganger, og som markeres tyde-
lig i trafikkbildet gjennom egne kjarefelt, aktiv prio-
ritering i kryss og velutstyrte holdeplasser. Et slikt
system gir ogsd et bedre tilbud for de samme kost-
nadene enn de lasningene som dominerer i dagens
koltektivsystem i byene.

Analyser av et nytt stamlinjenett for overilatetra-
fikken i Stockholms indre by, viser at det ligger sto-
re muligheter til 4 effektivisere kollektivnettet etter
dette prinsippet (Trafikkontoret Stockholm 1988). |
Boras, Malmé og Alborg har en allerede satset pd
en ekt grad av differensiering av kollektivtilbudet,
der et mer begrenset og rasjonalisert stamnett er en
viktig det av helheten.

| lapet av 1995/96 gjennomfares det tre starre
demonstrasjonsprosjekter i Jénkaping, Sundsvall og
Nacka i Sverige hvor stamlinjenettet ugjar en viktig
faktor. Jonkaping starter allerede i 1995 bygging av
et nytt stamlinjenett for byen, med en omfattende
rasjonalisering av det eksisterende rutenettet. Detle

L e

farer til at antall ruter reduseres, samtidig som den
totale reisetiden for de fleste koliektivirafikantene
blir mindre. | de andre byene er det vanskeligere &
f4 tif samme rasjonalisering pa grunn av ulike ut-
bysgingsmenstre (Ljungberg 1995, Anderssan m fl
1995, Andersoon og Carlson 1995},

@Dkte gangavstander skaper nye problemer for
endel av kollektivbrukerne. For mange av disse er
heller ikke dagens «normaltilbud» godt nok. De
trenger mer lokale ruter, som gjerne kan trafildceres
med mindre busser eller drosjer som kommer lette-
re fram pd det tokale vegnetiet.

Hay avgangshyppighet er et viktig kvalitetskrav
i dagens samfunn. Skal kollektivtrafikken konkurre-
re med bilen ma folk kunne reise ndr de ensker det.
| den sammenheng har turtetthet og palitefighet stor
belydning. Mange avganger er imidlertid kostbart
for kollektivselskapene og ma vurderes opp mot
effektene av andre tilbudsforbedringer.

Forsgksordningen har i perieden 1991-95 gitt
statte til 19 prosjekter med skt frekvens,
Evalueringen av disse rutene basert pa 1991/93-
prosjekiene viser at 1/5 av passasjerer alternativt
ville reist med bil dersom frekvensen ikke hadde
gkt (Renolen og Hammer 1995). Godt og vel halv-
parten av passasjerene ville uansett ha reist kollek-
tivt. Frekvensen er i hovedsak ki pa de tunge rute-
strekningene med en relativt hey andel faste trafi-
kantet. Disse rutetilbudene er blant grunnpilarene i
kollektivsatsingen i flere byer. | Kristiansand har




Tabell 6.6: Endret ettersparsel ved rutetilbud som har ekt frekvens. Forseksordningen.

Kilde: Hammer 1995h

Rute ¢ Bkningi Beregnet
: etiersperselen. ettersporsels-
. Passasjerer/fuke elastisitet
Kristtansand
Voie-Hanes
Kort sikt (1 ar) 11.830 16
Lang sikt {3 ar) 12.220 2,1
Sam-Slettheia 1.140 0,19-0,24
Stavanger -Rute 64 1.000 0,5
Sandnes
Mating til/fra tog 500 0,31
Skallevoll-Tansberg
Kort sikt 890 0,38
Lang sikt 1.660 0,70
Byrutene i Moss 0,16
Trondheim - Piloruter 3/5
Umiddelbar effekt 8.270 0,37
Korttidsvirkning 18.480 0,85
Langtidsvirkning 12.640 0,57
Orkanger- Trondheim 0,39

f eks trafikkveksten 3 &r etler omleggingen vaert pa
hele 12.000 passasjerer pr uke (53 prosent) pd ruta
Voie-Hanes (tabell 6.6). Den sterke gkning i antall
passasjerer i Kristiansand skyldes en rekke tiltak
som inngdr i «Kristiansands-pakken», blant annet
ungdomskortet, jubileumskortet, sentrumstermina-
fen og en aktiv markedsfaringskampanje. Ogsd an-
dre ruter har opplevd en betydelig trafikkvekst.

6.2.2 Knutepunkter og gateterminaler reduserer
ulempene ved bytte av transportmiddel
 starre byomréder er det stor spredning i hvor trafi-
kantene starter og ender reisene sine. Det er derfor
ikke mulig 4 tilby direktereiser for alle og samtidig

ha en rimelig hay frekvens. Det beste alternativet er
4 bygge opp et kollektivnett rundt knutepunkier
med direkte overgang til ventende transportmidler. |
Schafthausen har man utviklet et rutenett med faste
ruteavganger hvor alle bussene mates hvert 10. mi-
nutt i sentrum. P3 denine maten blir det tilneermet
«direkte» reise mellom alle omrader i byen
(Norheim 1989h}.

Bytte av transportmiddel i lepet av reisen tar tid
og er en ulempe for trafikantene. God utforming av
knutepunkter, informasjon/vegvisning, hay turtett-
het og samordning av rutetider kan redusere ulem-
pene ved omstigninger. Norske undersekelser viser
at ulempen ved direkte overgang til veniende trans-




Omrade Vekilegging av ulempen ved direkie bytie
forhold til sit pris elier redusert frekvens

- Reduksjon i antail minutter
mellom hver avgang

Oslo

45
Drammen 7
Lier, @vre og
Nedre Eiker 17

i

Tabell 6.7:
Kollektivirafikante
nes vektlegging av
ulempene ved di-
rekte bytte av
transportmiddel!
uttrykt ved akt bil-
lettpris eller okt
frekvens. Kilde:
Norheim og
Stangeby 1993,
Kjarstad m f|

1994

1 For kolfektivtrafikanter som hadde byttet transportmiddel underveis var byttemotstanden fik 0

portmiddet kan oppveies av en gkt frekvens mel- 6.2.3 Ekspressruter konkurrerer ofte godt med
lom 5 og 20 minutter (tabell 6.7). Dersom innfa- bilen og er skonomisk gunstig
ringen av bytte medferer en tilsvarende gkning i De nye ekspressruter har vist seg & veere et effektivt
frekvensen vil det totalt sett gi et bedre tilbud for virkemiddel i kenkurransen med bilen (tabelt 6.8}
trafikantene. Stike ruter gir som oftest bedre driftsgkonomi enn
Flere forhold kan redusere ulempene ved dbyt-  tradisjonelle ruter, forutsatt at trafikkgrunnlaget er
te transportmiddel; god utforming av knutepunkte- tilstrekkelig. Klarer en & bygge opp koilektivsyste-
ne, direkte omstigning og hey regularitet. Koliektiv- met i et byomrade omkring et antall knutepunkter
knutepunkter gjgr det dessuten lettere for nye trafi- med stort trafikkgrunnlag, burde det veere mulig &
kanter 4 orieniere seg i kollektivsystemet fordi de kjgre en strre del av trafikken som ekspressruter
ikke trenger & kjenne rutetidene for andre ruter i mellom knutepunkter, og dermed redusere reiseti-
kollekeivsystemet. dene for mange av trafikantene. Ekspressrutene md

Tabell 6.8: Eksempler pa virkning av ckspressbusser pd bilbrukere. Prosent av passasferene som tidligere

benyttet bil. Forsaksordningen for kollektiviransport. Kilde: Lokale evalueringsrapporter

Rutetilbud

Merknader

Nottersy-Tensberg
Kristiansand Voie-Hanes
Tanager-Stavanger

Tromse Dramsvegen

«Superbuss» Eidsvoli-
QOslo utvidet service-
tilbud og hayere pris

«Superbuss» Asker-Oslo

Faiger egen trasé, gjelder ikke skolereiser.
Husbesak med informasjonsbrosjyre

Kombinert med en samlet pakke av tiltak i
Kristiansand

Tananger er 15 km fra Stavanger sentrum
med en del starre arbeidsplassser

Ekspressbussen ble apnet i forbindelse
med flyttingen av Regionsykehuset i Tromsg

Heystandardbuss med reserverte plasset,

Heystandardbuss. Ruta fulgte Ringveien
Lysaker-Helsfyr (utenom sentrum)

s (3 smmmmen




ha god framkommelighet, blant annet i kollektivfelt
eller pd egen bane,

Ekspressbusser er i forste rekke et potensiale pa
litt fengre arbeidsreiser og der det er keproblemer
pa vegene. P4 korte strekninger i bytrafikken er det
begrenset hvor mye tid som kan spares ved 4 kjgre
ekspressruter. Tidsgevinsten ma dessuten vurderes
opp mot ulempene for dem som blir forbikjert p4
holdeplassen. En underspkelse av fordelene ved
ekspressavganger pd Grorudbanen kontra skt fre-
kvens konkluderte med at trafikantene totalt sett
ville ha stetre nytte av gkt frekvens enn ekspress-
ruter (Norheim og Stangeby 1993).

6.2.4 @kt bruk av smabusser/servicelinjer kan
ha store fordeler

I stadig flere byomrader tar en i bruk smabusser av
ulike slag for 4 dekke deler av det kollekiive trans-
portmarkedet. En kan skille meltom servicelinjer
som er malrettet mot eldre og bevegelseshemmede
trafikanter, og ordineere smibussser som kan kjare
der hvor ordinzere busset ikke kommer fram (tabell
6.10). Viktige begrunnelser for den skte bruken av
smdbusser er mulighetene for &

* kjare pa mindre, lokale veger og gater slik at
gangavstandene blir korte

« lage ruteopplegg og kjeremiter som er bedre
tilpasset behovene tif eldre og bevegelses-
hemmede

* ta med rullestoler og assistere passasjerer ved
av- og pastigning

o f& gkt sosial kontakt mellom passasjerene og
mellem passasjererene og sj&feren

o fd mer fleksible ruteopplegg med kjoreveger og
evt rutetider som styres etter trafikantenes
behov

* stoppe pa signal utenfor faste holdeplasser

*  oppna kostnadsbesparelser i omrader der
trafikkgrunnlaget ikice er stort nok til & utnyttet
kapasiteten i starre busser.

Smabussruter ofte har en lav kostnadsdekning.
Dette skyldes blant annet at de trafikkerer strek-
ninger med sma trafikkstrammer. Likevel er det ofte
god samfunnsakonomi i smabussrutene. Saerlig der-
som ruiene reduserer behovet for spesialtransporter
for eldre og ufare (TT-tjeneste), slik en har oppnadd
i svenske byer (Holmberg m {1 1986),

Forsgk med smédbusser bade i norske og uten-
landske byer viser at disse kan bidra pd en kost-

nadseffektiv mite til en bedre dekning av de trans-
porisvake gruppenes behov. Smé busser kjsrer
fenger inn i boligomridene og naermere reisemale-
ne, slik at gangavstandene blir kortere. Det er ogs
mulig & ta med passasjerer utenom holdeplassene.
Smaé enheter gir ogsd bedre kontakt mellom farer
og passasjerer og mellom passasjerene. Dette aker
tryggheten og trivselen.

Servicerutene skaf ikke vaere rulegdende TT-tje-
neste, men integreres i det ordinare kollektivtilbu-
det og kan benyttes av alle trafikanter som gnsker
det. Erfaringene fra Sverige viser ogsd at en far star-
re gevinster av servicelinjene ndr de inngar i et nett
av flere linjer (Bérjesson 1993). P4 denne maten
kan disse linjene dekke et transportbehov for en
sterre del av byomradene,

I Norge er det trolig «Timebussen» p
Natodden som har hatt sterst suksess med & utvikle
et smabusstilbud tilpasset transportbehovet i et
mindre byomrade (Renolen og Kjarstad 1995).
Utformingen av bussene er ikke skreddersydd for
bevegelses-hemmede, men ved 3 benytte sma bus-
ser kan de velge trasseer som gir kort gangvei for
passasjerene og narhet til sjéfaren. | dag kjarer de i
6 sloyfer ut fra sentrum med faste timesavganger og
som dekker det meste av Notodden. Fer 1992 had-
de de ikke noe bybusstilbud pd Notodden. | dag
reiser det i overkant av 18,000 personer pr maned
med detie tilbudet, dvs nesten like mange passasje-
rer som de har i Steinkjer. Erfaringene fra Notodden
viser at det er mulig & £4 til et attraktivt kollektivtil-
bud ogsa i mindre byomrdder hvis en satser pa et
integrert nett av smabusser, selv om kollektivande-
len ikke pd noen mate ma sammenliknes med stor-
re byomrdder,

6.2.5 Fleksibel bestillingstrafikk kommer
narmest bilen i reisetid
Smabusser i faste ruter er i de fleste tilfeller et virke-
middel for & gi eldre, bevegelseshemmede og andre
uten tilgang til bil et bedre transporttilbud. Den
lave reisehastigheten, som regel ogsé lav turietthet,
gjwr at rutene er lite konkurransedyktige for trafi-
kanter som kan velge hil,

Transportsystemer som skal kontkurrere med bi-
fen pd korte og mellomlange reiser i byene ma
veere fleksible og transportere foik direkte fra dar til
dar, eller mellom holdeplasser som ligger neer rei-
sens start- og endepunkt. Drosjetrafikken er et slikt
tilbud, men den blir forholdsvis kostbar sa lenge
det bare er 1-4 passasjerer i hver bil. Likevel avvik-
ler drosjene en god del lokaltrafikk, betalt av nae-
ringslivet, husholdningene eller det offentlige (ufe-
retransporter, syketransporter, skoletransporter osv).
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Tabell 6.9: Passasjertall, kostnadsdekning m v for service-/smdbussruter innenfor Forsaksordningen 1 1991.

{Norheim m f1 1993)

Tiltak Gj sn antall | Kostnhads-| Merknader
passasjerer ; dekning.
pr avgang Prosent

Service-/matebuss mellom 4,5 35 Samordnet driftsopplegg, samme buss = stram

«Bo-i-Nord» og kjgpe-/- kjgreplan

helsesenter/oybuss (Tromsg)

Smabuss i Harstad 3,5 44 Nytt rutetilbud. Plass til rullestoler/barmevogner.
Heis m/plattform

Materuter | Skaun 5,7 14 Nytt rutetilbud m/drosje

Ringrute/materute i Melhus 24 29 Pravd bade 34-seters buss og smabusser med
og uten heisframpe. Kveld: Drosje i bestillings-
transport.

Fritidsbuss for barn og 1,5 13 Nytt rutetitbud m/smAbuss. Delvis bestillingstrsp

ungdom i @rskog der-til-der. Erstatter «foreldrekjgring» til/fra
fritidsaktiviteter

Servicerute Lund- 8,3 30 Smabuss, lavt golv

Kvadraturen i Kristiansand

Servicerute | Sgghe 1,6 21 Materute m/sméabuss. Lavt golv

Smabuss i Lillesand 1,9 3 Nyit rutetiloud. Lavgolvbuss

Servicerute i Arendal og yyestad 29 19 Primaart for funksjonshemmede. Fem rutetraseer
som hver kjgres to ganger i uka

Pendelrute m/smabuss 8,9 46 Heis. Kortere gangavstander

giennom Tensberg

Smabussruter i Drammen 2,2 30 Nytt rutetilbud

Smabussruter | @vre Hallingdal 325/uke 19 Hovedsakelig nye rutetilbud

Serviceruter i Lillehammer 1,4 9 Nyit rutetitbud i seks traseer (avvik mulig hvis
behov og avtalt pa forhand) som hver kjgres to
ganger daglig man-fre. Plass til rullestoler

Smabussrute | Hamar-omradet 3,1 19 Pendelrute. Korte gangavstander

Serviceruter | Akershus 25-79 12 Fritidsbuss i Skedsmo. Serviceruter i avrigé

Tettstedsruter i Ski, Skedsmo, kemmuner, delvis med bestillingsordning

Lerenskog, Serum og Fet

e




Tabell 6.10: Oversikt over prosjekter med bestillingstransport innenfor Forsaksordningen for kollektivtransport.

Kilde: Fraysadal 1994

Omrade Opermr Antail | Bestillings- Kostn.
SRR kjoredager g pr rets ' frist dekn. grad
pr uke coprd = | prosent
Lierne 6 Dagen for 11-13
Ytre Namdal 5-7 1/2 time3 12-20
rskog 5 Ingen 13
Kvalavag/ 2 2 timer 13
Visnesomradet
Linneslia/ 6 20 min 28
Sarumlia
Hallingdal 2-4 1 time 8
Lillehammer 6 1/2 time 41
Tfromse 6 1 time 11
Steinkjer’ 6 Ingen 25-32
Lillehammer? 6 1/2 time 36
! by

Det finnes flere forskjellige former for fleksibel be-
stiflingstrafikk (Nordisk ministerrad 1978):

s Vanlig drosje, som kan forbedres gjennam mer
spesialtilpassede kjaretayer og forbedrede
bestillings- og styringssystemer.

o Kollektivtaxi, som innebzrer samkjaring i
drosje, som blant annet finnes til og fra enkelte
flyplasser.

»  Taxibuss, som er store drosjehiler eller smi-
busser som kjerer mer fleksibelt enn ordinzer
rutetrafikk.

Bade kollektivtaxi og taxibuss kan ha ulike drifts-
former, som alle finnes i praktisk bruk i inn- eller
utland.

Kott oppsummert viser erfaringene at bestillings-
transport p& begynnelsen av 1990-taltet
{Fraysadal 1994) :

= har bidratt til & opprettholde en minimums-
standard (tilbudet er der ved hehov)

s er brukt aktivt for & forbedre driftsresultatet i
trafikksefskapene

2

har bidratt til kvalitativ forbedring av transpart-
titbudet

¢ har bidratt til markedstilpasning av kollektiv-
transparten (f eks transporititbud til furksjons-
hemmede).

Sperreunderspkelser som er gjennomfgrt hlant pas-
sasjerene pa bestillingsrutene viser at opptil 40-45
prosent av dem ville ha reist med drosje efler bil
hvis rutene ikke hadde eksistert, mens 10-15 pro-
sent ikke ville ha reist i det hele tatt (Fraysadal
1994). Samtidig viser denne undersgkelsen at be-
stillingsrutene har en refativt lav kostnadsdekning,
noe som bade skyldes at de dekker trafikksvake
omrader og at det er mange barn og pensjonister
med rabattkort som reiser pa disse bestillingsrutre-
ne (tabell 6.10). Oppsummeringen av disse forsake-
ne viser ogsd at det er store variasjoner i hvor flek-
sible de ulike tilbudene framstér overfor brukerne,
béde nar det gjelder bestillingsfrister og antall av-
ganger pr dag.

