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Denne bacheloroppgaven har flybuss mellom Gjgvik og Gardermoen som tema. Formalet med
denne oppgaven er a belyse et relevant, aktuelt og diskutert tema i Gjgvik regionen. Oppgaven
baseres pa intervju gjort med en informant som har kjgrt flybuss i regionen tidligere, en

kvantitativ spgrreundersgkelse publisert i Oppland Arbeiderblad og reisevaneundersgkelser fra

Avinor.

Teorien som brukes i oppgaven er basert pa transportgkonomi og ruteplanlegging, samt
grunnleggende bedriftsgkonomi og mikrogkonomi. | metodedelen av oppgaven er det valgt
bade en kvantitativ og kvalitativ tilnaerming pa oppgaven, da dette ville gi en dypere forstaelse
av flybuss temaet i Gjgvik regionen. Analysen gar dypere inn i informasjonen og dataen som er
innhentet og bruker dette til & se pa lennsomheten ved a opprette en flybussrute mellom Gjgvik
og Gardermoen. Oppgaven presenter tre ulike rutealternativer, samt konkurrerende tilbud til en
flybussrute.

Oppgaven drgfter ulike faktorer som kan ha noe a si for lgnnsomheten til flybussen. Funnene i
oppgaven tilsier at en rute langs Fv.33 ikke er lannsom, mens Rv.4 og kombinasjonsruten Rv.4
og Fv.33 er lannsom om visse forutsetninger er oppfylt. Oppgaven drafter til slutt tips til videre
forskning en eventuell aktgr som vil se pa muligheten for a opprette en flybuss mellom Gjavik

og Gardermoen burde gjennomfare.
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This bachelor thesis has an airport express coach between Gjgvik and Gardermoen as its theme.
The purpose of this thesis is to shed light on a relevant, current, and discussed topic in the
Gjeavik region. The data for this thesis has been collected through an interview with an informant
who has managed an airport express coach in the region in the past, a quantitative survey
published in Oppland Arbeiderblad and travel habits survey by Avinor.

The theory used in the thesis is based on transport economics and public transport planning, as
well as basic business economics and microeconomics. In the method part of the thesis, both a
quantitative and qualitative approach to the thesis has been chosen, as this would give a deeper
understanding of the topic of airport express coach in the region. The analysis goes deeper into
the information that has been obtained and uses this to look at the profitability of establishing an
airport express coach between Gjgvik and Gardermoen. The assignment presents three different

route alternatives, as well as competing alternatives to an airport express coach.

The assignment discusses various factors that may influence the profitability of the airport
express coach. The findings in the thesis indicate that a route along Fv.33 is not profitable, while
Rv.4 and the combination route Rv.4 and Fv.33 are profitable, if certain conditions are met.
Lastly, the assignment discusses tips regarding further research for a company who wants to look

at the possibility of establishing an airport express coach between Gjgvik and Gardermoen.
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Det er med stor glede & presentere denne avsluttende bacheloroppgaven i Logistikkledelse ved
NTNU Gjavik. A fullfere studieprogrammet og oppgaven har veert utfordrende, men ogsé en
sveert givende reise med mange opp og nedturer. A starte studie under pandemien var
utforende med tanke pa reduserte sosialtilbud, digitalundervisning og hjemmeeksamener. Det

er derfor godt & endelig komme i mal med det vi startet.
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1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn for valg av tema

Frem til 2020 var det et flybusstilbud mellom Gjgvik og Gardermoen som gikk via Fylkesvei
33. Flybussen var kommersielt drevet av den private aktaren Nettbuss, na kjent som Vy Buss
AS, vi kommer til 2 omtale dem som VYy heretter. Tilbudet ble satt pa pause som en falge av

Covid-19 pandemien, fordi tilbudet ikke ble benyttet og gikk med underskudd. Etter

pandemien har det veart aktarer som har vist interesse for a starte opp igjen flybusstilbudet.

Motivasjonen for a skrive om flybussen og om det er lennsomt kommer fra at vi ser at det er
ettersparsel etter direkte kollektivtilbud til Gardermoen, og at et slikt tilbud vil veere sarlig

attraktivt for studenter og befolkningen i Vest-Oppland. Vi ser at det er et potensiale for at en
flybuss kan veere bedriftsgkonomisk lgnnsom, og gnsker derfor  se naermere pa om det er en

mulighet for & opprette et slikt tilbud.

Elementer det er interessant a se pa, er om det er et stort nok markedsgrunnlag for a klare &
drifte et slikt tilbud, er et slikt tilbud billigere for forbruker enn eksisterende tilbud og hvilke
rutealternativer mellom Gjgvik og Gardermoen som vil veere mest bedriftsgkonomisk

lgnnsomme.

1.2 Formal, Problemstilling og Avgrensning

Formalet med denne oppgaven er & undersgke om det er bedriftsgkonomisk lgnnsomt &
opprette en flybussrute mellom Gjgvik og Gardermoen. Videre skal vi drafte vare funn og
knytte dette opp mot relevant forskning og faglitteratur ifra et teoretisk perspektiv. Oppgaven
skal bidra til a gke kunnskap rundt feltet og belyse hva slags muligheter aktgrer har nar det

kommer til flybuss i regionen. Problemstillingen er avgrenset til:
«Er det lgnnsomt & opprette et flybusstilbud mellom Gjgvik og Gardermoen?»

