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Sammendrag

Kollektivtrafikk har lenge veert et viktig satsningsomrade, og majoriteten har i lengre tid veert
enige om at kollektivtrafikken ma heves for 8 mgte den kommende gkningen innen bruk av
personbil. Nord-Jaeren har hatt sterk befolkningsvekst de siste tidrene, og antall personbiler
har gkt tilsvarende. | den forbindelse har det veert diskusjoner om at et nytt hgykvalitets
kollektivsystem skal innfgres. Det siste aret har valg av hvilket kollektivsystem som skal vere
barebjelken for kollektivtransporten vaert mye omtalt i media. Bade fylkestinget og
regjeringen har i den sammenheng stemt for en bussveilgsning (Natland, 2012; Roux &
Aarre, 2013). Dette til tross for at intercitytog konseptet er lagt frem som et nytt og reelt
alternativ som trenger naermere utredning (Nedrebg, 2012).

Selv om diskusjonen har hatt mye dekning i media, og det er publisert en rekke rapporter, har
det ikke blitt gjennomfaert undersgkelser rundt konsumentenes gnsker. Det er heller ikke blitt
gjennomfart offisielle utredning av intercitytogkonseptet til tross for at dette kan vaere hgyst
aktuelt.

| denne masteroppgaven er det derfor gnskelig & kartlegge konsumenters preferanser og
betalingsvillighet for de ulike kollektivkonseptene bussvei, bybane og intercitytog far en
endelig avgjerelse tas. Pa den maten kan denne undersgkelsen vaere med pa a fremme gnsket

om en utredning av intercitytog dersom konseptet tas godt i mot av forbrukerne.

Denne empiriske oppgaven ble utformet med formal om & kartlegge forbrukernes tanker og
gnsker rundt diskusjonen om et nytt kollektivsystem pa Nord-Jeren. Problemstillingen for
denne masteroppgaven er optimal tilpasning av transport utfordringer. Hva er best & satse pa
fra et samfunnsgkonomisk perspektiv? Oppgaven tar utgangspunkt i radata hentet fra en
selvdesignet spgrreundersgkelse, hvor konsumenters holdninger til diskusjonen kartlegges.

Statistikkprogrammet SPSS ble benyttet i forbindelse med analysering av datasettet.
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Oppgaven er bygget opp rundt fire forskningsspgrsmal;

1) @nsker innbyggerne pa Nord-Jeeren kollektiv- eller veisatsning.

2) Huvilke kollektiv alternativer er foretrukket. Bussvei, bybane eller intercitytog.

3) Hva er husholdningenes betalingsvilje for bygging og vedlikehold av et nytt
kollektivtilbud. Er betalingsvilligheten forskjellig blant de tre alternativene.

4) Huvilke faktorer pavirker uttrykket betalingsvillighet.

Resultatene fra de innsamlede dataene viser at flertallet av respondentene @nsker
kollektivsatsning og at dette ogsa er gnskelig blant bilkjgrerne. Videre er det pavist
heterogene preferanser over de tre kollektivkonseptene, hvor majoriteten ensker bussvei,
etterfulgt av intercitytog, mens bybane er minst populert. Betalingsvilligheten, for bygging og
vedlikehold av konseptene, er relativt homogent rundt kr 2 000 per husholdning per ar i en
fire ars periode. Det ogsa funnet en gkonometrisk indikasjon pa at det er sterre
betalingsvillighet for intercitytog, alt annet holdt konstant, i forhold til bussvei og bybane.
Resultatene viser i tillegg interessante funn blant determinantene i regresjonene som kan tyde

pa forskjellige preferanser blant de tre konseptene.
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Forord

Denne masteroppgaven er gjennomfart ved Universitetet i Stavanger som en avsluttende del
av masterstudiet innen gkonomi og administrasjon — spesialisering i gkonomisk analyse.
Oppgaven kan beskrives som krevende, interessant og ikke minst veldig leaererik prosess.
Bakgrunnen for oppgaven er hentet fra et veldig aktuelt tema den siste tiden. Dette har veert
med pa a gjere arbeidet veldig spennende. Jeg er selv bruker av kollektivtilbudet og synes
diskusjonen rundt nytt kollektivsystem er veldig spennende. Det var en av de avgjgrende
grunnene til at jeg valgte & skrive en oppgave med fokus pa konsumentenes preferanser og

betalingsvillighet for kollektivtransport pa Nord-Jeren.

Oppgaven har til tider veert bade utfordrende og spennende, og det har veert en fantastisk mate
a tilegne seg kunnskap samt forsgke a lgse relevante problemstillinger. Dette er en oppgave
som har fatt meg til a teste mine grenser og jeg sitter igjen med en god erfaring om hvordan
det er & arbeide strukturert med selvstendig arbeid og planlegging som sadan. Jeg har hgstet
gode opplevelser og lering som jeg akter & ta med meg videre. Mye av dette er takket vaere
min veileder som gjennom hele prosessen har veert tilgjengelig og kommet med tips, faglig

innspill og konstruktiv kritikk.

Jeg vil farst og fremst takke alle deltakerne som tok seg tid til & besvare spgrreundersgkelsen.
Uten hjelp av dem hadde jeg aldri klart a fullfare denne oppgaven. Det rettes ogsa en stor takk
til Frian Arsnes (seniorkonsulent i konsulentfirmaet Poyry). Uten tilgang til hans upubliserte
rapporter om intercitytogkonseptet hadde jeg ikke hatt mulighet til & inkludere dette konseptet
i studiet. Videre vil jeg takke Petter Grudding og Leidulf Grude for god hjelp og
tilbakemeldinger ved ferdigstillelse av undersgkelsen, samt Jan Frick for gkonomisk statte til
innsamling av data. Helt til slutt gnsker jeg a rette en stor takk til min veileder for denne
oppgaven, Dr. Gorm Kipperberg ved Universitetet i Stavanger, for eksepsjonell oppfalgning,

god veiledning og ikke minst fantastisk engasjement gjennom hele oppgaven.

~ [V ~



Innholdsfortegnelse

SAMMENAIAE ceeuiieiiiiieiiiniiiinieitniitteietesistsssertsssertnsserenssstssssssassssssssssnssersnssssanssssanssssnsssses Il
o o T o N v
T3 TaY L] [ F3 o T €=y -4 1] £ - Vv
Oversikt over figurer og tabeller ........ccciiiiieiiiiiiiiiiii e IX
O 14T ] [=Te [ 11 4 -SSR 1
P - 71 4 (VT T RN 4
2.1 Befolkningsvekst 08 trafikkVolum...........ccuciieiiiiniiiiiiieiiircrrecrenecreeerennerennesenseesanesensnennnes 4
2.2 Oversikt over ulike trafikkforbedringsmuligheter........c.cereeerieiiieiiiiiirerrrrrcreccreeereeereees 5
2.2.1 KONSEPL 07 STATUS QUO ..iivviiiiiiiiiieeitiessiee sttt sieeestse e sta et e e sbaeesbs e sbae et e e sbbeensbe e sbb e e sbbeesnbeesnbeeanbeennbeennes 6

2.2.2 Konsept 1: SystemOpPtimMaliSEriNG ......cccvviieiieiicie et e te e e e e sreennas 6

2.2.3 Konsept 2: Bilbasert utvikling av transportSyStemMELt..........cccoceveirereiie s 6

2.2.4 Konsept 3: Haykvalitets KOHeKtivEiloud............ccooiiiiie e 7

2.3 LitteraturSammeENndrag ......cccciieeiiieeiiieeiiiieiiiieiiiniiteeieiessireeereasissnsessnsssssnssssnssssnssssnssssnssssns 10
2.3.1 Konsulentrapporter 0g ULFEANINGET ..........ooviiiiiiirieieiseeie ettt 10

2.3.2 Transport@konomisk fOrsKNING .........cocooiiiiiiiii e s 11

R I T o Ut 13
3.1 Individuelle preferanser og etterspgrsel av goder .........cccorveeeciiieeeiiirieeicireeeeieeneenenceseennnes 13
3.2 Eksogent offentlig 80de () .ccuceerremeiiiiiemiiiiiiiieiireieerreieeesreneeeseena e seennsesseennsesesennnneeennnns 14

K I R =1 o To | o I OSSOSO PR 15

3.3 Nyttemaksimering av diskrete Valg.......ccccoiveeeeiiiieieiiiieciiesrececcrreceeeseeneeesse s s s sennsesseennnes 16
3.3.1 Nyttemaksimering for transportmMidIer ............cccccviiiiinin e 16

3.4 Teoretiske velferdsmal (CS, ES) med utgangspunkt i betalingsvillighet..............ccccceauene..... 20
3.4.1 Maksimale betalingsvillighet (IMBV) .........coi i s 20

3.4.2 UndersgKelsens VEIFEIASMAL ............ccciuriiririiieieiieeieieies ettt 24
V=1 o T = 26
4.1 Verdsetting av ikke-markedsverdsgoder.........ccccciiiiiiiiiiieiiiiiiiiiiniinrncereeerenesennesenenenes 26
4.1.1 AVSIBITE PrEfEIANSEE ....c.o ittt bbb b s 26

4.1.2 UTEAITE PrefEIANSEE .. .c.c ittt bbbt b et 27

4.2 Betinget Verdsetting (Contingent Valuation) ..........cccoiiiiierieeneccciinnineneeensceeisneneeensnssssessnenns 29
4.2.1 Innramming av policy senarioet (Framing til scenario design) ........ccccoeevveririerieienene e 29

4.2.2 Informasjonsbehandling (Information treatment) ..o 30

~V~



4.2.3 Betalingsmate (PayMENT VENICIE) ...........cvoveviveeeeeeeeceeee ettt en et tenns 30

4.2.4 Definering av VEIFEIASMAL .........ccciveiieiieeceee ettt a sttt nns 31
4.2.5 Oppfalger spgrsmal (Debriefing questions) og protest svar (Protest bidding) ..............cccoueve.... 31
4.2.6 BaKgrunnSiNfOrMAaS]ON ..........cciviiiiieiieiieie st e s ettt e e st besneste e e ena e e e seesresneereaneens 32
4.2.7 INNSAMINGSMETOAE ...ttt b bbbt b b b 32
4.2.8 Definering av @NSKET UTVAIG.........ccoouiiiiiiiiiie e 33
4.2.9 Spgrsmalsformat (Elicitation FOrmat) ............cocouieirrriniiiccees e 33

L I = 1« T = 34
e T8¢ A Va1 ] 0] [0 K70 V2 o 1o -3 5SS 34
G A =TT | =T 0V = | [T ) (-] TS 35
LR A Y= 1 1T 1) (=] & 1= (o [=] o 1 I F= Vo TSR 35

5. Undersgkelsen og deltakerprofil ..........covveeiiiiiiiiiiiiciiiiccnrreccrrene e senneaens 36
5.1 Design, testing og implementering av undersgkelsen...........cccccirreeeeirieeeiciineeeienneeeeceneennnes 36
5.1.1 Innsamling av bakgrunnSSTOTT ..ot e 36
T [T o (=T 4 g T=T o] =T [T USSP 37
5.1.3 UtForming aVv SPBISMAL ........ccoeiuiuiieiiiiiieiececeete ettt bbbttt bbb bbb 37
5.1.4 Design av SpParreunderSBKElSEN. .........cooiiiii s 38
SO PrE-TEST ...t e e 39
5.1.6 INNSAMIING BV GALA. .....c.eitiitiiiitiieeiet bbb bbb bbb 40
5.2 Deskriptiv StatiStikK ....ccu.ciiieeeiiiieeciiieccc et rrece e rr e s rene e e e e na e s e e na s s s e nananeeennnan 40
B.2. 1 VAKTADIENE. ... bbb 40
5.2.2 Deskriptiv statistikk av reSPONAENTENE ............cooiiiiiiireirieee e 42

DL 2.3 AR ... bbb bR E bbb bbbt e et bbb eneenes 45
I A U (o =T o oo USSR 46
I AN g o L= L0 R | (N TS o] o PSSR 46
5.2.6 B0O- 00 arbeidssted/STUdIESIEA ..........ciiiiieie et e st teesbe e re e 47
oI A | 0] 1 1=] QSO 48
5.3 NAvaerende atferd ........ccccceeiiiiiiiiiiiieeiiininnceseer e ssss s sssas s s s s anan s e e n s 49
5.3.1 Navaerende valg av transportmiddel til 0g fra arbeid...............cceeieeiiiiiiececseeeees 49
5.3.2 Tid og pengekostnad av ndvaerende arbeidSreiSer ..........cccovviiirierieiiiceeece s 54

6. Statistiske metoder og spesifikasjoner.....cc..cccovvuiiiiiienciiiiiiiiiiiinn 57
Lo Y T 1 YL OIS 57
6.2 @konometriske MOTEIIEr ........cccvuriiiiiiriiiiiiiriiiirree e seres s ssnresssssssesssssnnesssssnnsesssssnnassns 57
6.2.1 UaVhengige VAIIADIEE ..ottt 58
I S (- To =] [0] ST VL= L)Y 58
6.2.2.1 Lineaer regreSjonSanalySe ......ccciciiieiieiiieceee ettt eneens 59

6.2.2.2 Multinomial [0giStiSK FEYFESJON ......cc.oiiiiiiiieieiee e b 60

8. 2.3 P S S b b e bR b e Rt e R e e Ee e Rt e Rt bt eRe e ehe e ebeenbeenbeenreanneas 62



Lo TN o Y o o =TT - N 62

B.3. L T-LOST... s 68

78 3 T U= = 70
7.1 Uttrykte preferansedistribusjoner............cceeieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieieieiineeeeeneeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee 70
7.1.1 Preferanse for hovedsatsning iNNen tranSPOIT ...........ccveiiiniiiineees e 70
7.1.1.1 Hovedstrategi og rangering av transportkONSEPLENE ........cocvvveirereinenenee e 71

7.1.1.2 Preferanse for valg av nytt hgykvalitetskollektivtilbud ..., 73

7.1.1.3 Kollektivkonsept 0g hovedsatsningSOMIAAE ...........cccvvveviveviveeeeereeeees e eren s 74
7.1.1.4 Hovedstrategi og hypotetisk fOlKeavsStemMNiNg .........cccvveiieiiieiieie e 75
7.1.1.5 Kollektivkonsept 0g arbeidsreiSetid.........coeiviieiiiiieiicsie e 76

7.1.1.6 Kollektivkonsept 0g arbeidsreisekoStnad ............cocooeiieiiiiineiseee e 77

7.1.1.7 KolleKtivkonsSept 0g KIBNN ..........cooiiiiiiieeee e 78
7.1.1.8 KolleKtivKONSEPL 0g @IAERT ........oviiiiiiiiiiiee e 79

7.1.2 Betinget betalingSVIllIGNEt ..o e 79
7.2 RegresjoNnSaNalySe .....ccceieeeieieieieieieieieieieieieieieieieieieieieiereteieteteteretettetetetetetteteteteterstereranes 84
7.2.1 KOFTEIASONSANAIYSE. ... .cvieiieeiice ettt ettt et e e e s e st e s reesaeesaeeneeeseeassesseesreesreenrenseenn 85
7.2.2 Multinomial 10gistiSK MOTEIL...........coveiiiie e re e e e 85
7.2.3 Multippel lineger regreSJoNSANAIYSE .......cccvciiiie i e et e e sre e e e 88
7.2.3.1 Betalingsvillighet fOr DUSSVEI ..o 90

7.2.3.2 Betalingsvillighet for Dybane ... 91

7.2.3.3 Betalingsvillighet for iNTErcitytog........ccoerviiiiieiieie e 91

7.2.3.4 Betalingsvillighet for kollektivtransport generelt............cccocoeiiininiiiine e, 92

7.2.3.5 Forskjeller og likheter i betalingsvilligheten for konseptene. ..........cccccovvevveviveve e e, 93

7.2.3.6 Redusert betalingsvillighets modell — Likheter og forskjeller...........cccooovviviiiiiiiiiincnenn, 95
7.2.3.6.1 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for intercitytog ..........cc.ccccoe e, 97

7.2.3.6.2 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for bussvei.........c.ccccoocevieiieiecnnnnn. 97

7.2.3.6.3 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for bybane...........ccccooniiinen, 97

7.2.3.6.4 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for kollektivtransport...................... 98

8. Drafting 08 refleKSJONET ..ccuuiieeiiteiiieeerteeerreeereeneeteeeetenerenseseessereassesensesssnsessnnsesennens 929
8.1 @nsker innbyggerne pa Nord-Jaeren kollektiv eller veisatsning? .........cccevvveeeeeereererrrneennenn 99
8.2 Hvilke kollektiv alternativer er foretrukket? Bussvei, bybane eller intercitytog? ............... 100

8.3 Hva er husholdningenes betalingsvilje for bygging og vedlikehold av et nytt kollektivtilbud?

Er betalingsvilligheten forskjellig blant de tre alternativene?..........cccceeuceiriecciieeenccereeeneenenes 101
8.4 Hvilke faktorer pavirker uttrykket betalingsvillighet?.........cceuiveiiiiiiiirieniccceeneeeeeenenneneen. 101
8.5 Personlige reflekSjoner .........ccivviiiiiieiiiiiiniiiiiiiiiiiiesnressssiesssssiessssssssnsses 102
9. KONKIUSJON ..c..eieeriieeiiiiineieeneetenereeneeteaneeeesserenseessaseessssesssssssensesssssesensssssnssssnnsessnnsssanne 104

~ VII ~



RV =T |- N I
Vedlegg 1 Sparreunders@kelse ......cicuiiiiiiniiiiiiuiiiiiniiiiiiieiieseiieeeiisassissssssssssssees |
Vedlegg 2 Resultat fra spgrreundersgkelse........ccccceiiivuiiiiiinniiiiiniiininne. LXXI
Vedlegg 3 Korrelasjonstabell foretrukket nytt kollektivsystem........cccceeereeiiencreeiiinncrennnenes CXViI
Vedlegg 4 Korrelasjonstabell betalingsvillighet for nytt kollektivsystem..........cccceeueerreennnens CXVIII
Vedlegg 5 Svak justert modell 1 av betalingsvillighet for nytt kollektivsystem....................... CXIX
Vedlegg 6 Strengt justert modell 1 av betalingsvillighet for nytt kollektivsystem ................... CXX
Vedlegg 7 Svakt justert redusert modell variabler med t — verdi mellom +/- 0,5 .........ccccceee.e. CXXI
Vedlegg 8 Strengt justert redusert modell variabler med t — verdi mellom +/- 0,5................ CXXIl
Vedlegg 9 Kritiske verdier for t-distribusjonen...........cceuceriieiiiiieiiiirccrrrecer e eeaeens CXXlll

~ VIIT ~



Oversikt over figurer og tabeller

Figur 1 Foreslatt rute for intercitytog. Kilde: Poyry Management Consulting................. 9
FIQUE 2 BKNING T 0 ettt sttt e e b e be e esne e sreeneennes 15
o WL d=To 1] 1Y o] o N 1 OSSR 16
Figur 4 CS 0g ES TOr BKNING 1 g ...ooveiiiiiiiiiieee e 23
L Fe ) e N U ) o 45
Figur 6 Alder fordelt PAKJZNN.........coooviiiiiic s 45
Figur 7 Fullfort utdanning...... ...t 46
Figur 8 Fullfgrt utdanning fordelt Pa Kj@nn.............ccccooeeieiiiiieccccee s 46
Figur 9 Arbeidssituasjomn....cooe voiiiiiiiiieerererre e s 46
Figur 10 Arbeidssituasjon fordelt pa Kjgnn............ccccoovviiiiiicccceee s 46
Figur 11 Bosted.. ...ttt s s s s s 47
Figur 12 Arbeidssted/StUdIESTEA ...........cooiuiiieiiece e e 47
Figur 13 Arbeidsplass/Studiested i forhold til bosted ..., 48
Figur 14 Husholdningens arlige brutto innteKt..........ccccevvereviiieerninnncrinrerceeseeseeeeeeneee 48
Figur 15 Husholdningens arlige brutto inntekt etter Kjgnn..............ccccocoevvveeeccceennn, 48
Figur 16 Bil og buss alltid og benyttet transportmiddel de fem siste dagene til/fra arbeid
.................................................................................................................................................. 51
Figur 17 Gjennomsnittlig rangering av attributter ..., 52
Figur 18 Attributter og respondenter som alltid Kjarer bil til og fra arbeid.................... 53
Figur 19 Attributter og respondenter som alltid reiser med buss til og fra arbeid ......... 54
Figur 20 Arbeidsreisetid til 0g fra arbeid ... 55
Figur 21 Arbeidsreisekostnad til og fra jobb per maned .............cccccocovvvviccccccs 56
Figur 22 Fordeling viktigste politiske sakene..... ....ccoccoiviiiiiiniiiiiiniiinnnnennienninnene, 70
Figur 23 Fordeling av samferdselspolitiske satsningsomrader ............ccccceeveveeeveceivenne, 70
Figur 24 Fordeling av preferanser for hovedsatsning pa privatbil eller
KOHEKTIVEFANSPOIT........eiiiiiiieiee bbb sb ettt 71
Figur 25 Rangering av Konsept O til 5 ..o 72
Figur 26 Valg av hovedstrategi og rangering av KONSEPLENE .........cccvevveeiieevieiiiee s, 73
Figur 27 Fordeling av foretrukket KolleKtivKonSept...........ccooviiiiininieniieneeesee e 73
Figur 28 Foretrukket kollektivkonsept og valgt hovedstrategi..........c.cccoovvvvveveiceeinennenne. 74

Figur 29 Hypotetisk folkeavstemning for kollektivkonseptene og valg av hovedstrategi 75

~ X~



Figur 30 Preferert kollektivkonsept og arbeidsreisetid ...........ccoccevveiiiveiiieieccc e 76

Figur 31 Preferert kollektivkonsept og arbeidsreisekostnader...........cccccooevvevencnieennene, 77
Figur 32 Valgt kollektivkonsept 0g KJaNN ... 78
Figur 33 Valgt kollektivkonsept 0g @lder..........cccooeiviiiiieiiece e 79
Tabell 1 BefolkningsVekst. Kilde: SSB ........cooiiiiiiieiie e 4
Tabell 2 Bilbestand. Kilde: SSB.........ccoiiiiiiiiiiieee e e 5
Tabell 3 Bilbestand per 1000 innbygger. Kilde: SSB.........cccccceiiveiiiie i 5
Tabell 4 Kompenserende og ekvivalent overskudd...............cccooveviiiiieiieeie s, 24
Tabell 5 OVersiKt OVEF PIrOTESTSVAN .........coiiiiieieieiiesie st 39
Tabell 6 Forklaring av variablene i regresjonsanalySene...........ccoceveiinenininieniiciienee, 41
Tabell 7 Deskriptiv statistikk over demografiske karakteristikker .............cccccoevvinennnn. 43
Tabell 8 Respondentenes besvarelser pa transportmiddel til og fra arbeid ..................... 50
Tabell 9 Fordeling av transportmiddel til/fra arbeid de siste fem arbeidsdagene........... 50
Tabell 10 Deskriptiv statistikk over tidsbruk og kostnader ved arbeidsreiser ................ 55
TADEI L1 HYPOTESEE ...veeeeeceiecie ettt st e et e st e et e sae e sre e e eraesbeentesneesres 63
Tabell 12 BetalingSVIIIIGNET .........c..ooiieie e 80
Tabell 13 Multinomial Logistisk modell — ikke korrigert og korrigert..........c.ccocevveneneee. 86
Tabell 14 Modell 1 - Linezr regresjonsanalyse av betalingsvillighet...............ccccooee. 89
Tabell 15 Modell 2 - Redusert linezr regresjonsanalyse av betalingsvillighet................. 96



1. Innledning

Jeeren har med sin sterke vekst i folketall og arbeidsplasser blitt en av de mest ekspansive
regionene i Norge. Innen 2040 er det forventet at Nord-Jaeren kommer til & ha en vekst pa 100
000 innbyggere. Som fglge av den hgye befolkningsveksten og sysselsetningen i omradet,
hadde regionen en gkning pa 15 %, fra 1998 til 2005, i antall turer per virkedggn. Dette,
kombinert med krav om reduksjon i klimagassutslipp, er bakgrunnen for at politikerne
allerede na ma velge fremtidens transportlgsninger for & mate den forventede sterke veksten i
ettersparsel innen transport. Spagrsmalet er derfor om det skal fikses pa dagens tilbud, satses
pa veibygging eller om et kollektivlgft er veien a ga (Rogaland Fylkeskommune, 2009). Det
har over lengre tid veert en majoritetsoppfatning om at kollektivsatsing er det rette. Det er bare
hvilket hgykvalitets kollektivtilbud som skal veere baerebjelken, som skaper uenigheter. En
slik storsatsning vil ikke bare innebare forbedringer av kollektivtilbudet i regionen, men det

vil veere et helhetlig lgft for vei, bane, sykkel og gange.

Av hgykvalitets kollektivtransport er det hovedsakelig tre alternativer som er utredet og lagt
frem (det finnes flere konsept som er utredet, deriblant monorail, men disse vil det ikke
fokuseres pa her). Disse er bussvei, kombibane og bybane. Selv om diskusjonen rundt hvilket
av alternativene som skal innfares, fremdeles pagar, er det bussvei og bybane som er de
heteste konseptene. Den siste tiden har ogsa intercitytog kommet inn som et ikke urealistisk
alternativ etter at konsulent firmaet PGyry pa eget initiativ har utredet dette konseptet. Dette er
likevel per i dag ikke et offisielt konsept, men et forslag til et konsept som bgr sees nermere

pa for en endelig avgjerelse tas.

| denne oppgaven er det derfor valgt & fokusere pa Nord-Jeeren regionen. Nord-Jaeren er her

definert som Sandnes, Stavanger, Sola, Randaberg, Ha, Klepp, Time og Gjesdal (Rogaland

Fylkeskommune, 2009). Videre tas det utgangspunkt i de mest aktuelle konseptene, bussvei
0og bybane, mens kombibane erstattes med intercitytogkonseptet. Bussvei innebarer en
lasning med busser som trafikkerer dedikert kjgrevei gjennom egne transportkorridorer i
sentrale byomrader, mens bybane kan beskrives som en moderne form for trikk som
forutsettes a trafikkere egen kjgrevei uhindret av annen trafikk. | bybanekonseptet inngar det i
tillegg supplering med jernbane og buss fra korridorer som ikke er betjent med bybane. Det

siste alternativet, og som for de fleste er relativt ukjent, er intercitytog Konseptet tar
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utgangspunkt i det eksisterende dobbeltsporet mellom Stavanger og Sandnes, og at det bygges
jernbanespor i tunnel under bykjernen ut av Stavanger, pa vestsiden av motorveien og med
slayfer over Forus til Sola og med bane fra Randaberg via Hommersak til Sandnes @st og
Sviland. Med bruk av supplerende matebusser er det estimert at dette kan gjgre 30-

minuttersbyen til en realitet.

Rogaland fylkeskommune m. fl. ga i 2009 ut en konseptvalgutredning (KVU) hvor formalet
var, pa et tidlig stadium, a fa god kontroll og oversikt over prosjektet. Denne rapporten har
veert med pd & danne grunnlaget i oppgaven. Det har ikke veert et mal for oppgaven & sette
konseptene opp mot hverandre og drgfte hvilket av dem som er best med utgangspunkt i
kostnader. | stedet har det vart gnskelig a utarbeide en oversikt over diskusjonen rundt
konseptvalget for Nord-Jeren. Problemstilling i oppgaven er ”Optimal tilpasning av transport
utfordringer. Hva er best d satse pd ut i fra et samfunnsokonomisk perspektiv”, og det er her
hovedfokus for oppgaven ligger. Det er i den forbindelse tatt utgangspunkt i fire
forskningsspgrsmal som det er gnskelig a finne svar pa i denne oppgaven:

1. @nsker innbyggerne pa Nord-Jeeren kollektiv- eller veisatsning?

2. Hvilke kollektiv alternativer er foretrukket? Bussvei, bybane eller intercitytog?

3. Hva er husholdningenes betalingsvilje for bygging og vedlikehold av et nytt
kollektivtilbud? Er betalingsvilligheten forskjellig blant de tre alternativene?

4. Huvilke faktorer pavirker uttrykket betalingsvillighet?

Oppgaven vil bli bygget opp rundt en undersgkelse hvor formalet er & finne ut hva
konsumentene gnsker og foretrekker, i tillegg til deres betalingsvillighet rundt dette. |
undersgkelsen vil det bli tatt opp en del generelle sparsmal innledningsvis hvor respondentene
etter hvert blir spurt hvilket alternativ de gnsker mest, og deretter vil det bli gitt en del
spgrsmal om det valgte konseptet for a finne deres betalingsvillighet for & fa nettopp deres

gnske gjennomfart.

Oppgaven er bygget opp rundt en selvprodusert spgrreundersgkelse hvor de ngdvendige
dataene er blitt samlet inn. Her kartlegges respondentenes navearende reiseatferd, preferanser
og betalingsvillighet, i tillegg til standardiserte bakgrunnsspegrsmal for a kunne kartlegge
hvem respondentene er. Hele oppgaven tar utgangspunkt i disse dataene, og det er

arbeidsreiser det fokuseres pa. Totalt bestar oppgaven av 10 Kkapitler hvor
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innledningskapittelet er det farste. | kapittel 2 gis en innfgring i bakgrunnen for oppgaven
hvor det gjennomgas historisk bakgrunnsstoff og tidligere forskning innen tilsvarende
omrader. Kapittel 3 er en gjennomgang av teorien for oppgaven. Det fokuseres her pa
preferanser og ettersparsel, eksogent offentlig gode, nyttemaksimering av diskrete
valgmuligheter og velferdsmal. Videre faglger det i kapittel 4 en gjennomgang av metoder, far
det i kapittel 5 blir presentert undersgkelsens oppbygning, deskriptiv statistikk over hvem
respondentene er og naveerende atferd. Kapittel 6 tar for seg de statistiske metodene, og
hypotesene for oppgaven presenteres her. Hovedpunktet i oppgaven er kapittel 7. Her
analyseres resultatene fgr de vil bli dreftet i kapittel 8. Oppgaven avrundes til slutt med en

kort konklusjon i kapittel 9. I kapittel 10 er referansene listet.



2. Bakgrunn

| dette kapittelet sees det neermere pa bakgrunnen for oppgaven. Det vil her gis et innblikk i
hvordan befolkningsveksten og trafikkvolumet i Rogaland er per i dag, samt trafikkbildet pa
Nord-Jeren. Videre presenteres de ulike konseptene for det avsluttes med et kort

litteratursammendrag pa tidligere relaterte studier.

2.1 Befolkningsvekst og trafikkvolum

Hvordan individer velger fremkomstmiddel i dag spiller en stor rolle for hvordan det velges
fremkomstmiddel i fremtiden. Rogaland har lenge hatt en nedgang i bruk av
kollektivtransport, noe som kommer tydelig frem gjennom gkningen i antall personbiler og
kgdannelse til og fra arbeid. Likevel kommer det stadig nye forslag til hvordan
kollektivtrafikken kan forbedres, slik at flere reiser kollektivt fremfor i privatbil, uten at noe

skjer.

Som nevnt innledningsvis har Jeren hatt en kraftig befolkningsvekst de siste arene. Ut i fra
tall hentet fra Statistisk Sentralbyra (SSB) vil tabellene nedenfor gi en oversikt over

befolkningsutviklingen og bilbestanden i Rogaland relativt til hele landet de siste 5 arene.

Befolkningsutvikling

2009 2010 2011 2012 2013
Rogaland 420574 427947 436087 443115 452159
Hele landet| 4799252 4858199 4920305 4985870 5051275
*Folketallet gitt ved inngangen av 1 kvartal

Tabell 1 Befolkningsvekst. Kilde: SSB

Tabell 1 viser befolkningsutviklingen de siste fem arene. Basert pa tallene som er gitt ved
inngangen til farste kvartal har Rogaland hatt en gkning i befolkning fra 2009 til 2013 pa 7 %.
Tilsvarende har hele landet i samme periode kun hatt en gkning pa 5 %, noe som igjen

indikerer at det i de siste arene har vert en kraftig gkning i befolkning i Rogaland.

Videre viser tabell 2 at bilbestanden ogsa har hatt en kraftigere gkning i Rogaland relativt til

resten av landet. Fra 2008 til 2012 hadde Rogaland en gkning pa 15 % i antall biler, mens pa
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landsbasis var gkning pa 10 % i samme periode. Tabellen forteller at i 2008 hadde over
halvparten (51,5 %) av befolkningen i Rogaland bil mens i resten av landet hadde 53,7 % av
befolkningen bil i 2008. Det samme forholdet eksisterer i 2012 hvor 54,3 % i Rogaland har bil
mot 56,5 % i hele landet. Dette kan indikere at Rogaland, som folge av hgyere
befolkningsendring enn pa landsbasis, har kraftigere vekst i volumet til bilbestanden

sammenlignet med resten av landet.

Bilbestand

2008 2009 2010 2011 2012
Rogaland 216654 222792 230119 237968 245658
Hele landet| 2575450 2628665 2700575 2779119 2856572

*Bilbestand per 31. desember
Tabell 2 Bilbestand. Kilde: SSB

Disse tallene kommer tydeligere frem i tabell 3 hvor bilbestanden per 1000 innbygger
representeres. Her vises det at i lgpet av de siste fem arene har Rogaland hatt en gkning i
bilbestanden per 1000 innbygger pa 29 biler, mens det i samme tidsrom var en gkning pa 28
biler pad landshasis. Tabellen indikerer at forholdet mellom gkningen i Rogaland
sammenlignet med hele landet er tilneermet lik, noe som gjer at forskjellen i gkning av antall

biler i Rogaland og hele landet fra 2008 — 2012 kun er én bil.

Bilbestand per 1000 innbygger

2008 2009 2010 2011 2012
Rogaland 537 541 549 557 566
Hele landet 515 521 528 537 543

*Biler per 1000 innbygger 31. desember
Tabell 3 Bilbestand per 1000 innbygger. Kilde: SSB

2.2 Oversikt over ulike trafikkforbedringsmuligheter

Med bakgrunn i behov, mal og krav har Rogaland Fylkeskommune, Statens veivesen og
Jernbaneverket m. fl. satt sammen ulike konsepter, hvor hovedfokuset er a bedre vilkarene for
kollektivtransport pa Jaeren. Med konsept menes en grunnleggende idé eller en overordnet
lgsning som ivaretar prosjektets formal basert pa behov og problemstillinger. Det er

utarbeidet flere konsepter, blant annet hvorav ett av dem er et 0-konsept som innebzrer
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naverende situasjon (status quo), og vil bli brukt som et referansepunkt.
Hoykvalitetskonseptet er videre delt opp i tre underkonsept, bussvei, kombibane og bybane,
men i denne oppgaven vil det kun fokusere pa de to mest aktuelle, nemlig bussvei og bybane,
ettersom kombibane har blitt sett pa som ikke tilfredsstillende gitt de krav som har blitt satt

(Rogaland Fylkeskommune, 2009).

Det har ogsa vert nevnt et tilleggsalternativ som konsulent firmaet Poyry, pa eget initiativ,
har valgt & utrede nermere (Nedrebg, 2012). Dette alternativet bygger pa et konsept om
intercitytog. Ettersom kombibane har blitt ekskludert i diskusjonen rundt nytt kollektivsystem
pa Nord-Jaeren, har det i denne oppgaven blitt valgt & ta med togkonseptet som et alternativ.
Nedenfor kommer en gjennomgang av de ulike konseptene som har blitt drgftet og utredet, i

forbindelse med forbedring av transportsituasjonen pa Nord-Jaren.

2.2.1 Konsept 0: Status quo

Nullkonseptet vil si ingen nye tiltak frem mot 2040. Dette konseptet er utredet som et
referansekonsept. Det gar ut pa at det ikke vil komme noen nye investeringer utover de
investeringer som allerede er vedtatt i dag, og det vil ikke bli iverksatt noen nye tiltak for &
forbedre trafikken, inkludert det kollektive, pa Nord-Jaeren. Kollektivtrafikken vil her veere
tilnsermet som i dag, og gang- og sykkel tilbudet vil heller ikke gjennomga noen forbedringer
bortsett fra allerede igangsatte tiltak, samt vedlikehold og drift som na (Rogaland
Fylkeskommune, 2009).

2.2.2 Konsept 1: Systemoptimalisering

Systemoptimalisering vil si at konseptet tar utgangspunkt i en optimalisering av kapasiteten i
den eksisterende infrastrukturen uten at det satses pa ny infrastruktur. Konseptet tilsier at
veksten innen transportettersparsel mates med relativt lav eller ingen utbygging av veinettet,
men at det likevel vil bli gjennomfart tiltak for & styrke kollektivtransporten mellom sentrale

punkter (Rogaland Fylkeskommune, 2009).

2.2.3 Konsept 2: Bilbasert utvikling av transportsystemet
Konsept 2 bygger pa at kapasiteten i veinettet utvides for & mgte den gkende trafikken i

byomradet, ettersom det forutsettes at personbilbruken vil sta for hoveddelen av den gkende
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mobiliteten i regionen. | dette konseptet vil behovet for satsning pa infrastruktur begrenses
som falge av primeersatsingen pa god biltilgjengelighet, og det vil derfor satses betraktelig pa
forbedring av veinettet. Selv om kollektivinfrastrukturen er begrenset, vil det likevel
forekomme noen investeringer ogsa her. Det eksisterende gang- og sykkelnettet vil bli
forbedret gjennom utbygging av manglende lenker og andre sikringstiltak. I konseptet vil det
ogsa bli mer fokus pa parkeringsrestriksjoner for & mgte den gkende veksten i trafikken, men
det vil ikke bli innfart samordnet regional parkering (Rogaland Fylkeskommune, 2009).