Siden bestillingsruter ofte gir et bedre transport-
tilbud (f eks dar-til-der) enn faste ruter, er brukerne
ofte villige til & betale noe havyere billettpris enn
ordinzer rutetakst. Liknende opplegg i utlandet har
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Figur 6.4: Vognbehov i et taxibussystem som en funksjon av ettersparselen. Simuleringer av taxibuss i
Borgs, Karlstad og Linkeping. Ved beregningen er det benyttet 15 seters busser. Kilde: Falkborn og

Holmberg 1979

priser som ligger til dels betydelig over rutetakst.
Passasjerene aksepterer dette fordi kvaliteten pd
tilbudet ogsa er hayere. Nr ruter stér i fare for  bli
nedlagt p grunn av lav kostnadsdekning er takst-
pkning verdt et forsk.

f det nordiske Nordkolt-prosjektet (Nordisk
ministerrad 1978) ble det undersekt hva det kostet
3 innfere bestillingstrafikk med smdbusset i mange-
til-mange trafikk i nordiske byer som Borgd i
Finland og Karlstad i Sverige {figur 6.4). Det viste
seg at kostnadene blir 2-3 ganger sd store som for
et ordinaert busssystem av hay standard (Falkborn
og Holmberg 1979}

P& den annen side er det mulig 3 rasjonalisere i
forhold til et dar-til-dear system. Systemet kan be-
grensets til dar-til-dar transport for eldre og beve-
gelseshemmede (TT-brukere), men bare tilby holde-
plass-til-holdeplass transport for andre trafikanter.
Det kan gis incitament til faste abonnementer og
tidlige bestillinger som letter planlegging av rasjo-
nelle kjereopplegg. Videre kan det innferes diffe-
rensierte, kapasitets- og kostnadstilpassede takster,
og gjennomfares tiltak i vegnettet (prioritering og
evt egne vegstrekninger) som bidrar til & redusere
driftskostnadene. Systemet ber kombineres med

ordinaer linjetrafikk p& strekninger og i perioder der
det er stort trafikkgrunnlag,

6.2.6 Nattruter og flyplasstrafikk drives som
regel uten tilskudd
Flere norske bytrafikkselskaper har i de senere ar
startet med natthussruter pd fredags- og lardags-
kveldene. Til tross for at takstene er betydelig haye-
re enn for vanlige kollektivruter, har nattbussene
tatt en god del trafikk fra drosjene. Nattrutene er
dessuten blitt «god butikks for selskapene. De er et
godt eksempel pé at det finnes marked for koltek-
tivtrafikk i byene som ikke krever tilskudd for 3 g&
gkonomisk i balanse.

Det samme gjelder tilbringertrafikken til flyplas-
ser utenfor de starre byene. Trafikantene betaler en
god del mer enn ordinaer kollektivtakst og gjar
direkte tilskudd unadvendig.

6.2.7 Bussruter som en dei av handletilbudet
Rutetilbud som har siktet seg inn pd 4 betjene
handelens kunder har som regel fort en helt annen
takstpolitikk. En rekke utenlandske byer har satt i
gang ordninger med billig eller gratis buss i byens
sentrum. Hensikten har vaert a bringe flere mennes-




ker inn til sentrumsbutikkene fra omliggende kol-
lektivterminaler og parkeringsplasser og eke sen-
trums tilgjengelighet. To svenske eksempler er
{Svensk lokaltrafik nr 8, 1989):

¢ Helsingborg hadde sommeren 1989 gratis
«City-bussers med 7-8 minutier mellom av-
gangene i butikkenes dpningstider pa hverdager
og lardager. Smdbussene, som ikke hadde spe-
sialutstyr for rullestoler efler barnevogner, var
ikke spesielt egnet for denne type byirafikk.
Likevel var trafikken oppe i 6-7.000 reisende pr
uke. Hensikten var farst og fremst 4 f4 bilistene
til & parkere utenfor sentrum og gi byen og kol-
lektivtrafikken PR. Trafikantene framhevet forde-
lene med & reise i en liten, trivelig buss og slip-
pe parkeringsproblemene i sentrum. Det var
0gsd en fordel at reisen var gratis, men dette var
av underordnet betydning for trafikantene.

® P& grunn av strenge begrensninger med bil-
kijgring i bykjernen innenfor den gamle bymu-
ren, hadde Visby gratis smdbuss i sentrum som-
meren 1989, Ruten inn i bykjernen ble kjart
hver halvtime med minibuss. Gjennomsnitis-
belegget var 15 personer pr tur. Den starsie
brukergruppen var ikke bilister som parkerte
utenfor bykjernen, men eldre beboere og besg-
kende som ikke hadde bil. Biltrafikken innenfor
bymuren ble halvert som falge av restriksjone-
ne, men bilistene foretrakk & g4 framfor 4 kjgre
buss det siste stykket inn til det gamle bysen-
trum.

IKEAs gratisbusser mellom Oslo sentrum og Nesbru
i Asker er et annet eksempel pd kollektivtilbud som
har funnet sin finansiering utenom vanlige budsjet-
ter.

6.2.8 Flere muligheter finnes

Foran er gitt flere eksempler pd at kollektiviransport
omfatter mange forskjellige driftsformer, og at ulike
titbud kan og ber «skreddersys» for ulike formét og
kundegrupper. | mange tilfeller dpner slike lzsning-
er for nye finansieringsmuligheter, bde hos trafi-
kanter som er villige til 4 betale mer for et tilbud
som passer dem bedre, og hos andre som ser at
kollektivtrafikken ogsa kan tjene deres interesser.
Mye av kollektivirafikkens utviklingsrmuligheter
ligger derfor i viljen og evnen tif & finne lasninger,
som farst og fremst bygger pa at brukernes behov
star i fokus.




7. Skinnegaende kollektivtransport

7.1 Banesystemer har hoyere kapasitet

de fleste norske byer er trafikkstrammene i lokal-

trafikken sma. Bussen er derfor det mest utbredte
kollektive transportmidlet, gjerne i samspill med
drosjer. Skinnegaende kollektivtransport er ferst og
fremst alctuelt der trafikkgrunnlaget er stort (figur
7.1 og figur 7.2). Ved trafikkmengder under 1000
passasjerer i maxtimen er det normalt ikke grunnlag
for skinnegdende transport (Lind 1991). For & kun-
ne utnytte banesystemenes haye kjgrefart ma det
dessuten vaere en viss avstand mellom stasjonene. |
Norge er det bare pa bestemte strekninger i de ster-
ste byene at skinnegdende transport er et aktuellt
alternativ.

En utredning av det mest hensiktsmessige tra-
fikkgrunnlaget for ulike transportmidter i Stock-
holmsregionen konkluderer med at indre by kan
trafikeres med 30 normalbusser i timen pd reserver-
te kjarefelt, men uten forbikjeringsmulighet pa hol-
deplass. Delte gir en kapasitet pa ca 1000 passasje-
rer pr time. Med leddbusser sker kapasiteten til ca

Kapasitet

2500 passasjerer pr time. Linjer som trafikeres med
en eller to busser pr time tar mindre enn 100 passa-
sjerer i makstimen (Trafiklontoret 1988).

Pendeltog som trafikerer de samme sparene som
fierntrafikken inn til Stockholm har en kapasitet p&
6 tog og 6000 passasjerer pr time, Enkle leddspor-
vogner med 5 minutters frekvens tar omtrent 1000
passasjerer pr time, Tunnefbaner har hayest kapasi-
tet, ca 20.000 passasjerer pr time. P4 hver av
grunnlinjene bor tunnelbanen ha minst 3000 passa-
sjerer pr time i makstimen for & svare seg skono-
misk (figur 7.2)

7.2 Skinnegaende trafikk som premiss
for byutviklingen

yutvikiing langs banene har vaert en del av ut-

viklingen i Oslo og andre byregioner (se kapittel
10.1). Baneinvesteringer har ofte lagt premisser for
utbyggingen av den videre infrastukturen.
Banesystemenes styrke og svakhet er at de er faste
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Figur 7.1: Kapasitet pr time pr meter bredde pd infrastrukturen. Kilde: Laconte m fl 1995
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Figur 7.2: Transportmidlenes mest hensiktsmessige trafikkgrunnlag i Stockholmsregionen, Buss, leddbuss,
pendeltog, sporvagn og tunnelbane. Kilde: Trafikkontoret 1988

og forutsighare. De er lite fleksible for endringer i setid, sitteplass, staplass og generelle preferanser
trafikkstrammer og trafikkbehov, men er enkle & for de enkelte transportmidlene. «Informasjons-bi-
forholde seg til for planleggere og trafikanter. ten» av skinnefaktoren, dvs om det er lettere 4 ori-

entere seg i et skinnegdende system og i hvilken
7.3 Skinnegﬁende transport kan gi flere grad dette pavirker ettersparselen etter tog, T-bane

passasjerer eller trikk, tas ikke opp i undersakelsen.

Analysen viser at trafikantene foretrekker skinnega-
ende transport , men at forskjellene er relativt smd
X . i . ) _ (tabell 7.1). Trafikantene er villige til & betale rundt

skinnegdende transport, bade ndr d,Et gleider rei- 1 krone ekstra for  reise med trikk framfor buss, og
sekomfort og type transportmiddel. Slike preferan- i overkant av 2 kroner ekstra for & reise med tog
ser kalles som en samlebetegnelse «skinnefaktors, (Norheim 1994). Men det er ogsa mer kostbart 4
og betyr at trafikantene under ellers like vilkar vel- satse p4 skinnegdende transport framfor buss. Om
ger skinnegdende transport framfor buss. trafikantenes betalingsvilighet for skinnegiende

Lj(enlanc}icske erlfj(””gilr konfiludjrer med at trfﬁ'l' transport overstiger kostnadene avhenger av strek-
antene foretrekier skinnegaende transportmidler ningene som analyseres.

{Efraimson 1992). Det er grunn til 4 understreke at Undersgkelsen viser ogsa at trafikantene vekt-
skinnefakkoren varierer etterhvert som det utvikies legger reisekomfort pa skinnegiende transport hay-

nye transportmidler. Dessuten er det vanskelig & ere enn pd buss, bde nar det gjelder staplass og
overfare resultater fra andre land til norske forhold. sitteplass (Norheim 1994). En starre andel av trafi-
Uansett er det‘viktig dta hen'syn til at tra.fikelmtene kantene velger skinnegdende transport pa lengre
vurderer de ulike transportmidlene forskjellig. reiser pA grunn av den havere reisekomforten.
Den eneste norske undersakelsen av «skinnefaktors Beregningene fra Oslo viser at bare 15-20 prosent
er gjennomfart i Oslo (Norheim og Stangeby 1993). velger buss framfor tog pa en 40 minutters reise,

Undersgkelsen tar opp kollektivtraﬁkanten.es valg. avhengig av om de har sitteplass eller staplass (ta-
mellom buss, trikk, T-bane og tog, avhengig av rei-

En del trafikanter har spesielle preferenser for




Tabell 7.1: Trafikantenes betalingsvillighet for skin-
negdende transporl framfor buss. Ki/tur. Kilde:
Norheim 1994

Transporimiddel

Tog
Trikk

T-bana

Intervjupersoner

bell 7.2}. Dette innebeerer at pa paralletle strek-
ninger, hvor tog og buss har samme reisetid, gang-
tid, pris og frekvens, velger 4 av 5 passasjerer toget.
P4 kortere strekninger er det en starre andel som
velger buss, mens fremdeles er det et flertall som
velger tog.

Tallene over er «rendyrketes effekter av skinne-
faktoren. Folks valg av iransportmiddel pavirkes
ogsé av reiselengde, forsinkelser, gangtid, frekvens,
osv. Slike standardfaktorer varierer, avhengig av om
en satser pd skinnegdende transport elter bussdrift,
noe som ogsd mi tas hensyn til i en totalvurdering
av hvilket transportmiddel som ber innfares pa
bestemte strekninger.

7.4 Banene gir et godt tilbud til mange i
Oslo-omradet

-bane, trikk og tog gjer det enklere for trafikan-

tene & benytte kollektivsystemet. Et lett synlig
rutenett gjor det enklere & finne naermeste holde-
plass og hvor de ulike banene gar.

Jernbanen har en sterk stilling fra omegnskom-
munene og inn tit storbyene. Dette kommer ogsd
fram i T@ls undersakelse av arbeidsreiser fra Ski til
Oslo i forbindelse med Hurum prosjektet {Tjade
1989). Halvparten av de yrkesaktive som bodde i
Ski og arbeidet i Oslo brukte tog til arbeidet. En sior
del av dem som hadde farerkart og bit foretrakk to-
get og lot bilen st& hjerame.

Om folk velger bil eller tog pavirkes i stor grad
av parkeringsforholdene pd arbeidsstedet og av-
standene til jernebanestasjonene i begge ender av
reisen (Solheim 1989},

T har underspkt markedet for jernbanens in-
tercity-trafikk pa @stlandet (Strand 1987). 80 pro-
sent av intercity-reisene foretas av personer som
bor innenfor 5 kilometer fra stasjonene. Andelen
som velger & reise med tog avhenger av reiselengde
og reiseformal:

- 20-30 prosent til Oslo
- 10-20 prosent fra Oslo

- 40 prosent pd arbeidsreiser

Tabell 7.2: Personer som vil velge buss i konkurranse med andre kollektive transportmidler, etter transport-
middel, reisens lengde, sitteplass eller stdplass. Prosent. Modell-beregning basert Oslo-trafikantenes

preferanser. Kilde: Norheim 1994
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Andel som vil velge buss pa en reise som er

20 minutter

Sitt‘eplass hele vegen
Buss vs trikk

Buss vs T-bane

Buss vs tog

Stdplass hele vegen
Buss vs trikk

Buss vs T-bane

Buss vs tog

31
54
26

43
56
22
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- 20 prosent pd fritidsreiser
- 15 prosent pa tjenestereiser

50 prosent av passasjerene pd intercity-togene dis-
ponerte bil.

Jernbanen konkurrerer alts brukbart med bil i
intercity-markedet, ikke minst pd arbeidsreiser il
Oslo.

Ogsa over lengre reiseavstander pd @stlandet,
er toget et konkurransedyktig alternativ. Her er det
ogsd aktuelt 4 satse pd heyhastighetstog. En forstu-
die Asplan har gjort for NSB tyder pd at hayhastig-
hetstog er et skonomisk interessant satsingsomride
for NSB (Stalan og Tenold 1990).

t de senere r er det to stagrre baneinvesteringer
som i stor grad har pavirket Oslo-regionens koltek-
tivsystem. Den farste var NSBs Oslo-tunnel, som
ble tatt i bruk i 1980. Trafikktallene et par ar senere
viser at tunnelen hadde sma virkninger pé reiseet-
tersparselen pa kort sikt, til tross for at den ga en
betydelig reisetidsforbedring for togreiser giennom
byen (Nielsen 1982). Dette skyldes trolig svak mar-
kedstaring av tiltaket og begrenset vognkapasitet.

De langsiktige virkningene av NSBs Oslo-tunnel
er sannsynligvis starre og mer positive for jernba-
nen enn de kortsiktige virkningene. NSBs erfaringer
pa Vestfoldbanen i 1989 understreker betydningen
av god markedsfaring. Der ble mindre forbedringer
i tilbudet markedsfert aktivt, og trafikken gkie med
15 prosent,

Sammenknytningen av de vestlige og sstlige T-
baner i Oslo og gjendpningen av Stortinget stasjon
fikk en betydelig kortsiktig effekt (Hanssen 1987).
Bade investeringene og forbedringer i tilbudet ble
fulgt opp med en omfattende markedsfaring, og re-
sultatene uteble ikke:

- 35 prosent trafikkgkning pé de tre sentrale
stasjonene

- 4 prosent av trafikantene pd Stortinget stasjon
brukte tidligere bil

- 13 prosent brukte tidligere buss eller trikk
- 53 prosent fikk kortere gangavstand

- 34 prosent steg om mellom vestlige og astlige
T-baner

- trafikantene bruker tilbudet oftere enn far.

Nyere analyser av hvilke fakiorer som har pdvirket
trafikkutviklingen 1 AS Oslo Sporveier viser at
Stortinget stasjon bidro tit & snu en mangedrig, ned-
adgdende trend i antallet reisende, selv om

Sporveiens trafikk ble redusert igjen fra 1989
{Norheim 1990a).

En viktig konklusjon er at en fir sterst effekt p&
ettersparselen dersom investeringer og andre til-
budsforbedringer kombineres med en malrettet
markedsfering. Dersom bilistene eller andre poten-
sielle trafikanter ikke far kjenskap til forbedringene
i kollektivtitbudet, endrer de heller ikke transport-
middetbruken.

7.5 Videreutvikling av banene i
Oslo-omradet

ernbanen og banesystemet i Oslo-omridet kon-
Jkurrerer altsa godt i deler av det lokale transport-
markedet, selv om den generelle, langsiktige tren-
den har veert at kollektiveransporten taper markeds-
andeler til bilen. | Oslo-regionen arbeides det med
utviklting og uthygging av banesystemet, blant an-
net forlengelse av Skutlerudbanen til Klemetsrud,
Gardermobanen og T-baneringen. Hasten 1995 &p-
net en ny trikkelinje gjennom Vika og pendeldriften
mellom de gstlige og vestlige T-baner ble fullfert.
Pendeldriften gir sveert hoy frekvens pd sentrale
strekninger i Oslo. Mellom Majorstua og Tayen blir
det 3-4 minutter mellom hver avgang hele dagen.

7.6 Utvikling av baner i andre deler av
landet

samarbeid med kommuner og fylkeskommuner

har NSB hatt stor suksess med satsingen pa Jokal-
trafikken pd Jeerbanen i Rogaland og Tranderbanen
i Nord- og Ser-Trendelag.

Jaerbanen

Ideen bak opprustingen av Jeerbanen var 3 etablere
et gedt kollektivtilbud med banen som ryggrad.
Langs hele banen ble det satset pd en helhetlig
oppgradering av stasjonene og logene; nyoppusse-
de togsett, oppussing av stasjoner og nye leskur, he-
ving eller asfaltering av plattformene, tilpasning til
funksjonshemmede og en kraftig utvidelse av rute-
tilbudet. Buss- og togruter ble samordnet og det ble
tatt i bruk et felles takstsystem for kollektivtranspor-
ten i regionen.

Den «nye» Jeerbanen ble startet opp i begynnel-
sen av 1992. Allerede etter en maned hadde banen
en trafikkekning pa 57 prosent. Fiter to ar var tra-
fikkveksten pd hele 150 prosent (Berge 1994},
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Trenderbanen

Trenderbanen ble rustet opp etter samme manster
som Jaerbanen og startet opp i 1993 Ltter knapt ett
ar hadde banen fatt en trafikkekning pa 42 prosent
{Berge 1994).

