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Ekstrakt:

Nullvekstmalet er satt som en rettesnor for de starste byomradene i Norge, men vi har ogsa
nasjonale mal om reduserte utslipp fra transportsektoren generelt. Ved a legge godt til rette for
miljgvennlig persontransport ogsa mellom byene, kan dette bidra til & na slike nasjonale mal.

Ferjefri E39 er vedtatt av Stortinget, og prosjektet vil fjerne alle syv ferjesamband pa E39 pa
vestkysten av Norge, og gi en vesentlig reisetids reduksjon. Mellom Bergen og Stavanger/
Sandnes, vil dette bety mye. Reisemiddelfordeling vil trolig endres mellom disse to byomra-
dene. De interurbane reisene her er i dag dominert av flyreiser. Ved a etablere et raskt og
attraktivt busstilbud pa strekningen vil man kunne oppna store miljggevinster ved a fa mer av
persontrafikken over fra fly til buss.

For & avdekke hvordan dagens flypassasjerer vil reise i framtiden, og for & undersgke i hvilken
grad et godt interurbant bussystem vil veere attraktivt for disse, ble det gjennomfgart en Stated
Preference —undersgkelse blant dagens flypassasjerer mellom Bergen og Stavanger, der
respondentene ble spurt om reisevaner i dag, og etter apning av ferjefri E39.

Resultatene viser at kostnad og reisetid er sveert viktige parametere ved valg av reisemate. Og
reisetiden for bade buss og bil kan konkurrere med fly nar en ferjefri vegforbindelse er apnet.

Til tross for at denne studien har et begrenset omfang, kan det likevel trekkes noen konklu-
sjoner fra arbeidet. Data fra denne studien kan tyde pa at om lag 60 % av de flyreisende i dag,
vil velge buss eller bil nar ferjefri E39 er ferdig bygget. Det er behov for bredere og mer
detaljerte studier av dette, men de resultatene denne studien viser, kan veere viktige signaler
inn i planarbeidet med ferjefri E39, og dimensjoneringen av kollektivanlegg, terminaler og
tilherende fasiliteter.
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Dette er en masteroppgave i det erfaringsbaserte masterstudiet i veg ved NTNU.

I mitt daglige arbeid ved Statens vegvesen, Planseksjonen i Bergen, jobber jeg mye med
kollektivtrafikk, og dette er ogsa mitt faglige hovedinteressefelt. Jeg har jobbet med dette
fagomradet i det meste av min yrkeskarriere, helt siden eksamen ved Bergen Ingenigrhgg-
skole i 1990. Det falt derfor naturlig for meg a velge et tema for min masteroppgave, som
handler om kollektivtrafikk.

Prosjektet ferjefri E39 har jeg veert med pa i flere sammenhenger, bade i workshop for fram-
tidig kollektivtilbud, og pa kostnadsberegningssamlinger for kryssing av Bjgrnafjorden
(Hordfast). Bade bil og buss vil kunne konkurrere med fly pa reisetid mellom Bergen og
Stavanger/Nord-Jeren, etter at ferjefri E39 er apnet mellom disse byomradene. Etter hvert
som min kjennskap til ferjefri E39 har gkt, har jeg blitt mer og mer nysgjerrig pa hvordan
kollektivtrafikk pa denne viktige vegstrekningen best kan lgses, og hvordan den store
forkortingen i reisetid for reiser pa veg kan pavirke det totale reisemiddelvalget pa denne
strekningen. Et godt og attraktivt kollektivtilbud pa ny ferjefri E39, tror jeg vil ha store
positive effekter for samfunnet.

Jeg vil rette en stor takk til mine veiledere, Trude Tarset hos NTNU og Stig Nyland Andersen
hos Statens vegvesen, for konstruktiv og god veiledning, gode innspill/lkommentarer og stor
talmodighet, og i tillegg vil jeg takke Maria Diez ved NTNU for uvurderlig hjelp med a
etablere tabellene for reisemiddelvalg, hjelp til & forsta og bruke modellene, og kjgringene i
Python Biogeme programmet. Jeg vil ogsa takke Kristian Bauge og Signe Eikenes hos Statens
vegvesen, E39-prosjektet, for bistand og innspill til framtidig bompengeniva, samt for finan-
siering av ekstra personell til & gjennomfare spgrreundersgkelsen ved Bergen lufthavn
Flesland. Takk ogsa til @ystein Tvetene og André Hjellestad hos Avinor for tilsendte data om

flyreiser mv. pa strekningen Bergen-Stavanger, og hjelp med adgang osv. til lufthavnen.




Nullvekstmalet, definert i Nasjonal Transportplan NTP, er satt som en rettesnor for person-
transport i de stgrste byomradene i Norge, men vi har ogsa nasjonale mal om reduserte utslipp
fra transportsektoren utenom byomradene. Hvis vi kan legge godt til rette for mer miljgvenn-

lig persontransport ogsa mellom byene, kan dette bidra til & na slike nasjonale malsettinger.

Ferjefri E39 er vedtatt av Stortinget. Dette prosjektet vil fjerne alle de syv ferjesambandene pa
E39 langs vestkysten av Norge, og vil gi en vesentlig reduksjon i reisetiden pa denne viktige
vegen. Mellom to av Norges sterste byomrader, Bergen og Stavanger/Sandnes, vil en forkor-
ting av reisetiden bety mye. I tillegg til en rekke andre samfunnsgkonomiske gevinster, vil
prosjektet trolig i stor grad ogsa endre dagens reisemiddelfordeling mellom disse to byomra-
dene. De interurbane reisene her er i dag dominert av flyreiser. Ved a etablere et raskt og
attraktivt busstilbud pa strekningen vil det kunne gi store miljggevinster hvis man kan oppna a
fa mer av persontrafikken over fra fly til buss.

For & avdekke hvordan dagens flypassasjerer vil reise i framtiden, og for & undersake i
hvilken grad et godt interurbant bussystem vil veere attraktivt for disse, ble det utformet og
gjennomfart en Stated Preference —undersgkelse blant dagens flypassasjerer mellom Bergen
og Stavanger, i mars 2018. Totalt 206 respondenter ble spurt om reisevaner i dag, og hvordan

man ville reise i framtiden, etter apning av ferjefri E39.

Resultatene viser at kostnad og reisetid er sveert viktige parametere for de reisende ved valg
av reisemate. Og reisetiden for bade buss og bil kan konkurrere med fly nar en ferjefri

vegforbindelse er apnet.

Til tross for at denne studien har et begrenset omfang, kan det likevel trekkes noen
konklusjoner fra det arbeidet som er gjort. Innsamlede og analyserte data i denne studien kan
tyde pa at om lag 60 % av de som i dag reiser med fly mellom Bergen og Stavanger, vil velge
et annet reisemiddel enn fly nar ferjefri E39 er ferdig bygget. Videre tyder dataene pa at disse
60% vil fordele seg omtrent likt mellom buss og bil som reisemiddel. Et hgyt sannsynlig niva
pa bompenger pa strekningen kan ogsa veere en grunn til a forvente en relativt stor etterspgrsel

etter bussreiser i denne viktige korridoren.

Det er behov for bredere og mer detaljerte studier av dette, men de resultatene denne studien
viser, kan veaere viktige signaler inn i planarbeidet med ferjefri E39, og dimensjoneringen av

kollektivanlegg, terminaler og tilhgrende fasiliteter.




The zero growth target, defined in Norway’s National Transport Plan NTP, is set as a guide-
line for passenger transport in the largest urban areas of Norway, but there are also targets for
reducing emissions from the transport sector outside urban areas. When facilitating more
environmentally friendly passenger transport, even between cities, this could help achieve

such national objectives.

The ferry-free E39 has been approved by the Norwegian parliament; Stortinget. This project
will eliminate all the seven ferry connections on the E39 along the west coast of Norway, and
replace them with underwater tunnels or bridges. This will significantly reduce travel time on
this important road. Between two of Norway's largest urban areas, Bergen and Stavanger/
Sandnes, a shortening of travel time is especially important. In addition to a number of other
economic benefits, the project is likely to greatly change the modal split between these two
cities, which today has a high number of flights. By establishing a fast and attractive bus
service on the route, and thus switching passenger traffic from airplane to bus, could give

substantial environmental benefits.

To reveal how today's airline passengers want to travel in the future, and to investigate the
extent to which a good interurban bus system will be attractive to them, a Stated Preference
survey was made among today's airline passengers between Bergen and Stavanger, in March
2018. A total of 206 respondents were asked about travel habits today and how they would
predict their travel in the future, following the opening of the ferry-free E39, with a high-

grade interCity bus system.

The results show that cost, and especially travel time is a very important parameter for today’s
airline travellers when choosing their mode of travel. The travel times for bus and car when a
completed ferry-free road connection is opened, are both comparable to air transport. Even
though this study has a limited scope, some conclusions can be drawn from the work done.
Collected and analysed data in this study may indicate that about 60% of those traveling today
with flights between Bergen and Stavanger will choose a different means of travel than
aircraft, when the ferry-free E39 is completed. Furthermore, the data indicates that these 60%
will be distributed approximately equal between bus and car as a mode of travel. There is a
need for broader and more detailed studies, but the results of this study can be an important
signal in the ongoing planning for the ferry-free E39, and the location and dimensioning of

public transport areas, bus terminals and associated facilities.
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Nullvekstmalet, definert i Nasjonal Transportplan NTP, er satt som en rettesnor for person-
transport i de stgrste byomradene i Norge, men vi har ogsa nasjonale mal om reduserte utslipp
fra transportsektoren utenom byomradene. Hvis vi kan legge godt til rette for mer miljgven-
nlig persontransport ogsa mellom byene, vil dette kunne bidra til a na slike nasjonale malset-

tinger.

Ferjefri E39 er vedtatt av Stortinget. Dette prosjektet vil fjerne alle de syv ferjesambandene pa
E39 langs vestkysten av Norge, og vil gi en vesentlig reduksjon i reisetiden pa denne viktige
vegen. Mellom to av Norges starste byomrader, Bergen og Stavanger/Sandnes, vil en forkor-
ting av reisetiden bety mye. I tillegg til en rekke andre samfunnsgkonomiske gevinster, vil
prosjektet trolig i stor grad ogsa endre dagens reisemiddelfordeling mellom disse to byomra-
dene. De interurbane reisene her er i dag dominert av flyreiser. Ved a etablere et raskt og
attraktivt busstilbud pa strekningen vil det kunne gi store miljggevinster hvis man kan oppna a

fa mer av persontrafikken over fra fly til buss.

For & avdekke hvordan dagens flypassasjerer vil reise i framtiden, og for a undersgke i hvil-
ken grad et godt interurbant bussystem vil veere attraktivt for disse, ble det utformet og gjen-
nomfart en Stated Preference —undersgkelse blant dagens flypassasjerer mellom Bergen og
Stavanger, i mars 2018. Totalt 206 respondenter ble spurt om reisevaner i dag, og hvordan

man ville reise i framtiden, etter apning av ferjefri E39.

Resultatene viser at kostnad og reisetid er sveert viktige parametere for de reisende ved valg
av reisemate. Og reisetiden for bade buss og bil kan konkurrere med fly nar en ferjefri vegfor-

bindelse er apnet.

Til tross for at denne studien har et begrenset omfang, kan det likevel trekkes noen

konklusjoner fra det arbeidet som er gjort. Innsamlede og analyserte data i denne studien kan
tyde pa at om lag 60 % av de som i dag reiser med fly mellom Bergen og Stavanger, vil velge
et annet reisemiddel enn fly nar ferjefri E39 er ferdig bygget. Videre tyder dataene pa at disse

60% vil fordele seg omtrent likt mellom buss og bil som reisemiddel.

Det er behov for bredere og mer detaljerte studier av dette, men de resultatene denne studien
viser, kan veare viktige signaler inn i planarbeidet med ferjefri E39, og dimensjoneringen av

kollektivanlegg, terminaler og tilhgrende fasiliteter.




1.1 Bakgrunn

Norge er et atypisk land i verden nar det gjelder flere ting, ikke minst topografisk. De norske
fjordene er noe av det som er szeregent for Norge, sammenliknet med de fleste land i verden.
Til tross for en befolkning pa kun 5,3 millioner mennesker, er bosettingen noksa spredt, selv
om gkt sentralisering inn mot byomradene skaper utfordringer. Effektiv og rask transport er

derfor viktig for det norske samfunnet.

Pa Vestlandet er fjordene bade lange og dype, og det er utfordrende a lage faste vegsamband
for & krysse mange av disse. Ferjer har derfor vaert en viktig del av transportinfrastrukturen pa
Vestlandet, og det er de fortsatt. Likevel er fjordene og ferjene en barriere, som
hindrer/forsinker ferdselen. Dette gjelder ogsa kollektivtrafikken, som ikke kan ga nar ferja

ikke gar, bortsett fra pa de steder som har en passasjerbatforbindelse.

Nullvekstmalet (Regjeringen, 2016) innebeaerer at persontransportveksten i byomradene skal
tas med kollektivtransport, sykkel og gange. Malet er definert for de stgrre byomradene i

Norge, men vi har ogsa nasjonale mal om utslipp, blant annet for transportsektoren. Hvis vi
kan legge godt til rette for miljevennlig transport mellom byene, vil dette bidra til & na slike

nasjonale malsettinger.

Busser har i dag om lag 40 g CO»-utslipp pr. person-km. Biler ligger pa ca. 110 g/person-km,
mens fly ligger pa naer 200 g/person-km. Energiforbruket pr. person-km viser om lag samme
forholdet, med buss sveert ner verdiene for tog (NSB, 2018). Det vil gi vesentlige miljage-
vinster & gke andelen bussreisende pa reiser mellom byene i Norge, spesielt ved overfaring av

passasjerer fra fly til buss.

Et viktig verktgy i all transportplanlegging er & kunne estimere framtidig transportetterspgrsel,
ogsa for kollektivtrafikken. Reell framtidig transportettersparsel er vanskelig a fastsla med
hgy grad av ngyaktighet, da forutsetningene og komfortfaktorene spiller sterkt inn, i tillegg til
at disse ofte har sveert ulik betydning for reisemiddelvalget til ulike individer og grupper av
individer. I spgrreundersgkelser er det ogsa en utfordring at det ofte er et sprik mellom hva

respondenter sier at de kommer til & gjere, og hva de faktisk gjer.




1.2 Prosjektet ferjefri E39

I denne artikkelen ser jeg pa prosjektet ferjefri E39, naermere bestemt pa delstrekningen

mellom Bergen og Stavanger/Nord-Jeeren, og hvordan dette prosjektet kan bygge opp under

miljgvennlig kollektivtransport pa veg.

Ferjefri E39 er et sveert stort
samferdselsprosjekt, bade i
norsk og internasjonal sam-
menheng, med lange fjord-
kryssinger som representerer
helt nyskapende og grense-
sprengende infrastruktur.
Prosjektet omfatter E39 pa
hele strekningen fra
Kristiansand i ser, via Vest-
landskysten og til Trondheim i
nord. Fjordkryssingene er en
barriere i dag, bade mht.
apningstid (den tiden ferjen er
tilgjengelig for ombordkje-
ring), ventetider og framfg-
ringshastighet. Ved a fjerne
disse, vil man kunne oppna en
rekke samfunnsgkonomiske
fordeler, blant annet utvidete
bo-, arbeids-, tjeneste- og
handelsmarkeder, samt gkt
generell mobilitet.