2.2.4 Konsept 3: Hgykvalitets kollektivtilbud

Et hagykvalitets kollektivtilbud er et konsept som tar utgangspunkt i et helhetlig system, og
som er palitelig og har en reisetid som er konkurransedyktig sammenlignet med bil. Det stilles
av den grunn hgye krav til frekvens og infrastruktur, i form av buss eller bane, hvor
kollektivtransporten har farste prioritet. Kjennetegn ved et slikt kollektivtiloud er hgy
komfort, universell tilgjengelighet, gode og lett tilgjengelig ruteopplysninger, herunder
sanntidsinformasjon og samordnet takst- og billettering. En av fordelene som fglge av

dedikert infrastruktur er forutsigbarheten.

Det kollektive i dette konseptet er selvsagt avhengig av hvilket konsept som gjennomfares, og
vil derfor bli redegjort nermere nedenfor. Likevel finnes det ett par likheter mellom de ulike
alternativene, blant annet at standarden pa informasjon, takst og billettsystemet blir bedret.
For gang- og sykkelsti vil det bli gkte midler til vedlikehold og drift. I tillegg vil det bli
innfart nytt regionalt sykkelveinett (Rogaland Fylkeskommune, 2009).

Som nevnt ovenfor er det utredet tre underkonsepter som alternativer til et hgykvalitets tilbud,
bussvei, bybane og intercitytog (erstattet med kombibanekonseptet). Nedenfor falger en kort

gjennomgang av kollektivkonseptene.

2.2.4.1 Bussvei

Bussveikonseptet bygger pa en videreutvikling av buss i transportsystemet. En bussvei vil si
et helhetlig og gjennomgaende felt som er forbeholdt busstrafikk. De er separert fra andre
kjarefelt, og bussene har prioritet i omrader hvor de kommer i konflikt med annen trafikk som

for eksempel veikryss regulert av lys eller planskilt.
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Argumentene som taler for en satsning pa bussvei er kostnadseffektivitet og fleksibilitet til &
tilpasse seg. Forutsetningen for & fa gjennomfart bussvei er store investeringer i infrastruktur
for buss med definerte busstraseer og etablering av hovedaksene til buss som tilsvarer
banestandard. Kostnadene for et fullt utbygd bussveisystem er estimert til 20 milliarder
kroner. Denne verdien er naverdijustert med utgangspunkt i 2008 — tall. Konseptet er planlagt
finansiert gjennom bompenger og offentlige (kommunale og statlige) tilskudd (Rogaland
Fylkeskommune, 2009).

2.2.4.2 Bybane

Bybanekonseptet er en banebasert videreutvikling av transportsystemet. Hovedpoenget her er
& rendyrke prinsippet “bybane”, og pa den maten introdusere et banebasert kollektivsystem
med hgy frekvens og et passasjergrunnlag som er hgyere enn det som er tilgjengelig i dag.
Begrunnelsen for a satse pa et banebasert alternativ er den hgye markedsaksepten for
banebasert kollektivtiloud. Et slikt tilbud vil veere veldig effektivt i de mest belastede
transportkorridorene.

For & innfare et slikt system vil det kreves betydelige investeringer i infrastrukturen.
Strekningene hvor det er hgyt potensial for bruk, men som ikke inkluderes i satsingen, vil fa
etablert et bussveitilbud, jf 2.2.4.1. Med andre ord vil det i tillegg til et banetilbud ogsa satses
pa et omfattende busstilbud i dette konseptet. Pa den maten vil det sikre best mulig
kollektivtilbud i hele Jeerregionen. Kostnadene for en fullt utbygd bybane er estimert til 23
milliarder kroner. Denne verdien er pd samme mate som bussvei naverdijustert med
utgangspunkt i 2008 — tall. Bybanekonseptet er ogsa planlagt a finansieres gjennom
bompenger og offentlige (kommunale og statlige) tilskudd (Rogaland Fylkeskommune,
2009).

2.2.4.3 Intercitytog

Intercitytog er, som innledningsvis nevnt, et konsept som ikke har blitt offisielt lagt frem, men
som konsulentselskapet Poyry Management Consulting pa eget initiativ har valgt a utrede.
Bakgrunnen til utredningen er at det ikke grundig har blitt utredet forskjellige banelgsninger
annet enn bybane alternativet, og Poyry mener at en kollektivsatsning i Stavanger bgr ha

jernbanen som bareelement. Intercitytog alternativet fokuserer pa konseptet om a bygge et
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jernbanespor som blant annet gar i tunnel under bykjernen i Stavanger og ut til motorveien

hvor den vil ga langs vestsiden og videre ga i slayfer over Forus og ut til Sola (Frafjord &
Grimen 2012).

Fordelen med et slikt system er at det enkelt kan utvides. Pa den maten kan fremtiden by pa
intercitytog fra Stavanger til Haugesund og videre til Bergen. Dette vil binde de tre
vestlandsbyene sammen og gjegre strekningen uavhengig av ferjer. Tanken bak et
intercitytogkonsept er @ minimere de samfunnsgkonomiske kostnadene. Dette kan gjares ved
a innfare jernbanelgsningen som primertransport for det investeres i andre lgsninger. Pa den
maten hindre dobbeltinvestering. En jernbane lgsning kan ogsa fa reduserte kostnader
gjennom samkjgp over hele landet. Figur 1 viser den foreslatte ruten for intercitytog. Dette
konseptet er ogsa avhengig av et supplement av bussvei for a dekke de omradene hvor
intercitytog ikke gar.

Da Poyry det siste aret har arbeidet med a sette sammen en kostnadsoversikt over hva et
intercitytog vil koste tok de utgangspunkt i 2010 priser. Totalt vil et fullt utbygd
intercitytogkonsept, med utgangspunkt i Poyrys forslag til ruter komme, pa under 20
milliarder. Ettersom bybane er estimert til 23 milliarder kroner i 2008 og intercitytog i 2010
kroner vil forskjellen mellom en fullt utbygd bybane og et fullt utbygd intercitytog veere pa
omtrent 6 milliarder kroner (Arsnes, 2013)

Stavanger: Storbyutvidelse med jernbane = maks 25 min overalt
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2.3 Litteratursammendrag
Nedenfor folger en kort gjennomgang av tidligere konsulentrapporter og studier innen
transportgkonomisk forskning.

2.3.1 Konsulentrapporter og utredninger

Evaluering av kollektivtransporten pa Nord-Jeeren har de siste arene veert et stort prosjekt. |
Stavanger ble det opprettet et eget kontor for bybane, hvor fokuset var a kartlegge
bybanekonseptet ned til minste detalj. Underveis i prosessen gikk noe galt, og kontoret ble
nedlagt 01. april 2013 etter det ble funnet avvik i rapportene (Nedrebg, 2013). I tillegg til
rapportene fra bybane kontoret har det blitt utgitt flere rapporter hvor hovedsakelig bussvei og
bybane har veert hovedfokuset. Rogaland fylkeskommune i samarbeid med flere andre
presenterte i 2009 en konseptvalgutredning hvor de sd pa behov, mal og krav til hvilke
lgsninger som skulle velges. Dette er trolig den mest utfyllende rapporten som er gitt ut i
nyere tid, men det finnes mange liknende rapporter fra blant annet UrbanetAnalyse og bybane

kontoret.

Det er i tillegg utfart en analyse av transportsystemet i Bergensomradet utfgrt av Péyry, hvor
det fokuseres pa samfunnsgkonomiske effekter (Econ Poyry, 2011). Denne er veldig lik KVU
rapporten utgitt av Rogalands fylkeskommune. Ut over slike rapporter som er publisert for a
fremme konseptene eller som har hovedfokus pa kostnadssiden, har det vert publisert fa, om i
det hele tatt noen, kvantitative analyser innenfor dette emnet i Norge. Det har blitt forsket pa
lignende oppgaver i forbindelse med avsluttende oppgaver pa universitet fgr, men da kun med

fokus pa et av konseptene.

Til tross for at det ikke tidligere er laget tilsvarende kvantitative oppgaver i Norge,
gjennomfgrte Gunnar Thesen (2007) i samarbeid med IRIS (International Research Institute
of Stavanger) ut en reisevaneanalyse av storbyomradet pa Nord-Jaeren. Her ble det fokusert pa
reisestrammer og reisemiddelfordeling i spesielle soner innenfor Stavanger, Sandnes, Sola og

Randaberg. Det er ogsa mulig a finne lignende brukerundersgkelser fra andre land.
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2.3.2 Transportgkonomisk forskning

Det finnes mange forskningsartikler som tar utgangspunkt i kollektivtransport for et bestemt
omrade, og det vil her nevnes noen av dem som har benyttet angitt preferanse i sine studier.
Eksempelvis gav Basu og Hunt i 2012 ut en artikkel med utgangspunkt i Mumbai. Artikkelen
fokuserer pa den lokale togtjenesten og det blir ogsa her gjennomfgrt en undersgkelse hvor
individene blir spurt om & uttrykke sin preferanse for ett av de fire hypotetiske alternativene.
Dette er veldig likt fremgangsmaten som er brukt i denne oppgaven og det er trolig det

naermeste en kommer tilsvarende forskningsoppgaver.

Videre har Fearnley, Seelensminde & Veisten i 2008 gitt ut en artikkel i International Journal
of transport economics, hvor de presenterer en undersgkelse som bestar av tre ulike angitte
preferanse metoder; Valg eksperiment, betinget verdsetting og Frisch elicitation. Artikkelen
tar her utgangspunkt i offentlig transport og verdsetting av kvalitetsaspekter som reisetid og
fremdrift, og sammenligner resultatene fra de ulike metodene. Resultatene fra undersgkelsen
viser at verdsettelsen samsvarer bra mellom de tre metodene, og dataene fra valg
eksperimentet og betinget verdsetting ligger under den offisielle norske tidsverdsetting, med
henholdsvis kr 36 for fritidsreiser og kr 56 for turer med pendling. Frisch elicitation metoden
ligger nermere de offisielle verdsettelsene, men det papekes her at offisielle verdiene ikke
skiller mellom om reisene skjer sittende eller staende, mens undersgkelsen fokuserer pa

sittende.

Forskning hentet fra Italia (Catalano, Casto & Migliore 2008) viser at angitt preferanse
metode og transport ettersparsel, blir benyttet til & analysere valg av reisemiddel for pendlere i
Palermo. Ved hjelp av en etterspgrselsmodell var malet for studiet a forutse fordelingen av
urban transport ettersparsel. Dette apner for muligheten til & kunne ta i bruk innovative
transportsystemer som bildeling og samkjering av biler. Det tas ogsd i dette studiet
utgangspunkt i et fremtidig scenario pa samme mate som i denne oppgaven. Resultatene viser

her at markedsandelen for bil kan gke opp til 10 %, i tillegg til at samkjgring kan stige.

Tilsvarende metode brukes ogsa av van den Berg, Kroes & Verhoef (2008) i deres artikkel.

Artikkelen tar utgangspunkt i et eksperiment med tre forskjellige alternativer for sesongkort
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til den nederlandske Railways. De finner her at multinomial logistisk modell undervurderer
pris sensitiviteten hos respondentene og overvurderer betalingsvilligheten for reduksjoner i
restriksjonene. Videre fant de usette forskjeller i den marginale nytten av prisen pa kortet for
den blandende logistiske modellen. Resultatene svarer ogsa til forventningene om at
reisekostnadskompensasjon har stor pavirkning pa sensitiviteten til prisen og respondentenes

valg.

I 2007 brukte O’Garra & Mourato betinget verdsettelse til & undersgke viljen til & betale for
reduksjon i luft- og steyforurensning fra hydrogenbusser i London. Det blir her funnet at det
er liten pavirkning pa billettprisen. Likevel finner de at de at ikke signifikante variablene i
OLS regresjonen er betydelige i betalingsvillighetsdistribusjonen og at betalingsvilligheten
har stor variasjon langs fordelingen og mellom kjgretayene. En annen artikkel som er relevant
er Carlssons (2003) artikkel om ettersparsel for intercity offentlig transport. Han tar her
utgangspunkt i forretningspassasjerer som reiser med tog eller fly mellom Sveriges to sterste
byer, deres forskjellige transportmidler og attributter og finner at det er lgnnsomt & bruke
tilfeldige parameter modell relativt til standard logistisk modell, men at det likevel ikke er noe

synlig mgnster mellom betalingsvilligheten for attributtene.

Videre er Espino, de Dios Ortuzar & Concepcion (2007) sin studie, hvor det foretas valg
eksperiment mellom bil og buss med fokus pa tid og kostnader og frekvens, veldig aktuell i
for denne oppgaven. Artikkelen har flere likhetstrekk, blant annet at fokuset er pa
betalingsvillighet. Espiono et. al finner at den generelle ettersparselen viser seg a ha starre
felsomhet for politikk som straffer privatbilkjering enn bedring av offentlig transport. Eboli &
Mazzullas artikkel ”Willingness-to-pay of public transport users for improvement in service
quality” fra 2008 er ogsa et relevant studie. Her var hovedformalet a fa materiell til & beregne
betalingsvilligheten ved forbedring av kvaliteten for offentlig transport. Resultatene viser at
det er mulig med en gkning pa 22 % pa de manedlige kortene, men at det er sterk variasjon

blant de oppnadde verdiene som falge av sterk avhengighet ved betalingsvillighet.
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3. Teori

Endring i prisen for et gode, er et stort tema innen gkonomisk teori. Et gode er vanligvis
definert som noe som kan kjgpes og selges i et marked, men et gode kan ogsa vere i
kategorien ikke-markedsgoder, altsa noe som ikke kan selges og kjgpes direkte i markeder.
Luft- og vannkvalitet, miljgkvalitet, er typiske eksempler pa ikke-markedsgoder. Offentlige
goder, som eksempelvis tilgjengeligheten og kvaliteten pa kollektivtransport, er et annet
eksempel pa ikke-markedsgode og det er dette oppgaven fokuserer pa.

Det finnes fire ulike mater en endring i miljekvalitet kan pavirke et individs velferd. Man kan
her skille mellom prisending i kjgpe markedet, prisendring i produksjon, kvantum eller
kvalitets endring i ikke-markedsgoder og risikoendringer individer mater (Freeman, 2003).
Ettersom oppgaven fokuserer pa kollektivtransport vil hovedfokuset videre i oppgaven vere

pa endinger i mengde eller kvalitet av ikke-markedsgoder.

3.1 Individuelle preferanser og etterspgrsel av goder

@konomisk teori bygger pa forutsetningen om at individer selv er best til & bedgmme sin
velferd, og at observasjoner av et individs valg av varer og tjenester kan veere med pa a gi
grunnlag for slutninger om velferd. @konomisk tenkning bygger pa prinsippet om at et individ

handler rasjonelt og alltid gnsker & maksimere sin nytte.

Antagelsen om at individer kan velge den bunten med goder og tjenester de foretrekker vil si
at individer har mulighet til & rangere de mulige alternativene ut i fra preferanser. De to
viktigste egenskapsmetodene a rangere buntene pa er ikke-metthet (nonsatiation) og
substitusjonsmuligheten (substitutability). Ikke-metthet kan ogsa forklares som “mer er
bedre”, og alt annet holdt konstant, vil det si at en bunt med hgyere kvantum av et gode bli
vaere preferert fremfor en bunt med et lavere kvantum goden. Som navnet tilsier vil
substitusjonsmuligheten si at en reduksjon av en gode kan kompenseres med en gkning i en
annen gode slik at individet er indifferent mellom de to alternativene. | dette tilfellet vil de to
kombinasjonene befinne seg pa samme indifferent kurve. Substitusjonsmuligheten er et av de
viktigste elementene blant gkonomiske konsepter. Det er denne metoden som gjar det mulig a

finne bytteforholdet mellom goder med betydning for individene (Freeman, 2003).
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| tilfeller hvor de overnevnte egenskapene er representert kan preferansen uttrykkes gjennom
en nyttefunksjon. Nytte vil innen gkonomiske sammenhenger veere et begrep for
behovstilfredsstillelse fra et gode, noe som kan uttrykkes av nyttemaksimeringsfunksjoner. En
nyttefunksjon tar utgangspunkt i at en konsument kan velge a konsumere godene X1, Xa, ...,
Xn. Alt annet holdt konstant kan da konsumentens nyttefunksjon, U, skrives som (Snyder &
Nicholson, 2008):

Nytte = U (Xq, X, ..., Xn)
Et individ vil derfor velge a konsumere gode A fremfor gode B dersom nytten av gode A er
hagyere enn gode B. Det vil si at konsumenten vil foretrekke gode A dersom marginalnytten i
forhold til prisen for gode A er hgyere enn det samme forholdet hos gode B (Snyder &

Nicholson, 2008). Den marginale nytten, MU, kan da fremstilles slik:

MUa > MUg

oUp/0A > oUg/0B

3.2 Eksogent offentlig gode (q)

Verden over fremmes det stadig miljgpolitiske forslag om tiltak for & gjere jorden mer
miljgvennlig. Som falge av at flere av forslagene innebarer endringer i kvantum eller kvalitet
av miljevennlige ikke-markeds goder og tjenester, ma ogsa offentlige gode, ¢, tas med i
nyttefunksjonen. Et av de viktigste kjennetegnene ved et offentlig miljggode er at de kun er
tilgjengelige i allerede fastsatte mengder. Dette gjer at mengdene har en funksjon som

begrensning for individer ved valg av bunt.

Nyttefunksjonen med eksogent offentlig gode kan da skrives pa falgende mate:

Nytte = u(x, q)

hvor x = (X1, X2, ..., Xn) 09 g = (01, 92, ..., qn). Her utgjar x de godene en konsument kan velge
blant gitt enhetsprisen p = (p1, P2, ..., pn)- Eksempelvis kan x; veere reisefrekvens med et
offentlig transportmiddel. g representerer de godene en konsument ikke kan velge og av den
grunn heller ikke betaler direkte for. Til tross for at konsumentene ikke betaler direkte er de
likevel med & finansiere slike goder gjennom husholdningsskattebetaling. Eksempelvis kan g;
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veere miljgkvalitet i form av rent vann i springen mens g; er tilgjengeligheten og kvaliteten av

et kollektivtransportalternativ (Freeman, 2003).

3.2.1 Endringiq

Ut i fra nyttefunksjonen med eksogent offentlig gode kan det forklares hvordan ettersparselen
reagerer pa en endring i g;. Med utgangspunkt i en standard tilbud og ettersparselskurve vil en
gkning i g; forarsake en gkning i x; pd markedsniva, jf figur 2. @kningen kan her tolkes som at
sannsynligheten for at enkeltindivid velger kollektivtransport alternativet gar opp og at
sannsynligheten for at x; = 0 gar ned. Med andre ord, sannsynligheten for hjgrnelgsning for
kollektivbruk pa individ niva gar ned nar kvaliteten pa kollektivtilbudet gar opp.

PXi

Figur 2 gkning i q

Tilsvarende kan man ogsa se for en nedgang i g;. Her vil ettersparselskurven skifte innover,
og nedgangen kan tolkes som sannsynligheten for at enkeltindivid velger kollektivtransport
alternativet gar ned og at sannsynligheten for at x; = 0 gar opp. Det vil da si at
sannsynligheten for hjernelgsning for kollektivbruk pa individ niva gar opp nar kvaliteten pa

kollektivtilbudet gar ned. Figur 3 fremstiller denne endringen.
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PXi

Figur 3 Reduksjoniq

3.3 Nyttemaksimering av diskrete valg

Den tradisjonelle forbruksteorien om at nytte kommer fra forbruket av et gode ble endret da
K. Lancaster hevdet dette ikke stemte, og at nytten i stedet kommer fra egenskapene til godet.
Kort oppsummert kan denne teorien forklares ved tre punkt; farst og fremst gir ikke et gode
en nytte til forbrukeren men den inneholder egenskaper som gir gkt nytte. Videre kan et gode
bestd av mer enn en egenskap og denne egenskapen kan besittes ogsa hos andre goder. Til
slutt kan en kombinasjon av goder ha andre egenskaper enn de som godet ville hatt alene.

Verdien av et gode bestar derfor av summen av egenskapene (Navrud & Braten, 2007).

3.3.1 Nyttemaksimering for transportmidler

Nyttemaksimering av transportmidler skiller seg fra nyttemaksimering fordi det innen
transportmidler benyttes flere faktorer som pavirker konsumentens valg. Innenfor transport
ma konsumentene velge mellom de ulike transportmidler som eksisterer i markedet, dette

valget kalles innen gkonomi for diskrete valg.

Diskrete valg brukes til a analysere faktorer for a forsta konsumenters valg. Nar en konsument
skal velge transportmiddel kan det vare andre forhold enn pris og inntekt som spiller inn.
Kvalitative egenskaper kan vere attributter som punktlighet/ palitelighet, tid benyttet for & ga
til transportmiddel, ventetid, tid i transportmiddel, kostnad ved transportmiddel,

parkeringskostnad og sa videre. | tillegg er tid viktig her.

Konsumenter kan ha ulike preferanser for forskjellige transportmidler i forbindelse med

reisen til og fra arbeid. Det vil nd bli sett nermere pa denne nyttemaksimeringen til
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konsumentene relativt til nytten de far fra forskjellige transportmidler. Til tross for at valg av
transportmiddel ikke har betydning for om du nar frem til rett destinasjon, vil konsumentene
likevel ha ulik preferanse for de ulike transportmidlene. Innen gkonomisk sammenheng er
konsumentene tvunget til & velge blant de alternativene som eksisterer i markedet. Pa
bakgrunn av det, vil diskrete valg tilsi at ved & velge et transportmiddel vil de resterende
transportmidlene automatisk ekskluderes. Faktorene som er med pa a forsta konsumenters
valg kan deles inn i to undergrupper; gkonomisk og ikke-gkonomisk. Inntekt er et eksempel
pa en gkonomisk faktor som kan pavirke diskrete valg, mens stgy og tilgang til parker og
naturomrader er eksempler pa ikke-gkonomiske faktorer. Dette er faktorer som har ulik

preferanse hos konsumentene (Train, 2007).

Alle tilgjengelige valg for et individ omtales gjerne som et valg sett. Et valg sett har tre krav
som ma oppfylles, det skal veere uttemmende, gjensidig utelukkende og endelig antall
alternativer. At et valg sett skal vaere uttemmende vil si at settet ma besta av alle de
alternativene som er tilgjengelige, og at konsumenten er ngdt til & velge et av disse. Ved
gjensidig utelukkende, menes at personen kun har mulighet til & velge ett av alternativene.
Endelig antall alternativer i et valgsett vil si at det skal vaere et begrenset antall alternativer.
Det er dette siste kravet som gjer at diskrete valg analyser er forskjellig fra regresjonsanalyser
og standard forbruksmodeller hvor den avhengige variabelen teoretisk sett er ubegrenset.

Et diskret valg modell er ofte brukt til & prognostisere hvordan endringer i egenskaper for
transportmidler bergrer konsumentenes valg av transportmiddel. Med andre ord beregner
modellen ut hvilket transportmiddel det er stgrst sannsynlighet for at en person kommer til a
benytte ut i fra sannsynligheten for de ulike valgene en person kan ta. | slike tilfeller vil
attributtene i diskrete valg holde seg statistisk i forhold til valgene som tas av hver konsument
(Train, 2007).

3.3.1.1 Nyttemaksimering av diskrete valg for valg av transportmiddel

Valg av transportmiddel er noe konsumentene selv kan styre. Av transportmidler kan
konsumentene velge blant falgende; bil, buss, bybane, tog, sykkel og moped/ motorsykkel.
Hvilket av alternativene som velges vil vere relativt til konsumentens inntekt, prisen for
transportmiddelet og attributtene transportmiddelt har. | tillegg ma de ikke-gkonomiske

faktorene som har pavirkning pa nytten tas med. Nyttefunksjonen vil da veere:
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Ui:U(Pj, |,Zj, Sj), fOI‘jZ 1,2, ...,J

| denne funksjonen er P prisen, | er inntekten, Z er de ikke-gkonomiske attributtene som ikke
kan males i kroner og ¢ et restledd som bestar av alle variasjoner som modellen ikke

presiserer. De tilgjengelige transportmidlene erstattet med j alternativene er gitt ved:

U, = Bil Us = TOg
U, = Buss Us = Sykkel
Us = Bybane  Ug = Moped/ Motorsykkel

Basert pa tidligere forklaringer vil et individ velge bil relativ til buss dersom den totale nytten

for bil er starre enn den totale nytten for buss, U; > U, (Louviere & Swait, 2000).

3.3.1.2 Random Utility Modell

| falge Train (2007) var det Marschak sin tolkning av den originale modellen til Thurstone
som dannet grunnlaget for random utility modell (RUM). Marschak tolket her stimuli som
nytte og utledet sa en nyttemaksimeringsfunksjon. Det ma likevel papekes at modeller utledet
fra nyttemaksimering ogsa kan benyttes ved beslutningsprosesser utenom nyttemaksimering.

Random utility modell bygger pa antagelsen om at nytten ikke kan observeres direkte. Det vil
si at nytten som oppstar nar en konsument velger et gode kun er kjent for konsumenten og
ingen andre. En mate & fa frem konsumentenes avslgrte preferanser for valg av
transportmiddel er gjennom undersgkelser. Det er ikke all nytte en forbruker far som kan
forklares, og denne vil derfor veere tilfeldig eller stokastisk. Random utility modell forklares

ofte ved hjelp av en linegr funksjon og kan formelt skrives slik:

Ujn = Vjn + gjn

| denne funksjonen er Uj, fremdeles nytten individ n far av transportmiddel j, Vj, er den

observerbare delen av totalnytten individ n har for alternativ j og &j, representerer det
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stokastiske restleddet av nytten som individ n mottar av alternativ j. Den deterministiske

delen, Vj,, er igjen gitt ved:
_ K
Vin =2 k=1 Bjk Zjkn

B representerer her nytteparameterne mens z er de ikke-gkonomiske attributtene. Parameterne
antas & vaere konstant for alle individer, og det er derfor kun nytteparametrene som vil veere
uavhengig for individ n, og ikke attributt nivaene (Louviere, Hensher & Swait, 2000). En litt
forenklet og mer skreddersydd Vj, for denne oppgaven med utgangspunkt i to mulige
transportalternativ, buss og tog er vist nedenfor. Et individ n kan da velge mellom j = b for
buss og j = t for tog. Gitt at tid og kostnad ved alternativene kan observeres kan Vj, skrives pa

falgende mate:

Vin = aTpy + Bcbn,
Vin =0T+ Bctn,

hvor Ty, 0g Cpn er tiden og kostnaden i kroner for & reise til arbeid med buss, mens Ty, 0g Cin
er tilsvarende for tog som fremkomstmiddel til arbeid. Parametrene o og § kan her enten vaere

kjente eller estimerte (Train, 2007).

3.3.1.2.1 Alternativ-spesifikk konstant

I mange tilfeller kan det veere en fordel om nytten som er observerbar er linegr i parametrene.
Dette gjores ved a tilfere en konstant: Vj, = x’jnp + z; for alle j hvor zj, er vektoren for
variablene for alternativ j som individ n meater, B er koeffisienten og z; er den spesifikke
konstanten for alternativ j. Det vil vare en gjennomsnittlig effekt av nytten fra faktorene som
ikke vil veere inkludert i modellen, og formalet med den alternativ-spesifikke konstanten er a
ta opp disse. Konstantens funksjon er med andre ord tilsvarende som for konstanten i en

regresjonsmodell.

Ved innfgring av konstanten vil dette fare til at g, har en gjennomsnittlig verdi lik 0 ved
konstruksjon. I situasjoner hvor dette ikke er tilfellet, og j, ikke er 0 nar konstanten ikke er
inkludert, vil tilfgying av konstanten fare til at resten av feilen er 0. Dette gjar at det for hvert

alternativ er fornuftig a tilfeye konstanten. Her vil likevel ikke den absolutte verdien vare
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relevant, ettersom kun forskijeller i nytten har betydning vil det ogsa kun veere forskjellene i
alternativ-spesifikke konstantene som er relevante. Det generelle nivaet av konstantene ma

derfor fastsettes for & kunne reflektere dette.

| tilfellet som ble bruk ovenfor med buss og tog vil da en spesifikasjon av nytten formuleres
slik:

0
Vin = aTpy + BCbn + Zpn” + €pn

0
Vin =0T+ Bctn +Zpn tem

Dersom Ky — kin” = d vil dette tilsvare en modell med k' 0g ke hvor forskjellene mellom de
to konstantene er like i begge tilfeller. En mate & forhindre dette pa er ved & normalisere
absoluttverdien til konstanten. Dette gjgres ved & ekskludere konstanten fra et av

alternativene. Eksempelvis:

Vpn = aTpy + Bcbn + €pn

Vin =0T+ Bctn +Zint e

| dette tilfellet vil verdien av zy, tilsvare forskjellen i den ordinzre konstanten, d. Konstanten

for tog vil da kunne tolkes relativ til buss alternativet (Train, 2007).

3.4 Teoretiske velferdsmal (CS, ES) med utgangspunkt i betalingsvillighet

Analyse av konsumenters betalingsvillighet (BV) er et viktig element & undersgke i en
nyttekostnadsanalyse. Dette kommer av at nytten fra et gode ikke kan prissettes i kroner pa
samme mate som andre elementer pa kostnadssiden. Pa grunn av konsumentenes ulike
preferanser for ulike goder og tjenester vil det vaere vanskelig a fastsette hva de er villig til &

betale. Det er likevel ikke umulig & estimere konsumenters BV.

3.4.1 Maksimale betalingsvillighet (MBV)
Ved hjelp av prisen i markedet for et gode eller en tjeneste far man en god indikasjon pa
betalingsvilligheten, i tillegg til alternativkostnaden, i et marked. Denne vil da indikere hvor

mye en konsument maksimalt er villig til betale. Det vil si dersom prisen for et kollektivtilbud
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er for hgyt i forhold til hva brukerne er villig til & betale, vil flertallet finne et alternativt
transportmiddel. Settes prisen for lavt der i mot vil ikke billettprisene dekke kostnadene ved
transportmiddelet og produsentene kan ga med tap.

En konsuments betalingsvillighet, omhandler hvor mye en konsument er maksimalt villig til &
betale for a benytte seg av eksempelvis en transporttjeneste. Det vil si betalingsvillighet tar
utgangspunkt i hvor mye en person er villig til & betale for en ekstra enhet av et gode eller en
tjeneste. Dette kan vere en kostnad per dag, uke, maned, ar eller per reise. Dersom man tar
utgangspunkt i kostnad per reise, kan betalingsvilligheten for farste reise veere hgyere enn

betalingsvilligheten for den femte reisen (Grgvdal & Hjelle, 1998).

Hvor mye et individ er villig til & betale for nytt kollektivsystem pa er avhengig av inntekten,
I, individet har tilgjengelig. Ved & betale for nytt kollektivsystem sier individet fra seg
muligheten til & bruke disse pengene pa andre goder og tjenester. Nivaet pa kollektivtransport
uten nytt alternativ vil da vaere g°, mens gkt kvalitet som fglge av nytt kollektivsystem i form
av enten bussvei, bybane eller intercitytog er symboliser ved q'. Med utgangspunkt i
nyttefunksjonen introdusert tidligere, jf avsnitt 3.2, kan en nyttemaksimeringsfunksjon med

eksogent gode formuleres slik:

Max U = U(x,q)
s.t Px <I

P (= p1, P2...., pn) Symboliserer her prisen for gode x. Denne funksjonen er ogsa omtalt som
konsumenters valg problem. Som fglge av at individers gnske om & maksimere nytten ut i fra
de betingelser de har, vil det optimale nivaet som er oppnaelig indirekte avhenge av prisen for
godene som kjapes, samt de eksogene godene g. Den indirekte nyttefunksjonen, V, kan da

skrives som:

V(p1, P2, ... P L @) = U (X0%, X%, .., xn™, Q1% Q2% ..., qn™)

En endring i pris eller inntekt vil her ha pavirkning pa individets nytte (Haab & McConnell,
2002; Snyder & Nicholson, 2008).
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3.4.1.1 Kompenserende overskudd (CS) og ekvivalent overskudd (ES)

Utledning av velegnede moneteere mal for endring i nytten som fglge av endringer i kvaliteten
eller mengden miljggoder tar utgangspunkt i en antagelse om at kvaliteten eller mengden av
miljggoder kan brukes som et argument i en nyttefunksjon. Dette kan forklares ved & anta at q
utgjer de miljgmessige godene og at | er inntekten. Det antas videre at et individ ikke kan

justere sitt forbruk av g.

| figur 4 nedenfor vises preferansene til et gitt individ. X i figuren vil si de sammensatte
godene med P, = 1, mens g kan beskrives som nivaet eller kvaliteten pa kollektivtransport
samt andre eksogene offentlige goder og tjenester. Videre er den vertikale aksen individets
inntekt, I, mens den horisontale aksen viser mengden av g. Nytten, u, til personen er gitt ved
den indirekte nyttefunksjonen og kan skrives som V = (p, I, g). Figuren bestar av to
indifferenskurver, up og u;. Disse indifferenskurvene viser alle mulige kombinasjoner hvor
den enkelte er likegyldig mellom godene. En kan lese indifferenskurvene som at jo lengre
vekke fra origo kurven er desto hgyre er nytten. Figur 4 tar her utgangspunkt i en gkning i q.

Videre vil nd begrepene betalingsvillighet, villighet til & akseptere kompensasjon,
kompenserende overskudd (CS) og ekvivalent overskudd (ES) forklares med utgangspunkt i
figuren nedenfor. Tenk farst at det skjer en gkning i mengden av miljgmessige goder fra g° til
q". Anta videre at den enkelte har en inntekt p& 1° og befinner seg i punkt A pa
indifferenskurve ug. Se deretter pa punkt C som ogsa befinner seg pad samme indifferenskurve,
Uo. Ved dette punktet har personen en mengde tilsvarende q* av de miljemessige godene men
blir lidende ved at hans inntekt vil reduseres med et belgp tilsvarende distansen fra B til C for
a kunne bli veerende pa indifferenskurven uo. Her kan distansen fra B til C derfor tolkes som
individets maksimale betalingsvillighet for en gkning i miljgmessige goder. Dette tilsvarer

kompenserende overskudd, for en gking av nivaet av miljgmessige goder fra q° til g'.

| motsatt tilfellet starter den enkelte igjen med inntekt 1°, men lider denne gang en nedgang i
miljgmessige goder fra g til g°. Det vil si at individet starter i punkt B og forflytter seg til
punkt D som er p& samme indifferenskurve, u;. Her har personen kun q° av de miljgmessige
godene, men en inntekt pa I*. Det farer til en gkning i inntekten tilsvarende distansen fra D til

A. Dette kan tolkes som den enkeltes minimum villighet til & akseptere kompensasjon for en
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reduksjon i de miljgmessige godene, og er da ogsa kompenserende overskudd for en

reduksjon i de miljgmessige godene, fra " il .

X

A

e(p.u',q")

____________________________________ =e(pu.q)=e(pu',q")
U,

e(p.u’,q")

———— e ——— =]

e
=

=
ia]

Figur 4 CS og ES for gkning i q

Tilsvarende kan ogsé ekvivalent overskudd forklares av figur 4. Med utgangspunkt i punkt A
ville den minimum villighet til & akseptere en gkning fra q° til g* veere gitt med avstanden fra
D til A, mens forskjellen mellom punkt B og punkt C viser den maksimale
betalingsvilligheten for & unngd en reduksjon i miljgkvalitet fra q* til g°. Tabell 4 viser en
oversikt over de gkonomiske malene for endring i g (Perman, Ma, Common, Maddison &
McGilvary, 2011).
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CS ES

Forbedring Betalingsvillighet Villighet til & akseptere

(WTP) for at endring (WTA) kompensasjon

forekommer for at endring ikke
oppstar

Forverring Villighet til & akseptere Betalingsvillighet

(WTA) kompensasjon (WTP) for at endring

for at endring ikke skal forekomme

forekommer

Tabell 4 Kompenserende og ekvivalent overskudd

3.4.2 Undersgkelsens velferdsmal

Begge de nevnte begrepene tar utgangspunkt i betalingsvilje eller vilje til & akseptere
kompensasjon for en endring i miljg. Men er det mest korrekt & sperre individer om deres
betalingsvillighet eller hvor mye de er villig til & akseptere i kompensasjon for endringen? Det
er tydelig at svaret avhenger av forutsetningene som er lagt til grunn. Kompenserende
overskudd tar utgangspunkt i det opprinnelige nytte nivaet, som vil si rettigheter til status quo.
En kan derfor si at ved & be om betalingsvillighet for en forbedring av miljgkvaliteten, som
medfarer en rett til det eksisterende nivaet. Tilsvarende vil spgrres om villighet til 4 akseptere
en kompensasjon dersom det er en forverring. Ekvivalent overskudd er tilknyttet det nye
nivaet, noe som vil si & motta en kompensasjon relativt til en forbedring. Det er her en rett til
det nye nivaet. Tilsvarende vil da en betalingsvillighet oppsta for & unnga en forringelse av
miljget, som tilsvarer en rett til et lavere nytteniva (Perman et al., 2011).

| undersgkelsen som ble gjennomfart i denne oppgaven er g sett pa som en forbedring og ikke
en forverring. Det var derfor naturlig at respondentene ble spurt om deres betalingsvillighet
for & fa gjennomfert endringen som i dette tilfellet er innfgring av nytt hgykvalitets
kollektivsystem. Oppgaven benytter dermed et kompenserende overskudd til & uttrykke
velferdsmalet. Med utgangspunkt i tidligere begreper vil et nytt kollektivsystem vaere en
endring fra det néveerende transportsystemet q° til g* som enten er bussvei, bybane eller
intercitytog. Avhengig av hvilket kollektivsystem som innfares kan velferdsmalet uttrykkes

gjennom den indirekte totalnyttefunksjonen (primal):
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V(1,0 =V (p° 1-Cs, )= V",

Her vil det kompenserende overskuddet defineres som betalingsvillighet for innfgring av nytt
kollektivsystem mot at nyttenivaet holdes uendret. Det er ogsa mulig a uttrykke velferdsmalet
ved hjelp av pengebruksmetoden (dual). Det kompenserende overskuddet kan da uttrykkes
slik:

CS= e(pO! UO! qO) - e(pO’ UO’ ql) =1- E(p, UO’ ql) >0
CS representerer her et individs maksimal betalingsvillighet for en gkning i q gitt at individet
beholder det samme nyttenivaet, V° = u®. CS i primal og CS i dual er to forskjellige mater &
presentere det samme. Det er ogsa mulig & utvikle primal fra dual og omvendt.
Nytten for alternativ j, kan skrives gjennom den indirekte nytten slik:

V= V(Pv |1 djs q-i)

hvor g; er bussvei, bybane eller intercitytog og g er vektoren som representerer alle andre
(ikke j) eksogene offentlige goder (Freeman, 2003).
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4. Metode

Dette kapittelet gir en innfering og oversikt over verdsetting av offentlige goder med
hovedfokus pa betinget verdsetting.