For a besvare problemstillingen vil vi intervjue en aktgr som har erfaring med flybuss mellom
Gjevik og Gardermoen, samt & gjennomfare en sparreundersgkelse i lokalavisen og knytte
dette opp mot relevant teori beskrevet i kapittel 2.0. Resultatet fra oppgaven kan anses som

relevant for aktgrer som ser etter muligheter for a etablere et flybusstilbud i regionen.



Avgrensninger for oppgaven vil vare at vi kun ser pa om det er bedriftsgkonomisk lgnnsomt &
opprette et flybusstilbud per dags dato, vi tar ikke hensyn til hvordan et slikt tiloud veere flere
ar frem i tid, vi ser kun pa ruter som gar tur retur Gardermoen, altsa ikke videre til Oslo eller
lignende. Vi tar ikke i seerlig hensyn til den samfunnsgkonomiske lgnnsomheten i vares
vurdering. Vi skiller ikke pa om man reiser til eller fra regionen for utregning av

markedsgrunnlag.

1.3 Mal

Vi kan dele opp mal i effektmal og resultatmal knyttet til Bacheloroppgaven var om
flybussen. "Resultatmal er relatert til selve prosjektgjennomfgringen, mens effektmal relateres
til de primaere konsekvensene av et prosjekt" (Rolstadas, et al., 2021, p. 39). Resultatmalet vil
veere at vi far levert en faglig sterk bachelor oppgave, mens effektmal vil da veere at en vi far
belyst en debatt om direkte kollektivt tiloud mellom Gjgvik og Gardemoen, med mal om a
forbedre dagens tilbud.

1.4 Begreper og definisjoner

Kjaretid — Planlagt kjaretid fra start til slutt.

Generaliserte reisekostnader — Sum av alle ulempene ved a gjennomfare en reise for en
person, inkluderer tidskostnader, bompenger, billettpriser, trengsel m.m. Generaliserte
reisekostnader forkortes som GK (Johansen, 2021).

Markedsgrunnlag — Potensialet for passasjerer for en gitt rute (Martinsen, 2022).
Flatedekning — Referer til dekning av et geografisk omrade med transporttjenester
(Martinsen, 2022).

Frekvens — Hyppigheten av avganger fra en holdeplass (Martinsen, 2022).
Rettlinjekonsept — Retteste og raskeste trassen med sentrale holdeplasser, for a lage et
attraktivt tilbud (Martinsen, 2022).

Betalingsvillighet — Hvor mye noen er villig til & betale for et produkt.

Pendelrute — En rute som gar regelmessig mellom to steder, med ingen variasjon i hvor den
gar (Martinsen, 2022).

Reguleringstid — «Oppholdstid pa en endeholdeplass» (Heggland, 2013).

Omlgpstid — «Summen av kjgretidene og reguleringstidene» (Martinsen, 2022).



Underveismarkedet - Underveismarkedet bestar av de passasjerene som gnsker a bruke
flybussen som transportmiddel til andre holdeplasser langs ruten enn endestasjonen

Gardermoen (Samferdelsdepartementet, 2013).

1.5 Videre oppbygging

| det farste kapitlet har vi presentert en beskrivelse av bakgrunn for valg av tema og formalet
med oppgaven. Vi har introdusert problemstillingen og hvordan den er relevant. Dette kapitlet
fungerer som en innledning for resten av oppgaven, og gir en forstaelse for hva vi gnsker a
oppna. Videre i de kommende kapitlene vil vi presentere relevant teori, metodevalg som er
blitt gjort. Videre vil resultatene bli presentert og bli gjort en analyse og dregfting av disse.
Avslutningsvis vil vi oppsummere oppgaven, reflektere rundt oppgaven og komme med

forslag til videre forskning
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2.0 Teori

2.1 Generelt om flybuss i Norge og i Vest-Oppland

Flybuss er et kollektivtransporttiloud som tar passasjerer til eller fra en flyplass til en gnsket
destinasjon. I Norge tilbys flybusstransport av flere selskaper, vanligvis er det flere ruter til og
fra flyplassen. Flybussene kjarer typisk til og fra flyplassen til sentrale knutepunkt i byene, for
eksempel jernbane-/busstasjoner. Priser varierer avhengige av selskap og rute, men er

vanligvis konkurransedyktige med andre transportalternativer.

| dag er lokal kollektivtrafikk normalt et fylkeskommunalt ansvar, men i utgangspunkt er
flyplasstrafikk definert utenfor fylkeskommunes ansvarsomrade. Det vil si at det er fri
etableringsrett pa kommersielle linjer som krysser fylkesgrenser (Samferdslesdepartementet,
2018).

Tidligere har det veert kjoart en flybuss mellom Gjovik og Gardermoen via Fylkesvei 33. |
2020 ble denne ruten satt pa vent grunnet Covid-19 pandemien. Pandemien farte til en
endring i hvordan private-/ og arbeidsreiser ble gjennomfart, feerre reiste og det var ikke

lenger lgnnsomt og Vy satt ruten pa vent (Vy-Buss, 2023).

En flybuss mellom Gjavik og Gardermoen vil gjere det enklere og mer praktisk for
vestopplendinger a8 komme seg til og fra Gardermoen, og dermed gke tilgjengeligheten og
tilkoblingen til resten av landet og verden. Flybussen kan ogsa redusere reisekostnader, vil
ogsa kunne tilby rimeligere transportalternativer sammenlignet med privatbil og drosje til
Gardermoen. | tillegg vil det bidra til en mer beerekraftig transportlgsning. En flybuss vil
kunne redusere antall privatbiler og drosjer inn til flyplassene. Dette er et viktig element for

dagens situasjon, med fokus pa a redusere utslipp av klimagasser og begrense klimaendringer.

