TAI rapport
494/2000

Hovederfaringer fra
tiltakspakker for
kollektivtransport i
distriktene

Edvin Frgysadal

Transportgkonomisk institutt (T@I) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler.
Innholdet kan brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@I oppgis
som kilde med navn og rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma

forhdndssamtykke fra T@I innhentes. For gvrig gjelder andsverklovens bestemmelser.

ISSN 0802-0175
ISBN 82-480-0169-5
Oslo, november 2000


http://www.lovdata.no/all/nl-19610512-002.html

Tittel: Hovederfaringer fra tiltakspakker for

kollektivtransport i distriktene

Forfatter(e): Edvin Frgysadal

TdI rapport  494/2000
Oslo, 2000-12
34 sider

ISBN 82-480-0169-5
ISSN 0802-0175

Finansieringskilde:
Samferdselsdepartementet

Prosjekt: 2282 Evaluering av starre tiltakspakker

Prosjektleder: Katrine Neess Kjgrstad

Kvalitetsansvarlig: Bard Norheim
Emneord:
Kollektivtransport; Tiltakspakke; Evaluering; Distrikt

Sammendrag:

Fra 1996 har Samferdselsdepartementet gitt statte til
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samvalgundersgkelse av hvordan planlagte tiltak
treffer befolkningens behov.
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veert & utvikle rutetiloud som er tilpasset
reisebehovene, fgrst og fremst blant unge og eldre.
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materiale fra andre relevante studier peker rapporten
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Forord

Med delfinansiering gjennom Samferdselsdepartementets stgtteordning Tilskudd
til utvikling av rasjonell og miljgvennlig transport”, er det flere steder gjennom-
fort samordnede pakker” av tiltak for & utvikle bedre kollektivtransport. Tre av
dem er sakalte distriktstiltakspakker. Disse er gjennomfart i Nord-Troms, indre
Vest-Agder og Kongsvinger (Hedmark).

Denne rapporten oppsummerer hovederfaringene fra distriktstiltakspakkene. Den
er utarbeidet pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet under prosjektet
”Evaluering av starre tiltakspakker”. En egen rapport utarbeides for samlet
evaluering av bytiltakspakkene. Hver tiltakspakke er dessuten dokumentert ved
egen rapportering til Samferdselsdepartementet, som den lokale prosjektledelsen
har veert ansvarlig for.

Malgrupper for rapporten er samferdselsmyndighetene sentralt og lokalt,
planleggere, transportgrer og andre interesserte.

Kontaktpersoner for distriktstiltakspakkene i fylkeskommunenes
samferdselsetater har veert avdelingsleder for transportplanlegging Peggy
Zachariassen i Troms, farstekonsulent Mette Kirkhus Johansen i Vest-Agder samt
spesialkonsulent Ove M. Bergfjord og samferdselssjef Kjell Erik Solbakken i
Hedmark. | Samferdselsdepartementet har byrasjef Marit Benterud vert
kontaktperson.

Ved T@I har prosjektet veert ledet av ingenigr/DH-kand Katrine Neess Kjarstad.
Rapporten er skrevet av ingenigr Edvin Frgysadal. Forskningsleder, cand oecon
Bard Norheim, har veert ansvarlig for kvalitetssikring. Avdelingssekreteer Kari
Tangen har hatt ansvar for den endelige tekstbehandlingen.

Oslo, desember 2000
TRANSPORTOKONOMISK INSTITUTT

Knut @stmoe Ingunn Stangeby
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendr ag:

Hovederfaringer fratiltakspakker for
kollektivtransport i distriktene

Bakgrunn og formal

Gjennom getteordningen "Tilskudd til utvikling av ragondl og miljevennlig transport”
har Samferdsel sdepartementet fra og med budsgettaret 1996 gitt inntil 50 % Sette til
starre, samordnede pakker av tiltak for & utvikle bedre kollektivtransport. Bakgrunnen
for & gjennomfare flere tiltak samtidig er a de enkdte tiltakene da kan utfylle hverandre
0g gi starre effekt av kollektivsatsngen.

Evauering og dokumentagon av resultatene er viktige forutsetninger for stette fra
Samferdsal sdepartementet. Dette er nyttig bade for det lokae progektet og for andre
omrader som dermed kan fatadel i erfaringene som er hestet. Derfor utarbeides det
béde |okale progjektrapporter og rapporter med samlede evalueringer av
tiltakspakkene.

Denne rapporten oppsummerer hovedresultatene fra de sakalte distriktstiltakspakkene.
Det er giennomfart tre dike; i Nord-Troms, indre Vest-Agder og Kongsvinger
(Hedmark). Flest tiltakspakker er iverksatt i byomrader. Samlet evaluering av disse
prog ektene gjares separat.

Et spedet kjennetegn ved digtriktstiltakspakkene er a de har helt ulikt innhold, jfr tabell
S.1. | motsetning til hva som er tilfellet for bytiltakspakkene, gir dette dérlig grunnlag for
agiennomfere samlede anayser for "distriktspakkene'. Dette gjelder i hovedsak ogsa
for tiltakspakken i Kongsvinger, som derfor presenteresi denne rapporten og ikke i
rgpporten om " bypakkene’, som dlersville havaat det naturlige.

Grunnet de store forskjelene mellom distriktstiltakspakkene er det i denne
oppsummeringen farst og fremst lagt vekt pa a beskrive oversiktlig hver enkelt
tiltakspakke. | tillegg har vi med utgangspunkt i erfaringer fra bade tiltakspakkene og et
bredt spekter av andre relevante, praktiske progjekter forsgkt & formulere noen enkle
problemdtillinger dler utfordringer som vi mener har generd| gyldighet for
kollektivtransporteni Distrikts-Norge.

Rapporten kan bestillesfra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etter stad, 0602 Oslo

Telefon: 22573800 Telefax: 22 57 02 90



Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

Tabell S.1: Hovedinnhold i distriktstiltakspakkene

Fylke/omrade Navn/hovedinnhold
Hedmark Transport for allei Kongsvinger
Kongsvinger » Ekspressbuss Kongsvinger — Odo og
utbygging/utbedring av bussterminal ved
Kongsvinger stagon

» Opprugting av bussmateriell og holdeplasser

» Utvikling og oppsetting av leskur langs utvalgte
traseer samt opparbeidelse av gatelegeme m v.

Vest-Agder Ny kollektivtransport pa landsbygda
Hasgebostad > Formd shestemte bestillingsruter for barn/ungdom
Audneda og eldre i forbindelse med utvalgte aktiviteter
Marnardal

» Tilbringertjeneste
»  Krav til vognmateriell

Troms Kollektivtransport i utkantstr gk
Skjervay » Forbedring av kollektivtransporttilbudet og
Kvamangen trangportforholdene
K&fjord

» Kartlegging av om tilbudet treffer befolkningens

Nordreisa behov ("V erdsettingsundersekelse')

Tiltakspakken i Hedmark: Transport for allei Kongsvinger

Konklugoner i forhold til noen sentrde problemdtillinger:

Tilgiengelighetsforbedringer har gitt flere kollektivreiser

Infrastrukturtiltakene i Kongsvinger var farst og fremst rettet mot a gjare
kollektivtilbudet |ettere tilgjengdlig for ssalig ddre trafikanter. Det var derfor ikke ventet
vesentlige endringer i ettersparselen etter kollektivreiser totalt ett.

Sparreundersgkel sene bekreftet at hovedhensikten med tiltakene var i ferd med &
oppnas. Bade nye bussbrukere var kommet til og tidligere bussbrukere var begynt a
reise mer kollektivt.

Bedrekollektivtilbud reduserer bilbruken

For togreisende farte utbyggingen av ekspressbusstilbudet til at ekspressbussen i stor
grad overtok som dternativt reisemiddel pa bekostning av bil. Endringene er imidlertid
ikke signifikante. For en dd av togtrafikantene hadde rei sehyppigheten med tog avtatt.

En dd langreisende med mulighet til & bruke bil vagte likeve kollektivtransport fordi de
syntes det var mer komfortabelt.

I i:\pt-avd\2282\distriktsrapport\sammendrag.doc



Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

Brukerne merker og verdsetter forbedringene

Sperreundersakel sene blant reisende med bade loka buss, ekspressbuss og tog viste at
trafikantene hadde lagt merke il forbedringene og at det gjennomgdende hadde veat en
postiv utvikling i de forskjelige kvaitetsfaktorene frafer- til ettersituagonen.

De betyddige infrastrukturtiltakene ga vesentlige forbedringer i kollektivtransportens
driftsforhold og dermed i mulighetenetil &gi et bedre totalt tilbud til trafikantene.

Samor dnede tiltakspakker er en fordel

I ntervjupersonenes vurderinger av definerte kvditetsfaktorer og kartleggingen av
fadiliteter som de savnet ved Kongsvinger stagon, bekreftet at trafikantene har svaat
ulike preferanser. Sdv om enkelte faktorer er viktigere enn andre for en stor anddl av
trafikantene, understreker dette at forbedringer i kollektivtilbudet bar skje samordnet pa
flere omrader for at det totale tilbudet skal bli best mulig for flest mulig.

Informagon er viktig

Generdt er god informagon om kollektivtilbudet viktig. Kunnskagpen om tilbudet var
darrei etterstuagonen enn i farsituagonen.

Omtaei lokadavis var viktigste kilde for endringer i ekspressbusstilbudet.

For de ddre var rutetabell tilsendt i posten viktigste kilde for informagon om Bybuss-
tiltakene. Tiltaket " Pakkepris Bybuss TIMEkspress’ var det forholdsvis mange som
ikke hadde hart om.

Tiltakspakken i Vest-Agder: Ny kollektivtransport pa
landsbygda

Prog ektledel sens hovedkonklugoner kan sasmmenfattes dik:

» Tradigond| kollektivtransport er ofte uegnet i digtriktene. Alternativet er

bestillingsruter, som ogsa gir miljegevinger.

Formd shestemte rutetilbud gar best. Unntaksvis blir aktiviteter tilpasset rutetilbudet.

> Rutetilbudet ma vaae endringsdyktig og ettersperselsstyrt og bygge pagod

markedskontakt. Gode erfaringer med drogenagingen som transportarer.

Bedtillingsruter bar dekke prioriterte reissbehov blant ungdom og eldre.

Ungdommen har sterst reisebehov; lokat pa kveldstid og regiondt i helgene.

Eldre reiser lite. Aktuelt & preve ut drogekort for pengonister, men ikke

giennomfart i progektet.

> Viktig &diskutere maene for kollektivtransporten og utformingen av tilbudene samt
aforeta prioriteringer. Ansvaret for godsbetjening ma avklares.

Y

YV V V
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Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

> Bedillingssystemet nakke til suksess. Naghet til bruker, samordning og forenkling
er viktig.

» Liten grad av konkurranse gjer anbud lite egnet for en del av skoleskyssen og

bestillingstransporten pa landsbygda. Dagens |ayveordning kan hemme utviklingen

av skreddersydde tilbud.

Fylkeskommunen bar fa ansvaret for billetteringssystemet.

» Avtder med inntektsincitament ber i pringppet utvikles, men transporterene bar gis
gor frihet i utviklingen av rutetilbudet.

> Fylkeskommunen mataansvar for jevnlige brukerundersgkelser samt informagion
0g markedsfaring.

A7

Tiltakspakken i Troms: Kollektivtransport i utkantstr gk

Tiltakspakken omfattet far- og etterundersekel ser samt en samvagsundersgkelse i
forbindel se med en trangport- og kommunikagongplan (TKP) for Nord-Troms.

Fear - og etterunder sakelsene

Da etterundersake sen ble gjennomfart, var bare tre av tiltakenei TKP iverksatt, og de
hadde féit virke i bare¥2-1 &. Dette var dtfor kort tid til at det var grunnlag for &
trekke skre konklugoner om effektene av tiltakene. Noen av hovedkonklugonene fra
undersgkelsene er (gjelder personer som har fylt 16 ar):

85 % av befolkningeni Nord-Troms bruker kollektivtransport (buss eler hurtigbét) i
|@pet av et &. 67 % bruker den imidlertid §eldnere enn én gang pr maned. Under 2 %
bruker kollektivtransport daglig, mens nesten havparten (47 %) daglig kjerer bil sdlv. |
tillegg sitter 4 % daglig pa med andre som kjerer bil. Dette bekrefter at
kollektivtrangporten er et suppleringstilbud og ikke noe folk bruker til daglige éler andre
hyppige gjgremd. Fra 1997 til 1998 ble det registrert en endring mot at de som salv
kjarer bil, gjer dette oftere. Endringen var Satistisk signifikant.

Det er vanligere & kjare med andre enn atabussen dler hurtighdten. Nesten 30 % satt
pamed andre daglig eler ukentlig, mens 7 % reiste kollektivt daglig eler ukentlig. Fra
1997 til 1998 avtok hyppigheten av & sitte pa med andre. Endringen er statistisk
ggnifikant.

Den sterste ulempen ved kollektivtransporten var a avgangene passet darlig og at det
var darlige korrespondanser.

De tiltakene som innbyggerne syntes var viktigst innen kollektivtrangporten, var bedre
trangporttilbud til kommunesenteret, bedre tilbud i Skoleferiene og bedre
korrespondanse mellom ruter.

Samvalgunder sgkelsen

Av de studerte fordagenei TKP var ferieruter og serviceruter de typer tiltak som samlet
St var mest attraktive. Lokalt kunne andre tiltak vaae viktigere.

i:\pt-avd\2282\distriktsrapport\sammendrag.doc



Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

Prioriteringen av generdlle forbedringer (alternativer oppgitt pa fornand) viste at
helartilbud var viktigst (1/3 av svarene). Deretter fulgte endrede avgangstider og
hyppigere avganger (hver med 1/5 av svarene) samt bedre korrespondanser.