4.1 Verdsetting av ikke-markedsverdsgoder

| gkonomisk sammenheng er det vanlig & dele opp goder i forskjellige kategorier. Det er her
normalt & skille mellom markeds goder og ikke-markeds goder. Et markeds gode er et gode
som kan kjgpes og selges, hvor det er enkelt & fastsette verdien pa godet. Eksempler pa
markeds goder kan veere traer, gass, fisk og sa videre. lkke-markeds goder derimot
vanskeligere a fastsette. Dette skyldes det er goder som ikke kan kjgpes og selges som falge

av at de ikke er malbare. Det kan for eksempel vere luftkvalitet, vannkvalitet og lignende.

P& samme mate som med goder kan ogsa nytten brytes ned til bruks og ikke-bruks verdier.
Her vil bruksverdien til et gode vaere forbruket av godet og den nytten man far av forbruket.
Eksempelvis kan en bruksverdi forklares som verdien bensinen gir ved & transportere deg i
bilen din eller verdien av & ha en sofa a sitte i mens en ser pa tv. Ikke-bruks verdier er verdier
et individ har for et gode uten at godet brukes direkte. Slike verdier omtales ofte som passive
verdier og kan igjen deles inn i tre undergrupper, eksistens-, alternativ- og legatverdier. Det
vil ikke bli gatt naermere inn pa disse her. Eksempler pa passive verdier er turer i skogen, pa

stranden og snorkling i korallrev (Bateman et al., 2002).

Verdsetting av miljggoder som for eksempel luft- og vannkvalitet kan vare veldig vanskelig,
ettersom slike goder ikke kan fysisk kjgpes da de er ikke-markeds goder. Dersom man skal
verdsette offentlige goder, sakalt ikke-markedsverdsetting, er uttalte preferanser en mye brukt
metode. Det finnes forskjellige mater a verdsette ikke-markeds goder, og det er vanlig a skille
mellom de to generelle tilneerminger; avslgrte preferanser (Revealed preferences, RV) og
uttalte metoder (Stated preference, SP) (Kling, Phaneuf & Zhao, 2012).

4.1.1 Avslgrte preferanser
Avslgrte preferanser vil si at man maler den gkonomiske verdien i et ikke-marked med
utgangspunkt i den private atferden i relaterte markeder. Hvor langt noen er villig til a reise
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for & komme til et spesielt sted, for eksempel en park med fantastisk natur, er et eksempel pa
hvordan det er mulig & estimere konsumenters avveininger mellom pengene og tiden brukt for

a komme dit samt de miljgmessige kvalitetene. Dette er et tilfelle av avslarte preferanser.

Det finnes flere typer avslarte preferanser, men de to starste er reisekost metoden (The travel
cost method) og Hedonic prising (Hedonic pricing). Kort fortalt er reisekost metoden mye
brukt til verdsetting av fritidsaktiviteter som for eksempel parker, skoger og steder med jakt
og fiske muligheter. Til tross for at slike steder som regel er gratis vil likevel brukerne betale
en pris” i form av reisekostnadene som oppstdr ved & besoke stedet. Reisekost metoden tar
utgangspunkt i at en endring i inngangspris vil skape reaksjoner hos individene. Likevel star
individene ovenfor ulike priser ettersom avstanden til destinasjonen vil variere. Dette gjor at

antall turer til destinasjonen ogsa varierer for hver periode (Perman et al., 2011).

Hedonic prising er den andre verdsettelsesmetoden som er mye brukt, spesielt ved miljegoder.
Vanligvis benyttes denne metoden innenfor eiendomsmarkedet hvor det ofte implisitt blir
omsatt en del miljggoder. Likevel er det ikke bare innenfor eiendomsmarkedet man finner
denne metoden. Gjennom & bruke Hedonic prising finner man individenes avslarte
preferanser i eiendomsmarkedet fra deres beslutning om hvor de gnsker & bosette seg.
Verdsetting av husholdningers preferanser for eksempelvis stayplager og luftkvalitet er et

annet omrade hvor Hedonic prising er mye brukt (Perman et al., 2011).

Til tross for at avslagrte preferanser er en mye brukt metode er det noen begrensninger for
denne metoden. Verdsettelse gjennom avslarte preferanser er hentet fra observert atferd og
det er av den grunn kun mulig a regne ut bruker verdiene. Likevel er det positivt at dataene er
hentet fra faktisk atferd.

4.1.2 Uttalte preferanser

| motsetning til avslgrte preferanser hvor man tar utgangspunkt i aktiviteter hentet fra relaterte
markeder tar uttalt preferanse utgangspunkt i direkte kontakt med individene. Uttalt
preferanse, ogsa omtalt som angitt preferanse, skjer gjennom undersgkelser som er utledet for
a gi ngdvendig informasjon innenfor ikke-markedsverdsetting. Det at uttalte preferanser er
innhentet gjennom undersgkelsesdata er et av de viktigst kjennetegnene for denne metoden.

Ved a utlede en undersgkelse er det mulig a beregne ikke bare bruksverdier men ogsa ikke-
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bruksverdier. Dette gjer at det er mulig & estimere den gkonomiske verdien av bade
betalingsvillighet og villighet til & akseptere. Selv om uttalt preferanse har mulighet til a
kartlegge bade bruks- og ikke-bruksverdier er denne metoden ogsa sarbar ettersom den er

avhengig av a fa palitelige svar pa hypotetiske sparsmal (Perman et al., 2011).

Innenfor uttalte preferanser finnes det flere typer teknikker, men det er spesielt to av dem som
er mye brukt. Disse to er valg eksperiment (choice experiment) og betinget verdsetting
(contingent valuation), hvor betinget verdsetting er den mest kjente av de to. Det vil farst bli
en kort gjennomgang av de to teknikkene for sa & ga mer i dybden pa betinget verdsetting,

ettersom det er den teknikken som er brukt i denne oppgaven.

Valgeksperiment er den siste tiden blitt en veldig populeer metode innen verdsetting av
miljggoder og er stadig mer brukt innenfor omrader som markedsfaring og transport. Dette er
en metode som tar utgangspunkt i diskrete tilfeller som respondentene ma forholde seg til.
Disse tilfellene vil vaere ngye beskrevet og respondentene vil bli spurt om a velge det
alternativet de foretrekker mest. Eksempelvis kan det innen transport vere et valg mellom
ulike transportmidler, mens det innen markedsfgring kan veere valg mellom flere merker.
Tilfellene vil veere beskrevet i form av forskjellige attributter eller egenskaper. Her vil
kostnad veere en viktig faktor. Tar man utgangspunkt i transport vil et valg av transportmiddel
inneholde attributter som miljgkonsekvenser, palitelighet, sikkerhet, reisetid, reisekostnad og
sannsynligheten for ledige seter. Valgeksperiment kan pd samme mate som betinget
verdsetting male ikke-bruksverdien, noe som er en av grunnene til at valgeksperiment er blitt
en populer metode & bruke (Perman et al., 2011). Kjennetegnet til et valgeksperiment er at
respondentene far tildelt en undersgkelse i form av flervalgsoppgaver. Basert pa deres
preferanser ma de velge mellom tre eller flere alternativer innenfor hver av oppgavene. Selv
om valgeksperiment og betinget verdsetting har flere av de samme elementene i designet vil

intensjonene variere.

Betinget verdsetting er den mest kjente uttalte preferanse metoden. | en betinget verdsettings
undersgkelse vil respondentene blir spurt om spgrsmal som direkte angar deres
betalingsvillighet for et gode eller en tjeneste. En av fordelene med betinget verdsetting er
nettopp at de gir teoretisk riktige mal for betalingsvillighet og villighet til & akseptere for

endring i nytte. Betinget verdsetting er ogsa den verdsettelsesmetoden innen miljg som er
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mest utbredt (Perman et al., 2011). Det vil bli gitt en mer utfyllende beskrivelse av betinget

verdsettelse nedenfor.

Formalet med bade avslart- og uttalt preferanse er a finne den gkonomiske verdien ved en
endring i et ikke-markedsgode gjennom & kartlegge individenes betalingsvillighet eller vilje
til & akseptere dersom denne endingen finner sted. Ved utgangspunkt i miljgkvalitet vil en
forbedring skape en betalingsvillighet, hvor det fremkommer hvor mye individet maksimalt er
villig til & betale for & oppna forbedringen. Tilsvarende vil det i en situasjon hvor det dreier
seg om en forverring veere den maksimale viljen til & akseptere kompensasjon for at endringen
forekommer. Dette blir ofte omtalt som kompenserende variasjon (compensating variation )
innenfor samfunnsgkonomiske sammenhenger. Tilsvarende variasjon (equivalent variation)
er et annet begrep for betalingsvillighet og villighet til & akseptere kompensasjon. Ved en
forbedring vil et individ vaere villig til & akseptere en kompensasjon for at endringen ikke
forekommer, mens ved en forverring vil et individ vare villig til & betale for at denne
endringen ikke skal skje (Kling et al., 2012).

4.2 Betinget Verdsetting (Contingent Valuation)

Ovenfor er det kort fortalt om betinget verdsetting. Her vil man ga naermere inn pa detaljene
rundt hva en betinget verdsettings metode er og hvordan den er bygget opp. En betinget
verdsettings metode skiller seg fra reisekost metoden og Hedonic prising fordi den gjennom
en spgrreundersgkelse sper individene direkte om de er maksimalt villig til & betale for et
gode i et hypotetisk marked. @nsker man & fa frem verdien av offentlige goder er slike
undersgkelser en praktisk alternativ tilnaerming. Undersgkelsene har ogsa fordelen med at de
inkluderer de med passiv bruks hensyn. Betinget verdsetting er som nevnt ovenfor den mest
kjente uttalte preferanse metoden. Den er brukt i over 130 land og brukes innenfor en mengde
forskjellige fagfelt, som for eksempel helse, transport, markedsfgring, kultur, miljg samt

mange flere (Carson, 2012).

4.2.1 Innramming av policy senarioet (Framing til scenario design)
Nar en betinget verdsettelses undersgkelse skal lages, er det flere steg man ma gjennom. Farst
starter man med a utforme selve undersgkelsen. Det er her vanlig a starte undersgkelsen med

en kort forklaring av formalet med undersgkelsen, samt forsikring om at all besvarelse skjer
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anonymt og behandles konfidensielt. Videre er det vanlig med spgrsmal om naverende atferd
med utgangspunkt i godet som undersgkes. Dette er for & utvikle kontrollvariabler som kan
brukes til a kontrollere om svarene pa de resterende spagrsmalene, som for eksempel
betalingsvillighet, bygger pa respondentens holdninger. Eksempelvis kan man anta at en som
svarer at han daglig reiser med buss til og fra arbeid trolig har starre betalingsvillighet for nytt
haykvalitetskollektivtransportsystem enn en som har svart han daglig kjerer bil til og fra
arbeid (Bateman et al., 2002).

Utforming av sperreundersgkelse er en tidkrevende prosess. Etter at undersgkelsen er
ferdigstilt vil den vanligvis gjennomga ett par testrunder i sma grupper for & kontrollere at alt
fungerer for den implementeres. Her vil gruppene vanligvis besta av mellom 25 og 100
respondenter. Dersom alt virker som det skal kan sparreskjemaet sendes ut til utvalget. Det er
her vanlig a fa inn mellom 200 og 1 000 besvarelser, kanskje mer avhengig av hvor ngyaktig

data man gnsker. Jo flere besvarelser, desto mer ngyaktig er dataene (Perman et al., 2011).

4.2.2 Informasjonsbehandling (Information treatment)

Etter de innledende spgrsmalene vil undersgkelsen ga over til & beskrive problemet mer
detaljert (Bateman et al., 2002). En undersgkelse med formal a verdsette bevaring av dyr som
er i fare for utryddelse, kan eksempelvis her ha bilder av dyret og informasjon om estimert tid
til utryddelse dersom ingen endring skijer, eller slik som i denne oppgaven et kart som bidrar &
identifisere lokalisering. Det er likevel viktig at beskrivelsen av situasjonen gjeres pa en slik
mate at respondenten forstar uavhengig av tidligere kunnskap og kjennskap. Her er det ogsa
viktig at prosjektet defineres ngyaktig og troverdig slik at besvarelsene er ekte. Hvis ikke
prosjektet er troverdig er hele undersgkelsen i fare. Videre bgr undersgkelsen fokusere pa de

eventuelle forskjellene prosjektet medbringer (Perman et al., 2011).

4.2.3 Betalingsmate (Payment vehicle)

Nar respondentene i sparreskjemaet blir spurt om hvor mye de er villig til & betale for
prosjektet er det viktig a fremheve hvordan disse pengene vil bli samlet inn (Bateman et al.,
2002). Eksempel kan det veere gkning i lokale eller nasjonale skatter, palegg i pris pa for
eksempel bensin eller gkning i strampriser. Det er ogsa mulig & be om donasjoner til et fond. |

tillegg til dette ma det fremkomme hvorvidt betalingen er et engangsbelgp eller et fast belgp
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per husholdning som strekker seg over flere ar. | en slik undersgkelse vil en betaling likevel

kun veere hypotetisk (Perman et al., 2011).

4.2.4 Definering av velferdsmal

Hvor mye en respondent er villig til & betale og hvor mye han er villig til & akseptere vil veere
forskjellig fra hverandre ettersom betalingsvillighet er begrenset av individets inntekt, mens
hvor mye som skal tildeles ikke har noen slike begrensninger. Uavhengig av om det er en
forbedring eller forverring som undersgkes vil det vaere mulig a sperre om bade villighet til &
betale og akseptere. Dersom det er snakk om en forbedring kan man spgrre respondenten om
hvor mye han villig til & betale for & fa forbedringen eller en kan sparre hvor mye
respondenten er villig til & akseptere for ikke & fa en slik forbedring. Tilsvarende kan spgrres
ved en forverring. Her vil vare snakk om hvor hgy betalingsvillighet vedkommende har for &
forhindre en slik forverring eller hvor mye personen er villig til & akseptere som
kompensasjon dersom en slik forverring oppstar.

| undersgkelser hvor malet er a finne betalingsvilligheten til utvalget er det viktig & pAminne
respondentene, for de svarer pa deres betalingsvillighet, at deres inntekt er begrenset og at de
ma betrakte hva de velger a gi slipp pa ved heller & bruke pengene pa den aktuelle
forbedringen. Det er ogsa vanlig & felge opp betalingsvillighetsspgrsmalet med et par
sparsmal for & kartlegge motivet til respondenten, og pa den maten sile ut de som har svart pa
feil grunnlag eller svart i “’protest”. Slike protestsvar kan for eksempel vare at skattenivaet
allerede er for hayt, og at offentlige myndighetene burde finansiere slike endringer (Perman et

al., 2011). En fullstendig oversikt over protestsvarene kommer i kapittel 5.

4.2.5 Oppfalger spgrsmal (Debriefing questions) og protest svar (Protest bidding)
Det er hovedsakelig to typer oppfalgningsspgrsmal som er vanlige & benytte i
spgrreundersgkelser. Den fgrste maten er spgrsmal som er rettet mot hvorfor eller hvorfor
ikke en respondent er villig til & betale for endringen, nytt kollektivsystem. Det er den som er
brukt i denne oppgaven. Den andre maten er gjennom spgrsmal som brukes til & forklare
respondenters forhold til det senarioet som presenteres, eksempelvis “er diskusjonen rundt

nytt hgykvalitets kollektivsystem pa Nord-Jaren noe du interesserer deg for?”.

~31 ~



Spersmalene om hvorfor eller hvorfor ikke en respondent er villig til & betale brukes
hovedsakelig til & undersgke bakgrunnen for svaret. Dette gjeres for & kunne ha muligheten til
a filtrere svarene for de respondentene som svarer pa grunnlag av protestsvar. | tilfeller hvor
det er uttrykt betalingsvillighet vil slike protestsvar vaere at respondentene kun har svart fordi
de folte det var forventet av dem, mens dersom respondenter har uttrykt O betalingsvillighet
kan det vere protestsvar i form av at skattenivaet allerede er for hgyt. | kapittel 5 presenteres
oppfelgningssparsmalene og hvilke av dem som regnes som protestsvar (Bateman et al.,
2002).

4.2.6 Bakgrunnsinformasjon

Auvslutningsvis i et slikt sparreskjema er det vanlig & innhente bakgrunnsinformasjon fra
respondentene. Her vil karakteristikker som blant annet kjenn, alder, utdanning, bosted,
husholdningsstarrelse og ikke minst husholdningen inntekt fastsettes. Slike karakteristikker
kan blant annet brukes som referansepunkt for a forklare betalingsvilligheten. De er ogsa med

pa a danne en oversikt over hvem utvalget er slik at det er lettere a se om det er et

representativt utvalg (Perman et al., 2011).

4.2.7 Innsamlingsmetode

Nar en spgrreundersgkelse skal deles ut er det hovedsakelig tre mater som er vanlige a bruke,
ansikt til ansikt, e-post undersgkelser eller telefonintervju. Tidligere har det vert mest vanlig
a benytte seg av ansikt til ansikt metoden, mens det na er e-post undersgkelser som er mest
attraktivt. Det finnes likevel ett par ulemper ved denne metoden som for eksempel at
responsen ofte er lavere og at man ma avgrense informasjon som gis for hvert av
spgrsmalene. | tillegg kan det veere et problem med e-post undersgkelser at utvalget ikke er
representativ nok ettersom det ofte er de med sterke meningen for eller i mot som velger a
svare. Den siste metoden er telefonintervju. Dette er en rimelig metode, men det er
begrensninger innenfor informasjonen som kan gis. Likevel er ingen av disse metodene
gjensidig utelukkende, og det er derfor mulig a sende en e-post til de respondentene som har
blitt kontaktet via telefon (Perman et al., 2011).
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4.2.8 Definering av gnsket utvalg

Neste steg i en spgrreundersgkelse er a definere utvalget. Valg av utvalg varierer fra
undersgkelse til undersgkelse ettersom det noen ganger er tilfeldig hvem som skal vaere med,
mens det andre ganger kan vere et spesielt utvalg blant befolkningen man gnsker & ha med.

Identifisering av utvalget man gnsker er derfor det fgrste punktet (Perman et al., 2011).

| denne oppgaven omhandler temaet endringer pa Nord-Jeren i Rogaland, og det er derfor
naturlig at utvalget bestar av individer i denne regionen. Personer som bor i Trondheim, Oslo,
Lillestram eller Grimstad er ikke like sannsynlige brukere. En slik undersgkelse ville ikke gitt
representative data dersom utvalget ble hentet fra forskjellige steder i Norge. Hvem utvalget
bestar av vil ogsa vere avhengig av om det er gnskelig og kun se pa bruksverdien, eller bade
bruks- og ikke-bruksverdien. Eksempelvis ville det veert naturlig og kun hentet utvalget fra
regionen rundt Stavanger, Sandnes og Sola dersom det kun var gnskelig a se pa bruksverdien,
ettersom det er dette omradet som pavirkes av endringene. Dersom det ogsa skal sees pa ikke-
bruksverdien vil veere hensiktsmessig a hente utvalget fra hele Rogaland. Uavhengig av
hvordan utvalget velges er det avgjerende for undersgkelsen at utvalget er representativt for

hele befolkningen.

4.2.9 Spgrsmalsformat (Elicitation format)

Det finnes flere mater & sperre om betalingsvillighet i sparreundersgkelser. De vanligste
metodene er apen slutt, budgivning spill, betalingskort, folkeavstemning (ogsa kalt
dikotomisk valg) og dobbelt-avgrenset dikotomisk valg. Uten a ga i dybden pa hver av disse
vil en &pen slutt si at respondenten selv skriver inn hvilket tall han er villig til & betale, mens i
et budgivning spill vil respondentene bli spurt om forskjellige belgper hvor de starter med et
lavt tall og bygger seg oppover til respondenten ikke lengre er villig til & betale. Betalingskort
er en metode hvor personene far et kort med flere pengebelgp pa hvor vedkommende kan
huke av hvilke belgp han er villig til & betale og krysse ut de som han ikke er villig til & betale.
Den metoden som, av mange, er sett pa som den gylne standard er folkeavstemningen. Her vil
respondentene bli spurt om de ville ha stemt for eller i mot dersom det ble holdt en
folkeavstemning samtidig som husholdningskostnaden varierer blant utvalget. Det vil ikke her
vaere mulig a finne betalingsvilligheten direkte, men dette kan gjgres ved hjelp av
gkonometriske teknikker. Tilslutt har er dobbel-avgrenset dikotomisk valg en variant av
folkeavstemningen. Forskjellen vil her veere at respondenter som godtar 4 betale den
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opprinnelige kostnaden vil bli gitt et nytt belgp, denne gang heyere, eventuelt et lavere belgp
dersom de sa nei til det opprinnelige belgpet. Dette vil fortsette helt til respondenten nar sitt
maksimum villighet til & betale (Bateman et al., 2002)

4.3 Validitet

Betinget verdsetting er likevel ikke feilfri, og det finnes flere typer problemer som kan oppsta.
Heldigvis vil et godt sparreskjema vaere med pa a finne slike problemer og minimere dem.
Det ble tidligere nevnt et par eksempler pa slike typer problemer i form av protest svar og
svar pa feil grunnlag, men det kan ogsa vare et problem at undersgkelsene tar utgangspunkt i

et hypotetisk senario.

Validiteten eller gyldigheten av en undersgkelse kan testes pa forskjellige mater. | teorien er
data fra undersgkelser gyldig dersom verdien respondenten har for et gode tilsvarer den
faktiske verdien av godet som ble uttrykt av respondenten i et virkelig marked. Men dette er
ikke observerbart som fglge av den grunnleggende begrunnelsen ved bruk av betinget
verdsetting (Bateman et al., 2002).

Mangelen pa et entydig klart og bestemt kriterium for sammenligning er et sentralt problem
ved evaluerting av gyldigheten (uavhengig av betinget verdsettings metode). Selv om
problemene ikke gjelder alle, gjgr de uobserverbare verdiene det til et generelt problem ved
verdsetting av offentlige goder. Det er hovedsakelig to typer validitet som kan betraktes,
innholdsgyldigheten (face/content validity) og begrepsvaliditet (construct validity).

4.3.1 Innholdsgyldighet

Undersgkelser som er beskrivende og har klare, rimelige og objektive spgrsmal slik at
respondentene blir motivert til & svare serigst og ettertenksomt er typiske karakteristikker for
studier med hgy innholdsgyldighet. Innholdsgyldighet undersgker hvorvidt de riktige
spgrsmalene er spurt og at dette er gjort pa en riktig mate slik at estimatet av konstruksjonen
som det forskes pa, eksempelvis betalingsvillighet for nytt kollektivtransportsystem, er gyldig
(Bateman et al., 2002).
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4.3.2 Begrepsvaliditet

Begrepsvaliditet analyserer hvorvidt malene fra en betinget verdsettelses studie og andre mal
stemmer overens med det som var forventet. Dette gyldighetsbegrepet bestar igjen av to
underkategorier; konvergent validitet (convergent validity) og forventningsbasert validitet
(expectation-based validity). Malene fra betinget verdsetting vil ved konvergent gyldighet
sammenlignes med en kombinasjon av fglgende; andre verdsettelse metoder som for
eksempel reisekostmetoden eller Hedonic prisingsmetoden, kryss-studie analyser og simulerte
markeder. En forventningsbasert validitet relaterer betinget verdsetting til andre
sammenhenger som stemmer overens med tidligere forventninger. Det skilles her mellom
teoretisk forventning som bygger pa gkonomisk teori og empiriske forventninger fra tidligere

intuisjoner pa tvers av tidligere studier (Bateman et al., 2002).

4.3.3 Validitetsmetoden i dag

Et studie av Kling, Phaneuf Zhao (2012), hvor de undersgker fundamentale spagrsmal om
validitet med utgangspunkt i det som oppsto mellom Exxon utslippet og BP skandalen, ser
nermere pa validitetsmetoden stasted i dag. De finner her at utviklingen i atferdsmessig
gkonomi innen betinget verdsetting gir et fyldigere sett med testbare hypoteser og tolkninger.
Dette har ogsa veert med pa a danne nye grunnleggende spersmal rundt gyldighetstester og
forskningsdesign. Totalt finner de fire nye forskningsomrader som anses som viktige i den
videre forskningen av validitet av uttalt preferanse metoder. Det farste de fremhever er at det
er ngdvendig med mer forskning for & kunne fastsla hvorvidt de nye bevisene holder for
videre forskning, ettersom validitets tester som eksplisitt bestar av konsekvens dimensjon i

designet er relativt unge.

Videre vil det & utsette andre metoder for verdsetting for samme niva av gransking veere
veldig lzrerikt. Det tredje punktet er at for det kan forstds hvordan den vanlige bruken av
intentiv-kompatibel design i valg eksperiment er med & pavirke validiteten av de nye
tilnermingene gjenstar det mye arbeid. Til slutt papeker de at det fortsatt er betydelig
usikkerhet rundt utferelse og tolkning av validitetstester med alternative atferdsmessige

paradigmer.
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5. Undersgkelsen og deltakerprofil

Det vil i dette kapittelet bli presentert hvordan spgrreundersgkelsen ble satt sammen og
implementert. Videre fglger en deskriptiv statistikk av hvem utvalget bestar av i tillegg til at

den ndverende reiseatferden presenteres.

5.1 Design, testing og implementering av undersgkelsen

| forbindelse med denne oppgaven ble det valgt & gjennomfare en undersgkelse for a fa samlet
inn ett representativ utvalg med data. P4 den maten kommer konsumentenes gnsker og
preferanser virkelig frem, i tillegg til at dataene er ferske. Utgangspunkt for undersgkelsen er
hentet fra en liknende undersgkelse som er gjennomfert i forbindelse med en
bacheloroppgave som ble skrevet i 2010, ogsa denne utfart i SurveyMonkey. Forskjellen var
at det var bybane alene som var hovedfokuset i den oppgaven. Selve utformingen av
sparreundersgkelsen folger av den Tailorske design metoden (The Tailored Design Method)
(Dillman, 2000).

5.1.1 Innsamling av bakgrunnsstoff

Fer utformingen av undersgkelsen ble det lagt ned betydelig arbeid i bakgrunnsinformasjon.
Pa den maten dannes et helhetlig bilde av tanker, problemer og lgsninger far undersgkelsen
lages. Innsamlingen av bakgrunnsmateriale ble gjort pa flere mater, inkludert gjennomgang av
transport litteratur, avisartikler og rapporter fra internett, biblioteket og personlig
kommunikasjon. Ettersom dette er et sveert aktuelt tema for tiden, har internett veert en viktig

kilde for innsamling av informasjon.

Det publiseres stadig nye artikler om kollektivtransporten pa Nord-Jeeren, i tillegg til at det er
utredet flere rapporter rundt dette temaet, som belyser flere relevante punkter som trengs for a
lage en god undersgkelse. Likevel fokuserer de fleste av disse artiklene og rapportene pa de
to mest omtalte konseptene, bussvei og bybane. Det ble derfor ogsa gjort litt undersgkelse for
a kartlegge andre konsepter som var utredet, men som har blitt forkastet eller som ikke
offisielt har blitt utredet per dags dato. | den forbindelse ble det oppdaget et alternativ som tok
utgangspunktet i jernbanesporet, som na har blitt utvidet til dobbeltspor, kalt intercitytog.
Dette konseptet ble foreslatt av konsulentfirmaet Poyry og de har pa egen hand valgt & utrede
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alternativet som et mulig motspill til bussvei og ikke minst bybane. Det er likevel ikke lagt

frem noen form for offisielle rapporter pa dette konseptet.

Ettersom dette var et nytt og spennende konsept innenfor diskusjonen rundt kollektivtransport
pa Nord-Jaeren ble det avtalt et mate med seniorkonsulent Frian Arsnes hos Péyry. Det er han
som star bak mesteparten av arbeidet i utredningen av intercitytogkonseptet. Pa mgtet ble
bakgrunnen for konseptet lagt frem og det ble gitt en grundig og innholdsrik innfagring i
konseptet som en helhet. I tillegg ble det gitt tilgang til store deler av hans arbeid i forbindelse
med utredningen av konseptet slik at det var nok informasjon tilgjengelig for & ta intercitytog

med som et alternativ til bussvei og bybane i undersgkelsen.

5.1.2 Implementering

Nar all ngdvendig bakgrunnsinformasjon var pa plass kunne endelig implementeringen av
undersgkelsen starte. | forbindelse med utfarelsen av undersgkelsen ble dataprogrammet
Surveymonkey benyttet. Dette er et velkjent survey program som er mye brukt pa slike
undersgkelser, spesielt blant studenter. Programmet er lett & sette seg inn i og enkelt i bruk,

noe som har stor betydning.

Med bakgrunn i den tidligere undersgkelsen ble det gjort en god del endringer for at
undersgkelsen fokuserte pa kollektivtransport pa Nord-Jaeren generelt, og ikke bare bybane
alternativet. Det ble lagt ned betydelig arbeid for & fa undersgkelsen mest mulig optimal, og
hvert spgrsmal er ngye gjennomtenkt og formulert. Videre ble det lagt stor vekt pa a fa en god
og innholdsrik undersgkelse som hadde med seg det mest viktige uten at undersgkelsen ble
for lang. | denne prosessen ble antall spgrsmal redusert fra i overkant av 100 til 65. Pa den
maten ble alt det viktigste av informasjon med, uten at tidsbruken for undersgkelsen nadde
deltakernes talmodighetsgrense.

5.1.3 Utforming av spgrsmal

Oppbygningen av undersgkelsen er grundig gjennomtenkt. Den har hovedsakelig kun lukket-
slutt spgrsmal, med ett par unntak av bakgrunnsspgrsmalene hvor det er benyttet apen-slutt.
Lukket slutt vil si at deltakeren ma velge blant allerede fastsatte alternativer og kan ikke selv
skrive inn sitt svar. Det finnes flere typer spgrsmalskategorier som kan benyttes i en

undersgkelse. 1 denne undersgkelsen har det hovedsakelig blitt brukt fler valg; hvor
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deltakerne kan velge ett av flere alternativer, for eksempel arbeidssituasjon, skalering/rating;
hvor deltakerne blir bedt om a rate noe ut i fra vedkommende sine meninger, for eksempel
naverende kollektivtilbud, og numerisk; hvor det er gitt intervaller som deltakerne ma velge

mellom ut i fra hva som passer best, for eksempel alder.

5.1.4 Design av spgrreundersgkelsen

Undersgkelsen bestar av seks deler. Det starter med innledende sparsmal hvor deltakerne far
sparsmal om hvilke saker de mener bgr prioriteres og navearende reisevaner hvor
respondentenes tids og kostnadsbruken til og fra jobb kartlegges. Etter & ha kartlagt
deltakernes relasjoner til kollektivtransport i forhold til privatbilkjgring gar fokuset over pa
hoveddelen, hgykvalitets kollektivtransportsystem. Her blir deltakerne farst introdusert for
temaet kollektivtransport pa Nord-Jaeren far de gar over i neste del hvor de blir tvunget til &
velge hvilket av de tre konseptene de foretrekker. Uavhengig av hvilket konsept som velges
vil alle fa de samme spgrsmalene, kun redigert for deres foretrukne alternativ, hvor blant
annet betalingsvilligheten fastsettes. Pa spagrsmalet om hvilket kollektivkonsept som var
foretrukket var det lagt inn tilfeldig rekkefalge pa svar alternativene, det vil si at alternativene
skiftet rekkefalge for hver deltaker som fikk spgrsmalet. Dermed hadde ikke rekkefaglgen pa
de tre alternativene pavirkning pa valget.

Etter at spgrsmalene tilknyttet hgykollektivskonseptene er besvart kommer de over til den
nest siste delen. Her far deltakerne ett par spgrsmal angaende ett nytt konsept som skal prave
testes til hgsten, kalt Public transport on Demand. Dette er et prosjekt som Jan Frick fra UiS i
samarbeid med Rogalands Fylkeskommune og ITRACT arbeider med. Det ble enighet om at
undersgkelsen skulle fa gkonomisk stgtte pa kr 25 000, mot at dette prosjektet ble inkludert i
undersgkelsen, og at de pa den maten fikk innblikk konsumentenes tanker rundt konseptet.
Public transport on Demand er ikke en del av denne oppgaven og vil derfor ikke utledes

neermere.

Helt til slutt finner man spgrsmalene om bakgrunnsinformasjon. Her kartlegges det alt fra
kjenn, alder og utdanning til inntekt, sivilstatus og politisk stasted. Disse er tatt med for a
kunne se pa likheter/forskjeller mellom personer og deres preferanser og betalingsvillighet
basert pa de ulike karakteristikkene.
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5.1.5 Pre-test

Nar undersgkelsen, etter flere runder med korrigeringer, var ferdig utviklet ble det
gjennomfart en pre-test. Testen ble laget for & se om undersgkelsen fungerte slik den skulle, i
tillegg a kartlegge tidshbruken, og fa tilbakemeldinger pa forbedringer. Denne testen ble
publisert pa facebook for a fa raske tilbakemeldinger. Omtrent en uke etter at testen ble lagt ut
var det bort i mot 100 stykker som hadde svart. Dette gav o0ss gode innblikk i hva som var bra
og hva som matte endres pa. Det ble gjort om pa noen spgrsmal, samt at andre ble tatt vekk og
erstattet med nye sparsmal. Det var enighet om at det var ngdvendig & kartlegge arsaken bak

betalingsvilligheten, og pa den maten kunne luke vekk svarene som ble gitt pa feil grunnlag.

Det ble derfor lag til to oppfalgningsspgrsmal rundt betalingsvillighet. Respondenter som
uttrykte betalingsvillighet fikk spersmal om hvorfor de gnsket & betale for nytt
kollektivsystem, tabell til venstre i tabell 5, mens respondenter som ikke uttrykte
betalingsvillighet ved a svare kr 0 fikk spgrsmal om hvorfor de ikke gnsket a betale, tabell til
hoyre i tabell 5. Tabell 5 viser hvilke av spersmalene som er godkjente svar for

betalingsvilligheten og hvilke som betraktes som protestsvar.

Oppfalgningsspgrsmal for Oppfalgningssparsmal for
respondenter som har uttrykt respondenter som IKKE har uttrykt
betalingsvillighet betalingsvillighet
Gyldig (V) Gyldig (V)
Protest (X) Protest (X)
Jeg faler en forpliktelse fordi alle Min husstands inntekt er for lav. \
andre husstander ogsa skal bidra. X Jeg foretrekker at det satses pa
For min husstand er det verdt a betale forbedret veitilbud for privatbiler i
denne prisen for & f et slikt stedet. N
kollektivtransportsystem. N Skattenivaet er allerede hayt nok. X
Jeg faler at dette forventes av meg Offentlige myndigheter ber betale for
slik undersgkelsen er konstruert. X slike investeringer, ikke forbrukerne. X
Min husstand er villig til & betale for Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av et
alle gode offentlige formal. N slikt kollektivtransportsystem. \
Selv om jeg ikke kommer til & bruke Skattepenger bar heller brukes til
dette tilbudet vil jeg dra nytte av det andre gode offentlige formal. \
giennom redusert trafikk pa veiene. \ Private neringsvirksomheter bgr
Jeg er villig til & betale belapet fordi betale for slike investeringer, ikke
jeg ikke tror denne skatten blir krevd forbrukerne. X
inn uansett. X Jeg stoler ikke pa at pengene i et slikt
Jeg er tilhenger av alt som reduserer fond ville gatt til det tittenkte formalet.
fokuset pé veier og bilkjering. \ X

Tabell 5 Oversikt over protestsvar
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5.1.6 Innsamling av data

Som siste finpuss far undersgkelsen ble sendt ut ble undersgkelsen sendt til to eksperter for
gjennomgang. Da de siste endringene var gjort kunne undersgkelsen endelig sendes ut. Takket
veere den gkonomiske stgtten fra Jan Frick kunne dataene sendes til Survey Sampling hvor
innsamlingen av de 500 svarene ble foretatt. Det ble ogsa her gjennomfart en sakalt
soft-launch i farste omgang pa ca. 50 deltakere for a verifisere at alt fungerte slik det skulle

far den ble sendt ut til de resterende deltakerne.