Med tanke pa betjening av det lokalet markedet underveis, kan ruten veere aktuell for
medfinansiering av fylkeskommunene. Det er viktig & fremheve at flere kommuner har
signalisert stgtte ved oppstart (Horin & Moshagen, 2022). Hvis utredningen viser at ruten ikke
er bedriftsgkonomisk Ignnsom, kan ekstern finansiering veere ngdvendig for a likevel kunne

realisere tiltaket.
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2.1 Transportgkonomisk teori

2.1.1 Generaliserte reisekostnader

Generaliserte reisekostnader representerer en viktig teori innen transportgkonomi. Teorien tar
hensyn til kostnader som ikke kan males direkte i form av penger, men som likevel har en
betydning for samfunnets velferd. Dette inkluderer faktorer som miljgkostnader,

sikkerhetskostnader, reisetid og komfort for reisende samt sosiale kostnader (Johansen, 2021).

Formalet med teorien om generaliserte reisekostnader er a beregne og sammenligne ulike
alternativer for transportinfrastruktur og -tjenester. Ved & inkludere bade direkte og indirekte
kostnader i vurderingen, gir teorien en mer fullstendig vurdering av de totale kostnadene og
fordelene ved ulike lgsninger. Dermed blir GK ofte brukt for & fine hvilken reisemetode som

er a foretrekke av mulige transportalternativer for kunden (Johansen, 2021).

2.1.2 Prising av transport
Teorien om prising av transport spiller en viktig rolle innen transportgkonomi. Teorien tar
sikte pa a beregne og sammenligne kostnadene ved ulike former for transport, og gir et viktig

beslutningsgrunnlag for utforming av transporttjenester og -infrastruktur (Aarhaug, 2022).

Teorien om prising av transport er bygget pa prinsippene om generaliserte kostnader, og tar
hensyn til bade direkte og indirekte kostnader ved ulike former for transport. Denne
tilnermingen gir en mer fullstendig vurdering av de totale kostnadene og fordelene ved ulike

transportlgsninger.

2.1.3 Rom for muligheter

Teorien om "Rom for muligheter” representerer en viktig tilneerming innen transportgkonomi,
og tar sikte pa & belyse hvordan ulike muligheter for transportpavirkning kan pavirke
samfunnets velferd. Teorien bygger pa prinsippene om generaliserte kostnader og prising av
transport, og tar hensyn til bade direkte og indirekte kostnader ved ulike transportlgsninger
(Lunke, et al., 2022).

Teorien om "Rom for muligheter" er basert pa en multidimensjonal tilnaerming til
transportgkonomi, og tar hensyn til bade gkonomiske, sosiale og miljgmessige faktorer. Ved a
vurdere ulike alternativer for transporttjenester og -infrastruktur, gir teorien en mer fullstendig

vurdering av de totale kostnadene og fordelene ved ulike lgsninger.
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2.2 Ruteplanlegging
2.2.1 Rettlinjekonsept og pendellinjer

Rettlinjekonsept er en teori som omhandler &
e @D ha den retteste og raskeste traseen for a fa

100% 150-230% 250-450%

med sentralt lokaliserte busstopp og for &

Rett linje med 13 03 Krokete linje med mange Enveis ringlinjer med
sentralt plasserte og hyppige mange holdeplasser i

iplaaser tnbdapiaser o cailibi tilby attraktive reisemuligheter.
Rettlinjekonseptet gar ogsa ut pa at man skal
unnga pendellinjer. Pendellinjer handler om
«Pendling gjennom sentrum (og
knutepunkter) innebarer ¢ koble sammen

- WIS injer pa hver sin side av sentrum, slik at de

100% 150% 200% 250% 300% 350% 400% 450%
Indeks for driftskostnad

danner en gjennomgaende linje.» (Martinsen,

Figur 2. 1 Rettlinjekonsept (Martinsen, 2022) 2022)-

Pendellinjer har mange stopp pa korte intervaller, og stopper ofte pd grensen av omradet som
skal betjenes. Dette er ikke hensiktsmessig for en flybuss, og ma dermed unngas. Styrken til
rettlinjekonseptet er at det tar spesielt hensyn til reisetid og konkurransekraft mot bilreiser
(Martinsen, 2022).

2.2.2 Frekvens og flatedekning

Frekvens er en viktig faktor i ruteplanlegging, og spiller en viktig rolle for passasjerantall pa
bussen. I motsetning til individuelltransport, er frekvensen mellom avganger vesentlig for &
velge & benytte seg av kollektivtransport. Reisende ma tilpasse seg rutetidene for a klare &
benytte seg av transporttilbudet. Ved ruteplanlegging er det flere faktorer som ma bli tatt
hensyn til, valget mellom hgy frekvens, eller hgy flatedekning. Hay frekvens referer til
hyppigheten av avganger for et transportmiddel. Det betyr mange avganger pa kort tid. Det er
flere fordeler for reisende, som inkluderer gkt fleksibilitet i ruteplanlegging for passasjerer,
kortere ventetid for passasjerer, samt en mer forutsigbar reiseopplevelse. Reisende er mere
tilbayelig for a velge kollektivtransport nar det er en hgy frekvens av avganger, dette gir dem
starre valgfrihet og bekvemmelighet i forhold til reiseplanlegging (Martinsen, 2022).
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Flatedekning referer til dekning av et geografisk omrade med transporttjenester. Dette kan for
eksempel vere antall ruter, stoppesteder eller linjer som betjener et bestemt omrade eller
region. A ha en hay flatedekning betyr at et starre omrade er dekket av et transporttilbud, det
vil vere flere alternativer for reisende nar det gjelder valg og rute av transportmiddel. Dette
kan bidra til gkt tilgjengelighet og komfort for reisende, spesielt for dem som reiser til og fra
mer avsidesliggende omrader. Det er viktig a finne en balanse mellom frekvens og
flatedekning for ruteplanlegging for a gi best mulig transporttilbud for et geografisk omrade.