1.3 Hovedproblemstilling
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Figur 1 Kart over ferjefri E39 mellom Bergen og Stavanger

Hovedproblemstillingen i denne studien er formulert slik:

I hvilken grad vil et hgystandard ekspressbusstilbud pa en ferdig utbygget ferjefri E39,

kunne redusere etterspgrselen etter flyreiser mellom Bergen og Stavanger?




2.1 Status innenfor fagfeltet i dag, nasjonalt og internasjonalt

| de siste arene har langdistansebusser fatt gkt popularitet i mange land, bade i Europa og i
andre deler av verden. Mange land bruker begrepet «InterCity bus» om disse bussforbin-
delsene. Dette er busslinjer som bruker overordnet vegnett, ofte motorveier, og har svert fa
stopp underveis, gjerne bare ett stopp i/ved hver by (av en viss starrelse) de passerer, og
mange selskaper tilbyr ruter som gar gjennom flere europeiske land. I bade Frankrike og
Tyskland har markedet og rammebetingelsene blitt liberalisert og deregulert, slik at denne
typen busstransport har blitt mer utbredt. Ogsa i USA har langdistansebusser fatt sin renes-
sanse, og de tradisjonelle Greyhound-bussene har forbedret rutenett, stoppmganster, terminaler
osv. for a tilpasse seg et endret marked, og med stor suksess. I tillegg har bussmateriellet blitt
mer komfortabelt, med stadig flere fasiliteter og tilbud om bord (Churry, 2016). Langdistanse-
busser er kostnadseffektiv, miljgvennlig og rask transport, og de blir stadig mer populare,

spesielt blant unge mennesker, da prisene ofte er relativt lave, og komforten er god.

Ogsa i Norge er ekspressbusser over lange avstander blitt mer og mer attraktivt, og for mange
er de et godt alternativ til bil. En stor del av ekspressbusstrafikken i Norge drives imidlertid
uten tilskudd, sa passasjerstatistikk er selskapsintern og konkurransesensitiv informasjon, og
ikke offentlig tilgjengelig. Det har derfor ikke vaert mulig & ansla omfanget av ekspresshuss-
trafikken, hverken pa aksen Bergen-Stavanger eller for Norge som helhet.

2.2 Oppgaverelevant litteratur

Det er lite litteratur tilgjengelig for konkurranseflaten mellom denne typer busser og eksem-
pelvis fly og tog. Dette kan ha flere arsaker, men pa strekninger med behov for hgy person-
transportkapasitet, bygges det de fleste steder ellers i verden jernbane, som et alternativ/
supplement til flyforbindelse. Imidlertid er situasjonen i Norge at pa grunn av fjordene pa
Vestlandet og andre steder, sa er en jernbaneforbindelse enten ikke mulig, eller vil veere sveert

kostnadskrevende og teknisk komplisert.

I Spania er konkurranseflatene mellom HSR (High Speed Rail), ekspressbuss og fly
analysert. Men nar det gjelder sammenlikninger av konkurranseflaten mellom tog og fly,

finnes det mye litteratur tilgjengelig, bade fra Norge og utlandet.




I studien av reiser i korridoren Madrid-Barcelona i Spania (Roman et al., 2014), ble det pavist
at besparelser i generell ventetid verdsettes hgyere enn besparelser i aksess-/egresstid, mens
besparelser i sistnevnte er ytterlig hgyere verdsatt enn besparelser i selve ombordtiden. Dette
kan favorisere buss framfor fly som reisemiddel, da ventetid pa flere elementer i en flyreise
kan forekomme (kg til sikkerhetskontroll, venting far ombordstigning, venting ifm. transport
til/fra lufthavn, mm.). | den ovennevnte studien fant man ogsa ut at lyntog- og flypassasjerer
verdsetter besparelser i reisetid betydelig hgyere enn de bussreisende.

En studie fra India (Sarkar & Mallikarjuna, 2016), viser at holdninger til, og oppfatninger av,
ulike transportmodi, er viktige i reisemiddelvalg. Dette vil vare en utfordring for et bussbasert
kollektivtrafikksystem, siden bussreiser ofte har et darligere omdgmme enn eksempelvis tog-

og flyreiser.

I Burgos i Spania er forholdet mellom servicekvalitet og ettersparsel etter InterCity bussreiser
studert (Rojo, Gonzalo-Orden, dell’Olio, & Ibeas, 2012). Denne studien viser at besparelser i
reisetid og frekvens for de bussreisende, ikke har samme effekt som tilsvarende besparelser

for bil- og togreisende.

En studie fra MIT i USA (Ben-Akiva & Morikawa, 2002) viser at det ikke er noen entydig
preferanse for buss framfor tog nar kvantifiserbare starrelser som reisetid og kostnad er like,
men preferansen for tog oppstar nar toget tilbyr hgyere kvalitet pa service og
passasjerkomfort. | studien av ferjefri E39 forutsetter vi imidlertid en hgy standard pa

busstilbudet, og dette vil derfor veere sammenlignbart med tog.

I Sverige er det gjort en studie av oppgradering av et eksisterende togtilbud, der det er satt inn
forbedrete togvogner med hgyere standard. Men for & gke frekvensen ytterligere, ble det eta-
blert et parallelt tiloud med hgykvalitets ekspressbusser i tillegg til toget pa samme strekning.
Toget var sterkt foretrukket av de reisende, til tross for at komfortfaktorene pa tog og buss var
sammenliknbare (Kottenhoff & Lindh, 1995).

3.1 Bakgrunn for valg av tema

Pa strekningen Bergen-Stavanger er det, i henhold til tall mottatt fra Avinor, om lag 40.000

flypassasjerer pr. maned (totalt begge veier). Av disse er det om lag 70 % forretningsreisende




0g 30 % fritidsreisende. A reise med fly er i dag den desidert raskeste reisematen mellom

disse to viktige byomradene i Norge.

Ved etablering av en ferjefri E39, vil kjeretid pa veg forbedres dramatisk. Da er det svaert
viktig for samfunnet at man etablerer et raskt og effektivt busstilbud pa denne viktige vegfor-
bindelsen. Hvis man i tillegg klarer & tilpasse et ekspressbusstilbud til forretningsreisende, slik
at man kan arbeide effektivt og komfortabelt om bord i bussen, vil man kunne oppna at buss
blir attraktivt ogsa for denne gruppen reisende. Et ekspressbusstilbud vil trolig ogsa veere

attraktivt for de fritidsreisende som i dag velger fly.

Det kan vare et stort potensielt marked for et busstilbud som kan konkurrere med fly pa
reisetid fra bysentrum til bysentrum pa denne reisestrekningen. Dette vil sannsynligvis apne
opp for en helt annen reisemiddelfordeling enn det som er tilfellet i dag. Dette er spennende,
og er bakgrunnen for valg av tema og problemstilling.

3.2 Case studie: Buss pa ferjefri E39 mellom Bergen og Stavanger

Dagens transporttiloud mellom disse to byomradene bestar hovedsakelig av bil, buss og fly,
selv om det ogsa er én daglig avgang i hver retning med baten som gar til/fra Hirtshals i
Danmark. Reisetiden for bil i dag er ca. 4 timer og 40 minutter, med buss ca. 5 timer og 30
minutter, mens med fly ca. 2 timer og 10 minutter. Bergen og Stavanger er Norges nr. 2 og nr.
4 by i folketall, men hvis man ser pa Stavanger/ Sandnes som helhet, er disse to byomradene
nest starst, og tredje sterst i Norge, med henholdsvis 254.235 og 220.943 innbyggere
(Statistisk sentralbyra, 2017).

Ferdigstilling av ferjefri E39 mellom Bergen og Stavanger vil bety at de to eksisterende ferje-
forbindelsene pa strekningen blir fjernet, i tillegg til en oppgradering av mellomliggende
vegstrekninger. Dette vil redusere reisetiden pa veg med mer enn 50% pa denne viktige
forbindelsen, noe som er en dramatisk forbedring. Siden tog ikke er en aktuell transportmate,
vil buss fa en sterk stilling i konkurransen med fly pa denne strekningen, selv om bilen vil
veere en sterk konkurrent til bade fly og buss. Det er anslatt at en ferjefri E39 vil kunne sta

ferdig i 2030, men dette avhenger av politiske prioriteringer, vedtak og bevilgninger.

Ved gitte framtidige scenarioer med beskrevne reisetider, kostnader og frekvenser, hvilket
transportmiddel vil folk velge? For a finne ut dette, ble en undersgkelse gjennomfert blant




dagens reisende med fly, der respondentene fikk presentert ulike verdier for de tre parame-
terne reisetid, kostnad og frekvens, for hvert av de tre reisemidlene fly, ekspressbuss og egen
bil.

4.1 Verktoy

For & analysere og predikere framtidig reisemiddelfordeling mellom Bergen og Stavanger, ble
det utformet en sparreundersgkelse for dagens flypassasjerer. Denne undersgkelsen skulle
prgve a kartlegge hvordan disse vil velge a reise i framtida, nar ferjefri E39 er etablert. Siden
vi gnsker a analysere en framtidig situasjon, og introduserer et reisemiddelvalg/-tilbud som
ikke eksisterer i dag (InterCity buss), sa kan vi ikke bruke Revealed Preference —metodikk,
men ma bruke en Stated Preference (SP) studie. Undersakelsen ble gjennomfart pa Bergen
lufthavn Flesland i perioden 2. -13. mars 2018.

For & lage Stated Preference -undersgkelsen, ble verktgyet Typeform brukt. Dette er et
spesialutviklet og tilpasset verktgy for a lage denne typen sparreundersgkelser. NTNU sin
brukerkonto hos Typeform ble benyttet.

En Stated Preference —undersgkelse er utfordrende & utforme, da det er mange potensielle
fallgruver i slike undersgkelser. Spgrsmalsstillingen er viktig, og ma optimaliseres for i starst
mulig grad a unnga misforstaelser og feiltolkninger.

I mitt arbeide med undersgkelsen, og i kontakt med publikum, har jeg erfart at fglgende
forhold kan inntreffe, og dermed pavirke respondentenes svar i en SP-undersgkelse:

e Man misforstar spgrsmalet — det er uklart eller tvetydig formulert, eller respondenten forstar
ikke hva man konkret er ute etter

e Man klarer ikke a sette seg inn i hypotetiske eller framtidige situasjoner — man svarer da gjerne
vilkarlig, eller klarer ikke a skille alternativer

e Man svarer bevisst feil i den tro at statistikken skal brukes til 3 fremme et bestemt alternativ
eller en bestemt Igsning pa et problem

e Man svarer det som man tror er «politisk korrekt» i ssmmenhengen

o Man «gar lei» — det blir for mange spgrsmal, spgrsmalene eller valgene blir for like, eller man
har liten eller ingen interesse for temaet/spgrsmalsstillingen

e Man har en spesiell motvilje mot en bestemt transportform, for eksempel buss — dette er i og
for seg legitimt, og derfor reelt for denne respondenten

e Man har ikke noe entydig synspunkt — man trykker vilkarlig for @ komme videre




Det finnes mye litteratur pa utforming av undersgkelser av typen Stated Preference, feilkilder
og fallgruver innenfor dette feltet. Her kan nevnes (Murphy, Allen, Stevens, & Weatherhead,
2005), (Hensher, 1994) og (Fligel, Halse, Ortlzar, & Rizzi, 2015).

4.2 Metodebeskrivelse

Fokuset pa dagens flypassasjerer og deres framtidige preferanser er begrunnet i at bil og buss
vil fa dramatiske endringer i reisetider med ny E39, mens flytransport ikke vil pavirkes
direkte av prosjektet. Derfor er det interessant & analysere hva dagens flypassasjerer vil velge i

framtiden.

Det ma ogsa nevnes at dersom det blir bortfall av flypassasjerer pa strekningen i framtiden,
ma det forventes at antallet daglige flyavganger vil bli redusert i takt med den reduserte
ettersparselen. Et redusert tilbud kan i neste omgang fare til ytterligere reduksjon i
ettersparselen etter, og attraktiviteten til flyreiser. Dette kan gi et marked for gkt

ekspressbussfrekvens og dermed et enda bedre busstilbud.

4.3 Verdier for framtidig reisemiddelvalg

For a utarbeide tabellene for ulike scenarioer for framtidige reiser for de tre ulike reisemid-
lene, ble programmet NGENE benyttet, og metoden ‘D-efficient design’. Pa forhand var
maksimums- og minimumsverdier for reisetid, kostnad og frekvens fastsatt ut fra estimerte
verdier for disse. For a ansla tall for disse elementene i et framtidig scenario, er det brukt flere

framgangsmater:

Fly

Estimeringen av framtidige billettkostnader bestod i a ta utgangspunkt i dagens kostnader for
fly, og framskrive disse med arlig gkning lik gjennomsnittet for de siste 10 ar for SSB sin
kostnadsindeks for lufttransport (Statistisk sentralbyra, 2017). | tillegg ble det lagt til kost-
nader for tilbringertjeneste til/fra lufthavn. Det var ingen apenbar grunn til & anta en
forkorting av reisetiden for fly i 2030, sa denne fikk en sannsynlig verdi som i dag.

Frekvensen for fly ble variert mellom én avgang i timen og én avgang pr. 3 timer.

Elbil / Fossilbil
Reisetid for bil er stipulert i E39-prosjektet til 2 timer og 10 minutter, ut fra de fartsgrenser
som er satt pa de ulike delstrekningene. Kostnader for bil i 2030 er estimert ut fra opplys-

ninger innhentet om bompenger for ferjefri E39 —prosjektet (her har man antatt ferjekostnad




for personbil i dag pa fjordkryssingene, med et tillegg pa 40%, samt en generell bompengesats
pa vegstrekningene pa 3 kr/km). De gvrige kostnadene har tatt utgangspunkt i en
gjennomsnittlig bil, med gjennomsnittlig forbruk, og sa er verdiene multiplisert med forventet
prisstigning i perioden 2018-2030, iht. gjennomsnittlig arlig prisstigning pa vegtransport siste
8 ar fra SSB (Statistisk sentralbyra, 2017). Kostnader for elbil i 2030 er satt ut fra et
snittforbruk pa 0,25 kWh/km, strampris pa 1 kr/lkWh og 50% bompengesats i alle

bomstasjoner.

Buss

Kjaretid for buss er anslatt ut fra tall for E39-prosjektet, og sa er det lagt til to minutters
tilleggstid pr. stopp som bussen har. Reisetiden og stoppmgnsteret for buss blir da den samme
som er forutsatt i rapporten «Strategi for kollektivtilbudet Bergen-Stavanger» (Rindal et al.,
2016). Kostnaden for buss er dagens billettkostnad, framskrevet med gjennomsnittet av SSB
sin kostnadsindeks for vegtransport de siste 8 ar (Statistisk sentralbyra, 2017). Frekvensen for
buss varierer mellom 0,5 og 1 time mellom avgangene. | deler av dggnet har Kystbussen

timesfrekvens i dag.

4.4 Standard pa et framtidig busstilbud

I undersgkelsen ble det skissert et nytt konsept for et hgystandard kollektivtrafikktiloud med
buss pa ny og ferjefri E39, mellom byene Bergen og Stavanger. Et hgystandard busstilbud er
busser med hgy komfort og god plass, og med mulighet for & jobbe under hele reisen (arbeids-
plass for pc, internett, stram/lading osv.). Det vil trolig vaere et marked for flere nivaer pa et
slikt tilbud, men i undersgkelsen ble bare de to variantene @konomi og Business identifisert.