Undersgkelsen ble pabegynt i slutten av januar og var Kklar for soft-launch farst i midten av
april. Som tidligere nevnt er det nedlagt mye arbeid i utformingen av undersgkelsen, noe
tidsperioden understreker. Innsamlingsperioden var fra 16. april 2013 til 02. mai 2013. Dette
gir en total tidsramme pa omtrent 3 maneders arbeid med undersgkelsen. Det kan blant annet
nevnes at regjeringen, en uke far undersgkelsen ble utfgrt, uttalte at de gnsker a ga for bussvei
pa Nord-Jeeren. | tillegg ble Nasjonal transportplan (NTP) 2014-2023 lagt fram 12. april 2013.
Dette kan selvsagt veere faktorer som har spilt inn pa respondentenes besvarelser, spesielt ved
valg av hvilket hgykvalitets kollektivsystem de foretrekker.

5.2 Deskriptiv statistikk

Deskriptiv statistikk brukes for & gi et overordnet blikk over den grunnleggende analysen. Det
tas her utgangspunkt i kvantitative data som er data uttrykket i kvantum eller tall. Totalt i
undersgkelsen er det et utvalg pa 500 respondenter. Av disse var det 436 som fullferte hele
analysen, noe som tilsvarer 87, 2 %. Dette ma sees pa som mer enn godkjent.

5.2.1 Variablene
Far det sees en naermere pa den deskriptive statistikken er det i tabell 6 gitt en introduksjon av

variablene som tatt med i regresjonsanalysene samt en forklaring av variablene.
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Variabel:

Forklaring:

Foretrukket

Y, kollektivkonsept Respondentens foretrukket kollektivkonsept. (1 “bussvei’, 2 *bybane”, 3 intercity jernbane™)
Y, | BVx Respondentenes estimerte betalingsvillighet for kollektivkonsept x per ar i de neste 4 arene i kroner.
X; | DHINNT Respondenter som har brutto husholdningsinntekt pd mer enn kr 1 million. (1, 0)

X, | DLINNT Respondenter som har brutto husholdningsinntekt under kr 200 000. (1, 0)

Xs | DTRANS Respondenter som mener det er viktig at transport blir prioritert i offentlige budsjetter. (1, 0)

X, | DKOLL Respondenter som mener Kollektiv er et av de viktigste samferdselspolitiske satsomradene. (1, 0)
X5 | DKOLLA Respondenter som ofte eller alltid benytter seg at kollektivtransport til og fra arbeid. (1, 0)

Xs | ATID Total reisetid til og fra arbeid en vanlig arbeidsdag i minutter.

X; | AKOST Transportkostnader til og fra arbeidsplass i en typisk arbeidsmaned i kroner.

Xg | DHSBIL Foretrekker som hovedstrategi satsning pa veilasninger for privatbilkjaring. (1, 0)

Xy | DBRUK Ganske- /veldig stor sannsynlighet for at respondenten hadde blitt regelmessig bruker av sitt valgte konsept (). (1, 0)
X10| DKVINNE Respondenten er en kvinne. (1, 0)

X11| ALDER Respondentens alder omgjort fra aldersgrupper til r.

Xi12| ALDER”2 Alder opphgyd i andre

Xi3| UTDAN Fullfart utdanning

Xi1a| UTDANA2 Utdanning oppheyd i andre

Xi15| DPAR Respondenter somer i et forhold/par. (1, 0)

Xi5| DFRERKORT |Respondenter som har farerkort. (1, 0)

Xi7| DSTUDENT Respondenter som studerer. (1, 0)

Xig| DPENSJONIST |Respondenter som er pensjonert. (1, 0)

Xi19| DFLEKSARB Respondenter som har fleksibel arbeidstid. (1, 0)

X50| DARB Respondenter som arbeider i Stavanger, Sandnes eller Sola. (1, 0)

X;1| DARBH Respondenter som arbeider i Haugesund omradet. (1, 0)

X5, | DEIE Respondenter som eier bolig. (1, 0)

X3| DSBARN Respondenter som har barn i barnehage og/eller spedbarn. (1, 0)

Xo4| DPARTIBY Respondenter som holder med partier som er for bybane. (1, 0)

Xo5| DFORBYBANE  |Foretrekker bybanekonseptet. (1, 0)

X,5| DFORINTERCITY|Foretrekker intercitytogkonseptet. (1, 0)

Tabell 6 Forklaring av variablene i regresjonsanalysene
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5.2.2 DesKkriptiv statistikk av respondentene

Tabell 7 viser den deskriptive statistikken for variablene som beskriver hvem respondentene
er. Denne forteller at gjennomsnittet av respondentene er menn i alderen 50 ar med en
utdanning fra universitet eller hgyskole opp til 3 ar. Tabellen viser at antall besvarelser, N,
varierer fra 500 til 440. Avvikene skyldes at enkelte av respondentene har valgt la veare a
svare pa enkelte av spgrsmalene. Tabellen viser ogsd minimum og maksimum som er
henholdsvis den hgyeste og den laveste verdien for variabelen. Flere av variablene har en

laveste verdi pa 0 og en hgyeste verdi pa 1 ettersom det er dummy variabler.
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1 0,13 0,33
1 0,06 0,01 0,23

1 0,33 0,02 0,47

80 50 0,78 16,3

440 324 6 400 2 766 3025 76,06 1595,38
440 10 18 15 14 0,11 2,38
440 100 324 227 196 3,32 69,68
500 of 1 0,62 1 0,02 0,49
500 of 1 0,75 1 0,02 0,43
500 of 1 0,11 of 0,01 0,31
500 0| 1 0,22 0| 0,02 0,41
500 0| 1 0,36 0| 0,02 0,48
500 0 1 0,34 0| 0,02 0,47
500 0 1 0,12 0| 0,01 0,33
500 0 1 0,67 1 0,02 0,47
500 of 1 0,60 1 0,02 0,49
500 of 1 0,29 of 0,02 0,46

~ 43 ~

Tabell 7 Deskriptiv statistikk over demografiske karakteristikker




Tilsvarende fremkommer det av tabellen at respondentene befinner seg i aldersgruppen 18 til
80 ar, mens utdanning har ett intervall pa 10 og 18 ar skolegang. Disse variablene er omgjort
fra absolutt verdi til ar. Det vil si, ettersom alderen er delt opp i intervaller er de omgjort til en
alder midt i mellom hvert av intervallene, for eksempel er aldersgruppen under 18 ar omgjort
til 18 ar, mens aldersgruppen 60 — 70 ar er satt til 65 ar. Tilsvarende er utdanning regnet ut i
fra hvor mange ar en fullfart videregaende skole tilsvarer, altsa 13 ar, mens hgyskole mer enn
3 ar er satt til 18 ar med skole. Den samme fremgangsmaten er ogsa benyttet for
arbeidsreisetid og arbeidsreisekostnader hvor disse har blitt gjort om til henholdsvis minutter

og kroner. Pa den maten er gir resultatene mer tydelige og direkte tolkbare tall.

Tabell 7 viser ogsa statistiske mal som gjennomsnitt, median, standardfeil i gjennomsnittet og
standardavvik. Eksempelvis viser tabellen at gjennomsnittet for ALDER er 50 ar, mens
medianen er 55 ar. Standardfeilen til gjennomsnittet kan forklares som gjennomsnittet sitt
standardavvik. Standardfeilen angir hvor eksakt utvalgsgjennomsnittet estimerer
populasjonsgjennomsnittet. Det vil si at ved & multiplisere standardfeilen med +/- 2 vil man
dekke omtrent 95 % av normalfordelingen. Dersom man skal undersgke hvorvidt en variabel

er signifikant eller ikke er standardfeilen veldig sentralt (Christophersen, 2003).

I en normalfordeling skiller man mellom +/- 1 o, +/- 2 6 og +/- 3 6. Her vil +/- 1 o dekke 68,
27 % av datasettet, mens +/- 2 ¢ dekker 95,45 % og +/- 3 ¢ dekker hele 99,73 % av datasettet.
Det er mest vanlig a bruke +/- 2 ¢ for utregning av normalfordelingen (Ubge, 2008). Av
tabellen ser man at standardfeilen for UTDAN er 0,11 som kan tolkes som at over 99 % av
respondentenes besvarelser befinner seg innenfor +/- 14 * 36 = 14 * 3(0,11). Det kan her
nevnes at standardfeilen kan benyttes for & undersgke om betalingsvilligheten for eksempelvis
bussvei er statistisk forskjellig fra bybane og intercitytog. Dette vil bli vist i analysen i kapittel
7.

Videre vises ogsa det statistiske begrepet standardavvik, c. Standardavviket forteller hvor
stort avviket til de ulike variablene er i forhold til gjennomsnittsverdien, ogsa omtalt som
spredningen. Her vil et lite standardavvik fortelle at enhetene er samlet rundt gjennomsnittet,

mens et stort avvik sier at det er stor forskjell fra gjennomsnittet (Johannessen, 2009).

Videre vil det na sees neermere pa hvem respondentene er ut i fra den deskriptive statistikken.

Det vil bli sett pa variablene alene samt at noen vil bli sammenlignet med blant annet kjenn.
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Pa den maten vil det vaere mulighet for & kartlegge eventuelle forskjeller mellom kvinner og

menn.

5.2.3 Alder

Hva er din alder?

Hva er din alder?

- liann
- finne

Figur 5 Alder Figur 6 Alder fordelt pa kjgnn

Fra tabell 7 vises det at 2/3 (0,67) av respondentene er menn mens 1/3 (0,33) er kvinner. Disse
fordeler seg fra under 18 ar til over 80 ar. Det fremkommer av figur 5 at respondentene er
jevnt fordelt dersom man skiller mellom eldre og yngre enn 50 ar. Likevel er flest av
respondentene i aldersgruppen 60 — 70 ar. Dette kan skyldes at dataene er hentet fra et
samplingsfirma hvor respondentene blir betalt per undersgkelse de fullfgrer og at det
antageligvis er en del pensjonister som tar del i dette. Grunnet den jevne fordelingen er
gjennomsnittsalderen 50 ar, mens medianen for alder er 55 ar. Dersom man ser pa alder
fordelt pa kjgnn i figur 6 oppdager man likevel store forskjeller. Her vises det at flertallet av
kvinnene er i aldere 30 — 40 ar, mens det er mennene som hovedsakelig er i alderen 60 — 70
ar. Figuren viser ogsa at over halvparten av kvinnene er under 50, mens det for mennene er

motsatt.
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5.2.4 Utdanning

Hvilken utdanning har du fullfert? [Vennligst velg et alternativ.] Hvilken utdanning har du fullfert? [Vennligst velg et alternativ ]

Grunnskole Vidergiende FagboeuFagukole  Heysholenmersidel HayskoleUniversiist
opp bl 33 mer enn 34

e
rann 3 3

Figur 7 Fullfert utdanning Figur 8 Fullfgrt utdanning fordelt pa kjgnn

Videre kommer det frem av figur 7 at 25,7 % kun har fullfert videregdende skole, mens
nesten halvparten (47,9 %) har hgyere utdanning i form av Universitet eller Hayskole opp til
3 ar eller mer. Gjennomsnittlig har respondentene en utdanning pa 15 ar, noe som tilsvarer
Hgyskole eller Universitet opp til 3 ar. Medianen viser imidlertid en skolegang pa 14 ar, jf
tabell 7. Det er ogsd mulig & se pa utdanningen fordelt pa kjgnn. Figur 8 viser
kjgnnsfordelingen og det fremkommer at det er flere kvinner enn menn som kun har fullfart
videregdende og som har hgyere utdanning i form av Hgyskole eller Universitet i mer enn 3
ar. Prosentfordelingen mellom kvinner og menn er veldig jevn for Hagyskole eller Universitet
opp til 3 ar, mens det er flere menn enn kvinner som har hoppet av skolegangen etter
grunnskolen. Dette kan forklares ved at over 40 % av mennene er over 60 ar og at det far i

tiden var mer vanlig & ga tidlig ut i jobb og arbeide seg oppover.

5.2.5 Arbeidssituasjon

Hvilke alternativ beskriver din arbeidssituasjon best? Hvilke alternativ beskriver din arbeidssituasjon best?

- e
- Kyinne

Figur 9 Arbeidssituasjon Figur 10 Arbeidssituasjon fordelt pa kjgnn
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Ser man narmere pa arbeidssituasjonen i figur 9 finner man at det er nesten like mange
pensjonister som sysselsatte med fast arbeidstid og lgnn, totalt i overkant av 50 % av utvalget.
Dette er likevel ikke overraskende sett ut i fra aldersfordelingen. Dersom man ser pa
kjgnnsfordelingen viser figur 10 at over 30 % av mennene er pensjonert mot kun 13 % av
kvinnene. Figuren viser ogsa at det er kvinner ofte har fast arbeidstid og lgnn, mens menn ofte
har fleksibel arbeidstid og fast lgnn. Dette kan forklares ved at Stavanger er en oljeby og at
store deler av sysselsetningen er innenfor oljesektoren. | oljesektoren er det vanlig med
fleksitid, noe som gjer at de ansatte kan velge selv nar de gnsker a jobbe sa lenge de jobber
det antall timer de skal. Ettersom oljesektoren ogsa kan betraktes som et mannsdominert yrke

er ikke fordelingen mellom fast arbeidstid og fleksibel arbeidstid overraskende.

5.2.6 Bo- og arbeidssted /studiested

I hvilken kommune ligger ARBEID SPLASSEN din eller STUDIESTEDET ditt?

40%:

I hvilken kommune BOR du?

0%

Figur 11 Bosted Figur 12 Arbeidssted/Studiested

Ettersom undersgkelsen tar utgangspunkt i Rogalandsregionen er det her utvalget er hentet
fra. Figur 11 og 12 viser at omtrent 53,5 % av respondentene bor enten i Stavanger, Sandnes
eller Sola, mens 60,6 % arbeider i der. Dette skyldes naturligvis at det for undersgkelsen var
gnskelig med flest mulige respondenter rundt de stedene hvor hgykvalitetskonseptene er
foreslatt, ettersom det er disse som er de forventete brukerne. Det fremkommer ogsa av
figurene at 18 % er bosatt og nermere 22 % arbeidende utenfor Nord-Jeren regionen,

naermere bestemt Haugesund omradet. Dette tilsvarer omtrent 1/5 av respondentene.
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I hvilken kommune ligger ARBEIDSPLASSEN din eller
STUDIESTEDET ditt?

100 %

80%

— Egersund
—Sandnes
- Sola

- Stovanger

. nnen kommune

Stavanger Sandnes Alle andre svar

Figur 13 Arbeidsplass/Studiested i forhold til bosted

Dersom man ser nermere pa fordeling for hvor respondentene er bosatt sammenlignet med
hvilken kommune de arbeider, jf figur 13, kan man se at 75,6 % av de som arbeider i
Stavanger ogsa er bosatt her, mens nermere 70 % som arbeider i Stavanger er bosatt i enten
Sandnes eller Sola. Blant dem som har svart de arbeider i en annen kommune, narmere
bestemt Haugesund, kommer det frem at 93,2 % ogsa er bosatt i Haugesundregionene. Det er
likevel verdt & nevne at 25 % har svart at de bor i Stavanger, Sandnes, Sola eller Egersund,
men arbeider i Haugesund. Videre ser man en trend i at respondentene arbeider og bor i den
samme kommunen ogsa for Sandnes og Sola og at det er like mange prosent av respondentene
som er bosatt i Sandnes og arbeider i Sola som omvendt. Dette er ikke overraskende med
tanke pa den nare beliggenheten mellom de to kommunene.

5.2.7 Inntekt

Anslagsvis, hvilken av de folgende kategoriene beskriver best din husholdnings arlige
brutto (for skatt) inntekt?

Anslagsvis, hvilken av de folgende kategoriene beskriver best din
husholdnings arlige brutto (for skatt) inntekt?
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Figur 14 Husholdningens arlige brutto inntekt Figur 15 Husholdningens arlige brutto inntekt etter kjgnn
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Inntekt er en viktig faktor nar man undersgker betalingsvilligheten for et gode eller en
tjeneste. Det er i figur 14 fremstilt inntektsfordelingen generelt, mens figur 15 viser
fordelingen ut i fra kjenn. Figur 14 viser at flertallet av respondentene har en arlig brutto
husholdningsinntekt mellom kr 400 000 og kr 600 000. Man kan ogsa se at over 50 % av de
som har besvart spgrsmalet har en inntekt hgyere enn kr 600 000. Dette kan ogsa forklares

ved at utvalget er hentet fra en region med hgye inntekter som fglge av oljeaktiviteten.

| figur 15 er inntekten fordelt pd kvinner og menn. Her vises det at kvinners
husholdningsinntekt hovedsakelig ligger mellom kr 200 000 og kr 600 000, mens det i de
mannliges husholdninger er en inntekt pa kr 400 000 og kr 1 000 000. Oljens store del i
arbeidsmarkedet i den utvalgte regionen kan ogsa her veere en mulig forklaring pa denne

forskjellen pa kvinner og menns husholdningsinntekt.

5.3 Navaerende atferd

Naveaerende atferd er et viktig element @ ha med i en undersgkelse hvor det er gnskelig a
innfagre ett nytt hgykvalitets kollektivsystem. Respondentenes atferd i dag er grunnleggende
for hvor ett nytt kollektivsystem skal plasseres og hvilket som har stgrst sannsynlighet for a
mgte kravene. P4 bakgrunn av dette ble det i sparreundersgkelsen hvilke transportmidler som
respondentene hovedsakelig brukte til og fra arbeid og hvor mye tid de vanligvis brukte. Det
ble ogsd spurt om kostnader forbundet med reiser til og fra arbeid, samt hvordan
respondentene rangerte viktigheten av ulike attributter som kan har stor betydning for valg av

transport middel.

5.3.1 Navaerende valg av transportmiddel til og fra arbeid

Respondentene blir i undersgkelsen spurt farst om hvilket transportmiddel de benytter til og
fra jobb deretter hvilket transportmiddel de har benyttet de fem siste arbeidsdagene. Det
fremkommer av tabell 8 at nesten 70 % av respondentene svarer de ofte eller aldri velger
personbil til og fra arbeid, mens det kun er i overkant av 15 % som svarer at de aldri kjarer bil
til arbeidsplassen. Videre svarer over halvparten (51,49 %) at de aldri reiser med buss, mens
en av fem (20,79 %) respondenter ofte eller alltid tar buss til og fra arbeid. Tog er enda
mindre brukt som transportmiddel til og fra arbeidsplassen, og i underkant av 8 % sier de ofte

eller alltid tar tog, mens hele 80 % av respondentene aldri tar tog til og fra arbeid.
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Svaralternativer | Aldri | Ofte/Alltid \_/urde r|ng§
gjennomsnitt
Bil 15,38 %| 68,91 % 2,04
El-bil/ Hybridbil 91,12 % 3,95 % 0,14
Kompiskjgring 65,02 %| 13,86 % 0,51
Buss 51,49 %| 20,79 % 0,76
Tog 79,34%| 7,54 % 0,3
Ferje/bat 76,97 %| 10,86 % 0,37
MC/Moped 89,07 %| 3,97 % 0,15
Sykkel 60,46 %| 13,73 % 0,57
Gange 58,50 %| 20,26 % 0,68

Tabell 8 Respondentenes besvarelser pa transportmiddel til og fra arbeid

Med andre ord kan det virke som om kollektivtransporten svikter konsumentene og “tvinger”

dem til & velge andre transportmidler. Om dette skyldes darlig tilgang til kollektivtransport i

omradet rundt arbeidsplass og/eller bosted eller lignende er vanskelig & si pd grunnlag av

disse tallene, men det er ingen tvil om at kollektivtilbudet ikke er optimalt sa lenge det kun er

hver femte respondent (20,79 %) som velger a benytte seg av det.

Dersom man ser nermere pa hvilket transportmiddel som har blitt benyttet de fem siste

arbeidsdagene finner man tilsvarende ogsa her. Av tabell 9 ser man at hele 55,6 % av

respondentene har brukt bil som fremkomstmiddel til og fra arbeid de fem siste dagene, mens

bare 7,4 % svarte at de hadde tatt buss til arbeidsplassen i samme periode. Tilsvarende viser

tabellen at nesten 18 % ikke brukte bil til og fra arbeidsplassen de fem siste dagene, mens

nesten 80 % svarte at de ikke reiste med buss til og fra arbeid disse dagene. Tog faller ogsa

her gjennom, og kun 2 % brukte dette transportmiddelet de fem siste arbeidsdagene, mens

over 90 % ikke benyttet tog som fremkomstmiddel til og fra arbeidsplassen den siste uken.

Svaralternativer [0 ganger 1 2 3 4 5 ganger \_/urderlng§
gjennomsnitt
Bil 1768% | 868% | 675% | 643% | 482% | 5563% 3,39
Buss 7659% | 6,02% | 401% | 334% | 268% | 7,36% 0,72
Tog 90,03% | 266% | 266% | 1,99% | 066% | 1,99% 0,27
Bét/Ferje 87,04% | 432% | 399% | 1,33% | 066% | 2,66% 0,32
Sykkel 8227% | 334% | 502% | 234% | 301% | 401% 0,53
Gange 7508% | 532% | 465% | 332% | 266% | 897% 0,8

Tabell 9 Fordeling av transportmiddel til/fra arbeid de siste fem arbeidsdagene
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Tallene indikerer igjen at kollektivtilbudet i dag ikke er tilfredsstillende, og det kan diskuteres
om kollektivtrafikken ikke er tilrettelagt godt nok relativt til de aktuelle brukerne. Dette er
likevel en omfattende diskusjon som det ikke vil bli gatt nsermere innpa i denne oppgaven. En
enkel krysstabulering av benyttet transportmiddel de fem siste dagene med utgangspunkt i bil
og buss viser at blant de som alltid kjgrer bil kun er noen fa som de siste 5 arbeidsdagene har
benyttet seg av andre fremkomstmidler, jf figur 16. Gjennomsnittet statter dette og er nesten
oppe i fem i absoluttverdi. Tilsvarende ser man at de som svarte de alltid benyttet seg av buss
til arbeid ogsa de fem siste dagene valgte buss som transportmiddel. Likevel viser figuren at
absoluttverdien ligger mellom tre og fire, noe som forteller at enkelte en av dagene valgte ett

annet fremkomstmiddel.

Hvor mange ganger i lopet av dine siste FEM arbeidsdager har du benyttet
falgende transportmidler? Hvor mange ganger i lapet av dine siste FEM arbeidsdager har du benyttet
folgende transportmidler?

- i
- Sjcldent

- Ofie

- Allid P

- Al
- Sjeldent

- Ofie

— - Alltid

Tog Bét/Ferie Sykke! Gange Bil Buss Tog B&t/Ferie Sykkel Gange

Bil Buss

Figur 16 Bil og buss alltid og benyttet transportmiddel de fem siste dagene til/fra arbeid

Ser man narmere pa hvor ofte de som alltid benytter seg av bil reiser med buss og omvendt er
det ikke overraskende resultater. Det kan virke som at respondentene som aldri benytter seg
av buss til arbeid benytter seg av bil i snitt fire av fem dager, mens de trofaste bilistene i
gjennomsnitt heller velger 4 gd enn a ta buss til arbeid. Figuren viser ogsa at

kollektivbrukerne er mer fleksible i sine transportvalg til og fra arbeid enn bilistene.

5.3.1.1 Faktorer som pavirker valg av transportmiddel

Nar valg av transportmiddel skal foretas er det flere elementer som spiller inn. Disse

elementene, sakalte attributter, varierer fra person til person. Likevel er flere av de felles for
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flertallet. 1 undersgkelsen ble respondentene spurt om a rangere hvor viktige ti ulike attributter

er for dem. Felles for alle var at de ble sett pa som viktige av flertallet.

Hvor viktig er hver av disse faktorene i dine transportvalg?

25

Renslighet Komfort Fleksibilitet (avreise-
og d i der)

5,
9 " =
Sikkerhet Folksomhet (keitrengsa]) Fleksibiltet Letwint bruk Tidsbruk (Hvor
(avreisstidar) tar)

Figur 17 Gjennomsnittlig rangering av attributter

Figur 17 viser den gjennomsnittlige verdien for attributtene. Det er tydelig at sikkerhet er
hgyest vektet hos respondentene, tett etterfulgt av fleksibilitet i avreisetider og
avreisested/destinasjonssted, lettvint bruk, tidsbruk og kostnad. De er alle gjennomsnittlig sett
pa som “gangske viktige” og det kan tyde pa at det er disse attributtene som det ber stilles
krav til nar det eventuelt innfares nytt kollektivsystem dersom flere skal velge a reise
kollektiv fremfor privatbil. | et stadig mer miljg- og energi fokusert land er det kanskje
overraksende for noen at det er dette attributtet som er minst viktig av de som er tatt med her.

Likevel skal det nevnes at ogsa denne i gjennomsnitt er sett pa som relativt viktig.

Det er ogsa mulig a se hvordan fordelingen pa attributtene er blant respondentene som alltid
kjarer personbil og de som alltid reiser med buss til og fra arbeidsplassen. Figur 18 viser
fordelingen for bilbrukerne. Den viser at sikkerhet er viktigst, men at tidsbruken og
fleksibiliteten i frekvensen ogsa settes hgyt. Miljg- og energibruk er, ikke overraskende, den
minst viktige faktoren sammen med komfort og renslighet. Med utgangspunkt i figuren kan
man si at bilbrukere generelt kanskje er kravstore nar det gjelder valg av transportmiddel. Sett
bort i fra miljg- og energibruk er alle attributtene vektet relativt hgyt, noe som tilsier at

kravene for & velge et annet fremkomstmiddel enn bil er store.
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Hvor viktig er hver av disse faktorene i dine transportvalg?
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Figur 18 Attributter og respondenter som alltid kjgrer bil til og fra arbeid

Denne fordelingen er likevel ikke overraskende sett fra en bilkjgrers stasted. Mange velger bil
som fremkomstmiddel ettersom respondentene vanligvis har kontroll pa sin egen sikkerhet i
tillegg til at de kan beregne omtrent reisetid avhengig av tidspunkt i degnet og selv
bestemmer nar de gnsker & kjere. Bilbrukerne har full kontroll over situasjonen relativt til
reiser med buss eller andre kollektivtilbud. Det samme kan sies om de attributtene som har
lavest verdsetting blant respondentene. Miljg- og energibruk er minst viktig, noe som
reflekteres av at de utvalgte respondentene kjarer personbil som er med pa a forurense og ikke
er sett pa som et miljgvennlig alternativ. Renslighet og komfort var ogsa nederst blant
attributtene. Heller ikke dette er overraskende ettersom respondentene selv er ansvarlig for

rensligheten i sin egen bil og mest sannsynlig er forngyd med den komforten som bilen har.

Dersom man ser naermere pa respondentene som reiser med buss sine rangeringer av
attributtene, finner man at kravene er ikke like store. Figur 19 viser at sikkerhet fremdeles er
det attributtet som er viktigst tett etterfulgt av fleksibilitet, lettvint bruk og kostnad. Dette er
faktorer som for mange respondenter er avgjgrende ettersom brukerne ma ha tilgang og rad til
a reise med buss for a velge buss som fremkomstmiddel. I tillegg er sikkerhet et viktig
element som fglge av at det ikke er respondentene selv som styrer transportmiddelet og heller
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da ikke har mulighet til & kontrollere sikkerheten annet enn a bruke sikkerhetsbelte og stole pa

sjafaren.

Hvor viktig er hver av disse faktorene i dine transportvalg?
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Figur 19 Attributter og respondenter som alltid reiser med buss til og fra arbeid

I motsetning til bilistene finner man at miljg- og energibruk er sett pa som viktig hos
kollektivbrukerne. Dette kan tyde pa at flere av de som velger kollektiv tenker pa miljget i sitt
valg av fremkomstmiddel og pd den méten er med og bidrar til en “grennere verden”.
Renslighet og komfort skarer ogsa lavest av attributtene hos de som reiser med buss, noe som

kan indikerer at respondentene er forngyd med standarden i dagens busstilbud.

5.3.2 Tid og pengekostnad av navaerende arbeidsreiser

To av de viktigste attributtene ved valg av transportmiddel er tidsbruken og kostnaden.
Tidskostnaden og pengekostnaden er derfor veldig relevant i diskusjonen rundt innfgring av et
nytt hgykvalitets kollektivsystem i tillegg til at den er nyttig for & kartlegge mulige

konsumenter.

~ 54 ~



Deskriptiv Statistikk
Standardfeil i
Variabel: N Minimum [ Maksimum |Gjennomsnitt| Median | gjennomsnitt | Standardavvik
ATID 312 0 120 45 40 1,80 31,79
AKOST 313 0 5000 1029 750 61,02 1 079,55

Tabell 10 Deskriptiv statistikk over tidsbruk og kostnader ved arbeidsreiser

Basert pa utvalget i denne undersgkelsen viser tabell 10 at gjennomsnittlig reisetid er nesten
45 minutter til og fra jobb, mens reisetiden beregnet ved median er 40 minutter. Ut i fra
oversikten over ndvearende valg av transportmiddel er et gjennomsnitt pa 40 — 45 minutter
reisetid ikke uventet gitt at flere av respondentene bor i nerheten av arbeidsplassen. Selv om
tid ikke kan males i kroner, er det vanlig at individer ser pa tapt tid som tapt inntekt. Tid som
slgses pa & komme seg til og fra arbeid er tid som heller kunne blitt brukt til & arbeide overtid
eller & finne pa noe sammen med venner. Tiden er derfor et viktig attributt som kanskje er den
mest avgjgrende for valg av transportmiddel.

arbeidsreisen (FREM OG TILBAKE TIL ARBEIDSPLASS ELLER STUDIESTED)? [Velg det
alternativet som stemmer best for din situasjon.]

20 %—

15 %

0%

20 60 100

Marenn 120 minutier
totalt pardag

Figur 20 Arbeidsreisetid til og fra arbeid

Gjennom den grafiske fremstillingen i figur 20 ser man at flertallet av respondentene bruker
mindre enn en time til og fra arbeid. Likevel kan man se at nesten 6 % av utvalget bruker 120
minutter eller mer for & komme seg til og fra arbeidsplassen. Om dette utvalget representerer
bilkjgrer eller kollektivbrukere er vanskelig a si, men det kan antas at det blant annet
representeres av respondenter som er bosatt i for eksempel Egersund og arbeider pa Forus.
Videre kan man ut i fra figuren se at nesten hver tredje respondent (28,8 %) kun har 20
minutters reisetid til og fra arbeid i1 Igpet av en vanlig arbeidsdag. Dette stgtter opp under
antagelsen om at stadig flere velger a bosette seg i narheten av arbeidsplassen for a slippe

unna store deler av stadig gkende kekjeringen i Rogaland.
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Men det er ikke bare reisetiden som spiller inn pa valg av transportmiddel. En annen viktig
attributt er kostnaden. Hvor mye koster det i maneden a reise kollektiv i forhold til a kjgre bil.
Nedenfor er en oversikt over respondentenes estimerte kostnadsoversikt for en maned. |
gjennomsnitt ligger de manedlige reisekostnadene per person pa kr 1 028, 75. Ut i fra figur 21
kan man se at de gjennomsnittlige kostnadene er hgye som fglge av at omtrentlig hver femte
(20,5 %) person har en kostnad pa mer enn kr 2 000 per maned. Dette gjer at gjennomsnittet
trekkes opp og kan virke villedende. Dersom man ser pa medianen derimot, vil en fa et mer
riktig bilde av gjennomsnittlige reisekostnader hver maned. Her er medianen kr 750, et tall
som i dette tilfellet og ut i fra grafen I figuren virker mer korrekt. Dette stgttes av at nesten
halvparten av de som har svart pa dette spgrsmalet har en manedlig reisekostnad mellom

kr 250 og kr 750.

ARBEIDSREISEKO STNADER: | lopet av EN TYPISK ARBEIDSMANED, ca hvor mye penger bruker
atr il og fra arbei eller studiested? [Velg det ivet som stemmer best

for din situasjon.]

20%

Figur 21 Arbeidsreisekostnad til og fra jobb per méned

Til tross for at gjennomsnittlig reisekostnad for utvalget i denne spgrreundersgkelsen ligger
mellom kr 750 og kr 1 028,75 kan en stille spgrsmalstegn ved sa lave reisekostnader i en
periode hvor bensin og dieselprisene har vert stabilt hgye. Med utgangspunkt i at over
halvparten av Rogalands befolkning har bil, jf kapittel 2, og store deler av utvalget i denne
sparreundersgkelsen ofte eller alltid benytter seg av bil til og fra arbeid burde kanskje
kostnadene veert noe hgyere. Dette kan ogsa vere tilfellet ettersom 11,8 % av respondentene
svarer at de ikke har noen reisekostnader i forbindelse med arbeid noe som er med pa a trekke

gjennomsnitt og median ned.
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6. Statistiske metoder og spesifikasjoner

Kapittel 6 er delt opp i tre deler. Det vil farst bli sett nsermere pa hvordan fremgangen i en
analyse foregar, for de gkonomiske modellene presenteres. Avslutningsvis felger hypoteser

hvor hypotesene for oppgaven introduseres.

6.1 Analyse

Nar utvalget for undersgkelsen er bestemt, og besvarelsene er samlet inn starter den viktigste
delen av en spgrreundersgkelse, nemlig analysen. Her er det vanlig a undersgke
giennomsnittet og medianen til betalingsvillighetssparsmalene som ofte er hovedpunktet i

slike undersgkelser (Perman et al., 2011).

Dataen som samles inn kan ogsa fremstilles grafisk. Det finnes flere mater a fremstille disse
pa, for eksempel kakediagram, stolpediagram, sgylediagram, histogram og sa videre. Ikke alle
disse grafiske fremstillingene er like gode alternativer for & vise fordelingen blant
respondentenes svar. | tilfeller hvor sparsmalet har mange svaralternativer, som for eksempel
ved betalingsvillighet, kan flere av grafene bli stor og uoversiktlige. Den mest brukte av disse
er derfor histogram. Fordelen med et histogram, sammenlignet med eksempelvis
sgylediagram, er at i et histogram blir besvarelsene gjort om til grupper og hver gruppe vises
ved en sgyle, mens et sgylediagram har en sgyle for hvert av svaralternativene. Det vil si at et
histogram kan ha 5 sgyler for de 10 ulike prisene, mens et sgylediagram ville hatt 10 sgyler,
en for hver pris. P4 den maten vil den grafiske oversikten vaere mer oversiktlig og lettere a

forsta.

6.2 @Akonometriske modeller

Det finnes mange ulike mater a analysere data pa. | denne undersgkelsen er det valgt a kjere
en linezr regresjonsanalyse pa betalingsvillighetsspgrsmalene samt en multinomial logistisk
analyse for sparsmalet om hvilket av de tre kollektivtransport systemene som respondentene
foretrekker. Det er valgt a kjare begge regresjonsanalysene to ganger. Farst er det kjart en stor
analyse med alle variablene og redusert analyse. Ettersom regresjonen for betalingsvillighet er
kjort en gang for hvert av alternativene i tillegg til at disse er justert to ganger er det totalt

tjueseks forskjellige analyser. Det er ikke mulighet til & kommentere alle disse i denne
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oppgaven, men resultatene for alle er lagt ved som vedlegg slik at den interesserte leser kan se

naermere pa disse her, jf vedlegg 5 — 8.

Begge analysene bestar omtrent av de samme uavhengige variablene og det er hovedsakelig
den avhengige variabelen som er forskjellig. I den linezre regresjonsanalysen er den
avhengige variabelen betalingsvilligheten for hvert av konseptene omkodet til kronebelgp.
Den avhengige variabelen i multinomial logistisk modellen er det sentrale spgrsmalet om
hvilket av de tre konseptene respondenten foretrekker. Denne variabelen er allerede i

undersgkelsen kodet med verdier 1 — 3 (hvor 1 er bussvei, 2 er bybane og 3 er intercitytog).

6.2.1 Uavhengige variabler

De uavhengige variablene er plukket ut pa bakgrunn av sin mulige forklaringsfaktor.
Inntektsvariablene er tatt med ettersom husholdningens inntekt er ansett som viktig fordi dette
er deres budsjettbegrensning, samt at en hypotese er at de med hgyere inntekt har hayere
betalingsvillighet. Dette er drsaken til at ”hey og lav inntekt” er brukt som uavhengig variabel

fremfor inntekt generelt.

Variablene "DTRANS” og "DKOLL” er tatt med for & underseke om respondenter som er
politisk opptatt av samferdselssektoren har hgyere verdsetting. ”ATID og AKOST” er
inkludert for & se om respondentenes navaerende tids- og kostnadsbruk pavirker
betalingsvilligheten. Det samme gjelder for variablene "DHSBIL” og "DBRUK”. Disse er tatt
med ettersom det er forventet at de som gnsker at det skal satses pa bilkjering vil ha en lavere
betalingsvillighet for kollektivkonseptene, samt at de som er sannsynlige brukere vil ha en
hayere betalingsvillighet. De siste uavhengige variablene er tatt med som kontrollvariabler.
Disse viser om det er forskjeller blant respondentenes og deres husholdnings karakteristikker

og deres verdsettelse for de ulike konseptene.