Befolkningens egne fordag til forbedringer framhevet ssarlig kvelds- og helgeavganger i
loka rutene samt helgeruter til Tromsa.

Undersakel sen bekreftet at i spredtbygde omrader er et tilbud om kollektivtransport
viktig for trygghet og tilknytning til det @vrige ssmfunnet (i motsetning til isolagon).
Bruk av kollektivtransport er en langsiktig tilpasning og langsiktighet og kontinuitet
er viktige hensyn ved planlegging av dike tilbud.

Utfordringer for kollektivtransporten i distriktene

Utfordringene kan grupperes innenfor fire hovedomréder:

» Markedseffektiv kollektivtransport
» Kostnadseffektiv kollektivtrangport
» Dynamisk produktutvikling

» Ansvardding.

| det fadgende er utfordringene stikkordsmessig oppsummert.

M ar kedseffektiv kollektivtransport
> Fokus pahvordan en kan gi et "best mulig” tilbud for de ressursene som overfares
til kollektivtrangporten.

» Kunnskagpen om hva dags trangporttilbud trafikantene gnsker og hvordan dette kan
tilbystil en lavest mulig kostnad, vil vagre retningsgivende.

> Om dette dekkes ved tradigonele rutetilbud, smabusser, bestillingsruter eller taxi, er
i denne sammenheng underordnet.

En vognpark med mindre kjaretayer gir grunnlag for mer fleksble lesninger.
Smatrafikkstrammer kan gi d&lig grunnlag for samordning.

> Et”giennomsnittstilbud” kan ofte vagre d&rlig for dle parter og dermed svekke
markedsgrunnlaget.

vV VvV

K ostnadseffektiv kollektivtransport

» Utnyttesen av transportmidlene kan likevel samordnes, dvs at det samme
transportmidlet kan benyttestil flere formd, men ikke nedvendigvis samtidiig.

® Potendgde melom taxi og kollektivtransport og mellom skoleskyss og annen
kollektivtrangport. Den vognparken som best favner ulike transportbehov, vil
trolig ha sterst potenside.

i:\pt-avd\2282\distriktsrapport\sammendrag.doc V



Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

Dynamisk produktutvikling

> Tilbudet ma vagre endringsdyktig, dvs kunne tilpasses bade kortsiktige og langsiktige
endringer i ettersparselen.

» Dette forutsetter en stor grad av frihet for transportarene

® Det ligger godt til rette for & utvikle resultatavhengige til skuddskontrakter i et
dikt marked.

> Best resultat kan trolig oppnas med klarere mastyring fra sentrde myndigheter
gjennom ulike former for incitamenter, men hvor lokae akterer med godt kjennskep
til markedet utvikler fleksible og skreddersydde tilbud.

> Potensidet for gkte inntekter i lokal rutedrift i spredtbygde strek er imidlertid noksa
begrensede de fleste steder.

® Inntektsincitamentet ma derfor forsterkes med ulike former for passaser-
avhengige tilskudd for & kunne gi gnsket effekt.

Ansvar sdeling
> Mautnytte " det beste” fra bade rutetransporten og taxinagingen.
® Mer konkurranse og stor frihet i valg av transportl gsning.

» Behov for en grunnleggende diskugon om ansvarsdelingen for offentlige transporter,
ikke bare mellom taxi og rutebilnaging, men ogsa mellom ulike myndighetsnivaer.
® Hvem skd haansvaret for planlegging og produktutvikling pa
1. Strategisk niva Lang sikt og overordnete ma med transportpolitikken

2. Taktisk niva Mdlomlang skt med tilrettelegging av det konkrete rutetilbudet
og takststrukturen

3. Operativt niv&a Kort skt med ansvar for daglig drift?

» Vest-Agder fylkeskommune hadde suksess med utviklingen av det nye tilbudet, men
dette var avhengig av loka medvirkning.

» Bar fylkeskommunen konsentrere mer av oppmerksomheten mot det Strategiske
nivaet og tilrettelegging av rammebetinge sene, mens lokae myndigheter og/dller
transporterer far gkt ansvar for det taktiske nivaet?

Svaret vil blant annet avhenge av hvilke nivaer som er mest fornyende.

Dette er ogsa et oarsmd om gkonomi.

> Masepaadle sder ved ansvarsdelingen av offentlige transporter i distriktene dik at
denne ikke er til hinder for & hente ut gevinsten.

Y V¥V

\

i:\pt-avd\2282\distriktsrapport\sammendrag.doc



T report 494/2000
Author: Edvin Frgysadal
Oslo 2000, 34 pages

Summary:

Main Experiences with Packages of
Measuresin Rural Areas

Background and objectives

The Norwegian Ministry of Transport and Communications has met up to 50 % of
the costs of the scheme, " Subsidies to the development of rational and
environmentally friendly transport”. Since 1996 this subsidy has supported
comprehensive packages of measures that develop and improve public transport.
Therationale for carrying out a series of measures is the fact that they together may
give abetter result for the public transport.

Evaluation and documentation is an important requirement from the Ministry. This
is useful both for the local project and for others, who can learn from their
experiences. Therefore local project reports are submitted in addition to joint
evaluation reports.

Nine packages of measures received government grants between 1996 and 1997.
Three of these were in rural and sparsely populated areas; one in Hedmark county
in the south-east of Norway; onein Vest-Agder (south of Norway); and onein
Troms (north of Norway). This report summarises the main findings of these
packages of measures.

An important feature of the packages of measuresin the rural areasisthe fact that
they differ completely in terms of contents, see Table S.1. This fact provides a poor
basis for doing ajoint evaluation. Therefore, we will focus on a description of each
of the three packages in this report. Additionally, we have tried to identify a set of
problems and challenges that are specific to Norwegian rural areas.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Postboks 6110 Etterstad, 0602 Oslo

Telefon: 2257 3800 Telefax: 22 57 02 90



Main experiences with packages of measuresin rural areas

Table S1: Main contents of the rural packages of measures

County/Municipality Name and main contents
Hedmark Transport for all in Kongsvinger
Kongsvinger »  Express bus Kongsvinger — Odo and devel opment

of a bussterminal at Kongsvinger station
» Rehahilitation of bus fleet and bus stops

» Develop and build new bus sheds along selected
bus corridors, rehabilitation of pavement structure

Vest-Agder New Rural Public Transport Solutions
Haggebostad » Purpose-oriented dial-a-ride for children/youths and
Audnedal elderly in connection with selected activities
Marnardal

» Feeding services
» High specification bus fleet

Troms Public transport in rural areas
Skjervay » Improve public transport services and driving
Kvamnangen conditions
Kafjord

» Mapping of whether services meet the needs of the

Nordreisa population (" Valuation survey”)

Package of measuresin Hedmark: Transport for all in
Kongsvinger

Conclusions relating to key approaches:

>

YV V VY

Improved availability has increased the number of trips made by public
transport

Improved public transport services reduce car use
Users take notice of the changes and appreciate them
Co-ordinated packages of measures are an advantage
Information is crucial

Package of measuresin Vest-Agder: New rural public transport
solutions

Three important conclusions that emerged from the pilot study were:

>

Y oung people have the greatest travel need and should therefore be given
priority through services that are tailor-made to their leisure activities. The
elderly travel less often and are therefore more difficult to serve by
conventional bus services. Exemptions to this are the door-to-door services. A
“taxi travel card” may be equally appropriate for the elderly;

To combine freight traffic with passenger servicesis not asuitable solution in
this particular trial area. In order to provide aminimum level of serviceitis
important to clarify the responsibility for handling goods in accordance with

i:\toi arkiv\rapport\2000\494-2000\grunnl ag-summary.doc
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public transport services. It is, however, important to stress the fact that
combined goods and passenger transport must be developed in line with
passengers needs. Passengers needs should not be compromised;

» The service should be flexible in order to meet people’ s needs both in the short
and in the longer run. The operators should therefore be given incentives to
develop a market-oriented way of operation.

Package of measuresin Troms: Public transport in rural areas

The package of measures involved before — after studies of the project, in addition
to a Stated Preference (SP) analysis in connection with atransport and
communication plan (TCP) for North Troms.

The surveys

Only three of the measures were initiated when the after survey was carried out.
Some of the main conclusions were:

» Public transport is a supplement, and not a service that people depend on for
their daily activities,

» Main problemsin the study area were inappropriate departure times and
connections,

» The most appreciated public transport measures were improved services to
local centres, improved services during school holidays (most servicesin
sparsely populated areas are run in connection with the school transport), and
improved connections between bus services.

The SP survey

Among the proposed measured in the TCP the service routes and school holiday
services were the most appreciated. There were, however, some local variations.

The survey confirmed the fact that in sparsely populated areas public transport
plays an important role for the feeling of participation in the daily life of asociety.
The use of public transport is along term adjustment. Therefore continuity and long
term planning are important considerations in the planning of the services.

Challengesfor rural public transport operations

The challenges can be grouped into four categories.
» The development of market efficient transport solutions, focusing on tailor-
made services to meet the travel needs of different passenger groups;

» Thedevelopment of cost efficient transport solutions, focusing on vehicle size
and load factors;

» A flexible operation, which continuoudly adjusts to changesin travel needs;
and

i:\toiarkiv\rapport\2000\494-2000\grunnlag-summary.doc [l
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» To clarify the allocation of responsibility between taxis and bus operators,
between authorities and local operators, between school buses and scheduled
traffic; and between freight and passenger transport.

v i-\toi arkiv\rapport\2000\494-2000\grunnl ag-summary.doc



Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

1 Innledning

1.1 Bakgrunn for Samferdselsdepartementets stotte til
tiltakspakker

Fra og med budsjettaret 1996 har Samferdselsdepartementet over kap 1301, post
70 gitt statte til starre, samordnede pakker av tiltak som skal bidra til & utvikle
bedre kollektivtransport. Bakgrunnen for stgtteordningen var ”Forsgksordningen
for utvikling av rasjonell og miljgvennlig transport!”, hvor det i arene 1991-95 ble
kanalisert totalt ca 460 mill kroner i statlig statte til ca 500 prosjekter over hele
landet (bevilget vesentlig av Samferdselsdepartementet, noe ogsa av Miljgvern-
departementet). Hovedformalet med Forsgksordningen var a bidra til a utvikle
mer “behovsrettede, ressurs- og miljgvennlige transportlasninger”. Et viktig
element i kunnskapsoppbyggingen og erfaringsutvekslingen var en helhetlig
evaluering av forsgkene, som ga muligheter for a gjennomfare samlede analyser
og a vurdere hvor generaliserbare resultatene var.

Evalueringer i Forsgksordningen bekreftet blant annet at flere tiltak som gjennom-
fares sammen, kan utfylle hverandre og gke effekten av tiltakene. Ofte er det
ngdvendig a gjennomfare en rekke tiltak samtidig for & fa full effekt av kollektiv-
satsingen. Denne erkjennelsen farte til at Samferdselsdepartementet fra 1996
dreide statten fra enkeltprosjekter til starre tiltakspakker med forankring i politisk
vedtatte fylkeskommunale/kommunale planer. Navnet pa stgtteordningen ble ogsa
endret til "Tilskudd til utvikling av rasjonell og miljgvennlig transport”, populart
kalt Tiltakspakker. Her er det ikke enkelttiltak, men kombinasjonen av ulike tiltak
som er interessant for & nd malene om gkt kollektivandel, mer effektiv trafikk-
avvikling mv.

1.2 Kort oversikt over tiltakspakkene

| perioden 1996-99 bevilget Samferdselsdepartementet totalt 66,2 mill kroner til
tiltakspakker, tabell 1.1. Tiltakspakkene er sveert ulike, bade nar det gjelder type
omrade (by og landsbygd), geografisk utstrekning og ikke minst nar det gjelder

hvilke konkrete tiltak de bestar av, dvs innholdet i de enkelte tiltakspakkene.

1 Opprinnelig kalt Forsgksordningen for utvikling av kollektivtransport
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Tabell 1.1: Tiltakspakker med statte fra Samferdselsdepartementet i 1996-2000. Lgpende

priser
Ar/SD- Fylke Omrade Navn pa tiltakspakke SD-bevilgning Totalt budsjett
prosjektnr (mill kr) (mill kr)
1996:
7-020 Vestfold Tansberg/Ngttergy/ Videre satsing pa 5,0 10,5
Stokke utvikling av ressurs- og
miljgvennlig transport i
Tensbergomradet
10-037* Vest-Agder Haegebostad, Audnedal | Ny kollektivtransport pa 6,0 12,15
og Marnardal landsbygda
kommuner
11-052 Rogaland Rogaland og Hundvag Kollektivvekst i 3,0 7,16
(Stavanger k) Rogaland og
Ruteeffektivisering og
markedsfaring
Hundvagpakken
19-029* Troms Skjervgy, Kvaenangen, | Kollektivtransport i 0,5** 1,15**
Nordreisa og Kafjord utkantstrgk
kommuner
Sum 14,5 30,96
1997:
1-026 Dstfold Nedre Glomma Tiltakspakke for nedre 2,5 5,0
Sarpsborg/Fredrikstad Glomma
4-031* Hedmark Kongsvinger Transport for alle i 2,1 4,38
Kongsvinger
6- Buskerud Drammen Ny giv for kollektivtrafikk 50 12,0
i Drammensregionen
7-021 Vestfold Larvik Tiltakspakke Larvik 50 11,8
Rogaland Hundvag (Stavanger k) | Tiltakspakke Hundvag 4,0 14,0
Sum 18,6 47,18
1998:
Telemark Grenland Forbedret kollektivtilbud 6,5 13,2
i byregionen Grenland
Mgre og Romsdal | Alesund/Giske Alesundpakken — 4,25 8,5
kollektivplan for Alesund
og Giske
Sum 10,75 21,7
1999:
Oslo Groruddalen Ruteeffektivisering 10,0 ?
Oppland Lilehammer og Gjgvik | Ny giv for 4,95 10,5
kollektivtrafikken 1999-
2002
Troms Tromsg Buss 2000 7,4 16,5
Sum 22,35 ?
1996-99: Total: 66,2 ?

