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Sammendr ag:

Samlet evaluering av tiltakspakker for
kollektivtransport i byomrader -
1996/97

Bakgrunn for Samfer dselsdepartementets stette til
tiltakspakkene

Samferdsel sdepartementet opprettet i 1991 Forsaksordningen for utvikling av ragonell
og miljevennlig transport for & styrke kollektivtransporten. Erfaringene fra evalueringen
av Forsgksordningen viste blant annet & flere tiltak sammen ofte utfyller hverandre og
oker effekten av tiltakene. Denne erkjennelsen av at tiltak virker i et system og at det er
sammenheng mellom effektene av et tiltak og effektene av et annet tiltak, farte til a
Samferdsel sdepartementet fra og med 1996 la.om ordningen frai stor grad & omfatte
enkdttiltak til & bevilge midler til pakker av tiltak. | denne sammenhengen skiftet
ordningen navn til " Tilskudd til utvikling av ragondl og miljevennlig transport”, populsat
kalt " Tiltakspakker”. | de ulike digtrikts- og bytiltakspakkene er det dermed ikke
enkdttiltak, men kombinagonen av uliketiltak som er interessant for ana malene om
okt kollektivanddl, mer effektiv trafikkavvikling og et forbedret tilbud.

Tiltakspakker 1996 og 1997

| perioden 1996-97 bevilget Samferdsel sdepartementet totalt 32,2 mill kroner til
tiltakspakker, bade distrikts- og bytiltakspakker. Tiltakspakkene er ulike bade med
hensyn til arrelse, omfang og hvilke tiltak og kombinagoner av tiltak som settesi verk.

Tilskuddsordningen er organisert og kontrollert av Samferdsel sdepartementet, som
inviterer fylkeskommunene til & szke om midler til flerarige progekter som er forankret i
politisk vedtatte planer. Det kreves mingt 50 prosent lokd finansering ved tildeling av
midler.

Denne rapporten inneholder samlede andlyser av fire tiltakspakker som dle er
giennomfert i byomrader:

> Rogaand 1996/97: Tiltakspakke Hundvag
Det er foretait en omfattende omlegging og oppgradering av rutetilbudet i Hundvag
byde i Stavanger for & gjere det enklere & bruke for trafikantene. PA hovedrutene
har tiden mellom hver avgang blitt redusart fra 10 til 5 minutter pa dagtid, supplert
med matebusser frato ytteromréder. | tillegg er det gjennomfart en oppgradering av
holdeplassene, gjennomfart framkommedighetstiltak og en bred satsing painforma:
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gon og markedsfering i bydelen. Masettingen er ekt kollektivandd i bydden for &
redusere den forventede trafikkekningen over bybroen i &rene framover. Det bor
om lag 9000 innbyggere i Hundvag.

> Vedtfold 1996: Videre satsing pa utvikling av ressurs- og miljavennlig
transport i Tensbergomr adet
Denne tiltakspakken bestér i hovedsak av bedre tilrettelegging for kombinasjonen
av sykkel og kollektive transportmidier, bytte mellom tog og buss, ruterevideringer,
opprustning av holdeplasser samt holdningsskapende arbeid. Det ble foretatt relativt
store endringer i rutetilbudet i 1gpet av forsaksperioden, men pringppenei det
fastlagte rutekonseptet ble opprettholdt. Tiltakspakken dekker tre kommuner;
Tensberg, Nattergy og Stokke. Til sammen er det nesten 60 000 innbyggere innen
omradet.

» Buskerud 1997: Ny giv for kollektivtrafikk i Drammensr egionen
Tiltakspakken er preget av a det alerede er giennomfart et 3-arig progekt (Ny Giv
fase 1) og at tiltakspakken er en viderefaring i fase 2. Madsettingen i progektet har
vaat afortsette samarbeidet om konkrete tiltak for kollektivtrafikken i
Drammensregionen. Tiltakspakken inneholder flere enkdlttiltak forddlt pa defire
tiltaksomradene: produktutvikling, informasjon/markedsfaring, framkommelighet og
holdeplasser. Fire kommuner, Drammen, Lier, Nedre Eiker og @vre Eiker, inngar i
progiektet. Totalt har tiltaksomrédet i overkant av 110.000 innbyggere.

» @4fold 1997: Tiltakspakke for Nedre Glomma
Nedre Glomma omfatter blant annet Fredrikstad og Sarpsborg. Nedre Glomma:
regionen har i overkant av 111 000 innbyggere. Dette utgjer 47 prosent av
befolkningen i @stfold. Mdet er & gke antallet kollektivreiser fraca 50 pr innbygger
pr & (1995) til om lag 70 pr innbygger pr & i & 2007. Tiltakspakken har sin
hovedvekt painformagion, tilgjengelighet, sandard pa hol deplasser, takst-
/billetteringssystem og en bedre markedstilpassing av rutetilbudet.