Bide Jarbanen og Trenderbanen har akt lonn-
somheten og bedret gkonomien ved mer effektiv
bruk av personalet og materiellet. Frfaringene fra
disse banene viser at tog og buss dekker ulike reise-
behov, og at samordningen bidrar tif trafikkvekst
bdde pa tog og buss.

7.7 Store ringvirkninger av bane-
investeringer i utenlandske storbyer

Erfaringer med store baneinvesteringer i utenland-
ske storbyregioner, viser at utvikling av-skinnegd-
ende kollektiviransport kan gi betydelige forbe-
dringer i kollektivtilbudet og styrke kollektivirans-
portens rolle i byenes transportsystem,

Den mest omfattende satsingen har trolig blitt
gjort i sterre byer § Tyskland. | perioden 1967-80
ble det gjennomfert investeringer i skinnegdende
kollektivirafikk for 22 milliarder DM i 4 U-banesy-
stemet, 17 bybanesystemer og 11 sporvognssyste-
mer. Resultatene fra denne satsingen er betydelige
{Gitnau og Muller 1980):

s Reisetiden med kollektiviransport er halvert i
forhold til tidligere buss-system

e 2-15 minutters kortere kjoretid ved sporvogn pd
egen bane

e Forsinkelsene er vesentlig redusert

¢ | lgpet av de farste to drene fikk Miinchen en
trafikkakning p& 180 prosent, mens Frankfurt
opplevde en gkning pd 108 prosent. | de andre
byene var trafikveksten pa 15-60 prosent i lapet
av de to farste drene etter at buss ble erstattet
med bane

¢ 10-30 prosent trafikkekning der sporvogn fikk
egen bane

e 100-175 prosent trafikkvekst for naertrafikkiog
pé eghe spor

o Kollektivirafikken vokste i de regionene der
kollektivsystemet ble samordnet

»  Virkningene ble oppnddd uten nevneverdig
gkning i tilskuddsbehov

¢ Banene virker styrende pa byutviklingen og har
stimulert il utbygging i eldre bydeler

¢ Tilgiengeligheten til bykjerner, fritidsomrader og
publikumsattraksjoner har okt

e Tunneler har frigitt byggegrunn i bykjernene.

En studie av virkniger av baneutbygginger i fire
britiske og tre franske byregioner konkluderer med
falgende erfaringer (Walmsley 1984):

o Kraftig forbedring av tilgjengeligheten til
sentrum

e Sterk trafikkekning for kollektiviransporten i
trafikkomradet for banene, 300 prosent skning i
West Midlands, 76 prosent utenom rush i
Merseyside, 27 prosent ved forstadstog i
Clasgow

o 30-40 minutters reduksjon i reisetiden fra
forstedene til sentrum i Lyon og Marseille farte
til 17 og 32 prosent trafikkakning det forste dret
6-20 prosent av de nye trafikantene var tidligere
bilister, 3-27 prosent var nyskapt trafikk

e Sterst gkning [ reiser utenom rushtid, handle-
reiser og fritidsreiser,

Forspksordningen og erfaringer fra andre vestlige
land viser at forbedringer av banesystemet i byom-
rader farst og fremst far nye passasjerer fra det gvri-
ge kollektivsystemet (tabell 7.3). En del tidligere
bilister begynner ogsa & reise kollektivt, i tillegg til
at banene skaper en del ny trafikk.

1 en sammenlikning av kollektivtransporten i 53
starre byer i Storbritannia, Frankrike og Tyskland
konkluderes det med at i byer som har investert i T-
bane og jernbanesystemer reiser folk mer kotlekiivt
enn byer som bare har buss eller trikk, uavhengig
av byenes stgrrelse (Simpson 1988). Mye tyder ogsa
pa at byer med T-bane og jernbane har vel s& god
utnyttelse av bussene som byer uten T-baner.

Banebyene klarer dermed 4 fa til en arbeidsde-
fing meltom buss og bane. De haye investeringene
i banesystemene gir flere kollektivtrafikanter. De
byene som bare har satset pa trikk synes derimot
ikke 4 ha fitt en hayere reisefrekvens.

Fn studie av utbyggingen av T-bane og trikk i
fem franske byer konkluderer med at detie ga en ar-
lig passasjervekst pa 2,5 prosent, 7-8 ar etter ap-
ningen av T-banene i Marseilles, Lyon og Lille har
passasjertailene skt med henhoidsvis 30, 21 og 58
prosent (Walmsley og Perret 1992, Walmsley og
Pickett 1992). Passasjertallene er noe overestimert

ssapmerRmmTnEt 03 e




Tabell 7.3: Tidligere brukt transportmidde! for kollektivtrafikanter pd nye/opprustede banetilbud.
Utenlandske byer og Jeeren. Prosent. Kilde: Fimberg og Kullbjer 1976, TRRL 1980, Walmsley 1984,

Codrington 1987, Opinion 1993a og b

Byomrade

Nyit/utbedret banelilbud

~ Tidligere brukte_i’n';lfi_'t_él_"q_é_iﬁ_\ké_'iransportmicile' L

Buss _'f\g__l'ye_ reis

Glasgow-regicnen:
Opprusting og uividelse av
jernbanens nearirafikk, 1979-80

Glasgow:
Opprusting av gammel T-bane,
1980

Liverpool-regionen:
Opprusting og utvidelse av
jernbanens naerirafikk

Manchester-regionen:
Opprusting og utvidelse av
jernbanens naertrafikk

Lyon:
Nyit T-banesystem, ca 1979

Marseilles:
Nytt T-banesystem, ca 1979

Paris:
Forlengelse av T-banelinjer,
ca 1976

Nantes:
Nyit sporvognsbybanesystem,
1985

Jeaarbanen:
Opprusting og utvidelse av
jernbanens neertrafikk, 1992
hverdager
helger

14

11

10

10

4-11

* bdde fra buss og eldre T-banestasjoner

fordi de 0gsa har med med del-reiser, men viser li-
kevel at det er en betydelig ettersporselseffekt av de
nye banesystemene. En tilsvarende analyse av elter-
sparselen etter dpningen av nye T-haner i fem tyske
byer har gitt omtrent samme effekt {tabell 7.4),

f Freiburg i Tyskland ble sporvognsnettet utvidet
ved en egen trasé (bybane) fra sentrum til boligom-
rader 5 km fra sentrum. Den nye bybanelinjen er-

RN

stattet en bussrute og reisetiden til sentrum ble re-
dusert fra 23 minutter til 14 minutter. Samtidig ble
det innfert et personuavhengig miljgkort til lav pris.
| lgpet av det farste dret okte trafikken med 65 pro-
sen.

| Nantes (470.000 innbyggere i regionene) har
moderne sporvogn/bybane fra 1985 overtatt for de-
ler av busstrafikken. Kollektivirafilk har gkt med 25




Tabell 7.4: Arlig passasjervekst for kollektiviransporten i fem tyske byer for og efter dpningen av
T-banesystemer i byene. Kilde: Hall og Hass-Klau 1985

By Arlig passasjervekst (%) Differanse
o Etter ' Prosentj

Mlnchen +2,0

Koin 0,0

Hannover +3,1

Essen +1,4

Nirnberg +3.4

prosent, 38 prosent av de nye trafikantene var tidli-
gere bilister (Codrington 1987).

Ogsd i Nord-Amerika er det giennomfatt studier
av virkninger av baneinvesteringer, men erfaringene
der er ikke sa positive som i Europa. Dette har sam-
menheng med mer utflytende bystruktur, hpyere
bithold og svakere styring av utbyggingsmensteret.
Den nye T-banen i Los Angeles har f eks bare ca
3.000 passasjerer pr dag (Wachs 1993). Ogsd i
Seoul har passasjertallene vart omtrent halvparten
av forventet, med en kollektivandel pa 19 prosent
(ECMT 1995}

Eksemplene viser at investeringer i «banebyer»
kan gi omfattende, positive virkninger i bysamfun-
nene dersom disse investeringene blir koordinert
med annen offentlig planlegging og tilrettelegging
for transport og bymiljg. Baneinvesteringer kan, pd
samime mate som investeringer i hovedveger, virke
styrende pa utbyggingsmansteret, Banesystemet
kan alts3 virke som premiss for byutviklingen, mens
en ikke far de samme virkningene av buss- og be-
stillingstrafikken.




8. Kunnskap, informasjon
og markedsfaring

8.1 Informasjon gir kunnskap om
kollektivtransporten

Skal folk reise kollektivt ma de ha kunnskap om
kollektivtransporten: Hvor rutene gdr, avgangsti-
der, om det er ngdvendig  bytte transportmiddel,
betalingsformer og takster. Manglende kunnskap
om kollektivtransporten er en barriere som bidrar til
at mange reiser mindre eller lar vaere 4 reise kollek-
tivt. Kunnskap om kollektiviransporten fir folk
gjenrnom kollektivselskapenes markedsferings- og
informasjonstiltak. Kollektivselskapene mé derfor
ha et bevisst og aktivt forhold til 4 yte best mulig in-
formasjon til kundene ved & profilere kollektivirans-
porten, drive en aktiv markedsferring av kollektivtii-
budet og ha en lett tilgjengelig trafikantinformasjon,

8.1.1 Mangelfull kunnskap om kollektiviilbudet
blant kollektivtrafikanter
Folk som reiser koltektivt jevnlig har vanligvis god
kjennskap til de ruter, avgangstider, billettyper og
takster de selv bruker (Solheim og Helldal 1986}
De kan likevel ha darlig kjennskap til andre kollek-
tiviilbud, og en del trafiikanter har ogsa darlig
kjennskap til det tilbudet de faktisk benytter.

Forspksordningen viser f eks at (Renolen og
Hammer 1995);

* 15 prosent av dem som benyttet seg av nye
taksttilbud i 19971 visste ikke at dette var
spesielte tilbud

¢ 19 prosent av dem som reiste pd ruter med gkt
frekvens kjente ikke til at avgangshyppigheten
pa ruta var gkt,

Trafikanter som reiser kollektivt jevnlig mangler
ogsd kunnskap om hvilke billettslags det er mest
lennsomt for dem & bruke. En undersgkelse fra
Drammen viser at ca 20 prosent av kollektivirafi-
kantene betaler en coverpris» pd kollektivtranspor-
ten, ved ikke & utnytte eksisterende rabatter
iKjgrstad m fl 1994 ),

8.1.2 Bilistene har darligst kunnskap om
kollektivtilbudet

lkke overraskende er bilistene dérligst orientert om
kotlektivtilbudet (Brog 1991a, Vibe 1993a). En om-
fattende europeisk undersgkelse illustrerer dette
gadt: Bilistene tror at kollektiviransporten tar 32
prosent lenger tid, og at den koster 13 prosent mer
enn den faktisk gjar (tabell 8.1). Samtidig tror de at
bilturen koster 45 prosent mindre og tar 15 prosent
kortere tid enn de faktiske kostnader og reisetider.
Samme undersgkelse viser at halvparten av biliste-
ne i omrader med et godt utbygd kollektiviitbud
ikke kjenner til kollektivtitbudet der de bor.

En analyse av tyske reisevanedata viser at ca
1/6 av bilistene kan klassifiseres som potensielle
kollektivbrukere (Brog 1980). Av disse hadde ca

Tabell 8.1: Bilisters oppfatning av reisetid og kost-
nad. Avvik fra faktiske tall. Prosent.
Kilde: Werner Brig 1991

Reisetid
Kollektivt +32
Bil -15

e T




Tabell 8.2: Befolkningens kjennskap til kollektivtilbudet der de bor. Ulike omrdder i Sverige. Prosent.

Kilde: Holmberg m fl 1988

Antall kollektiviinjer Jonkdping by Uppsala
man har kjennskap til

Ingen 17 14
1-2 linjer 51 50
3-5 linjer ” 51 27
Over 5 linjer 1 9

halvparten sa dérlig kunnskap om kollektiviilbudet
at de i realiteten ikke ville pivirkes av en bedring i
kollektivtitbudet. Det er ikke gitt at disse trafikante-
ne vil reise kollektivt hvis kunnskapen om tilbudet
ble bedre, men uten aktiv markedsfaring utelukkes
en stor andel av bilistene fra & reise kollektivt.

Ogsd svenske undersgkelser viser at en sior del
av befolkningen har darlig kjennskap til kollektivtil-
budet. Szrlig er det vanskelig 3 orientere seg i til-
budet nar kollektivtransporten ikke opererer med
faste avganger (tabell 8.2 og tabell 8.3)

Skal traftkantene reise kollektivt ma de fa den
infarmasjonen de trenger pd enklest mulig mate.
Bide nye og eksisterende kollektivtilbud ma derfor
markedsfares grundig. Ikke bare til mulige nye
trafikanter. Trafikanter som allerede reiser kollektivt
benytter seg i sterst grad seg av de ulike kollektiv-
titbudene. Markedsfating i forhold til eksisterende
kollektivirafikanter er derfor minst like viktig som
ovetfor nye trafikanter.

8.1.3 Folk som fiytter eller skifter arbeidsplass
har starst behov for informasjon

| perioder av livet er trafikantene seerlig mottakelige

for informasjon om transporttilbudet. 1kke minst

gjelder dette folk som endrer livssituasjon, f eks

ved:

o skifte av arbeidsplass

¢ flytting, innenfor elfer til annen
by/kommune.

Felles for disse gruppene er at de star overfor en ny
situasjon hvor de har liten kunnskap om mulige
transportalternativer. Dette kan fere tif at de begyn-
ner 4 bruke bil hvis de ikke far konkret og lettfatte-
lig informasjon om kollektiviilbudet [ det nye naer-
omradet.

Forsgksordningen viser at trafikanter som skifter
arbeidsplass eller skole ofte skifter transportmiddel.
| Tromser og Kristiansand ble kollektivandelen bety-
delig redusert for dem som endret reisemal til ar-

Tabell 8.3: Bosatte som ikke kjenner noen rutetider med kollektiviransport til naermeste byomrade.

Prosent. Kilde: Andersson 1991

Strekning Kan alle Kan pendler-
tider tider
Bjarred-Lund 6 10
Bjarred-Malme 4 10
Staffanstorp-Malme 0 27
Staffanstorp-Lund 0 10
Svaldv-Landskrona 2 20

* faste avganger

e




Endret kollektivandel

Prosent-
poeng

-53

Gang, sykkel,
passasjer

Kollektivt Bil

Transport-
middel -91

Figur 8.1: Endret kollektivandel tif arbeid/skole fra 1991 til 1992 for de som har skifiet oppmatesied, av-
hengig av reisemiddelvalget i forsituasjonen. Isolerte effekter basert pd logit-analyse. Prosentpoeng. Kilde:

Stangeby og Norheim 1993

beid/skole mellom 1997 og 1992 {figur 8.1). |
Tromsg ble kollektivandelen halvert blant denne
gruppen, mens i Kristiansand ble kollektivandelen
redusert med ca 20 prosentpoeng {Stangeby og
Norheim 1993). Samtidig var det mellom 7 og 12
prosent av de som tidligere gikk, syklet eller var bil-
passasjer som gikk, over til 4 reise kollektivt, noe
som blant annet kan ha sammenheng med at en del
far gkt reiselengden i forbindelse med flytting,
Manglende kunnskap om kollektivtilbudet bidrar il
a forklarer den store nedgangen i kollektivandelen
til arbeid/skole blant dem som har skiftet oppmate-
sted.

Folk som skifter bosted har behov for informa-
sjon om kollektivtitbudet pa det nye bostedet, P&
Bjerndal - et nytt boligomréde ser i Oslo - ble det
delt ut brosjyrer i alle postkassene for & irformere
om kollektivtilbudet. Beboerme ble blant annet in-
formert om innfaring av en ekspressbuss fra
Bjarndal til Oslo sentrum. Resuliatet av kampanjen
var en markert kning i kunnskapen om rutetitbu-
det i omradet, En undersakelse i omridet noe sei-
nere viser at 27 prosent av trafikantene pd ekspress-
bussen tidligere hadde brukt bil {(Froysadal m {f
1990),

Folk som flytter etler skifter arbeidssted ser ut til
a ha et stort behovet for informasjon om kollektiv-
tilbudet, Skal kollektivselskapene klare & holde pd
trafikantene er dette en viktig malgruppe for mar-
kedstgringen av kollektivtransporten.

8.1.4 «Gammel vane er vond a vende»

Det tar tid a innarbeide nye kollektivtiibud.
Trafikantene viser en treghet i tilpasningen til nye
tilbud, bade pga manglende kunnskap og fordi
mange opprettholder tidligere reisevaner. Folk som
er vant til a reise mye kollektivt fortsetter 3 reise
mer koflektivt enn andre, og folk som reiser lite kol-
lektivt fortsetter med det, selv om viktige faktorer
somn har betydning for valg av transportmiddel en-
dres (Stangeby og Norheim 1993).

Forsgksordningen viser blant annet at;

e Trafikanter som skiftet arbeidssted fra sentrum til
utenfor sentrum opprettholder en heyere kollek-
tivbruk enn de som aldri har hatt arbeidsplass i
sentrum

» Trafikanter som tidligere hadde firmabil eller
bilgodtgjerelse opprettholder en hayere bilbruk
enn trafikanter som aldri har hatt firmabil elier
bilgodtgjarelse, ogsa etter at de har mistet de
ekonomiske fordelene

» Trafikanter i Trondheim som tidligere hadde
husstandskort opprettholder en hayere kollek-
tivbruk ogsd etter at de har gétt over til andre
billettslag (Meland 1992),

Et gammelt norsk ordtak sier: «Gammel vane er
vond & vende!s Er dette tilfellet for folks valg av




Tabell 8.4: Personer etter om de opplever at kollektivtilbudet er blitt endret. Kristiansand-befolkningen og
faste kotlektivirafikanter'. Prosent. Kilde: Kjarstad 1995b

Kristiansand-befolkningen Januar 1993
Bedre 39
Uendret 46
Darligere 4
Ubesvart 12
Antail personer 527
Faste kollektivirafikanier * Januar 1993
Bedre 43
Uendret 48
Darligere 5
Ubesvart 3
Aniall faste trafikanter 182
L.

! Reiser kollektivt minst 1 gang/uke

transportmiddel bar kollektivplanleggere ta hensyn

til dette. Trafikantene ma «lares opp» tit 4 reise kol-
lektivt. Ikke minst kan dette gi gevinster pa lang sikt
overfor harn og ungdom.