2.2.3 Avgangstider

Nar det gjelder ruteplanlegging for busser, er avgangstider en viktig faktor. Avgangstidene
referer til tidspunktene som bussene skal ankomme og avreise pa hvert stopp langs veien.
Tidene for nar bussen gar pavirker passasjerenes evne til a planlegge reisene sine og kan ha
stor pavirkning pa hvor attraktivt bussen er som transportalternativ (Rogaland
Fylkeskommune, 2017).

For & utforme en effektiv ruteplan for en flybuss er det viktig & oppna en balanse mellom
frekvens og tilgjengelighet. Ved for lange ventetider mellom avgangene, kan passasjerer velge
andre transportalternativer, spesielt nar dem star under tidspress eller gnsker a unnga venting.
Pa den andre siden er det en utfordring med hay frekvens, forbundet med gkte kostnader i
forhold til lav frekvens. For & oppna tilstrekkelig hay frekvens ma man gke antall busser som

operere pa ruten.

Behovet for flybuss varierer ogsa i lgpet av et degn. Med tanke pa avgangstider, vil det veere
hensiktsmessig & ha en hgyere frekvens i tidsrommet hvor behovet er starst. En optimal
frekvens kan for eksempel kreve fire busser i tidsrommet med hgyest ettersparsel, mens én
buss er tilstrekkelig i tidsrommet med lavest ettersparsel. Det er flere tilnserminger for & lgse
utfordringen. En mulighet er & ha tilstrekkelig antall busser som er i stand til & dekke det
gjennomsnittlige behovet gjennom dggnet, for eksempel et fatall busser som opererer
kontinuerlig. Alternativt kan flere busser benyttes i de tidsrommene med hgyest ettersparsel,
mens operatgren kan bruke en del av disse pa andre ruter i tidsrommene med lav ettersparsel

etter flybuss.

Det er ogsa andre viktige faktorer a ta hensyn til nar man skal planlegge avgangstider, for
eksempel trafikkforhold, flyavganger og flyankomster, korrespondanse med andre
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kollektivtransport muligheter og reisevaner. Ved a ta hensyn til disse faktorene og
optimalisere avgangstidene, kan man skape en effektiv og palitelig ruteplan som mgater
behovene til passasjerer og gjer tilbudet attraktivt (Rogaland Fylkeskommune, 2017).

2.3 Betalingsvillighet

Betalingsvillighet er relevant i den grad at befolkningen i Gjgvik og omegn vil ansla hvor mye
de er villig til & betale for & benytte seg av et flybusstilbud. Ogsa kjent som marginal
betalingsvillighet. «<Den marginale betalingsvillighet er den maksimale pris som minst én
kjgper er villig til & betale for én enhet av et gode i tillegg til de enheter som allerede er

tilbudt.» (Olje- og energidepartementet, 1994).

Den marginale betalingsvilligheten vil veere individuell, avhengig av hva slags nytte hver
enkelt har av et flybusstilbud. Sparsmalet vil veere hvor mye en ifra Vest-Oppland er villig til

a betale for & ta flybuss, fremfor et annet transportmiddel.

2.4 Tilbudselastisitet

«Tilbudselastisitet er et mal pa hvor mye ettersparselen etter kollektivreiser gker nar rutetil-
budet, malt i vognkm gker med en prosent. Med et gitt linjenett vil dette ogsd veere et mdl pa
hvor mye frekvensen gker i gjennomsnitt» (Norheim & Ruud, 2007, p. 143). Erfaringer fra
Vestfold indikerer at det er en treghet for folk & tilpasse seg ruteendringer. Den viser at det tar
omtrent ett ar etter at endringer har funnet sted fgr passasjertallet gker (Norheim & Ruud,
2007). Internasjonale studier av tilbudselastisitet antyder at det tar tid & fa den fulle effekten
av tilbudsendringer. Det er funnet at tilbudselastisiteten for buss er pa 0,66 pa langsikt, som
vil si at et effekten er omtrent 40 prosent hgyere enn pa kortsikt (Norheim & Ruud, 2007).
Variasjonen i den langsiktige tilbudselastisiteten er stor, fra 0,22 — 1,04, som fglge av at den
er vanskelig @ male. Dermed har vi valgt a runde ned til 0,6 for enkelthetens skyld. Altsa vil
en gkning pa 10% i antall vognkilometer gke ettersparselen med 6%. Hvis man kutter ned til
svaert fa avganger i dggnet, f.eks. 1-3 avganger om dagen, faller man utenfor

anvendelsesomradet til elastisiteten, pa grunn av at tilbudet mister attraktivitet.

2.5 Forskjell pa flybuss og rutebuss
Nar det gjelder relevansen for prinsippene fra ordinaer kollektivtrafikk, kan det veere visse
prinsipper som er overfgrbare til flybussen. For eksempel kan prinsippet om frekvens fortsatt
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veere viktig for flybussen, selv om den ofte har feerre avganger. Det er viktig a tilby
tilstrekkelig frekvens for a imgtekomme etterspgrselen og sikre at reisende har muligheten til
a velge flybussen som et praktisk transportalternativ. Pa samme mate kan prinsippet om
flatedekning ogsa gjelde for flybussen, ved a sgrge for at den dekker et tilstrekkelig

geografisk omrade for & betjene reisende til og fra flyplassen og viktige destinasjoner.