For at respondentene i sparreundersgkelsen skulle ha et helt konkret framtidig busstilbud &
forholde seg til, ble komfortfaktorene for det nye tilbudet beskrevet. Tilbudet, kalt 1C-buss,

forutsatte to komfort-/prisnivaer; @konomi og Business.

@konomi-klassen vil ha kvaliteter som: Business-klassen vil i tillegg ha:
e Kontinuerlig og rask «fiber- WiFi» e Vesentlig starre plass i bredden (kun to
e Lading av PC/mobil (230V) seter i bussens bredde)
e Mat/drikke selges, gratis kaffe og te e Romslig bord/arbeidspult
e God beinplass, komfortable seter og lavt e  Gratis aviser og tidsskrifter
stgyniva

e Gode toalettforhold og godt renhold
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Det nye framtidige busstilbudet er skissert med utgangspunkt i dagens busstilbud, og stipulert
framtidig stoppmanster, frekvens, reisetid, terminalplassering og billettkostnader. For at
respondentene i undersgkelsen skal kunne vurdere om de i framtiden vil skifte reisemiddel fra

fly til buss, sa var det viktig a beskrive et framtidig busstilbud med en viss grad av detaljering.

4.5 Stated Preference -undersgkelsen

Undersgkelsen som ble laget i dette prosjektet er en sakalt Stated Preference

(SP) -undersgkelse, og inneholdt falgende hoveddeler:

e Velkommen/introduksjon/informasjon

o Generell del med sparsmal om: kjgnn, alder, inntekt, hovedbeskijeftigelse.

e Spgrsmal om farerkort og disponering av bil, samt reisehyppighet pa strekningen

e Spgrsmal om dagens reise:
Startpunkt, bestemmelsessted, reisehensikt, betaling selv (ja/nei), transportmiddel til/fra
lufthavn, aksesstid/egresstid, anslatt reisetid fra startpunkt til Bergen/Stavanger sentrum,
forventet total reisetid

e Generell informasjon om ny ferjefri E39:
Anslatte reisetider for bil og buss i 2030, info om tenkt busstilbud pa ny E39 (InterCity
Buss, eller IC-Buss)

¢ Informasjon om nytt busstilbud: Standardklassene (gkonomi/ business), Fasiliteter for de to
ulike standardklassene

Respondentene ble etter dette ‘sendt videre’ til det punktet i undersgkelsen der de seks tabel-

lene de skulle besvare, ble presentert. Tabellene som respondentene skulle ta stilling til, var

delt opp i fire ulike kategorier, basert pa:

e Total reisetid over eller under tre timer pa dagens reise
e Disponering av elbil eller ikke

4.6 Modellen og bruk av resultater

Programmet Python Biogeme er benyttet til & analysere de innkomne data i undersgkelsen.

Likninger er satt opp for & beregne nytten av de ulike transportmidlene.
Likningene for nytte for hvert transportmiddel (her for bil) er pa formen:
Vbii=Chil + Brost_bir* KOStvil + Btid_pir* Tidbit + Bx_pir* Tidbii + By pir* KoStpil

Vii=nytte for bil
Cypil=Konstantledd

Brost_bil= faktor for hvor mye kostnaden for bil spiller inn pa nytten




Kostpii= kostnad for bil (fra aktuell tabell)

Btid_pii= faktor for hvor mye tiden for bil spiller inn pa nytten

Tidpii= tiden for bil (fra aktuell tabell)

Bx _pil= faktor for hvor mye forhold x (f.eks. inntekt) spiller inn pa nytten av spart reisetid

By pil= faktor for hvor mye forhold y (f.eks. bilhold) spiller inn pa nytten av spart kostnad

Og tilsvarende for de andre transportmidlene fly og buss. Konstantleddet er bare tilstede i to

av tre likninger.

Ut fra dette kan vi simulere hvilke markedsandeler de ulike transportmidlene vil fa for var
populasjon. Vi kan bruke parameterne i modellen sammen med variablene (for et gitt
transporttilbud og person) for & estimere sannsynligheten for a velge reisemiddelvalg x ved

hjelp av denne ligningen:
Prob altx = (ev_aItX) / (eV_aItl + eV_alt2 + eV_aItS)

Generell formel:
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Vi kan ogsa bruke demografiske data for et omrade eller en populasjon til & ansla sannsynlig
reisemiddelfordeling for en viss gruppe av befolkningen. Sa istedenfor & ansla sannsynlig
reisemiddelfordeling for en vilkarlig person, sa kan vi si noe om reisemiddelfordelingen for

eksempel for en spesiell alders- eller inntektsgruppe, eller kombinasjoner av disse.

Ut fra likningene for nytte, kan vi ogsa si noe om hvilke karakteristika ved reisen (frekvens,
reisetid, kostnad) som det er mest effektivt 4 endre for a gke attraktiviteten (eller sannsynlig-
heten for & velge) reisemiddel fly, buss eller bil. Dette er gitt av stgrrelsen pa de aktuelle B-

verdiene som er kalkulert i programmet.

Vi kan estimere elastisiteten for en spesifikk variabel relatert til reisemiddelet, for eksempel

frekvens:

Elastisitet frekvens buss = d Probpuss mp. frekvens X (frekvenspuss /Probpuss)




5 Data

Grunnlagsdataene i denne studien er de svarene som respondentene i undersgkelsen har gitt.
Ut fra analyser av svarene kan man si noe om framtidig reisemiddelfordeling pa strekningen

Bergen-Stavanger i framtiden.

5.1 Sosiogkonomiske faktorer

Tabell 1 viser kartlegging av de sosiogkonomiske faktorer hos respondentene.

Tabell 1 Sosiogkonomiske faktorer for respondentene

Parameter Kommentar/merknad

Kjenn 29% kvinner, 71% menn Var kvinner mer positive til 4 ta

undersgkelsen?

Alder Gjennomsnitt: 45,6 ar Kun 6 personer > 67 ar
Inntekt 50% over 1,0 MNOK NB: Husstandsinntekt

Beskjeftigelse 93 % yrkesaktive Stud./pensjonister 7 %
Reisehensikt 81 % reiste ifm. jobb Fa fritidsreiser i denne

undersgkelsen

Reisehyppighet 51 % reiste 1-11 reiser/ar 25 % reiste 1-3 g/mnd.
10 % reiste 1 g/uke el. mer
Betaling av reisen 81 % betalte IKKE reisen selv Av de ikke-yrkesaktive, betalte 65
% reisen selv
Bilhold/farerkort 87 % tilgang til fossilbil, 33 % Kun 1 av 206 respondenter hadde
tilgang til elbil, IKKE farerkort

24 % tilgang begge deler

5.2 Resultater fra logit-analysene

Tabell 2 viser resultater for programkjgringen med best resultat

Tabell 2 Parametere brukt i modellkjaringer og deres verdier, signifikans og nytteledd

Inngar i nytteledd for:

Parameter Verdi  Robust t-test p-verdi Signifikans .
Fly Buss Bil

Reisetid fly -1.11 -7.05 0.00 Ja X

Reisetid buss -1.10 -6.12 0.00 Ja X

Reisetid bil -0.724 -4.31 0.00 Ja X

Reisekostnad fly -0.471 -4.44 0.00 Ja X

Reisekostnad buss -0.636 -6.18 0.00 Ja X

Reisekostnad bil -0.554 -5.46 0.00 Ja X




Inngar i nytteledd for:

Parameter Verdi  Robust t-test p-verdi Signifikans .
Fly Buss Bil
Kvinner * bussreiser 0.128 2.81 0.01 Ja X
Aksess-/egresstid til/fra
0.122 4.23 0.00 Ja X X
lufthavn
Kostnad * yrkesaktive 0.421 4.22 0.00 Ja X X X
Reisetid * Aldersgruppe
. -0.608 -3.21 0.00 Ja X
67-74 ar
Reisetid*Aldersgruppe
. -0.132 -2.45 0.01 Ja X
35-44 ar
Reisetid*Aldersgruppe .
. 0.143 0.97 0.33 Nei X
18-24 ar
Reisetid*Aldersgruppe - ]
-1.09 0.28 Nei X
45-54 ar 0.0529
Reisetid * reisehensikt
0.107 1.82 0.07 Nei X
bil
Aksess-/egresstid til/fra  0.0043 ]
0.21 0.83 Nei X
bysentrum 2
Reisetid buss * ]
) 0.063 151 0.13 Nei X
businessklasse
Konstant buss 1.60 1.95 0.05 Nei X
Konstant bil 0.154 0.20 0.85 Nei X

5.2.1 Kvaliteten pa analysen

Parameteren Rho-square (p©?) er sentral i vurderingen av kvaliteten pa analysen, og sier noe
om hvor godt resultatet av analysen er, og hvor godt likningene fanger opp trafikantnytten. En

tommelfingerregel er at denne parameteren bgr ha en verdi pa mer enn 0,1. Pa den beste

kjeringen, ble det oppnadd en verdi for p? pa 0,116.

5.2.2 Reisetid

Vurderingen/verdsettingen av reisetid som betydning for reisemiddelvalget, var signifikant for
alle typer reiser. Verdiene var hgye, sa reisetid er en sveert viktig komponent for
respondentene nar det gjelder reisemiddelvalg. Verdiene var for gvrig sveert like pa fly og
buss, men la noe lavere for bil.




Frekvens viste seg a ikke veere signifikant som parameter i programkjgringene. Vi fikk
dessuten ulikt fortegn pa frekvens-parameterne for buss og fly. Dette kan ha sin arsak i ett av

felgende forhold:

e Respondentene har misforstatt begrepet ‘frekvens’, eller betydningen av forklaringen
«tid mellom avganger»

e Frekvens betyr lite eller ingenting for de reisende mht. reisemiddelvalg

e Respondentene klarer ikke a se sammenhengen mellom frekvens, ventetid og
fordel/ulempe ved gkt/redusert fleksibilitet for avreisetidspunkt

e Respondentene var sveart fleksible mht reisetidspunkt (lite trolig)

Det faktum at en stor del av respondentene ikke betaler reisen selv, kan gi til dels tvetydige
resultater. Selv om man da skulle forvente at man som flypassasjer kan velge fritt mht.
kostnad, er ikke dette ngdvendigvis alltid tilfellet. Man kan eksempelvis ha rabattordninger
gjennom arbeidsgiver, eller andre typer avtaler med et bestemt flyselskap, eller man kan ha et
reisebudsjett man ma forholde seg til, eller andre typer bindinger. Og selv om kostnaden ikke
objektivt sett (i serlig hay grad) er relevant for dem, kan det likevel pavirke reisemiddelvalget
deres. Det eksisterer ogsa arskort for meget hyppig-reisende passasjerer. Disse vil trolig ikke
pavirkes av kostnadene for reisen i sarlig grad. Det ble ikke kartlagt hvorvidt de spurte var
innehavere av arskort (eller andre typer periode- eller rabattkort).

Ved modellkjgring viste det seg (som forventet) at respondentene var mer fglsomme for kost-
nader dersom man betalte reisen selv, kontra hvis andre (som regel arbeidsgiver) betalte

reisen, men forskjellene var ikke store.

Alder spiller inn pa reisemiddelvalget nar det gjelder reisetid for enkelte av aldersgruppene.
Denne kombinasjonen ga signifikante resultater i modellen for aldersgruppene 35-44 ar og
67-74 ar. | farstnevnte aldersgruppe betalte kun 15 % av de reisende billetten selv, mens i
aldersgruppen mellom 67 og 74 ar, betalte 50% reisen selv. For de gvrige gruppene er ikke

resultatene signifikante.

Nar det gjelder reisetid for buss, var verdien for kvinnelige reisende signifikant, men ikke for

mannlige. Altsa er reisetiden i buss signifikant for kvinner, nar det gjelder deres

5



reisemiddelvalg. For fly eller bil var det ikke noen signifikant verdi, eller forskjell pa kvinner

og menn, hva gjelder reisemiddelvalg med hensyn pa reisetid.

Tilbringertiden til Flesland, og tiden fra Sola og til bestemmelsessted, er signifikant for
reisemiddelvalget. Parameteren inngar i ledd for fly og buss i nyttelikningene. Verdien er
positiv, med faktoren 0,122, dvs. at de som har lang tilbringertid til/fra lufthavn i begge ender
av reisen, vil fa gkt nytte av a bruke enten buss eller fly, ssmmenliknet med bil (som var

dummy-variabel her).

Det er usikkert hvordan respondentene har oppfattet framtidig reise mht. betaling. Ved
framtidig reise, burde det veert presisert at man da matte tenke at man betalte eller betalte ikke
selv, som dagens reise (evt. delvis). Det er vanskelig a entydig svare pa hva respondentene

tenkte her, men sparsmalet var formulert slik:

«Tenk deg na at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal foreta en
tilsvarende reise som i dag fra A til B. Hvis du har valget mellom disse tre reisematene,

med de oppgitte kostnadene og reisetidene pa denne reisen, hvilken vil du velge?»

Imidlertid kan det faktum at vi oppgav kostnader i tabellene indikere at man faktisk var ment

a betale reisen selv. Falsomheten for kostnader i reisemiddelvalget kan tyde pa dette.

I kartleggingen av de sosiogkonomiske variablene benyttet SSB/RVU sine kategorier for
husstandsinntekt. Den gverste kategorien her er “kr. 1.000.000 og over’. Disse kategoriene er
hensiktsmessige nar man snakker om personinntekt, men trolig ikke for husstandsinntekt. En
gjennomsnittlig arslgnn i Norge for alle sektorer er ca. 540.000 NOK/ar (Statistisk
sentralbyra, 2018). Dette gir for lite spenn/spredning i kategoriene, og mer enn 53% av
respondentene var i den gverste inntektsgruppen (Kr. 1.000.000 og over). Dette var en svakhet
ved valg av kategorier i undersgkelsen, og det burde trolig veert valgt ‘personinntekt’ heller
enn husstandsinntekt, hvis disse inntektskategoriene skulle benyttes. Totalt var det kun

3 respondenter i hver av inntektsgruppene 1 (under 200.000 NOK/ar), og 2 (200.000 -
400.000 NOK/ar).




Denne studien er begrenset, bade i omfang og i bredde. Det ville veert gnskelig med flere
respondenter, og ogsa a undersgke hvilke holdninger og preferanser de som i dag reiser med

buss eller bil pa strekningen har, med hensyn til framtidige reisemiddelvalg.

Til tross for begrenset omfang, og beskjedent og smalt datagrunnlag, kan det likevel trekkes

noen konklusjoner fra det arbeidet som er gjort.

Denne studien antyder at om lag 60 % av de som i dag reiser med fly mellom Bergen og
Stavanger, vil velge et annet reisemiddel enn fly nar ferjefri E39 er ferdig bygget. Framtidige
reisetider forutsatt i undersgkelsen er trolig mer sannsynlige enn stipulerte reisekostnader,
men reisetid har ogsa en starre verdi for reisemiddelvalget enn hva kostnader har. En reduk-
sjon pa 60% av flypassasjerene i dag vil veere et stort frafall av flypassasjerer pa aksen Bergen

— Stavanger.

Undersgkelsen viser at et godt bussystem pa strekningen kan ha et stort passasjerpotensial,
ogsa blant dagens flypassasjerer. | tillegg er det grunn til & tro at deler av de som i dag reiser
med bil pa hele, eller deler av, denne strekningen, ogsa vil velge a bruke buss, men dette er
ikke analysert i denne undersgkelsen. Et hgyt niva pa bompenger pa strekningen, kan ogsa
veere en av grunnene til a forvente relativt stor andel av bussreiser (kontra bilreiser) i denne

korridoren.