Samlet evaluering gir overfaringsverdi til andre omrader

Gjennomfaring av tiltakspakker kan gi grunnlag for afa fram hvilke effekter det kan haa
innfare flere tiltak samtidig. Ved &legge opp til ensartede evaueringer for flere
forsakssteder, kan en ogsa gjare sammenlikninger mellom ulike omréder som har
iverksatt tiltakspakker. Denne rapporten gir en samlet analyse av det datamaterialet som
er samlet inn giennom undersakelser i de ulike bytiltakspakkene og hvor undersgkel sene
har fulgt en felles basis evalueringsmd. Denne samlede evaueringen beskriver ikke
detdj resultatene fra de enkdlte tiltakspakkene. For dik informagon visestil de lokade
duttrapportene.

Rapportens hovedmd er & formidle resultater som ogsa andre enn de involverte
omrédene kan ha nytte av. Laareprosessen og generdiserbarheten av resultatene fra
forsgksomradene inngar som en viktig del av departementets tilskuddsordning.
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Problemstillinger

M & settingen med de fleste tiltakspakker for kollektivtransport i byomrader er bedre og
mer effektiv kollektivtransport bade for trafikantene og operatarene. | denne
evaueringen er det valgt a sette fokus pa fa gende problemstillinger:

Har tiltakene gitt flere kollektivtrafikanter?

Hvem er de nye trafikantene, og hvordan er reisevanene endret?

Har forholdene for kollektiviransporten endret seg i forsaksperioden?
Har folks kjennskap og holdninger til kollektivtrangporten endret seg?
Hva synes trafikantene om det nye tilbudet?

vV V V V V V

Hvaer gevinsten av & satse pa en sarre pakke av tiltak?

Evalueringsopplegget

For afafull nytte av evaueringsopplegget er det nedvendig & fdge en felesmd. Denne
evaueringsmaen kan justeres og utvikles etter lokae behov, men hovedtrekkene ma
holdes fast for & fa sammenliknbare resultater. Basiseva ueringen, som er utarbeidet av
T, bestér av en reisevaneundersakelse med panelutvalg blant et representativt utvalg
av befolkningen i de aktuelle tiltaksomradene, og en brukerundersakel se blant

passas erene pa kollektivtransporten. Begge typer undersgkelser skal giennomfares
bade fer og etter at tiltakene settesi verk. Videre inneholder basisevalueringen en
registrering av omradedata (Sonedata) samt registrering av passagertdl far og etter
tiltak.

Reisevaneunderszkel sen gir svar pa endringer i reisemiddevag blant befolkningen samt
holdninger og kunnskaper om kollektivtilbudet. Den blir gjennomfert med et panelutvalg,
det vil S at det er de samme personene man intervjuer i bade far- og ettersituasjonen.

Brukerundersgkelsen er malrettet mot kollektivtrafikantene og blir gjennomfart ved
sparreskjemattil kollektivtrafikantene pa buss og tog. Undersakelsen gir svar pa
hvordan kollektivirafikantene vurderer tiltakene som er gjennomfert, om brukergruppen
0g resemengeret er endret og hvordan tiltakene virker enkeltvis og sammen.

Omrédedataene beskriver egenskaper ved de ulike transportaternativene fra hjemstedet
(soner innen omradet) til sentrum i kommunen i far- og ettersituagonen. De gir farst og
fremst en beskrivelse av hvor godt kollektivtilbudet er der folk bor.

| tillegg til basisevalueringen foretar TAI en prosessevauering, som omfatter bakgrunnen
for pakken og den politiske/adminigrative giennomfaringen av tiltakspakken. En
evauering av prosessen av tiltakspakkene for Vestfold 96 og Buskerud 97 er
gjennomfart (TAI rapport 437/1999).

| tillegg til foreliggende rapport, som evauerer bytiltakspakkene, er det laget en rapport
som oppsummerer distriktstiltakspakkene (T@I rapport 494/2000). Disse tiltaks-
pakkene er ikke evauert etter en felles ma og de er ogsa sveat ulike av karakter.
Didriktstiltakene omfatter et nytt skreddersydd rutetilbud i Vest-Agder, utvikling av
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"Trangport for dle’ i Kongsvinger og en utvidet markedsanalyse av rutetilbudet i Nord-
Troms.