8.2 Markedsfaring og trafikant-
informasjon

For potensielle kollektivirafikanter er manglende
kunnskap om koflektivtilbudet en viktig hindring
for ikke & reise koflektivt: De kjenner ikke til kollek-
tivtilbudet, de vet ikke hvordan de skal skaffe seg
informasjon, den infarmasjonen som finnes er for
darlig. Markedsfaring og informasjon mé ikke bare
retles mot nye trafikanter. De som allerede reiser
kollektivt ma fa lapende informasjon om eventuelle
endringer i ruter og tilbud. Trafikantene har behov
for informasjon dersom det skulle oppsté forsinkel-
ser eller andre midlertidige endringer i det faste ru-
teopplegget. Markedsfaring av kollektivtransporten
er en langsiktig prosess. Dette kommer seeriig tyde-
lig fram av markedsfgringen av Kristiansand-pakken
(Stangeby og Norheim 1995):

Styrkingen av kollektivtilbudet i Kristiansand

R

skiedde i hovedsak i 1991. Bare 19 prosent av by-
ens befolkning oppfattet at kollektivtilbudet var blitt
bedre dette iret (tabell 8.4). 1 1992 gkte andelen
som syntes tilbudet var blitt bedre tit 39 prosent.

Blant de faste kollektivtrafikantene, dvs de som
reiser kollektivt minst én gang i uka, fortsetter an-
delen som mener at tilbudet er blitt bedre & gke, fra
43 prosent i 1992 til 52 prosent i 1993,

Eksemplet viser at det tar tid & markedsfgre og
innarbeide nye tithud, selv overfor trafikanter som
reiser kollektivt jevnlig.

Informasjon om kollektivtransporten kan deles i to
hovedgrupper:

+  Generell markedsfaring av kollektiviransporten,
som kampanjer for nye tilbud eller presentasjon
av fordelene ved & reise kollektivt,

e Trafikantinformasjon om konkrete reiser som
produktinformasjon og brukerveiledning for de
reisenide.

8.2.1 Generell markedsfsring

Generell markedsfaring om kollektivtilbudet kan f
eks vaere kampanjer for & fa folk til & reise kollektivt
i stedet for med hil. Slik informasjon kan vare mal-
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Tabell 8.5: Trafikanter etter om holdeplassen hadde rutetabell eller kart. Samvalganalyse i fem

mellomstore byer. Prosent. Kilde: Kjarstad 1995a

Grenland ansand  Alesund
Verken rutetabell 54 31
eller rutekart
Rutekart 3 0
Rutetabell 39 43
Bade rutekart og 3 21
rutetabell
Vet ikke 2 6
Antall kollektiv-
trafikanter 20t 200

rettet mot nye brukere eller mot dagens trafikanter
for & f& dem til & benytte nye tilbud. Eksempler pa
generell markedsfaring som er mye brukt er:

* Annonser i lokalaviser

s Husstandsbrosjyrer

e Oppslag pa holdeplasser og transportmidler

¢ Avisomtale

¢ Radio/TV-omtale

e Kinorekfame.

8.2.2 Trafikantinformasjon pa reisen

Pa kollektivreiser er det ofte behov for brukervei-
ledning underveis, mélrettet mot spesielle informa-
sjonsbehav. Eksempler pa trafikantinformasjon er
opplysninger om takster, avganger, forsinkelser etc,
Avhengig av hva slags trafikantinformasjon de rei-

sende trenger, kan denne typen informasjon gis p4
flere steder av reisen:

e for reisen starter

*  pa holdeplassen

e pd transportmidlet.

Mange selskaper har kommet langt med 4 utvikle
trafikantinformasjon. Behovet for slik informasjon

er starst i de store byene hvor kollektivtilbudet er
best utbygd og derfor vanskeligst & fa oversikt over.

[ dag er det vanlig med trafikantinformasjon gjen-
nom:

e rutetabeller

o ruteinformasjon pd telefon

= oppslag pa holdeplassen, eventuelt med kart
« radio (om forsinkelser)

= sja3fer {om holdeplasser),

Dette er som regel tilstrekkelig for faste trafikanter
og byer med enkle ruteopplegg. For nye trafikanter
kreves det sterre grad av lapende oppfalging og in-
formasjon under hele reisen. Mélsettingen er at det
skal veere enklere & ta seg fram med kollektivirans-
port enn det er a bruke bil,

Farsgksordningen viser at det finnes flere ruter i
Norge med manglende informasjon pa holdeplasse-
ne, bade om hvor ruta gar og nér den gir fra holde-
plassen (tabell 8.5 og tabell 8.6).

Kollektivtrafikantene har behov for en «informa-
sjonssentral» som koordinerer denne informasjonen
og hvor all nadvendig informasjon om kollektiviil-
budet er tilgjengelig (Nielsen 1993). P4 sentrale
knutepunkter i kollektivsystemet er det aktuelt
elablere egne «informasjonskioskers hvor trafikan-
tene kan fa rutehefter, kart over rutetilbudet og hvor
det er personer som kan svare pa spersmal. P&
Jernbanetorget i Oslo er det etablert en slik infor-
masjonssentral - «Traftkantens - for alle kollektiv-
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Tabell 8.6: Trafikanter etter om rutetabellen hadde opplysninger om bussens avgang fra holdeplass eller
endeholdeplass. Prosent. Samvalganalyse i fem mellom store byer. Kilde: Kjorstad 1995a

Grenland Alesund
Tidspunkt fra 83 29
holdeplassen
Tidspunkt fra 14 68
endeholdeplassen
Vet ikke 2 3
Antall kollektiv-
trafikanter 84 127

selskapene i omradet. Billigere varianter av infor-
masjonskiosker finnes flere steder: | Freiburg har
kollektivselskapet satte opp en kiosk inne i et kjo-
pesenter, hvor en person seiger billetter og svarer
pa spersmal om ulike avganger.

8.2.3 Holdeplassene er kollektivtrafikkens
landemerker

Holdeplassene er viktige for folks oppfatning av
kollektivtransporten. Holdeplassene viser hvor kol-
fektivtilbudet finnes. En godt utstyrt holdeplass eller
stasjon gir dessuten informasjon om tilbudets art,
om linjer, rutetider, takster osv. Holdeplassens
formgivning, utstyr og vedlikehold gir dessuten et
tydelig signal om hva slags standard kollektivsyste-
met har.

Holdeplassene er med andre ord et vikiig fedd i
markedsfaringen av kollektivsystemet. Det koster 4
oppretie og vedlikeholde en hoy holdeplasstan-

dard, men det kan ogsé bli dyrt ikke & gjare det
(Langetand 1993),

8.2.4 Nye informasjensformer

Bade i Norge og i utlandet foregar det en rivende
utvikling av nye lasninger og hjelpemidier for kol-
lektivtransport basert p informasjonsteknologi. Det
er to typer av denne teknologien i kollektivsystemet
{Nielsen 1993):

o Systemer som primaert utvikles for & gi
trafikantene bedre informasjon

o Systemer som har et bredere siktemal, ved at de
ogsd omfatter trafikkstyring, planlegging og
statistikk.

Informasjonsteknologien far en stadig viktigere rolle
i styring, planlegging og administrasjon av kollek-
tivtransporten. Det foregdr for tiden uipreving av en
rekke nye lgsninger i Norge, men det er for tidlig &
dra klare konklusjoner om hvitke systemer som gir
mest igjen for pengene.

8.2.5 Automatiske skilt er kostbart
For & kunne mate behovet for lepende informasjon
til trafikantene orn ruteavganger, forsinkelser m m
ar det forsekt med ulike typer automatisk skiiting.
Dette kan f eks vaere automatiske skilter pa bussene
som angir neste holdeplass og overgang til annen
rute, eller realtidsinformasjon pa holdeplassene
som oppgir faktisk ankomsttid medregnet forsinkel-
ser.

Automatisk skilting er en dyr form for trafikant-
informasjon som trenger gode interne rutiner for &




kunne gi riktige opplysninger. Feilaktig informasjon
er langt verre enn mangelfull informasjon. Det er
derfor viktig & vurdere behovet for stik informasjon
opp mot de ressurser som ma settes av for & oppda-
tere systemene. | Norge er det trolig bare de sterste
holdeplassene i byomradene hvor slike informa-
sjonssystemer er skonomisk lennsomme.

For mindre steder kan det imidlertid vaere aktu-
elt med enkiere former for trafikantinformasjon. |
Bords har man for eksempel innfert et system med
«direktetelefon» pd holdeplassen i sentrum. Ved 4
trykke pa en knapp far trafikantene direkte kantakt
med trafikldedeisen. Dette er en enkel lgsning som
de fleste koliektivselskaper har rad til & anskaffe,

Det finnes ogsd en rekke gode norske eksem-
pler pa elektronisk trafikantinformasjon, f eks:

Ved gateterminalen i Midtbyen i Trondheim er
det etablert et sentralt informasjonspunkt med blant
annet et stort rutekart/peketavle hvor holdeplasser,
bydelsnava og institusjonsnavn er avmerket. Ved 4
trykke pd en bestemt holdeplass/sted pd kartet kan
en fa oversikt over neste avgang fra sentrum med
holdeplass og linjenummer. I tillegg er det satt opp
6 monitorer, hvor én gir takstinformasjon pa 6
sprak, én gir informasjon om regionale ruter og fire
gir informasjon om de 13 neste bussavgangene i
hver sin retning ut fra sentrum,

E Drammen ble det | 1992 montert elektronisk
trafikantinformasjon i ventehallen pa rutebilstasjo-
nen, Bragernes Torg og ved sentrumsholdeplassen i
Lierbyen som viser avgangstider etter rutetabellen
og hvor forsinkelser kan legges inn. Det er ogsa
montert et tastatur med sparrefunksjon slik at pas-
sasjerene kan skaffe seg oversikt over alle dagens
rutetider, takster etc. | lgpet av 1993 ble det passert
flere monitorer p& Bragernes Torg og i ventehallen
pa jernbanestasjonen. Fra lokalt hold betegnes pro-
sjektet som en suksess. Publikum benytter monito-
rene flittig. Det har veert en merkbar nedgang i an-
tall ruteforespersier. Del er saerlig de yngste passa-
sjerene som benylter seg av monitorenes spatre-
funksjoner (Renolen 1994). Et liknende prosjekt hle
satt i gang i Maugesund i 1991. Ogsa her benytter
trafikantene den elektroniske trafikantinformasjo-
nen flittig.

[ januar 1993 ble det montert monitorer pa ru-
tebilstasjorien i Alta sentrum og pé Alta lufthavn
som gir informasjon om bussavganger og infarma-
sjon fra drosjesentralen. Systemet gior det 0gsd mu-
lig & legge inn opplysninger om forsinkelser og
stengte veger. Systemet ser ut til & fungere godt. 1
juni samme ar ble det ogsd lagt inn et sgkesystem
som gir trafikantene ytterligere opplysninger
{(Renolen 1994).

e

Ogsd | Oslo er det i lapet av 1993 monter dis-
player for trafikantinformasjon pa flere stoppeste-
der. Trafikantene far informasjon om ndr transport-
midlene faktisk kommer, ikke bare den oppsatte ru-
tetiden.

8.2.6 Tradisjonell teknologi fortsait mest brukt

[ Sverige har busselskapet i Umed i en rekke &r ar-
beidet systematisk med informasjonsteknologi og
fulgt opp med undersgkelser av trafikantenes bruk
av og reaksjoner pa den moderne trafikantinforma-
sjonen (Barjeson m.fl. 1988). Det viser seg at det
fortsatt er de tradisjonelle informasjonskanalene
som rutetabeller, skilt pa heldeplassen og informa-
sjonskontoret som er de vikligste informasjonskilde-
ne for busspassasjerene i Umed. De nye taviene og
skjermene med opplysninger om neste omgang blir
likevel brukt av mange, bide faste og nye trafikan-
ter,

Andre svenske undersgkelser viser til gode erfa-
ringer med denne typen informasjon. En evaluering
av forsak med automatisk skilt viser at rundt 90
prosent av brukerne vurderer denne typen informa-
sjon som god. Den positive vurderingen gjefder s-
vel funksjon som utforming av skiltene (Arnstrom
1987).

Trafikanienes gnsker om automatiske skilt heng-
er sammen med hvor god dagens informasjon er og
i hvilken grad forsinkelser oppleves som et stort
problem. T@s undersakelser av kollektivtrafikante-
nes verdsetting av ulike standardfaktorer i Oslo,
Trendheim, Kristiansand og Tromss {Norheim og
Stangeby 1993, Hammer og Norheim 1993) viser
at det er forholdsvis lav betalingsvilje for & & infor-
masjen om faktisk tid til neste avgang pa holdeplas-
sen. Blant trafikantene i Oslo og Trondheim er det
ikke registert noen betalingsvilje i det hele tatt,
mens trafikantene i Tromsg og Kristiansand kunnne
tenke seg & betale i overkant av &n krone pr reise
for slik informasjon.

8.2.7 Alternative markedsfaringstiltak

En forutsetning for 4 ha suksess med markedsfaring
er at informasjonen malrettes mot de gruppene kol-
lektivtilbudet er ment for. Under nevnes noen ek-
sempler pd mailrettede, men utradisjonelle mar-
kedsfaringstiltak som ogsa kan ias i bruk av andre.
Noen ideer kan brukes direkte, mens andre bar ut-
vikles videre:

o Telefonsalg: | Helsingborg innfarte man i 1988
to hye kortslag til redusert pris, et «handlekort»
som bare var gyldig pa lerdager og et uperson-
tig drskort. ! tillegg til vantig salg ble det satt i




gang telefonsalg pa provisjonsbasis. Det farste
aret ble ca 10 prosent av kortene solgt aver
telefon, F o m 1989 et ogsd bedrifter i sentrum
kontaktet over telefon (Rigstam 1988).

o Tilbud til bedrifter; | Zirich har man solgt
miljgkort til bedrifter i flere ar. Disse kortene
biir solgt med varierende rabatt avhengig av
hvor mange kort som kjgpes.

e Tilbud til bilister: AS Oslo Sporveier ga 1 1989
et tilbud til et begrenset antall bilister om gratis
kotlektivtransport i &n uke hvis de forpliktet seg
il & la bilen sta. De som aksepterte tilbudet fikk
informasjon om beste rutevalg fra hjem til
arbeid.

s Tilbud til bilkjgpere: 1 annonsene for kjep av bil
har et bilfirma i Zurich argumentert for «for-
nuftig bilbruk» og at folk bar reise mer kollek-
tivt. De som kjopte bil fikk et manedskort pd
kollektivtransporten med pa kjopet. P& denne

Hedmark
Oppland
Mgre og Romsdal

Nord-Trendelag

Vest-Agder 1991

Vest-Agder 1992
Veast-Agder 1993
Hordaland
Grenland

Dstfold

Troms
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Figur 8.2: Andel av befolkningen med kjennskap tif
markedsfaringskampanjene. Prosent.
Forsaksordningen 1991-93. Kilde: Renolen og
Hammer 1995

maten fikk bilfirmaet en miljgvennlig image,
samtidig som de understreker at bil og kollektiv-
transport kan utfylle hverandre pd ulike reiser
{Lohrmann, Schaffer og de Graaff, UITP 1993).

o Tilbud til idrettsarrangerer o I: | Zirich har
publikum pé starre idrettsarrangement, konser-
ter o | kunnet bruke inngangsbilletien som
billett pa kollektivtrafikken mot at arrangarene
betaler en viss avgift. Dette tilbudet skal farst og
fremst redusere folks bilbruk ved slike arrange-
menter, men det gir ogsa kollektiviransporten
en markedsfsringsgevinst overfor nye trafikan-
ter.

s Gratis kollektiviransport for en helg: | for-
bindelse med &pningen av Stortinget stasjon i
Oslo, hvor ssilige og vestlige baner ble knyttet
sammen, ble publikum tilbudt gratis kollektiv-
transport en helg for & prave tilbudet.

e Velforeninger i Trondheim og pad Tromaya har
deltatt i salgei av husstandskort. Kollektiv-
selskapet har satt en nedre grense for hvor
mange husstander som mé veere med pé ord-
ningen for at den skal gjennomfares (Rosseland
1992),

e Politiske ungdomsorganisasjoner deftok i
markedsfaringen av det nye miljgkortet i
Molde. Ungdomsorganisasjonene og kollektiv-
selskapet argumenterte for feltes sak, samtidig
som kollektivselskapet fikk utnyttet fordelen ved
muntlig kontakt i salgsarbeidet (Rosseland
1992).

e 200 bilister i Arhus far sykkel og gratis busskort
mot at de lar bilen sta til dagiig og i stedet
sykler eller reiser kollektivt, Prosjektet
«CykelBus'ters» startet véren 1995 og varer ett
ar (Bunde 1995}

8.2.8 Lettest & markedsfore konkrete tiltak

Det er satt i gang en rekke markedsfsringskampan-
jer innenfor Forsaksordningen. Disse er evaluert
etter en felles mal (Norheim m fl 1993, Norheim m
f1 1994). Frfaringene viser at kampanjens utforming
og hvilke markedsferingskanaler som brukes spiller
stor rolle for hvor godt man nar ut til publikum. |
gjennomsnitt hadde 47 prosent av befolkningen
kjennskap til kampanjene som var gjennomfart i de
aktuelte byomradene.

Det er store variasjoner meliom de ulike omradene,
jfr figur 8.2

o 82 prosent av befolkningen registerte
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Buster-kampanjen, et nytt bybusstilbud med
smabusser i Steinkjer, med enhetlig utforming
av titbudet.

* 68 prosent av befolkningen i Alesund og Molde
registrerte en kampanje for markedsfaring av
miljakort og profilering av kollektiviransporten i
fylket.

¢ 47 prosent av befolkningen i Kristiansand
registrerte kampanjen om tiltakene i
«Kristiandsandspakken», med fokusering pa
buss og milja kontra bruk av privatbil.

* 33 prosent av befolkningen i Lillehammer-
omradet registrerte en kampanje for «grenn
transport» og ekt bruk av kollektive transport-
midler, inkfusive nye rutetilbud.

e 21 prosent av befolkningen regsitrerte en
generell kampanje i Hedmark fylke for
markedsfaring av kollektivtransport som et
sosialt, varmt og behagelig transporttilbud.