Erfaringsmessig kan det forventes en stor del nyskapt trafikk, nar det apner seg et nytt tran-
sporttilbud, i form av en vesentlig raskere (og kontinuerlig) forbindelse, som en ferjefri E39

vil vaere. Dette er ikke vurdert n&ermere her.

En av hovedarsakene til den antatte reduksjonen i ettersparsel etter flyreiser mellom Bergen

og Stavanger, er at reisetiden for konkurrerende vegtransport pa strekningen vil fa en drama-
tisk reduksjon, ved apningen av ferjefri E39 pa strekningen. Sa selv om kostnadene med hgy
grad av bompengefinansiering vil gke mer enn den generelle prisstigningen, sa har reisetiden

stor betydning for mange av de reisende pa denne strekningen, noe denne studien viser.

| dette arbeidet har det underveis dukket opp spersmal og momenter som ville veert sveert

interessant & studere videre. Her kan nevnes:




e Hvordan pavirkes reisemiddelvalg og konkurranseflater mellom bil og buss for de
ulike delstrekninger av ferdigbygget ferjefri E39?

e Hvordan pavirkes reisemiddelvalget nar Rogfast apnes i ca. 2025, bade mellom
Haugesund og Stavanger, og mellom Bergen og Stavanger?

e Kan man estimere nyskapt trafikk i aksen Bergen — Stavanger eller deler av denne,
primeert de to store fjordkryssingene?

e Hvordan kan man best mulig estimere et reisevolum for buss i hele korridoren?

e Med tanke pa nullvekstmalet; hvordan markedsfare et framtidig bussystem for a
tiltrekke seg nye kundegrupper til denne miljgvennlige transportformen?

e Hvordan dimensjonere et kollektivsystem med terminaler og omstigningspunkt som

kan ivareta framtidige behov, ogsa langt utover behovet ved apning av ferjefri E39?
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Nullvekstmalet er satt som en rettesnor for framtidig transport i de store byomradene i Norge
(Regjeringen, 2016). Dette malet sier at «all persontransportvekst i byomradene skal tas med
kollektivtransport, sykling og gaing». Selv om nullvekstmalet primaert er formulert for byom-
radene, sa vil det ogsa veere en generell trend i samfunnet om at vi ma over pa mer miljgven-

nlige transportformer.

I denne oppgaven analyseres prosjektet ferjefri E39 (Statens vegvesen, 2018), nermere
bestemt pa delstrekningen mellom Bergen i nord, og Stavanger/Nord-Jeren i sgr. Ferjefri E39
er et sveert stort samferdselsprosjekt, bade i norsk og internasjonal sammenheng, med lange
fjordkryssinger som representerer helt nyskapende og grensesprengende infrastruktur. Fjord-
kryssingene er en barriere i dag, bade mht. pningstid (den tiden ferja er tilgjengelig for
ombordkjering), ventetider og framfaringshastighet. Ved a fjerne disse, vil man kunne oppna
en rekke samfunnsgkonomiske fordeler, blant annet utvidete bo-, arbeids-, tjeneste- og

handelsmarkeder, og gkt mobilitet.

Flyreiser i dag er forurensende, og det finnes forelagpig ikke elektriske fly i kommersiell
trafikk, selv om det foregar utstrakt forskning pa dette (Godske, 2017). | denne artikkelen er
det nevnt at elektriske fly med en viss passasjerkapasitet vil kunne komme om 20 ars tid. Men
selv om flyene i framtiden blir elektriske, vil selve flyreisen i grove trekk bli den samme som

i dag, selv om utslippene og miljgbelastningene vil kunne bli redusert i forhold til i dag.

Tog er ikke aktuelt pa strekningen mellom Bergen og Stavanger/Nord-Jaeren. Dette har sin
arsak i flere forhold, men de lange kryssingene av dype fjorder, og kravene til stivhet i

linjefaring for jernbane, kan nevnes spesielt.

Problemstillingen ble klart for meg ganske tidlig i arbeidet med masteroppgaven. Jeg er
spesielt interessert i kollektivtransport, og siden ferjefri E39 naermest er et pioner-prosjekt, ble
jeg nysgjerrig pa hvordan kollektivtrafikken er tenkt lgst pa denne viktige forbindelsen, og i

hvilken grad man kan forvente en overfering av passasjerer fra fly til buss eller bil.

Malet med min masteroppgave er & avdekke hvorvidt et godt tilpasset, raskt og effektivt
busstilbud, kan ta markedsandeler fra fly, etter apning av ferjefri E39 mellom Bergen og

Stavanger.
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Problemstillingen, altsa ‘forskningssparsmalet’ mitt, er falgende:

I hvilken grad vil et hgystandard ekspressbusstilbud pa en ferdig utbygget ferjefri E39,

kunne redusere etterspgrselen etter flyreiser mellom Bergen og Stavanger?

3.1 Veiledere og faglig statte

Min hovedveileder ved NTNU har veert farsteamanuensis Trude Tarset. Hun har bade spesial-

kompetanse og et stort engasjement innenfor kollektivtrafikk.

Min lokale veileder hos Statens vegvesen har vert senioringenigr Stig Nyland Andersen. Stig

holder for tiden pa med en PhD-grad innen temaet virkninger av ferjeavlgsningsprosjekter.

I tillegg har jeg fatt hjelp av PhD-stipendiat Maria Diez ved NTNU i arbeidet med utforming
av spgrreundersgkelsen, oppsett av likninger i Python Biogeme, og tolkning av resultatene fra

dette programmet.

3.2 Opplegg for veiledning

Det har veert jevnlige mgter underveis med tips og diskusjoner om oppgaveformulering,
litteratursgk, metode og gjennomfgring av datainnsamling. Jeg har fert mgatereferat fra disse

mgtene, noe som har veert en god statte i forskningen og skrivingen.

Lokal- og hovedveileder har veert tilgjengelig underveis for a lese igjennom og kommentere

elementer/kapitler/bolker av bade artikkelen og prosessrapporten underveis.

Maria Diez har hjulpet meg mye med a fa kartlagt og definert grenseverdier for variasjon, og
kjort disse i programmet NGENE, for a fa generert de ulike valgtabellene som skulle innga i
undersgkelsen. Jeg har ogsa fatt hjelp fra ingenigr Anniken Iden her ved Statens vegvesen i

Bergen, i flere dager ved gjennomfgringen av undersgkelsen pa Bergen lufthavn Flesland.
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4.1 Generelt

En del av stoffet i oppgaven min har jeg bygget stoffet pa egne erfaringer og kunnskap, men
jeg har ogsa sgk i vitenskapelige tidsskrifter og sgkemotorer, i tillegg til generelle sgk pa
Internett. Det har blitt gjennomfart spesifikke litteratursgk for a se pa konkurranseflaten

mellom ekspressbusser og flytrafikk.

Det viser seg at det ikke er mye litteratur internasjonalt pa den direkte konkurranseflaten mel-
lom buss og fly. Dette kan ha flere arsaker, men pa strekninger med behov for hgy persontran-
sportkapasitet, bygges det de fleste steder ellers i verden jernbane som et alternativ til flyfor-
bindelse. Pa grunn av fjordene pa Vestlandet og andre steder langs kysten av Norge, sa er
dette enten ikke mulig, eller sveert kostnadskrevende og teknisk komplisert.

4.2 Oppgaverelevant litteratur

Selv om det ikke er mye litteratur om den direkte konkurranseflaten mellom fly og buss, er
det imidlertid mye litteratur pa reisemiddelvalg mellom (hgyhastighets-)tog og fly. Artikler

om dette har det derfor blitt sett en del pa, og disse er forsgkt knyttet til denne studien.
Jeg fant disse referansene aktuelle:

I Spania er det studert reiser i korridoren Barcelona-Madrid, der konkurranseflatene mellom
HSR (High Speed Rail), ekspressbuss og fly er analysert (Romaén et al., 2014). Her ble det
pavist at besparelser i ventetid verdsettes hgyere enn besparelser i aksess-/egresstid, mens
besparelser av sistnevnte er mer verdsatt enn besparelser i selve ombordtiden. Dette kan
favorisere buss framfor fly som reisemiddel, da ventetid pa flere elementer i en flyreise kan
forekomme (kg til sikkerhetskontroll, venting ved gate, venting ifm. transport til/fra lufthavn,
mm.). | denne studien fant man ogsa ut at lyntog- og flypassasjerer verdsetter besparelser i

reisetid betydelig hgyere enn bussreisende.

En studie fra India (Sarkar & Mallikarjuna, 2016), viser at holdninger til, og oppfatninger av,
ulike transportmodi, er viktige i reisemiddelvalg. Dette vil vare en utfordring for et bussbasert
kollektivtrafikksystem, siden bussreiser ofte har et darligere omdgmme enn eksempelvis tog-

og flyreiser.

I en annen studie fra Burgos i Spania er forholdet mellom servicekvalitet og ettersparsel etter

InterCity bussreiser studert (Rojo et al., 2012). Denne studien viser at besparelser i reisetid og
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frekvens for de bussreisende, ikke har samme effekt som tilsvarende besparelser for bil- og

togreisende.

En studie fra MIT i USA (Ben-Akiva & Morikawa, 2002) viser at det ikke er noen entydig
preferanse for buss framfor tog nar kvantifiserbare starrelser som reisetid og kostnad der like,

men preferansen for tog oppstar nar toget tilbyr hgyere kvalitet pa service.

I Sverige er det gjort en studie av oppgradering av et eksisterende togtilbud, der det er satt inn
forbedrete togvogner med hgyere standard. Men for & gke frekvensen ytterligere, ble det
etablert et parallelt tilbud med hgykvalitets ekspressbusser i tillegg til toget pa samme
strekning. Toget var sterkt foretrukket av de reisende, til tross for at komfortfaktorene pa tog

og buss var sammenliknbare. (Kottenhoff, 1999).

4.3 Fallgruver i Stated Preference -metodikk

En Stated Preference —undersgkelse er utfordrende & utforme, da det er mange potensielle
fallgruver i slike undersgkelser. Spgrsmalsstillingen er det sveert viktig a legge ned mye
arbeid i, og denne ma optimaliseres for i sterst mulig grad a unnga misforstaelser og

feiltolkninger.

I mitt arbeide med undersgkelsen, og i kontakten med publikum, har jeg erfart at falgende

forhold kan inntreffe, og dermed pavirke respondentenes svar i en SP-undersgkelse:

e Man misforstar spgrsmalet — det er uklart eller tvetydig formulert, eller respondenten
forstar ikke hva man konkret er ute etter

e Man klarer ikke a sette seg inn i hypotetiske eller framtidige situasjoner — man svarer
da gjerne vilkarlig, eller klarer ikke a skille alternativer

e Man svarer bevisst feil i den tro at statistikken skal brukes til a fremme et bestemt
alternativ eller en bestemt lgsning pa et problem

e Man svarer det som man tror er «politisk korrekt» i sammenhengen

e Man «gar lei» — det blir for mange sparsmal, sparsmalene blir for like, eller man har
liten eller ingen interesse for temaet/spgrsmalsstillingen

e Man har en spesiell motvilje mot en bestemt transportform, for eksempel buss — dette
er i og for seg legitimt, og reelt for denne respondenten

e Man har ikke noe entydig synspunkt — man trykker hva som helst for 8 komme videre
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Det finnes mye litteratur pa utforming av undersgkelser av typen Stated Preference, og
feilkilder og fallgruver innenfor dette feltet. Her kan nevnes (Murphy et al., 2005), (Hensher,
1994) og (Flugel et al., 2015). Metodikken for SP-undersgkelser er ogsa beskrevet i boken
«Modelling Transport» (Ortuzar, Juan de Dios, Willumsen, 2011, Chapter 3.4).

4.4 Hvor/hvordan/hva er det sgkt etter?

Sgkemotorene www.oria.no og Google Scholar (www.scholar.google.no) har blitt benyttet

mye, og det er funnet en del interessante artikler som det refereres til. | de fleste tilfellene har

artiklene veert tilgjengelige kostnadsfritt, eller via NTNU sine kanaler.

Sgkeord og —uttrykk som har blitt brukt er:

e Modal split e Inter City bus

e Stated Preference Survey e Long distance bus
e Plane vs. bus e Mixed logit model
e Valuation of travel time savings e Service quality

e Travellers’ preferences e High standard bus

Bard Norheim hos Urbanet Analyse har ogsa vaert kontaktet, og han har gitt verdifulle tips.
Han anbefalte blant annet forskeren Karl Kottenhoff ved KTH (Kungliga Tekniska
Hogskolan) i Stockholm, og hans artikler. Kottenhoff er en stor kapasitet pa kollektivtrafikk,
reisemiddelvalg, transportplanlegging, komfortfaktorer i offentlig transport, med mer. Noen

av Kottenhoff sine artikler er brukt og referert i artikkelen.

4.5 Annen studie av relatert litteratur

Miljgbelastninger fra transport er et av argumentene for a se pa potensielle endringer i reise-
middelfordelingen i aksen Bergen-Stavanger. Flyreiser i dag er forurensende, og det finnes
enna ikke elektriske fly i kommersiell trafikk, selv om det foregar utstrakt forskning pa dette
(Godske, 2017).

NSB sin miljgkalkulator (NSB, 2018) viser falgende forhold mellom miljgpavirkningene
(malt i CO2-ekvivalenter) og energiforbruket (i Wh) for henholdsvis tog, buss, bil og fly:
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Figur 2 CO,-utslipp og energiforbruk for ulike transportmidler

Elektriske busser er stadig mer i bruk i lokal- og bytrafikk, og teknologien er ogsa na pa
markedet for a kjare hel-elektriske busser over lange distanser (Manthey, 2018). Det foregar
en stor utvikling pa batteri- og elektrisk kjgretgyteknologi pa verdensbasis, og det er sveert
sannsynlig at elektriske langdistansebusser vil kunne dominere i 2030 (forelgpig antatt
apningsar for ferjefri E39 mellom Bergen og Stavanger). Nar elektriske langdistansebusser er
i vanlig drift, vil miljegevinsten forbedres ytterligere fra data vist ovenfor, og man vil da

trolig naerme seg toget i CO»-utslipp pr. person-km.

Tallene for buss i figuren over, er for dieselbusser, og forholdet for elektriske
langdistansebusser vil etter all sannsynlighet veere vesentlig bedre, og vil trolig ogsa veere
bedre enn verdiene for tog. Til tross for at bussene er dieselbusser, viser figuren at
forskjellene mellom tog- og busstransport er sma, og at bussen er en bedre og mer

miljevennlig transportform enn bil, og vesentlig bedre enn fly.