Tiltakspakkene er giennomfert i en ”ustabil” periode

Det er en rekke forhold som har pavirket bruken av kollektivtransport i den perioden
tiltakspakken er gjennomfart. Dette gjelder bade endringer for den enkelte, som for
eksempd familiestuagon, yrkessktivitet, ekonomisk Stuagon med mer. | tillegg
kommer forhold pé transportomradet, som for eksempe bensinpriser,
parkeringsforhold, investeringer og andre Sder ved kollektivtilbudet som ikke har
sammenheng med disse tiltakspakkene. Ikke mingt det Siste har betydning for de
konklusjonene vi har trukket fra denne kollektivsatsingen. Her er det viktig & skille
mellom den totale endringen i kollektivbruken og den endringen som isolert sett skyldes
de tiltakene som er gjennomfart.

Dette betyr konkret at for noen omrader kan en del ytre forhold ha pavirket
kollektivtransporten mer i negativ retning enn det tiltakspakkene har klart & rette opp, og
effekten i dissetilfellene har veat & dempe en negativ utvikling. Denne tendensen har
vaat saalig sterk de Sste &rene, med god @konomisk vekst og stram fylkeskommunal
akonomi. Dette har tilt evalueringen av tiltakspakkene overfor utfordringen &finne de
isolerte effektene av tiltakene korrigert for utenforliggende forhold, figur S.1. Vare
andyser viser a de”ytre’ forhold, det vil g faktorer som ikke har sammenheng med de
konkrete tiltakene, har pavirket kollektivbruken i negativ retning i dle tiltaksomrédene,
mens tiltakspakkene har dempet denne utviklingen.

A
Bruttoeffekt
Tiltakspakker
Andre forhold
Fa Etter
>
Bruttoeffekt
Tiltakspakker
Andre forhold

Figur S.1; Skjematisk framgtilling av bruttoeffekten i tiltakspakkene, de isolerte effektene
av tiltakspakkene og effekten av andre forhold ved okt eller redusert samlet
trafikkutvikling

Tiltakspakkene har gitt flere passagerer

Et uttat mal ved ale tiltakspakker er a kollektivandelen av den totae persorntransporten
akes. | defire tiltakspakkene som inngdr i denne rapporten, er det kun Hundvagpakken
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som virkdig har lykkesi sAmétei denne perioden. Hundvag haddei perioden melom
mai 98 og juli 99 en passagervekst pa 17,5 prosent. Tansbergomradet og
Drammensregionen hadde begge bortimot 2 prosents gkning. Den hgye takstakningen
som har kommet i noen av tiltaksomradene har dempet passasierveksten. Korrigerer vi
for priseffekten, ville passagerekningen veat om lag 9 prosent i Tensbergomradet og
om lag 7 prosent i Drammensregionen pa grunn av tiltakspakkene.

Kollektivtrafikantenes vurderinger av endringene

| brukerundersgkel sene er passagerene blitt spurt om hvor forngyde de er med ulike
sider ved tilbudet i bade far- og etterundersekelsene. | etterundersakel sene ble de bedt
om &vurdere om de ulike Sidene var blitt bedre, darligere eler uendret.

Kollektivtrafikantene gir stort sett uttrykk for & vagre fornayde med kollektivtilbudet sitt.
Det man imidlertid er mest misfornayd med er & métte bytte mellom busser og mellom
buss og tog. Informasjon pa holdeplassene er ogsa noe passagerene ikke er helt
forngyde med.

| Tensbergomrédet, pa Hundvag og i Drammensregionen er rundt 70 til 80 prosent av
kollektivtrafikantene klar over at det er gjort endringer i rutetilbudet. | Nedre Glomma
er denne andelen bare i underkant av 40 prosent.

De endringene som brukerne har sat sterst pris pa er endringer i forhold til frekvens,
rutetrasg, reisetid og informagjon.

Kollektivtrafikantenes vurderinger i de enkelte omradene kan kort oppsummeres dik:
Tansber gomr adet

> Omrédet har fét flere misforngyde kollektivtrafikanter, og kollektivtilbudet
oppfattes stort sett som uendret. Unntakene er avgangsfrekvensen, som 37 prosent
av kollektivtrafikantene mener er forbedret, samt rutetrasé og reisetid som vurderes
positivt av en fjerdedd av passagerene.

» 28 prosent av passagerene mener at tilbudet totalt sett er blitt bedre, mens 42
prosent mener det er blitt darligere. 30 prosent mener at tilbudet totalt sett er
uendret.

Hundvag

» Stor gkning i andelen forngyde passagerer. Gjelder svaat mange Sider ved tilbudet,
men saalig i forhold til informason/standard pa holdeplasser og avgangsfrekvens.
Naamere 90 prosent av passagerene mener at avgangsfrekvensen er blitt bedre.

Rundt 50 prosent av passag erene mener at rutetrase og reisetid er blitt bedre, og
over 40 prosent mener at informagonen om rutetilbudet er forbedret.