6.2.2 Regresjonsanalyser

Valg av regresjonsanalyser for analysering av data avhenger ofte av hvorvidt
betalingsvillighetsspgrsmalet er apent eller lukket. | undersgkelsen som ble laget i denne
oppgaven var betalingsvillighetssparsmalet lukket. Valget falt derfor pa regresjonsanalysene

multippel linezr regresjon og multinomial logistisk analyse. Nar man lager slike analyser kan
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det ofte vere nyttig & justere dataene for sdkalte protestsvar og svar som er gitt pa feil
grunnlag. Svar pa slike grunnlag kan ha stor pavirkning pa den endelige betalingsvilligheten
0g bar derfor justeres bort.

De to regresjonsanalysene har i forbindelse med denne oppgaven blitt gjennomfart pa litt
forskjellige mater. Den linezre regresjonsanalysen har blitt justert for protester og feilaktige
svar og er kjart for hvert av kollektivkonseptene, mens den multinomial logistisk modellen tar
utgangspunkt i foretrukket kollektivkonsept og kun er redigert for variabler med hgy t-verdi.
Regresjonsanalyser brukes blant annet for & undersgke 3 ting. Faerst og fremst benyttes
analysene til & undersgke hvordan flere uavhengige variabler gjer det mulig & estimere et
utfall for en avhengig variabel. Videre brukes regresjonsanalyser for a kartlegge hvilke
uavhengige variabler som er med pa & forutse utfall i den avhengige variabelen. Tilslutt er
analysene brukt for & si noe om hvordan og i hvilken grad den uavhengige variabelen kan

forutse utfall etter a ha kontrollert for effekter fra de andre uavhengige variablene
(Wooldridge, 2009).

6.2.2.1 Linear regresjonsanalyse

Den linezre regresjonsanalysen er i denne oppgaven kjart med flere uavhengige variabler, og
kan derfor betegnes som en multippel linezr regresjon, MLR. En slik modell kjennetegnes
ved at den er linezr i modellens parametere og bestar av en avhengig variabel, Y, flere

uavhengige variabler, x1, Xz, ..., xn, konstanten p; og et feilledd, ;:

Yi=Bo+ B Xei+P2-Xoi+ ... + By Xni T &

Bo representerer her hvor pa y-aksen linjen treffer, mens By, B2, ..., Bn €r parameterne for x —
variablene og gir en indikasjon pa hvilken estimert effekt, positiv eller negativ, den

uavhengige variabelen har pa den avhengige variabelen, alt annet holdt konstant.

Multippel regresjons analyse benyttes hovedsakelig til a estimere og kartlegge forstyrrelser i
regresjonen (Wooldridge, 2009). Ved a analysere data gjennom linear regresjon vil man fa
den estimerte verdien for de uavhengige variablene. Regresjonen hjelper med andre ord a
kalkulere den estimerte koeffisienten til den linezre ligningen. Formalet med slike analyser er

a finne sammenhenger mellom den avhengige og de uavhengige variablene. Det er her viktig
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farst & undersgke at de uavhengige variablene ikke er korrelerte som vil si at de muligens kan
veere avhengig av hverandre. Dersom det forekommer Kkollinearitet bgr kun en av de

involverte variablene tas med i regresjonen for & fa best mulig analyse.

| denne oppgaven er det totalt kjert to ulike linezre regresjonsanalyser hvor begge er kjort tre
ganger. Den farste modellen har alle respondentene blitt tatt med. Her er det i ferste omgang
ikke gjort noen justeringer eller endringer. Neste analyse er svakt justert for protester og
feilaktige svar, heretter omtalt kun som protestsvar. Svakt justert vil si at respondenter som
har valgt to eller flere av protestsvarene pa hvorfor de er villig eller ikke villig til & betale blir
tatt bort fra analysen far den kjares pa nytt. Dette for a ta bort de respondentene som kan vere
med og negativt pavirke betalingsvilligheten. Tilslutt er det kjart en regresjonsanalyse som er
strengt justert. Strengt justert tilsvarer svakt justert bare strengere. Det vil si at alle
respondenter som har valgt én eller flere av slike protestsvar blir fjernet fra analysen for den
kjares nok en gang. Ved a gjere slike justeringer er sannsynligheten for a finne en mer korrekt
gjennomsnittlig betalingsvillighet for konsumentene stagrre og en del stay blir fjernet. Hver av

disse regresjonene ble i tillegg kjart for bussvei, bybane, intercitytog og kollektivtransport.

Den andre lineare regresjonsanalysen er en redusert analyse og bestar av ferre uavhengige
variabler. Her er utgangspunktet tatt i den ujusterte modellen og antall og type uavhengige
variabler vil i denne regresjonsanalysen variere for bussvei, bybane, intercitytog og
kollektivtransport. Maten denne redigeringen av modellen er gjort kan forklares slik: for hver
av de individuelle analysene er alle variablene som har en t-verdi mellom +/- 0,5 tatt ut av
modellen, med unntak av inntektsvariablene. Etter dette var gjort ble analysene kjgrt pa nytt.

Det ble i tillegg justert for protestsvar i hver av de forskjellige analysene.

6.2.2.2 Multinomial logistisk regresjon

Multinomial logistisk regresjon (MNL) er en annen type regresjon som er mye brukt. Formalet
med denne regresjonen pa sa samme mate som en linear regresjon a analysere forholdet
mellom en avhengig og en uavhengig variabel. En av fordelene ved multinomial logistisk
regresjon er at den kan ta utgangspunkt i et kategorisk spgrsmal med mer enn to svar
alternativer. Her vil da et av alternativene veere referansepunktet mens de andre alternativene

vil bli sett opp i mot dette (Bateman et al., 2002). Logistiske modeller tar med andre ord
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utgangspunkt i sannsynligheten for at et individ, i, foretrekker transportmiddel b relativt til

transportmiddel t.

En multinomial logistisk modell med mer enn to variabler tar utgangspunkt i en ligning

tilsvarende den multiple linezre ligningen:

Vi =Po+ PrXs+ PaXa+ ... T PrrXk + &

Bj er her den estimerte koeffisienten, X er de uavhengige variablene og &; er feilleddet.

Sannsynligheten for J alternativer er da:

Pij=Probindividual i in t e group j=eVijs=1JeVik, j=0,1,...,.J

Med utgangspunkt i at de tre konseptene som benyttes i denne oppgaven vil det da veere tre

alternative sannsynligheter. Sannsynlighetene kan da defineres slik:

Pij=Probindividual i in t fle group j=eVijk=13eVik, j=0,1,2

Pil=Probindividual i in tfte group 1=eVilk=13eVik
Pi2=Probindividual i in tfte group 2=eVi2k=13eVik

Pi3=Probindividual i in tfle group 3=eVi3k=13eVik

Her vil V;; vaere definert som

Vij=Bo + BuXs + PorXa + ...+ PrXk
Vanligvis settes koeffisientene for base gruppen til null. Koeffisientene for de andre gruppene
vil da bli sett pa i forhold til den underlagte gruppen. I vart tilfelle er j = 0 bussvei og bussvei

er da base gruppen. Det vil da vare ett sett med B koeffisienter for bybane og ett for
intercitytog.
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Fremgangsmaten for multinomial logistisk analysen er veldig lik som for den linesre
regresjonen. Hovedforskjellene er at denne tar utgangspunkt i alle tre kollektivkonseptene
med bussvei som referansepunkt og det er derfor ikke ngdvendig & kjere denne for hvert av
alternativene slik som med den linezre regresjonen. Det justeres heller ikke for protestsvar i
denne modellen. Den farste modellen tar likevel utgangspunkt i de samme uavhengige

variablene som i den store linegre regresjonsanalysen.

Ettersom linear regresjonsanalyse og multinomial logistisk regresjon gir forskjellige typer
informasjon vil justeringen for den mindre modellen veere noe annerledes. Her vil det ikke
veere t-verdien som tas utgangspunkt i, ettersom det ikke er t-verdi i en multinomial logistisk
modell. Det vil istedenfor tas utgangspunkt i sig-verdien, ogsa omtalt som p-verdien. De
uavhengige variablene vil fremdeles ekskluderes fra modellen dersom de er sterre enn 0,5
men for & kunne ta variablene bort fra modellen ma den uavhengige variabelen veere starre
enn 0,5 for bade bybane og intercitytog (Wooldridge, 2009).

6.2.3 SPSS

Det finnes flere programvarer som kan brukes for & analysere innhentet data fra
undersgkelser. De mest vanligste er Excel, SPSS og STATA. Excel er den letteste varianten
av de tre og kan kjagre de enkleste regresjonsanalysene. SPSS og STATA er programvarer
som er designet for & analysere data og det er mye flere muligheter ved a bruke de to. Som
redskap for & analysere dataene er det i denne oppgaven valgt & benytte seg av programvaren
SPSS som er forkortelse for Statistical Package of the Social Sciences. SPSS er et av de eldste
og mest brukte programvarene som er brukt til datahandtering og som analyseverktay
innenfor statistisk analyse. Programvaren er veldig brukervennlig, noe som er en av grunnene
til at den er mye brukt, spesielt av studenter pa universiteter (Eikemo & Clausen, 2012).

Regresjonene er foretatt pa Universitetet i Stavanger som har SPSS versjon 20.

6.3 Hypoteser
Som nevnt ovenfor er alle de uavhengige variablene tatt med pa bakgrunn av sin mulige
pavikning pa betalingsvillighet. Nedenfor viser tabellen hvilken pavirkning hver av variablene

er forventet & ha for betalingsvilligheten til hvert av konseptene, sakalte hypoteser.
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Hypotesetesting er en statistisk metode som brukes for a teste en hypotese, ofte kalt som
nullhypotesen, Hy, og alternativ hypotese, Ha (Wooldridge, 2009). En naermere forklaring av

begrepene er gitt nedenfor i avsnittet om t-tester.

Det finnes to typer hypotesetesting, ensidig test og tosidig test. En ensidig test vil si at man
tester om variabelen har en positiv eller negativ effekt, og kan eksempelvis skrive som Hg: B;
<0, Ha: B > 0. Den tosidige testen pa den andre siden ser ikke pa fortegnet til hypotesen men
naermere pa om den har en effekt. Denne kan skrives som Ho: Bj = 0, Ha: Bj # 0. I tabell 11

viser en oversikt over hypotesene i denne oppgaven:

Variabel B Ho Ha
DHINNT By B<0 B>0
DLINNT B, B>0 B<0
D'TRANS B3 B>0 B<0
DKOLL By B>0 B<0
DKOLLA Bs B>0 B<0
ATID Bs B>0 B<0
AKOST B; B>0 B<0
DHSBIL Bs B>0 B<0
DBRUK By B>0 B<0
DKVINNE B1o B<0 B>0
ALDER B11 B<0 B>0
UTDAN B1z B<0 B>0
DPAR P13 p=0 B#0
DF@REKORT Bra B<0 B>0
DSTUDENT Bis B>0 B<0
DPENSJONIST Bie B<0 B>0
DFLEKSARB B17 B>0 B<0
DARB Big B>0 B<0
DARBH B1o B<0 B>0
DEIE B0 B<0 B>0
DSBARN Bo1 B>0 B<0
DPARTIBY B2o B=0 B#£0
DFORBYBANE Bos B=0 B#£0
DFORINTERCITY i B=0 B#£0

Tabell 11 Hypoteser
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Pa grunn av veldig mange uavhengige variabler vil det kun bli en kort gjennomgang av
hypotesene. Ikke alle hypotesene vil bli gjennomgatt og kommentert i den senere analysen,
men all ngdvendig data fra regresjonene vil legges med som vedlegg slik at den interesserte
leser kan se nermere pa de analysene selv, jf vedlegg 5 — 8. Alle hypotesene baserer seg pa

prinsippet alt annet holdt konstant.

Hypotese 1: Hay inntekt (DHINNT)

Det antas at respondenter med hgy inntekt har en hgyere betalingsvillighet enn de med lavere
inntekt. Dette kan forklares ved at desto hgyere inntekt en person har, jo hgyere er hans
budsjettbetingelse og vedkommende har da mer penger og bruke. Nullhypotesen, Hy, vil da

veere at hgy inntekt vil ha ingen eller negativ innvirkning pa betalingsvilligheten.

Hypotese 2: Lav inntekt (DLINNT)

Ut i fra hypotesen om at hgy inntekt forventes & ha hgyere betalingsvillighet er det ogsa
naturlig med hypotese om at de med lav inntekt vil ha en lavere betalingsvillighet. Det
kommer av at respondenter som ikke har sa god rad og som har ett strengt budsjett & forholde
seg til. Nullhypotesen, Ho, er da at lav inntekt vil ha positiv eller ingen pavirkning pa

respondentenes betalingsvillighet.

Hypotese 3: Transport (DTRANS)

Hypotesen om DTRANS bygger pa antagelsen om at de som mener transport bar prioriteres i
offentlige budsjetter har en hgyere vilje til & betale som fglge av deres politiske interesse og
preferanse i samferdselssektoren. En nullhypotese, Ho, vil da vere at prioritering av transport

i offentlige budsjetter har positiv effekt pa betalingsvillighet.

Hypotese 4: Kollektiv (DKOLL)

Tilsvarende som i hypotese 3 antas det at respondenter som kollektiv er et viktig

samferdselspolitisk satsningsomrade trolig selv er brukere eller har andre i husholdningen
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som er brukere og derfor vil ha en hgyere vilje til a betale for nytt og bedre
kollektivtransportsystem. Nullhypotesen, Ho, er at respondenter som mener kollektiv er et
samferdselspolitisk satsningsomrade har hgyere betalingsvillighet.

Hypotese 5: Kollektiv ofte alltid jobb (DKOLLA)

Hypotesen om kollektivtransport til og fra jobb ofte eller alltid er forventet & vaere negativ i
forhold til betalingsvillighet. Dette kan forklares ved at de som allerede er brukere trolig ogsa
vil fortsette & benytte seg av kollektiv ved forbedringer i tilbudet tilgjengelig. Nullhypotesen,
Ho, blir her at individer som reiser ofte eller alltid med kollektivtransport til og fra jobb vil ha
en hayere betalingsvillighet enn andre respondenter.

Hypotese 6: Arbeidsreisetid (ATID)

Det kan antas at reisetid til og fra jobb vil ha en negativ effekt pa betalingsvilligheten. De som
har kort reisetid vil antageligvis ha en hgyere betalingsvillighet enn de som bruker lang tid til
og fra arbeid. Her vil nullhypotese, Ho, vere at arbeidsreisetid vil ha tilsvarende eller positiv
innflytelse pa betalingsvilligheten.

Hypotese 7: Arbeidsreisekostnad (AKOST)

Arbeidsreisekostnadshypotesen er forventet a vare tilsvarende reisetidshypotesen. Det antas
at reisekostnader vil pavirke respondenters vilje til & betale negativt. Tilsvarende er det ogsa
her forventet at de med lave reisekostnader vil ha en hgyere vilje til a betale enn de med hgye
kostnader som falge av at de har lavere kostnader a ta hensyn til. Nullhypotesen, Ho, blir
derfor at arbeidsreisekostnader har enten har positiv eller samme pavirkning pa respondenters

vilje til & betale.

Hypotese 8: @nsker satsning pa privatbilkjgring (DHSBIL)

For respondenter som gnsker hovedsatsning pa privatbilkjgring antas det at disse vil ha en

lavere betalingsvilje for nytt kollektivkonsept som faglge av at ikke gnsker satsning pa
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kollektivtransport. En nullhypotese, Ho, Vil her vaere at hovedsatsning pa privatbilkjgring kan

ha positiv eller ingen pavirkning pa betalingsvilje.

Hypotese 9: Stor sannsynlighet for bruk (DBRUK)

Det kan antas at respondenter som det er stor sannsynlighet for bruke av et eventuelt nytt
kollektivtransportsystem vil ha en lavere vilje til 4 betale som falge av at de som konsumenter
av kollektivtransporten ma betale for bruken. Nullhypotesen, Ho, er at respondentene vil ha en

hayere betalingsvilje enn resten av individene.

Hypotese 10: Kvinne (DKVINNE)

Det er grunn til & anta at kvinner vil ha en hgyere betalingsvilje enn menn ettersom det i
mange husholdninger, med bare en bil, er mennene som har stgrst radighet over bilen, mens
kvinner ma benytte seg av andre transportmidler. Det er i tillegg i tidligere studier bevist at
kvinner har hgyere vilje til & betale enn menn. Nullhypotesen, Ho er derfor at kvinner har

lavere eller lik betalingsvillighet enn menn.

Hypotese 11: Alder (ALDER)

Antagelsen for alderens pavirkning pa betalingsvillighet er at alder pavirker betalingsvillighet
positivt fordi det er forventet at de eldste respondentene vil da ha en hgyere betalingsvillighet
enn de yngste. Nullhypotesen, Ho, sier da at alder enten har en negativ eller ingen effekt pa

betalingsvilje.

Hypotese 12: Utdanning (UTDAN)

Det kan antas at utdanning vil ha positiv innvirkning pa betalingsvillighet. Respondenter med
hgyere utdanning er forventet & ha hgyere betalingsvillighet enn de som har lav utdannelse.

Nullhypotese, Ho, er at utdanning har en ingen eller en negativ effekt pa betalingsvilligheten.
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Hypotese 13: Gift/samboer (DPAR)

Man kan anta at respondenter som er i par, enten gifte eller samboere, har en hgyere eller
lavere betalingsvilje. Det antas her at det vil veere en effekt, men det er ikke nok grunnlag til a
si retningen pa effekten. Nullhypotese, Ho, er at respondenter i par ikke har noen effekt pa

betalingsvillighet.

Hypotese 14: Farerkort (DFZRERKORT)

Hypotesen om farerkort sier at respondenter som har fagrerkort vil ha en lavere betalingsvilje
enn de som ikke har fgrerkort. Individer med fgrerkort har investert i farerkortet for a kunne
kjere bil og vil da trolig ikke bruke penger pa investering i kollektivtransport i tillegg.
Nullhypotese, Ho, respondenter med farerkort har ingen effekt eller en negativ effekt pa vilje

til & betale som de uten farerkort.

Hypotese 15: Student (DSTUDENT)

Studenter er antatt 4 ha en lavere vilje til a betale i forhold til ikke — studenter. Dette er pa
bakgrunn av at studenter er forbundet med darlig gkonomi. Nullhypotesen, Ho, sier dermed at

studenter ikke har pavirkning eller har en hayere betalingsvilje relativt til ikke — studenter.

Hypotese 16: Pensjonist (DPENSJONIST)

Det antast at pensjonister vil ha en hgyere betalingsvilje enn andre ettersom det antas at
pensjonister benytter seg av kollektivtransport som fremkomstmiddel. Nullhypotesen, Ho, er

at pensjonister ikke har noen effekt pa betalingsvilje eller at den pavirker negativt.

Hypotese 17: Fleksibel arbeidstid (DFLEKSARB)

En kan anta at respondenter som har fleksible arbeidstider vil ha en lavere betalingsvilje
sammenlignet med respondenter som har faste arbeidstider. Respondenter med fleksibel

arbeidstid kan selv bestemme nar de gnsker & mgte pa jobb, og vil pa den maten ikke risikere
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a komme for sent til arbeid dersom kollektivtransporten svikter. Nullhypotesen, Ho, er at de

med fleksibel arbeidstid har hgyere eller ingen effekt pa betalingsvilje.

Hypotese 18: Sma barn (DSBARN)

| den siste hypotesen antas det at respondenter med sma barn vil ha en lavere vilje til a betale
relativt til de uten sma barn i husholdningen. Hypotesen bygger pa at de med sma barn ofte
skal levere barna i barnehage noe som gjor det vanskeligere & benytte seg av
kollektivtransport. Nullhypotesen, Ho, vil i denne hypotesen veere at respondenter med sma

barn vil enten ha hgyre eller ingen effekt pa betalingsvillighet.

6.3.1 t-test

En t-test er en slutningsstatistikk som ofte er brukt for a undersgke om det er forskjell mellom
populasjonene eller ikke. Prinsippet i en slik test er & formulere en hypotese, kalt nullhypotese
(Ho) om det en antar ikke er tilfellet, samt en alternativ hypotese (Ha) om det som angivelig
skal veere tilfellet. Med andre ord er null hypotesen den hypotesen som gnskes testes, mens
alternativhypotesen er hva som er sant hvis nullhypotesen ikke er. En t-test fokuserer pa
forholdet mellom utvalg og populasjon og ser pa sannsynligheten for hvilken konklusjon som

er den riktige av Hy 0g Ha.

Fremgangsmaten i en t-test er at nullhypotesen testes direkte. Dersom denne er statistisk
signifikant kan denne forkastes og alternativ hypotesen vil da automatisk aksepteres. Det er
her to typer feil som er mulige a gjagre. Den farste feilen er feilaktig & forkaste Ho nar Hy er
korrekt, mens den andre er feilaktig a beholde Ho nar Hy er feil. For & unnga slike feil gjelder
det a finne det sakalte gyldighetsomradet til Ho. Det vil si hvor stor forskjell fra null som kan
aksepteres for at nullhypotesen skal beholdes — hvorvidt utvalget er statistisk signifikant eller
ikke. Nar gyldighetsomradet er avklart ma det undersgkes om resultatet befinner seg innenfor
eller utenfor forkastningsomradet til Ho.

Nar et forkastningsomrade skal defineres ma en farst finne ut hvilket signifikansniva som skal
benyttes. Signifikansnivaet er et uttrykk for sannsynligheten for & forkaste en riktig Ho. Det er

her vanlig & akseptere et signifikansniva pa opp til 10 % (Wooldridge, 2009). Hvilket
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signifikansniva som skal brukes avhenger av antall observasjoner, ogsa kalt degrees of
freedom. Dersom det er med enn 120 observasjoner brukes et signifikansniva pa 1,645 i en
tosidig test med et signifikansniva pa 10 %. En tabell med de kritiske verdiene for en

t-distribusjonens signifikansniva er lagt ved som vedlegg, jf vedlegg 9.
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7. Resultater

| dette kapittelet presenteres resultatene fra statistiske analyser av husholdningers
transportpreferanser og betalingsvillighet. Neermere drgfting og konklusjon kommer i kapittel
8 og 9. Kapittelet er bygget opp i to deler, hvor det ferst er en gjennomgang
preferansedistribusjonene far det avsluttes med regresjonsanalysene.

7.1 Uttrykte preferansedistribusjoner
Ut i fra figur 22 fremkommer det at gjennomsnittlig har 43,4 % av respondenten svart at
transport er viktig og bar prioriteres i offentlige budsjetter, mens hele 48,0 % mener at

kollektiv er samferdselsviktig satsningsomrade, jf figur 23.

Huilke politiske saker er det viktigst at blir prioritert i offentlige budsjetter?
[Velg opp til 4 saker som er viktige for deg og din husholdning.]

Hva er de viktigste a slik du
ser det? [Velg opp til 2 alternativer.]

N Helse

- Veier
Kollektivtransport

- (Loka)
Jernbane

T (Nasjonalregionsl)

—Gang-/Sykkelsti

= Alle andre svar

- Eldreomsorg
- Transport
- Utdanring
- fGiminslitet
o Alle andre svar

Figur 22 Fordeling viktigste politiske sakene Figur 23 Fordeling av samferdselspolitiske satsningsomrader

7.1.1 Preferanse for hovedsatsning innen transport
I undersgkelsen ble respondentene bedt om a si hvorvidt de gnsket hovedsatsning pa privatbil
eller kollektivtransport. Figur 24 viser fordelingen til individene og det fremkommer her at

over halvparten (54,7 %) gnsker at det skal satses pa kollektivtransport.
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Dersom det skulle velges en hovedstrategi for 4 forbedre trafikksituasjonen i

8 du satsing pa veil i for pri i ing
ELLER kollektivtransportlesninger?

Veilasninger for
S privatbilkioring

Kollektivtrar-
S Sportlosninger

= ngen av delene
Vet ikke/ usikker

Figur 24 Fordeling av preferanser for hovedsatsning pa privatbil eller kollektivtransport

Det fremkommer ogsa av figuren at hver tredje respondent (33,5 %) vil ha hovedsatsning pa
privatkjering. Tatt i betraktning den store andelen bilister som utvalget bestar av, kan denne
fordelingen virke noe motsigende ettersom de som ofte benytter seg av bil som
fremkomstmiddel mest sannsynlig ville hatt tiltak som var gunstige for dem innfgrt. En mulig
forklaring pa fordelingen kan vere at selv om bilkjarere ikke selv kommer til & bli fremtidige
kollektivbrukere, er det andre i husholdningen som kan ta nytte av forbedrete veilgsninger for
kollektivtrafikken. I tillegg til dette kan en forbedret kollektivtransport vaere indirekte gunstig
for bilistene. Dersom flere velger a reise med kollektivtransport til og fra eksempelvis arbeid,
vil dette vaere med pa a redusere antall biler pa veiene og trafikken vil flyte lettere. Dette kan
derfor ogsa veere en av arsakene til at majoriteten av respondentene gnsker hovedsatsning pa

kollektivtransport.

7.1.1.1 Hovedstrategi og rangering av transportkonseptene

Etter kort introduksjon av de fem konseptene som har veert fremmet som en mulig lgsning til
den gkende befolkningen og trafikkvolumet ble respondentene i undersgkelsen spurt om a
rangere disse. Her fikk respondentene valget om a rangere konseptene fra veldig darlig (-2) til
veldig bra (+2). De fem valgene respondentene kunne velge mellom var veldig darlig, darlig,
ngytral, bra og veldig bra, hvor ngytral hadde en verdi lik 0. Vet ikke/usikker var ogsa et

alternativ, men denne ble kodet om til ikke relevant.

~71 ~



Figur 25 viser den gjennomsnittlige fordelingen for hvert av konseptene. Det fremkommer her
at status quo konseptet er det konseptet som respondentene mislikte mest. Konseptet har i
gjennomsnitt en verdi lik -1 som tilsvarer darlig ut i fra kodingen. Bussvei og intercitytog er
konseptene som respondentene i gjennomsnitt synes hgres best ut med en absoluttverdi pa
0,64. Dette kan derfor anses som er bra konsept ut i fra respondentenes rangering. Videre ser
man av figuren at bilbasert veisatsning har en hgyere gjennomsnittlig verdi enn bybane, mens

optimalisering av eksisterende system er rett under 0 som tilsvarer ngytral.

Hvordan ville du rangert de ulike konseptene pa en skala fra veldig darlig til veldig bra?

1

D.B . .
[V _ . 7-, _
|

T T T T T T
KONSEPT 1: OPTIMALISERING KONSEPT 3: BUSSVEI KONSEPT 5:
AV EKSISTERENDE SYSTEM INTERCITY JERNBANE
KONSEPT 0: STATUS KONSEPT 2: BILBASERT KONSEPT 4: BYBANE
QUO UTEN NYE TILTAK VEGSATSING

Figur 25 Rangering av konsept O til 5

Ved & krysstabulere valg av hovedstrategi og rangering av konseptene vises det at bade
respondentene for satsning pa privatbilkjering og kollektivtransport synes status quo
konseptet er darlig, jf figur 26. Videre forholder privatbilrespondentene seg ngytrale, men
positive til optimalisering av eksisterende system mens kollektivtransportrespondentene er
ngytrale men negative. Konsept 2 bilbasert veisatsning er, ikke overraskende, sett pa som et
bra konsept for respondentene som gnsker bilkjaring som hovedsatsning, mens de som gnsker
hovedsatsning pa kollektivtransport forholder seg ngytrale til dette konseptet. Tilslutt viser
grafen i figur 26 at de som gnsker satsing pa kollektivtransport synes alle
hgykvalitetskonseptene er mer eller mindre bra. Her er imidlertid bilbruk respondentene
tilsvarende ngytrale men positive til bussvei og intercitytog, mens de er ngytrale og negative

til bybanekonseptet.
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Hvordan ville du rangert de ulike konseptene pa en skala fra veldig
darlig til veldig bra?

N I _I 1
— - -

Kollektivirar-
W S portlesninger

Veilasninger for
privatbilkjering

— Average

T T T T T
KONSEPT 1: OPTIMALISERING KONSEPT 3; BUSSVEI 3
AV EKSISTERENDE SYSTEM INTERCITY JERNBANE
KONSEPT 0: STATUS KONSEPT 2: BILBASERT KONSEPT 4: BYBANE
{QUO UTEN NYE TILTAK VEGSATSING

Figur 26 Valg av hovedstrategi og rangering av konseptene

7.1.1.2 Preferanse for valg av nytt hgykvalitetskollektivtilbud

Nedenfor finner man i figur 27 en grafisk fremstilling av fordelingen av valgt
haykvalitetskonsept. Det fremkommer her at 43,4 % av utvalget har preferanser for bussvei,
26, 4 % prefererer bybane og 30,2 % har preferanse for intercitytog. Ettersom undersgkelsen
ble gjennomfart kort tid etter at regjeringen uttalte at de var for bussvei er det kanskje ikke
overraskende at flertallet uttrykker preferanse for dette konseptet. Det samme gjelder den lave
andelen for bybanekonseptet hvor det i lgpet av det siste halve aret har dukket opp
informasjon om at tallene som er lagt frem ikke er korrekte, noe som har fart til nedleggelse
av bybane kontoret i Stavanger. Etter slike detaljer kom frem har flere personer mistet tillitt til

bybanekonseptet, og det kommer frem av preferansene til utvalget.

Vi vil ni sperre deg naermere om Kollektivtransport konseptene. Sett at

et slikt alternativ skulle it . hvilket du?

s BUSSVEI (KONSEFT 3)
e EYBANE (KONSEPT £)

INTERCITY JERNBANE
W (KONSEFT &)

Figur 27 Fordeling av foretrukket kollektivkonsept
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Den hgye andelen som uttrykker preferanse for intercitytog er derimot veldig positivt. Dette
har veert et forelgpig ukjent konsept med lite media oppmerksomhet. At nesten hver tredje
respondent (30,18 %) ensker dette konseptet indikerer at det kan bli et reelt alternativ til
bussveikonseptet. Det er ogsa en mulighet at en del av respondentene som tidligere har vert
tilhengere av bybane har uttrykt preferanse for intercitytog ettersom konseptene bygger pa en

del av de samme baneprinsippene.

7.1.1.3 Kollektivkonsept og hovedsatsningsomrade

Ved & krysstabulere valg av kollektivkonsept og foretrukket hovedsatsning ser man av figur
28 at bussvei er mest gnskelig bade blant flertallet (48,4 %) av respondentene som foretrekker
hovedsatsning pa bil og hos flertallet (41,2 %) av respondentene som gnsker satsning pa
kollektivtransport. Bybane og intercitytog er hgyest gnsket av de som gnsker satsning pa
kollektivtransport og figuren viser at de som gnsker satsning pa privatbil omtrent er
likegyldige mellom de to konseptene (25,5 % for bilsatsning og 26,8 % for satsning pa
kollektiv).

Vi vil na sperre deg naarmere om kollektivtransport konseptene. Sett at et slikt
alternativ skulle implementeres, hvilket foretrekker du?

Veilesninger for
privatbilkjering

Kollektiviran-
sportlesninger

0%

BUSSVEI (KONSEPT 3)  BYBANE (KOMSEPT 4)  INTERCITY JERNEANE
(KONSEPT 5)

Figur 28 Foretrukket kollektivkonsept og valgt hovedstrategi
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7.1.1.4 Hovedstrategi og hypotetisk folkeavstemning

En sammenligning av en hypotetisk folkeavstemning og valg av hovedstrategi viser flertallet
av kollektivrespondentene ville ha stemt for innfering i en hypotetisk folkeavstemning
uavhengig av kollektivkonsept, mens flertallet av bilrespondentene ville stemt for bybane og
intercitytog, men mot bussvei, jf figur 29. Dette tilsvarer funnene i krysstabuleringen ovenfor.
Gitt respondentene som sa de foretrakk bussvei (43,4 %) vises det av grafen til venstre figur
29 at 50,5 % av respondentene som gnsker satsning pa kollektiv ville ha stemt for bussvei i en
hypotetisk folkeavstemning for, mens bare 20,3 % av respondentene som foretrakk bussvei og

som gnsker satsning pa bil sier de ville ha stemt for konseptet.

Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et reglonalt

Iransponifon for  realisers bybanes ysiem b Nord-Jren, dellhansien o et e et  ftsaavateming oo tsblring o s rgionl
“aiennom an ragionsl transportska, ville du da stemt for allr | mot? Pttty Ry o Ftaroiat e b
i G 83

o e
a0
“ ‘h 1 i 1 B
v 0%t 0%
et b i Stemifor mot Vet kke | usitier Stemn for Stent et e umkar

Bussvei Bybane Intercitytog

Figur 29 Hypotetisk folkeavstemning for kollektivkonseptene og valg av hovedstrategi

Tilsvarende viser grafen i midten av figur 29 forholdet i en folkeavstemning om bybane gitt at
respondentene har uttrykt preferanse for bybane. Her kan man se at to tredjedeler (66,7 %) av
kollektivrespondentene stemt for relativt til 55,3 % av bilkjgrerrespondentene. Videre ser man
at 12,1 % av respondentene som gnsker kollektivlgsning ville ha stemt i mot, mens 13,2 % av
de som gnsker veilgsninger for privatbil ville gjort tilsvarende. | en folkeavstemning blant
respondentene som har uttrykt preferanse for intercitytog ville 63,3 % av de som gnsker
kollektivsatsning stemt for innfgring av intercitytog, mens 41 % av de som gnsker satsning pa
privatbil ville gjort det samme. Det vises ogsa her at flertallet (30,8 %) av de som ville ha
stemt i mot hgrer til privatbilsatsning mens bare 15,2 % av respondentene som @nsker

kollektivsatsning ville stemt i mot.
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7.1.1.5 Kollektivkonsept og arbeidsreisetid

Tatt i betraktning at konsumentenes naveerende reiseopplevelser antagelig er avgjgrende for
fremtidig atferd kan en enkel sammenligning av preferert kollektivkonsept og arbeidsreisetid
og —kostnad veere veldig informerende. Nedenfor i figur 30 vises en grafisk fremstilling av
krysstabuleringene og det er mulighet for a undersgke hvorvidt navaerende reisetid eller
reisekostnad er avgjegrende for hvilket av kollektivkonsept respondentene har uttrykt
preferanse for. En fullstendig analyse av reisetid og — kostnad, sammen med de andre
faktorene som kan ha pavirkning pa verdsetting, vil ferst bli gitt ved analysering av

regresjonene.

ARBEIDSREISETID: Pa en typisk arbeidsdag/studiedag, ca hvor mye tid
bruker du pa arbeidsreisen (FREM OG TILBAKE TIL ARBEIDSPLASS
ELLER STUDIESTED)? [Velg det alternativet som stemmer best for din
situasjon.]

"%

. BUSSVE| (KONSEPT 3)
. BYBANE (KONSEPT 4)

INTERCITY JERNBANE
S (KONSEPT 5)

inutter Mer
totah enn 120
perdag minutier
worsh

perdag

Figur 30 Preferert kollektivkonsept og arbeidsreisetid

Figur 30 viser krysstabuleringen av hvilket av kollektivkonseptene respondentene foretrekker
sammenlignet med hvor lang reisetid de har til og fra jobb pa en vanlig arbeidsdag. Ved kun a
fokusere pa hvilket av konseptene som er valg kan man se at banekonseptene bybane og
intercitytog er mest foretrukket blant personer som normalt har en arbeidsreisetid pa 20
minutter, mens bussvei har starst preferanse hos dem som bruker rundt 40 minutter til og fra
arbeid. Videre kan man lese av figuren at blant respondentene med lengst reisetid er bussvei
knepent foretrukket fremfor intercitytog mens bybane er konseptet som det er lavest
preferanse for. Blant respondentene med en reise pa ti minutter eller mindre til og fra arbeid
finner man derimot at bybane har stagrst preferanse hos respondentene, mens bussvei og
intercitytog er mindre foretrukket. Bybane er det konseptet som totalt sett er minst foretrukket
av de tre, men er likevel det konseptet som respondentene har hgyest preferanse for i fire av

de ni tidene.
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7.1.1.6 Kollektivkonsept og arbeidsreisekostnad

Kostnader ved reise er den andre faktoren som for mange er avgjgrende i valg av
transportmiddel. Men kan man finne samsvar mellom hvilket konsept som er preferert og
hvor store kostnader respondentene har i en vanlig arbeidsmaned? Det vil her kun vare en lett
tolkning av den grafiske fremstillingen nedenfor, men dette vil bli sett nermere pa i

regresjonsanalysen.

ARBEIDSREISEKOSTNADER: | Izpet av EN TYPISK ARBEIDSMANED,
ca hvor mye penger bruker du pa transport til og fra arbeidsplass eller
studiested? [Velg det alternativet som stemmer best for din situasjen.]

30%

25%

20% —

B BUSSVEI (KONSEPT 3)
B EYBANE (KONSEFT 4)

INTERCITY JERNEANE
(KONSEFT 5)

10 %

=
3
S
H

Figur 31 Preferert kollektivkonsept og arbeidsreisekostnader

| figur 31 er det en sammenligning av uttrykt preferanse for bussvei, bybane og intercitytog
og arbeidsreisekostnader. Grafen viser at bussvei, med 25,2 %, har sterst preferanse hos
individene med en manedlig kostnad pa kr 500. Med 20 % er bybane mest gnsket blant
respondentene som har en reisekostnad pa kr 250, mens intercitytog har sitt klare flertall med
17,5 % i gruppen med en kostnad pa kr 1 000 per maned. Denne fordelingen forteller at
videre at busskonseptet er foretrukket hos de med allerede lave kostnader, her karakterisert

som under kr 1 000, med unntak av hos personene som manedlig har kr 250 i reisekostnader.