* Distriktstiltakspakke
** Samvalgundersgkelse (stated preferences)
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1.3 Organisering/ansvarsdeling

Tilskuddsordningen for tiltakspakker er organisert og kontrollert av Samferdsels-
departementet, som inviterer fylkeskommunene/Oslo kommune til & sgke om
midler til flerarige tiltakspakker/utviklingsprosjekter som er forankret i politisk
vedtatte fysiske planer.

Det kreves minst 50 % lokal finansiering (“egenandel™) ved tildeling av midler.
To tredjedeler av tilsagnsbelgpet utbetales nar fylkeskommunen/Oslo kommune
skriftlig har akseptert vilkarene for tildelingen. Resten utbetales nar det foreligger
godkjent prosjektrapport. Rapporten skal inneholde resultater og konklusjoner fra
tiltakspakken, i tillegg til & beskrive mal, virkemidler, gjennomfaringsprosess og
oppsummere resultater fra de far- og etterundersgkelsene som er gjennomfart.

Midlene er overfarbare i to ar, dvs at sluttrapporteringen av en tiltakspakke normalt
skal vaere foretatt senest hgsten andre aret etter bevilgningsaret. Departementet
krever halvarlige statusrapporteringer av framdriften og bruken av midlene.

Fylkeskommuner med tiltakspakke har en egen kontaktperson for arbeidet.
Vedkommende har en sentral rolle som prosjektkoordinator og bindeledd mellom
Samferdselsdepartementet og det lokale prosjektet. Det arrangeres kontaktmater
mellom departementet og forsgksstedene.

1.4 Krav om evaluering - T@ls rolle

Gjennomfgring av tiltakspakker kan gi grunnlag for & vurdere hvilke effekter det
kan ha & innfare flere tiltak samtidig. Ved a legge opp til ensartede evalueringer
for flere forsgkssteder, kan en ogsa gjgre sammenlikninger mellom ulike omrader
som har iverksatt tiltakspakker. Grundig dokumentasjon av erfaringene er en
viktig del av den leereprosessen som er knyttet til disse tiltakene. Dette er nyttig
bade for dem som har gjennomfart tiltakspakker og ikke minst for omrader uten
tiltakspakker, som dermed far mulighet til & lzere av de erfaringer som er hgstet.
Samferdselsdepartementet krever derfor at tiltakene evalueres og rapporteres.

Pa oppdrag fra Samferdselsdepartementet utfgrer T@I flere sentrale oppgaver i
forbindelse med tiltakspakkene:

» Utarbeide et felles opplegg for minimumsevaluering av lokale tiltak og som
sikrer et mest mulig enhetlig grunnlag for sammenliknende analyser av
hovedmalene med de ulike tiltakspakkene. Minimumsevalueringen av
tiltakspakker i byer er beskrevet i en egen veileder; T@I-rapport 388/1998
(Renolen 1998).

» Gi lgpende bistand og veiledning til de lokale prosjektene om hvordan den
felles evalueringen kan tilpasses lokale forhold.

» Innhente grunnlagsdata for den samlede analysen.
» Foreta samlet analyse av tiltakspakkene.
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| tillegg deltar T@I pa kontaktmgtene mellom Samferdselsdepartementet og de
lokale prosjektlederne samt bistar departementet med andre samordningsoppgaver
etter behov.

1.5 Formal med rapporten

Tilskuddsordningen og tiltakspakkene er pa mange mater en leeringsprosess, der
utveksling av erfaringer og spredning av informasjon er viktige deler. Flere typer
informasjon om erfaringer fra tiltakspakkene blir utarbeidet. Denne rapporten
fokuserer pa hovederfaringene fra de tre distriktstiltakspakkene som er
gjennomfart (merket med * i tabell 1.1).

Et spesielt kjennetegn ved disse tiltakspakkene er at de har helt ulikt innhold, jfr
tabell 1.2. Undersgkelser i forbindelse med distriktstiltakspakkene er derfor i langt
stgrre grad enn for "bypakkene” gjennomfart med spesielle tilpasninger etter
lokale forhold. Det er da i stor grad tatt utgangspunkt i det evalueringsopplegg
som ble utarbeidet i forbindelse med farste fase av Forsgksordningen; TdI-
rapport 169/1993 (Norheim m fl 1993). Disse kjennetegnene gjelder i hovedsak
ogsa for tiltakspakken i Kongsvinger, som derfor presenteres i denne rapporten
om "distriktspakkene” og ikke i rapporten om "bypakkene”, som ellers ville ha
veert det naturlige (se ogsa pkt 2.2).

Tabell 1.2: Hovedinnhold i distriktstiltakspakkene

Fylke/omrade Navn/hovedinnhold
Hedmark Transport for alle i Kongsvinger
Kongsvinger » Ekspressbuss Kongsvinger — Oslo og

utbygging/utbedring av bussterminal ved
Kongsvinger stasjon

» Opprusting av bussmateriell og holdeplasser

» Utvikling og oppsetting av leskur langs utvalgte
traseer samt opparbeidelse av gatelegeme mv.

Vest-Agder Ny kollektivtransport pa landsbygda
Hagebostad > Formalsbestemte bestillingsruter for barn/ungdom
Audnedal og eldre i forbindelse med utvalgte aktiviteter
Marnardal

» Tilbringertjeneste

» Krav til vognmateriell

Troms Kollektivtransport i utkantstrgk
Skjervay » Forbedring av kollektivtransporttilbudet og
Kvanangen transportforholdene
Kéfjoro_l » Kartlegging av om tilbudet treffer befolkningens
Nordreisa

behov ("Verdsettingsundersgkelse™)
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Grunnet de store forskjellene mellom "distriktspakkene™ har det ikke veert aktuelt a
gjennomfare samlede analyser for disse pa samme mate som for "bypakkene”. |
denne oppsummeringen av distriktstiltakspakkene har vi derfor funnet det hensikts-
messig farst og fremst & legge vekt pa a beskrive oversiktlig hver enkelt tiltaks-
pakke (bakgrunn, formal, tiltak, erfaringer, konklusjoner etc). Til sammenlikning
fokuserer den samlede evalueringen av by-tiltakspakkene pa nettopp overgripende
analyser av prosjektene, blant annet med basis i nekkeldata fra prosjektstedene
(sakalte "omradedata™); T@l-rapport 497/2000 (Kjerstad 2000). | begge tilfeller
vises det til de lokale sluttrapporteringene for nermere detaljer om de enkelte
prosjektene.

For distriktstiltakspakkene er det innhentet "omradedata” kun for tiltakspakken i
Kongsvinger. Disse dataene er omtalt i pkt 2.5. De to andre tiltakspakkene
omfatter sa store geografiske omrader og sa varierende typer tiltak at det ikke har
noen hensikt a forsgke a definere og tallfeste starrelser som kan benyttes i
samlede analyser. Dessuten forutsetter slike analyser at dataene knyttes til
nermere definerte soner, og slik soneinndeling ble ikke foretatt i de aktuelle
tiltakspakkene.

Selv om de store forskjellene nar det gjelder detaljene i tiltakspakkene i Vest-Agder
og Troms gjer at det ikke er formalstjenlig med en samlet evaluering, har de en
grunnleggende fellesnevner, nemlig at dette gjelder persontransport i spredtbygde
strgk. Dette betyr ogsa at det finnes noen viktige, felles kjennetegn ved den lokale
transportvirksomheten og som blir helt avgjarende for de rammebetingelser som
blant annet planlegging og drift ma ta hensyn til. Dette gjelder for eksempel:

e Beskjedent trafikkgrunnlag

e Lavt inntektspotensial

e Kostnadskrevende kollektivtransport

e Stort behov for offentlig tilskudd

o Lovfestet skoleskyss danner grunnstammen i det lokale kollektivtilbudet

e Utenom skoleskyssen er det fa avganger, dvs om ettermiddagen og kvelden
samt i helgene.

| neste omgang farer dette til darlig transporttilbud for dem som ikke har tilgang
til egen transport (bil, bat etc) eller kan sitte pa med andre. Dette gjelder de
grupper som tradisjonelt regnes som svake i transportsammenheng (farst og
fremst barn/ungdom (utenom skoleskyss), funksjonshemmede, eldre og andre
hjemmevarende).

Denne enkle situasjonsbeskrivelsen gjelder over alt i Distrikts-Norge. Bildet
utfylles naturligvis av de konkrete, lokale forholdene til det mangfold som
trafikanter og transportgrer i praksis opplever som "transporten pa landsbygda”,
og som blant annet tiltakspakkene i Vest-Agder og Troms gir eksempler pa.

| denne sammenheng er imidlertid ikke detaljene sa vesentlige. Pa bakgrunn av
det som er sagt foran, ser vi det her som viktigere & formulere noen enkle
problemstillinger for kollektivtransporten pa landsbygda og som har mer generell
gyldighet. Problemstillingene er drgftet neermere i kapittel 5.
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2 Tiltakspakken i Hedmark:
Transport for alle 1 Kongsvinger

2.1 Bakgrunn og formal

Bade i fylkesdelplanen for Glamdalsregionen og i politisk vedtatte planer i
Hedmark fylkeskommune er det lagt faringer for a utvikle transportsystemer som
ivaretar alle trafikantgrupper. Virkemidlene er & utvikle infrastruktur, etablere
rasjonelle og framtidsrettede transportlgsninger, tilpasse transportmateriell,
videreutvikle informasjonssystemer og legge til rette for ngdvendige "hjelpe-
midler” for & integrere funksjonshemmede, eldre og barn i et samlet transport-
system.

Gjennom tiltakspakken " Transport for alle i Kongsvinger” fikk en anledning til &
utvikle disse ideene med utgangspunkt i godkjente planer fra 1993.

Hedmark fylkeskommune var ansvarlig for gjennomfgringen av prosjektet og for
rapportering til Samferdselsdepartementet. Arbeidet skjedde i neert samarbeid med
Kongsvinger kommune, NSB eiendom, Jernbaneverket, NSB Biltrafikk AS (na
Nettbuss), Statens vegkontor Hedmark og Radet for funksjonshemmede i
Hedmark. I tillegg deltok diverse organisasjoner/personer i referansegrupper.

Ekstern bistand ble trukket inn ved blant annet markedsundersgkelser som
grunnlag for ruteplanlegging (MarkedsINFO AS) og brukerundersgkelser (for-
letterundersgkelser) som grunnlag for effektvurderinger (T@I).

2.2 Forsgksomradet og tiltakene

Kjernen i tiltakspakken var omradet ved Kongsvinger stasjon (Jernbaneplassen)
og utvikling av dette til et levende og funksjonelt senter for kollektivtransporten i
bade Kongsvinger og Sgr-Hedmark. Jernbaneplassen er det nest starste
trafikknutepunktet i Hedmark.

Tiltakspakken bestod i hovedsak av infrastrukturtiltak med fglgende hoved-
elementer (prosjektnummer innenfor Samferdselsdepartementets stgtteordninger i
parentes):

» “Transport for alle i Kongsvinger”
Opprusting av bussmateriell og holdeplasser

» ”Leskur i Hedmark” (prosjekt 4-031)
Design/produksjon/utplassering av leskur langs utvalgte traseer
Opparbeidelse av gatelegeme mv.
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> "Ekspressbuss Kongsvinger — Oslo” (Glamdalsekspressen/TIMEKspressen
(prosjekt 4-024)) og "Utbygging/utbedring av bussterminal ved Kongsvinger
stasjon” (prosjekt 4-030).

Som en del av tiltakspakken inngikk altsa to prosjekter som fikk statte fra
Samferdselsdepartementets Forsgksordning for utvikling av rasjonell og milje-
vennlig transport far tiltakspakken kom i stand:

> Glamdalsekspressen (prosj 4-024) ble opprettet 17.10. 1994, bl a med
bakgrunn i at Kongsvingerbanen hadde darlig regularitet. | forbindelse med
tiltakspakken ble det gjennomfart endringer i ekspressbusstilbudet, bl a med
avganger hver time i begge retninger ("TIMEkspressen”) mellom kl 6 og 23
fra 15.8. 1998 (=18 avganger, mot far 7).

> | utviklingen av stasjonsomradet (prosj 4-030) inngikk bl a innfering av
elektronisk ruteinformasjon (monitorsystem) for & gi publikum bedre
informasjon om buss- og togtider. Utbyggingen av terminalen ble satt i gang i
september 1998 og fullfart i august 2000.

| "Transport for alle i Kongsvinger”, med opprusting av bussmateriell og
holdeplasser, inngikk tiltak som tilrettelegging av transportmidler med diverse
nivaregulering, utvendig hgyttaler, bedre merking av bussene, kontrastmarkering
pa holdeplasser, tilpasset ruteinformasjon pa holdeplassene og markedsfaring. Et
nytt og forbedret bybusstilbud ble innfart 21. juni 1999, med noen justeringer fra
23. august. Bybussrutene var spesielt tilpasset korrespondanse til Glamdals-
ekspressen om morgenen og fra Glamdalsekspressen om ettermiddagen. Noen
ngkkeltall for bybusstilbudet er vist i tabell 2.1.