» 80 prosent av kollektivtrafikantene mener at tilbudet totalt sett er blitt bedre. En tidel
mener det er blitt darligere, og det er svaat fa som mener at tilbudet er uendret.

vV Vv

Nedre Glomma




Samlet evaluering av tiltakspakker 1996/97

» Bare 40 prosent av passagerene har vaat klar over at det er gjort endringer |
tilbudet.

» Endor andd av de som kjenner til endringene er imidlertid svaat positive og mener
a mange Sder ved tilbudet er blitt bedre.

> Utforming av bussterminaer, informasjon pa bussterminder, avgangsfrekvens og
leskur er de Sdene som peker seg ut i forhold til positive vurderinger.

Drammensr egionen

» For hderegionen totat sett er det svaat liten endring i grad av tilfredshet med
tilbudet.

> Det omrédet som har fait de sterste endringene er @vre Eiker. Her finner vi ogsa
flest fornayde kollektivtrafikanter.

> Avgangsfrekvens og informasionen om tilbudet er blant de tiltakene som har fétt
mest positiv respons.

Sterk sammenheng mellom tilfredshet med tiltakene og endret
reiseaktivitet

Det er en gerk sammenheng mellom hvor forngyde kundene er med tilbudsendringene
og hvorvidt de endrer kollektivbruken. Halvparten av dem som mener at tilbudet er blitt
bedre, reiser oftere. Og halvparten av dem som mener tilbudet er blitt darligere, reiser
geldnere. Hvis vi snur pa problemstillingen og ser pa dem som har endret reisesktivitet,
finner vi a omtrent 90 prosent av dem som reiser oftere ogsa mener at tilbudet er blitt
bedre, og omtrent 90 prosent av dem som reiser geldnere mener a tilbudet er blitt
forverret. Men samtidig er det svaat mange som mener at tilbudet er blitt bedre, men
som likevel ikke har endret bussbruken. En ddl av dem reiser dlerede ofte, og har
derfor nédd et "tak” i forhold til antall kollektivreiser. At man f&r flere fornayde kunder
er likeve et viktigmdl i seg Hv.

Tabdl S.1: Endret bussbruk etter totalvurdering av tilbudsendringene.
Brukerundersakelser pa Hundvag og i Tensbergomradet. Prosent

Totalt sett — synes du tilbudet er blitt bedre,

Har bussomleggingen fgrt til at du . ;
darligere eller uendret etter ruteomleggingen?

har endret din bruk av buss?

Bedre Dérligere Uendret
Ja, jeg reiser oftere 49 6 11
Ja, jeg reiser sjeldnere 1 53 5
Nei, ingen endring 50 41 85
Sum 100 100 101
N 1345 366 218

P& Hundvag mener 80 prosent av brukerne at tilbudet er blitt bedre. Omtrent halvparten
sAmange (41 prosent) mener at de har ekt sin bruk av buss. | Tansbergomradet er
forholdet det samme; 28 prosent mener tilbudet er blitt bedre og 16 prosent oppgir at
de har gkt bussbruken tabell S.2. Effekten av et darligeretilbud er mindre i Tensberg,

VI
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men her er ogsa andelen som faktisk mener tilbudet er blitt d&rligere langt heyere (42
prosent) enn pa Hundvag (13 prosent).

Tabell S.2: Sammenhengen mellom andel som oppgir at tilbudet er blitt bedre/dérligere og
andel som gker/reduserer sin bruk av buss. Prosent og relativ andel i de to omradene

Bedre dker Darligere Reduserer

tilbud bruken tilbud bruken
Hundvag 80 41 13 10
Tensbergomradet 28 16 42 18

Vi har konsentrert anaysene om hvilke faktorer som pavirker sannsynligheten for at
kollektivtrafikantene aker dller reduserer reisesktiviteten gjennom en stegvis andyse:

Segl:  Sammenhengen melom endret bruk av buss, vurderingen av det nye tilbudet
og rammebetinge sene for trafikantene, det vil 9 kjennetegn ved trafikanten,
som for eksempd kjenn, ader, biltilgang mv

Steg2: Hvilkefaktorer det er som har gitt sterst utdag i deres totalvurdering av
tilbudet

Seg3:  Sammenhengen mellom trafikantenes vurderinger av ulike forbedringer og
faktisk forbedring

Steg4:  Hvilke endringer som har hatt sterst betydning for passagerutviklingen

Samlet oppfatning
om tilbudet:
Bedre/darligere

Spgrsmal om
trafikantene reiser
oftere eller sjeldnere

Vurdering av ulike
sider ved det nye
tilbudet

Kjennetegn ved
brukerne

Figur S.2: Skjematisk framstilling av analysene for endret bruk av bussi de ulike
tiltaksomradene