Ferdsel pa veg er i dag forurensende, og har ogsa andre miljgbelastninger enn rene forbren-
ningsutslipp. Her kan nevnes dekkslitasje, asfaltslitasje, stay og inngrep i natur, i tillegg til
andre negative virkninger av vegtrafikk. Men pa utslippssiden foregar det utstrakt forskning
pa, men ogsa en endring i tilgjengelighet og bruk av, kjeretay med nullutslippsteknologi, noe
som ogsa gjelder busser. Miljgbelastningene fra vegtrafikk forbundet med forbrenningstekno-
logien er derfor pa mange mater avtagende, og spesielt elektriske busser har gode tall for

energiforbruk og utslipp pr. person-km.
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5.1 Undersgke transporttilbudet i dag

For a undersgke transporttilbudet mellom Bergen og Stavanger i dag med fly, bat, buss og bil,
ble det brukt ulike nettsider for henholdsvis Avinor, Kystbussen, Finn Reise, Fjord Line (for

batforbindelsen Bergen-Stavanger-Hirtshals), og NAF Ruteplanlegger.

| tillegg var tilgang til data fra E39-prosjektet viktig, da disse viste veglengder, kjaretider,
fartsgrenser osv. for E39 pa de ulike delstrekningene, bade framtidige verdier, og situasjonen i
dag. Dette var verdifull input bade for a estimere tidsforbruk for biltrafikk og busstrafikk pa
den nye vegforbindelsen. Reisetidene for bil og buss ble basert pa disse dataene. For bussene
ble det tatt utgangspunkt i at det skulle veere totalt fem stopp mellom endestoppene, hver med
to minutters tillegg i tid. I tillegg kan ikke busstrafikk i dag kjere fortere enn 100 km/t, og
bussen fikk dermed en reisetid pa 2 timer og 30 minutter, mens biltrafikk fikk 2 timer og 10
minutter. Dette var sannsynlige verdier, og ble brukt som input i programmet NGENE, som
utarbeidet tabellene som respondentene i SP-undersgkelsen skulle ta stilling til. Maria Diez
gjennomfarte programkjeringen i NGENE for & generere valg-tabellene.

Det ble etablert kontakt med Kristian Bauge fra E39-prosjektet, som opplyste om hvilke
forutsetninger som var lagt til grunn for bompengebetraktninger. Han opplyste at man der
hadde forutsatt at man ved fjordkryssinger benyttet dagens ferjetakst for personbil (med ferer)
og la til 40 % pa denne. I tillegg forutsatte man et generelt «<bompengetrykk» pa 3 kr/km

vegstrekning.

Indekser for kostnadsgkning for vegtransport og lufttransport ble hentet fra SSB sine nettsider
(Statistisk sentralbyra, 2017) og (Statistisk sentralbyra, 2017).

Det var dessuten nyttig a se pa transporttilbudet i dag for a se pa hvilken grad av forbedring

den nye vegforbindelsen ville representere for de reisende.
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Kostnader Fossil-bil i dag (2018-kr):

Bompengeridag: = 34kr

Ferjer i dag: Halhj-S: 231 kr, Arsvagen-M: 192 kr =423 kr

Drivstofforbruk i dag: 218 km, 0,7 liter/mil, dvs. 15,2 liter a 16 kr/l = 244 kr
Totalt = 701,16 => avrunder til: Totalt: 700 kr.

Kostnader Fossil-bil i 2030 (2018-kr):

Km-bompenger: 194 km x 3 kr/km =582 kr

Bompenger, Hordfast,,,: Ferjetakster Halhj.-Sandv.,,,s + 40% = 231 kr x 1,4 =

323 kr
Bompenger Rogfast,,s: 350 kr
Drivstoff: = 244 kr Totalt: 1.500 kr.

Kostnader el-bil i 2030 (2018-kr):

Km-bompenger: 194 km x 1,5 kr/km = 291 kr

Bompenger, Hordfast,,,: Ferjetakster Halhj.-Sandv.,,,s + 40% = 231 kr x 1,4 X
0,5=162kr

Bompenger Rogfast,,: 175 kr

Drivstoff: = kr Totalt: 680 kr.

Figur 3 Kalkulering av framtidige reisekostnader for bil i 2030

Nar det gjaldt tidsforbruket for fly, ble to konkrete reiser som undertegnede hadde
gjennomfart pa hgsten 2017 benyttet som utgangspunkt. Her var alle tidspunkt og ‘hendelser’
underveis notert ned, og ut fra disse dataene ble normal og minimum tidsbruk
estimert/fastsatt. Maksimumstider for fly ble anslatt ut fra mulige forsinkelser i forbindelse
med sikkerhetskontroll, rushtid bade pa flyplassen og i trafikk til/fra sentrum, ventetid ved

avgang og landing, osv.

Reise med fly fra Bergen til Stavanger 01.09.17.

Tur: Setebeltelyset tennes igjen kl. 0716
Flyselskap: SAS (Normert flytid 35 min etter rute)
Avgang fra Nesttun: kl. 0610 m Bybanen Landet pa Sola kl. 0726

(avgang fra sentrum vil da veere ca. Kl. Inne i terminalen kl. 0731

05:45) Flybuss til sentrum avgang kl. 0736
Ankomst Flesland terminal: kl. 0630 Ankomst sentrum v Breiavatnet kl. 07:58
Ankom gate kl. 0645 (Flybussen kjarte ikke via Madla, men
Flyet lettet kl. 0703 (3 min. forsinkelse) direkte til sentrum)

Mindre enn 10 % passasjerbelegg Total reisetid sentrum-sentrum: 02:15
Setebeltelyset slukket kl. 0706 (NB! Dette var raskt, trolig ned mot
Motorene "slipper gassen™ kl. 0713 minimum)

Kapteinen opplyser start innflyging kl.

0716
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Retur:
Flyselskap: SAS
Avgang Flybuss fra

busstasjonen/(sentrum v/Breiavatnet) k.

13:35

Ankom Sola kl. 1408 m buss

Ankom gate etter sikkerhetskontroll kl.

1416.

Flyet lettet kl. 1443 (3 min forsinkelse)

Ca. 80% passasjerbelegg

Setebeltelyset slukket kl. 1447

5.2 Skissere et framtidig tilbud

Setebeltelyset ble tent igjen kl. 1454

Landet kl. 1504

Parkert ved gate kl. 1517

Framme ved Bybanen kl. 1530

Avgang bybanen kl. 1530

Framme pa Nesttun kl. 1548

Ville veert i byen kl. 1615

Total reisetid sentrum-sentrum: 02:40

I SP-undersgkelsen blir respondentene gitt ulike kombinasjoner for reisetid, kostnader og

frekvenser, for en framtidig reise. Ut fra hvor lang tid de hadde oppgitt at hele reisen deres

tok, og ut fra om de har tilgang pa el-bil eller ikke, ble det satt opp fire ulike sett av seks

tabeller, altsa totalt 24 ulike tabeller.

Reisetider, kostnader og frekvenser (for fly og buss) som gikk inn i programmet NGENE, er

gjengitt i tabellene nedenfor:

Tabell 3 Maksimums- og minimums reisetider som input til valgtabeller

Reisetider Minimum Maksimum
Fly » 2t 4t 30 min
IC-buss 2130 min 4t 30 min
Bil 2110 min 4110 min

" Verdier for fly inkluderer reise til/fra lufthavn | begge ender.

Tabell 4 Maksimums- og minimumsverdier for kostnader som input til valgtabeller

Kostnader (2018- Minimum Maksimum
kr)

Fly» 1200 NOK 1800 NOK
IC-buss 800 NOK 1400 NOK
Bensin-/dieselbil = 900 NOK 1800 NOK
El-bil = 600 NOK 1100 NOK

) Verdier for fly inkluderer reise til/fra lufthavn | begge ender.

™ Verdier for bil inkluderer drivstoff/stram og bompenger. Elbiler antas & ha 50% betaling av bompenger.
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Tabell 5 Maksimums- og minimumsverdier for frekvens som input til valgtabeller

Tid mellom Minimum Maksimum
avganger

Fly 1t 3t
IC-buss 30 min 1t

5.3 Stated Preference - SP kontra Revealed Preference - RP

Stated Preference (SP) betyr det som respondentene sier at de vil gjare, i en gitt hypotetisk
eller framtidig situasjon. Revealed Preference (RP) er det de faktisk gjar/velger (eller har
gjort/valgt) i en aktuell situasjon. Det kan forekomme et gap mellom disse to; folk kan velge
noe annet i virkeligheten enn det de rasjonelt sett vil velge ut fra en oppstilling av argumenter
og/eller fordeler/ulemper ved et valg. | dette tilfellet var det snakk om et framtidig valg av
reisemiddel, og til dels et transporttilbud som i dag ikke finnes, og derfor ble metoden Stated

Preference den eneste mulige metoden.

5.4 Beskrive og be om vurdering av et ukjent transporttilbud

For & fa deltakerne i en spgrreundersgkelse til a ta stilling til et tiloud som ikke eksisterer i
dag, er det viktig a fa beskrevet dette tiloudet sa godt at respondentene forstar og oppfatter

tilbudet. Pa den maten kan de vurdere dette opp mot et eller flere alternative og kjente tilbud.

Det er en utfordring a beskrive et framtidig transportopplegg, i dette tilfellet et hgystandard
Inter City bussystem. Spesielt business-klassen er et tilneermet helt nytt konsept, og kan veere
vanskelig a formidle til respondentene. | ettertid har jeg tenkt at man ved presentasjonen av
det nye tilbudet, trukket paralleller til tog mht. komfortniva.

Flere av respondentene jeg snakket med under gjennomfaringen av undersgkelsen, uttrykte til
dels sterke motforestillinger/motvilje mot buss som transportmate. Dette kan ha sin bakgrunn
i tidligere negative erfaringer, disponering for bilsyke, oppfatningen av buss som et
«annenrangs» type transport, eller andre faktorer. Mange har trolig negative erfaringer med
buss fra daglige jobbreiser eller pendling over korte avstander, med trengsel, staplasser,
forsinkelser/kger, og andre forhold. Slike etablerte holdninger kan det vare vanskelig a ‘slass
mot’, og dermed vil det vaere vanskelig a ‘selge inn’ et nytt tilbud basert pa buss, spesielt

overfor de som har negative erfaringer med, eller fordommer mot bussreiser generelt.
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I transportforskning er begrepet «skinnefaktor» eller «skinnebonus» kjent, nemlig det
forholdet at mange reisende foretrekker skinnegaende transport framfor (hovedsakelig)
busstransport (Scherer & Dziekan, 2012). Dette er det mange teorier omkring, men at buss ses
pa av mange som et «annenrangs» transporttilbud sammenliknet med tog (eller andre
skinnegaende transportmidler), kan veere en av faktorene som utgjgr den sakalte

skinnefaktoren.

5.5 Hvordan forstar respondentene tilbudet?

Under gjennomfaringen av undersgkelsen, ble det fokusert pa a ikke pavirke respondentene,
men la de gjere sine valg basert pa egne preferanser og subjektive valg der og da. Imidlertid
gir jo spgrsmalene i undersgkelsen informasjon som respondentene ma prosessere eller ta
stilling til. Derfor er utformingen av sparsmalene viktig, og det ble brukt en del tid pa

formuleringer av spgrsmalsstillingene, og pa den informasjonen som ble gitt.

Underveis i arbeidet ble det klart at det ville veert en stor fordel om det nye 1C-busstilbudet
hadde kunnet visualiseres, slik at man kunne se pa et foto (eller tilsvarende) hvordan
eksempelvis en kontorarbeidsplass om bord i en buss ville sett ut (for komfortnivaet
Business). Dessverre kom denne idéen litt sent, og det krever bade tid og ressurser a fa laget
en visualisering eller et bilde av dette. Men i ettertid kan det hevdes at det ville vert en styrke
a fa vist hvordan dette vil se ut, slik at respondentene lettere kunne se og forsta hva de tok

stilling til.

6.1 Forberedelser

For a sjekke ut om det krevdes sgknad og tillatelse for & gjennomfare undersgkelsen, ble NSD
(Norsk Senter for forskningsdata) sin meldeplikttest gjennomfart:

(http://www.nsd.uib.no/personvernombud/meld_prosjekt/meldeplikttest.html).

Denne testen ga som resultat at denne konkrete undersgkelsen ikke er meldepliktig til NSD.

6.2 Utforming av pilot og deretter spgrreundersgkelse

Et utkast til sparreundersgkelse ble utarbeidet, og konferert med doktorgradsstipendiat Maria
Diez ved NTNU, og lokal veileder Stig Nyland Andersen ved SVV i Bergen. Etter noen

runder med forbedring av undersgkelsen ble en pilotundersgkelse gjort pa noen passasjerer
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Bergen lufthavn Flesland, den 27. februar. Dette ga noen erfaringer som medfarte ytterligere
noen mindre endringer og forbedringer. Eksempelvis sa ble det lagt inn alternativer for
«gnsker ikke & svare», og «annet», med mulighet for a legge inn tekst ved alternativer som
ikke var nevnt, samt at vi tok med et eller to alternativer ekstra, pa enkelte spgrsmal, blant

annet «helikopter» og «blir hentet i bil» som reisemiddel videre fra Sola.

Etter denne korte pilot-testen med disse mindre justeringene ble undersgkelsen ansett som

ferdig utformet.

Sparreundersgkelsen er vist i sin helhet i vedlegg 1.

6.3 Gjennomferingen

Undersgkelsen ble utfart pa Bergen lufthavn Flesland i perioden 2. -13. mars 2018. Det ble
registrert 206 respondenter over en periode pa til sammen 11 kalenderdager i mars 2018. | atte
av disse 11 dagene, ble det gjennomfart undersgkelser. Undersgkelsesdager var: 2., 4., 5., 6.,
7.,8.,9.,12. 0og 13. mars.

| farste omgang ble det vurdert a starte med & gjennomfare en Pilot-undersgkelse, men det
viste seg at det forste utkastet til undersgkelse var sa vidt bra at vi etter dag 2 gjorde noen
mindre korrigeringer, som variasjoner av spgrsmalsstillingen og noen grep for a unnga

misforstaelser, og deretter gjennomfarte undersgkelsen.

For & motivere folk til & delta i undersgkelsen, ble de tilbudt & veere med i trekning av to stk.
gavekort & kr. 500,- For & ikke kunne knytte de svarene som ble gitt i undersgkelsen til
navn/personalia, ble et visittkort levert ut i etterkant, til de som hadde gjennomfart under-
sgkelsen. Respondentene ble da bedt om a sende en epost eller en SMS til undertegnede,
dersom de gnsket & veere med i undersgkelsen. Totalt 97 av 206 personer sendte

tilbakemelding om at de ville vaere med i trekningen.

For & ytterligere motivere deltakere til & ta undersgkelsen, ble deltakerne til & begynne med
tilbudt en Twist (sjokolade). Men dette gikk vi bort fra, bade fordi mange takket nei, og fordi
det ble for mye a beere rundt og ‘holde rede pa’, i tillegg til to nettbrett, notatblokk, visittkort,
osv. Det ble ogsa vurdert at dette hadde liten betydning for hvorvidt publikum var villige til &
delta eller ikke.

Trekning av gavekortene ble foretatt av undertegnede og lokal veileder Stig Nyland Andersen,

den 02.05.2018. kl. 12:00 ved hjelp av programmet/nettsiden http://www.favo.no/#luuucky .
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Dette er en enkel lotteri-applikasjon som trekker et vilkarlig nummer mellom en laveste og
hayeste verdi som man oppgir. | vart tilfelle altsa et nummer mellom 1 og 97. De to vinnerne
ble tilskrevet pa epost, og fikk tilsendt hvert sitt gavekort i posten.

6.4 Justeringer underveis

Underveis ble det laget en kopi av undersgkelsen, der rekkefalge ble byttet om pa de tabellene
med kostnader/reisetider/frekvenser som deltakerne fikk presentert. Dette for & gardere oss
mot at folk ga andre svar nar rekkefglgen pa tabellene ble endret. Det resulterte i at vi endte
opp med to datasett, med ulik rekkefalge pa tabellene. Det var ikke mulig & fa sjekket ut
spesifikt om svarene endret seg ved endret rekkefglge pa tabellene, men det var tilnzrmet like
mange respondenter pa hvert datasett (henholdsvis 101 og 105), noe som burde gi en likevekt

ved eventuelle endringer i svarene/ valgene som faglge av endret tabellrekkefgalge.