Samtidig kan det ogsa veere situasjoner hvor prinsippene ma brukes annerledes. Flybuss er
gjerne noe man tar sjeldnere enn vanlig buss og reisetiden er ofte lengre. Dette gjgr at man er
villig til 4 legge sterre innsats i @ komme seg til holdeplassene. Dermed har man stgrre

flatedekning pa flybuss enn vanlig rutebuss.

Ettersom man har lavere frekvens kan det ogsa endre relevansen til tiloudselastisitet. Teorien
om tilbudselastisitet er ikke utarbeidet for flybusser, men vanlig rutebusser. Rutebusser har
gjerne hgyere frekvens, mens man gjerne har lavere frekvens pa flybuss. En endring i
frekvensen for flybuss vil dermed veere en relativt stor endring i tilbudet. Man ma ha minst 10
avganger for & kunne endre tilbudet med 10%. Hvis man for eksempel endrer fra sju til seks
avganger er dette en relativt stor prosentvis endring som kan gi en uforutsigbar endring i

ettersparselen.
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3.0 Metode

| dette kapitlet vil vi gjare rede for valg av metode og forskningsdesign. Det vil gi en
beskrivelse av intervjumetode og datainnsamling. Vi vil ogsa diskutere reliabiliteten og

validiteten av oppgaven, styrker og svakheter av valgt metode.

3.1 Undersgkelsesdesign
Metodens farste fase er a velge et undersgkelsesdesign. Det handler om a finne et
undersgkelsesopplegg som passer til problemstillingen, populasjon og undersgke om det er
behov for generalisering. Arbeidet starter med a vurdere hva slags type problemstilling man
har. (Jacobsen, 2021) skiller mellom tre dimensjoner som kan brukes til a analysere
problemstillinger, og det er ofte en glidende overgang mellom ytterpunktene i dimensjonene:

a) uklar eller Klar.

b) beskrivende (deskriptiv) eller forklarende (kausal)

¢) om man gnsker a generalisere eller ikke
Det er ikke mulig a sette opp klare hypoteser til uklare problemstillinger, ettersom man ikke
vet hva man kommer til & finne ut av. Uklare problemstillinger har dermed ofte svert apne
sparsmal. Var problemstilling er klar ettersom det er mulig a sette opp hypoteser, for
eksempel at flybuss er gkonomisk lgnnsomt, eller at den ikke er gkonomisk lgnnsom.
Problemstillingen beerer heller ikke preg av et apent spagrsmal. Dermed har vi en klar

problemstilling.

Beskrivende problemstillinger forsgker a finne ut av hvordan tilstanden ser ut. Forklarende
problemstillinger har et gnske om & finne ut arsaker til at tilstanden ser ut som den gjar.
Formalet med problemstillingen var er farst og fremst & finne ut om en flybuss er lgnnsom
eller ikke, altsa forklare en tilstand. Likevel klarer man ikke dette uten a finne arsakene til at
lgnnsomheten, altsa tilstanden, er som den er. Dermed innebzrer problemstillingen bade
beskrivende og forklarende elementer. Formuleringen i problemstillingen er rettet mot det
deskriptive, framfor det kausale. Likevel er den ogsa i stor grad forklarende ettersom man

samtidig ma finne arsaken til tilstanden.
Til slutt er det ngdvendig a diskutere om det er hensiktsmessig a generalisere eller ikke.
Sparsmalet om flybuss fra Gjevik til Gardermoen er lgnnsom utgjer en enkeltcase som kan

veere svaert utfordrende a generalisere. Dette skyldes at var region har helt andre
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forutsetninger sammenlignet med andre regioners flybussruter, dermed vil det veere andre
variabler som er viktige. Andre regioner kan ha andre eksisterende tilbud, annen
betalingsvillighet, annet markedsgrunnlag, annen infrastruktur osv. Dette er ogsa variabler
som kan vere vanskelig & male. Arsakene til lsnnsomheten for flybussen fra Gjavik til
Gardermoen kan mest sannsynlig vare betydelig forskjellige fra arsakene til lannsomheten for
en flybuss mellom region X til flyplass Y. Derfor er var hensikt ikke a utforme undersgkelsen
pa en mate som muliggjer generalisering, men heller gnsker a se pa hvilke forhold som

pavirker lgnnsomheten for en potensiell flybussrute spesifikt for Gjgvik og Gardermoen.

Til tross for at problemstillingen er klar ma undersgkelsen ha et eksplorerende opplegg.
Arsaken til dette er som nevnt, for & finne ut om flybussen vil vaere lgnnsom, ma man
undersgke hvilke forhold som pavirker lennsomheten i var region. Videre er det lite kunnskap
om drift av flybuss i var region etter koronapandemien, noe som gjer at man ma tenke nytt og

se etter nye lgsninger. Generalisering av vare funn er ikke ngdvendig i dette tilfellet.

| falge (Jacobsen, 2021), nar problemstillingen har et utforskende preg anbefales et intensivt
opplegg, hvor man kan samle informasjon om mange variabler. Undersgkelsen er en
enkeltcase studie ettersom den gar dypt inn i en situasjon som er klart avgrenset av tid og rom.
Den klart viktigste informanten vil veere Vy, som drev flybussen far koronapandemien.