Tilbudsforbedringene har effekt pa kollektivbruken

Det er en klar sammenheng mellom de endringene som er foretatt i de enkelte omradene
og trafikantenes vurderinger av tilbudet. Dette betyr at gkt bruk av bussi
tiltaksomrédene kan spores direkte tilbake til de forbedringene som er gjennonmfart, og
dai farste rekke gjennom gkt frekvens. @kt avgangsfrekvens kan dene bidratil &
forklare over halvparten av den gkte bussbruken i Tensbergomradet og pa Hundvag.
Samlet st har de ulike tilbudsforbedringene bidratt til & forklare tre fjerdedeler av
kollektivtrafikantenes gkte bruk av bussi disse omradene (tabell S.3).

VI
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Det er langt fagre som reduserte sin bruk av bussi tiltaksomradene. For disse gruppene
kan ca 80 prosent av endringene forklares ved at de har fétt et darligeretilbud i
forbindel se med ruteomleggingene. Salv om redusert avgangsfrekvens ogsa her spiller en
viktig rolle er det langt flere faktorer som har bidratt til & forklare denne nedgangen, hvor
tilgjengdighet er saalig avgjerende ndr rutetraseen endres.

Tabell S.3: | hvilken grad bidrar de ulike endringene i rutetilbudet til & forklare gkt eler
redusert bruk av buss, prosent. Analyser av brukerundersakel sene pa Hundvag og i
Tensberg. N=1233

Endret standard: @kt bruk av buss Redusert bruk av buss
Avgangsfrekvens 54,9 37,2
Rutetrasé 7,3 18,6
Regularitet 34 12,2
Reisetid 2,1 10,2
Bytte 1,6 0,9
Informasjon 1,0 0,8
Gangtid til holdeplass -0,9 -0,5
"Samspill” 6,5 0,0
Rest/Utenforliggende faktorer 24,3 20,7
Sum 100,0 100,0

Anadysene viser a potensidet for vekst er svaat forskjellig i de ulike omrédene,
avhengig av hvilke trafikantgrupper en henvender seg til og hvordan tilbudet
markedsferes. Skoledever og yrkesaktive er langt mer postive til forbedringene enn
andre, men de har i mindre grad gkt sin bruk av bussfordi dei utgangspunktet reiser

mye.

o

Det er letterea” miste” passagerer ved en forverring i tilbudet
enn a skaffe nye ved en forbedring

N&r det gjelder de kollektivtrafikantene som har redusert sin bruk av buss, er det flere
forhold ved rutetilbudet som spiller inn, bade avgangsfrekvens, rutetrasé, regularitet og
reisetid er viktige faktorer. Samlet sett bidrar disse faktorene til & forklare nesten 80
prosent av den reduserte bruken av buss.

Selv om det totalt sett er langt flere som gker bruken av bussi disse omrédene, viser
disse andysene at det er lettere 8" miste” trafikanter enn & skaffe nye. Det betyr at de
misfornayde trafikantene har sarre tilbgyelighet til & dutte a reise kollektivt enn de
forngyde har til & gke sin bruk av buss. Noe av dette skyldes at mange
kollektivtrafikanter er daglige brukere med liten mulighet til ytterligere gkning, men selv
nar vi korrigerer for dette finner vi en dik asymmetri.

| solerte effekter av tiltakspakkene pa bil- og kollektivbruk

VI
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Tiltakspakkene har isolert sett gitt en merkbar effekt pa reisemiddelfordelingen totalt sett
og i forhold til reiser til arbeid spesielt. Men effekten har | farste rekke kommet pa
Hundvag, og vaat mer margind i de andre omrédene.

For totat antall reiser har tiltakspakken pa Hundvag isolert sett bidratt til 9,4 prosent
gkning i bruk av buss og 3 prosent redukgon i bruk av bil. | forhold til bruk av bil er det
saalig gkt kunnskap og mindre negetive holdninger til kollektivtransporten som har gitt
utdag.

Tabell S.4: Isolerte effekter av tiltakspakkene pa bruken av buss. Relativ endring, prosent

Tansberg- Hundvéag Drammens- Nedre
omradet regionen Glomma
Relativ endring buss 1,3 9,4 1,5 1,1
Relativ endring bil -0,3 -3,0 -0,2 -0,3

Selv om det er usikkerhet i talene, er det verdt Amerke seg a det er fagre personer
med negative holdninger til kollektivtrangporten og ikke flere personer med postive
holdninger som har gitt utdagene pa reisemiddefordelingen. Dette er salig viktig fordi
Vi i de respektive panelene, med unntak av Hundvag, registrerer en gkende negativ
holdning til kollektivtransporten i disse omrédene. Dette er stikk i strid med det vi har
funnet blant kollektivtrafikantene, og den gkende negative holdningen er en
utenforliggende "trend” og ikke forbundet med de tiltakene som er gjennomfart. Vi vet
ikke hva dette skyldes, men det er utvilsomt noe som ber tillegges stor oppmerksomhet
| tidaframover.