Tabell 2.1: Bybusstilbudet i Kongsvinger far og etter justeringen 23.08.99

Antall avganger i hver

Driftstid retning pr dag Hyppighet

Rutenr  Strekning/dag For 23.8. Etter 23.8. For 23.8. Etter 23.8. For 23.8.  Etter 23.8.
Rute 1  Rasta - Vennersberg

Man — fre 05-17 0530-19 13 27 Time Halvtime

Lar 09-13 09-16 5 13 Time Halvtime

San - - - - -
Rute 2 Vangen - Skriverskogen

Man — fre 06-18 05-19 13 26 Time Halvtime

Lar 10-15 09-16 6 14 Time Halvtime

Sen - - - -
Rute 3  Kurudlia - Digerudlia

Man — fre 0630-17 06-17 11 11 Time Time

Lar 0930-15 10-15 6 5 Time Time

San - - - -
Rute 4  Festningsbussen * * *

Man — fre 07-17 06-17 11 12 Time Time

Lor - 10-14 - 5 - Time

San - - -

* Bestillingsrute (med forhandsbestemte avgangstider (hvis bestillinger kommer inn)
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2.3 Erfaringer

Rapporterte erfaringer fra tiltakspakken i Kongsvinger gjelder korttidsvirkninger
(Hedmark fylkeskommune 1999, Fragysadal 2000). Erfaringene som ble kartlagt
gjennom de spgrreundersgkelsene som T@I var med a planlegge, er oppsummert i
avsnitt 2.3.1. @vrige erfaringer er oppsummert i avsnitt 2.3.2, med utgangspunkt i
prosjektledelsens hovedkonklusjoner i sin sluttrapportering til Samferdsels-
departementet.

2.3.1 Erfaringer fra spgrreundersgkelsene

Korttidsvirkningene av tiltakene slik brukerne opplevde dem, ble kartlagt
gjennom:

> far-/etterundersgkelser blant passasjerene pa tog- og bussruter til Oslo i

forbindelse med utbygging/utbedring av bussterminalen ved Kongsvinger stasjon

og ekspressbusstilbudet til/fra Oslo (Glamdalsekspressen/"TIMEkspressen™).

> far-/etterundersgkelser blant eldre, som var en viktig malgruppe i tiltaks-
pakken.

Siden malgruppene i de to undersgkelsestypene var helt forskjellige, er undersgk-
elsene omtalt hver for seg.

Brukerundersgkelsene pa tog og buss

Brukerundersgkelsene omfatter i alt ca 570 intervjuenheter; ca 190 fra buss og ca
380 fra tog, begge fordelt pa far- og etterundersgkelser.

Reiser i forbindelse med arbeid og skole utgjorde mellom ca 35 % og ca 90 % av
reisene i delutvalgene. Viktigste reisemal var Oslo sentrum.

Halvparten av de bussreisende ville ha tatt tog hvis det busstilbudet de brukte i
intervjusituasjonen ikke hadde eksistert. Cirka 30 % ville tatt en annen buss (ikke
ekspresshuss). Dette gjaldt bade far- og ettersituasjonen. Bare mellom ca 15 % og
ca 20 % ville ha kjart selv.

Av togpassasjerene hadde ca 45 % bil som alternativt reisemiddel i farsituasjonen.
Andelen sank til 25 % i ettersituasjonen, da ekspressbussen var alternativet for ca
55 % av togtrafikantene.

Pa sparsmal om de reisende hadde mulighet til & bruke bil pa den aktuelle reisen,
svarte ca 65 % i farsituasjonen og ca 50 % i ettersituasjonen bekreftende. Det var
altsa flere som hadde mulighet til & bruke bil enn som hadde bil som farste
alternativ hvis det aktuelle kollektivtilbudet ikke hadde eksistert. Begrunnelsen
for & ikke bruke bil selv om en hadde muligheten, var at det er mer komfortabelt
med kollektivtransport.

Kvalitetsvurdering av forskjellige sider ved kollektivtilbudet, med gradering fra
”meget forngyd” til meget misforngyd”, viste at med unntak av parkerings-
rutinene for bussreisende i farsituasjonen, var over halvparten av dem som svarte
forngyde med de forholdene som skulle vurderes (sum av "meget forngyd” og
"noksa forngyd”).
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Blant bussreisende som visste at det var gjennomfart endringer i ekspressbuss-
tilbudet, fikk alle kvalitetsfaktorene karakteren ”bedre” av minst ca 30 % av dem
som svarte. Hoyeste andeler med vurderingen bedre” hadde antall avganger (ca
90 %) og reisetid (ca 55 %). Sveert fa mente at tiloudene var blitt “darligere”.

| totalvurderingen av ruteomleggingen for ekspressbussen mente tre av fire at
tiloudet var blitt bedre. Vel 20 % av togpassasjerene i ettersituasjonen svarte at de
na reiste sjeldnere med tog. Som korttidseffekt bekreftes dette av trafikk-
utviklingen for bade buss og tog. Noe av effekten skyldes trolig utbyggingen av
Gardermobanen/Romeriksporten samt ombyggingen av Lillestrgm stasjon.
Langtidseffekten er usikker og krever oppfalgende undersgkelser for & kunne
bestemmes. 1 2000 har tog og buss samlet en klar trafikkvekst, noe som trolig har
fart til gkt kollektivandel pa strekningen Kongsvinger — Oslo.

Kartlegging av fasiliteter som de reisende savnet pa stasjonsomradet i
Kongsvinger, viste at busspassasjerene framhevet sarlig venterom med utsikt til
bussene (ca 45 % av svarene) og flere P-plasser for bil (ca 40 % av svarene).
Togpassasjerene gnsket serlig flere P-plasser (ca 50 % av svarene).

Eldreundersgkelsene

| alt 68 personer deltok i hver av de to undersgkelsene, de aller fleste i forbindelse
med at de deltok pa fellesarrangementer for pensjonister i regi av Rad- og
hjelpetjenesten og hvor de fikk veiledning ved utfyllingen av spearreskjemaene.

Bil er vanligste reisemate for de eldre ved lokale reiser i Kongsvinger. Den star
for omtrent halvparten av reisene i vinterhalvaret, noe mindre i sommerhalvaret.
Buss star for vel 20 % av reisene, det vil si omtrent det samme som gange. 30 — 35
% av de eldre bruker aldri lokalbuss.

Kjennskapet til det lokale busstilbudet og billettprisene var markert bedre i
etterundersgkelsen enn i farundersgkelsen, trolig grunnet gkt informasjon om
tilbudene i forbindelse med Tiltakspakken.

Kartlegging av intervjupersonenes meninger om kollektivtilbudet viste at det i
forundersgkelsen var stor enighet (90 % oppslutning eller mer) i pastandene:
Enkelt & betale, Lett & fa sitteplass, Sjelden problem med pa- og avstigning og
Sjafarene gir god service. | etterundersgkelsen hadde ogsa noen andre positive
pastander oppnadd minst 90 % oppslutning. Klart lavest skaret pastanden Holde-
plassene har leskur. Bare 5 % av dem som svarte var enige i det i farundersgk-
elsen, mot 18 % i etterundersgkelsen. Dette ma kunne sies a veare godt i samsvar
med virkeligheten i Kongsvinger ---.

Vi kan konkludere med at det var en positiv utvikling fra far- til ettersituasjonen,
slik de eldre trafikantene opplevde kollektivtilbudet. Dette bekreftes av utvik-
lingen i beregnet gjennomsnittsskare for den enkelte kvalitetsfaktor: Samtlige
faktorer skarte hgyere i etterundersgkelsen enn i farundersgkelsen.




Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

Snaut 10 % av de intervjuede i farundersgkelsen og 25 % i etterundersgkelsen
hadde helsemessige plager som gjorde det vanskelig for dem a reise med buss. For
a lette pa- og avstigning, ble holdeplassene forhgyet noen ar far Tiltakspakken ble
gjennomfart. Sparsmal omkring virkningene pa reisevanene av bade disse
tiltakene og forbedringen av bybusstilbudet sommeren 1999 viste at dette hadde
fart til gkt bruk av buss blant eldre og at gkningen ble starre enn brukerne selv
trodde pa forhand.

Kartlegging av intervjupersonenes mening om seks konkrete tiltak viste at
omleggingen av ”Bestillingsrute FESTNINGSbussen” til fast rute med holdeplass
ved Langelandshjemmet/Eldresenter og nye holdeplasser og leskur i Glommen-
gata ble verdsatt hgyest. Henholdsvis 76 % og 64 % av dem som svarte var enige i
at dette var viktige tiltak for dem.

2.3.2 @vrige erfaringer
Prosjektledelsens hovedkonklusjoner er sasmmenfattet i det falgende:

Passasjergkning pa Glamdalsekspressen/”TIMEKkspressen”

Hasten 1997 reiste i gjennomsnitt 1200 passasjerer pr uke med Glamdals-
ekspressen pa totalt 70 avganger (mandag — fredag), dvs et gjennomsnittshelegg
pa ca 17 passasjerer pr tur. Hasten 1998 og 1999, etter at nytt tilbud var etablert,
var ukegjennomsnittet pa 5600 passasjerer pa totalt 180 avganger, dvs et
gjennomsnittsbelegg pa ca 31 passasjerer pr tur, jfr tabell 2.2.

Totale inntekter i nedslagsfeltet hadde gkt med 12 mill kroner pr ar, mens de
totale ekstrakostnadene hadde gkt med 6 — 7 mill kroner pr ar. Gevinsten var et
resultat av effektive ruteopplegg med “stive” ruter og maksimal utnyttelse av
bussmateriell og sjafartimer. Hedmark fylkeskommune hadde som en del av til-
skuddsavtalen gitt Nettbuss Kongsvinger (tidligere NSB Biltrafikk Kongsvinger)
incitament til & videreutvikle produktet. Trafikkutviklingen hgsten 1999 var
positiv og en regnet med en inntektsgkning i ar 2000 pa mellom 5 og 10 %.
Hedmark hadde ingen takstgkning fra 1999 til 2000.

Nytt bybusstilbud i Kongsvinger ga stor gkning i antall reisende

| perioden fra 16. august til 31. oktober 1999 gkte bade antall passasjerer og
billettinntektene pa bybussene i Kongsvinger med vel 25 % i forhold til samme
periode i 1998. Antall reiser i perioden var ca 25.700, mot ca 20.300 i samme
periode i 1998. Tilbudet ble markedsfart med pakketilbud (ingen prispaslag) pa
TIMEkspressen Kongsvinger — Oslo.

Bybussrute 4 "Festningsbussen”, som ble etablert og utpravd som bestillingsrute
sommeren 1999, ble ikke noen suksess. Etter massiv kritikk fra publikum ble ruta
satt opp med faste avganger fra 23. august 1999. Eldreundersgkelsen viste at ca
77 % var enig i dette.
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Tabell 2.2: Ngkkeltall for Glamdalsekspressen og bybussen i Kongsvinger far og etter
ruteomleggingen

Faktor For Etter Endring

16.8. — 31.10. 16.8. - 31.10. (fra for til etter)
1998 1999

Glamdalsekspressen (TIMEkspressen)

Antall avganger pr uke 70 180 157 %

Antall reiser pr uke 1200 5600 367 %

"Elastisitet” 2,34*

Belegg (gjsn ant reiser pr avgang) 17 31 82 %

Overgang til bil hvis Glamdalsekspressen ikke hadde 840 — 1120 reiser

eksistert (15-20 %) pr uke

Bybuss i Kongsvinger

Antall avganger pr uke 246 414 68 %

Antall reiser pr uke 1850 2350 27 %

"Elastisitet” 0,40*

Belegg (gjsn ant reiser pr avgang) 8 6 -25 %

Andre tiltak: A Omlegging fra bestillingstransport til

fast rute

B "Pakkepris Bybuss/TIMEKkspress”,
der bybussen er gratis

* Prosent endring i antall reiser pr prosent gkning i rutetilbudet
Eksempel: Tilbudselastisitet = 0,5 betyr at 10 % gkning i antall rutekm gir 5 % gkning i antall
passasjerer.

Utbygging/utbedring av omradet ved Kongsvinger stasjon og nye
holdeplasser i Glommengata et avgjerende virkemiddel

Utbyggingen av bussterminalen og nye holdeplasser i Glommengata var en
forutsetning for & kunne sette i gang Glamdalsekspressen og det nye bybuss-
tilbudet. Uten denne utbyggingen ville det ikke vaert mulig & oppna den ngdven-
dige standarden pa de nye rutetilbudene. Det var avgjgrende a ta hensyn til de
forhold som publikum papekte i undersgkelsene og som farte til at

» det ble opparbeidet ca 50 nye parkeringsplasser for pendlere neer
stasjonsomradet (ca to minutters gangtid).

> det ble installert kameraer ute med monitor inne i venterommet for
busspassasjerer slik at de kunne ha "utsikt” til bussene.

» det ble opparbeidet egne og lett tilgjengelige parkeringsplasser for
handikappede.

Det er sveert vanskelig a trekke sikre konklusjoner om publikums reaksjoner siden
stasjonsomradet ikke var ferdig utbygd da rapporteringen ble foretatt.

Tilbakemeldinger fra publikum, stasjonsansvarlig, drosjenaringen og rute-
selskapene som anlgper Kongsvinger stasjon viste at de var meget forngyd med
utforming og kvalitet pa de ferdigstilte omradene (fase 3 og 4 gjensto).