Introduksjonsteksten til de ulike tabellene ble noe spraklig/grammatikalsk endret underveis,

for a gi litt variasjon, men betydningen av teksten ble ikke endret.

6.5 Evaluering og eventuelle svakheter ved spgrreundersgkelsen

En av de rent praktiske erfaringene ved gjennomfaringen er at hvis man mgter folk pa en
positiv og vennlig mate og med et smil, sa vil mange gjerne delta i undersgkelsen. Og selv om
publikum ikke gnsker a delta i undersgkelsen, ma man likevel, som representant for Statens

vegvesen ha etatens omdgmme i mente, opptre hgflig, vennlig og profesjonelt.

Tidsaspektet er viktig nar man ber om deltakelse i en slik undersgkelse. Far folk sier seg
villige til & delta, ma de vere sikre pa at det er tid nok til a besvare undersgkelsen for det
apnes for ombordstigning i flyet. Dette ble som oftest lgst ved en dialog med betjeningen ved
avgangsskranken, for a fa vite nar man kunne forvente at ombordstigning skulle starte. Dette
medfarte i mange tilfeller at det ble et noksa lite ‘tidsvindu’ der man kunne gjennomfare

undersgkelsen, og at man fikk relativt fa svar for hver flyavgang.

Det er primeert flyselskapene SAS og Norwegian som flyr pa strekningen Bergen-Stavanger. |
mange tilfeller har disse avganger noksa neer hverandre i tid, og det kunne bli problemer med

a fa ‘vervet’ deltakere ved begge avganger i disse tilfellene.

Det viste seg ogsa at det var usikkert hvordan folk definerer uttrykket «en reise». Noen kan
tenke pa dette som kun selve flyreisen (uten tilbringer til/fra lufthavn), mens andre tenker pa

at en reise kan veere helt hjemmefra (for eksempel fra bopel i Stavanger), og til man er tilbake
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hjemme igjen. Sparsmalsstillingen kunne derfor ha vaert omformulert med uttrykket «fra dar

til dgr»? Men generelt er det komplisert & finne formuleringer som ikke kan misforstas.

Vi fikk inn totalt 206 svar pa undersgkelsen, men 20 svar ble tatt ut, da disse hadde et eller

flere av falgende momenter som «diskvalifiserte» dem:

De ankom Flesland med fly (f.eks. fra Florg eller andre steder)
De skulle videre fra Stavanger med fly (f.eks. til utlandet)

De skulle videre fra Stavanger med helikopter (offshore)

De ankom Flesland med ekspressbat

O O O O

Grunnen til at disse ikke passet inn i analysen, er at man ikke har et fritt og upavirket
reisemiddelvalg mellom Bergen og Stavanger, hvis man ankommer Flesland med fly, hvis
man skal videre med fly (eller helikopter) fra Sola, eller hvis man ankommer Flesland direkte
med hurtighat. Disse passasjerene vil naturlig nok ha en klar tendens til a velge fly som

reisemiddel mellom de to byene.

Ved spgrsmal om framtidig reise, burde det ha veert presisert at man da matte tenke at man
betalte eller betalte ikke selv, som dagens reise (evt. delvis)? Det er vanskelig a entydig tolke

hva respondentene tenkte her. Formuleringen i undersgkelsen var slik:

«Tenk deg na at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal foreta en
tilsvarende reise som i dag fra A til B. Hvis du har valget mellom disse tre reisematene,

med de oppgitte kostnadene og reisetidene pa denne reisen, hvilken vil du velge?»

Pa den annen side, sa kan det faktum at man oppgav kostnader i tabellene, indikere at man
faktisk er ment & betale reisen selv, eller at man gis mulighet til a ta stilling til kostnadene,

ogsa selv om man ikke betaler selv.

7.1 Konvertering og kontroll av data

Etter endt undersgkelse, ble svarene/dataene eksportert fra programmet Typeform til Excel-
format. Her ble dataene gjennomgatt og kontrollert for & avdekke eventuelle logiske feil eller
andre mangler. Radata fra undersgkelsen avdekket noen svakheter/mangler og/eller

feiltolkninger i svarene fra respondentene.
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7.2 Mangelfull besvarelse av tabellene for reisemiddelvalg

Totalt tre respondenter har unnlatt & oppgi sitt reisemiddelvalg i alle seks tabellene. Disse tre
blir ikke tatt ut av det statistiske grunnlagsmaterialet, da de svarene de har gitt pa de
reisemiddelvalgene/ tabellene de HAR svart pa, likevel vil vaere gyldige.

7.3 Feil angivelse av start- eller endepunkt for pagaende reise

Noen har angitt at de har startpunkt i Stavangeromradet, eller de har endepunkt et sted nord
for Bergen. Disse blir tatt ut av den statistiske analysen for reisetider til/fra lufthavn, og andre
tilsvarende statistiske analyser. Imidlertid kunne disse veert tatt med i valg av framtidig reise-

middel i tabellene. Disse ble likevel tatt ut av radataene. Dette gjelder 10 respondenter.

7.4 Respondenter med endepunkt i utlandet, offshore, eller ankom
med fly/bat

Respondenter med endepunkt i utlandet, offshore, eller som ankom med fly/bat, vil ha feil

angivelser for reisetider til/fra lufthavn, og andre statistiske analyser. De vil sannsynligvis

heller ikke velge a reise med buss eller bil mellom Bergen og Stavanger. Disse ble derfor tatt

ut av datasettene. Dette gjelder 10 personer/respondenter.

7.5 Personer som ikke har oppgitt start- eller endepunkt for reisen
Personer som ikke oppga start- eller sluttpunkt for reisen, kan naturligvis ikke brukes for a
analysere avstand- og reisetid til/fra lufthavn. Men data for framtidig reisemiddelvalg er
likevel fullt brukbare og gyldige. Disse ble derfor ikke tatt ut fra radataene. Dette gjaldt kun to

personer.

Totalt antall respondenter var 206, og de som er fjernet fra utvalget er 20. Man sitter da igjen
med 186 respondenter. Antallet besvarte tabeller med framtidig reisemiddelvalg er totalt
1.116 stk.

7.6 Personer som delvis betalte dagens reise

Ved modellkjgring viste det seg at man var mer fglsom for kostnader dersom man ikke betalte
reisen selv, kontra hvis man betalte noe. Det var kun 9 personer (54 observasjoner/tabeller) i
kategorien ‘betalte delvis’. Derfor ble ‘betale delvis’ og ‘betalte ingenting’ —kategoriene slatt

sammen.
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7.7 Bearbeiding av datasett

Vi fikk noe sprikende resultater for respondenter som betalte helt eller delvis selv (pa dagens
reise), og de som ikke betalte selv. Vi besluttet ved et tidspunkt a skille resultatene i to ulike
datafiler, og kjere disse separat i modellen, for & analysere ulikhetene pa disse to gruppene, og
for & fa mer homogene datasett. Det opprinnelige datasettet ble derfor splittet opp ut fra om
respondenten betalte reisen selv (helt eller delvis), eller om respondenten fikk hele reisen
dekket. Dette resulterte i at det ble 143 respondenter i den gruppen som ikke betalte reisen
selv, mens den andre gruppen ble pa 43 respondenter. Hoveddelen av analysene i modellen

ble til & begynne med foretatt pa de ikke-betalende reisende.

De som betalte reisen selv, burde gitt mer troverdige resultater nar det gjelder gyldigheten og
betydningen av kostnader for det reisemiddelvalget de foretar. Det ma imidlertid anfares at

det er usikkert om respondentene har forstatt om de skal betale eller ikke betale for den tenkte
framtidige reisen, pa samme mate som de betaler eller ikke betaler den reisen de er i ferd med

a foreta pa den dagen de ble spurt.

Etter konferering med veileder, og nermere eksperimentering med de to ulike datasettene, ble
det bestemt at kun ett samlet datasett ble brukt i videre analyser. Grunnlaget for dette, var at
analysene tydet pa at de som i dag ikke betaler reisen selv, likevel antok at de i framtiden
enten skal betale reisen selv, og/eller at kostnaden for framtidig reise vil veere av stor

betydning i valg av reisemiddel.
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8.1 Metode og verktgy som ble benyttet

Likningene for nytte for hvert transportmiddel (her for bil) er pa formen:
Vbii=Chil + Brost_bir* KOStvil + Btid_bir* Tidbit + Bx_pir* Tidbii + By pir* KoStpil

Vii=nytte for bil

Chil=Konstantledd

Brost_bil= faktor for hvor mye kostnaden for bil spiller inn pa nytten

Kostpii= kostnad for bil (fra aktuell tabell)

Btid_pii= faktor for hvor mye tiden for bil spiller inn pa nytten

Tidbii= tiden for bil (fra aktuell tabell)

Bx _pil= faktor for hvor mye forhold x (f.eks. inntekt) spiller inn pa nytten av spart reisetid

By pil= faktor for hvor mye forhold y (f.eks. beskjeftigelse) spiller inn pa nytten av spart reisekostnad

Og tilsvarende for de andre transportmidlene fly og buss. Konstantleddet er bare tilstede i to

av tre likninger.

Ut fra dette kan vi simulere hvilke markedsandeler de ulike transportmidlene vil fa for var
populasjon. Vi kan bruke parameterne i modellen sammen med variablene (for et gitt
transporttilbud og person) for & estimere sannsynligheten for a velge reisemiddelvalg x ved

hjelp av denne ligningen:
Prob altx = (eV_aItX) / (ev_altl + eV_alt2 + eV_alt3)

Generell formel:

e i

oyt ot ! > e

=l g
Vi kan ogsa bruke demografiske data for et omrade eller en populasjon til & ansla sannsynlig
reisemiddelfordeling for en viss gruppe av befolkningen. Sa istedenfor & ansla sannsynlig
reisemiddelfordeling for en vilkarlig person, sa kan vi si noe om reisemiddelfordelingen for

eksempel for en spesiell alders- eller inntektsgruppe, eller kombinasjoner av disse.
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Eksempel: 20% av befolkningen tilhgrer aldersgruppen 25-34 ar, og med inntekt 400.000 —
800.000 NOK/ar har en sannsynlighet for a velge buss pa 30 % og fly pa 50 %, gitt at bussen
har en frekvens pa x avganger pr. time, og koster y NOK.

Ut fra likningene for nytte, kan vi ogsa si noe om hvilke karakteristika ved reisen (frekvens,
reisetid, kostnad) som det er mest effektivt 4 endre for a gke attraktiviteten (eller sannsyn-
ligheten for & velge) reisemiddel fly, buss eller bil. Dette er gitt av starrelsen pa de aktuelle

Beta-verdiene som er kalkulert i programmet Python Biogeme.

8.2 Teste ulike modellformuleringer

Kjeringene i programmet Python Biogeme var en lengre, iterativ prosess. De aller fleste para-
metere og sosiogkonomiske variable ble testet ut, ogsa i ulike kombinasjoner, for a sjekke om

de hadde noen signifikant pavirkning pa trafikantnytten.

Parameteren Rho-square (p2) er sentral i vurderingen av kvaliteten pa analysen, og sier noe

om hvor godt resultatet av analysen er, og hvor godt likningene fanger opp trafikantnytten. En

tommelfingerregel er at denne parameteren bgr ha en verdi pa mer enn 0,1. Pa den beste

kjeringen, ble det oppnadd en verdi for p2 pa 0,116.
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9 Resultater

9.1 Deskriptiv statistikk - sosiogkonomiske variabler

9.1.1 Kjgnnsfordeling
Grafen viser kjgnnsfordeling for respondentene i vart utvalg. Vi har ingen data fra Avinor

som sier noe om kjgnnsfordelingen pa denne reiserelasjonen.

Kjgnn

Kvinne J—
29%

Mann
71 %

Figur 4 Kjgnnsfordeling av respondentene i undersgkelsen

9.1.2 Aldersfordeling

Her er vist aldersfordelingen pa de spurte i undersgkelsen. Gjennomsnittsalderen er 45,8 ar.

Alder

70 64

60 |

50 45 45

40 32

30

20 14

™ L
0 {I— S

18-24ar  25-343r  35-44ar  45-54ar  55-66ar  67-74ar 75 ar og
eldre

Figur 5 Aldersfordeling av respondentene i undersgkelsen
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9.1.3 Brutto husstandsinntekt

Nedenfor er vist fordelingen av brutto husstandsinntekt for respondentene i undersgkelsen.

Bruttoinntekt husstand Under kr  Kr 200.000- @nsker ikke 3
200.000 399.999 svare
2% 2% 5%
Kr 1.000.000 og \

over
49 %

~

A~ Kr 600.000-
799.999
15 %

Kr 800.000-
999.999
20 %

Figur 6 Inntektsfordeling av respondentene i undersgkelsen etter brutto husstandsinntekt

9.1.4 Beskjeftigelse

Nedenfor er vist beskjeftigelsen til respondentene.

Hovedbeskjeftigelse Pensjonist/

Student / trygdet

Yrkesaktiv
93 %

Figur 7 Fordeling av respondentene i undersgkelsen etter hovedbeskjeftigelse
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9.1.5 Bilhold

Figuren under viser respondentenes bilhold.

Disponering av personbil

el
Ja, bade elbil dagELRl 4%
. 9% I
og diesel- '
/bensinbil
24 %
) Ja diesel-
eller bensinbil
63 %

Figur 8 Fordeling av respondentene i undersgkelsen etter bilhold

9.1.6 Reisehyppighet

Figuren viser hvilken reisehyppighet respondentene har mellom Bergen og Stavanger.

Hvor ofte reiser du Bergen-Stavanger?

Sjeldnere enn En gang pr uke
1 gang pr ar _ T eller oftere
12 % N 10 %
\ 1-3 ganger pr

mnd.
25 %

1-11 ganger p

ar
53 %

Figur 9 Fordeling av respondentene i undersgkelsen etter reisehyppighet
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9.1.7 Reisehensikt
Figuren under viser hvilken reisehensikt respondentene hadde pa den aktuelle reisen.

REISEHENSIKT Omsorgs-

Annet  Besok [folgereise

3% 3% / 3%
Til/fra skole/ \ | Tjenestereise/

studiested g B mgte
5% . N 47 %

Til/fra
arbeid/pendling
35%

Figur 10 Fordeling av respondentene i undersgkelsen etter reisehensikt

9.1.8 Betaling av reisen

Nedenfor er vist hvor stor andel av de flyreisende som betaler reisen helt eller delvis selv.

Delvis

-, Betaler du reisen selv?

Ja

Figur 11 Fordeling av respondentene i undersgkelsen etter hvorvidt de betaler reisen selv
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9.2 Representativitet

| SP-undersgkelsen ble det registrert 206 respondenter over en periode pa til sasmmen 11
kalenderdager i mars 2018. | atte av disse 11 dagene, ble det gjennomfart undersgkelser.

Undersgkelsesdager var: 2., 4., 5.,6.,7., 8., 9., 12. og 13. mars.

Et gjennomsnittlig antall reisende i mars pa ruten Bergen-Stavanger (siste 15 ar) er 22.000
reisende hver dag, begge veier. Dette gir ca. 400 passasjerer pr dag i én retning, og 3.200
passasjerer pa 8 dager. Vart utvalg er pa 206 reisende, noe som er 6,4 % av det totale antallet

reisende pa disse dagene, eller én av 15 passasjerer som reiste pa ruten disse dagene.