Modellanaysene viser at tiltakspakkene har bidratt til & dempe en negativ utvikling for
kollektivtransporten. For Hundvag er effekten av tiltakspakken sa kraftig at en forventet
nedgang er snudd til vekst. Dette betyr at man pa Hundvag pa vinteren ville hatt en
negativ passagerutvikling hvis ikke tiltakspakkene hadde vaat gjennomfart. Pa
sommeren fant vi a catre fijerdedeler av gkningen i antall passagerer kyldes
tiltakspakkene.

Betydningen av holdninger til og kunnskaper om tilbudet

Ved &forbedre tilbudet kan man pavirke folks holdninger og kunnskaper om
kollektivtransporten, ikke bare blant kollektivtrafikantene, men ogsa blant folk flest.
Samtidig vil gkte kunnskaper og positiv holdningsendring gi utdag i gkt bruk av
kollektivtrangport og redusert bruk av bil.

Andysene har avdekket en klar sammenheng mellom folks holdninger og kunnskaper
nar det gjelder kollektivtilbudet og bruk av ulike transportmidler. Det er samtidig uklart
hvasom er arsak og virkning i disse andlysene. Den siste delen av andysene tar derfor
utgangspunkt i hver enkelt persons endring i reiseaktivitet, for & undersgke om endringer
i holdninger og kunnskaper pavirker endringer i adferd.
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Endret holdning og
kunnskap om
kollektivtransporten

Endret
reisehyppighet med
buss, bil og sykkel

Endret kollektiv-
tilbud der folk bor

Endrede ramme-
betingelser for
brukerne

Figur S.3: Skjematisk framstilling av anaysene for endret reisesktivitet

Det er interessant & merke seg at folks holdninger i utgangspunktet i stor grad kan bidra
til aforklare potensidet for endringer i holdninger ndr dlike tiltakspakker iverksettes.
Dise andysene viser a folk som i utgangspunktet var postivetil kollektivtransporten i
sarre grad gkte sine kunnskaper og oppga at tilbudet var blitt enklere og mer tiltalende.

Disse andysene viser ogsa a det i farste rekke er bedre kjennskap til rutetilbudet som
har pavirket bruken av bil og buss. Isolert sett viser disse anadlysene at 10 prosent
gkning i andelen som har kjennskap til rutetilbudet der de bor har bidratt til 3 prosent
flere bussreiser og 0,6 prosent faare bilturer. Den relativt sett lave effekten pa bilbruken
skyldesi farste rekke a det er mange typer reiser hvor kollektivtransporten ikke er noe
redt dternativ og at overgangen frabil til buss primaat skjer pa sentrumsrettede reiser
og reiser til skole og arbeid.

Samfunnsgkonomisk nytte av tiltakspakkene

| de samfunnsgkonomiske beregningene har vi andysert hvor stor samfunnsgkonomisk
avkastning tiltakspakkene har gitt, malt i gevingter for trafikantene, for rutebilselskapene
og for samfunnet for evrig, og sett dette i forhold til kostnadene ved tiltakspakkene.
Tiltakspakken i Nedre Glommainngér ikke i disse beregningene, siden vi ikke har
tilfredsstillende data fra omradet.

Gevingten for trafikantene (brukernytten) bestér av endringer i gangtid, ventetid, reisetid,
bedre informagion, bedre kvalitet pa busser og holdeplasser osv. Det er blitt beregnet et
intervall for brukernytten. @vre grense for dette intervallet er den beregnede summen av
gevingen for trafikantene. Den nedre grensen er den samme summen mulltiplisert med
0,7.

Gevingen for operatarene kalles gjerne produsentnytten. Denne er beregnet som de
akte billettinntektene det gkte passagertalet har gitt. Til fradrag kommer kostnadene
ved tiltakspakkene. Disse kosthadene er blitt beregnet separat og reflekterer den
bedriftsakonomiske effekten av e tiltak.
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Ved beregningen av gevingen for samfunnet for avrig har vi tait utgangspunkt i effekter
pamiljeet og i ulykkes- og kekostnader. Disse er blitt pavirket av endringer i antallet
rutekilometer, og ved at noen trafikanter har byttet mellom privatbil og buss. Tabdl S5
viser beregningen av de eksterne, marginae effektene av @kt ruteprodukgon og
redusert bilbruk. Det gér fram av tabellen a effektene av den store gkningen i
ruteproduksonen i Hundvag og Tensbergomrédet ikke ble oppveiet av effektene av
redusert bilbruk.