Tilsvarende finner man at banekonseptene har hgyest preferanse for individene med en
manedlig reisekostnad pa kr 4 000 eller mer. Dette kan antyde at disse respondentene gnsker a
fa sine reisekostnader redusert og av den grunn har en uttrykt preferanse for banekonseptene i
hap om at de skal gi et bedre og mer stabilt kollektivtransporttiloud enn det busser klarer i

dag. En annen mulig forklaring til at de med hgyest reisekostnader gnsker bybane eller
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intercitytog kan skyldes at dette er personer med hgyere inntekt og som har god rad. Slike
personer er lite sannsynlige brukere av kollektivtransport ettersom deres grense for kostnader
er hgyere enn de med lavere kostnader i tillegg til at de har sterre mulighet til & takle

eventuelle skatter og avgifter som innfares for a redusere biltrafikken.

Likevel kan en anta at et banetilbud er sett pa som et mer eksklusivt konsept og derfor
foretrukket blant respondenter som vanligvis ikke ville valgt a reise med kollektivtransport.
Tatt i betraktning at Rogaland er en region med flere oljebedrifter kan man ogsa anta at
bybane og intercitytog er foretrukket hos de med hgye kostnader forbundet med reise til og
fra arbeid, ettersom dette er personer som er avhengige av palitelige fremkomstmidler. En
innfering av ett av de to konseptene ville muligens fart til et mer palitelig kollektivsystem noe
som kanskje vil fore til at befolkningen velger et mer miljevennlig alternativ for sine

arbeidsreiser.

7.1.1.7 Kollektivkonsept og kjgnn

Dersom man sammenligner valg av kollektivtransport og kjgnn viser grafen i figur 32 at
flertallet blant mennene foretrekker bussvei (45,9 %), mens hos kvinnene er det like mange
som gnsker bussvei som intercitytog (36,3 %). Figuren viser ogsa at nesten like mange
kvinner som menn gnsker bybane, henholdsvis 27,4 % og 26,5 %. Tatt i betraktning av
flertallet av respondentene i denne oppgaven er menn (66,8 % menn og 33,2 % kvinner), ville
totalbildet trolig ha sett annerledes ut dersom det var like mange kvinner som menn som

hadde tatt undersgkelsen.

Vi vil na sporre deg om kollekti P P Sett at et slikt
alternativ skulle implementeres, hvilket foretrekker du?

50 %

40%

- Mann
- Kvinne

20 %

0%

BUSSVEI (KONSEPT3)  BYBANE (KONSEFT4)  INTERCITY JERNBANE
(KONSEPT5)

Figur 32 Valgt kollektivkonsept og kjgnn
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7.1.1.8 Kollektivkonsept og alder

En sammenligning av alder og kollektivkonseptene viser i figur 33 at det finnes klare
preferanser for bussvei blant den eldre gruppen respondenter og intercitytog blant resten av
aldersgruppene med unntak av respondentene mellom 18 og 25 ar. Her ser man at bybane
knepent slar intercitytog som eneste aldersgruppen hvor bybane har hgyest preferanse. En
mulig forklaring til hvorfor pensjonistene foretrekker bussvei mens de resterende, med ett
unntak, har preferanser for intercitytog kan veere at pensjonistene ikke benytter seg ofte av
kollektivtransport og derfor synes at buss er et enkelt og lett tilgjengelig tilbud. De andre
aldersgruppene er sannsynligvis mer regelmessige brukere av kollektivtransport og spesielt
buss og gnsker kanskje derfor et nytt kollektivsystem som fungerer bedre enn det naveerende
med tanke pa palitelighet og punktlighet spesielt.

Hva er din alder?

. BUSSVEI (KONSEPT 3)
. EYBANE (KONSEFT 4)

INTERCITY JERNEANE
W ((ONSEPT 5)

18-254r 30-404r 50-60 &
Under 18 &r 25-304r 40-504r 60-704r Over80 &r

Figur 33 Valgt kollektivkonsept og alder

7.1.2 Betinget betalingsvillighet

| undersgkelsen ble alle respondentene bedt om a velge ett av tre kollektivtiloud som de
gnsker skal innfares. Deretter fikk respondentene hver sitt betalingsvillighetssparsmal for
deres foretrukne kollektivkonsept. Tabell 12 gir statistisk sammendrag for betalingsvillighet
for de tre modellene ikke justert, svak justert og strengt juster. Modellene som er justerte er
korrigert for protestsvarene som er gjennomgatt i kapittel 5. | den svak justerte modellen er
respondenter som valg to eller flere av protestsvarene fjernet, mens respondenter som har én

eller flere protestsvar er tatt bort i den strengt justerte modellen.
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Betalingsvillighet

Ikke justert Svakt justert Strengt justert
Variabel Bussvei [Bybane |[Intercity el Bussvei Bybane Intercity okt Bussvei Bybane Intercity ol
transport transport transport
Fordeling i prosent| 43,4% | 26,4% | 30,2% 100 % 43,9 % 26,8 % 29,2 % 100 % 38,4 % 28,3% 33,3% 100 %
BV = 0 i prosent 31,9% | 18,6% | 23,9% | 26,00% | 29,3 % 11,8 % 15,3 % 20,5 % 18, 7% 9,0% 11, 4% 13,5%
BV:
Gjennomsnitt| 1 722,50 | 2 132,20 | 2 209,70 | 1 979,00 | 1802,99 | 2380,39 | 2540,54 | 2173,42 | 2236,56 | 2552,24 | 2881,01 | 2541,77
Median| 1 000,00 | 1 200,00 | 1 500,00 | 1 000,00 | 1000,00 | 2 000,00 | 2000,00 | 1200,00 | 1400,00 | 2000,00 | 2200,00 | 2 000,00
Standardawvik 2218,70 | 2384,00 | 2492,00 | 2353,70 | 2253,71 | 2439,04 | 2543,67 | 2408,19 | 2497,85 | 2354,65 | 2738,29 | 254595
:jt:::c?rrr(\jsfr?iltltl 160,539 | 219,467 | 215,268 | 111,827 | 174,397 241,501 241,434 123,537 261,842 287,666 308,081 165,377
N 191 118 134 443 167 102 111 380 91 67 79 237

* Tabellene er basert pa respondenter som har svart pa spgrsmalene om betalingsvillighet

**Fordeling i prosent regnet ut i fra frekvenstabell: N offtrans = N personer - f.eks BV svakt justert bussvei: 167/380*100 = 43,9 %

*** Tallene er ikke alt annet holdt kostan

Tabell 12 Betalingsvillighet
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@verst i tabellen vises den prosentvise fordelingen for hvert av konseptene. Ut i fra
fordelingen av den svakt justerte er det marginale forskjeller sammenlignet til den ikke
justerte, men det skjer likevel en liten gkning i bussvei og bybane, mens intercitytog har en
liten nedgang. Det er farst nar utvalget er strengt justert at det oppstar forskjeller. Forskjellene
mellom den ujusterte og svakt justerte modellen er ikke store, men forskjellene er starre enn
for svakt justert. Av tabellen kan en se at det i den strengt justerte modellen, i motsetning til
den svakt justerte, er en gkning for bybane og intercitytog med 1-3 %, mens det er en
tilbakegang for bussvei pa nesten 5 %. Uavhengig av justering sa er bussvei det mest

foretrukne alternativet etterfulgt av henholdsvis intercitytog og bybane.

Videre vises den prosentvise andelen av respondenter som ikke gnsker a betale for nytt
kollektivkonsept (BV = 0). Her kan man se for de ujusterte tallene at nesten hver tredje (31,9
%) ikke har betalingsvilje for bussvei, mens en av fem (18,6 %) ikke gnsker & betale for
bybane. Tabellen viser videre at omtrent 1 av 4 (23,9 %) av de som uttrykte preferanse for
intercitytog ikke gnsker & betale for & finansiere. Generelt ser man at 26 % av hele utvalget
ikke har gnske om a betale for kollektivtransport, uavhengig av hvilken lgsning som innfares.
Nar man justerer for protestsvar kan en se at andelen med null betalingsvillighet reduseres.
Bussvei far en liten reduksjon ved svakt justering (fra 31,9 til 29,3 %) mens andelen reduseres
betraktelig ved streng justering (fra 31,9 til 18,7 %). De samme trekkene finner man ogsa hos
bybane og intercitytog. Etter justeringene er den prosentvise andelen av respondenter som
ikke gnsker & betale for kollektivtransport halvvert (fra 26,0 til 13,5 %) for modellen med

strengt justert.

Noen av de mest interessante statistikkene & undersgke i en betalingsvillighetsanalyse er
gjennomsnitt og median. Dette er mal som gir direkte indikasjoner pa den “typiske”
respondentens vilje til & betale og kan brukes til & aggregere verdsettingen opp pa
befolkningsniva. Basert pa gjennomsnittlige tall er det intercitytog som har hgyest
betalingsvillighet med kr 2 210 mens det er lavest betalingsvillighet for bussvei med kr 1 720.
Etter svak justering av modellen gker betalingsvilligheten for intercitytog til kr 2 540, bybane
gker til kr 2 380 og bussvei til kr 1 800. @kningen forsetter ogsa i den sterk justerte modellen
der betalingsvilligheten er kr 2 880 for intercitytog, kr 2 550 for bybane og kr 2 240 for

bussvei.
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Viljen til & betale for kollektivtransport generelt gker etter hvert som det justeres. Ujustert er
den gjennomsnittlige betalingsvilligheten kr 1 980, noe som gir en lavere betalingsvilje enn
for bane alternativene men hgyere sammenlignet med bussvei. Ettersom kollektivtransport er
konsept aggregert, med utgangspunkt i de tre alternative kollektivkonseptene, er dette som
forventet. | den svakt justerte modellen gker betalingsviljen til kr 2 170 mens den gker til

kr 2 540 i den strengt justerte modellen. Det fremkommer ogsa her en betydelig gkning i den
strengt justerte modellen, noe som igjen kan forklares ved at kollektivtransport er beregnet fra

dataene for bussvei, bybane og intercitytog.

Til tross for at forskjellene er store er ikke gkningen i betalingsvilje overraskende.
Justeringene som er foretatt i modellen er gjort for & fa en mest mulig ngyaktig
gjennomsnittlig betalingsvillighet. Det fremkommer at en betydelig andel av utvalget ikke
gnsker & betale for nytt kollektivtransportsystem som falge av at de mener skattenivaet er for
heyt eller at respondenter kun svarte at de gnsker a betale fordi de fglte seg tvunget eller at det
var forventet av dem. Slike respondenter er med pa a skape forstyrrelser i betalingsvilligheten
noe som forarsaker store forskjeller i gjennomsnittet noe som er en av svakhetene ved &

benytte gjennomsnittlig maling.

| slike tilfeller er medianen et godt alternativ. Kollektivtransport har en median pa kr 1 000 i
den ujusterte modellen, mens den er kr 2 000 for de justerte modellene. Dette viser at det er
forskjell i betalingsvilligheten fra hele utvalget og justert for protestsvar, men det er ingen
forskjeller mellom de to justerte modellene. Antageligvis skyldes dette en av to grunner.
Enten har justeringen forarsaket fjerning av bade respondenter med veldig lav og med veldig
hgy betalingsvillighet, eller sa har en stor andel av utvalget i undersgkelsen en
maksimumsgrense for betalingsvillighet pa kr 2 000, og selv om justeringen tar bort flere av

respondentene med ingen betalingsvilje ligger 2 000 fremdeles i midten.

Av tabell 12 kan man videre lese at medianen for de tre alternativene ligger mellom kr 1 000
og 1 500, hvor intercitytog respondentene igjen har hgyest betalingsvilje. Likevel er
forskjellen mellom gjennomsnittet og medianen nesten kr 1 000 for alle alternativene, noe
som stgtter utsagnet om at gjennomsnittet noen ganger kan veere misvisende, spesielt dersom
distribusjonen er usymmetrisk. | den svakt justerte modellen holdes medianen for bussvei

konstant, mens den gker for bybane og intercitytog til
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kr 2 000. Forskjellen mellom gjennomsnittet og medianen for bybane og intercitytog er na

betydelig redusert, mens det for bussvei fremdeles finnes stor forskjell.

Til slutt ser man at det i den strengt justerte modellen er bybane som holdes konstant, i
forhold til den svakt justerte, mens bussvei og intercitytog gker til henholdsvis kr 1 400 og
kr 2 200. Med andre ord ma det naermere analyse til for a kunne fastsla hvilket belgp som er

mest korrekt for betalingsvilligheten.

En mulighet for & naermere undersgke troverdigheten til gjennomsnittsmalene er ved hjelp av
standardfeil til gjennomsnitt. Dette kan enkelt gjeres ved a ta gjennomsnittet for hvert av
konseptene og legge til/trekke fra 2*standardfeilen for konseptene. Som nevnt tidligere er det
vanlig a ta utgangspunkt i 2 standardavvik, da dette anslagsvis vil dekke 95 % av fordelingen.
Dette kan likevel variere fra tilfelle til tilfelle. Det vil nedenfor demonstreres hvordan dette

kan gjares med utgangspunkt i den ujusterte betalingsvilligheten:

Bussvei: 1722,50 + (2 * 160,5389) = 2 043,5778
1722,50 — (2 * 160,5389) = 1 401,4222
[1401.42, 2 043.58]

Bybane: 2132,2034 + (2 * 219,4672) = 2 571,1378
2132,2034 — (2 * 219,4672) = 1 693,2690
[1693.27, 2 571.14]

Intercitytog: 2 209,70 + (2 * 215,268) = 2 640,2360
2 209,70 — (2 * 215,268) = 1 779,1640
[1779.16, 2 640.24]

Ettersom den hgyeste verdien for bussvei faller innenfor bybane sitt intervallniva i tillegg il
at den laveste verdien for bybane faller innenfor bussvei sitt intervallniva er ikke disse
statistisk forskjellige fra hverandre. Det samme gjelder for intercitytog relativt til bade

bussvei og bybane. Tilsvarende kan dette ogsa gjares for den strengt justerte modellen:

Bussvei: 2 236,56 + (2 * 261,842) = 2 760,244
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2 236,56 — (2 * 261,842) = 1712,876
[1712.88, 2 760.24]

Bybane: 2 552,24 + (2 * 287,666) = 3 127,572
2 552,24 — (2 * 287,666) = 1 976,908
[1976.91, 3 127.57]

Intercitytog: 2 881,01 + (2 * 308,081) = 3 497,172
2 881,01 — (2 * 308,081) = 2 264,848
[2 264.85, 3 497.17]

| dette tilfellet ser man ogsa at den gvre grensen for bussvei ligger innenfor intervallene til
intercitytog og bybane samt at den nedre grensen for intercitytog faller innenfor bussvei og

bybane intervallene. Det er derfor heller ikke her statistisk forskjell mellom de tre.

Avslutningsvis sees det naermere pa standardavviket. Som tidligere nevnt er viser
standardavviket spredningen i en variabel. | den ujusterte modellen finner man at
standardavviket for bussvei pa 2220, 2390 for bybane og 2490 for intercitytog, jf
henholdsvis sparsmal 20, 28 og 36 i vedlegg 2. Dette indikerer hgy grad av heterogenitet ved
betalingsvillighet.

7.2 Regresjonsanalyse

Det er gjennomfart to forskjellige typer regresjoner: 1) Multinomial Logistisk analyse for valg
av  foretrukket kollektivtransportsystem og 2) Multippel regresjonsanalyse for
betalingsvillighet for kollektivsystemene. Malet med regresjonsanalysene er a identifisere alt
annet holdt konstant forholdet mellom de uavhengige variablene og preferanseuttrykkene.
Flere av de uavhengige variablene er ventet & ha bestemte effekter pa preferansen og
betalingsvilligheten og det er disse variablene som det er valgt a ta utgangspunkt i for den
videre analysen. Kapittel 6 gikk gjennom de ulike hypotesene for denne oppgaven, som testes

gkonometrisk i de pafglgende regresjonsanalysene.
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7.2.1 Korrelasjonsanalyse
Far det kjeres en regresjonsanalyse er det vanlig a teste ut de uavhengige variablene ved hjelp
av en korrelasjonsmatrise, for a undersgke om en eller flere av variablene er samkorrelerte.

Korrelasjonsanalysen ble brukt til samkorrelasjon-diagnostikk og til a redusere antall

uavhengige variabler som ble brukt i modellene.

Pa grunn av mange uavhengige variabler i analysene er korrelasjonsmatrisen for stor til a ha
med her. Den er derfor lagt ved korrelasjonsanalysen for de to modellene som vedlegg, jf

vedlegg 3 og 4.

7.2.2 Multinomial logistisk modell

Tabell 13 viser resultatene av den multinomiale logistiske modellen for foretrukket
kollektivsystem hvor bussvei alternativet er base. Modellen gir her utfall basert pa alt annet
holdt konstant prinsippet. Tabellen nedenfor viser to modeller, en ikke korrigert og en
korrigert. Den ikke korrigerte modellen er en modell hvor alle de uavhengige variablene er
tatt med. Videre er den korrigerte modellen en redusert modell hvor uavhengige variabler med

en P—verdi hgyere enn 0,5 for bade bybane og intercitytog er tatt bort.

Det fremkommer av resultatene for bybane at det er tre variabler som er statistisk signifikante.
Dette er DBRUK, DARB og DEIE. Ut i fra fortegnene pa de estimerte koeffisientene (5) kan
det sies noe om sannsynligheten relativt til referansekategorien, bussvei. Eksempelvis er det
hayere sannsynlighet for at bybane skal bli valgt blant de som er sannsynlige brukere, samt de
som eier sin egen bolig, relativt til bussvei, alt annet holdt konstant. Det er derimot en lavere
sannsynlighet for at de med arbeidsplass i regionen Stavanger, Sandnes eller Sola foretrekker

bybane fremfor bussvei, alt annet holdt konstant.
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Ikke korrigert Korrigert

Model 3: Bybane Intercity Bybane Intercity

B P - verdi B P - verdi ] P - verdi B P - verdi
(Constant) 0,4730 0,9373 6,9844 0,2275 0,8200 0,8906 7,6378 0,1818
DHINNT 0,0547 0,9008| -0,0071 0,9865 0,0664 0,8772 0,0247 0,9520
DLINNT 0,3784 05751  -1,0960 0,1663 0,3712 05780 -1,1214 0,1537
DTRANS -0,2598 0,4497 0,2254 0,5067| -0,2668 0,4361 0,2234 0,5089
DKOLL -0,4423 0,2122|  -0,9018 0,0101]  -0,4393 0,2129]  -0,9050 0,0094
DKOLLA 0,1811 0,6221 0,2380 0,5044 - - - -
ATID -0,0076 0,2215  -0,0030 0,6065(  -0,0064 0,2714]  -0,0014 0,7943
AKOST 0,0002 0,2310 0,0002 0,3491 0,0002 0,2637 0,0001 0,4185
DHSBIL -0,3313 0,3662| -0,6457 0,0738[ -0,3626 0,3147|  -0,6907 0,0521
DBRUK 0,9227 0,0120 1,0058 0,0048 0,9508 0,0088 1,0376 0,0032
DKVINNE 0,5627 0,1288 0,7295 0,0412 0,5483 0,1323 0,7063 0,0446
ALDER 0,0407 0,6399 0,0904 0,3270 0,0315 0,6961 0,0761 0,3706
ALDER"2 -0,0006 0,5082] -0,0014 0,1642|  -0,0005 0,5467]  -0,0013 0,1815
UTDAN -0,2441 0,7621] -1,2570 0,1043|  -0,2444 0,7605 -1,2696 0,0974
UTDAN"2 0,0072 0,7923 0,0432 0,1015 0,0071 0,7949 0,0434 0,0966
DPAR 0,0381 0,9248 0,1198 0,7610 - - - -
DF@REKORT 0,6167 0,2579 0,4096 0,4519 0,5761 0,2813 0,3386 0,5228
DSTUDENT 0,0755 0,9032 0,1235 0,8387 - - - -
DPENSJONIST| 17,6766 0,9980| -0,3764 - 17,5973 0,9981| -0,4797 -
DFLEKSARB -0,2565 0,5220]  -0,8142 0,0356| -0,2647 0,5003| -0,8236 0,0310
DARB -0,7061 0,0982] -0,2775 0,5253]  -0,7082 0,0931] -0,2878 0,5036
DARBH -0,5008 0,3481 0,2959 0,5715 -0,5163 0,3287 0,2681 0,6046
DEIE 0,8425 0,0779 1,2613 0,0082 0,8503 0,0673 1,2906 0,0054
DSBARN -0,0168 0,9596| -0,3166 0,3332 -0,0120 0,9710  -0,3057 0,3432
DPARTIBY 0,2683 0,4545]  -0,0794 0,8220 0,2669 0,4545]  -0,0812 0,8170

Tabell 13 Multinomial Logistisk modell — ikke korrigert og korrigert
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Fra resultatene for bybane er flere av de uavhengige variablene ikke signifikante. Det kan
derfor ikke pavises at de usignifikante variablene som for eksempel DKJZNN, ALDER og
inntekt har noen effekt pa bybane relativt til bussvei.

Videre kan man av tabell 13 se at intercitytog har langt flere signifikante variabler. Tabellen
forteller at DKOLL, DHSBIL, DBRUK, DKVINNE, DFLEKSARB og DEIE alle har
signifikante koeffisienter. Sammenlignet med bussvei er sannsynligheten for valg av
intercitytog lavere blant respondenter som synes kollektivtransport er ett viktig
satsningsomradet (DKOLL). Tilsvarende finner man for hovedsatsning pa bilkjering
(DHSBIL). Her vil det veere stgrre sannsynlighet for de relevante respondentene a velge
bussvei fremfor intercitytog, alt annet holdt konstant. Fleksibel arbeidstid (DFLEKSARB) har
ogsa negativ estimert koeffisient, alt annet holdes konstant, kan dette tolkes som at personer
med fleksibel arbeidstid har en lavere sannsynlighet til & velge intercitytog alternativet relativt

til bussvei.

Blant de positive B koeffisientene er sannsynlighet for bruk (DBRUK). Det fremkommer her
at de med stor sannsynlighet for fremtidig bruk, har hgyere sannsynlighet for & foretrekke
intercitytog fremfor bussvei, alt annet holdt konstant. Inntekt og alder er ogsa i denne
modellen usignifikant mens variabelen DKVINNE er signifikant og positiv for intercitytog.
Alt annet holdt konstant er det da en hgyere sannsynlighet for kvinner & velge intercitytog
relativt til bussvei. Dette kan eksempelvis komme av at kvinner oftere ma reise kollektiv som
folge av at deres samboer eller partner benytter bilen til og fra arbeid. Det er allment kjent at
flere menn enn kvinner Kjgrer bil, og at det ofte er menn som kjarer dersom begge parter skal
kjere sammen. Tilslutt ser man av tabellen at DEIE ogsa er positiv for intercitytog. Pa samme
mate som for bybane er det da en hgyere sannsynlighet for at individer som eier egen bolig
heller velger intercitytog sammenlignet med bussvei gitt at alt annet holdes konstant. En
mulig tolkning kan veaere at respondenter som eier egen bolig kan antas & ha mer stabile

boforhold enn de som eksempelvis leier.

Av den korrigerte modellen i tabell 13 skjer det ingen store endringer i bybane. Som faglge av
marginale endringer i bade i den estimerte koeffisienten og P-verdien er det ingen endring i de
signifikante verdiene, og ingen av de andre variablene har blitt signifikante. Hos den
korrigerte modellen for intercitytog har det heller ikke veert de store endringene, men ett par

av variablene, som nesten var signifikante i den ukorrigerte, er na blitt signifikante. Dette
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gjelder for UTDAN og UTDAN2. Den estimerte koeffisienten for utdanning er negativ mens
den for UTDAN"2 er positiv. Det fremkommer derfor at sannsynligheten for a velge
intercitytog relativt til bussvei synker med utdanning opp til et punkt far den vokser igjen. En
grafisk fremstilling ville her ha vist at forholdet mellom utdanning og sannsynligheten for a

foretrekke intercitytog er konvekst.

7.2.3 Multippel lineaer regresjonsanalyse

Nedenfor presenteres de gkonometriske estimeringsresultatene for fire avhengige variabler: 1)
betalingsvillighet for bussvei, 2) betalingsvillighet for bybane, 3) betalingsvillighet for
intercitytog og 4) betalingsvillighet for kollektivtransport generelt. Den avhengige variabelen
kollektivtransport generelt er her aggregert ut i fra variablene 1 — 3. | det farste settet med
regresjoner (modell 1 i tabell 14) benyttes alle de uavhengige variablene som ble presentert og
diskutert i kapittel 6. Resultatene fra disse regresjonene blir omfattende diskutert i forhold til
statistisk signifikans, de estimerte kvalitative effektene (positiv, negativ) samt hypotesene

som ble formulert i kapittel 6.

Videre presenteres et redusert sett med regresjoner hvor variabler, som i farste omgang ferte
til mye stay i analysen, er fjernet (modell 2 i tabell 15). Her er uavhengige variabler med en t-
verdi mellom +/- 0,5 tatt ut. Resultatene fra disse regresjonene blir sammenlignet med
resultatene fra de foregaende regresjonene. Begge settene (modell 1 og modell 2) er basert pa
betalingsvillighetsdata som ikke er justert for protestsvar eller preferanseuttrykk basert pa
feilaktig grunnlag. Regresjonsresultatene som er basert pa justerte (bade svakt og sterkt)
analyser kan finnes i vedlegg 5 — 8. Generelt er regresjonsresultatene for enkeltvariablene

robuste over spesifikasjon og justeringsmetode for de uavhengige variablene.
Tabell 14 viser resultatene for den ujusterte modellen for betalingsvillighet for bussvei,

bybane, intercitytog og kollektivtransport generelt. De justerte modellene er lagt med som

vedlegg men vil likevel delvis bli tatt med i den videre analysen.
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Model 1: BVBUSSVEI BVBYBANE BVINTERCITY BVKOLLEKTIV
Ikke justert B t B t B t B t
(Constant) -6 646,1332 -0,9070] 6 330,8401 0,6009| 17 829,4085 1,8006] 7903,5130 1,5719
DHINNT 756,6313 1,3933] -157,9960 -0,2366] -227,4497 -0,3359 131,9446 0,3646
DLINNT 2768,4933 3,2703| -2 118,2196 -1,8664] -1917,1194 -1,2054 36,2470 0,0586
DTRANS 299,2185 0,7362 133,8038 0,2258 511,0692 0,8027 133,8160 0,4628
DKOLL -1314,2888 -3,0562 -61,4511 -0,1046 -88,4070 -0,1397] -414,6220 -1,3925
DKOLLA -13,8724 -0,0261 975,2793 1,6786 542,2436 0,9917 549,0336 1,8321
ATID -2,0766 -0,2946 -3,2023 -0,3304 -12,9338 -1,2583 -4,8791 -0,9808
AKOST 0,1734 0,8064 0,4999 1,7826 0,4461 1,6698 0,4146 2,9399
DHSBIL -1217,6456 -2,9124 570,9616 0,8393| -1114,6811 -1,6824] -678,2528 -2,1710
DBRUK 408,9224 0,9280| 1 045,5079 1,5089] 1 183,4631 2,0742 698,0830 2,2742
DKVINNE -633,1665 -1,2848] -207,3111 -0,3547] -828,8727 -1,3915| -577,0086 -1,8741
ALDER 6,3445 0,0703| -370,5855 -1,9908] -128,3571 -0,6751 -36,4558 -0,4905
ALDER"2 -0,0354 -0,0381 4,8849 2,4774 1,7729 0,8346 0,6945 0,8748
UTDAN 1 287,8705 1,2794] -115,0528 -0,0886| -1857,8214 -1,4008] -886,2514 -1,3148
UTDAN"2 -43,8060 -1,2803 10,0465 0,2312 63,0696 1,3899 31,1514 1,3578
DPAR 1071,6524 2,4243] -378,2733 -0,5324] -221,9183 -0,3111 130,6071 0,3856
DFZREKORT -465,0824 -0,7075|  343,8091 0,3444] -336,6267 -0,3314] -355,2963 -0,7583
DSTUDENT -1291,7216 -1,7475|  -423,9328 -0,3671 413,3918 0,3717] -212,4218 -0,4217
DPENSJONIST - - 4073,7232 1,7174 - - 5 205,3058 2,2394
DFLEKSARB -1232,6272 -2,6363| -225,4161 -0,3222 581,3882 0,9009| -145,0964 -0,4417
DARB 412,2536 0,7114|  301,5899 0,4198 196,0227 0,2597 286,5740 0,7805
DARBH 144,4190 0,2066 33,2218 0,0384| -101,7279 -0,1199 16,9148 0,0381
DEIE -619,9051 -1,1270 -60,1685 -0,0689] -878,1315 -1,1177]  -481,0459 -1,1997
DSBARN 393,5302 0,9678| -386,3360 -0,6952 301,8465 0,5231 263,2668 0,9402
DPARTIBY -48,5370 -0,1079 96,2230 0,1741 600,0649 1,0310 302,3219 0,9914
DFORBYBANE - - - - - - 360,4937 1,0367
DFORINTERCITY - - - - - - 837,1133 2,4554
R Square 0,4085 0,5063 0,3018 0,2144

Adjusted R Square 0,2485 0,2909 0,0932 0,1368

F 2,553*** 2,350*** 1,447 2,761%**

N 108 79 100 289

*Stjernene bak tallene henviser til hvilket signifikansniva de er innenfor, hvor * tilsvarer 90 % signifikans, ** = 95 % signifikans og
*** = 99 % signifikans.

Tabell 14 Modell 1 - Lineer regresjonsanalyse av betalingsvillighet
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Det fremkommer av F-statistikken i tabell 14 at alle regresjonsmodellene er signifikante med
unntak av intercitytog. Dette endres i regresjonene hvor de justerte betalingsvillighetene
brukes, og alle regresjonene er da signifikante. Tabellen viser videre at statistikken for R?
varierer mellom 21,40 % og 50,63 % mens den justerte R? ligger mellom 9,32 % og 29,09 %.
Med utgangspunkt i R? for bussvei som er 0,4085 kan denne tolkes som at 40,85 % av
variasjonen i betalingsvilligheten fra gjennomsnittet kan forklares av de uavhengige
variablene som er tatt med i denne regresjonen (Wooldridge, 2009). | de justerte modellene
gker R? for samtlige av modellene, jf vedlegg 5 og 6. Det fremkommer ogsa av de justerte
modellene av modell 1 av R? er veldig hay. Dette kan tyde p at det kanskje er tilfelle av det
statistiske problemet/fenomenet overfitting nar antall observasjoner (degrees of freedom)
reduseres (Babyak, 2004).

7.2.3.1 Betalingsvillighet for bussvei

Tabell 14 viser at blant de signifikante uavhengige variablene er DLINNT og DPAR eneste
som er positive, mens DKOLL, DHSBIL, DSTUDENT og DFLEKSARB alle har negative
koeffisienter. Dette kan da tolkes som at DLINNT og DPAR har estimert positiv effekt, mens
DKOLL, DHSBIL, DSTUDENT og DFLEKSARB har estimert negativ effekt pa
betalingsvilligheten, alt annet holdt konstant. Alle de nevnte uavhengige variablene er
statistisk signifikant med 99 % niva med unntak av DPAR som er signifikant med 95 % niva
og DSTUDENT som kun er signifikant med 90 % niva. De resterende uavhengige variablene
i denne modellen er ikke signifikante, og det er da ikke statistisk grunnlag for & forkaste

nullhypotesene.

Med utgangspunkt i de signifikante variablene kan hypotesene forkastes eller beholdes.
Generelt vil det veere mulig a forkaste alle nullhypotesene ettersom variablene er signifikante,
men noen ganger kan man risikere a forkaste en nullhypotese som er korrekt. Eksempelvis
beholdes nullhypotesen for DLINNT ettersom respondentene med lav inntekt har en estimert
positiv effekt pa betalingsviljen for bussvei, noe som er motsatt av hva som er forventet.

Resten av nullhypotesene for de signifikante variablene kan derimot forkastes.
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7.2.3.2 Betalingsvillighet for bybane

Betalingsvilligheten for bybane viser i tabell 14 at DLINNT har negativ estimert koeffisient
sammen med ALDER, mens det er estimert positiv effekt fra DKOLLA, AKOST, ALDER"2
OG DPENSJONIST, alt annet holdt konstant. I motsetning til bussvei er variablene her kun
signifikante pa 90 % niva. Det vil si at sma justeringer i modellen kan resultere i at noen av
variablene blir usignifikante mens andre kanskje blir mer signifikante. DLINNT er i denne
modellen negativ og signifikant, og nullhypotesen for DLINNT kan derfor forkastes i denne
modellen. Til tross for at det samme gjelder for ALDER vil ikke nullhypotesen her forkastes
ettersom betalingsvilligheten er lavere desto eldre respondentene er. Pa grunn av ALDER”2

er positiv, er tilfellet at betalingsvilligheten synker med alder, far den snur igjen.

Tabellen viser at DKOLLA er signifikant med positiv koeffisient, og nullhypotesen kan da
forkastes med 90 % sikkerhet. Det samme gjelder for AKOST OG DPENSJONIST og

nullhypotesen forkastes ogsa her.

7.2.3.3 Betalingsvillighet for intercitytog

Resultatene i tabell 14 viser her at AKOST koeffisienten er signifikant med positiv estimert
effekt pa betalingsviljen og nullhypotesen kan da forkastes. Dette kan tolkes som at
respondenter som har lave reisekostnader i forbindelse med arbeid har enn lavere
betalingsvilje relativt til respondenter med hgye reisekostnader, alt annet holdt konstant.
Variabelen DHSBIL er ogsa signifikant, med en negativ estimert effekt, alt annet holdt
konstant. Det vil si at respondenter som gnsker hovedsatsning pa veilgsning for privathil har
lavere betalingsvilje for intercitytog og nullhypotesen forkastes. | begge tilfellene er de
uavhengige variablene statistisk signifikante pa 90 % niva.

Videre kan man ut i fra tabellen se at DBRUK er signifikant pa 95 % niva. Variabelen har her
en estimert positiv effekt, alt annet holdt konstant. Dette stemmer overens med alternativ
hypotesen, om at potensielle fremtidige brukere har hgyere betalingsvillighet, og
nullhypotesen kan derfor forkastes. De resterende uavhengige variablene er i denne modellen

usignifikante. Det vil si at det ikke er statistisk grunnlag for a forkaste nullhypotesene.
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7.2.3.4 Betalingsvillighet for kollektivtransport generelt

Den siste modellen i tabell 14 viser regresjonsresultatene for en aggregert kollektivtransport
modell. Her brukes betalingsvillighetsdata fra alle tre alternativene (bussvei, bybane og
intercitytog). For & teste forskjeller i betalingsvillighet mellom disse har modellen
indikatorvariabler for foretrukket bybane (DFORBYBANE) og foretrukket intercitytog
(DFORINTERCITY). Dette betyr at bussvei er basealternativet.

Tabellen viser at den estimerte koeffisienten for DKOLLA har en signifikans pa 90 % niva
med positivt fortegn. Det betyr, ikke overraskende, at respondenter som ofte eller alltid reiser
med Kollektivtransport i dag har en hgyere betalingsvillighet for fremtidig kollektivtransport.
Nullhypotesen kan derfor forkastes for DKOLLA. Den estimerte effekten for reisekostnader
(AKOST) indikerer at respondenter med hgyere reisekostnader har hgyere betalingsvilje for
kollektivtransport, gitt at alt annet holdes konstant. Med signifikans pa 90 % niva forkastes
nullhypotesen ogsa i dette tilfellet. Videre kan nullhypotesen til DHSBIL ogsa forkastes
ettersom gnske om hovedsatsning pa veilgsninger for privatbil har en negativ estimert effektiv
pa betalingsviljen. Koeffisienten har i dette tilfellet en signifikans pa 95 %.

Tabellen viser videre at variablene DBRUK og DPENSJONIST er signifikante med positiv
estimert effekt, alt annet holdt konstant pa 95 % niva. Dette gir nok statistisk grunnlag for a
forkaste nullhypotesene til de to variablene. Dette betyr at sannsynlige brukere og eldre har
hayere verdsetting av slike kollektivtransportlgsninger. Koeffisienten til DKVINNE er
signifikant negativ pa 90 % niva. Gitt at alt annet holdes konstant kan dette tolkes som at
kvinner har en lavere betalingsvillighet enn menn. Kvantitativt indikerer den estimerte
koeffisienten kr 580 lavere betalingsvillighet for kvinner. Dette er motsatt av det som i

utgangspunktet var forventet basert pa tidligere studier.

Resultatene for variabelen DFORINTERCITY fremkommer som et interessant funn. Den
estimerte koeffisienten for denne variabelen er positiv og signifikant (i alle kollektivtransport
regresjonene), noe som kan tolkes som at intercitytogkonseptet er verdsatt hgyere enn bussvei
og bybane, alt annet holdt konstant. Dette er motsatt av funnene i gjennomsnittsanalysen, jf
avsnitt 7.1.3, hvor det ikke var statistisk grunnlag for 4 si at betalingsviljene var forskijellige
fra hverandre. Koeffisienten for DFORINTERCITY er 837 og kan kvantitativ tolkes som at

betalingsvilligheten per husholdning for hvert ar i en firears periode er omtrent kr 840 hgyere

~02 ~



for intercitytogkonseptet relativt til de to andre alternativene. Den estimerte koeffisienten for
DFORBYBANE er usignifikant, dermed er det ikke grunnlag for & si at bussvei og bybane er
verdsatt forskjellig.