3.2 Valg av metode

Ifelge (Jacobsen, 2021, p. 23) er metode, «De teknikker som anvende for & tilegne seg
kunnskap om virkelighet». Man skiller mellom kvantitativ metode og kvalitativ metode. En
kvalitativ forskningsmetode brukes nar man gnsker a fa en bedre forstaelse av individets
opplevelser og erfaringer. Dette skjer gjerne gjennom et intervju eller observasjon. Dette
bidrar til at man kan fa en dypere forstaelse av et felt (Jacobsen, 2021). En kvantitativ
forskningsmetode brukes nar malet er & generalisere en starre populasjon. | denne metoden
skjer datainnsamling gjerne gjennom spgrreundersgkelser og statistiske analyser (Jacobsen,
2021).

For denne oppgaven har valget falt pa a ha en kombinasjon av begge forskningsmetodene.
Problemstillingen har bade beskrivende og forklarende elementer. Ettersom kvantitativ

metode er hensiktsmessig for a undersgke beskrivende problemstillinger, mens kvalitativ
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metode er hensiktsmessig for & undersgke forklarende problemstillinger, vil det veere fornuftig
a ta i bruk begge metodene for a undersgke alle elementer i problemstillingen. Hovedtanken
bak bruken av kvalitativ metode er & undersgke hvilke variabler som pavirker lennsomheten, i
tillegg til & fa en dypere kunnskap om hvordan driften av flybuss foregikk fgr korona.
Kvantitativmetode vil bli brukt for & undersgke de variablene som lar seg undersgke gjennom

spgrreundersgkelse, for eksempel betalingsvillighet, samt til & undersgke markedsgrunnlaget.

3.3 Datainnsamling

3.3.1 Kvalitativmetode

Innenfor kvalitative metoder finnes det flere typer datainnsamlingsmetoder, som for eksempel
gruppeintervju, individuelle intervju, observasjon og dokumentundersgkelse (Jacobsen, 2021).
For oppgaven ble valget individuelle intervju, ettersom fa enheter skulle undersgkes og
interessen 1 i hva slags erfaringer virksomheten har hatt med driften av tilbudet. Vi avholdt et
intervju med flere informanter som representerte sin bedrift. Intervjuet ble avholdt ansikt til
ansikt. Dette bidro til et mer personlig forhold til informantene, som skapte apenhet, flyt og
tillit i samtalen (Jacobsen, 2021).

Fer intervjuet ble gjennomfart, bestemte vi oss for valg av struktur. Man skiller mellom to
typer intervju, strukturerte og apne. | et strukturert intervju, falger man vanligvis en spesifikk
intervjuguide med forberedte sparsmal som gjennomgas systematisk i en valgt rekkefalge.

| et dpent intervju er det liten struktureringsgrad, hvor fokuset er mer pa overordnede temaer,
enn pa konkrete spgrsmal. For intervjuet vart var planen a ha et apent intervju. Malet med
dette var & fa en god flyt i samtalen, slik at intervjuobjektet gar naturlig fra tema til tema, og at
det ikke behgves en strukturert intervjuguide. Med denne tilneermingen ga det oss muligheten

til & endre sparsmal, retning og tema underveis i intervjuet (Jacobsen, 2021).

Intervjuet varte i ca. 1 time og 15 minutter, dette var tilstrekkelig med tid slik at alle temaer
ble dekket, og at ekstra spgrsmal kunne bli tatt opp og besvart. | intervjuet hadde vi én
intervjuleder som i hovedsak styrte samtalen og stilte sparsmal, mens resten noterte og kom

med tilleggssparsmal ved behov.
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3.3.2 Kvantitativmetode

Innenfor kvantitative metoder finnes det flere typer datainnsamlingsmetoder, som for
eksempel sparreundersgkelse (Jacobsen, 2021). Ved kvantitativ metode fokuserer en pa
innsamling, analyse og tolkning av data i form av tall. En kvantitativ tilnaerming passer nar en
skal undersgke et sterre utvalg, male, kvantifisere og generalisere funn. | den kvantitative
delen i var oppgave ville vi ha en sparreundersgkelse for a kunne se og analysere kvantitative
data fra utvalget. Vi publiserte en spgrreundersgkelse i lokalavisen Oppland Arbeiderblad for

a fa kvantitative data fra vest-opplendinger.

Sparreundersgkelsen vi gjennomfarte, fikk totalt 1108 respondenter. Det er vanskelig for oss
a vite hva svarprosenten pa undersgkelsen er da vi selv ikke har direkte utsendt
sparreundersgkelsen til befolkningen, men har benyttet oss av et media, for & na ut til
befolkningen. Respondentene har selv valgt & ga inn pa artikkelen og svare pa undersgkelsen.
Dataene fra spgrreundersgkelsen ga et innblikk i holdningene til flybuss fra Gjevik til
Gardermoen. Vi gnsket for eksempel finne ut hvilke holdeplasser flest respondenter ville
bruke ved en reise med flybussen, for & danne et bilde pa hvordan vi skulle sette opp ruter og

ruteplan.