De som parkerte ved Kongsvinger stasjon var noe misforngyd med a matte ga litt
lengre enn tidligere fra parkeringsplass til kollektivt transportmiddel (ca ett
minutt). Det var imidlertid en bevisst prioritering i prosjektet a fa pendlerkundene
til a parkere bilen hjemme og i stedet benytte bybussen i kombinasjon med tog og
ekspressbusser.
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Utbyggingsprosjekter er ikke som andre tiltakspakker

Utbyggingsprosjekter av denne starrelsen, gjerne i byomrader som i Kongsvinger,
er underlagt offentlige planprosesser som krever omfattende behandling i form av
reguleringsplaner, offentlig ettersyn/hgringsrunder m v. Det er derfor ikke mulig &
sette samme krav til sgknader hvor omfattende infrastrukturtiltak inngar, som til
tiltakspakker generelt. Selv om alle planer og godkjennelser foreligger ved
sgknadsfrist/tildeling av midler, kan en oppleve at planforutsetninger ma endres
som falge av nye innspill fra berarte parter (bade offentlige og private). Klarsignal
(finansiell stgtte) for prosjektet blir gjerne ikke gitt far minimum 10-11 maneder
etter at sgknaden er sendt til Samferdselsdepartementet.

| et utbyggingsprosjekt er det ofte umulig a starte arbeidene pa sen hgst og vinter.
Det kan ogsa vaere problemer med & engasjere entreprengrer, med den fglge at
framdrift og rapporteringsfrister ikke kan overholdes.

Ofte kan det vaere problematisk for deltakere i et infrastrukturtiltak av en viss
starrelse a kunne ta den ngdvendige skonomiske risiko som alltid ligger i slike
prosjekter. Eksempler pa dette er prisstigning fra seknadstidspunkt til igang-
settelse, uforutsette grunnforhold, feil i kalkulasjonsgrunnlag m v. 1 tiltakspakken
var en forskanet for slike problemer ved at partene i samarbeidet gjorde de
ngdvendige tilpasninger i prosjektet undervegs.

2.4 Konklusjoner

Med utgangspunkt i oppsummeringen av erfaringene i pkt 2.3 kan vi trekke
felgende konklusjoner i forhold til noen sentrale problemstillinger:

Tilgjengelighetsforbedringer har gitt flere kollektivreiser

Infrastrukturtiltakene i Kongsvinger var farst og fremst rettet mot a gjare kollek-
tivtilbudet lettere tilgjengelig for serlig eldre trafikanter. Det var derfor ikke
ventet vesentlige endringer i etterspgrselen etter kollektivreiser totalt sett.

Sperreundersgkelsene bekreftet at hovedhensikten med tiltakene var i ferd med a
oppnas: Bade nye bussbrukere var kommet til og tidligere bussbrukere var begynt
a reise mer kollektivt.

Bedre kollektivtilbud reduserer bilbruken

For togreisende farte utbyggingen av ekspressbusstilbudet til at ekspressbussen i

stor grad overtok som alternativt reisemiddel pa bekostning av bil. Endringene er
imidlertid ikke signifikante. For en del av togtrafikantene hadde reisehyppigheten
med tog avtatt.
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En del langreisende med mulighet til & bruke bil valgte likevel kollektivtransport
fordi de syntes det var mer komfortabelt.

Brukerne merker og verdsetter forbedringene

Sparreundersgkelsene blant reisende med bade lokalbuss, ekspresshuss og tog
viste at trafikantene hadde lagt merke til forbedringene og at det gjennomgaende
hadde veert en positiv utvikling i de forskjellige kvalitetsfaktorene fra far- til
ettersituasjonen.

De betydelige infrastrukturtiltakene ga vesentlige forbedringer i kollektiv-
transportens driftsforhold og dermed i mulighetene til & gi et bedre totalt tiloud til
trafikantene.

Samordnede tiltakspakker er en fordel

Intervjupersonenes vurderinger av definerte kvalitetsfaktorer og kartleggingen av
fasiliteter som de savnet ved Kongsvinger stasjon, bekreftet at trafikantene har
sveert ulike preferanser. Selv om enkelte faktorer er viktigere enn andre for en stor
andel av trafikantene, understreker dette at forbedringer i kollektivtilbudet bar
skje samordnet pa flere omrader for at det totale tilbudet skal bli best mulig for
flest mulig.

Informasjon viktig

Generelt er god informasjon om kollektivtilbudet viktig. Kunnskapen om tilbudet
var stgrre i ettersituasjonen enn i fgrsituasjonen.

Omtale i lokalavis var viktigste kilde for endringer i ekspressbusstilbudet.

For de eldre var rutetabell tilsendt i posten viktigste kilde for informasjon om
Bybuss-tiltakene. Tiltaket "Pakkepris Bybuss/TIMEKkspress” var det forholdsvis
mange som ikke hadde hgrt om.

2.5 Omréadedata

| forbindelse med den samlede evalueringen av bytiltakspakkene baseres
analysene pa ngkkelopplysninger innhentet for neermere definerte soner
("omradedata”). Dette betyr at bosted, arbeidssted, pa- og avstigningssted ved
kollektivreiser, etc blir kodet til soner.

Omradedata for tiltakspakker som omtales i denne rapporten, er som nevnt
innhentet kun for Kongsvinger og ikke benyttet i samlede analyser av
distriktstiltakspakker (jfr pkt 1.5). Omradedataene er registrert for bade fer- og
ettersituasjonen (jfr vedlegg ). Ettersituasjonen er i hovedsak registrert som
endringer fra farsituasjonen. Kilde for omradedataene: markedssjef Siw H
Solberg i Nettbuss Lillestrgm.
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3 Tiltakspakken | Vest-Agder:
Ny kollektivtransport pa landsbygda

3.1 Bakgrunn og formal

| tiltakspakken "Ny kollektivtransport pa landsbygda" tok Vest-Agder fylkes-
kommune sikte pa & foreta en gjennomgripende omlegging av
kollektivtransporten pa landsbygda i fylket utenom skolerutene.

Fylkeskommunen ved NSK-avdelingen var selv hovedansvarlig for prosjekt-
arbeidet og rapporteringen av resultatene; Ekstern bistand ble trukket inn i form
av lokal konsulentbistand og hjelp fra T@I til blant annet & oppsummere
resultatene i en egen rapport, hvor de ogsa ble sammenholdt med erfaringer fra
liknende forsgk andre steder.

Utgangspunkt for prosjektet var kjennetegn ved det kollektive transporttilbudet pa
landsbygda i Vest-Agder som:

» Et omfattende tilbud av skoleruter

> Noen ekstraruter i tilknytning til skolerutene for & utnytte sjafarene

» Et slags minste transporttilbud til kommune- og regionsentra, men ingen ruter
pa kveldstid og i helgene

» Haye tilskuddsbehov pr bussreise.

Samtidig forela nyere forskningsresultater pA omradet som ga grunnlag for
falgende generelle konklusjoner:

» Dagens tilbud med store busser treffer ikke folks behov. Transporten er for
bedriftsgkonomisk tilrettelagt i stedet for a tilbys nar folk trenger den.

> Kollektivtilbudet treffer ikke de gruppene som har darligst tilgang pa egen bil
(unge og eldre) og som det offentlige ut fra et fordelingsmessig og velferds-
messig perspektiv saerlig burde tilgodese.

> Skal en tilgodese de unge, ma tilbudet gis pa kveldstid og i helger.
> Nar transporttiloudet er lite, ma tilbudet gis ved bestillingsruter.

> Miljgmessig er det ikke forsvarlig a fortsatt betjene landsbygda med store
busser utenom skoleskyssen.

Pa denne bakgrunn gnsket Vest-Agder fylkeskommune & prgve ut en starre
omlegging av kollektivtilbudet pa landsbygda.
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Hovedmalet var a utvikle kollektivtilbudet mer i trad med trafikantenes behov og
med utgangspunkt i transport som et velferdstilbud. Tiltakene ble spesielt rettet
mot barn/ungdom og eldre ut fra et fordelingsperspektiv. En gnsket altsa & utvikle
rutetilbud som skulle fange opp viktige reisebehov blant hjemmeboende eldre mer
generelt og blant barn/ungdom i forbindelse med fritidsaktiviteter.

3.2 Forsgksomradet og tiltakene

Det praktiske forsgket ble iverksatt 6. oktober 1997 og var avgrenset til
Heaegebostad, Audnedal og Marnardal kommuner. Forsgket skulle opprinnelig ga
ut 1998, men ble forlenget med ett ar og utvidet med fire nye delomrader i 1999
(Aseral, Gyland, Fjotland og Herad).

Prosjektet ble gjennomfart i noen av de mest spredtbygde kommunene i landet. |
de tre kommunene hvor en startet var det fra 3,7 til 6,4 innbyggere pr km?, og for
mange av innbyggerne var det store avstander til kommunesentra. | Aseral var det
bare 1,1 innbyggere pr km?.

Det ble gjennomfart en usedvanlig grundig ferundersgkelse og planleggings-
prosess. Dette bidro til:

» grundig kartlegging av reisebehov og trafikkstremmer
» lokal medvirkning og initiativ
» prioritering av de kundegruppene hvor potensialet var starst.

Det ble lagt opp til rutetilbud til sentrene i helgene, til noen togforbindelser samt i
forbindelse med viktige lokale aktivitetstidspunkter. Ellers la en vekt pa & utvikle
formalsbestemte tilbud, det vil si skreddersydd til noen aktiviteter som
halltrening, ungdomsklubb og diskotek. For de eldre ble det satset pa a prave ut
formalsbestemte tilbud om transport til pensjonistforening og apne eldretilbud i
regi av kommunene. Tilbringertjeneste var et viktig tema.

Alle de nye rutetilbudene ble lagt opp som bestillingsruter som i sterst mulig grad
skulle kjgre dit folk skulle. Det var imidlertid behov for & definere en fast rute-
strekning for de ulike rutene. Avvik fra denne kunne bestilles. Takstene var som
for gvrige bussruter i Vest-Agder, men med tillegg pa 10 kroner ved avvik fra ruta
(henting/tilkjgring). For spesielle ruter som ble kjart der-til-der var det en fast pris
pa 20 kroner pr reise, uten noe tillegg for henting.

Det ble stilt spesielle krav til vognmateriellet, som skulle veare tilgjengelig for
rullestolbrukere. Setekapasiteten skulle veaere 10-15 plasser og med ekstra tak-
hayde, lett inn- og utstigning etc. Det var ogsa krav om felles profilering av
bussene, blant annet ved felles logo. En idékonkurranse ga det nye rutetilbudet
navnet Bygderuta Favoritten.

Transportarene ble valgt ut fra tilbud innhentet blant drosjelayvehavere og
Serlandsruta A/S. Sistnevnte hadde omradekonsesjon for rutekjering i omradet.
Det kom inn kun tre tilbud, ett fra hver kommune. Alle var fra drosjelayvehavere.
Avtalene med de tre transportgrene innebar en sveert fleksibel og god bestillings-
ordning.
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Helt fra starten ble det satset sterkt pa informasjon om det nye rutetilbudet; hus-
standsbrosjyre, flygeblad, plakater, introduksjonstilbud med inntil 50 % rabatt pa
enkeltbillett, egen logo m v. For lgpende informasjon om rutetilbud, rutejuster-
inger m v under forsgket ble det laget et eget informasjonsblad, Favoritt-nytt, som
ble sendt til husstandene. Bladet var skreddersydd for hver enkelt kommune, men
utformet etter en felles mal. Det ble ogsa laget en mal for plakater og enkle
trykksaker til bruk overfor spesielle malgrupper. Enkelte tilbud ble annonsert i
samarbeid med andre, for eksempel fellesannonse med NSB og informasjon om
kinobuss kombinert med annonsering av filmtilbudet.

3.3 Erfaringer

Erfaringene med forsgket var i hovedsak positive. Brukerne var gjennomgaende
godt forngyde med de nye rutetilbudene. Malrettede tilbud ble brukt mest.

Det synes riktig a satse pa velferdsdimensjonen, med prioritering av ungdom og
eldre. Farstnevnte gruppe sto for 2/3 av reisene, mens honngrreisende utgjorde 1/5
av brukerne. Bygderuta Favoritten medvirket klart til gkt mobilitet og ekt
mulighet for aktivitet, serlig for ungdommen. Den reduserte ogsa sjaferarbeidet
fra foreldre og andre. Tilbudene om ekstra henting/tilkjgring og transport der-til-
der ga positive velferdsvirkninger for de eldre.

Omleggingen av ruter og betjeningsmater farte til sterk gkning i ruteproduksjon
og antall passasjerer og betydelig reduksjon i bruttokostnader og tilskudd pr
passasjer.

Nokkeltall for ett ars rutedrift far og etter ruteomleggingen viste at ruteproduk-
sjonen gkte med vel 40 % samtidig som bruttokostnadene sank med ca 10 %.
Dette farte til en reduksjon i bruttokostnadene pr vognkm pa nesten 40 %. Det var
altsa oppnadd en betydelig mer kostnadseffektiv drift.

Antall passasjerer gkte med ca 70 %. Sammenholdt med gkningen i ruteproduk-
sjonen gir dette en tilbudselastisitet pa 1,672. Dette er sveert hgyt, men er en fglge
av at det er snakk om skreddersydde rutetilbud. Bruttokostnadene pr passasjer ble
nesten halvert.