Tabell S.5: Eksterne marginae effekter ved gkt ruteproduksgon og redusert bilbruk, arlige
kostnader

Endring i rute-km Endring i privatkjgring Sum nytte
Km Nytte Km Nytte 1000 kroner
1000 kroner 1000 kroner

Hundvég + 350 000 -1603 -507 225 + 473 -1130
Tensbergomradet + 240 000 -1099 -271109 + 253 - 846
Drammensregione +139173 - 637 -1391196 +1296 + 659
n

Alle +729173 -3339 -2 169530 +2021 -1318

| Tabell S5 g& det ikke fram hva som er miljgkostnader og hva som er ka- og
ulykkeskostnader. Miljgeffektene er derfor blitt beregnet separat. | sum har miljg-
effektene av tiltakspakkene vaat negative. Dette betyr at tiltakspakkene ikke har lykkes
i &fremme mer miljgvennlig transport. Dette skyldesi stor grad de store gkningene i
rutekilometer i tiltakspakkene, som ikke er blitt tilstrekkelig oppveiet av de pogtive
effektene av redusert bilbruk.

Derimot er den positive effekten av reduserte ulykkeskostnader i Drammensregionen sa
store at summen av eksterne effekter er positiv. | de andre omrédene er de eksterne
effektene negative, og totalt har tiltakspakkene pafart samfunnet en ekstern kostnad pa
1,3 mill kroner.

Likevel har tiltakene totat st gitt en brutto nyttegkning pa mellom 16,7 og 18,5 miill
kroner (Tabell S.6).

Tabell S.6: Sum &lige gevinster av tiltakspakkene. 1000 kroner (1998-priser)

Hundvag T@nsberg- Drammens Alle
omradet regionen omrader

Brukernytte 2842 320 2966 6128
Brukernytte, korrigert for pakkeeffekt 1989 224 2076 4289
Brutto produsentnytte 3738 2 396 7582 13716
Eksterne effekter -1130 -846 659 -1318
Sum nytte 5450 1869 11 207 18 526
Sum nytte, korrigert for pakkeeffekt 4598 1773 10 317 16 689

For &vurdere om tiltakene har vaat lennsomme for samfunnet, har vi beregnet nytte-
kostnadsbraker. Telleren i braken er nytteberegningene fra Tabell S.6, og i nevneren
inngdr de arlige | gpende produkg onskostnadene pluss de arlige kapitalkostnadene ved
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investeringer. Hvis denne brgken er starre enn 1,00, har tiltakene vaat
samfunnsgkonomisk lennsomme. Vi ser av Tabdl S.7 a det kun er tiltakspakken i
Drammensregionen som har vaat samfunnsekonomisk |ennsom, med en geving pa
mellom kr 2,42 og 2,63 for hver krone som har gétt inn i progektet. | de andre
omradene har gevinstene av tiltakene ikke oppveid kostnadene. Disse tiltakspakkene
har med andre ord vaat samfunnsakonomisk ulgnnsomme. Dette skyldes flere forhold.

Tabell S.7: Farste ars nytte-kostnadsbrek for tiltakene, med og uten pakkeeffekt.

Hundvdg Tensberg- Drammens- | Alle omrader
omradet regionen
N/K-brgk 0,86 0,34 2,63 1,15
N/K-brgk, korr. for pakkeeffekter 0,72 0,32 2,42 1,03

Sdv om trafikantnytten av tiltakene pa Hundvag er tor, er det mye som tyder pa at den
haye kollektivbruken og kvaliteten pa kollektivtilbudet i utgangspunktet har bidrait til &
redusere nyttegevinsten. Dette betyr konkret at det er relativt kostnads- og
ressurskrevende a redusere tiden mellom avgangene fra 10 til 5 minutter uten at dette gir
en tilsvarende stor nyttegeving for brukerne eller omgivelsene. Samtidig viser vare
andyser at det er rddivt flerei Hundvag som har nédd et "tak” i sin kollektivbruk.

| Drammensregionen skyldes den haye nytte-kostnadsbreken bade at summen av
gevingene er gor, og a kostnadene er relativt lave. Gevingtene skyldes ferst og fremst
den positive effekten av redusert ventetid, holdeplasstiltakene, brutto produsentnytten,
samt de eksterne marginale effektene. Pa grunn av den hgye nytten i Drammensregionen
er nytte-kostnadsbregken i sum for ale omrédene likevel sterre enn 1,00. Som helhet
kan tiltakspakkene derfor sies & ha vaat lannsomme.