3.4 Primeer og sekundzrdata

Samfunnsvitenskapelig undersgkelse kan gjennomfgres ved bruk av a samle inn primeerdata
eller sekundeerdata. Primeerdata er data som er selv samlet inn av forskeren for & belyse
oppgavens problemstillinger (Jacobsen, 2021). | vares oppgave samler vi inn primardata ved
hjelp av internettbasert sparreundersgkelse og intervju, for & kunne besvare undersgkelsens
problemstilling. For & opparbeide oss kunnskap om teorier og fakta som er relevant for a
understatte oppgaven, hypoteser og utarbeide sparreskjema har vi benyttet sekundzerdata.
Sekundaerdata er data som er samlet inn til en annen problemstillingen eller til et annet formal
enn vares problemstilling. Sekundzrdata er for eksempel offentlige dokumenter,
studentoppgaver, artikler, brev og arsrapporter. Fordeler med sekundaerdata er at det er lett
tilgjengelig og at det ofte koster lite (Jacobsen, 2021). Et eksempel pa sekundaerdata som vi

har benyttet oss av er befolkningstall for tettstedene i regionen.
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3.5 Reliabilitet og validitet

Reliabilitet (palitelighet) og validitet (gyldighet) vurderer om dataen man har samlet inn er av
god kvalitet eller ikke. Dette er viktig a vurdere nar man skal evaluere problemer med valgt
metode. For a holde oss kritiske til kvaliteten pa dataen som er samlet inn, vil vi se pa intern

og ekstern gyldighet.

3.5.1 Intern gyldighet

«Intern gyldighet gar pa om resultatene oppfattes som riktige» (Jacobsen, 2021, p. 228). | en
pragmatisk tilneerming vil dette si om det er samsvar mellom virkelighet og forskerens
beskrivelse av den (Jacobsen, 2021). Vare informanter har tidligere erfaring med vares
problemstilling noe som kan styrke gyldigheten deres. Pa den andre siden kan det vaere at dem
holder tilbake informasjon med tanke pa at dem er i et konkurrendemarked og selv ser pa
muligheten for a etablere seg. Dette kan pavirke om dataen som samles inn faktisk
representerer virkeligheten. Dette kan vaere med pa a svekke gyldigheten til resultatene vares.
Det kan ogsa vaere at det er andre i organisasjonen som sitter pa mere informasjon eller

kunnskaper enn informantene hadde.

3.5.2 Ekstern gyldighet

Ekstern gyldighet handler om i hvilken grad informasjonen fra en undersgkelse kan
generaliseres (Jacobsen, 2021). Vi vil finne ut om var informasjon basert pa fa informanter,
kan generaliseres. Et problem er at informasjonen vi tilegner oss, er for det meste kun relevant
for var problemstilling, pa grunn av arsaker som allerede er nevnt. Formalet med oppgaven er
ikke & generalisere for alle flybussruter i hele Norge, men heller & forsta muligheten for
etablering pa en bestemt rute. Dette svekker den eksterne gyldigheten.

3.5.3 Palitelighet
Palitelighet handler «om det er trekk ved selve undersgkelsen som har skapt de resultatene vi
har kommet frem til» (Jacobsen, 2021, p. 241). Datainnsamlingsmetoden kan pavirke funnene

gjennom undersgkereffekt og konteksteffekt. Undersgkereffekt handler om at personen som

blir intervjuet kan bli pavirket av hvordan personen som intervjuer er kledd, kroppssprak,
snakker og utseende. Konteksteffekt oppstar i forhold til hvor intervjuet blir holdt, om det er
planlagt eller om det kommer overraskende pa intervjuobjektet. Vart intervju ble holdt pa

intervjuobjektets arbeidsplass. Dette oppleves som et naturlig sted for intervjuobjektet og det
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var heller ingen forstyrelser under intervjuet. Konteksteffekten kan ogsa ha pavirkning pa
resultatene fra spgrreundersgkelsen. Mange som deltok i spgrreundersgkelsen gnsker en
flybuss, og kan tro at sannsynligheten for etablering av en flybuss blir starre om dem gir et
spesifikt svar pa sperreundersgkelsen. For eksempel at man svarer at man har hgyere

betalingsvillighet eller starre behov for flybuss enn realiteten.

3.6 Styrker og svakheter ved valgt metode

Det er styrker og svakheter knyttet til valget av metode som er gjort.

3.6.1 Styrker og svakheter ved kvantitativ metode

Resultatene fra sparreundersgkelsen er ikke representativ for alle som vil bruke flybussen.
Informantene kan svare at dem gnsker seg et slikt tilbud, men ikke vil benytte seg av det. Nar
dette er sagt, vil vi fa et bedre svar nar det kommer til betalingsvilligheten hos folk. Dette er
fordi at man reflekterer i starre grad over sparsmalet om hvor mye man er villig til 4 betale,

mens om man gnsker et flybusstilbud er et ja eller nei sparsmal som krever lite refleksjon.

En styrke ved kvantitativ metode er at en far samlet inn malbare og presise holdninger til et
fenomen, i vart tilfelle holdninger til flybuss fra Gjevik til Gardermoen. For eksempel far vi et
bilde pa hvor flest ville tatt flybussen fra og kan bruke det til & sette opp en ruteplan for

flybussen.

En svakhet med kvantitativ metode er at en ikke far en forklaring pa hvorfor respondenten har
valgt det hen har valgt & svare. Respondenten har heller ikke mulighet til & komme med

oppfelgingssparsmal eller svare et annet svar enn de som allerede er i sparreundersgkelsen.

En annen svakhet ved sparreundersgkelsen er at en del av spgrsmalene handler om
intensjonene til respondenten, for eksempel hvor ofte kunden ser for seg a bruke flybussen.
Spegrsmal om intensjoner kan gi svar av tvilsom kvalitet (Jacobsen, 2021). Dette skyldes for
det farste at disse spgrsmalene forutsetter at respondenten har en klar oppfatning av hva den
skal gjare i framtiden. Dette er sjeldent tilfellet. I tillegg kan respondenten gi strategiske svar,
for eksempel ved & overvurdere egen betalingsevne.