2 Prosent endring i antall reiser pr prosent gkning i rutetilbudet. (Se fotnote til tabell 2.2)
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Tabell 3.1: Ngkkeltall for ett ars rutedrift i Indre bygder gst for Kvinesheia far og etter
ruteomleggingen

Faktor FOR ETTER Endring
Rutetilbud' pr Rutetilbud®pr  (fra fer til
okt 1997 15.8.1999 etter)
Ruteproduksjon (vognkm) 239 380 343 000 43 %
Antall passasjerer 18 150 31209 72 %
Bruttokostnad (kroner) 4277 125 3792 400 -11%
Bruttokostnad pr vognkm (kroner/vognkm) 17,85 11,00 -38 %
Bruttokostnad pr passasjer (kroner pr passasjer)
235,50 121,50 -48 %
Beregnet tilskudd inkl kompensasjon og
takstendring (kroner) 2750 000 3010 000 9%
Beregnet tilskudd pr passasjer (kroner) 152 96 -36 %

! Ruter som inngar i tallene for fgrsituasjonen:
Rute 2 og 2K: Aseral — Kristiansand (serviceruta og kombinertruta)
Rute 3K: Eiken — Kristiansand (kombinertruta)
Rute 5: Byremo — Konsmo — Kristiansand

2 Ruter som inngér i tallene for ettersituasjonen:

Aseral — Evje — Kristiansand

Aseral — Bjelland — Kristiansand

Byremo — Konsmo — Kristiansand

Bygderuta Favoritten i henholdsvis Haegebostad, Audnedal, Marnardal og Aseral

3.4 Konklusjoner

Prosjektledelsens hovedkonklusjoner fra tiltakspakken kan sammenfattes slik:

» Tradisjonell kollektivtransport er ofte uegnet i distriktene. Alternativet er
bestillingsruter, som ogsa gir miljggevinster.

> Formalshestemte rutetilbud gar best. Unntaksvis blir aktiviteter tilpasset
rutetilbudet.

> Rutetilbudet ma veere endringsdyktig og etterspgrselsstyrt og bygge pa god
markedskontakt. Gode erfaringer med drosjenaringen som transportgrer.

Bestillingsruter bar dekke prioriterte reisebehov blant ungdom og eldre.
> Ungdommen har starst reisebehov; lokalt pa kveldstid og regionalt i helgene.

> Eldre reiser lite. Aktuelt & prgve ut drosjekort for pensjonister, men ikke
gjennomfart i prosjektet.

> Viktig a diskutere malene for kollektivtransporten og utformingen av
tilbudene samt a foreta prioriteringer. Ansvaret for godsbetjening ma avklares.

> Bestillingssystemet ngkkel til suksess. Neerhet til bruker, samordning og
forenkling er viktig.

» Liten grad av konkurranse gjer anbud lite egnet for en del av skoleskyssen og
bestillingstransporten pa landsbygda. Dagens lgyveordning kan hemme
utviklingen av skreddersydde tilbud.

> Fylkeskommunen bgr fa ansvaret for billetteringssystemet.

» Avtaler med inntektsincitament bar i prinsippet utvikles, men transporterene
ber gis stor frihet i utviklingen av rutetilbudet.

> Fylkeskommunen ma ta ansvar for jevnlige brukerundersgkelser samt
informasjon og markedsfaring.

\4

18



Hovederfaringer fra tiltakspakker for kollektivtransport i distriktene

Erfaringene fra Vest-Agder viser kjernen i noen av de utfordringer som
kollektivtransporten pa landsbygda star overfor. Disse erfaringene har derfor
dannet utgangspunkt for formulering av noen sentrale, generelle utfordringer
framover, jfr kapittel 5.

3.5 Referanser

Freysadal, E og Norheim, B. 2000
Ny kollektivtransport pa landshygda. Erfaringer fra et forsgksprosjekt i Vest-
Agder sammenholdt med erfaringer fra liknende forsgk andre steder. Oslo,
Transportgkonomisk institutt. T@1 rapport 478/2000

Vest-Agder fylkeskommune, NSK, Samferdselsseksjonen. 1998
Evalueringsrapport pr 1.11.1998: "Ny kollektivtransport pa landsbygda i Vest-
Agder". Kristiansand, Vest-Agder fylkeskommune.

Vest-Agder fylkeskommune, NSK, Samferdselsseksjonen. 1999a
Tilleggsrapport pr 1.11.1999: "Ny kollektivtransport pa landsbygda i Vest-
Agder". Kristiansand, Vest-Agder fylkeskommune.

Vest-Agder fylkeskommune, NSK, Samferdselsseksjonen. 1999b
Kort presentasjon av prosjekt 10-037 "Ny kollektivtransport pa landsbygda i
Vest-Agder". Bygderuta Favoritten. Kristiansand, Vest-Agder fylkeskommune.
Informasjonshefte
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4 Tiltakspakken I Troms:
Kollektivtransport i utkantstrgk

4.1 Bakgrunn og formal

Pa oppdrag fra samferdselsutvalget utarbeidet samferdselsetaten i Troms
fylkeskommune i 1996 en Transport- og kommunikasjonsplan (TKP) for Nord-
Troms 1996 - 2000. Foruten en beskrivelse av kommunikasjon og kollektiv-
transport i regionen, inneholdt planen rundt 20 konkrete tiltak med sikte pa a
forbedre kollektivtransporttilbudet og transportforholdene. Tiltakene ble
utarbeidet pa grunnlag av den kunnskap samferdselsetaten hadde om kollektiv-
transport og evrige transportforhold i Nord-Troms, samt uttrykte gnsker fra
innbyggerne.

Over 90 % av midlene til kollektivtransport i Troms fylke brukes til & subsidiere
distriktsruter. Det har derfor veert et mal for samferdselsetaten a lgpende vurdere
pa hvilken mate distriktsbefolkningen kan gis et bedre transporttilbud. Det er
imidlertid vanskelig innenfor rammen av budsjett og ordinzre arbeidsoppgaver a
fa undersgkt om kollektivtransporttilbudet i utkantstrakene virkelig treffer folks
behov. Til tross for tiltakslisten i TKP mente derfor samferdselsetaten at den ikke
hadde god nok kunnskap om etterspgrselssiden i transportmarkedet i regionen.
Med dette utgangspunkt kom det i stand et samarbeid med NORUT
Samfunnsforskning for & undersgke befolkningens gnsker og behov i forhold til
endringer i det eksisterende kollektivtransporttilbudet ("Verdsettingsundersgkelse
for kollektivtransport i utkantstrgk™).

Tiltakspakken ble finansiert av fylkeskommunen, men det ble etter sgknad gitt
500 000 kroner fra Samferdselsdepartementets statteordning for tiltakspakker i
1996 til & foreta en samvalganalyse (stated preferences — uttalte preferanser).

| utgangspunktet var det lagt opp til bare a foreta en enkelt samvalgundersgkelse.
Etter gnske fra departementet ble det ogsa gjennomfart brukerundersgkelser far
0g etter iverksetting av tiltakene i TKP, for at en i ettertid skulle kunne
sammenlikne resultater fra relativt like tiltak innen kollektivtransporten i ulike
fylker. Det er interessant i forhold til mulige overfaringseffekter.

4.2 Forsgksomradet og tiltakene

Utgangspunkt for undersgkelsene var som nevnt TKP for Nord-Troms, og
undersgkelsene ble gjennomfart i de fire kommunene nord for Lyngenfjorden
(Kafjord, Nordreisa, Skjervey og Kvanangen).
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Prosjektet omfattet tre delundersgkelser:

1. Varen 1997: Fagrundersgkelse om befolkningens (16 ar +) bruk av transport
generelt og av kollektivtransport spesielt. Sparreskjema utsendt pr post.
Nettoutvalg 372. Svarprosent 59.

2. Varen 1998: Samvalgundersgkelse om kollektivtransportbrukernes behov og
gnsker knyttet til kollektivtransport, og prioritering av foreslatte tiltak.
Personlige intervjuer. Utvalg 180.

3. Hgsten 1998: Etterundersgkelse om befolkningens (16 ar +) bruk av
kollektivtransport etter at noen tiltak i TKP var gjennomfart. Sparreskjema
utsendt pr post. Nettoutvalg 309 (samme bruttoutvalg som i farundersgkelsen
— dgde og flyttede). Svarprosent 52.

Farundersgkelsen var en spgrreskjemaundersgkelse som ble foretatt blant et
representativt utvalg i regionen far tiltak i TKP ble satt i verk. Resultatene skulle
tjene som sammenlikningsgrunnlag for resultater fra etterundersgkelsen og
dessuten brukes ved utarbeidelse av samvalgundersgkelsen (Ringholm og
Aanesen 1997).

Samvalgundersgkelsen var PC-basert med personlige intervjuer. Spagrsmalene
dreide seg om respondentens bruk av kollektivtransport (buss) generelt, samt om
den siste reisen vedkommende hadde foretatt med buss, spesielt. Med
utgangspunkt i denne reisen var det laget valgspill. I spillene ble én eller flere
egenskaper ved reisen endret, og respondenten skulle sa si om vedkommende
foretrakk reisen slik den faktisk hadde blitt gjennomfert, med innlagte endringer
eller om de to alternativene var like gode. Respondenten ble stilt overfor fem-atte
slike valgspill. Egenskaper ved reisene som ble endret var f eks starttidspunkt,
holdeplassfasiliteter, om det var bytte undervegs og gangavstand til holdeplass.
Ved behandling av svarene fikk en fram de ulike kvalitetene ved reisen i
prioritert rekkefglge. En billettpris var knyttet til hvert alternativ, slik at en ved
behandling av dataene kunne kvantifisere respondentenes verdsetting av f eks
endret avgangstidspunkt (Aanesen 1998a).

Samvalgundersgkelsen ble gjennomfagrt med utgangspunkt i ni av TKPs konkrete
forslag til endringer/forbedringer i kollektivtransporttilbudet i Nord-Troms:

1. Erstatte Reisabussen mellom Sgrkjosen og Storslett med bestillingsrute

2. Opprette ferierute til erstatning for bortfall av skolerute i sommerferiene i
Kéfjord kommune

3. Innfgre avganger pa rue 80 (Olderdalen - Lgkvoll) som korresponderer med
ferge/buss til/fra Tromsg

4. Tilby servicerute som Kjarer pa bestilling i Kafjord kommune, til delvis
erstatning av lokalrutene 80 og 81

5. Tilby servicerute fra Arngya inn til Skjervay sentrum i tillegg til lokalrute 86

6. Tilby avganger pa lokalruta pa Arngya (rute 86), som korresponderer med
hurtigbaten til/fra Tromsg pa Skjervay
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7. Opprette ferierute til erstatning for bortfall av skolerute i sommerferiene pa
strekningen Storslett - Skjervay

8. Tilby helars servicerute pa strekningen Storslett - Skjervay, slik at
innbyggerne far mulighet til & reise tur - retur til begge disse kommune-
sentrene i lgpet av en formiddag

9. Tilby avganger pa rute 85 (Storslett - Skjervay), som korresponderer med
hurtigbat til/fra Tromsg pa Skjervay.

Undersgkelsen skulle belyse i hvilken grad tiltakene ble sett pa som faktiske
forbedringer i kollektivtilbudet og i hvilken rekkefalge de ble prioritert av
brukerne.

Etterundersgkelsen var en spgrreskjemaundersgkelse om innbyggernes transport-
bruk som ble gjennomfart etter at tre tiltak i TKP var satt i verk. Undersgkelsen
fulgte i stor grad samme mgnster som fgrundersgkelsen, og samme utvalg ble
brukt. (Sammenfall av respondenter var pa over 80 %.) Slik ble det mulig a
sammenlikne bruken av kollektivtransport over tid. Det ville ha veert optimalt &
foreta denne undersgkelsen etter at flere av tiltakene var satt i verk, og etter at de
hadde fatt virke en tid. Da kunne en ha fatt med bade kortsiktige og langsiktige
virkninger. Samferdselsdepartementet gnsket imidlertid & holde prosjektperioden
innenfor en ramme pa tre ar. Etterundersgkelsen matte derfor gjennomfares senest
hgsten 1998 (Aanesen 1998b).

4.3 Erfaringer

4.3.1 Far- og etterundersgkelsene

Samlet sett bruker 85 % av befolkningen i Nord-Troms (16 ar +) kollektiv-
transport, dvs buss eller hurtigbat, i lapet av et ar. 67 % bruker den imidlertid
sjeldnere enn én gang pr maned. Under 2 % bruker kollektivtransport daglig, 5 %
minst én gang i uka og 11 % minst én gang i maneden.

Andelen som bruker kollektivtransport daglig eller ukentlig endret seg ikke fra
1997 til 1998. Det var imidlertid en stgrre andel som reiste kollektivt sjeldnere
enn én gang i maneden , mens en mindre andel reiste manedlig. | 1998 var det
ogsa en litt mindre andel som sa at de aldri reiste kollektivt. Disse endringene er
imidlertid ikke statistisk signifikante.