7.2.3.5 Forskjeller og likheter i betalingsvilligheten for konseptene.

Hypotesen for inntekt tilsier at betalingsvilligheten er gkende i inntekt og at DHINNT er
forventet a ha en positiv estimert effekt, mens DLINNT antas & ha en estimert effekt som er
negativ, alt annet holdt konstant. Ettersom hgy inntekt ikke er signifikant i noen av
regresjonene er det ikke nok statistisk grunnlag til a stette opp under denne hypotesen. Det er
derfor kun mulig a ta utgangspunkt i DLINNT. Tabell 14 viser at dersom alt annet holdes
konstant er det kun i regresjonene til bussvei og bybane hvor lav inntekt er statistisk
signifikant. En mulig forklaring til hvorfor kun bussvei og bybane er signifikante kan komme
av at konseptene har vaert mye omtalt i nyhetene den siste perioden og at de er de eneste
konseptene som per dags dato er utredet som mulige alternativer i tillegg til at

kollektivtransport er sammensatt av dataene fra bussvei, bybane og intercitytog.

Videre kan man se at DLINNT har en positiv effekt pa betalingsvilligheten for bussvei, mens
den har en negativ effekt for bybane bade for i den ujusterte regresjonen og de justerte, gitt at
alt annet holdes konstant. Dette kan tolkes som at respondenter som har uttrykt preferanse for
bussvei er villig til & betale kr 2 770 mer enn utgangspunktet dersom de er i den laveste
inntektsreferansen, mens respondenter som har preferanser for bybane har en betalingsvilje pa

kr 2 120 mindre enn utgangspunktet dersom de har lav inntekt.

Dersom alt annet holdes konstant vises det av tabell 14 at DKOLL er signifikant pa 99 % niva
for bussvei, mens det naermer seg signifikant pa 90 % niva i kollektivtransport regresjonen.
Dette endres ikke far modellen strengt justeres, se tabell i vedlegg 6. Her er bussvei fremdeles
signifikant, men na kun pa 95 % niva, mens kollektivtransport na er signifikant pa 90 % niva.
Felles for alle alternativene, signifikante eller ikke, er at DKOLL har en negativ pavirkning pa
betalingsviljen, noe som kan tyde pa at respondentene gnsker et bedre kollektivsystem, men

ikke er villig til & betale for det og derfor muligens ikke er sannsynlige brukere.

Det er ingen av modellene hvor det finnes en variabel som er signifikant for alle alternativene.

Likevel finnes det er par nesten tilfeller. Variabelen DHSBIL er signifikant 99 % niva for
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bussvei, 95 % niva for intercitytog og 90 % niva for kollektivtransport, alt annet holdes
konstant. Men dersom det forekommer justeringer er det kun bussvei som holder seg statistisk
signifikant. | den svakt justerte modellen, jf vedlegg 5, er bussvei statistisk signifikant pa

95 % niva mens den faller til 90 % niva ved streng justering, jf vedlegg 6. Gitt at alt annet
holdes konstant kan man videre se at alle de signifikante verdiene har en negativ estimert
effekt pa betalingsvilligheten uavhengig av regresjonsmodell. Det er, i motsetning til
DKOLL, ingen overraskelse at DHSBIL har en negativ effekt pa betalingsvillighet. Det vises
med andre ord at respondenter som gnsker hovedsatsning pa bilkjgring har en lavere

betalingsvilje, med unntak for bybane alternativet, alt annet holdt konstant.

Hvorvidt kjgnn og alder pavirker viljen til & betale for nytt kollektivtransportsystem er det
ogsa verdt & se nermere pa. Det fremkommer at kvinner kun er statistisk signifikant for
kollektivtransport pa 90 % niva i den ujusterte modellen, mens den faller innenfor 95 % niva i
de justerte modellene. | tillegg er intercitytog signifikant pa 95 % niva i den svakt justerte
modellen. Felles for de to er at den estimerte effekten for betalingsvilje alt annet holdt
konstant er negativ. Alder er signifikant og negativ men ikke linear for bybane i alle tre
modellene og forsterkes i de justerte hvor den er innenfor signifikansnivaet 95 % niva mot

90 % niva i den ujusterte.

Nar regresjonsanalysene ble kjert var det kun i regresjonene til bybane og kollektivtransport
at DPENSJONIST kom med. Det finnes derfor ingen estimert effekt for bussvei og
intercitytog, men det vises av tabell 14 at variabelen er positiv og signifikant for bade bybane
og kollektivtransport. Det er statistisk grunnlag i begge regresjonene hvor variabelen er med
for at pensjonister har en hgyere betalingsvillighet tilsvarende kr 4 070 for bybane og kr 5 210

relativt til ikke-pensjonister, alt annet holdt konstant.

Det er til na kun fokusert pa noen av variablene som er statistisk signifikante. Fer det blir sett
naermere pa modell 2 kan det veere greit & se neermere pa ett par av variablene hvor det ikke er
statistisk grunnlag til & forkaste nullhypotesen. Et eksempel er utdanning. Her fremkommer
det av tabell 14 at UTDAN har en positiv estimert koeffisient for bussvei, mens det er negativ
estimert effekt for de andre alternativene. Pa grunnlag at nullhypotesen ikke kan forkastes (pa
90 % signifikans niva) kan det ikke sies at utdanning har en effekt pa betalingsvilligheten. En
annen variabel er DFORERKORT. Her kan man heller ikke spore noen statistisk signifikante

effekter selv om de estimerte koeffisientene har negative fortegn.
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7.2.3.6 Redusert betalingsvillighets modell — Likheter og forskjeller

| det andre, reduserte, settet med regresjoner er variablene med t-verdi mellom 0,5 og — 0,5
tatt ut av modellen og kjgrt om igjen. Dette forarsaker at hver regresjon kan bestd av

forskjellige uavhengige variabler. Tabell 15 presenterer resultatene.
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Model 2: BVBUSSVEI - BVBYBANE - BVINTERCITY - | BVKOLLEKTIV -
odet - REDIGERT REDIGERT REDIGERT REDIGERT
Ikke justert B t B t B t B t
(Constant) -7046,1282 -1,0267| 5489,8217 2,1364| 17996,9216 1,9458| 7299,8757 1,5246
DHINNT 764,202 1,4829| 192,6876 0,3398| -233,4839 -0,3737]  172,2505 0,4918
DLINNT 2786,236 3,4432| -2199,1779 -2,4494] -1764,0065 -1,1752 65,3336 0,1106
DTRANS 284,0515 0,7603 - - 435,4657 0,7758 - -
DKOLL -1333,2084 -3,3642 - - - - -406,2313 -1,3916
DKOLLA - - 729,365 1,6684 673,398 1,3948] 536,1236 1,8804
ATID - - - - -12,7813 -1,3519 -4,7552 -0,9894
AKOST 0,1477 0,8078 0,4608 2,1723 0,4427 1,7363 0,4108 2,9708
DHSBIL -1223,2514 -3,1013| 525,3222 0,9608| -1117,5692 -1,8642| -665,727 -2,1729
DBRUK 421,3879 1,0573] 1209,4015 2,3776| 1270,244 2,3878] 679,4589 2,2553
DKVINNE -614,1894 -1,4592 - - -752,0066 -1,4073]  -601,242 -2,0195
ALDER - - -301,3666 -2,4542| -172,9929 -1,0266 - -
ALDER"2 - - 41717 3,0032 2,2195 1,1626 0,3158 2,5413
UTDAN 1365,0655 1,4428 - - -1784,4691 -1,4286| -900,9575 -1,369
UTDANA2 -46,1746 -1,4332 - - 60,2615 1,4099 31,2143 1,3944
DPAR 1018,3925 2,4422| -605,4162 -1,054 - - - -
DFZREKORT -426,4305 -0,7507 - - - - -314,6964 -0,7153
DSTUDENT -1394,8898 -2,376 - - - - - -
DPENSJONIST - - 3944,4178 1,9645 - - 5336,7647 2,3477
DFLEKSARB -1264,2939 -2,8768 - - 584,6512 0,9884 - -
DARB 340,5761 0,8139 - - - - 301,9168 1,0247
DARBH - - - - - - - -
DEIE -539,0085 -1,1515 - - -1006,149 -1,4097| -507,0982 -1,4226
DSBARN 355,5398 0,9601] -305,317 -0,6382] 352,2624 0,6741] 301,4273 1,128
DPARTIBY - - - - 691,4697 1,2813] 302,2141 1,0062
DFORBYBANE - - - - - - 350,3515 1,0216
DFORINTERCITY - - - - - - 851,9153 2,5483
R Square 0,4052 0,4692 0,2964 0,2121
Adjusted R Square 0,2953 0,3833 0,1522 0,1535
F 3,687*** 5,464*** 2,056** 3,620***
N 109 79 100 289

Tabell 15 Modell 2 - Redusert linezr regresjonsanalyse av betalingsvillighet
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Den farste forskjellen som fremkommer av de to modellene er at i modell 2,jf tabell 15, er
alle regresjonene signifikante. Regresjonene for bussvei, bybane og kollektivtransport holder
seg signifikante for 99 % niva, mens intercitytog i denne modellen gar fra ikke signifikant til
a bli signifikant for 95 % niva. Ut over dette, som diskutert nedenfor, er resultatene og

analysen basert pa modell 1 meget robuste med hensyn til omspesifiseringen.

7.2.3.6.1 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for intercitytog

Tabell 15 viser videre at regresjonen i modell 2 for betalingsvillighet for intercitytog ikke har
oppstatt kvalitative endringer. Det er ingen nye uavhengige variabler som er statistisk
signifikante og det er heller ikke endringer i signifikans nivaene for de variablene som er

signifikante.

7.2.3.6.2 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for bussvei

Heller ikke i den reduserte modellen for bussvei er det store endringer som oppstar, men det
er likevel noen. Tabell 15 viser at det ikke er noen nye variabler som har blitt signifikante,
men at det har oppstatt endringer blant de allerede signifikante variablene. Det kan leses av
tabellen at DSTUDENT har fatt hgyere signifikans og na er statistisk signifikant for 95 %
niva relativt til 90 % niva i modell 1, jf tabell 14. Videre har det ogsa skjedd endringer i
variabelen DFLEKSARB som nd kun er signifikant for 95 % niva sammenlignet med 99 %
niva tidligere. Det er med andre ord na en stgrre sannsynlighet for & gjgre en feil med a
forkaste en riktig nullhypotese i forhold til tidligere, men variabelen er fremdeles innenfor
signifikans grensen pa opp til 10 % sannsynlighet med god margin. | de resterende
uavhengige variablene er det ingen starre endringer, og signifikansnivaene er like for begge

modellene.

7.2.3.6.3 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for bybane

Den reduserte modellen for bybane er utvilsomt den hvor det har skjedd mest endringer.
Tabell 15 viser at det kun er DPENSJONIST som er lik i begge modellene, altsa signifikant
for 90 % niva og positiv, alt annet holdt konstant. Av tabellen kan det leses at signifikansen
for DLINNT gker fra 90 % niva til 95 % niva, og at det na er mindre sannsynlighet for &

forkaste riktig nullhypotese, eller ikke & forkaste en feil nullhypotese. Det samme gjelder for
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variablene AKOST og ALDER. En gkning i signifikansniva skjer ogsa for variabelen
ALDER"2 som na er signifikant for 99 % niva relativt til 95 % niva i modell 1, jf tabell 14.
ALDER variabelen er likevel fremdeles konveks slik som i den forrige modellen. Den siste
forskjellen pa de to modellene er at variablene DKOLLA som var signifikant for 90 % niva i
modell 1, jf tabell 14, ikke lengre er statistisk signifikant for modell 2, jf tabell 15. Det vil si
at det ikke lengre er statistisk grunnlag til & forkaste nullhypotesen selv om de som ofte eller
alltid reiser kollektivt til og fra arbeidsplassen, har en lavere betalingsvillighet til tross for at

den estimerte effekten er positiv.

7.2.3.6.4 Redusert regresjonsanalyse for betalingsvillighet for kollektivtransport

| den nye modellen for betalingsvillighet for kollektivtransport har det i likhet med bussvei
ikke skjedd mange endringer. Tabell 15 viser at alle de signifikante variablene med unntak av
DKVINNE og ALDER”2 er like for modellen med alle variablene og den redigerte modellen.
Det vil ikke bli gatt nermere inn pa betydningen av at ALDER”2 er signifikant. Den
signifikante variabelen DKVINNE er na signifikant for 95 % niva og har hatt en gkning
sammenlignet med variabelen i modell 1, jf tabell 14.
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8. Dregfting og refleksjoner

Denne oppgaven er bygget opp rundt fire forskningsspersmal som ved hjelp av data fra
sparreundersgkelsen var gnskelig & besvare. Ettersom undersgkelsen ble gjennomfart av et
samplings firma har det lykkes i a fa et representativt utvalg, i tillegg til at 500 besvarte flere
av spgrsmalene og totalt 436 fullfarte hele undersgkelsen har det veert et godt grunnlag for a
fa gode analyser. Det skal likevel nevnes at selv om 500 respondenter er mer enn godkjent er
det vanskelig for samplings firma a fa et godt spredt utvalg av personer til a besvare, spesielt
med tanke pa at det var gnskelig med respondenter hovedsakelig fra Stavanger, Sandnes og
omegn. Respondentene ble pa bakgrunn av det hentet fra Rogalandsregionen, noe som farte
til at flere av de som tok undersgkelsen var bosatt i andre omrader, eksempelvis Haugesund,
som ikke ville fa en direkte nytte av nytt kollektivtransportsystem pa Nord — Jeren. Disse ble

derfor valgt & ha med i analysene som en kontrollgruppe.

8.1 Onsker innbyggerne pa Nord-Jaeren kollektiv eller veisatsning?

Det farste forskningsspgrsmalet som var gnskelig & besvare var hvordan respondenter som
gnsket en hovedsatsning pa vei for privatbiler relativt til kollektivtrafikk fordelte seg. Her ble
det funnet at over halvparten (54,7 %) av respondentene gnsker en hovedsatsning pa
kollektivtrafikk, mens en tredjedel (33,5 %) foretrakk satsing pa veilgsning for bil. De
resterende respondentene var enten usikre pa deres preferanser eller ikke gnsket noen av
delene. Dette viser at selv om 78 % av respondentene har farerkort og bil tilgjengelig er
kollektivtransport likevel et viktig satsningsomrade. Det er tydelig at flere av respondentene
tenker pa helheten fremfor seg selv og ser nytten av a fa et bedre og bredere utvalg av
kollektivtransport. En slik satsning vil veare nyttig direkte for brukerne samtidig som ikke
brukerne far nytte gjennom reduserte biler pa veiene. | tillegg vil bedre kollektivtilbud veere
nyttig for de som har barn, ettersom det blir lettere a forflytte seg rundt i regionen uten a vare
avhengig av a bli kjart. Kollektivsatsing kan med andre ord vare en vinn — vinn situasjon, og

det virker som dette stgttes av resultatene fra undersgkelsen.
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8.2 Hvilke kollektiv alternativer er foretrukket? Bussvei, bybane eller
intercitytog?

Videre var det gnskelig & finne ut hvilket av kollektivtransport konseptene konsumentene
foretrakk. Det har gjennom media kommet frem at bussvei er det alternativet de lokale
partiene i tillegg til regjeringen gnsker, men hva med de som faktisk vil vaere de fremtidige
brukerne av systemet? Fordelingen for utvalget i denne undersgkelsen stgtter de lokale
partiene og regjeringen med at de har uttrykt preferanse for bussvei. Hele 43,4 % av de 454
respondentene som besvarte spgrsmalet sa de gnsket bussvei fremfor bybane og intercitytog.
Videre havnet intercitytog pa andreplass og var gnsket av 30,2 %, mens bybane var det
konseptet som var minst gnskelig og bare preferert av 26,4 % av respondentene. Det var ingen
overraskelse at bussvei var det konseptet som var mest gnskelig av individene i denne
undersgkelsen. Til tross for at resultatet er representativt, ville det i en mer utfyllende analyse
veert ngdvendig med en jevnere fordeling av kjgnn. Det kommer av at flertallet av menn
uttrykte preferanse for bussvei samt at majoriteten av respondentene i undersgkelsen var
menn. Det kan derfor tyde pa at ved en fordeling 50-50 mellom kvinner og menn ville dette
resultatet veert noe annerledes. Tatt i betraktning all omtalen bybane og bussvei har hatt i
media det siste aret og bybane mer eller mindre har blitt skrinlagt etter det kom frem at
kostnadsberegningen ikke har korrekte, var det et forventet utfall. Bussvei er i tillegg
angivelig det billigste konseptet slik at kostnadene som skal samles inn ikke er

uoverkommelige sett fra en bilists gyne.

Den store overraskelsen i fordelingen var derimot den gode mottakelsen av det, for samtlige
av respondentene, nye konseptet intercitytog. Selv om det ikke er store forskjellen blant
respondenter som har uttrykt preferanse for intercitytog relativt til bybane er det likevel
positivt & se at konseptet nesten er gnsket av hver tredje person (30,2 %), samt at det er
uttrykket like stor preferanse for bussvei som intercitytog blant kvinner. Dette gir grunnlag til
a anta at dersom intercitytog hadde fatt tilsvarende omtale i media som bussvei og bybane,
ville forskjellen mellom intercitytog og bybane ha vert sterre, og forskjellen mellom
intercitytog og bussvei veert mindre. Det beviser ogsa at intercitytog er et konsept som bgr
utredes naermere og legges frem pa lik linje med de navearende konseptene far en endelig

avgjarelse besluttes.
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8.3 Hva er husholdningenes betalingsvilje for bygging og vedlikehold av et
nytt Kollektivtilbud? Er betalingsvilligheten forskjellig blant de tre
alternativene?

Et av hovedpunktene i denne oppgaven var a kartlegge respondenters betalingsvillighet.
Betalingsvilligheten gir her en indikasjon pa hva viljen til & betale for et nytt kollektivsystem
er. Det ble farst funnet den gjennomsnittlige betalingsviljen for hvert av konseptene pa
bakgrunn av de deskriptive statistikkene for det ble kjart en linezr regresjon for hvert av
betalingsvillighetssparsmalene. Den gjennomsnittlige viljen til a betale for bussvei blant
respondentene i dette utvalget var kr 172251. Ettersom utvalget bestdr av en del
respondenter som ikke er aktuelle brukere av nytt kollektivsystem pa Nord-Jeren, og derfor
antageligvis heller ikke er villig til & betale for det, kan gjennomsnittet gi feilaktig inntrykk.
Det er derfor en god lgsning & ha med medianen i tillegg slik at denne kan vaere med a gi
korrekt inntrykk av betalingsviljen. Medianen for bussvei var pa kr 1 000, og en kan derfor
anta at respondentene i dette utvalget har en betalingsvillighet for bussvei mellom kr 1 000 og
1722,51.

Bybane respondentene har en gjennomsnittlig betalingsvillighet pa kr 2 132, 20 og en median
pa kr 1200, mens individene som har uttrykt preferanse for intercitytog i gjennomsnitt er
villig til & betale kr 2 209,70 og hvor medianen var kr 1 500. Det fremkommer med andre ord
at det er en hgyere betalingsvillighet for bane alternativene enn bussvei, men de tre
alternativene er likevel ikke statistisk forskjellige fra hverandre basert pa de deskriptive
statistikkene. Kollektivtransport var ogsa et alternativ som ble tatt med i analysene for a
kartlegge betalingsvillighet for kollektivtransport uavhengig av konsept. Det ble her funnet en
gjennomsnittlig betalingsvilje pa kr 1979,01 og median pa kr 1000. Ettersom
kollektivtransport er sammensatt av de tre konseptene vil det veere naturlig at denne faller
midt i mellom betalingsvillighet for bussvei, bybane og intercitytog. Heller ikke denne er

statistisk forskjellig fra hgykvalitetskonseptene.

8.4 Hvilke faktorer pavirker uttrykket betalingsvillighet?
Det siste spgrsmalet i oppgaven var hvilke faktorer som er med pa a pavirke konsumentenes
betalingsvilje. Med utgangspunkt i R? ble det bevist hvor mye av betalingsvilligheten som
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kunne forklares av de valgte variablene for hver modell. Her fant en i modellen for bussvei at
variablene samlet forklarer 40,85 % av betalingsvilligheten. Det vil si at nermere 60 %
skyldes andre faktorer som ikke er tatt med i denne modellen. Intercitytog modellen var den
eneste som ikke var signifikant for den ujusterte modellen og hadde en forklaringsprosent pa
30,18 som var den laveste av de tre konseptene. I modellen for bybane fant en at over
halvparten (50,63 %) av betalingsvilligheten, samlet, forklares gjennom de valgte uavhengige
variablene. Denne viste seg ogsa a gke til neermere 90 % i den strengt justerte modellen, noe
som her kan tyde pa at reduksjon av variablene har fart til et tilfelle av det statistiske
fenomenet overfitting. Kollektivtransport var det alternativet hvor R? var lavest. Med en R? p&
kun 0,214 er det nzermere 80 % som ikke kan forklares av de utvalgte uavhengige variablene.
Likevel var modellen signifikant og hadde flere signifikante variabler.

Blant de uavhengige variablene ble det i den ikke justerte regresjonen for bussvei funnet en
estimert positiv effekt for DLINNT, noe som var motsatt av forventet. Tilsvarende var
DKVINNE signifikant og negativ for kollektivtransport noe som ogsa er motsatt av
utgangspunktet. Dette stemmer heller ikke overens med tidligere studier hvor kvinner er
pavist & ha en generelt hgyere betalingsvillighet enn menn. Resultatene for
DFORINTERCITY viser i tillegg at det er forskjell i verdsettelse blant de tre konseptene.
Intercitytog er i alle regresjonene statistisk signifikant og positiv, noe som kan tolkes som at
dette konseptet er verdsatt hgyere enn de to andre. Dette er ogsa motsatt av de som ble funnet
i de deskriptive statistikkene hvor det ikke kunne pavises statistisk grunnlag for at
betalingsviljen var forskjellig fra hverandre. Det er derimot ingen grunnlag for & si at bussvei

og bybane er verdsatt forskjellig.

8.5 Personlige refleksjoner

Etter & ha forsket pa kollektivtransport og konsumenters preferanser det siste halve aret har
jeg, som student og tidvis bruker av kollektivtransport, naturligvis funnet min egen favoritt
blant de tre konseptene. Jeg har over lengre tid hatt mistillit til buss som fremkomstmiddel,
etter manglende palitelighet, som har fart til at bussvei aldri har vert et konsept jeg har troen

pa som en barebjelke i kollektivtransporten. Likevel er jeg enig i at bussvei er et konsept som
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ber innfares som et tillegg til eksempelvis intercitytog, og pa den maten dekke de omradene

hvor toget ikke gar.

Oppgaven har fokusert pa kollektivtransport som et alternativt fremkomstmiddel til arbeid, og
palitelighet er derfor en ekstremt viktig faktor. Kommer en for sent til arbeid risikerer man a
miste jobben og den gkonomiske sikkerheten i enhver persons liv. Jeg har selv funnet meg i
den situasjonen hvor jeg har vart ute i god til for a rekke bussen hvor bussen enten har vart
for tidlig ute eller kommet alt for sent. Som en konsekvens av dette har jeg ikke rukket frem
til arbeid i tide. Det burde ikke vaere ngdvendig for kollektivbrukerne a helgradere seg ved a

ta en buss tidligere enn utgangspunktet bare for & vere sikker pa a rekke frem i tide.

Jeg holder derfor en knapp pa intercitytog. Dette er et konsept som er nytt og som kan frakte
store mengder mennesker rundt i regionen pa en sikker og effektiv mate. | tillegg er konseptet
veldig spennende med tanke pa muligheter for utvidelse og muligheten for & kunne reise fritt i

regionen pa under 30 minutter.

Resultatene fra regresjonen viser at det er flere av respondentene som er enige med meg.
Undersgkelsen i denne oppgaven har vist at preferansefordelingen over de tre konseptene er
relativt jevn med intercitytog pa andre plass. I tillegg er det vist at betalingsvilligheten ganske
lik med gkonometrisk indikasjon pa at intercitytog verdsettes hgyest. Gitt da at kostnadene
ved dette alternativet antageligvis er lavest er dette et konsept som sett nermere pa for en

endelig beslutning fattes.

Jeg haper virkelig at dette konseptet undersgkes mer ngyaktig, og at det i fremtiden kan bli et

reelt alternativ til bussvei.
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9. Konklusjon

Formalet med oppgaven har vert a kartlegge konsumenters preferanser og betalingsvillighet
for nytt kollektivsystem pa Nord-Jeren. Dette er et dagsaktuelt tema som har veert mye omtalt
det siste aret. Politikerne er stadig ute i media og fremmer sine preferanser av
kollektivtransporten, men hva gnsker egentlig brukerne? Hvor mye er konsumentene villig til
a betale for a fa et nytt og forbedret kollektivsystem? Dette dannet grunnlaget da oppgaven

ble utformet, og har veert hovedfokuset for hele oppgaven og forskningssparsmalene.

Oppgaven har vist at et mindretalls (43,3 %) av respondentene gnsker bussvei som det nye
kollektivtransportsystemet, mens et flertall (56,7 %) gnsker banelgsning (bybane eller
intercitytog). | gjennomsnitt ble det funnet en betalingsvillighet rundt kr 2 000 for de tre
alternativene, hvor intercitytog ble verdsatt hgyest. Det ble videre pavist flere signifikante
variabler i regresjonen for bussvei, som viser at det er statistisk grunnlag for at disse har en
estimert pavirkning pa betalingsviljen, hvor det blant annet ble estimert enn positiv effekt for
respondenter med lav inntekt. Dette er motsatt av hva tidligere studier har funnet hvor
betalingsvilligheten er gkende med inntekt. Det ble ogsa funnet at kvinner har en negativ
effekt pd verdsetting for kollektivtransport, noe som heller ikke stemmer med tidligere

forskningsstudier.

Denne diskusjonen er mye starre og mer kompleks enn det som fremkommer her. Likevel er
oppgaven med pa a gi en indikasjon om hva konsumentene tenker og at det kanskje burde

gjennomfares flere slike analyser med et starre utvalg for en endelig beslutning tas.
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Vedlegg
Vedlegg 1 Spgrreundersgkelse

NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

OM DENNE UNDERSOKELSEN

DIN MENING ER VIKTIG!

Takk for at du hjelper oss med denne undersekelsen som er en del av transportekonomisk forskning ved Universitetet
Stavanger rundt temaene lokaltransport og reisevaner. Svarene du gir kan hjelpe offentlige myndigheter til & bedrg
forsté folks transportvaly og preferanser, og dermed bidra til @ forbedre fremtidig transporttilbud i regionen.

Som deltaker i undersskelsen er du helt anonym. Vi er bare interessert i sammendrag av svarene over allg
deltakeme. Wi gir ikke individuell informasjon til tredjeparter for noe som helst formal. Det tar cirka 10-20 minutter & g3
gjennom hele undersekelsen.

Takk for din hjelp med denne undersgkelsen!




NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Innledende spersmal (fortsetter)

Hvilke politiske saker er det viktigst at blir prioritert i offentlige budsjetter? [Velg opp til 4
saker som er viktige for deg og din husholdning.]

< Fredsmekling
& Forskning

& Innvandring
e Helse

e Klima

& Kultur

< Naturvern
< Bistand

& @konomi

< Familie

< Eldreomsorg
& Sysselsetting
< Utdanning
& Kriminalitet
& Likestilling
e Idrett

& Landbruk

& Transport

« Forsvaret

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Innledende spersmal (fortsetter)

Hva er de viktigste samferdselspolitiske satsingsomradene slik du ser det? [Velg opp til
2 alternativer.]

& Sjefart
< Jernbane (Nasjonal/regional)
& Godstransport

e Luftfart

e Veier

& Kollektivtransport (Lokal)

« Gang-/Sykkelsti

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Innledende spersmal (fortsetter)

Hvor viktig er hver av disse faktorene i dine transportvalg?

Helt uviktig Litt viktig Ganske viktig Veldig viktig
Tidsbruk (Hvor lang i | i | i | 3
tid det tar)
Fleksibilitet 3 3 i 1 1
(avreisetider)
Sikkerhet i | i B | 3
Fleksibilitet (avreise- i 3 i i
og
destinasjonssteder)
Folksomhet B | i | i | |
(kaitrengsel)
Komfort 3 3 a i
Lettvint bruk % | i | i | |
Renslighet g i i i
Miljg-fenergibruk B | | i | i |
konsekvenser
Pengekostnad (Hvor g | i i 1 2

mye det koster)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Innledende spersmal (fortsetter)

Hvordan vil du evaluere tilretteleggingen for de felgende
transportmidlene i Nord-Jaeren omradet?

Veldig darlig Ganske darlig  Naytral / vet ikke Ganske bra Veldig bra
Privatbil b | | B | i | i |
Buss | i | i 1 i G 1
Tog i | i | i i | 3
Ferje/Bat g | i | i | i 1 i 1
Sykkel B | | i | i | 3
Gange 1 : i 1 i : 1

|
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Om Dine Navzerende Reisevaner og Preferanser

| denne delen av undersgkelsen gnsker vi & vite mer om dine reisevaner og preferanser for transport med hensyn til
reiser i lokalregionen. Med "lokalregionen" menes Nord-Jaeren omradet som inkluderer Stavanger, Sandnes, Sola,
Randaberg, og omliggende kommuner.

Er du i arbeid eller studerer pa navaerende tidspunkt?
3. Ja,eriarbeid
. Ja, studerer

Ja, bade arbeider og studerer

;..

3 Nei

Page 6
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Om Dine Navzerende Reisevaner og Preferanser (fortsetter)

Hvor ofte benytter du deg av felgende transportmiddel til/fra din
arbeidsplass eller studiested?

Aldri Sjeldent Ofte Alltid
Bil i | i B | B
El-bil/ Hybridbil a g | i | g |
Kompiskjering i | i | B i |
Buss I | 3 i | i |
Tog i | i | i | i |
Ferje/bat i i 1 i 1 a
MC/Moped i | i | B | i |
Sykkel K 1 i 1 g 1 i
Gange i | i | i B |
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Om Dine Navzerende Reisevaner og Preferanser (fortsetter)

Hvor mange ganger i lopet av dine siste FEM arbeidsdager har du

benyttet folgende transportmidler?

0 ganger 5 ganger

2
Bil i |
Buss

Tog

=

B |
g |
3
i |

Bat/Ferje

q..

e b -
!1_‘
o
oo & .
e

e
|
el
ol
e

Sykkel

J
Gange g

i
i

@
foc)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Om Dine Navzerende Reisevaner og Preferanser (fortsetter)

ARBEIDSREISETID: Pa en typisk arbeidsdag/studiedag, ca hvor mye tid bruker du pa
arbeidsreisen (FREM OG TILBAKE TIL ARBEIDSPLASS ELLER STUDIESTED)? [Velg
det alternativet som stemmer best for din situasjon.]

. 0 minutter totalt per dag
3 10
20

40

o W

60

80

100

T

120

m.

Mer enn 120 minutter totalt per dag

Page 9
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Om Dine Navzerende Reisevaner og Preferanser (fortsetter)

ARBEIDSREISEKOSTNADER: I Ispet av EN TYPISK ARBEIDSMANED, ca hvor mye
penger bruker du pa transport til og fra arbeidsplass eller studiested? [Velg det
alternativet som stemmer best for din situasjon.]

_# KrO0 per méned . Kr2500
. Kr250 . Kr3000
. Kr500 . Kr3500
3 Kr750 . Kr4000
. Kr1000 3 Kr4500
. Kr1500 . Kr5000
B Kr2000 F Mer enn kr 5000 per maned

l

Pade 1
Page 10



NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Om dine Navaerende Reisevaner og Preferanser (fortsetter)

Hvor ofte benytter du deg av felgende transportmiddel til fritidsreiser (2rend, shopping,
rekreasjon, vennebesgk, o.l.) i lokalregionen? [Vennligst se bort fra feriereiser.]

Aldri Sjeldent Ofte Alltid
Bil ) | i | i | i |
El-Bil/Hybridbil I i i g 1
Buss 1 b | i 5
Tog i | i G b |
Ferje/bat B | B | B | B |
MC/Moped k1 I | I | i |
Sykkel i | i | i | |
Gange g i i | g 1 i

Page 11
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Nord-Jzeren: Kollektivtransport

Jeeren har opplevd stor vekst i arbeidsplasser og befolkning i de siste tidrene. Regionen har utviklet seg til & bli et

stadig mer integrert bolig- og arbeidsmarked. Frem til 2040 forventes denne trenden & fortsette. Med dette faolger
trafikkekning og utfordringer innenfor dagens transportsystem. Mye av den regionale naeringsutviklingen skjer i
omrader som i dag har sveert hgye andeler personbiltrafikk. Mens kollektivandelen til Stavanger er relativt hay, er
andelen som reiser kollektivt i regionen lav. Kollektivtibudet har hatt for liten konkurransekraft. For & kunne
imgtekomme fremtidens transportetterspersel i regionen har det blitt foreslatt og utredet en rekke alternativer,

herunder flere nye kollektiviransportsystemer.

Hvor mye vil du si at du vet om de foreslatte alternativene for uthbygging av nytt
heykvalitets kollektivtransportsystem pa Nord-Jaeren (bussvei, bybane, eller intercity

jernbane)?
. Vetingenting

Har bare hgrt om disse, men vet lite konkret

G 1
J Vetihovedtrekk hva alternativene gar ut pa

Vet relativt mye om disse

H.u

Har satt meg n@ye inn i de forskjellige alternativene

=
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Nord-Jzren: Kollektivtransport fortsetter...

Nedenfor kommer en kort gjennomgang av ulike konsepter som har blitt dreftet og utredet i forbindelse
med forbedring av transportsituasjonen pa Nord-Jeeren. Vennligstles denne informasjonen ngvefgrdu gar
videre. [Pa neste side kan du velge om du vil ha ytterligere informasjon om noen av disse konseptene (3-5).]

KONSEPTO: STATUS QUO (framskriving til 2040 uten nye tiltak).

Konsept O innebzerer ingen investeringer i nye tiltak. Bompengeinnkreving avvikles nar avtaleperioden er over
og eksisterende midler brukes til & fullfgre allerede vedtatte prosjekter. Null-konseptet er et referansekonsept der]
det ikke gjennomfgres tiltak ut over de som er vedtatt finansiert. Normalt vedlikehold finansieres over ordinsere
samferdselsbudsjetter.

KONSEPT1: OPTIMALISERING AV EKSISTERENDE TRANSPORTSYSTEM

Konsept 1 fokuserer pa 3 effektivisere utnyttelsen av det eksisterende vegnett og kollektivtilbudet.
Virkemidler under dette konseptet inkluderer diverse ftrafikkstyringstitak for & @ke trafikkflyt og
fremkommeligheten med bil, forbedring av naveerende kollektivtiibud, samt bruk av restriktive virkemidler som
tidsdifferensierte bomavgifter og strengere regulering av parkeringsmuligheter. Deflte konseptet medferer ingen
starre investeringer | veg eller kollektiviransport. Konseptet finansieres gjennom bompenger og offentlige
(kommunale og statlige) tilskudd.

KONSEPT2: BILBASERT UTVIKLING AV TRANSPORTSYSTEMET

Konsept 2 innebzrer omfattende investering i veguthygging som hovedstrategi for & mete veksten i
regionens transportbehov. Det gjgres spredte investeringer i fremkommelighet for kollektivtransporten, men det|
giennomfares fa eller ingen tiltak som kan begrense bilbruken. Dette konseptet innebaerer ingen sterre
investeringer i kollektivtransport. Konseptet finansieres gjennom bompenger og offentlige (kommunale og statlige)
tilskudd.

KONSEPT3: KOLLEKTIVTRANSPORT - BUSSVEI (Busway)

Konsept 3 er satsing pa et nytt heykvalitets transportsystem i regionen i form av sakalt BUSSVEI (ogsa
kalt busway). Dette innebaerer en lgsning med busser som ftrafikkerer dedikert kj@revei gjennom egne
transportkorridorer i sentrale byomrader. Under dette konseptet gjgres ingen tyngre investeringer i infrastruktul
som wgker vegkapasiteten for bil, med unntak for tiltak pa stamvegen E39. Anslatt ndverdijustert bruttokostnad
for ett fullt utbygd bussveisystem ligger pa cirka 20 milliarder kroner.