Kampanjene ble lagt opp pi ulike mater, Fnkelte
prosjekter har markedsfert fa starre tiltak som er lett
identifiserbare, mens andre kampanjer har hatt en
mer generefl utforming.

| Hedmark og Oppland satset man pd generelle
kampanjer for & markedsfere kollektivtransporten. |
Vest-Agder satset man bade pad en generelf profile-
ring av kollektivtransporten, samtidig som det var
flere konkrete tilbud & markedsfare (Os 1993). De
mest konkrete kampanjene ble markedsfart | Mare
og Romsdal og @stfold. | Nord-Trendelag, Mare og
Romsdal og @stfold nddde kampanjene starst andel
av befolkningen, mens i Hedmark og Grenland var
det feerrest som registrerte kampanjen. Frfaringene
fra kampanjene viser at;

*  Markedsfpring av konkrete tiltak gir bedre effekt
enn generelle kampanjer, ogsd om hovedhen-
sikten er en generell profilering av kollektivtil-
budet. Skal man profilere kollektivtransporten i
et omrade bar man benytte konkrete tiltak eller
hendelser,

¢ Omfang og design av kampanjen betyr mest for
hvor godt man nér ut. Del ber utarbeides en
«standardmal» pd alt materiale som benyttes,
og det mi veere lett 4 identifisere materialet
med kollektivtransporien i omradet. Buster-
logoen i Nord-Trgndelag og det felfes designet
som er henyttet i Kristiansand er gode eksem-
pler.

Buster

-Bybussen i Steinkjer-

8.2.9 Ulike grupper bruker ulike media
Informasjonsbrosjyrer, oppslag pa transportmidlet
eller holdeplassen, annonser og avisomtaler er de
vanligste mater publikum far kjennskap tf nye kol-
lektivtiltak pa (tabell 8.7). Muntlig informasjon ser
ut til & spille en viktigere rofle enn man tidligere
har antatt. 1 1991 fikk mellom 10 og 30 prosent av
trafikantene som benyttet nye kollektivtiltak innen
Forssksordningen vite om tilbudene gjennom ven-
ner og kjente. Dette forutsetter imidlertid at kollek-
tivtiltakene er «noe & snakke oms», dvs at tiltakene
har en viss kvalitet, identitet eller orginalitet.
Spredning av muntlig informasjon tar vanligvis noe
lengre tid enn spredning via andre kanaler.

Ved markedsfaring av kollektiviransporten ma
en ta hensyn til hvilke trafikantgrupper en gnsker &
né og hvitke markedsfaringskanaler som skal ben-
yites. Markedsfaringskampanjene innenfor




Tabell 8.7: Kollektivirafikanter etter kjennskap til nye kollektivtitbud, fordelt p& ulike typer forsok. Prosent
av dem som faktisk benytter seg av de nye tilbudene. Flere svar kunne oppgis. Kilde: fgne kjaringer fra
1991-databasen for Forsgksordningen

Fatt kjennskap til Nyit kollektivt:i;lb'

tilbudet via Servicerute Okt frekvens
Annonse 25 11
Avisomtale 19 16
Radio/TV 7 4
infobrosjyre 36 11
Oppslag buss 10 21
Oppslag holdeplass 9 16
Venner og bekjente 27 16
Visste ikke 0 19
Annet 5 9

Tabell 8.8: Markedsfaringskanaler etter effektivitet ndr informasfonen skal mélrettes mot besteme grupper i befolkningen.
Resultater fra markedsforingskampanjene innenfor Forsaksordningen. + =mer effektive, - = mindre effektive.
Signifikante utslag pd 95%-nivd. (+/-) signifikante utslag pd 90% nivd. N = 5007. Kilde: Renolen og Hammer 1995

Markedsferingskanaler

Venner/ Buss

kjente

Radio/TV  Brosjyre




Forsgksordningen (tabel! 8.8) viser at;

¢ Kvinner og personer i alderen 30-44 ar leser
informasjonsbrosjyrer mer enn andre

¢ Kvinner og ungdom leser sjeldnere avisomtaler

¢ Bade kvinner og ungdom far i starre grad
informasjon gjernom bekjente, pd bussen elter
holdeplassen

* Pensjonister og personer med bil og farerkort er
vanskeligere & na gjennom oppslag pd bussen
eller holdeplassen.

Det er ikke lett 4 lage en kampanje som «syness i
flommen av dyre reklamekampanijer for all verdens
tilbud. Det kan ogsé vesre vanskelig & 4 avisomtale
av nye koflektivtilbud. Det er derfor viktig 4 legge
mye arbeid i planleggingen av markedsfaringskam-
panjen, slik at en setter innsatsen inn pa de rette
stedene. Blant annet kan det vaere verdt & legge
vekt pé folgende:

¢ De uformelle kanalene (venner og bekjente) har
stor betydning i markedsferingen av kollektiv-
transporten, Kampanjene bar utformes slik at de
snaklkes om,

e Alle kanaler fungerer ikke like godt i forhold til
ulike grupper av befolkningen,

e Husstandsbrosjyrer ma milrettes mot de som
bor i det aktuelle omradet. Brosjyren ma ikke

innehaolde for mye informasjon, men heller ikke
s4 lite at leseren sitter igjen med viktige spars-
maél etier & ha lest den. Rutekart, rutetabeller og
takstinformasjon er sentralt overfor nye brukere
av tilbudet.

¢ Vaer ydmyk overfor kundene - lov ikke gull og
grenne skoger!

8.3 Holdninger til koliektivtransport

et er ikke bare manglende kunnskap om kol-

lektivtilbudet som begrenser bruken av kollek-
tive transportmidler. Ogsa holdninger tif kollektiv-
transporten og kollektivtrafikantene kan pévirke
bruken av kollektive transportmidler. I mange tilfel-
ler kan design og profilering av kollektiviransporten
vaere med pa a underbygge disse holdningene, jfr
kapittel 4.2.1. Kollektivselskapene bar derfor ha
kunnskap om trafikantenes holdninger til kollektiv-
transporten og om det er misforhold mellom trafi-
kantenes holdninger og den faktiske situasjonen,

8.3.1 Det er avslappende 3 reise kollektivt

I en undersakelse av Oslo-befolkningens holdning-
er tif bil og koliektivtransport sier et klart flertall av
befolkningen at de liker 4 reise kollektivt fordi det
er avslappende, f eks slipper en & tenke pa parke-
ringsplass for bilen og pd trafikksituasjonen, samti-
dig som det er mulig 4 lese og slappe av og det er

Tabell 8.9: Personer som er enige i pdstander om kolfektiviransport. Oslo 1993. Prosent, N= 1053.

Kilde: Stangeby 1994a

Jeg liker &
reise kollekiivt:

Jeg liker ikke &
reise kollektivt:

Jeg liker A reise kollektivt for da slipper !
jeg & tenke pa parkeringsplass for bilen

Jeg liker & reise kollektivt fordi det er
miljigvennlig

Jeg liker & reise kollekiivt fordi da kan
jeg lese og slappe av

Jeg liker & reise kollektivt fordi jeg
slipper & tenke pa trafikksituasjonen

Jeg liker ikke a kjgre koliektivt fordi
jeg blir bundet av ruter og tider

Jeg liker ikke a reise koliektivt fordi
det tar for mye tid

Jeg liker ikke a reise kollektivt fordi
det gar for langsomt

Jeg liker ikke & reise kollektivt fordi
def ar sa dyrt




Tabell 8.10: Personer som er enige i pastander om bruk av bil. Oslo 1993. Prosent. N=1053.
Kilde: Stangeby 1994a

Jeq liker & kjore bil: Jeg liker ikke & kjore bil:

Jeg liker ikke & kjere bil fordi det er
sa mye stress med & finne parkering

Jeg liker & kjgre bil fordi jeg kan
reise hvor og nar jeg vil

Jeg liker & kjere bil fordi jeg
sparer tid Jog liker ikke & bruke tid p4 & vaske
og holde bilen i orden

Jag liker & kjgre bil, det gir meg
en falelse av frihet

Jeg liker ikke a bruke bil fordi det er
Jeg liker felelsen av 4 mestre skadelig for miljaet

bilkjeringen

Jeg liker a kjore bil for da kan jeg
hare musikk og stappe av

Jeg liker ikke & kjgre bil fordi det
er s& mye kekjaring

Tabell 8.11: Holdninger til kolleltivtransport. Personer enige i pdstander om kollektiviransport. Prosent.
Data fra markedsundersakelsene innenfor Forsaksordningen. Kilde: Kjorstad 1995b

Bussen er: Ganske Antail
enig personer
Miljgvennlig 37 5452
Rask 29 5494
Billig 21 5324
Komtortabel 34 5450
Enkel 32 3906
Praktisk 30 2469
Trygg 26 1486
Palitelig 31 2287
Fleksibel 27 1734
miljgvennlig. Dette uttrykker viktige fordeler ved tid. Det er ogsi mange som synes det er dyrt 4 reise
kollektivtransporten (Stangeby 1994a). kollektivt.
De viktigste ulempene folk forbinder ved & reise Bilens fordeler finnes nettopp pa de omréidene
kollektivt er at man blir bundet av ruter og tider, at hvor kollektiviransporten kommer til kort. Bt klart
kollektivirafikken gér for langsomt og tar for mye flertall av Oslo-befolkningen er enige i at de liker &
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kjore bil fordi de kan reise nar og hvor de vil, de
sparer tid, bilkjering gir dem opplevelse av frihet og
hilkjaring gir positive opplevelser

Ulempene ved 4 kjare bil er kollektivtranspor-
tens fardeler. Mange opplever f eks mye stress med
a finne parkeringsplass,

Et representativt utvalg av befolkningen i
Kristiansand/Vennesla, Hordaland, @stfold,
Skien/Porsgrunn og Tromsa viser at folk oppfatter
kollektivtransporten som et trygt, palitelig, enkelt
og miljevennlig transportalternativ (Kjerstad
1995b). Det er derimot svaert mange som er uenig i
pastandene om at kollektivtransporten er billig,
fleksibel, rask og praktisk (tabell 8.11),

8.3.2 Lite kunnskap om hvordan holdninger
pavirker folks transportadferd
Folks valg av transportmiddel er avhengig av en
rekke faktorer. Folks holdnringer til de ulike trans-
porimidlene spiller nok en viss rolle for valg av
transportmiddel, selv om en rekke norske og uten-
landske underspkeiser konkluderer med at de vik-
tigste faktorene for valg av transportmiddel er til-
gang til transportmidler, reisetid, kostnader, parke-
ringsplass og komfort pd reisen (jfr kapittel 2.2).

Holdningsundersekelser tyder likevel pd at de
som er positive til kollektivtransport reiser mer kol-
lektivt enn de som er positive til bilbruk. Det treng-
es imidlertid mer kunnskap om sammenhengene
mellom folks holdninger og deres transportadferd.
En undersakelse fra Stockholm konkluderer med at
livsstil og holdninger har liten betydning for om
falk reiser koltektivt eller ikke (Widlert 1992b). TG
har derimot vist at ulike livsstilsgrupper bade har
ulike holdninger til ulike transportmidler og ulik
bruk av dem {Berge og Nondal 1994).

AS Oslo Sporveier har som grunnlag for sin
kundeorientering og markedsfering laget en innde-
ling av kundene. Disse oppsummeres i fem hoved-
grupper etter holdninger og innstillinger til kollek-
tiviransporten (AS Oslo Sporveier 1992),

1. Prinsippielle kollektivvenner (21 prosent):
«For meg er den en selviglge & reise koflektivis.
Denne gruppen har stor fortrolighet til AS Oslo
Sporveier og er de mest forngyde kundene.
Denne gruppen finpes serlig blant gifte uten
barn, enslige med barn, personer over 60 r,
pensjonister, ansatte i offentlig sektor og blant
kvinner.

2. Pragmatiske kollektivvenner (22 prosent):
«Jeg foretrekler koflektivirafikken av praktiske
grunners.
Denne gruppen reiser mye kollektivt fordi de
synes det er bedre enn 4 kjere bil. De er likevel
ikke fornayd med tilbudet og takstsystemet.
Gruppen finnes seerlig blant enslige uten barn,
personer under 30 &r, studenter og ansatte i of-
fentlig sektor.

3. Frustrerte miljovenner (19 prosent):
«Jeg synes miljoet er viklig, men kollektiv-
trafikken passer meg ikke alltids,
Dette er en gruppe som er positivt innstilt til
koltektivtransporten, men er lite forngyd fordi
tifbudet ikke er tilpassert deres behov. De legger
stor vekt pa kort reisetid og finnes saerlig blant
gifte med barn, personer i 30-drsalderen og
heltids-arbeidende.

4. Pragmatiske bilvenner (17 prosent):
«jeg foretrekker bilen fordi den er komfortabel
og praktisk».
Denne gruppen foretrekker bilen fordi den gir
komifort og frihet til ilke & ta hensyn til andre,
De vil ha kontroll med tiden og reiser deefor
sjelden kollektivt. Denne gruppen finnes sarlig
blant gifte med barn, 40-aringer og heltids-
arbeidende.

5. Prinsipielle bilvenner (22 prosent):
«For meg er bilen viktigere enn miljoets,
Denne gruppen vil ikke begrense sin bilbruk pa
grunn av miljget. Som de pragmatiske bilvenne-
ne bruker de bilen fordi den er komfortabel og
gir dem frihet &il ikke & ta hensyn til andre. De
reiser lite kollektivt og har dérlig kunnskap om
kollektivtilbudet. Gruppen finnes sarlig blant
gifte med barn. heltidsarbeidende, folk som ar-
beider i privat sektor og menn.

Slik kunnskap om kundene kan gi kollektivselska-
pene nyttig informasjon ndr nye tiltak skal iverkset-
tes. De forskjellige kundegruppene er moitakelige
for informasjon og markedsfaring i forskjellig grad
og det skal ulike kvalitetsforbedringer til for 3 over-
bevise dem om at det er bra 4 reise kollektivt.
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9. Tiltak overfor biltrafikken

9.1 Nedvendig & legge restriksjoner pa
biltrafikken

Koilektivtrafikken spiller en viktig rolle som alter-
nativ til biltrafikken i byene, bide ut fra miljs-
politiske mal og for & f& bedre flyt i trafikken.
Beregninger giennomfart i svenske mellomstore
byer viser at de samfunnsgkonomiske marginalkost-
nadene pr personkilometer er dobbelt s3 store ved
biltrafikk som for bybusser, ndr bussene i gjennom-
snitt har 10 passasjerer (tabeli 9.1}, Beregningene
tar ogsa hensyn til helse og trivsel knyttet til bo-
milj@et. Underspkelsen viser at det kan vaere klare
samfunnsgkonomiske gevinster knyttet til & over-
fare reiser fra bil til kollektivtransport, ogsd utenfor
de starste byene.

9.1.1 Prognosene viser gkning i biltrafikken
Tunge krefter trekker i retning av skt biltrafikk.
Prognosene antyder en vekst for biltrafikken i

Tabell 9.1: Eksterne samfunnsakonomiske mar-
ginalkostnader ved reiser i svenske mellomstore
byer. Svenske gre pr personkm, 1987-priser.
Kilde: Larsen og Niefsen 1989

Kostnader Bybuss.

ved: 10 passa-
sjerer

Vegvedlikehold og 2

trafikkovervaking

Trengsel 3

Ulykker? 15

Helse- og trivsal 14

ulemper

Naturskader og 5

avgasser

falt 39

1 Inklusive «human-verdien» av menneskelig
lideise, sorg og angst (fastlagt av den svenske
Riksdagen)

Tabell 9.2: Forventet biltrafikkutvikling i de 10 star-
ste byomridene etter bensinpris. Prosentvis vekst
fra 1989 til 2005. Kilde: Thune-Larsen 1990

Prosentvis vekst | biltrafikken 1989-.2005

Byomrade 40 prosent
gkning i
. bensinprisen

Oslo 3
Bergen 33
Trondheim 26
Stavanger 37
Fredrikstad/ 20
Sarpsborg
Porsgrunn/Skien : 24
Drammen 26
Kristiansand 30
Tromse 33
Tensberg 28
Sum 30

Norge pa 49 prosent i perioden 1989-2005, hvis
det ikke iverksettes tiltak for & snu denne utvikling-
en (tabelt 9.2) (Thune-Lassen 1990).

Frfaringene viser at de som har tilgang til bil, i
stor grad bruker denne framfor a reise kollektivt (jfr
kapitte! 2.2 og 2.3}. @kt bilhold reduserer kollektiv-
bruken. Beregninger fra Oslo-regionen viser at en
forventet gkning i bilholdet pd 30 prosent fra 1985
til &r 2000 kan redusere kollektivbruken pa arbeids-
reiser med 21 prosent {Sotheim 1988a). @kt bilhold
skaper et nye reisemgnstre som ytterligere forster-
ker behovet for & bruke bil,

Kollektivtrafikken taper i konkurranse med
biten, blant annet fordi bilen er mer fleksibel ndr
det gjelder reisetidspunkt og reisemdl. Kollektiv-
transporten har derfor problemer med & konkurrere
med bilen pd mange strekninger og tider av dagnet.
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Tabell 9.3: Oversikt over priselastisiteter for bil og kollektivtrafikk. Oppsummering av internasjonale
erfaringer for perioden 1980-88. Kilde: Goodwin 1988, TRRL 1980

Tidshorisont Samnlet (ikke skilt

melform effekier pa

Eftersporsel Kort kort og fang sikt)

{innen 1 ar)

Kollektiviransport 0,34
Bensinsalg -0,27 -0,48
-0,39
Biltrafikk 0,16

9.1.2 Kombinasjener av positive virkemidler og
restriksjoner pd biltrafikken
For & redusere biltrafikken det er det ikke nok 3 sat-
se pd et bedre og billigere kollektivtilbud. Erfaringer
fra Sveits, som har bygget kollektivtrafikken kraftig
ut de siste arene, viser at dette bare demper veksten
i bilerafikken. For & fa til en utflating eller reduksjon
i biltrafikken er ogsé nedvendig & legge restriksjo-
ner pa biltrafikken. Dette kan veere fysiske virke-
midler i form av trafikksanering, parkeringsregule-
ring o [ eller akonomiske virkemidler.

Erfaringer viser at det er mer effektivt & legge
avgifter direkte pd biltrafikken framfor 4 redusere
kollektivtakstene for & redusere bilbruken {Tretvik
1990). £n oppsummeting av internasjonale erfa-
ringer med priselastisiteter for bil og kollektivtrans-
port viser at en gkning i bensinprisen pa 10 prosent
gir ca 4 prosent nedgang i biltrafikken (tabell 9.3).
En tilsvarende reduksjon i kollektivtakstene gir bare
ca 1,6 prosent nedgang i biltrafikken, dvs under
halve effekten.

Restriksjoner pa biltrafikken har liten effekt hvis
det ikke eksisterer et godt uthygd alternativ til bil-
bruk. Det er derfor ngdvendig med kambinasjoner
av positive virkemidler, som utbygging av kollektiv-
tilbudet, og restriksjoner pd biltrafikken for 4 redu-
sere biltrafikken, Kortere reisetid for kollektivirafik-
ken er blant annet et effektivt virkemiddel for 4 re-
dusere bilbruken (Tretvik 1990).