Det var flere som aldri kjarte bil selv enn som aldri brukte kollektivtransport,

24 % mot 15 %, jfr tabell 4.1. Pa den andre siden kjgrte nesten halvparten av de
spurte bil daglig, mens altsa bare 2 % brukte kollektivtransport daglig. Andelen
som aldri kjgrte bil endret seg ikke fra 1997 til 1998. Derimot var det i 1998 starre
andeler som kjarte bil daglig og ukentlig, og lavere andeler som kjgrte manedlig
eller sjeldnere. Det ble altsa registrert en endring mot at de som kjarer bil, kjarer
oftere. Endringen er statistisk signifikant.
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Tabell 4.1: Prosentfordeling etter reisehyppighet blant folk i Nord-Troms som
kollektivbrukere, bilfgrere og bilpassasjerer 1997-98

Reisehyppighet Kollektivbruker Bilbruker Bilpassasjer
Daglig 2 50 4
En gang pr uke 5 20 24
En gang pr maned 11 3 21
Sjeldnere 67 3 39
Aldri 15 24 12
Sum 100 100 100
Utvalg N 301 290 297

Datakilde: Aanesen 1998b

Kollektivtransporten konkurrerer ogsa med det a sitte pa med andre. Det var 12 %
som aldri satt pa med andre, omtrent like mange som aldri reiste kollektivt, jfr
tabell 4.1. Pa den andre siden var det nesten 30 % som satt pa med andre daglig
eller ukentlig, mens 7 % reiste kollektivt daglig eller ukentlig. Det er altsa
vanligere a kjere med andre enn a ta bussen eller hurtigbaten. Hyppigheten av a
sitte pa med andre avtok imidlertid fra 1997 til 1998. | 1997 var det en mindre
andel som aldri satt pA med andre, mens en starre andel satt pa med andre daglig.
Endringen er statistisk signifikant.

Omfanget av “sjafgrarbeidet” endret seg derimot ikke vesentlig fra 1997 til 1998.
Begge ar var det omtrent 30 % som Kjerte andre daglig eller ukentlig, mens om
lag like mange aldri kjarte andre. De viktigste passasjergruppene var egne barn og
andre familiemedlemmer.

En interessant endring som ble registrert var at andelen som oppga at de reiste
kollektivt fordi de syntes at det er den beste reisematen, gkte, fra omtrent 50 % i
1997 til 57 % i 1998. Resultatet er ikke statistisk signifikant.

Den stgrste ulempen ved kollektivtransporten er at avgangene passer darlig.
Narmere 65 % oppga dette som en ulempe i 1997, mot vel 55 % i 1998. 1 1997
var det under 10 % som oppga darlig korrespondanse som et problem, mens
andelen hadde vokst til over 20 % i 1998. For andre ulemper, som utrivelig
holdeplass og slitsom skolebuss, var det sma endringer.

Blant tiltak innbyggerne syntes var viktigst innen kollektivtransporten ble bedre
busstilbud til kommunesenteret framhevet av hele 45 % av dem som svarte, jfr
tabell 4.2. Bedre tilbud i skoleferiene ble nevnt av 28 %.

Formalet med undersgkelsene var i utgangspunktet a belyse om innbyggerne i
Nord-Troms reiste mer med kollektivtransport eller var mer forngyde med tilbudet
som falge av tiltak i TKP. Da etterundersgkelsen ble gjennomfgrt, var bare tre
tiltak iverksatt, og disse hadde fatt virke i % - 1 ar. Det ble stilt spgrsmal rundt
bruken av to av de tre nye tiltakene. Det viste seg at tre av fire spurte ikke hadde
endret sin bruk av kollektivtransport som faglge av disse tiltakene. Bare 4 % oppga
at de reiste oftere kollektivt pa de strekninger der tiltaket var blitt satt inn, mens
over én av fem reiste sjeldnere pa disse strekningene.
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Tabell 4.2: @nskede forbedringer i form av fire forhandsdefinerte tiltak. Prosent

Tiltak Prosentandel av respondentene som
gnsket aktuelt tiltak
(flere svaralternativer kunne krysses av)

Bedre busstilbud til kommunesentre 45
Bedre tilbud i skoleferiene 28
Bedre korrespondanse mellom ruter 23
Leskur/venterom pa holdeplass 20
Sum 116
Utvalg N 214

Datakilde: Aanesen 1998b

Tiltakene var rettet mot bedre korrespondanse mellom buss og hurtigbat til

Tromsg for dem som reiste fra eller via Skjervey. Bare respondenter fra Skjervay
kommune oppga at de reiste oftere med hurtigbaten etter at tiltakene ble iverksatt.
Av dem som reiste oftere var det svart fa som gjorde det fordi det na var lettere a
reise. De fleste oppga andre grunner (flere gjgremal, bedre tid eller rad til a reise).

NORUT Samfunnsforskning ville ikke trekke den konklusjon at de iverksatte
tiltakene ikke hadde hatt noen effekt, da bruk av kollektivtransport ofte krever en
lang tilpasningsprosess. Tiltakene hadde virket altfor kort tid til at det var
grunnlag for a trekke sikre konklusjoner.

4.3.2 Samvalgundersgkelsen

Samvalgundersgkelsen skulle vise hvordan kollektivbrukerne vurderte og
prioriterte forbedringene av tilbudet, jfr pkt 4.2 med oversikt over de aktuelle
endringer/forbedringer.

Samlet sett var tiltakstypene ferieruter og serviceruter de mest attraktive
forbedringene i regionen. Det var ogsa eksempel pa at lokal forbedring av
korrespondanser var viktigere for befolkningen enn forslagene i TKP.

I tillegg til 4 ta stilling til de nevnte forbedringene, ble intervjupersonene bedt om
a ta stilling til noen generelle forbedringer samt & komme med egne forslag.
Prioriteringen av generelle forbedringer er vist i tabell 4.3. Hayest skarte
heldrstilbud, dvs erstatning av rutebortfall i skoleferier. Deretter fulgte endrede
avgangstider og hyppigere avganger.

Tabell 4.3: Prioritering av generelle forbedringer i kollektivtransporttiloudet. Prosent

Tiltak Prosentfordeling av alle avgitte svar
(flere svaralternativer kunne krysses av)

Rutetilbud i skoleferiene 29

Endrede avgangstider 22

Hyppigere avganger 21

Bedre korrespondanser 12

Flere ruter 10

Bestillingsruter 6

Sum 100

Datakilde: Aanesen 1998a
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Pa sparsmal om egne forslag til forbedringer, var det to tiltak som gikk igjen blant
respondentene i alle kommunene: kvelds- og helgeavganger pa lokalrutene og
helgeruter til Tromsg.

En del varer, og sarlig tjenester, har verdi utover den gyeblikkelige bruksverdien.
Den mer kvalitative delen av undersgkelsen, dvs vurdering av respondentenes
kommentarer til spgrsmalene, samt andre opplysninger, ga viktig informasjon om
slike verdier knyttet til kollektivtransporttilbudet. For mange innebarer dette
tilbudet en trygghet ved darlig veer eller andre uforutsette hendelser. For noen er
bussen ogsa et tegn pa at de har tilknytning til samfunnet utenfor, og ikke er
isolerte. Begge deler bidrar til at folk kan fortsette a bo avsides, uten a veere
avskaret fra resten av samfunnet av den grunn. Et annet moment som framkom,
var at bruken av kollektivtransport er et resultat av en langsiktig tilpasning.
Hyppige endringer i ruter og avganger virker sveert forstyrrende for de reisende og
vil kunne redusere deres bruk av tilbudet. Et nytt tiloud ma fa virke en tid fer den
totale bruken kan registreres og tilbudet kan vurderes. Ved endringer i kollektiv-
tiloudet bar derfor planleggerne ta hensyn til at langsiktighet og kontinuitet er
viktige egenskaper for & oppna det tilbud som er mest mulig brukervennlig.

Bestillingsruter inngikk i to av de tiltakene som var utgangspunkt for samvalg-
undersgkelsen (tiltak 1 og 4). Brukerne av eksisterende bussruter var imidlertid
skeptiske til omlegginger fra faste ruter til ruter som bare gar pa bestilling, selv
om bestillingsruter vil kunne bringe passasjerene dgr-til-dgr og ha kortere
reisetider. Dersom takstene for reiser med bestillingsruter er hgyere enn for reiser
med faste ruter, synker oppslutningen om bestillingsruter ytterligere.

Aanesen (1998a) trekker fram to forhold som gjar at resultatene bar modifiseres
noe:

» skjev aldersfordeling i utvalget sasmmenliknet med hele populasjonen i
regionen (flere eldre og fearre i alderen 20-40 ar)

» taktisk svaring.

Ifalge Aanesen (1998a) var det et klart inntrykk fra datainnsamlingen at jo eldre
en er, jo mer skeptisk er en til nye tilbud, som f eks bestillingsruter. Skjevheten i
utvalget kan derfor ha fart til sterkere negativ holdning i undersgkelsen enn hva
som faktisk er tilfelle. Trolig har dette ogsa med informasjon a gjare, dvs
kunnskap om hva bestillingstransport virkelig innebeerer.

Taktiske svar gis med utgangspunkt i at en vet hva en har, men ikke hva en far.
Noen ganger kan ogsa frykt for at en ikke far noe varig igjen i det hele tatt, veere
avgjerende. Svarene gir da heller ikke uttrykk for hva en faktisk ville ha valgt av
dagens tilbud og for eksempel en bestillingsrute.
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4.4 Konklusjoner

4.4.1 For- og etterundersgkelsene

Da etterundersgkelsen ble gjennomfart, var bare tre av tiltakene i TKP iverksatt,
og de hadde fatt virke i bare % -1 ar. NORUT Samfunnsforskning mente at dette
var altfor kort tid til at det var grunnlag for a trekke sikre konklusjoner om
effektene av tiltakene. Noen av hovedkonklusjonene fra undersgkelsene er
(gjelder personer som har fylt 16 ar):

85 % av befolkningen i Nord-Troms bruker kollektivtransport (buss eller hurtig-
bat) i lgpet av et ar. 67 % bruker den imidlertid sjeldnere enn én gang pr maned.
Under 2 % bruker kollektivtransport daglig, mens nesten halvparten (47 %) daglig
kjarer bil selv. | tillegg sitter 4 % daglig pa med andre som kjarer bil. Dette
bekrefter at kollektivtransporten er et suppleringstilbud og ikke noe folk bruker til
daglige eller andre hyppige gjeremal. Fra 1997 til 1998 ble det registrert en
endring mot at de som selv kjarer bil, kjgrer oftere. Endringen var statistisk
signifikant.

Det er vanligere a kjgre med andre enn a ta bussen eller hurtigbaten. Nesten 30 %
satt pa med andre daglig eller ukentlig, mens 7 % reiste kollektivt daglig eller
ukentlig. Fra 1997 til 1998 avtok hyppigheten av a sitte pA med andre. Endringen
er statistisk signifikant.

Den starste ulempen ved kollektivtransporten var at avgangene passet darlig og at
det var darlige korrespondanser.

De tiltakene som innbyggerne syntes var viktigst innen kollektivtransporten, var
bedre transporttilbud til kommunesenteret, bedre tilbud i skoleferiene og bedre
korrespondanse mellom ruter.

4.4.2 Samvalgundersgkelsen

Av de studerte forslagene i TKP var ferieruter og serviceruter de typer tiltak som
samlet sett var mest attraktive. Lokalt kunne andre tiltak veere viktigere.

Prioriteringen av generelle forbedringer (alternativer oppgitt pa forhand) viste at
helarstilbud var viktigst (1/3 av de spurte). Deretter fulgte endrede avgangstider
og hyppigere avganger (hver med 1/5 av de spurte) samt bedre korrespondanser.

Befolkningens egne forslag til forbedringer framhevet serlig kvelds- og helge-
avganger i lokalrutene samt helgeruter til Tromsg.

Undersgkelsen bekreftet at i spredtbygde omrader er et tiloud om kollektiv-
transport viktig for trygghet og tilknytning til det gvrige samfunnet (i motsetning
til isolasjon). Bruk av kollektivtransport er en langsiktig tilpasning og
langsiktighet og kontinuitet er viktige hensyn ved planlegging av slike tilbud.
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5 Utfordringer for kollektivtransporten i
distriktene

Ett av formalene med denne rapporten er a forsgke a formulere noen generelle
kjennetegn for distriktstiltakspakkene og kollektivtransporten pa landsbygda.
Under pkt 1.5 har vi kort drgftet sentrale elementer i en slik fellesnevner. | det
felgende konkretiserer vi noen problemstillinger som vi mener har generell
gyldighet for kollektivtransporten i Distrikts-Norge. Vi har gjort dette med
utgangspunkt i erfaringer fra tiltakspakken i Vest-Agder.

| forbindelse med denne tiltakspakken foretok T@1 sammenlikninger med
erfaringer fra liknende forsgk andre steder. Vi mente at dette ga grunnlag for &
trekke fram noen “utfordringer” som kollektivtransporten star overfor pa
landsbygda. Tiltakspakken i Troms har ikke svekket dette. I lys av de erfaringer
vi har fra andre studier av kollektivtransport i spredtbygde strgk, mener vi at de
skisserte utfordringene i stor grad er generelle og derfor er hgyst aktuelle i denne
sammenheng. Utfordringene kan grupperes innenfor fire hovedomrader:

» Markedseffektiv kollektivtransport
» Kostnadseffektiv kollektivtransport
» Dynamisk produktutvikling

» Ansvarsdeling.

5.1 Markedseffektiv kollektivtransport

Med markedseffektiv kollektivtransport gnsker vi a fokusere pa hvordan en kan gi
et "best mulig” tilbud for de ressursene som overfares til kollektivtransporten ut
fra malet om a gi et godt transporttilbud til dem som ikke har tilgang til bil. Dette
kan oppfattes som et samfunnsgkonomisk best mulig tilbud, eller noe forenklet, &
gi flest mulig et transporttilbud innenfor de tilgjengelige skonomiske rammer. |
hvilken grad dette dekkes ved tradisjonelle rutetiloud, smabusser, bestillingsruter
eller taxi er i denne sammenheng underordnet. Kunnskapen om hva slags
transporttilbud trafikantene gnsker og hvordan dette kan tilbys til en lavest mulig
kostnad vil her veere retningsgivende.