Nar det gjelder hvem man nar med undersgkelsen, er det viktig & vaere oppmerksom pa visse

grupper, som for eksempel studenter. Gruppen kan veare vanskelig a na gjennom
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sparreundersgkelsen gjennom OA. Dette kan skyldes at studenter ofte er fra andre omrader og
har et begrenset forhold til lokalavisen. Dermed kan det vare en utfordring a fange opp deres

meninger og preferanser i undersgkelsen.

En annen svakhet ved spgrreundersgkelsen er at kunnskapen om flybussen primaert er
begrenset til omradet langs Fv.33. Spgrreundersgkelsen ble spredt gjennom OA, og
innbyggerne langs Rv.4 kan ha en oppfatning av at dette ikke angar dem direkte. Dette kan
resultere i lavere svarfrekvens blant denne gruppen, da de kanskje ikke faler behovet for a

svare pa undersgkelsen.

I tillegg kan det veere en begrensning i a na ut til innbyggerne i Hadelandsomradet, da det
antas at flertallet av dem ikke leser OA. Dette kan fare til at undersgkelsen ikke nar ut til
denne befolkningsgruppen, og deres meninger og preferanser blir dermed ikke tatt i

betraktning.

3.6.2 Styrker og svakheter ved kvalitativ metode

Ved a utfgre en kvalitativ undersgkelse, i vart tilfelle et apent ansikt til ansikt intervju, sa vil
man fa en dybdeforstaelse av flybuss temaet. Det gir oss en fleksibilitet til a stille
oppfalgingsspersmal etter hva respondenten svarte, og kunne da fa en mer riktig forstaelse av

hva respondenten mente (Jacobsen, 2021).

Ved a gjare et kvalitativt intervju med Vy sa kunne vi fa vite om holdninger, perspektiver og
erfaringer som vi ikke hadde fatt ved & bruke en kvantitativ undersgkelsesmetode med dem.
Ved at vi stilte dpne sparsmal kunne Vy utrykke og svare fritt, som gjar at vi far en dypere

forstaelse enn om det kun hadde vert standardiserte spgrsmal i en kvantitativ undersgkelse.
En ulempe ved intervjuet er at Vy er den virksomheten som drev flybussen far
koronapandemien. Til tross for at Vy har mye kunnskap og erfaringer, kan det vaere vanskelig

for dem a tenke nytt. Det er ogsa noe Vy utfordret oss pa.

En svakhet er at et kvalitativt intervju er bade tid- og ressurskrevende. Analyse og

transkribering av et intervju tar lang tid og krever mye ressurser. (Jacobsen, 2021).
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3.7 Etikk

Under intervjuet ble det gjort taleopptak, som videre ble transkribert. For & opprettholde NSD
sine retningslinjer ble taleopptaket slettet etter transkribering. Far intervjuet ble Vy tilsendt en
del sparsmal, slik at de kunne forberede seg.

Sparreundersgkelsen som ble gjennomfart inneholdt ingen sensitive personopplysninger som
farte til at vi ikke trengte NSD godkjenning for undersgkelsen.

Videre har vi tilbudt vare informanter Vy og Avinor anonymitet i oppgaven, noe de takket nei

til. De har ogsa blitt tiloudt & fa oppgaven tilsendt direkte fra oss, noe de har takket ja til.
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4.0 Resultater

| denne delen skal vi presentere resultatene ifra dataen vi har innhentet. Vi velger ut
informasjon ifra datainnsamling vi mener er relevante for a besvare problemstillingen. Dataen
som er innhentet fra spgrreundersgkelsen vil ikke bli analysert i et analyseverktay som SPSS,

fordi vi vurderte at det ikke er relevant a for & besvare problemstillingen.

4.1 Informant Vy Buss AS

Ved utforskningen av informasjon innhenting, ble det av vesentlig betydning a velge en
passende virksomhet med ekspertise i drift av kollektivtransport, seerlig med relevans til
oppgavens aktuelle rute. Av denne arsaken, var det essensielt a kontakte Vy for & hgre deres
erfaring med nevnt rute, slik at innsikt og kunnskap kunne bli brukt til oppgavens formal.
Videre var det ogsa viktig a identifisere kostnadselementer tilknyttet problemstillingen.

4.1.1 Funn fra Vy

| intervjuet med Vy gnsket vi & fa hare om deres erfaringer med a kjare flybussruten som gikk
langs Fv.33. De kunne fortelle oss at ruten ble satt pa vent i 2020, hovedsakelig pa grunn av
koronapandemien. Da samfunnet gradvis apnet opp igjen, poengtere Vy at det var ferre
arbeidsreisende enn tidligere, grunnet overgang til digitale mgater. Dette forte til at
ettersparselen for flybuss ble redusert og det ikke lenger var lennsomt & drifte ruten.

Videre gnsket vi & vite om ulike alternativer de hadde sett for seg ved en mulig opprettelse av
flybuss ruten. Vi presenterte at vi sa for oss to mulige alternativer som var a fortsette a kjare
Fv.33 eller en ny rute som gikk langs Rv.4 til Gardermoen. De kunne fortelle oss da at det var
Fv.33 som de sa pd som mest aktuelt, da det var denne ruten som folk er kjent med og
innarbeidet. Rv.4 trodde dem ikke kom til & veare