Valg av virkemidler for & begrense biltrafikken
avhenger av hvilke mdl en ensker & oppna: Er det
generelle utslag av biltrafikken en snsker & begren-
se, eller er det spesielle sider ved biltrafikken som
har uheldige effekter? Det er derfor nadvendig &

skille metlom tiltak som begrenser bilbruken:
¢ | bestemte omrader {(holigomrader/bysentra)
¢ pa bestemte tidspunkt (rushtida)

¢ generelt pa alle tidspunkt og strekninger.

En viktig forutsetning for & kunne satse pd kollektiv-
transport er derfor & se pd samspillet mellom ulike
tittak.

9.1.3 Mange bilister kan reise kollekiivt
Mange av dagens bilister er avhengige av bilen i
dagliglivet. Avhengighet av bil skyldes ikke nedven-
digvis faktiske tidsbesparelser eller bindinger som
gjor andre reisemater ungdig tungvindte. Bruk ay
bil har ogsd sammenheng med innarbeidete vaner
hos trafikantene {Vibe 1988). Det tar tid far trafi-
kantene skifter transportmiddel selv om viktige
rammebetingelser som har betydning for valg av
transportmiddel endres (Stangeby og Norheim
1993). Undersakelser viser at rundt hver tredje
person sam bruker bif til og fra arbeid i de i starste
byregionene i Norge, kan la bilen std uten starre
velferdstap enn inntil 20 minutter lenger reisetid
hver vei. Starsteparten av dem som kan la bilen st3
har mulighet til 4 reise kollektivt (Vibe 1989b),
Bilistene har ofte darlig kunnskap om koflektiv-
tilbudet. En omfattende europeisk undersgkelse il-
lustrerer dette godt: Halvparten av bilistene som
bor i omrader med et godt utbygd kollektivtilbud
kjenner ikke til kollektivtilbudet (Brog 1991a).
Norske undersgkelser viser at andelen som ikice
kjenner kollektivtilbudet der de bor akte fra 1985




Tabell 9.4: Virkninger av kombinerte tiltak pa ulike transportmidier. Kollektivtiltak, trafikksanering og

restriksjoner pd biltrafikken i bykjernen.

By Bil Gang/sykkel
Becancon -15% 8%
{135.000)

Bologna -40% -
{436.000)

Groningen -6% -5%
(168.000})

Géteborg -17% -
{454.000)

Gétlingen -59% 55%
(130.000)

Hannover -10% -33%
(527.000)

Miinchen -10% -
{1.290.000)

1 Handlereiser til sentrum av Hannover

tit 1991 (Vibe 1993a). Det er grunn til & se dette i
sammenheng med den skte bilbruken. Stadig flere
bruker bil, og skaffer seg derfor ikke kjennskap til
kollektivtilbudet som finnes.

9.2 Tiltak for a fegge til rette for
fornuftig bruk av bil

Fysiske restriksjoner, dvs fysiske hindringer, kan i
mange tilfeller vaere ngdvendig for & redusere
bilbruken, bedre bymiljget og ske kollektivtrafik-
kens framkommelighet.

Mange byer har derfor gjennomfert kraftige tra-
fikksaneringer i sentrum. Disse planene har gjerne
omfattet flere tiltak pa en gang, bade fysiske restrik-
sjoner pa biltrafikken og forbedringer for kollektiv-
trafikken ved kollektivfelt og kollektivgater.
Virkningene av de enkelte tiltakene kan veere
vanskelig & skille fra hverandre. For kollektivirans-
porten har imidlertid resultatene ofte veert meget
positive. Tabell 9.4 lister opp en rekke byer som har
redusert bilbruken og skt sitersperselen etter kol-
lektivtransport gjennom kollektivtiltak, trafikksane-
ring og restriksjoner pa biltrafikken i bykjernen.

9.2.1 Innfartsparkering

Mange kombinerer bii og kollektivtransport ved &
kjgre bil til stasjonen og reise kollektivt videre.
Denne reisematen er mye brukt inn til bysentra
med f& parkeringsplasser og stor trengsel.

Kollektivtransport konkurrerer godt med bilen
nér biltrafikken har darligere fremkommelighet pd
veiene enn kollektiviransporten og det er mangel
pé parkeringsplasser. Ved mange terminaler, stasjo-
ner eller holdeplasser kan det derfor legges til rette
for parkering av bil eller sykkel med enkel omstig-
ning til kollektiviransporten.

Innfartsparkering er mest vanlig ved jernbanens
neertrafikkstasjoner. Toget konkurrerer godt med
bilen pa reiser inn til storbyenes sentrum. | Oslo-re-
gionen finnes f eks flere tilbud om innfartsparkering
ved jernbanestasjonene: 21 prosent av dem som
bruker tog pa arbeidsreiser fra Ski til Oslo kjerer bil
til stasjonen. 14 prosent av alle togpassasjerer fra
Lillestrem stasjon kjgrer bil til stasjonen (Tjade
1989, Furu 1990).

Byenes mulighet til & satse pd innfartsparkering
avhenger av bystruktur og parkeringsrestriksjoner i
sentrum. Byer med sentrale transportkorridorer inn
mot sentrum, slik som Oslo, har et godt grunnlag
for & satse pd innfartsparkering. Sett i forhold il
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Tabell 9.5: Byer med godt utbygd innfartsparkeringing. Fra en giennomgang av parkeringsdekningen i

76 byer. Kilde: Runkel 1993

Byomrade Parkeringsplasser
pr 1000 biler
fstanbul 65
Mexico 47
Chicago 37
Paris 27
London 20
Boston 19
Melbourne 16
Oslo 13
Hamburg 12
Minchen 12
Washington 12
Houston 10
Stockholm 10
Helsingfors 7
Goteborg 5
l

bystarrelsen er Oslo blant de byene med best
utbygd innfartsparkering, mélt i plasser pr 1000
innbyggere og plasser pr 1000 biler i omradet
{tabell 9.5).

Innfartsparkering har liten effekt pd bilbruken
dersom den ikke kombineres med parkeringsrestrik-
sjoner i sentrum. En sterre, tysk underspkelse viser
at parkeringsproblemer i sentrum er den viktigste
drsaken til at folk benytter innfartsparkeringen
{tabell 9.6).

Antall parkeringsplasser i og utenfor sentrum
ma derfor sees | sammenheng. Hvis det opprettes
en ny innfartsparkeringsplass utenfor sentrum for
hver parkeringsplass som fjernes i sentrum kan det-
te bidra til & revitalisere bykjernen. Dette forutsetter
at kollektivirafikken har hyppige avganger og rask
framfaring til alle sentrale strok av bykjernen.
Innfartsparkering gir sma utslag pa biltrafikken der-
som kollektivtilbudet inn til sentrum er darlig. Men
erfaringene viser at det er flere forhold som mi

oppfylles for at innfartsparkeringen skal lykkes,

Bade Singapore, hvor innfartsparkering ble
kombinert med avgifter pd bitbruk, og Nottingham,
hvor innfartsparkering ble kombinert med tilfarts-
kontroll til bykjernen, viser til blandede resultater
(OECD 1988a). Forsak med innfatisparkering ved
Ammerud T-bane stasjon i Oslo ga heller ingen
saerlig respons bfant bitistene. Her 13 innfartsparke-
ringen rett etter en vegstrekning med kedannelser,
Innfartsparkering har starre mutigheter til 4 lykkes
dersom den legges far kaen starter, ikke der den
oppleser seg.

Freiburg har gode erfaringer med innfartsparke-
ring ved endeholdeplassen for en av byens spar-
vognslinjer, ca 5 km fra sentrum. Suksessen skyldes
trolig kollektiviransportens haye standard, et omfat-
tende gagateneit og fa parkeringsplasser i sentrum,
samnt en kraftig markedsfaring av kollektivtilbudet
og innfartsparkeringsplassene (TEST 1988).

| Calgary, Canada, og i Oxford, England, har en




Tabell 9.6: Arsaker til at folk benyiter innfartsparkering pa reiser i tyske byer. Prosent. Flere grunner kunne

oppgis. Kilde: VDV 1991

Arsak Miinchen
Parkerings- 50
problemer

Raskere 1
Billigere 7
Enklere 3

Stuttgart

Rotierdam
30 70
40 68
29 20
18 1

ogsd gode erfaringer med kombinasjoner av forbe-
dret kollektivtilbud og tilrettelegging for innfartspar-
kering utenfor byens sentrale deler. | Calgary gkte
bruken av innfartsparkeringen med 185 prosent,
mens | Oxford hadde 70-80 prosent av de nye
busspassasjerene skiftet fra & kjere bil hele vegen il
3 parkere utenfor bykjernen (NATO 1976). En aktiv
kollektivprioritering for bussene fra innfartsparke-
ringene og inn til sentrum er noe av arsaken tif suk-
sessen | Oxford.

Det skal mye til for & f& bistene til & sette fra seg
bilen ndr de farst har startet reisen, Ventetid og an-
dre ulemper ved & bytte transportmiddel bidrar til
at de fleste foretrekker & kjore bil helt fram, hvis
ikke de sparer betydelige reisetid ved a reise kollek-
tivt. En undersgkelse i Drammen viser at kollektiv-
transporten ma ha hgy frekvens for at tidsbesparel-
sene ved 4 bytte transportmiddel er innenfor realis-
tisk rekkevidde (tabell 9.7). Selv dette forutsetter ak-
tiv kollektivprioritering og keproblemer for biltrafik-
ken i rushtida.

Tabell 9.7: Antall avganger ved innfartsparkeringen
og den reisetidsgevinsten som bilistene ma ha for
at de skal velge § bytte til kollektivtransport. Kilde:
Kjerstad m ff 1994

Antall avganger
ved innfarts-
parkeringen

Hver time
Hver haivtime

Hvert kvarter

9.2.2 Bussfelt som apnes for kameratkjaring kan

svekke kollektivtransporten
Kameratkjaring er forsekt som virkemidde] for &
redusere bilirafikken. Mulighetene for & lykkes av-
henger av hvordan denne kjoringen organiseres, og
om det gis noen form for «premiering» til dem som
velger & kjore sammen. Erfaringer fra Sverige viser
at det er et sveert fite potensiale for kameratkjgring
uten premiering (SOU 1990).

Dette tyder pd at kollektivtrafikken oppleves
som et bedre og mer fleksibelt tilbud enn kamerat-
kjsring. Tilsvarende forsgk pé & organisere kamerat-
kjsring i England og USA ga like dérlige resultater
(Sandelien 1991). Et forspk pa & organisere grupper
for kamerat-kjering i SAS og NVE i Norge i 1976
viste bare T prosent nedgang i bruk av bil tif atbeid.

£n relke forhokd skal ligge til rette for at kame-
ratkjering blir et attraktivt tilbud: De som reiser
sammen ma ha et fast reisemgnster, reisetidspunkt,
start og mélpunkt. En underswkelse blant kollektiv-
trafikanter i fem norske byer viser at ca 15 prosent
hadde bilpassasjer som viktigste alternativ til & reise
kollektivt (Kjerstad 1995a). Vanskelig organisering
var klart viktigste grunn til at ikke flere kjarte med
andre (tabell 9.8).

For & mke kameratkjaringen er det gjort forsak
der de som reiser flere i bilene far rett tit & bruke
kollektivfeltet eller kjare gratis gjennom bomstasjo-
nene. | USA har en flere steder tillatt biter med helt
ned til to personer & kjore pa felt som opprinnelig
var tiltenkt busstrafikken. Dette kan gi betydelig
kortere reisetid for disse bilistene. | Singapore far
hiler med minst 4 personer avgifisfritak gjennom
homringen. Erfaringene fra USA viser at denne bru-
ken av bussfelt har fart til at bussen ikke lenger blir
et effektivt og raskt framkomstmiddel (Muchnic og
Kikuchi m ff 1994). | stedet for & komme raskt fram
pé& egne felt blir bussene stdende i ke sammen med
privatbiler,




Tabell 9.8: Viktigste grunn til ikke & sitte pd med andre. Prosent av kollektivirafikanter i fem mellomstore byer.

Samvalganalyse, Kilde: Kjerstad 1995a

Vanskelig & o;ganisere
Bilkeer

Prioriterer milja

Raskere a reise kollektivt

Annet/ubesvart

Antall personer

Ved & apne kollektivfeltene for biltrafikken
skapes keproblemer for kollektivirafikken. Uansett
om det er to, tre eller fire personer i hver bil, er
dette en lite effektiv utnyttelse av vegarealet dersom
buss eller sporvogn forsinkes.

9.2.3 Bildeling

Bildeling, dvs ordninger der en eller flere biler de-
les mellom flere brukere, kan bidra til & redusere
behovet for 4 eie og bruke bil, samt stimulere til en
mer gjennomtenkt bruk av bit, Bildeling er mest ut-
bredt i Tyskland, men det finnes ogsa flere eksem-
pler pa slike ordninger i Sveits, @sterrike,
Nederland, Storbritannia, Nederland og Sverige.

1 Oslo er det startet opp en bildelingskfubb i 1995.
Det er forelapig uklart hvordan bildeling pavirker
bilbruken. Etterhvert som ordningene som er iverk-
satt evalueres kan en si noe om delte er et viktig
supplement for dem som vanligvis sykler eller rei-
ser kollektivt, men som av og til har behov for bil
(Aall, Miljgh&dndboken 1995).

9.3 Avgifter pa bilbruk og vegprising

konomiske restriksjoner er virkemidler som
kan redusere bitbruken. @konomiske restrik-
sjoner deles gjerne inn i to typer:

o Generelle gkonomiske restriksjoner, dvs
restriksjoner som legges pd bilkjaring generelt,
f eks bensinavgifter

e Fkonomiske restriksjoner som legges pé bilbruk
innen spesielle omréader, visse tider av degnet

el. Eksempler pa slike restriksjoner er
vegprising, bompenger og soneavgifter.

De generelle virkemidlene er viktige for & begrense
de globale forurensningene fra biltrafikken. De mer
maélrettede tiltakene for bestemte omrdder eller tids-
punkt pa dagnet er viktig for & redusere de lokale
problemene knyttet il bilbruk, som kekostnader,
ulykker og lokale forurensningsproblemer. | byom-
rader kan det derfor naere nadvendig & bruke begge
former for restriksjoner pa biltrafikken.

9.3.1 Sammenheng mellom bensinpris og
kigrelengde

Det er en klar sammenheng mellom bensinpris og

arlig kjgrelengde med bil {figur 9.1). Bensinavgifter

kan derfor veere et viktig virkemiddel for 3 redusere

biltrafikken.

@kt bensinpris kan gi effekter bide pa bensin-
salget og pa kjarelengden, @kt bensinpris stimule-
rer til gkt energiskonomisering, bl a ved overgang
til mindre biler. Dette reduserer forurensningen pr
utkjerte personbil-kilometer. Bensinpriselastisiteten
i Norge er pa kort sikt ansltt til -0,25, mens den pd
lang sikt er ca, -0,75 (tabell 9.9). Beregninger fore-
tatt pa grunnlag av dette tyder pa at en ma opp i 40
prosent gkning i bensinprisen for & stabilisere CO3-
utslippene fra vegtrafikken p& 1989-niva i &r 2005.

Dette er likevel ikke tilstrekkelig til & stabilisere
bilbruken. Selv om bensinprisen gker med 40 pro-
sent, forventes bilbruken & ske med 30 prosent i de
ti starste byene fram til 3r 2005. For & redusere bil-
trafikken i de ti starste byene er det derfor | tillegg
ngdvendig med mer mélretiede tiltak.
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Figur 9.1: Utvikling i bensinpris mélt i faste kroner og arlig kjerelengde med bil. Indeks=1i1972.

Kilde: Eriksen og Johansen 1989

9.3.2 Vegprising og bompenger

Internasjonalt sett benyttes vegprising som felles
hetegnelse pi alle typer innkreving der trafikantene
ma betale ekstra avgift for & benytte bestemte deler
av vegnettet. | Norge har tre byer, Oslo, Bergen og
Trondheim, innfurt bompengering rundt sentrale
deler av byen. Erfaringene fra disse tiltakene er
blant annet oppsummert i Miljghandboken
(Meland, Miljshandboken 1995). Verdens farste
bomring ble imidlertid etablert i Singapore i 1975. 1
motsetning til bompengeringene i de norske byene,
som har til form&l & finanstere vegutbygging i omré-
det, er formalet med bomringen i Singapore & redu-
sere biitrafikken.

9.3.3 Erfaringer fra bomringen i Singapore
Samtidig med innferingen av bomringen i Singpore
ble dei satset pa en rekke tiltak for & redusere antall
«matpakkekjarere» inn til sentrum:

o Innfering av kontrollring for reiser inn til
sentrum. De fgrste arene krevde en bare
betaling for reiser i morgensrushet, men i 1994
ble detie utvidet tii & gjelde hele dagen

¢ Differensierte priser for ulike kjgretgykategorier

e Ikt parkeringsavgift i sentrum

Tabell 9.9: Effeki av gkt bensinpris pd trafikk og
bensinsalg. Priselastisiteter pd kort og lang sikt.
Kilde: Thune-Larsen 1990

Priselastisitet

Lang sikt
5-10 ar
Trafikk -0,40
Bensinsalg -0,75

e [nnfartsparkering

»  Ringveg rundt sentrum
e Ikt kollektivtilbud

e @kt kjspsavgift.