Erfaringene tyder pa at en vognpark med mindre kjaretayer gir grunnlag for mer
fleksible lgsninger. Samtidig vil de sma trafikkstrammene i disse omradene gi
darlig grunnlag for & samordne ulike typer transport, uansett om det gjelder gods
og persontransport eller ulike typer persontransport. Det er et tankekors at gnske
om en samordning av transportene, som ofte er en beaerebjelke i det kollektive
transportsystemet og motivert ut fra gnsket om a effektivisere transportene, ofte
kan gi mindre kostnadseffektive lgsninger. Grunnen er at et “gjennomsnittstilbud”
kan vare darlig for alle parter og dermed svekke markedsgrunnlaget. Dette har
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gyldighet for kollektivtransporten i mange omrader, men kan fa spesielt store
utslag i grisgrendte strek med lite kundegrunnlag. Dette betyr at samordning av
transportene kan veere darlig transportgkonomi fordi det gir ferre transporter a
samordne.

5.2 Kostnadseffektiv kollektivtransport

Utnyttelsen av transportmidlene kan likevel samordnes, dvs at det samme trans-
portmidlet kan benyttes til flere formal, men dette behgver ikke ngdvendigvis skije
samtidig. Her kan det ligge et potensiale mellom taxi og kollektivtransport og
mellom skoleskyss og annen kollektivtransport. Den vognparken som i starst grad
klarer & favne de ulike transportbehovene i disse omradene, vil trolig ha starst
potensiale. | tiltakspakken i Vest-Agder var det en utvikling i retning av taxi-
markedet, men stort sett lgsrevet fra skolebarnkjaringen. Det er et viktig spgrsmal
om en samordning hvor skoleskyssen inngar i sterkere grad, kunne gitt enda bedre
effekt i disse omradene.

5.3 Dynamisk produktutvikling

Erfaringene viser at uansett forarbeid ma tilbudet veere endringsdyktig, i den
forstand at det kan tilpasses bade kortsiktige og langsiktige endringer i etter-
sparselen. Dette forutsetter en stor grad av frihet for transporterene i et slikt
marked. Etter var vurdering ligger det godt til rette for & utvikle resultatavhengige
tilskuddskontrakter under slike forhold hvis en kan fa utnyttet det potensialet som
ligger i en dynamisk produktutvikling.

Pa den annen side viser erfaringene fra Vest-Agder at de med fylkeskommunen
som ansvarlig padriver klarte & utvikle et kollektivtilbud som langt overgikk det
som fantes i utgangspunktet. Dette skyldtes i stor grad en dyktig prosjektledelse,
men ogsa solid medvirkning fra en rekke lokale aktarer. Vi mener dette kan tyde
pa at det beste resultatet kan oppnas med en klarere malstyring fra sentrale
myndigheter gjennom ulike former for incitamenter, men hvor lokale aktgrer med
godt kjennskap til markedet utvikler fleksible og skreddersydde tilbud i disse
omradene. De kommunene som har de mest innovative operatgrene, vil ha mest a
hente med en slik modell. Dette betyr ogsa at det ikke er noen “garanti” for at det
vil bli utviklet nye og markedstilpassede tilbud i alle kommuner, og i mange
tilfeller kan fylkeskommunen eller et administrasjonsselskap for kollektiv-
trafikken spille en minst like kreativ rolle.

Generelt bar avtaler i kollektivtrafikken utformes slik at transportgrene vil tjene
pa a oppna gkt trafikk. Dermed far de starre interesse av a drive med kunde-
orientert utvikling og tilrettelegging av kollektivtilbud. Potensialet for gkte
inntekter i lokal rutedrift i spredtbygde strek er imidlertid noksa begrensede de
fleste steder. Inntektsincitamentet ma derfor forsterkes med ulike former for
passasjeravhengige tilskudd for & kunne gi den gnskede effekt. Under slike
driftsforhold kan utvikling av transporttilbudet veere viktig og utfordrende.
Sjansen for a lykkes er trolig starst med lokale transportgrer som kjenner
markedet godt.
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5.4 Ansvarsdeling

Utvikling av nye rutetilbud i den retning som ble utpravd i f eks Vest-Agder,
betyr at en ma utnytte “det beste” fra bade rutetransporten og taxinaringen. En
konsekvens av dette er at det ma apnes for mer konkurranse om a drive
rutetransporten pa landsbygda, hvor bade taxi og rutebuss kan konkurrere pa lik
linje og hvor det er stor frihet i valg av transportlgsning. | denne sammenheng er
det et paradoks at anbud fungerte darlig i forssksomradene i Vest-Agder og at
rutebilnaeringen viste relativt liten interesse for denne transporten.

Etter var vurdering viser erfaringene at det er behov for en grunnleggende disku-
sjon om ansvarsdelingen nar det gjelder offentlige transporter i slike omrader,
ikke bare mellom taxi og rutebilneaering, men ogsa mellom ulike
myndighetsnivaer. | denne sammenheng vil et sentralt sparsmal veere hvem som
skal ha ansvaret for planlegging og produktutvikling pa:

1. Strategisk niva: Lang sikt og overordnede mal med transportpolitikken

2. Taktisk niva: Mellomlang sikt med tilrettelegging av det konkrete
rutetilbudet og takststrukturen

3. Operativt niva: Kort sikt med ansvar for daglig drift.

Erfaringene fra Vest-Agder viste at fylkeskommunen hadde stor suksess med
utviklingen av det nye tilbudet, men at dette ogsa var avhengig av lokal med-
virkning. Det er et sparsmal i hvilken grad fylkeskommunen begr konsentrere mer
av oppmerksomheten mot det strategiske nivaet og tilrettelegging av ramme-
betingelsene, mens lokale myndigheter og/eller transportarer far gkt ansvar for det
taktiske nivaet. Det finnes ikke noe fasitsvar pa hva som er den beste lgsningen pa
slike utfordringer, og det vil blant annet avhenge av hvilke nivaer som er mest
innovative nar det gjelder a utvikle nye tilbud. Dette er ogsa et sparsmal om
gkonomi. Men uansett gkonomiske rammer, viser erfaringene at det kan veere et
stort potensiale ogsa innenfor eksisterende rammer. Dette betyr at en ma se pa alle
sider ved ansvarsdelingen av offentlige transporter i distriktene slik at denne ikke
er til hinder for & hente ut gevinsten.

Etter var vurdering er det et betydelig potensiale for & utvikle mer effektive og
rasjonelle transportlgsninger hvis en i starre grad malretter tiloudet mot kundene.
Det finnes eksempler pa “omvendte anbudskonkurranser”, dvs at det gis tilbud pa
mest mulig ruteproduksjon framfor lavest mulig pris. | Nederland er det gjennom-
fart slike anbudskonkurranser i spredtbygde strak, og hvor tilskudd pr rutekm ble
gitt som premiss i anbudsinnbydelsen. En slik utlysning kunne ogsa veere en
lgsning for landsbygda i Norge, og hvor skoleskyssen ligger som en del av
tilbudet. Konsekvensene av en slik omlegging ma eventuelt utredes naermere.
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OMRADEDATA - tiltakspakke Hedmark
Farsituasjonen 1998/99

Kongsvinger A B C D E F G H | J K L M N X
Avganger| Drifts- | Takst* |Reisetid |Reisetid |Reisetid | Avstand | Gangtid til | Buss- | Leskur | Ruteinfo | Sykkel |Terminal | Flaske- | Annet
Sonenr Sonenavn dggnet buss bil sykkel holdeplass | bytte halser
Glamlia 4 7 20 17 5 10 4 35 0 25 % 100 % 0%
@vrebyen 4 7 20 12 5 10 4 30 0 0% 100 % 0%
Tréstad 3 35 20 20 3 5 15 15 0 0% 100 % 0%
Midtbyen 1**
Langeland 7 12,5 20 20 6 15 3 25 0 17 % 100 % 0%
Vangen 7 12,5 20 28 8 15 4 35 0 14 % 100 % 0%
Lia 5 8 20 20 3 5 1 15 0 0% 100 % 0%
Vennersberg 18 13 20 25 5 15 3 35 0 20 % 100 % 0%
Rasta 18 12 20 17 4 15 3 35 0 14 % 100 % 0%
Lierrasta 3 6,5 20 0% 100 % 0%
Langerudberget 3 6,5 20 0% 100 % 0%

* Takst for voksne kr 20, for barn kr 10 (Hedmarkskortet gir 50 % rabatt)
** Kongsvinger stasjon

XZIMASTIOMMOOW2

Totalt antall bussavganger fra sonen til Kongsvinger sentrum i lgpet av et dggn (hverdag ma - fre).

Driftstid i timer, dvs tid fra farste til siste buss. Eks: fgrste buss 6.15 og siste 23.15 =17.

Takst i kroner fra sonen til Kongsvinger sentrum.

Reisetid i minutter med buss fra sonen til Kongsvinger sentrum. Gjennomsnittstid fra et tyngdepunkt i sonen.
Reisetid i minutter med bil fra sonen til Kongsvinger sentrum. Gjennomsnittstid fra et tyngdepunkt i sonen.
Reisetid i minutter med sykkel fra sonen til Kongsvinger sentrum. Gjennomsnittstid fra et tyngdepunkt i sonen.
Avstand i km fra et tyngdepunkt i sonen til Kongsvinger sentrum.

Gjennomsnittlig gangtid i minutter til holdeplassene i sonen.

Hvis man ma bytte buss til sentrum, angi med 1, ellers 0.

Andel holdeplasser med leskur i sonen i % av alle holdeplasser i sonen.

Andel holdeplasser med informasjon om rutetider i sonen i % av alle holdeplasser i sonen.

Andel holdeplasser med tilrettelagt sykkelparkering i % av alle holdeplasser i sonen.

Antall terminaler eller stgrre knutepunkter i sonen.

Kommentarer om eventuelle flaskehalser i vegsystemet. Bussprioriteringer med f.eks kollektivfelt, lysregulering el.
: Andre vesentlige opplysninger.
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Ettersituasjonen Tilbudet 9.1.2000 i forhold til i 1998

Legg inn endringer (ellers 0)

Kongsvinger A B C D E F G H | J K L M N (0] X
Sonenr  [Sonenavn Avganger | Drifts- | Takst* | Reisetid | Reisetid | Reisetid | Avstand | Gangtid til | Bytte | Leskur | Ruteinfo | Sykkel | Terminal| Flaskehalser | Rutendring Annet
dagnet buss bil sykkel holdeplass

Glamlia 0 15 2 -1 0 0 0 1 0 25% | 100 % 0% 0

@vrebyen 1 1,5 2 -1 0 0 0 2 0 0 100 % 0% 0

Trastad 3 1,5 2 -10 0 0 0 2 0 0 100 % 0% 0

Midtbyen 0

Langeland 0 0 2 -5 0 0 0 -2 0 33% | 100 % 0% 0

Vangen 0 0 2 0 0 0 0 -2 0 29% | 100 % 0% 0

Lia 1 0 2 -1 0 0 0 0 0 0 100 % 0% 0

Vennersberg 10 1 2 -1 0 0 0 -1 0 40 % | 100 % 0% 0

Rasta 10 1 2 -1 0 0 0 -2 0 29% | 100 % 0% 0

Lierrasta -1 -4 0 0 0 2 0 0 100 % 0 2.10.00 nedl
Langerudberget 0 0 0 0 0 1 0 0 100 % 0

Ruteendringer skjedde 21.6.99, 16.8.99, 23.8.99, 9.1.00 og 2.10.00.
Bybussene gar na til faste tider (halvtimesavganger fra Rasta/Vennersberg, timesavganger fra Vangen/Skriverskogen og
avganger annenhver time i @vrebyen/Glamlia/Trastad, gir forbedret/enkelt og mer oversiktlig system).

Omstigningskryssing skjer ved Radhuset og Kongsvinger stasjon, som er to knutepunkter for reiser fra den ene til den andre siden av Glomma.
Om bussbytte: Behov for bytte av buss avhenger av hvor i sentrum man skal.

A: Endring i totalt antall bussavganger fra sonen til Kongsvinger sentrum i lgpet av et dagn (hverdag ma-fre).

X0ZIMASTIOMMUOD

Endring i driftstid i timer, dvs tid fra farste til siste buss.
Endring i taksten i kroner fra sonen til Kongsvinger sentrum.
Endring i reisetid i minutter med buss fra sonen til Kongsvinger sentrum. Gjennomsnittstid fra et tyngdepunkt i sonen.
Endring i reisetid i minutter med bil fra sonen til Kongsvinger sentrum. Gjennomsnittstid fra et tyngdepunkt i sonen.
Endring i reisetid i minutter med sykkel fra sonen til Kongsvinger sentrum. Gjennomsnittstid fra et tyngdepunkt i sonen.
Hvis ny veg eller liknende er apnet, angis endring i avstand i km fra et tyngdepunkt i sonen og til Kongsvinger sentrum.
Endring i gjennomsnittlig gangtid i minutter til holdeplassene i sonen.
Endring vedrgrende bussbytte til sentrum: fatt bytte = +1, mistet bytte = -1.

Andel holdeplasser med leskur i sonen i % av alle holdeplasser i sonen NB! Ikke endring.
Andel holdeplasser med informasjon om rutetider i sonen i % av alle holdeplasser i sonen. NB! lkke endring.
Andel av holdeplassene med tilrettelagt sykkelparkering i % av alle holdeplasser i sonen.NB! Ikke endring.
Endring i antall termialer eller stgrre knutepunkter i sonen.
Skriv inn kommentarer om eventuelle endringer i flaskehalser i vegsystemet og/eller i bussprioriteringstiltak.
Opplysninger om ruteendringer/traseer mv.
Andre vesentlige opplysninger.
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