Hovedsakelig ble undersgkelsen gjennomfart blant flypassasjerer i morgenrushet (flyavganger
mellom kl. 07:00 og kl. 09:50) og i ettermiddagsrushet (flyavganger mellom kl. 14:30 og kI.

17:45). Av de 11 dagene undersgkelsen ble gjennomfart, var kun én av disse en sgndag.

Dette gir trolig en overrepresentasjon av forretnings- og jobbreisende, og en tilsvarende
underrepresentasjon av fritidsreisende. Statistikk mottatt fra Avinor viser at forholdet mellom
jobbreisende og fritidsreisende pa ruten Stavanger-Bergen er hhv. 70 % jobbreisende og 30 %
fritidsreisende. Mine tilsvarende tall fra undersgkelsen er henholdsvis 82 % og 18 %. Dette
tyder pa at representativiteten er god, og ikke sa veldig langt fra den fordelingen mellom jobb-

og fritidsreisende som Avinor har registrert (som er et gjennomsnitt over hele aret).

9.3 Svakheter ved opplegget

For framtidig reise, sa tyder tallene pa at en del av respondentene kan ha misforstatt falgende

spgrsmal, som lyder:

Tenk deg na at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal foreta en
tilsvarende reise som i dag fra A til B (start- og sluttpunktene for dagens reise). Hvis du
har valget mellom disse reisetidene, kostnadene og frekvensene pa denne reisen, hvilket

transportmiddel vil du velge?

Ved utforming av spgrreundersgkelsen, tenkte vi i utgangspunktet at «en tilsvarende reise som
i dag» skulle bety at man eksempelvis ikke betalte reisen, dersom man ikke betalte pa den

reisen man foretok i dag. Imidlertid tyder resultatene pa, trolig siden alle tabellene inneholdt
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kostnader, at respondentene forstod det slik at man faktisk skulle ta kostnadene i betraktning,

og dermed la disse influere pa det valget av reisemiddel som hver enkelt tok.

Respondentene i undersgkelsen er svaert homogene: Noen fa var studenter, med lav inntekt.
Mens de aller fleste (82 %) var reisende i jobb, eller til/fra jobb, som ikke betalte billetten sin
selv, og som (trolig) vil ha hayere tidsverdi (VOT). Totalt tre respondenter er plassert i
inntektsgruppe 1 (under 200.000 NOK/ar), og kun tre av respondentene var i inntektsgruppe 2
(200.000 - 400.000 NOK/ar).

Statistisk sentralbyra sine kategorier for husstandsinntekt ble benyttet, disse benyttes ogsa i
Reisevaneundersgkelser (RVU). Den gverste kategorien her er ‘kr. 1.000.000 og over’. Disse
kategoriene er hensiktsmessige nar man snakker om personinntekt, men trolig ikke for
husstandsinntekt. En gjennomsnittlig arslenn i Norge for alle sektorer er ca. 540.000 NOK/ar
(Statistisk sentralbyra, 2018). Dette gir for lite spenn/spredning i kategoriene, og mer enn
53% av respondentene var i den gverste inntektsgruppen (Kr. 1.000.000 og over). Dette var en
svakhet ved valg av kategorier i undersgkelsen, og det burde gjerne veert valgt ‘personinntekt’
heller enn husstandsinntekt, hvis disse inntektskategoriene skulle benyttes. Totalt var det kun
3 respondenter i inntektsgruppe 1 (under 200.000 NOK/ar), og kun 3 respondenter i
inntektsgruppe 2 (200.000 - 400.000 NOK/ar).

Det faktum at en stor gruppe av respondenter ikke betaler reisen selv, kan gi tvetydige
resultater. Selv om man da skulle tro at man som reisende (flypassasjer) kan velge fritt mht.
kostnad, er ikke dette ngdvendigvis alltid tilfellet. Man kan gjennom arbeidsgiver ha rabatt-
ordninger eller andre typer avtaler med et bestemt flyselskap, eller man kan ha et reisebudsjett
man ma forholde seg til, eller andre typer bindinger. Og selv om kostnaden ikke objektivt sett
(i serlig hay grad) er relevant for dem, kan det likevel pavirke reisemiddelvalget deres.

10.1 Hva sier tallene?

Hele 81 % av respondentene betaler ikke reisen selv. Dette kan ha pavirket hvordan respon-
dentene vurderer framtidig reise, men likevel er kostnad for reisen en signifikant variabel i
resultatene, noe som tyder pa det motsatte, nemlig at kostnad ER viktig for reisemiddelvalget,

uansett om man betaler reisen selv, eller ikke.
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Reisetiden har hgyere verdi for de spurte enn kostnaden ved reisen, nar det gjelder valg av
reisemiddel. Dette er et interessant og viktig funn, og forteller at et busstilbud som vil
konkurrere med fly pa reisetid, kan ha et stort passasjerpotensial pa denne strekningen.

I undersgkelsen er det gitt forutsetninger om framtidig busstilbud, og verdier for reisetid,
kostnader og frekvenser pa framtidig transporttilbud, bade for fly, buss og bil. Gitt disse
forutsetningene, sa sier tallene at 60 % av de spurte flypassasjerene vil velge et annet
transportmiddel enn fly i framtiden nar ferjefri E39 er apnet (antatt 2030). Og disse 60 %
fordeler seg med 30 % pa bil og 30 % pa buss. Dette er hgye tall, og vil kreve en godt

tilrettelagt infrastruktur for buss.

10.2 Hvorfor sier de det?

At over 80 % av de spurte ikke betaler reisen selv, er en sveert hgy andel. Det er rimelig a anta
at den som da betaler reisen for disse personene, er deres arbeidsgiver. Arbeidsgivere er ofte
interessert i & fa mest uttelling for sine kostnader, og det er rimelig & anta at hgyest mulig
produktivitet og lavest mulig tidstap (reisetid), er viktig for arbeidsgivere. I tillegg kan man

anta at komfort, tilfredshet osv. for den ansatte, vil ha betydning, ogsa for arbeidsgiver.

Som diskutert tidligere, sa er det min hypotese at veldig mange tenker at de skal vurdere
kostnadene ved framtidig reise mellom Bergen og Stavanger, som om de skulle betale reisen
selv. De svarene vi fikk inn, og at kostnader er en signifikant starrelse i reisemiddelvalget,
tyder sterkt pa det, selv om signifikansen var sterkere/hgyere pa de som i dag betaler selv, enn

de som far reisen sin betalt i dag.

10.3 Svakheter/forbedringer?

| denne Stated Preference —undersgkelsen er det bare analysert de som i dag reiser med fly pa
strekningen Bergen-Stavanger. | tillegg ville det veert interessant a kartlegge de som reiser

med fly fra Stavanger til Bergen, for a fastsla deres reisevaner, -data og preferanser.

Det ville ogsa veert nyttig a kartlegge hvordan de som i dag reiser med bil eller buss, vil reise
nar ferjefri E39 star ferdig. Selv om det er lite trolig at de vil velge & ga over til flytransport,
vil det likevel veare nyttig for videre planlegging av ferjefri E39 a fa vite hvilke preferanser

disse reisende vil ha i framtiden.

36



11.1 Generelt

Etter & ha arbeidet med denne masteroppgaven na i atte maneder, har jeg leert mye. Hele
prosessen, fra idefasen, formulering av forskningsspgrsmalet, innsamling av data, utforming
og gjennomfgring av sparreundersgkelsen, analysen av resultatene, og konklusjon i etterkant,
har veert meget laererikt og givende for meg. | tillegg har arbeidet med masteroppgaven ogsa
veert bade goy og tilfredsstillende. Jeg tror at den maten det erfaringsbaserte masterstudiet er
lagt opp pa, er veldig fornuftig, og at jeg som erfaren ingenigr har et helt annet stasted og
utgangspunkt for en slik utdanning enn det jeg ville hatt som 20-aring, helt uten faglig

arbeidserfaring.

11.2 Utforming av spegrsmalsstilling og pilot-undersgkelse

Under utformingen av sparsmalsstillingen er det viktig a formulere seg konsist og entydig,
samtidig som det ikke ma bli for omstendelig eller komplisert. Korte og presise setninger og a
gi respondenten kun relevant informasjon, er viktig. A teste ut sparsméalene pé kolleger eller
andre pa forhand, har vist seg a vere nyttig. | tillegg er det nyttig a ha en pilot-undersgkelse,
dvs. a teste ut undersgkelsen pa et mindre antall reelle reisende, og sa evaluere dette. | denne
evalueringa er det viktig & ikke bare se pa spgrsmalsstillingen, men ogsa pa hvordan
respondentene har svart. Ut fra dette kan man finne ut om de har forstatt spgrsmalene, eller
om disse kunne vert formulert bedre eller pa en annen mate, for a oppna et bedre eller mer

entydig resultat/svar.

11.3 Analyse av innkomne resultater

| denne delen av prosessen, har jeg ogsa leert mye. Bruk av programmet Python Biogeme har
veert sentralt, og korrelasjonen mellom de ulike faktorene for trafikantnytte, og i hvilken grad
disse er signifikante, er bade spennende og interessant. Spesielt & kunne sette opp nytteverdi

for ulike grupper av reisende ser jeg stor nytte av i transportplanleggingssammenheng.

| dette arbeidet har det underveis dukket opp spgrsmal og momenter som ville veert svaert
interessant a studere videre. Her fglger noen momenter jeg ser at det ville veert interessant a se

pa, og som jeg har fatt signaler fra Statens vegvesen om at jeg kan fa lov til & jobbe mer med.
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12.1 Bruk av andre typer modeller

Jeg er kjent med at det finnes flere typer modeller som kan brukes for & analysere data fra SP-
undersgkelsen, blant annet analyser pa enkeltpersonniva. Det kunne veert spennende a se
hvilke muligheter og resultater dette ville gi. I tillegg kan man bruke de geografiske data som
er innsamlet, til & se pa GIS-analyser for svar knyttet til bosted og bestemmelsessted fro hver

enkelt reisende.

12.2 Reisemiddelvalg pa delstrekninger

Hvordan pavirkes reisemiddelvalg og konkurranseflater mellom bil og buss for de ulike
delstrekninger av ferdigbygget ferjefri E39? Hvordan pavirkes reisemiddelvalget nar Rogfast

apnes i ca. 2025, bade mellom Haugesund og Stavanger, og mellom Bergen og Stavanger?

12.3 Nyskapt trafikk og framtidig reisevolum for kollektivtrafikk

Kan man estimere nyskapt trafikk i aksen Bergen — Stavanger eller deler av denne, primaert de
to store fjordkryssingene? Hvordan kan man best mulig estimere et reisevolum for buss i hele

denne korridoren?

12.4 Markedsfering og tilpasninger for gkt kollektivtrafikk

Med tanke pa nullvekstmalet; hvordan markedsfare et framtidig bussystem for a tiltrekke seg
nye kundegrupper til denne miljgvennlige transportformen? Kan man utarbeide regne-
eksempler som viser faktiske kostnader, alt inkludert, for de ulike transportmidlene? Kan man
kombinere andre tilbud som innfartsparkering, taxi, tilbringertjenester osv. med

ekspressbusstilbudet?

12.5 Dimensjonering av framtidig tilbud

Hvordan dimensjonere et kollektivsystem med terminaler og omstigningspunkt som kan
ivareta framtidige behov, ogsa langt utover behovet ved apning av ferjefri E39? det tar tid a
etablere et helt nytt tilbud, og erfaringer fra andre land viser at dette kan ta inntil 2-3 ar. Da er
det viktig at man klarer & fa dimensjonert infrastrukturen til et gnsket passasjervolum, slik at
det blir enklere & arbeide for & oppna viktige mal, som redusert utslipp og energiforbruk, og

oppfylling av nasjonale og internasjonale mal for dette.
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Vedlegg 1:

Sparreundersgkelsen: Utskrift av denne fra Typeform i sin helhet

41



Hei, og velkommen til denne undersgkelsen om ferjefri E39

Statens vegvesen og NTNU onsker & analysere hvordan reisemensteret vil endre seg mellom Bergen og
Stavanger ved en ferdig utbygget ferjefri E39, som er vedtatt i Stortinget. Det vil ta om lag 6 minutter &
delta, og da kan du bli med i trekningen av to gavekort palydende 500 kr.

Tusen takk for at du deltar!

Farst noen bakgrunnsspersmal :)

1Kjonn *

O kvinne © Mann

2 Alder *

O 18-24ar O 25-34ar O 35-44ar O 45-544r O 55-66ar O 67-744ar

O 754rogeldre



3 Hva er din husstands bruttoinntekt (for skatt)? *

) Under kr 200.000 © Kr200.000-399.999 © Kr 400.000-599.999
) Kr600.000-799.999 © Kr 800.000-999.999  Kr1.000.000 og over

O Onsker ikke a svare

4 Hva er din hovedbeskjeftigelse? *

O Yrkesaktiv & Student O Pensjonist © Other

5 Har du fererkort for personbil? *

O Ja O Nei

6 Disponerer du personbil? *

© Ja, El-bil  © Ja, diesel-/bensinbil © Ja, bade elbil og diesel-/bensinbil © Nei

7 Hvor ofte reiser du mellom Bergen og Stavanger? *

O En gang pr uke eller oftere  © 1-3 ganger pr mnd. © 1-11 ganger pr ar

O Sjeldnere enn1gang prar

| denne delen av undersgkelsen ser vi pd din reise i dag mellom Bergen og
Stavanger.

8 Hvor startet den reisen du er pa akkurat na (stedsnavn, f. eks. Asane)?

————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————————

________________________________________________________________________________________________________________________________________

» 9 Hvor ender den reisen du er pa akkurat na (reisemal/stedsnavn, f- eks. Forus)?



----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------

]
________________________________________________________________________________________________________________________________________

10 Hva er hovedhensikten med din reise fra "reisestart" til "reiseslutt" i dag?

O Til/fra arbeid/pendling © Til/fra skole/studiested © Tjenestereise/meote

O Handle/service © Omsorgs-/folgereise © Fritid © Besgk © Other

11 Betaler du dagens reise reisen selv?

O Ja O Delvis © Nei

12 Hvilket transportmiddel benyttet du fra "reisestart" til Bergen lufthavn
Flesland? (flere valg mulig) *

) Privatbil ) Buss J Bybane UJ Tog LUJ Taxi J Blekjortibil LJ Sykkel

L) Gange LUJ Other

13 Hvor lenge for flyavgang reiste du fra "reisestart"? *

O Mindreenn %time O %-1time O 1-1%time O 1% -2timer O 2-2%time

O Merenn2%time O Vetikke

*

14 Hvor lang tid ville du ha brukt péd 4 reise fra "reisestart" og til Bergen sentrum?

O Mindreenn % time © %-1time O 1-1%time O 1% -2timer O 2-2%time

O Merenn2%time O Vet ikke

15 Hvilket transportmiddel vil du bruke fra Stavanger lufthavn til "reiseslutt™?
(flere valg mulig) *

L) Privatbil LJ Buss LUJ Taxi

tJ Blir henteti bil J Sykkel J Gange L\J Helikopter

L) Other



16 Hvor lang tid regner du med a bruke fra Stavanger lufthavn til "reiseslutt"? *

O Mindreenn %2time © %-1time O 1-1%time © 1% -2timer O 2-2%time

O Merenn2%time © Vetikke

17 Hvor lang tid ville du brukt pd a reise fra "reiseslutt" til Stavanger sentrum,
hvis du métte til sentrum? *

O Mindreenn %2time O %-1time O 1-1%time O 1% -2timer O 2-2%time

O Merenn2%time O Vetikke

18 Hvor lang tid regner du med 4 bruke pé hele reisen din i dag, fra "reisestart
til "reiseslutt"? *

O Mindreenn2timer © 2-3timer © 3-4timer © 4-5timer © 5-6timer

) Merenn6timer © Vetikke

Statens vegvesen planlegger og bygger nd en fergefri E39 mellom Bergen og
Stavanger. En reise mellom disse to byene med bil/buss vil da bli vesentlig
raskere, og kan gjennomferes pé ca. 2 timer og 10 min. med bil, og ca. 2 timer og
30 min. med buss.