Den umiddelbare effekten av innfaringen av bomn-
ringen i Singapore i 1975 var 44 prosent reduksjon
i total trafikk inn gjennom bomringen i morgen-
rushet. Koliektivirafikken gkte. For innfaringen av
bomringen 13 kollektivandelen for arbeidsreiser pa
33 prosent. 1 1983 var andelen steget til 69 prosent
(tabell 9.10).
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Figur 9.2: Beregnet trafikkavvisning avhengig av avgifissats, basert pd effektene i Bergen og Singapore.
Kilde: johansen 1989

Singapore er pd mange méter spesiell. Her gjelder innkrevingen hele degnet, alle dager i
Resultatene kan ikke overferes direkte til Norge. uka. Bompengeringen rundt Trondheim ble satt i
Erfaringene viser likevel at en helhetlig satsing, verk i 1991. Innkreving av avgifter skjer mandag-
hvor man kombinerer restriksjoner pd biltrafikken fredag klokka 0600-1700,
med en offensiv satsing pa kollektivtransporten, gir Bompengeringen i Bergen ble apnetien tid
gode resultater. med rekordartet vekst i bilparken. | lgpet av det for-

ste aret kte antall biler i Bergensomridet med 7-8
9.3.4 Erfaringene fra bompengeringene i Oslo, prosent. | samme perioden gikk bensinprisen ned
Bergen og Trondheim med ca 10 prosent. Disse forholdene skulle tilsi en
Bompengeringen i Bergen ble &pnet § januar 1986, generell trafildcvekst pd 8-10 prosent. | forhold ti
Avgifisinnkrevingen omfatier all trafikk inn mot sen-  dette registerte en en avvisningseffekt pa trafikk
trum i tidsrommet mandag-fredag klokka 0600- gjennorm bomringen pa 6-7 prosent ferste &ret
2200. 1 1990 ble bompengeringen i Oslo apnet, (Larsen 1987). | Oslo var avvisningseffekten pa

Tabell 9.10: Reisemiddelvalg i morgenrushet til sentrum av Singapore far og etter innfering av bomringen.
Kifde: OECD 1988a

Prosentandel | morgenrushet

Transportmiddel

Bilfarer
Bilpassasjer
Kollektiv

Annet
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Figur 9.3: Sammenhengen mellom parkeringsdekning (butikkareal/parkeringsareal} og omsetningsvolum i

en del tyske byer. Kilde: TEST 1988.

turer som krysser bompengeringen pd & prosent
(Solheim 1992). 1 Trondheim ble biltrafikken redu-
sert med 8-10 prosent i innkrevingsperioden
(Meland 1994, Polak og Meland 1994),

| motsetning til § Singapore har ikke innfaringen
av bompengeringer i Norge fart til noen gkning i
kollektivtrafikken. Verken i Oslo eller Bergen er det
registert noen overfaring av betydning til til kollek-
tivtrafikken {Larsen 1987, Norheim og Szfens-
minde 1991). | Trondheim ble det registert en viss
generell gkning i antall turer med kollektivtrafikk
etter at bompengeringen dpnet. Det er imidlertid
uklart om denne pkningen skyldes innfaringen av
bompengeringen eller de tiltakene som samtidig
ble satt i verk for & bedre kollektivtransporten
{Meland 1994).

De store forskjellene i bomringenes effekt
meliom Notge og Singapore skyldes forskjellen i
avgiftsstarrelse. Mens avgiften i Singapore 11975
tilsvarte nesten 15 prosent av gjennomsnittlig
dagslenn i Singapore, 1a de norske avgiftene pd ca
1,0-1,5 prosent av dette da innkrevingen startet.

Avgiften i Singpore var relativt sett 10 ganger sa
hay som for de norske bompengeringene (Meland,
Miljghandboken 1995).

Far &pningen av bompengeringen i Oslo var
narmere 2/3 av befolkningen negative til dette til-
taket, Ctter at bompengeringen bie dpnet er mot-
standen blitt noe redusert {Stangeby 1991). Under-
spkelser tyder dessuten pd at Oslo-befolkningen er
mer villige til & akseptere slike skonomiske restrik-
sjoner pa bibruk dersom de kombineres med gkt
salsing pd kollektiviransporten (Stangeby 1994).

9.3.5 Soneavgift
Ft alternativ til bomavgift er sone-avgift hvor alle
bilistene innenfor en bestemt sone ma betale avgift.
Ulempen ved slike ordninger er at de er vanskelig &
kontrotlere. P4 den annen side unngdr en de tilfel-
dige skjevhetene som lett oppstdr ved innkreving av
bompenger.

| Stockholm ble forslaget om soneavgift avvist
av Riksdagen pga problemene med & kontrollere
ordningen. | steden planlegges det en bomring
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rundt bykjernen, kombinert med uthygging av en
ringvei som kan styre trafikken utenom sentrum
(ECMT 1995).

9.3.6 Parkeringsrestriksjoner

Bilene stdr i gjennomsnitt parkert 23 timer i degnet
(Hanssen, Miljghandboken 1995). Med bevisst
styring av parkeringstilbudet er det mulig 3 pavirke
bdde valg av transportmidde! og malpunkt for
mange reiser.

De fleste byer har ulike former for parkerings-
restriksjoner i sentrum, defs for & dempe biltrafik-
ken irn til bykjernen og dels for & regulere bruken
av tilgjengelige parkeringsplasser. Prispolitikk og
antall parkeringsplasser er sentrale faktorer i denne
sammenheng,

Et alternativ til bomavgift rundt sentrum er &
legge haye avgifter pa parkering i sentrum.
Fordelen ved slike avgifter er at de kan differensie-
res etter tid pa dagnet og hvor i byen man parkerer,
Det er ogsa mulig 3 ha progressive avgifter for &
unnga langtidsparkering. Parkeringsavgifter kan
derfor vaere et fleksibelt og hensikismessig virke-
middel for a styre trafikkstrammene i et byomrade.
Ulemnpen er at en pd denne mdten bare avgiftshe-
fegger parkering pd offentlige plasser. De offentlige

parkeringsplassene utgjar bare en liten andel av det

totale antall parkeringsplasser for arbeidsreisende.

Prisen pd parkeringen ser ut til 4 vaere av underord-

net betydning ndr bilistene skal velge parkerings-

plass. Kort gangavstand og lett tilgiengelighet spiller

starre rolle for valg av parkeringsplass. Erfaringer
med kraftige hevinger av parkeringsavgiftene viser
at bilistene raskt tilpasser seg det nye prisniviet. |
Gdteborg tok det bare to ar etter en fordobling av
parkeringsavgiftene far ettersparselen ko opp péd
gammelt niva. Oslo har fiknende erfaringer (SOU
1990;.

Tabell 9.11:Faktorer som privriteres ved parkerings-

titbudet. Kilde: SOU 1990

Neer méilet

Lett & fd plass
Lett 4 nd

Lav pris

Det er ogsa mulig & redusere det totale antail
parkeringsplasser i sentrum for & dempe trafikken.
Mange mener dette favoriserer etablering av nye
kjepesentra rundt bykjermnen. Dette er bare delvis
riktig. En analyse av parkeringsdekning og sen-
trumshandel i Tyskland, viser ingen sammenheng
mellom dérlig parkeringsdekning og liten sentrums-
handel {figur 9.3). Tvert om, sentrumshandelen
blomstret mest | Minchen, hvor parkeringsdekning-
en var dérligst. Dette har sannsynligvis sammen-
heng med at kollektivtilbudet i Minchen er svart
godt (OECD 1988a, Felz 1989, Girvau 1982).
Parkeringsrestriksjoner i sentrum svekker derfor
ikke sentrumshandelen hvis det kombireres med
en aktiv satsing pa kollektivtransporten.

Resultater fra norske reisevaneundersgkelser
viser at gratis parkering ved arbeidsplassen er en av
de viktigste faktorene for bruk av bil til arbeid
(Solheim 1989). Samtidig subsidierer detle folks
bilbruk. Paradoksalt nok skattelegges ikke gratis
parkering, selv om dette oppfordrer til gkt bilbruk,
mens gratis manedskort eller annen stgtte til bruk
av kollektivtransport inntektsbeskattes.




10. Planlegging for bedre
kollektivtransport

10.1 Kollektivtransporten som resultat
av eller premiss for planleggingen?

De foregdende kapitlene har tatt opp ulike fakto-
rer som pavirker ettersparselen etter kollektiv-
transport. Arealbruk og vegnett bestemmer hva det
koster & bygge ut kollektivtransporten og hvilken
standard som kan oppnas.

Samspillet mellom transportsystem og arealbruk
gar begge veger: Kollektivtransporten ma tilpasse
seg den arealbruk, det utbyggingsmonster, det
vegsystemet og de reisevaner som allerede finnes.
Samtidig ma planlegging og utbygging legge til
rette for videreutvikling av kollektivtransporten.

Kollektive transportmidler var tidligere domine-
rende i persontransporten i byer og tetiesteder og
en viktig forutsetning for privat og offentlig byutvik-
ling. Kollektiviransporten var derfor en viktig pre-
miss § arealplanieggingen.

Kjente eksemplene pa dette er planieggingen og
utbyggingen langs forstads- og T-banene i Oslo og
Stackholm. 1 Oslo skjedde eiendomsutviklingen
langs Holmenkollbanen, Ekebergbanen, @stensjo-
banen og Baerumsbanen ferst og fremst i privat regi,
mens omradene langs Sognsvannsbanen ble utvik-
fet etter store iomtekjop av Aker kommune. Trafikk-
grunniaget for utbyggingen av Holmenkollbanen i
Oslo, Flaibanen i Bergen og Grékallbanen i Trond-
heim var en kombinasjon av arbeidsreiser til sen-
trum og reiser til frilufts- og rekreasjonsomrader i
Marka.

Etter krigen er utbyggingen av drabantbyene
langs Oslos astlige T-baner det beste norske eksem-
pelet pd samordning av kollektivtransport og plan-
legging.

Bilen er i dag det mest brukte transportmidiet i
lokaltrafikken. Bilen legger derfor de viktigste pre-
missene i transport- og arealplanleggingen. Et ut-
byggingsmenster basert pé bilbruk, med lange av-
stander mellom de ulike funksjonene, gker behovet
for bil. Skal man begrense eller snu denne utvik-
lingen, forutsetter det en bevisst og samordnet bruk
av en rekke virkemidler, ikke minst ma kollektiv-
transporten fa starre plass i transport- og arealplan-
leggingen.

Flere stortingsmeldinger har understreket beho-
vet for en mer helhetlig plantegging av uibyggings-
mansteret: Norsk veg- og vegtrafikkplan 1994-97
(St.meld nr 34 {1992-93)) og Den regionale
planleggingen og arealpolitiken (St. meld nr 31
(1992-93)).

| 1993 ble det lagt fram rikspolitiske retningslin-
jer (RPR) for en samordnet areal- og transportplan-
tegging. Disse understreker at i omrader med til-
strelkelig befolkningstetthet skal kollektivtranspor-
ten danne grunnstrukturen i transportsystemet.

10.1.1 Tilgjengeligheten til transportsystemet
bestemmer arealbruken

Behovet for & «legge til rette for kollektive trans-

portformers (RPR for samordnet areal- og transport-

planlegging 1993) er papekt i en rekke norske mel-

dinger og retningslinjer for planlegging.

Fra utlandet finnes det flere eksempler pa at til-
gjengelighet tif transportsystemet er utgangspunktet
for arealbruk og utnyttelse av tomtene i et omrade.
P4 eiendommer med god tilgang til kollektivirans-
port tiliates det hgyere utnyttelse enn p& omrader
med dérligere dekning. Det nederlandske ABC-
systemet er bygd pa disse prinsippene. Her deles
arealene inn i tre lokaliseringsgrupper etter tilgjeng-
elighet til kollektiviransport og hovedveger
(Engebretsen og Hanssen 1994):

e A-okaliteter
er tilgjengelige med kollektivtransport bade
lokalt og over starre avstander. A-lokaliteteter
finnes f eks ved knutepunkter for det lokale og
nasjonale offentlige transportsystemet.

s B-lokaliteter
har god tilgjengelighet bade med offentlig trans-
port og via hovedvegsystemet, men det stilles
ikke like strenge krav til niviet pd den offentiige
transporten som ved A-tokaliteter.

e (C-lokaliteter
setter ingen spesielte krav til offentlig transport,
men ligger i umiddelbar tilknytning til hoved-
vegsystemet. | motsetning til A- og B-lokaliteter
har C-lokaliteter god parkeringsdekning.




Tabell 10.1: fordeling av ansvaret for samferdselstiftak som kan ha en positiv miljgeffekt. Kilde: Spangen 1995

Staten

Fylkeskommunene

Kommunene

Miligverndepartementet:

+ Endring av kommunale areal-
planer etter innsigelse og klage

+ Statlig reguleringsplan

Samferdselsdepartementet;
= Utbygging og drift av jernbane

« Bompenger og lokale drivstoff-
avgifter

= Utbygging og vedlikehold av
kommunale veger, og tung-
trafikktraseer, gang- og sykkel-
veger m v langs kommunale
veger

= Samtykke til avgiftsparkering
langs riksveg

+ Utbygging og vedlikehold av
riksveger, og gang- og sykkel-
veger m v langs riksveg

» Byggegrenser, avkjgringer
m v langs riksveg

« Kansesjon og subsidier til
kollektivruter som krysser
fylkesgrensene

Finansdepartementet;

+ Drivstoffavgifter

+ Utbygging og vedlikehold av
fylkesveger, og tungtrafikk-
traseef, gang- og sykkelveger
m v langs fylkesveg

= Konsesjon pé og subsidier til
lokal rutetransport

« Byggegrenser, avkjeringer m v
tangs fytkesveg

+ Arealdsl &l kommuneplanen

+ Reguleringsplaner med
reguleringsbestemmelser
{bl a trasévalg for infrastruktur
og staykrav)

= Uthygging og vedlikehold av
kommunale veger, og tung-
trafikkiraseer, gang- og sykkel-
veger m v langs fylkesveg

= Byggegrenser, avkjsringer
m v langs kommunal veg

+ Parkeringstiltak som bolig-
soneparkering og parkerings-
avgifter

Hensikien med det nederlandske ABC-systemet er &
finne «rett fokalisering til rett virksomhet» og redu-

sere transportarbeid og bilbruk. Samtidig setter det-
te lokaliseringssystemet kollektiviransporten i fokus
allerede ved planlegging av arealene.

10.1.2 Vanskelig a fa til en samlet transport-
planlegging i byene
| kapittel 9 er det pekt pd behovet for kombinerte
tiltak, med béde restriksjoner pa biltrafikken og for-
bedringer i kollektivtilbudet for & fa flere trafikanter
til & skifte fra bil til kollektivtransport, Slike kom-
binerte tiltakspakker |3 inne i planene for de fleste
TP10-byene. En oppsummering av hvordan det har

EEEEE RS e

gatt med disse tiltakspakkene viser at det har vaere
vanskelig & fa til en slik helhetlig satsing fordi det
ikke er noen som har ansvaret for & koordinere de
ulike tiltakene (Spangen 1995).

Erfaringene viser at det er vanskelig 3 kombine-
re en positiv satsing pa kollektivtrafikk med restrik-
sjoner pa biltrafikken. Fylkeskemmunen har ansvar
for utvikling av koltektiviransporten, mens restrik-
sjoner pa biltrafikken delvis er et statlig ansvar
(drivstoffavgifter og bompenger) og delvis de ulike
kommunenes ansvar (parkeringsrestriksjoner).
Stortinget vurderer f eks investeringer i veger og
drivstoffavgifter under behandlingen av statsbud-
sjettet. For staten, fylkeskommunene og kommune-




ne er det ingen felles planer eller budsjetter som
binder sammen planene og tiliakene (Spangen
1995).

Det ser derfor ut til at det er vanskelig & fare en
samlet planleggingspolitikk for & styrke kollektiv-
transporten i byene. Dette kommer klart fram til ta-
bell 10.1 som viser de ulike nivéene for planleg-
ging og tiltak for en bedre kollektiviransport sorte-
rer under.

10.2 Bystrukturen gir rammer for
kollektivtransporten

En rekke studier har forsgkt & komme fram til
prinsippielle bymodeller og utbyggingsmenstre
som reduserer transportarbeid og bilbruk og gjar
det enklere & bygge ut kollektivtilbudet. | praksis
ma det allid gjeres egne analyser for den enkelte
byregion. Likevel kan noen hovedprinsipper fram-
heves (Nass 1993):

»  Konsentrert utbyggingsmsnster med vekt pd &
styrke eksisterende bystruktur gjennom
fortetting og innfylling

VASTERAS

- UNGORN

= Hay tetthet i de enkelte utbyggingsomradene
Linear utbygging langs en eller noen {4
kollektive transportkorridorer, med arbeids-
plasser og overordnede servicefunksjoner etc
konsentrert til knutepunktene.

10.2.1 Planlegging og utbygging ut fra
kollektivsystemet

Planlegging og utbygging med utgangspunkt i

kollektivsystemet gir mulighet til bedre kollektiv-

dekning til avere pris enn tilpasning av kollektiv-

systemet til eksisterende bebyggelse.

Dette kan illustreres ved & sammenlikne
Trondheim med Visterds i Sverige og Runcorn i
England. | Runcorn, en planlagt New Town, er
busslinjenettet det sentrale elementet i byplanen. |
Trondheim er bebyggelsen spredt ut over et stort
omrade. Rutenettet i Trondheim er deretter tilpasset
bebyggelsen. Vister&s har en tettere bebyggelse en
Trondheim, men er ikke planlagt ut fra kollektivnet-
tet, slik som Runcorn (figur 10.1). En sammenfik-
ning mellom disse tre byene viser at en bevisst, kol-
lektiv-orientert byplan kan redusere kostnadene for
kollektiviransporten vesentlig. Mens Runcorn kan
klare seg med et kollektivnett pa 26 kilometer for &

TRONDHEIM

0 1 2 3 KM

Figur 10.1: Kolfektivt rutenett i Trondheim, Vasterds i Sverige og Runcorn i England. 1990.

Kilde: Radseth 19917
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Tabell 10.2: Folketall, kollektivnett i kilometer og pr 1000 innbyggere og antall busser i Trondheim,
Visterds i Sverige og Runcorn i England, 1990. Kilde: Redseth 1991

Visteras
Folketall. 1000 personer 99
Kollektivnett. Km 60
Kollektivnett. 0,7
Km pr 1000 innb
Antall busser 80

dekke en befolkning pa 90.000 innbyggere, méa
Trondheim ha et rutenett p& 280 kilometer for
138.000 personer {tabell 10.2). Visterds trenger et
dobbelt 53 stort rutenett som Runcorn for en hefolk-
ning pd omtrent sarmime stgrrelse.

10.2.2 Tetthet og arealbruk avgjor linjelengden
Bebyggelsens tetthet avgjar hvor mange trafikanter
og reisemal som kan nds med kollektivtransport og
hvor lange kollektivtinjer som trengs for & betjene
et omrade. Studier fra svenske byer viser at en for-
dobling av tettstedsarealet pr innbygger omtrent
iredobler nadvendig linjelengde og antall buss-
kilometer i et amrade {figur 10.2).

Det koster derfor langt mer & gi befolkningen |
villastrak med store tomter samme kollektivstan-

Meter linjelengde/innb

dard som befolkningen i omrider med blokker elier
tett sméhusbebyggelse. NIBRs undersgkelser fra
Trondheim viser at kollektivrutene drives mest gko-
nomisk ndr trasélengden er kort og gar gjennom et
boligomrade med hay befolkningstetthet {(Kollhotn
m fl 1993).