Det kan se ut til a den negative nytte-kostnadsbreken pa Hundvag i stor grad skyldes
en uforholdsmessig stor forbedring i avgangsfrekvensen som ikke har gitt en tilstrekkelig
stor nyttegkning til & oppveie kostnadene. Vi har derfor gjort et enkelt forsek der vi har
sett pa effektene av Hundvagpakken med halvert frekvensekning. Passagerene ville
fortsatt fait et vesentlig bedre tilbud, men samfunnet ville féit lavere driftskostnader og
miljz- og ulykkeskostnader. | sum ville dette gitt nyttekostnadsbreker pa henholdsvis
1,25 og 1,42 med og uten korrigering for pakkesffekter. Hundvagpakken ville med
andre ord veat god samfunnszkonomi hvis rutetilbudet ikke hadde gkt fullt sAmye som
det gjorde.

Vi har i disse andysene ikke sett pa langtidseffektene av tiltakene. Erfaringsmessig er
langtidseffektene starre enn Korttidseffektene. Det vil dltid vaae trafikanter som bruker
lenger tid pa atilpasse seg et nytt kollektivtilbud enn det tidsspennet vi har sett pa her. |
tillegg er det effekter som vi ikke har tatt inn i vare andyser, som aredbruk, visuelle
effekter og barrierevirkninger. | eksempeet med Hundvag kan det for eksempd vege
svaat lennsomt med en satsing pa kollektivtransporten i forhold til kostnadene og
virkningene pa bilbruken ved & utvide broforbindelsen. Palengre sikt er broutvidelse det
mest sannsynlige dternativet til kollektivsatsingen. | safal vil nytte-kostnadsbrgken veae
langt hgyere pa Hundvag enn det vi har beregnet her.
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Oppsummering

Vare analyser viser a det er en rekke forhold som har pavirket bruken av kollek-
tivtrangport i den perioden tiltakspakken er gjennomfert. Det gjelder ogsa forhold som
ikke har sammenheng med disse tiltakspakkene.

Ikke mingt har det Sste betydning for de analyser som har vaat giennomfart. Det er
viktig & skille mellom den totale endringen i kollektiviruken og den endringen som isolert
Sett kyldes de tiltakene som er gjennomfaert. Analysene viser at de " ytre’ forhold, det
vil s faktorer som ikke har sammenheng med de konkrete tiltakene, har pavirket
kollektivbruken i negativ retning i dle tiltaksomradene, mens tiltakspakkene har dempet
denne utviklingen, for Hundvag s kraftig a en nedgang er snudd til vekst.

> Tiltakspakkene har gitt flere passagerer, og det er saalig Hundvéag som har lykkesii
samate. Korrigerer vi for takstekningene i forsaksperioden, hadde
passagerveksten i de andre omradene vaat vesentlig sarre.

> Tiltakspakkene har ogsa redusart bruken av bil. Effekten har i ferste rekke kommet
pa Hundvag, og vaat mer margind i de andre omradene.

» De e gerk sammenheng mellom tilfredshet med tiltakene og endret reiseektivitet.
@kt bruk av buss kan spores direkte tilbake til de forbedringene som er
gjennomfart, og dai ferste rekke til gkt frekvens som aene forklarer over
halvparten av den gkte bussbruken.

> Det e imidlertid lettere " miste” trafikanter ved en tilbudsforverring enn a skaffe
nye ved en tilbudsforbedring.

» Andysene viser & ekte kunnskgper og en positiv holdningsendring gir utdag i gkt
bruk av kollektivtransport og redusert bruk av bil. Og det er faare negative
holdninger i befolkningen, ikke flere positive, som har gitt serst utdag pa
reisemidde fordelingen.

> Myetyder paat det er synergieffekter ved & satse pa fleretiltak samtidig. Den
samlede ettersparsel sgevinsten er altsa starre ved pakker av tiltak enn ved
enkdttiltak, men avtar med gkende kollektivandd. Dette er et funn som vil bli
andysert negmere nar vi har en starre spredning av tiltakspakker med i andysene.

> Pakort skt har den samfunnsekonomiske nytten av tiltakspakkene totalt sett veat
positiv. | ferste rekke fordi tiltakspakken i Drammensomradet har en stor
nyttegevingt og lave kostnader. Pa Hundvag, hvor det nye tilbudet har hatt stor
nytteverdi for trafikantene, har likevel kostnadene oversteget nytten. En noe mindre
frekvensgkning ville gitt positiv samfunnszkonomisk nytte pa kort sikt.

> Nytte-kostnadsbreken ma sesi forhold til maene med tiltakspakken. Kostnader
ved aternativ satsing, for eksempd en broutvidese pa Hundvag, vil endre

kostnadsbroken vesentlig i pogitiv retning. Likeledes vil langtidseffekter av tiltakene
endre braken.
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