Pa den nye E39 vil det bli etablert et InterCity busstilbud, heretter kalt IC-buss.
Bussene vil kjore pa motorveg i hoy hastighet hele vegen, og vil kun stoppe i:
Bergen sentrum, Réddalen, Os, Stord, Aksdal, Randaberg og Stavanger sentrum.

Det nye tilbudet, IC-buss, kan vi forutsette at har to prisnivaer; @konomi og
Business.

Okonomi-klassen vil ha kvaliteter som:

- Kontinuerlig og rask WiFi

- Lading av PC/mobil tilgjengelig

- Mat/drikke selges ombord, gratis kaffe og te
- God plass, gode seter og lavt steyniva



- Gode toalettforhold og godt renhold

Business-klassen vil i tillegg ha:
- Vesentlig storre plass og romslig arbeidspult
- Gratis aviser

19 Tenk deg na at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal foreta
en tilsvarende reise som i dag fra "reisestart” til "reiseslutt".

Hvis du har valget mellom disse tre reisematene, med de oppgitte kostnadene
og reisetidene pa denne reisen, hvilken vil du velge?

1A

Fly

IC-buss

Bil

Tofal reisetd

02:00

03:00

02:30

Total kosthad NOK 1200

1400

1500

Frekvens (td

mellom avganger)

02:00

00:45

Komfortniva

@Qkonomi

Fly IC-buss

Bil

20 Reisetider, kostnader og frekvenser er nd endret i tabellen. Hvis du har valget
mellom disse tre reisematene pd denne reisen, hvilken vil du da velge?




2A

Fly |C-buss Bil
Tofal reisetd 02:30 02:45 02:15
Total kostnad NOK 1500 800 1800
Frekvens (id 03:00 00:30
mellom avganger)
Komfortiva @konomi -
Fly IC-buss Bil

21 Né er reisetider, kostnader og frekvenser ytterligere endret, hvilken reisemate

vil du velge na?

3A
Fly |C-buss Bil
Toftal reisetd 03:00 02:30 02:30
Total kostnad NOK 1200 1400 1500
Frekvens (td 02:00 0045
mellom avganger)
Komfortniva - Business -
Fly IC-buss Bil

22 Ni er reisetider, kostnader og frekvenser endret igjen, hvilken reiseméte vil

du velge na?




4A

Fly IC-buss Bil
Total reisetd 03:00 02:30 02:45
Total kosthad NOK 1800 1100 1200
Frekvens (id 01:00 01:00 )
mellom avganger)
Komfortiva - @konomi -
Fly IC-buss Bil

23 Reisetider, kostnader og frekvenser er nd endret i tabellen igjen. Hvis du har

valget mellom disse tre reisemdtene pa denne reisen, hvilken vil du na velge?

5A
Fly |C-buss Bil
Total reisetid 02:00 03:00 02:45
Total kostnad NOK 1500 800 1800
Frekvens (td 01:00 01:00 )
mellom avganger)
Komfortiva . Business
Fly IC-buss Bil

24 Dette er den siste tabellen med nye varianter av reisetider og kostnader,
hvilken reisemate vil du velge na?




6A

Fly

|C-buss

Bil

Total reisetid

02:30

02:45

02:15

Total kostnad NOK

1800

1100

1200

Frekvens (td
mellom avganger)

03:00

00:30

Komfortiva

Business

Fly IC-buss Bil

Statens vegvesen planlegger og bygger nd en fergefri E39 mellom Bergen og
Stavanger. En reise mellom disse to byene med bil/buss vil da bli vesentlig

raskere, og kan gjennomfores pé ca. 2 timer og 10 min. med bil, og ca. 2 timer og

30 min. med buss.

Pa den nye E39 vil det bli etablert et InterCity busstilbud, heretter kalt IC-buss.

Bussene vil kjore pa motorveg i hoy hastighet hele vegen, og vil kun stoppe i:

Bergen sentrum, Rddalen, Os, Stord, Aksdal, Randaberg og Stavanger sentrum.

Det nye tilbudet, IC-buss, kan vi forutsette at har to nivider; @konomi og

Business.

Okonomi-klassen vil ha kvaliteter som:

- Kontinuerlig og rask WiFi

- Lading av PC/mobil tilgjengelig

- Mat/drikke selges ombord, gratis kaffe og te
- God plass, komfortable seter og lavt steynivé

- Gode toalettforhold og godt renhold

Business-klassen vil i tillegg ha:
- Vesentlig storre plass og romslig bord/arbeidspult

- Gratis aviser




25 Tenk deg na at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal

foreta en tilsvarende reise som i dag fra "reisestart” til "reiseslutt".

Hvis du har valget mellom disse tre reiseméitene pd denne reisen, med reisetider,

kostnader og frekvenser som vist i tabellen under, hvilken reiseméte vil du

velge?
1B

Fly |C-buss El-bil
Tofal reisetd 02:00 03:00 02:30
Tofal kosinad NOK 1200 1400 900
Frekvens (td 02:00 0045 )
mellom avganger)
Komfortiva - @konomi -

26 Reisetider og kostnader er na litt endret. Hvis du har valget mellom disse tre

reisematene pd denne reisen, hvilken vil du nd velge?

mellom avganger)

2B
Fly |C-buss El-bil
Total reisetid 02:30 02:45 02:15
Total kosthnad NOK 1500 800 1100
Frekvens (td 03:00 00:30 )

Komfortniva

@konomi




Fly IC-buss Bil

27 Reisetider og kostnader er nd igjen endret. Hvis du har valget mellom disse
tre reisematene pa denne reisen, hvilken vil du velge?

3B

Fly |C-buss El-bil
Tofal reisetid 03:00 02:30 02:30
Total kostnad NOK 1200 1400 900
EKTSNS 0200 | 0045 :
mellom avganger)
Komfortniva Business

Fly IC-buss Bil

28 Reisetider og kostnader er na igjen endret. Hvis du har valget mellom disse
tre reisematene pa denne reisen, hvilken vil du velge?

4B

Fly IC-buss El-bil
Tofal reisetd 03:00 02:30 02:45
Tofal kosthad NOK 1800 1100 600
e | 010 | 010
Komfortiva - @konomi

Fly IC-buss Bil




29 Reisetider og kostnader er na ytterligere endret. Hvis du har valget mellom

disse tre reisematene pd denne reisen, hvilken vil du nd velge?

5B

Fly |C-buss El-bil
Total reisefid 02:00 03:00 02:45
Total kostnad NOK 1500 800 1100
Frekvens (ic 01:00 | 01:00 :
mellom avganger)
Komfortniva - Business -

Fly IC-buss

30 Dette er den siste tabellen med nye varianter av reisetider og kostnader,
hvilken reisemate vil du velge na?

6B

Fly IC-buss El-bil
Tofal reisetd 02:30 02:45 02:15
Total kostnad NOK 1800 1100 600
Frekvens (td 03:00 00:30 )
mellom avganger)
Komfortiva . Business -

Fly IC-buss Bil

Statens vegvesen planlegger og bygger na en fergefri E39 mellom Bergen og
Stavanger. En reise mellom disse to byene med bil/buss vil da bli vesentlig



raskere, og kan gjennomferes pé ca. 2 timer og 10 min. med bil, og ca. 2 timer og
30 min. med buss.

Pa den nye E39 vil det bli etablert et InterCity busstilbud, heretter kalt IC-buss.
Bussene vil kjore pd motorveg i hay hastighet hele vegen, og vil kun stoppe i:
Bergen sentrum, Rddalen, Os, Stord, Aksdal, Randaberg og Stavanger sentrum.

Det nye tilbudet, IC-buss, kan vi forutsette at har to nivider; @konomi og
Business.

Okonomi-klassen vil ha kvaliteter som:

- Kontinuerlig og rask WiFi

- Lading av PC/mobil tilgjengelig

- Mat/drikke selges ombord, gratis kaffe og te
- God plass, komfortable seter og lavt stoyniva
- Gode toalettforhold og godt renhold

Business-klassen vil i tillegg ha:
- Vesentlig storre plass og romslig bord/arbeidspult
- Gratis aviser

31Tenk deg na at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal foreta
en tilsvarende reise som i dag fra "reisestart" til "reiseslutt".

Hvis du har valget mellom disse tre reisemétene pd denne reisen, hvilken vil du
velge?



1C
Fly |C-buss Bil
Toftal reisetid 03:30 04:30 04:00
Total kosthad NOK 1200 1400 900
Frekvens (fid
mellom avg(;anger) gat B
Komfortniva - @konomi

32 Reisetider og kostnader er nd endret. Hvis du har valget mellom disse tre
reisemidlene pa denne reisen, hvilket vil du velge néd?

2C
Fly IC-buss Bil
Toftal reisetid 04:00 04:15 03:45
Total kostnad NOK 1500 800 1100
Frekvens (td 03:00 00:30 )
mellom avganger)
Komfortiva - @konomi
Fly IC-buss Bil

33 Reisetider og kostnader er nd igjen endret. Hvis du har valget mellom disse
tre reisematene pa denne reisen, hvilken vil du na velge?




3C
Fly |C-buss Bil

Tofal reisefid 04:30 04:00 04:00
Total kostnad NOK 1200 1400 900
FICUENS [ 02:00 | 0045
mellom avganger)
Komfortiva - Business

Fly IC-buss Bil

34 Na er reisetider, kostnader og frekvenser ytterligere endret, hvilken reisemate
vil du velge na?

4C
Fly IC-buss BIil
Tofal reisetid 04:30 04:00 04:15
Tofal kostnad NOK 1800 1100 600
E;T:;Vr: gig:adnger) ER VI )
Komfortniva - @konomi

Fly IC-buss Bil

35 Reisetider og kostnader er nd endret pa nytt, som vist i tabellen. Hvis du har
valget mellom disse tre reisemdtene pa denne reisen, hvilken vil du na velge?



5C
Fly IC-buss Bil
Total reisetid 03:30 04:30 04:15
Total kostnad NOK 1500 800 1100
FICKIENS (i 01:00 | 01:00
mellom avganger)
Komfortniva - Business -
Fly IC-buss Bil

36 Dette er den siste tabellen med nye varianter av reisetider og kostnader,
hvilken reisemate vil du velge na?

6C

Fly |C-buss Bil
Total reisetid 04:00 04:15 03:45
Total kostnad NOK 1800 1100 600
iand 0300 | 00:30 :
mellom avganger)
Komfortiva - Business -

Fly IC-buss Bil

Statens vegvesen planlegger og bygger nd en fergefri E39 mellom Bergen og
Stavanger. En reise mellom disse to byene med bil/buss vil da bli vesentlig

raskere, og kan gjennomferes pé ca. 2 timer og 10 min. med bil, og ca. 2 timer og
30 min. med buss.




P4 den nye E39 vil det bli etablert et InterCity busstilbud, heretter kalt IC-buss.
Bussene vil kjore pd motorveg i hay hastighet hele vegen, og vil kun stoppe i:
Bergen sentrum, Rddalen, Os, Stord, Aksdal, Randaberg og Stavanger sentrum.

Det nye tilbudet, IC-buss, kan vi forutsette at har to nivaer; Okonomi og
Business.

Okonomi-klassen vil ha kvaliteter som:

- Kontinuerlig og rask WiFi

- Lading av PC/mobil tilgjengelig

- Mat/drikke selges ombord, gratis kaffe og te
- God plass, komfortable seter og lavt staynivé
- Gode toalettforhold og godt renhold

Business-klassen vil i tillegg ha:
- Vesentlig storre plass og romslig bord/arbeidspult
- Gratis aviser

37 Tenk deg nd at E39 er ferjefri mellom Bergen og Stavanger, og at du skal
foreta en tilsvarende reise som i dag fra "reisestart” til "reiseslutt".

Hvis du har valget mellom disse tre reisematene pd denne reisen, med reisetider,
kostnader og frekvenser som vist i tabellen under, hvilken reiseméte vil du
velge?

1D
Fly IC-buss El-bil
Total reisetd 03:30 04:30 04:00
Total kosnad NOK 1200 1400 900

Frekvens (td
mellom avganger)
Komfortniva - @konomi -

02:00 00:45 -

Fly IC-buss Bil



38 Reisetider, kostnader og frekvenser er nd endret. Hvis du har valget mellom
disse tre reisematene pd denne reisen, hvilken vil du velge?

2D

Fly |C-buss El-bil
Total reisetd 04:00 04:15 03:45
Total kostnad NOK 1500 800 1100
Frekvens (fd 03:00 00:30 )
mellom avganger)
Komfortniva - @konomi

Fly IC-buss Bil

39 Ni er reisetider, kostnader og frekvenser ytterligere endret, hvilken reiseméte

vil du velge na?

3D
Fly IC-buss El-bil
Tofal reisetd 04:30 04:00 04:00
Tofal kostnad NOK 1200 1400 900
Frekvens (id 02:00 0045 )
mellom avganger)
Komfortniva Business -

Fly IC-buss

Bil




40 Reisetider, frekvenser og kostnader er igjen endret. Hvis du néd har valget
mellom disse tre reisematene pd denne reisen, hvilken vil du velge?

4D

Fly IC-buss El-bil
Tofal reisetid 04:30 04:00 04:15
Total kostnad NOK 1800 1100 600
Frekvens (id 01:00 01:00 )
mellom avganger)
Komfortniva - @dkonomi -

Fly IC-buss Bil

41 Reisetider, frekvenser og kostnader er na ytterligere endret. Hvis du igjen har
valget mellom disse tre reisemidlene, hvilket vil du velge né?

5D

Fly |C-buss El-bil
Total reisefid 03:30 04:30 04:15
Total kostnad NOK 1500 800 1100
Frekvens (td 01:00 01:00 ]
mellom avganger)
Komfortniva - Business -

Fly IC-buss Bil

42 Dette er den siste tabellen med nye varianter av reisetider og kostnader,
hvilket reisemiddel vil du velge nd?



6D
Fly IC-buss El-bil
Toftal reisetd 04:00 04:15 03:45
Total kostnad NOK 1800 1100 600

Frekvens (fid 03:00 00:30 )
mellom avganger)

Komfortiva - Business -

O Fly O I1c-buss O Bil

Da er du i mal!
Tusen takk for at du ville veere med i undersgkelsen,
og ha en fin tur til Stavanger!

NB! Hvis du vil veere med i trekningen av to gavekort, vennligst send en epost/sms til Svein Lyse med
ditt navn/adresse/tlfnr.
Send dette til: 91697108 / svein.lyso@vegvesen.no

Trekning foretas 2. mai 2018, og vinnerne vil bli kontaktet!
Med vennlig hilsen Svein fra Statens vegvesen
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