Dette betyr at arealplanlegging pa kollektiv-
transportens premisser kan gi bedre gkonomisk
grunntag for 4 utvikle et bedre kollektiviilbud for
trafikantene og fa flere reisende. Utenlandske
underspkelser viser at det et en klar sammenheng
mellom arealtettheten i en by og reisemiddelfvalget
til arbeid (figur 10.3).

Ogsa bruken av arealene har betydning for den
nadvendige linjelengden i et omride. Svenske
undersakelser tyder pd at linjelengden kan opptil

Yognkm/innh og ar

20

40

1,6

1,2

20

0.8

0.4

200 300

400 500

Spesifikk tettbebyggelsesareal m%innbyggere

Figur 10.2: Busstrafikkens linjelengde og vognkilometer (stiplet) aker proporsjonalt med tettstedsarealet pr
innbygger ndr gangavstandene er de samme. Data fra 7 svenske byer i farste halvdel av 1970-taflet.

Kilde: Nordisk Ministerrad 1978.
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Figur 10.3: Arealtetthet mélt i antall boliger og arbeidsplasser pr hektar og reisemiddelvalg til arbeid i prosent
i en del sterre utenlandske byer. Kilde: Newman og Kenworthy 1989

4-dobles hvis bebyggelse og vegbruk ikke legger il
rette for en mest mulig direkte kjareveg giennom
omradene (Kommunikationsdepartementet 1975).
Tett bebyggelse og rasjonell bruk av arealene er alt-
53 viktige betingelser for & f& hay kollektivstandard
til favest mulig kostnad.

10.2.3 Lang avstand fil holdeplassen reduserer
kollektivandelen

Lang gangavstand til holdeplassen reduserer kollek-

tivandelen (figur 10.4). Dette understreker betyd-

ningen av 4 bygge tett naer holdeplasser og stasjo-

ner.

En undersakelse av arbeidsreiser fra Ski til Oslo
viser at blant dem som kunne velge mellom kollek-
tiviransport (tog} og b, var rimelig gangavstand
mellom stasjon og arbeidsplass 1 Oslo den viktigste
faktoren for & velge tog framfor bil (tabell 10.3).
Deretter kom avgilt p& parkering ved arbeidsplas-
sen, men ogsd avstand fra bolig til Ski stasjon had-
de betydning for valg av bii eller tog {Tiade 1989).

10.2.4 Lokalisering av boligomrader i forhold til
kollektivsystemet

Lokaliseringen av nye utbyggingsomrader pavirker

kollektivsystemet. Bygges nye boligomrider isolert

fra eksisterende kollektivtilbud opprettes det vantig-

vis nye ruter. Kostnadene kan da bli sa store at tif-

budet far lav standard eller uteblir fordi trafikk-
grunnlaget er lite.

Bygger en fangs eksisterende ruter, eller i for-
lengelsen av disse, kan en derimot gi et godt tilbud
til lave kostnader. Samtidig kan en styrke grunn-
laget for & bedre tilbudet i eksisterende omrdder.
Saerlig gunstig er det & styrke trafikken pa strekning-
er der det er ledig kapasitet i kollektivsysternet, og
det allerede er lagt ned kapital i faste anlegg.
T-banesystemet er et slikt eksempel: Befolkningen
reduseres vanligvis i de store boligomradene noen
ar etter at de er bygget ut. Banene fir da ledig ka-
pasitet. £t eksempel pd at en forspker a utnytte den
ledige kapasiteten er utbyggingen av Skullerud-
hanen til Klemetsrud | Oslo, hvor det forventes en
sterk befotkningsvekst de neemeste drene.

Teafikkgrunnlaget i nye boligomrader er ofte lite
de forste &rene. Det er da mulig a starte med sma-
bussruter, materuter og/eller bestillingstrafikk inntil
det er nok trafikk til & kjore ordinaer linjetrafikk.
Merkostnader i startfasen kan vaere ngdvendig for &
opparbeide et framtidig marked for kollektivtrans-
porten,

10.2.5 Arbeidsplasser kan med fordel lokaliseres
ved kollektivknutepunkter

Arbeidsplassenes lokalisering i byomrader har stor

betydning for hvor stor andel av arbeidsreisene som
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Figur 10.4: Gangavstand tif holdeplassen mélt i meter og forskjell i kollektiv reiseetterspersel i forhold tif ca
400 meter gangavstand i Trondheim, Tyskland og Aalborg. Kilde: Asplan 1987, TRRL 1980, Larsen 1977

Tabell 10.3: Personer som bruker tog til arbeid etter parkeringsforhold og avstand til stasjonen.
Prosent av trafikanter som har tilgang til bil. Kilde; Bearbeidet etter data fra Tjade 1989

Prosentande! som benytter tog
Kan parkere gratis
pé arbeidsplassen
Avstand boligéstasjon:
Under 1 km 40
1-1,9 km 36
2-4.9 km 37
5-ca 10 km 18
Avstand arbeidssted-stasjon
Neert 58
Fjernt {dvs omstigning il
kollektivmiddel) 22
| alt 35
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Figur 10.5: Bruk av transportmiddel p& arbeidsreiser eiter arbeidsplassens lokalisering. Prosent.
Kilde: Reisevaneundersekelsen for Oslof/Akershus 1990. Egne kjaringer .

foregér med kollektivtransport {figur 10.5). Hoyeste
kollektivandel oppnés i bysentrene. £ 1991/92 var
54 prosent av arbeidsreisene tit Oslo sentrum kol-
lektivreiser, mens bare 12 prosent av arbeidsreisene
til Akershus og 21 prosent av arbeidsreisene til de
yire soner av Oslo ble foretatt med kollektive trans-
portmidler. 1 sentrum er kollektivtilbudet best, sam-
tidig som mulighetene for & bruke bil er darligst.
Konsentrasjon av arbeidsplasser i sentrum er gun-
stig for & wke kollektivandelen og redusere bifbru-
ken i byomrader.

| dag foregér den starste veksten i antall ar-
beidsplasser utenfor de gamle bykjernene. Nye
arbeidsplasser bar lokaliseres der kollektivtilbudet
er godt. Konsentrasjon av arbeidsplasser til knute-
punkter i kollektivnettet kan gi en hay kollektivan-
del. Arbeidsplasskonsentrasjoner langs stamnettet
kan gi bedre retningsbalanse pa trafikken i rushtide-
ne, bedre kapasitetsutnyttelse og lavere kostnader.

Samilokalisering av boliger og arbeidsplasser ble
tidligere sett som et virkemiddel for & redusere
transportarbeidet i starre byregioner. Spesialiering i
yrkeslivet, oppdelte boligmarkeder, gode transport-
muligheter og husholdninger med flere yrkesaktive
bidrar til at folk i stadig mindre grad jobber i nzer-
heten av boligen. Stadig flere reiser pa tvers av by-
regionene for & komme pd arbeid.

En analyse av arbeidsreisemensteret i Oslo-regi-

onen konkluderer med at dersom en @nsker & redu-
sere transportarbeidet og dempe veksten i bilbru-
ken, er det effektivt & lokalisere flere boliger sentrait
i regionen (Nielsen 1981b).

Det er likevel en fordel 4 ha god balanse mel-
lom boliger og arbeidsplasser i regionen, uavhengig
av kommunegrensene. @nsker en lavest mulig bil-
bruk pa arbeidsreiser, er en gunstig lokalisering av
arbeidsplassene i forhold til koliektivsystemet vikti-
gere enn hoy grad av egendekning av arbeidsplas-
ser i den enkelte kommune (Nielsen 1981b).

10.2.6 Flytting av arbeidsplasser ut fra sentrum
oker bilbruken

Utflytting av arbeidsplasser fra bysentra til omegns-

kommunene har vist seg  gi lengre arbeidsreiser

og wkt bruk av bil.

Virksomheter som flytier ut av bysentra far van-
ligvis bedre parkeringsdekning og dérligere tilgang
til kollektivtransport. Detle reduserer kollektivande-
len pé arbeidsreiser. Tabell 10.4 viser erfaringene
fra en del bedrifter som har flyttet fra sentrale til
mindre sentrale omrader i Kabenhavn, Oslo,
Trondheim og Metbourne. | alle bedriftene ble kol-
lektivandelen til arbeid redusert, mens bilandelen
gkle. Mulighetene for parkering ble vesentlig bedret
etter flytting.

Bilpassasjerer
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Tabell 10.4: Kollektiv andel og bilandel til arbeid og antall parkeringsplasser for ulike bedrifter for og etter
flytting. Kilder: Neess og Larsen 1994, Hanssen 1993, Lervdg 1990, Kebenhavn kommune 1990 og
Monsen 1983

Bedrift Kollektivi Antall
fil arbeid. parkerings-
Prosent plasser
Baltica,
Kebenhavn 60 24 pr 100
ansatte

37 Rikelig
Gjensidige, - Far fiytting: G
Oslo _-':.Spredt pa ulike steder; 65 Begrenset

48 44 pr 100 ansatte
Atlas Copco, i
Qslo 22 = Data ikke tilgjengelig

1981:8
1981: 81

Sparebanken ©Fgrflytt
Midt-Norge og  Midthye 36 Fa
Fokus bank,
Trondheim

11 Ubegrenset
Coles Myer,
Melbourne 63 Fa

" 1300 for 1700

ansatie

I Bankene var opprinnelig lokalisert i samme bygning i Midtbyen far Fokus bank flyttet ut til Heimdal

g | D6 s




10.2.7 Servicetilbud bor veere tilgjengelig for

kollektivbrukere, gaende og syklende
Over halvparten av alle reiser er handle-, omsorgs-,
service- og fritidsreiser (Vibe 1993a). Fra 40 til over
80 prosent av disse reisene foretas med bil, og bi-
Jandelen gker stadig. Skal arealplanleggingen bidra
til 4 dempe bilbruken pd disse reisene ma den in-
neholde virkemidler som bidrar til at:

e lokal service, inklusive barnehager og grunn-
skoler, [okaliseres i og ved boligomradene slik
at de aller fleste kan nd dem til fots

o service i bydeler lokaliseres i bydelssentra, ved
knutepunkter eller viktige hotdeplasser i
kollektivsystemet, slik at flere kan vtfare sine
arend pa veg til eller fra kollektiviransporten

e regional service lokaliseres til byens sentrum,
eller i sentra med god tilgiengelighet med
kotlektive transportmidler

o arbeidsplasskonsentrasjoner utenfor bykjernene
sikres et servicetilbud som er lokalisert til
stasjoner og holdeplasser i kollektivsystemet.

Slike prinsipper ber gjelde bade for offentlig og pri-
vat service og for de forskjellige handle-, fritids- og
rekreasjonstilbud. Mange trafikanter - saerlig barn,
ungdom og eldre - har ikke egen bil til disposisjon.
Et lokaliseringsmanster og transporttilbud basert pa
god tilgjengelighet til fots, med sykkel eller kollek-
tiv transport er npdvendig for & sikre disse gruppe-
nes deltakelse i samfunnets tilbud.

10.2.8 Etablering av kjspesentra utenfor
tetthegyggelsen gker bilbruken
De siste ti-drene er et etablert en rekke kjgpesentra
og varehus i Norge. Mange av disse er «bilbaserte»
eller «eksternes handelssentra, lokalisert utenfor
tettbebyggelsen, men i tilknytning til det overordne-
te hovedvegsystemet, med god biltilgjengelighet og
hay parkeringsdekning. Tilgjengeligheten til sentra-
ene med kollektivtransport varierer, De fleste eks-
terne handelssentra gir langt mer biltrafikkarbeid
enn lokalisering innenfor et sterre tettsted hvor kun-
dene har mulighet til & g3, sykle eller reise kollek-
tivt (Fosli 1995), Trafikkarbeidet med bil var nesten
90 prosent starre til et bilbasert handelssenter enn
tit et handelssenter innenfor tettbebyggelsen |
Grenland-regionen {Engebretsen 1991).

Service- og senterstrategien for Oslo 1994 viser
at Oslo sentrum har mistet markedsandeler til sen-
tra i de ytre soner og omegnskommunene i
Akershus (Oslo kommune 1994). Handelen i sen-
trum kan vanskelig konkurrere med sentra i yire by-

deler nar det gjelder tilgjengelighet med bil (Fosli
1995), Sentrum har derimot et svaert godt kollektiv-
tilbud og god titgjengelighet fra de fleste omrader.
Styrking av sentrumsmiliget ved bedre muligheter
for bruk av gang og sykkel og bedret kollektiviilbud
har i de fleste tilfeller trukket flere kunder il sen-
trum (Freysadal og Haakenaasen 1984). Erfaringer
fra 30 tyske byer viser at utviklingen av detaljhan-
delen er mer positiv i bykjerner med f& parkerings-
plasser og hgy andel kollektivreiser og reiser til fots
eller med sykkel, enn i bykjerner med rikelig med
parkeringsplasserder og hay bilbruk (Dieter og
Lehmbrock 1990).

10.3 Bedre veganlegg og kollektiv-
knutepunkter

Mulighetene for en rasjonel! drift av kollektiv-
trafikken ma gis hey prioritet i planleggingen
av hovedvegnetiet i byene. [ rushtida er det ofte fle-
te kollektivtrafikanter enn bilister pa sentrale ho-
vedgater med blandet trafikk.

{ sterkt trafikerte gater bat derfor vegarealet og
gatekapasiteten fordeles slik at bdde bil- og kollek-
tivirafikken far god framkommelighet. Hindringer
og forsinkelser i deler av kollektivnettet far ringvirk-
ninger for andre deler av systemet. Kollektiv-
systemet blir derfor ikke godt nok hvis ikke hoved-
stammen i nettet fungerer som den skal. 1 byene er
dette gjerne de eldre riks- og fylkesvegene.

10.3.1 Nye veganlegg bar ogsa innebaere bedre

forhold for kollektivtrafikken
Differensiering av vegnettet og separering av trafi-
kantene er viktig for trafikksikkerheten. Men dette
kan vaere uheldig for kollektivtransporten. Flere ste-
der i Norge far ikke rutebussene kjare pa nye, raske
matorveger, fordi det er fare for at kollektivirafikan-
tene krysser motorvegen ved holdeplassene.
Resultatet er at bussene fortsatt kjarer pa de gamle
vegene.

i flere byomrader er det bygd vegtunneler for &
bedre bilenes framkommelighet. Behovet for pa- og
avstigninger hindrer ofte busstrafikken i & utnytte de
nye veganleggene. 1 andre tilfeller farer faerre kryss
pé hovedvegene til at bussene ma kjare betydelige
omveget.

Det er viktig at kollektivtrafikkens drifiskostna-
der og standard vurderes ngye ved planlegging og
giennomfering av nye veganlegg. Egne av- og pa-
kjeringsramper og anlegg av holdeplasser til siden
for motorvegen, med titharende gangveger, ber inn-
arbeides i anleggene.
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Samtidig som det planlegges og bygges nye ve-
ger som avlaster de gamle hovedgatene, ber en sik-
re kotlektivtrafikken god framkommelighet og hey
prioritet | det eldre gatenettet.

10.3.2 Terminaler og knutepunkter er en viktig
del av kollektivtilbudet
Tidligere I& kollektivterminalene ofte midt i byen,
sammen med kirken, radhuset og torget. Et eksem-
pel pé dette ser vi i Oslo der den gamle
(Istbanestasjonen ligger i enden av byens hovedga-
te. Ogsd | mange andre byer ligger jernbanestasjo-
nen sentralt. Her har det ogsa veert vanlig a finne
den lokale bussterminalen.

Det er en utfordring for byene 3 skape et bysen-
trum der kollektivtrafikken har en sentral plass, slik
at det er lettvint & reise kollektivt for dem som skal
til og fra sentrum. Samtidig ma kollektivsystemet
vaere sd oversiktlig at fremmede lett finner fram.
Skal en finne gode losninger pa detle ma hensynet
til trafikantene sta i fokus.

En stor bussterminal i sentrum er ikke neidven-
digvis en god lesning for lokaltrafikken. Gjennom
planlegging av kollektivsystemet kan behovet for
dyre sentrumsarealer reduseres. Svenske studier har
vist at mye kan vinnes gjennom driftstekniske tiltak
pa holdeplassene; felles holdeplasser for flere ruter,
muligheter for & kjgpe billetter pa forhénd, samord-
nete tidtabeller, trafikktekniske forbedringer av ter-
minalene m v, En studie i Helsingborg viser at én
avstigningsstrekning og fem holdeplasser for pastig-
ning kunne erstatte 17 eksisterende bussholdeplas-
ser (Borjesson m fl 1988). | Trondheim har man
f eks bygd en gateterminal hvor alle regionale og
fokale busser kan nds innenfor 90 meter. Sammen-
kobling av radielle ruter til pendelruter gir ogsa
mindre plasshehov i sentrum og forbedrer folks mu-
ligheter til & reise gjennom byen uten omstigning,
samtidig som reguleringstidene kan reduseres og
ressursene kan utnyttes mer effektivt.

Bussterminalene i bysentrene bar derfor farst og
fremst anlegges for & betjene fjernbusser, regional
trafikk og flyplassruter. De fleste lokale bussrutene
ber stoppe ved terminalen, men pendle gjennom

senlrum.

10.3.3 De kollektive knutepunktene som
byutvikiingsomrader
Byens sentrum er det viktigste knutepunktet i kol-
lektivsystemet. Utenfor bysentrum er ofte jernbane-
stasjoner sentrale kollektivknutepunkter. | Oslo og
Beaerum kan ogsa T-banestasjoner ha samme funk-
sjon. Det er nadvendig med en gjennomtenkt by-
utvikling i slike knutepunkter.
Byutviklingsprosjekter i kollektive knutepunkter
er mer vanlig i utenlandske storbyer enn i Norge,
Disse prosjektene er som regel betydelig storre enn
det som er aktuelt i norske byer, men det er interes-
sante erfaringer & haste fra shike prosjekter.
Erfaringer fra utbygging av kollektive knutepunkter i
USA viser blant annet (Keefer 1985):

e En sterk trafikkekning for kollektivtransporten
kort tid etter at prosjektet er fullfgrt

¢ [nntektsgkningen fra de reisende betaler
investeringene i kollektivtransporttiltakene i
lepet av fa &r

e | forhold til vanlige kollektivinvesteringer er
stasjonsutvikling svaert kostnadseffektivt med
hensyn pd a tilfere kollektivtrafikken flere
passasjerer

* Investeringene i kollektivsystemet {stasjons-
anlegg etc) utlgser store offentlige og private
investeringer | bebyggelsen omkring

o (Jkte inntekter | form av eiendomsskatter tif
kommunene.

Det er grunn til & tro at noe av det samme kan opp-
nds i norske byomrader, selv om forholdene er min-
dre her.
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