KONSEPT4: KOLLEKTIVTRANSPORT - BYBANE

Konsept 4 er satsing pa et nytt heykvalitets transportsystem i regionen i form av sakalt BYBANE.
Bybanen kan beskrives som en moderne form for trikk som forutsettes & trafikkere egen kjgrevei uhindret av|
annen trafikk. | dette konseptet inngar supplering med jernbane og buss fra korridorer som ikke er betjent med
bybane. Det gjgres ingen tyngre investeringer i infrastruktur som woker vegkapasiteten for bil, med unntak for]
tiltak pa stamvegen E39. Anslatt naverdijustert bruttokostnad for ett fullt utbygd bybanesystem er cirka 23
milliarder kroner.
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

KONSEPT5: KOLLEKTIVTRANSPORT: INTERCITYJERNBANE

Konsept 5 er satsing pa et nytt hgykvalitets transportsystem i regionen i form av INTERCITY JERNBANE.
Med utgangspunkt i det eksisterende dobbeltsporet mellom Stavanger og Sandnes, bygges jernbanespor i tunnel
under bykjernen ut av Stavanger, pa vestsiden av motorveien og med slgyfer over Forus til Sola og med bane fra
Randaberg via Hommersak til Sandnes @st og Sviland. Med bruk av supplerende mate-busser er det estimert at
dette kan gjegre 30-minuttersbyen til en realitet. Det gjgres ingen tyngre investeringer i infrastruktur som gker]
vegkapasiteten for bil, med unntak for tiltak pa stamvegen E39. Anslétt naverdijustert bruttokostnad for fullt]
utbygd intercity jernbanesystem er cirka 15 milliarder kroner.
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Nord-Jzren: Kollektivtransport fortsetter...

@nsker du mer informasjon om konseptene bussvei, bybane og intercity jernbane for
du gar videre til spersmal om dine preferanser?

3 A

3 NEI

Page 15
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Heykvalitets kollektivtransport (Konsept 3)

Konsept 3: Bussvei

Bussvei

Bussvei er et konsept med et eksklusivt forbeholdt og gennomgéende helhetlig felt for
busstrafikk som er tydelig separert fra avrige kjgrefelt. | punkt der buss kommer i konflikt med
andre transporttyper (i kryss, pa plassomrader ect.) har bussen absolutt prioritet over hele sin
trase gjennom signalregulering eller at ved Bussveien krysser planskilt. Materiellet som
forutsettes brukt, er moderne og lange enheter som tilnaermer seg kapasitet og kvalitet sm
lettbanemateriell.

| internasjonal faglitteratur benyttes ogséa begrepet BRT eller "Bus Rapid Transit", nar en snakker
om bussvei lasninger. Det er et kollektivtibud som omfatter hele systemet som trengs for & gi den
heye standarden som en tar sikte pa. Da omfatter hele hegrepet ikke bare selve kjgretayet, men
ogsa kjgrevegen (bussveien), godt designede og velutstyrte holdeplasser, kjgrehastighet,
frekvens, komfort, service, informasjon, billettering o0g markedsfering inklusive
merkevarebygging. Poenget er at standarden er hay, alle komponenter er samordnet og at
rutetilhudet utgjer et samstemt nettverk.

Kart over konsept 3: Bussvei

Busway 2043 Busway 2040
infrastrukiue aritsfinjer

(5 ovins | eperatore

Figur 6,10 Fonsept JA Buswny infastikbur 2040 Figur 611 Konzept 3 Busway dettshrysr 2040
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Heykvalitets kollektivtransport (Konsept 4)

Konsept 4: Bybane

Bybane

Bybane, ogsa omtalt som lettbane, er en moderne trikkelinje. Det er en mellomting mellom
sporvogn og tog sett i forholdtil kapasitet og standard. | hovedsak kjgrer bybaner i stor grad skilt
fra annen trafikk pa egne traser eller har prioritet i gater med blandet trafikk.

Bybane er et hayt frekvens banebasert kollektivtilbud i akser med heyt passasjergrunnlag. Hayt
passasjergrunnlag oppnas ved at traseen i nord gar tettere inntil boligomradene og uavhengig av
jernbanen. Kapasitet, hastighet, kostnad og holdeplassavstand for en bybane kan variere en del
ettersom det kommer an pé hvilke lokale forhold den opererer under. Bybanen kan betjene bade
lokaltrafikk i indre og sentale deler av en bystruktur ettersom den kan gé i blandet trafikk der det
er tjenelig, eller pé& egne traseer. Bybanen har dermed trikkens fleksibilitet og T-banens
effektivitet.

P4 strekningene med heyt passasjerpotensial og som ikke inngér i satsingen pa banebaserte
kollektivtilbud etableres et supplerende busstilbud.
Kart over konsept 4: Bybane

Bybane 2040
nfrastruktur

T ) orwnt Hmrasiund

Figur 678 Kansen! 3C B)tune wilrastubter X80 Frger 639 Kenaepl 3C Sytan astssryer 2040
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Heykvalitets kollektivtransport (Konsept 5)

Konsept 5: Intercity Jembane

Intercity Jernbane

Jernhanealternativet innebaerer byqgging av nytt dobhbeltspor fra Stavanger sentrum i tunnel under
Valand og Ullandhaug, videre pa vestsiden av motorveien over Forus og forbi Kvadrat og i tunnell
under Smeaheiatil Sandnes sentrum. Underjordiske stasjoner ved Sgrmarka og Universitetet,
hovedstasjon pa Forus og holdeplasser ved Sola-splitten og Kvadrat. Stasjonene skal
betjenes med matebusser fra bydelene. Byggetrinn to blir en slgyfe fra Madla til Tananger og
flyplassen og tilbake til Forus. Byggetrinn tre er en slgyfe fra Sandnes sentrum til Yatne og
uthyggingsomradet Sandnes @st. Videre til Hommersak og i bru over Gandsfjorden til Storhaug
ogtunnel til dagens jernbanestasjon.

Konsulentselskapet Poyry har utredet en forelgpig rapport hvor kostnaden for et fullt utbygd
togtilbud for ormradet mellom Sviland og Randaberg, inkludert Forus, Sola, Tananger, Ullandhaug
og bru over Gandsfjorden, vil bel@pe seg til 15 milliarder kroner, mot estimert totalkostnad for fullt
uthygd bussvei (20 milliarder) eller bybane (23 milliarder) .

s
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Kart over foreslatt jernbaneruter for konsept 5: Intercity Jernbane
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Kollektivtransport pa Nord-Jzeren: Din mening (fortsetter)

Hvordan ville du rangert de ulike konseptene pa en skala fra veldig
darlig til veldig bra?

o » ) Vet ikke /

Veldig darlig Darlig Naytral Bra Veldig bra .
usikker

KONSEPT 0: 3 b | i | i | i | i |

STATUS QUO UTEN

NYE TILTAK

KONSEPT 1: 3 3 | g | a i |

OPTIMALISERING

AV EKSISTERENDE

SYSTEM

KONSEPT 2: B | 5 | i | i | i | i |

BILBASERT

VEGSATSING

KONSEPT 3: i | g 1 g 1 i | i s |

BUSSVEI

KONSEPT 4: 5 | 5 | i | i | i | i |

BYBANE

KONSEPT 5: E ] I | I | g | g | a

INTERCITY

JERNBANE
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Kollektivtransport pa Nord-Jzeren: Din mening (fortsetter)

Dersom det skulle velges en hovedstrategi for a forbedre trafikksituasjonen i

lokalregionen, foretrekker du satsing pa veilgsninger for privatbilkjering ELLER
kollektivtransportigsninger?

g Veilgsninger for privatbilkjgring
I Kollektivtransportl@sninger
3. Ingenavdelene

. Vetikke / usikker

Page 21
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Kollektivtransport pa Nord-Jzeren: Din mening (fortsetter)

Vi vil na sperre deg naermere om kollektivtransport konseptene. Sett at et slikt alternativ
skulle implementeres, hvilket foretrekker du?

& INTERCITY JERNBANE (KONSEPT 5)
. BUSSVEI (KONSEPT 3)

. BYBANE (KONSEPT 4)

~Na OO
PEN:,L 22
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei

Du har na valgt Bussvei som det heykvalitets kollektivkonseptet du foretrekker mest. Nedenfor vil det bli gitt noen
spersmal pa bakgrunn av dette. Under finner du en kort oppsummering av konseptet:

KONSEPT3: KOLLEKTIVTRANSPORT - BUSSVEI (Busway)

Konsept 3 er satsing pa et nytt hsykvalitets transportsystem i regionen i form av sikalt BUSSVEI (ogsa
kalt busway). Dette innebaerer en lIssning med busser som trafikkerer dedikert kjgrevei gjennom egne
transportkorridorer i sentrale byomrader. Under dette konseptet gjores ingen tyngre investeringer 1 infrastruldu
som sker veglapasiteten, med unntak for titak p& stamvegen E39. Anslatt naverdijustert bruttokostnad for ett
fullt utbygd bussveisystemn ligger pa cirka 20 milliarder kroner.

Kart over konsept 3: Bussvei

Busway 2040 Busway 2040
nfrastruktue ariftsiinjer

Figur 6.10 Konsept JA Buswny nvastitor 2040 Figwe 6 11 Konsept 3 Busway ditis\ryer 2040
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

Hvor sannsynlig tror du det er at du ville blitt REGELMESSIG bruker av BUSSVEI
dersom et slikt system ble bygget?

& Null sannsynlighet

Liten sannsynlighet

. Ganske stor sannynlighet
. Veldig stor sannsynlighet

. Vetikke / Usikker
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

Hvordan tror du bruk av bussvei vil kunne pavirke din reisetid?
. Okt reisetid
_# Redusert reisetid

B Ingen endring

Hvordan tror du bruk av bussvei vil kunne pavirke dine reisekostnader?
@ @kte kostnader
. Reduserte kostnader

3. Ingen endring
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

Bygging og driftav BUSSVEI ville kreve store investeringer i infrastruktur, utstyr, og vedlikehold.
Kostnadene forbundet med bygging og drift ma ngdvendigvis dekkes gjennom bade nasjonale,
regionale, og lokale bevilgninger. Uansett vil disse kostnadene matte dekkes av husholdninger,
ngeringsvirksomheter, og statlige- og kommunale myndigheter.

Se for deg at BUSSVEISYSTEM pa Nord-Jaeren skulle realiseres gjennom etablering av et
regionalt transportfond gremerket til bygging og drift, og at dette fondet skulle delfinansieres
gjennom en regional transportskatt palagt alle husstander og neeringsvirksomheter i regionen
over den neste firears stortingsperioden (2013-2017).

Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et regionalt transportfond for a
realisere bussveisystem pa Nord-Jazren, delfinansiert gjennom en regional
transportskatt, ville du da stemt for eller i mot?

4. Stemt for

_J. Stemtimot

B Vet ikke / usikker
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

Hvilket av de falgende belgpende ligger neermest din husholdnings maksimale betalingsvillighet i
regional transportskatt perar i denestefirearene for a finansiere BUSSVEI gjennom et regionalt
transportfond?

Ferdusvarer tenkngyegijennomfglgende:

Din husholdnings budsjett: Dersom husholdningen din betaler mer i skatt blir det mindre penger & bruke p& andre ting som mat, kleer,
transport, strem og dekning av andre husholdningsutgifter.

Offentlige Budsjetter: Det finnes andre offentlige goder og tjenester som kanskje din husstand mener det er viktigere & finansiere giennom gkt
skatt som for eksempel utdanning, helse, eldreomsorg, og sa videre.

Fremtidig Bruk og Nytte: Kostnader forbundet med eventuell bruk av bussveisystemet vil komme i tillegg. Ikke-brukere som bilkjerere kan ogsa
dra nytte av dette nye kollektivtilbudet gjennom redusert veitrafikk.

Min husholdnings maksimum betalingsvillighet PER AR i de NESTE FIRE ARENE er:

J OKr 3 2200Kr J 5000 Kr
B 200Kr J. 2400 Kr 4 5500Kr
. 400Kr . 2600 Kr . 6000 kr
. 600 Kr 7§ 2800 Kr . 6500 Kr
. 800Kr 3. 3000 Kr . 7000 Kr
J 1000 Kr J 3200 Kr . 8000Kr
. 1200 Kr 4. 3400 Kr . 9000 Kr
. 1400 Kr 3. 3600 Kr 3 10000 kr
. 1600 kr J. 3800Kr B Merenn 10 000 Kr
B 1800 kr 7§ 4000 Kr

. 2000 Kr J. 4500 Kr
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

Hva er de viktigste grunnene til at din husstand er villig til a betale? [Velg opp til 3 av
alternativene nedenfor.]

& Jeg ervillig til & betale belgpet fordi jeg ikke tror denne skatten blir krevd inn uansett.

< Jeg foler at dette forventes av meg slik undersgkelsen er konstruert.

& Min husstand er villig til & betale for alle gode offentlige formal.

& Jeg faler en forpliktelse fordi alle andre husstander ogsa skal bidra.

& Selvom jeg ikke kommer til & bruke dette tilbudet vil jeg dra nytte av det gjennom redusert trafikk pa veiene.
& For min husstand er det verdt & betale denne prisen for & fa et slikt kollektivtransportsystem.

& Jeg er tilhenger av alt som reduserer fokuset pa veier og bilkjgring.

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

Hva er de viktigste grunnene til at din husstand IKKE er villig til a betale? [Velg opp til 3
av alternativene nedenfor.]

& Skattepenger ber heller brukes til andre gode offentlige formal.

& Jeg foretrekker at det satses pa forbedret veitilbud for privatbiler i stedet.

& Private neeringsvirksomheter bgr betale for slike investeringer, ikke forbrukerne.
& Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av et slikt kollektivtransportsystem.

& Skattenivaet er allerede h@yt nok.

& Offentlige myndigheter ber betale for slike investeringer, ikke forbrukerne.

& Min husstands inntekt er for lav.

& Jeg stoler ikke pa at pengene i et slikt fond ville gatt til det tiltenkte formalet.

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 3: Bussvei (fortsetter)

For a redusere antall biler pa veien i rushtiden er det ogsa snakk om a gke
bompengeavgiften i rushtiden (ki. 07-09 og ki.15-17) til kr 50. Ville dette endret dine
reisevaner? [Ta utgangspunkt i at billettprisene for buss holdes pa dagens niva.]

§ Ja, jeg ville begynt a reise kollektivt
. Ja, jeg ville reist mer kollektivt
. Ja, jeg ville begynt a kjgre selv
_§ Ja, jeg ville begynt & samkjere med venner/kollegaer (Kompiskjering)
J Nei, jeg ville fremdeles valgt a kjere selv
J. Nei, jeg ville fremdeles valgt & reise kollektivt
B Nei, jeg ville fortsatt & samkjere med venner/kollegaer (Kompiskj@ring)
. Nei, jeg sykler
3. Jegville valgt a kjeere utenom rushtiden

] Vetikke

Baao
Page 30
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane

Du har na valgt Bybane som det heykvalitets kollektivkonseptet du foretrekker mest. Nedenfor vil det bli gitt noen
spersmal pa bakgrunn av dette. Under finner du en kort oppsummering av konseptet:

KONSEPT4: KOLLEKTIVTRANSPORT - BYBANE

Konsept 4 er satsing pa et nytt hsykvalitets transportsystem i regionen i form av sakalt BYBANE.
Bybanen kan beskrives som en modeme form for trikk som forutsettes & trafikkere egen kjsrevei uhindret av
annen trafikk. | dette konseptet inng@r supplering med jembane og buss fra korridorer som ikke er betjent med
bybane. Det giares ingen tyngre investeringer i infrastrultur som eler vegkapasiteten, med unntak for titak pé

samvegen E39. Anslatt naverdijustert bruttokostnad for ett fult utbygd bybanesystem er citka 23 milliarder
kroner.

Kart over konsept 4: Bybane

Bybane 2040

nfravtraktur Bybans 2048
et

XS sttt

Figar 678 Konsep! 5C Sytune nfrastuitey 2080 Figar 6.3 Kennipt IC Bypinv ariftssyw 2040
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

Hvor sannsynlig tror du det er at du ville blitt REGELMESSIG bruker av BYBANE
dersom et slikt system ble bygget?

& Null sannsynlighet
. Liten sannsynlighet

J. Ganske stor sannsynlighet
. Veldig stor sannsynlighet

. Vetikke / Usikker

Page 32

~ XXXII ~



NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

Hvordan tror du bruk av bybane vil kunne pavirke din reisetid?
. Okt reisetid
_# Redusert reisetid

B Ingen endring

Hvordan tror du bruk av bybane vil kunne pavirke dine reisekostnader?
A @kte reisekostnader
. Reduserte reisekostnader

3. Ingen endring
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

Bygging og driftav BYBANE ville kreve store investeringer i infrastruktur, utstyr, og vedlikehold.
Kostnadene forbundet med bygging og drift ma ngdvendigvis dekkes gjennom bade nasjonale,
regionale, og lokale bevilgninger. Uansett vil disse kostnadene matte dekkes av husholdninger,
ngeringsvirksomheter, og statlige- og kommunale myndigheter.

Se for deg at BYBANESYSTEM pa Nord-Jaeren skulle realiseres gjennom etablering av et
regionalt transportfond gremerket til bygging og drift, og at dette fondet skulle delfinansieres
gjennom en regional transportskatt palagt alle husstander og neeringsvirksomheter i regionen
over den neste firears stortingsperioden (2013-2017).

Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et regionalt transportfond for a
realisere bybanesystem pa Nord-Jeeren, delfinansiet gjennom en regional
transportskatt, ville du da stemt for eller i mot?

4. Stemt for

_J. Stemtimot

B Vet ikke / usikker
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

Hvilket av de falgende belgpende ligger neermest din husholdnings maksimale betalingsvillighet i
regional transportskatt perar i denestefirearene for & finansiere BYBANE gjennom et regionalt
transportfond?

Ferdusvarer tenkngyegijennomfglgende:

Din husholdnings budsjett: Dersom husholdningen din betaler mer i skatt blir det mindre penger & bruke p& andre ting som mat, kleer,
transport, strem og dekning av andre husholdningsutgifter.

Offentlige Budsjetter: Det finnes andre offentlige goder og tjenester som kanskje din husstand mener det er viktigere & finansiere giennom gkt
skatt som for eksempel utdanning, helse, eldreomsorg, og sa videre.

Fremtidig Bruk og Nytte: Kostnader forbundet med eventuell bruk av bybanesystemet vil komme i tillegg. Ikke-brukere som bilkj@rere kan ogsa
dra nytte av dette nye kollektivtilbudet gjennom redusert veitrafikk.

Min husholdnings maksimum betalingsvillighet PER AR i de NESTE FIRE ARENE er:

J OKr 3 2200Kr J 5000 Kr
B 200Kr J. 2400 Kr 4 5500Kr
. 400Kr . 2600 Kr . 6000 kr
. 600 Kr 7§ 2800 Kr . 6500 Kr
. 800Kr 3. 3000 Kr . 7000 Kr
J 1000 Kr J 3200 Kr . 8000Kr
. 1200 Kr 4. 3400 Kr . 9000 Kr
. 1400 Kr 3. 3600 Kr 3 10000 kr
. 1600 kr J. 3800Kr B Merenn 10 000 Kr
B 1800 kr 7§ 4000 Kr

. 2000 Kr J. 4500 Kr
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

Hva er de viktigste grunnene til at din husstand er villig til a betale? [Velg opp til 3 av
alternativene nedenfor.]

& Min husstand er villig til & betale for alle gode offentlige formal.

& For min husstand er det verdt & betale denne prisen for a fa et slikt kollektivtransportsystem.

& Jeg feler at dette forventes av meg slik undersgkelsen er konstruert.

& Selvom jeg ikke kommer til & bruke dette tilbudet vil jeg dra nytte av det gjennom redusert trafikk pa veiene.
& Jeg ervillig til & betale belgpet fordi jeg ikke tror denne skatten blir krevd inn uansett.

& Jeg faler en forpliktelse fordi alle andre husstander ogsa skal bidra.

& Jeg er tilhenger av alt som reduserer fokuset pa veier og bilkjgring.

& Annet (vennligst spesifiser)

~ XXXVI ~



NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

Hva er de viktigste grunnene til at din husstand IKKE er villig til a betale? [Velg opp til 3
av alternativene nedenfor.]

& Skattepenger ber heller brukes til andre gode offentlige formal.

& Jeg foretrekker at det satses pa forbedret veitilbud for privatbiler i stedet.

& Min husstands inntekt er for lav.

« Offentlige myndigheter bgr betale for slike investeringer, ikke forbrukerne.

< Private neeringsvirksomheter bar betale for slike investeringer, ikke forbrukerne.
& Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av et slikt kollektivtransportsystem.

& Skattenivaet er allerede hayt nok.

& Jeg stoler ikke pa at pengene i et slikt fond ville gatt til det tiltenkte formalet.

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 4: Bybane (fortsetter)

For a redusere antall biler pa veien i rushtiden er det ogsa snakk om a gke
bompengeavgiften i rushtiden (ki. 07-09 og ki.15-17) til kr 50. Ville dette endret dine
reisevaner? [Ta utgangspunkt i at billettprisene for bybane holdes pa dagens
bussniva.]

B Ja, jeg ville begynt & reise kollektivt

F. Ja, jeg ville reist mer kollektivt

@ Ja, jeg ville begynt & kjgre selv
B Ja, jeg ville begynt & samkjere med venner/kollegaer (Kompiskjering)
Nei, jeg ville fremdeles valgt & kjare selv

Nei, jeg ville fremdeles valgt & reise kollektivt

[

F Nei, jeg ville fortsatt & samkjere med venner/kollegaer (Kompiskjering)

Nei, jeg sykler

T

Jeg ville valgt & kjgre utenom rushtiden

{

Vet ikke

a
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane

Du har na valgt Intercity Jernbane som det hgykvalitets kollektivkonseptet du foretrekker mest. Nedenfor vil det bli gitt
noen sparsmal pa bakgrunn av dette. Under finner du en kort oppsummering av konseptet:

KONSEPTS: KOLLEKTIVTRANSPORT: INTERCITY JERNBANE

Konsept 5 er satsing pa et nytt hsykvalitets transportsystem i regionen i form av INTERCITY JERNBANE.
Med utgangspunkt i det eksisterende dobbeltsporet mellom Stavanger og Sandnes, bygges jernbanespor i tunnel
under bykjernen ut av Stavanger, pa vestsiden av motorveien og med slgyfer over Forus til Sola og med bane fra
Randaberg via Hommersak til Sandnes @st og Sviland. Med bruk av supplerende mate-busser er det estimert at
dette kan gjere 30-minuttersbyen til en realitet. Det gjores ingen tyngre investeringer 1 infrastruldur som wker|
vegkapasiteten, med unntak for titak pa stanwegen E39. Anslatt naverdijustert bruttokostnad for fullt utbygd
intercity jernbanesystern er cirka 15 milliarder kroner.

Kart over foreslatt jernbaneruter for konse pt 5: Intercity Jembane

1 AUSEre gy

Randaberg A% ™. | \ 3
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

Hvor sannsynlig tror du det er at du ville blitt REGELMESSIG bruker av INTERCITY
JERNBANE dersom et slikt system ble bygget?

& Null sannsynlighet

Liten sannsynlighet

B Ganske stor sannsynlighet
. Veldig stor sannsynlighet

. Vetikke / Usikker

~ XL ~



NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

Hvordan tror du bruk av intercity jernbane vil kunne pavirke din reisetid?
. Okt reisetid
_# Redusert reisetid

B Ingen endring

Hvordan tror du bruk av intercity jernbane vil kunne pavirke dine reisekostnader?
@ @kte kostnader
. Reduserte kostnader

3. Ingen endring

B ~Noa A1
Page 41
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

Bygging og drift av INTERCITY JERNBANE ville kreve store investeringer i infrastruktur, utstyr, og
vedlikehold. Kostnadene forbundet med bygging og drift ma ngdvendigvis dekkes gjennom bade
nasjonale, regionale, og lokale bevilgninger. Uansett vil disse kostnadene matte dekkes av
husholdninger, naeringsvirksomheter, og statlige- og kommunale myndigheter.

Se for deg at INTERCITY JERNBANESYSTEM pa Nord-Jaeren skulle realiseres gjennom
etablering av et regionalt transportfond gremerket til bygging og drift, og at dette fondet skulle
delfinansieres gjennom en regional transportskatt palagt alle husstander og
naeringsvirksomheter i regionen over den neste firears stortingsperioden (2013-2017).

Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et regionalt transportfond for a
realisere intercity jernbanesystem pa Nord-Jaren, delfinansiert gjennom en regional
transportskatt, ville du da stemt for eller i mot?

4. Stemt for
_J. Stemtimot

B Vet ikke / usikker
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

Hvilket av de falgende belgpende ligger neermest din husholdnings maksimale betalingsvillighet i
regional transportskatt per ar i de neste fire arene for a finansiere INTERCITY JERNBANE
gjennom et regionalt transportfond?

Ferdusvarer tenkngyegijennomfglgende:

Din husholdnings budsjett: Dersom husholdningen din betaler mer i skatt blir det mindre penger & bruke p& andre ting som mat, kleer,
transport, strem og dekning av andre husholdningsutgifter.

Offentlige Budsjetter: Det finnes andre offentlige goder og tjenester som kanskje din husstand mener det er viktigere & finansiere giennom gkt
skatt som for eksempel utdanning, helse, eldreomsorg, og sa videre.

Fremtidig Bruk og Nytte: Kostnader forbundet med eventuell bruk av intercity jernbanesystemet vil komme i tillegg. Ikke-brukere som bilkjgrere
kan ogsa dra nytte av dette nye kollektivtilbudet gjennom redusert veitrafikk.

Min husholdnings maksimum betalingsvillighet PER AR i de NESTE FIRE ARENE er:

J OKr 3 2200Kr J 5000 Kr
B 200Kr J. 2400 Kr 4 5500Kr
. 400Kr . 2600 Kr . 6000 kr
. 600 Kr 7§ 2800 Kr . 6500 Kr
. 800Kr 3. 3000 Kr . 7000 Kr
J 1000 Kr J 3200 Kr . 8000Kr
. 1200 Kr 4. 3400 Kr . 9000 Kr
. 1400 Kr 3. 3600 Kr 3 10000 kr
. 1600 kr J. 3800Kr B Merenn 10 000 Kr
B 1800 kr 7§ 4000 Kr

. 2000 Kr J. 4500 Kr
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

Hva er de viktigste grunnene til at din husstand er villig til a betale? [Velg opp til 3 av
alternativene nedenfor.]

& For min husstand er det verdt & betale denne prisen for a fa et slikt kollektivtransportsystem.

& Jeg feler en forpliktelse fordi alle andre husstander ogsa skal bidra.

& Jeg feler at dette forventes av meg slik undersgkelsen er konstruert.

& Selvom jeg ikke kommer til & bruke dette tilbudet vil jeg dra nytte av det gjennom redusert trafikk pa veiene.
& Jeg ervillig til & betale belgpet fordi jeg ikke tror denne skatten blir krevd inn uansett.

& Min husstand er villig til & betale for alle gode offentlige formal.

& Jeg er tilhenger av alt som reduserer fokuset pa veier og bilkjgring.

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

Hva er de viktigste grunnene til at din husstand IKKE er villig til a betale? [Velg opp til 3
av alternativene nedenfor.]

< Offentlige myndigheter begr betale for slike investeringer, ikke forbrukerne.

& Min husstands inntekt er for lav.

& Private neeringsvirksomheter bgr betale for slike investeringer, ikke forbrukerne.
& Skattepenger bar heller brukes til andre gode offentlige formél.

< Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av et slikt kollektivtransportsystem.

& Skattenivaet er allerede hgyt nok.

& Jeg foretrekker at det satses pa forbedret veitilbud for privatbiler i stedet.

& Jeg stoler ikke pa at pengene i et slikt fond ville gatt til det tiltenkte formalet.

& Annet (vennligst spesifiser)
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Betalingsvillighet for konsept 5: Intercity Jernbane (fortsetter)

For a redusere antall biler pa veien i rushtiden er det ogsa snakk om a gke
bompengeavgiften i rushtiden (ki. 07-09 og ki.15-17) til kr 50. Ville dette endret dine
reisevaner? [Ta utgangspunkt i at billettprisene for jernbane holdes pa dagens niva.]

§ Ja, jeg ville begynt a reise kollektivt
F. Ja, jeg ville reist mer kollektivt
3 Ja, jeg ville begynt & kjere selv
_§ Ja, jeg ville begynt & samkjere med venner/kollegaer (Kompiskjering)
J Nei, jeg ville fremdeles valgt a kjere selv
J. Nei, jeg ville fremdeles valgt & reise kollektivt
B Nei, jeg ville fortsatt & samkjere med venner/kollegaer (Kompiskj@ring)
. Nei, jeg sykler
3. Jeg ville valgt a kjgre utenom rushtiden

] Vetikke
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Offentlig transport pa bestilling ("public transport on demand")

Vi vil na stille deg noen fa sparsmal om et konsept som kalles "public transport on demand" (pa norsk: offentlig
transport pa bestilling). Dette er et konsept som forskere ved UiS skal teste ut i samarbeid med kommunene og de
lokale leverandgrene av offentlige transporttjenester.

Har du hert om dette konseptet?
. Ja, vethva deter
_F Ja, men vet ikke hva det er

Nei, har ikke h@rt om det

;..

. Vetlkke/ Usikker
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Har du smart telefon?
_j Ja

3 Nei
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Public transport on demand (Fortsetter)

Hvordan stiller du deg til bruk av smart telefon app'er i forbindelse med de fglgende
aspektene ved bruk av offentlig transport?

Positiv Ngytral

Negativ Vet lkke / Usikker
Inhenting av informasjon | i | i | i |
Planlegging av reiser I i i 3
Bestilling av reiser | | i | i |
Betaling av reiser i E a ih
Page 49
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Public transport on demand (Fortsetter)

SMART TELEFON APP FOR PUBLIC TRANSPORT ON DEMAND

Public transport on demand er et prosjekt som gar ut pa a forbedre offentlig trafikkomrade i
regionene ved & benytte WIF| teknologi. Ideen bak prosjektet er a fortsette med faste tidsplaner
av offentlige busser til kI 19.00 pa vanlige dager, i tillegg til @ beholde hovedrutene for
kollektivtransport (buss) som er mye brukt som de er i dag. Det vil trolig veere rutene 1,2,3,4,6,7
og 9. Men ogsa pa disse rutene kan det forekomme noen justeringer. Det innebaerer ogsa a
benytte tog fra Stavanger til Sandnes og Bryne gjennom & kombinere tog og buss slik at fgrste
eller siste del av reisen muligens er med buss.

Pa andre ruter og rutene knyttet til tog gnskes det en transport pa forespgrsel etter kl 19.00. Det
vil si at busser eller drosjer kjgrer hver time eventuelt halv time hvis en sentral far informasjon om
ettersparsel.

Det er derfor behov for en felles operativ sentral for busser og drosjer. Denne vil veere styrt av
kundens behov, slik at antall stopp for innhenting eller levering av passasjerer vil variere fra en tur
til den neste. En passasjer som har lagt inn en bestilling via applikasjonen vil fa en tilbakemelding
pa nar han/hun kan forvente a bli hentet.

Tanken med public transport on demand er at konsumentene laster ned en app pa sin smart
telefon. Denne applikasjonen fungerer da slik at dersom du gnsker @ bli hentet gar du inn pa
applikasjonen og legger inn en bestilling. Her registrerer du hvor du er og sa sendes denne
bestillingen til den operative sentralen. Sentralen sender s& en melding tilbake med tidspunkt for
nar du kan forvente a bli hentet.

Hvordan stiller du deg til en slik smart telefon app?

4 Positiv

. Neytral

B Negativ

B Vet ikke / usikker




NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Public transport on demand (Fortsetter)

Hvor sannsynlig tror du det er at du hadde benyttet deg av en slik smart telefon app for
Public transport on demand?

& Null sannsynlighet
. Liten sannsynlighet
_#. Ganske stor sannsynlighet

. Veldig stor sannsynlighet
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Public transport on demand (Fortsetter)

Hvor langtid ville du maksimalt godtatt a vente fra du la inn bestilling til du ble plukket
opp?

& Smin & 25min

J 10min J 30min

B 15min . Mer enn 30 min
B 20min

Page 52
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning

Til slutt trenger vi litt bakgrunnsinformasjon. Disse spgrsmalene er bare for klassifiseringsformal for & forsikre at
undersgkelsen er representativ av alle som bor i Nord-Jeeren omradet.

Er du mann eller kvinne?
& Mann

B Kvinne

Page 53
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Hva er din alder?
T Under 18 ar
. 18-25ar
3 25-30ar
. 30-40&r
. 40-504ar
J 50-604ar
. 60-70&r
J 70-804&r

. Over80ar

|
N

Page 54
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Hvilken utdanning har du fullfert? [Vennligst velg et alternativ.]
. Grunnskole

B Vidergaende

J. Fagbrev/Fagskole
_J Heyskole/Universitet opp til 3 ar

G I

Hayskole/Universitet mer enn 3 ar
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Hva er din sivilstatus?
J. Singel
Gift
. Samboer
J skilt

. Enke/ Enkemann
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Har du fererkort klasse B og disponibel bil?
J. Ingen avdelene
B Fererkort
3 Bl
3

. Fererkort og bil

Page 57
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NORD-JAERENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Eier du en el-bilpa navmrende tidspunkt?
_j Ja

§ Nei
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Er du, eller har du vaert yrkessjafor?
. Ja, jeg er yrkessjafar
1 Ja, jeg har veert yrkessjéfar

3 Nei

Page 59
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om din arbeidstilvaerelse

Hvilke alternativ beskriver din arbeidssituasjon best?
. Pensjonert
_# Hjemmeveerende
. Ikke i arbeid pa naveerende tidspunkt
Fast arbeidstid & Timebasert Iann

G I8
. Fleksibel arbeidstid & Timebasert lgnn

7§ Fast arbeidstid & fast lgnn
J. Fleksibel arbeidstid & fast lenn

. Annen arbeidssituasjon
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om din arbeidstilvaerelse (fortsetter)

Ca hvor mange timer er du i lennet arbeid i en typisk arbeidsuke? [Velg det alternativet
som passer best for deg.]

i |

TR

0 timer per uke
10 timer
20 timer
30timer
40 timer

Mer enn for 40 timer
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om din arbeidstilvaerelse (fortsetter)

Anslagsvis, hvor mye tjener du brutto (for skatt) per time? [Velg det alternativet som
passer best for deg.]

@B Erikkeiarbeid
. Kr100 eller mindre pertime
Kr 150

Kr 200

R

Kr 250

i

Kr 300

Kr 400

I

Kr 500

H.u

Mer enn Kr 500 per time

!w

Page 62
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

s 1
3

b b b

Bjerkreim

Egersund

Finngy

Forsand

Gjesdal

Hjelmeland

Ha

i |
a

i |
=
i |
i |
g

Klepp

Lund

Randaberg

Rennesgy

Sandnes

Sauda

Sokndal

I hvilken kommune ligger ARBEIDSPLASSEN din eller STUDIESTEDET ditt?

. Sola
B Stavanger

Strand

. Suldal

4 Time

_®  Annen kommune

Hva er postnummeret til ARBEIDSPLASSEN din eller STUDIESTEDET ditt?

~ LXIII ~
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

I hvilken kommune BOR du?

3. Bjerkreim A Klepp . Sola

. Egersund F Lund B Stavanger

. Finngy 3. Randaberg § Strand

3. Forsand . Rennesgy & Suldal

1 Gjesdal _J. Sandnes 4 Time

_# Hjelmeland 7§ Sauda _®  Annen kommune
3 Ha ¥ Sokndal

Hva er postnummeret til din navaerende BOSTEDSADRESSE?
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Ca hvor lenge har du bodd pa ditt navaerende bosted?

¥ Mindre enn 1ar A 4ar

A tar B 5ar

3 2ar 3 Merenn5ar
3 3ar
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Eier du ditt eget hjem eller leier du?
3. Eier
. Leier
. Ingen avdelene
3

. Bor hjemme hos foreldre/slekt
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om deg og din husholdning (fortsetter)

Inkludert deg selv, hvor stor er din husholdning?

Antall voksne, over 16 ar

Antall barn i barneskole/
ungdomsskole

Antall barn i barnehage

UL

Antall spedbarn
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Bakgrunnsinformasjon om din arbeidstilvaerelse (fortsetter)

Anslagsvis, hvilken av de felgende kategoriene beskriver best din husholdnings arlige

brutto (for skatt) inntekt?
& Under Kr 50 000
. 50000- 100 000
_§ 100 000 - 200 000

. 200 000 - 400 000

Y

;.

400 000 - 600 000 & 1500000 -2 000000
600 000 - 800 000 _J Over Kr2 000000
800 000 - 1 000 000

1 000 000 - 1 500 000
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

Politisk stasted

Hva er ditt politiske stasted?

. Arbeiderpartiet (Ap eller A) A Kystpartiet (KP) . Senterpartiet (Sp)
. De Kristne 3 Miljgpartiet De Gregnne B Sosialistisk Venstreparti (SV)
B Demokratene i Norge 3 Norges Kommunistiske Parti (NKP) B Tverrpolitisk Folkevalgte
3. Det Liberale Folkepartiet 4. Pensjonistpartiet (PP) 1 Venstre (V)
. Fremskrittspartiet (Frp) . Piratpartiet 4 Vet ikke/lkke politisk interessert
& Heyre(H) 3 Redt . Onsker ikke & svare
@ Kristelig Folkeparti (KrF) . Samefolkets parti (Samealbmot
Bellodat)

. Kristent Samlingsparti (KSP)
. Samfunnspartiet
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NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN MENING?

usen Takk for Din Deltakelse!|

Har du kommentarer tildenne undersekelsen eller andre meninger om transport i
lokalregionen?

~LXX ~



Vedlegg 2 Resultat fra spgrreundersgkelse

NORD-JARENS TRANSPORTTILBUD: HVA ER DIN 4

MENING?

» SurveyMonkey

1. Hvilke politiske saker er det viktigst at blir prioritert i offentlige budsjetter? [Velg opp
til 4 saker som er viktige for deg og din husholdning.]

Utdanning

Forskning

Kultur

Idrett

Helse

Eldreomsorg

Likestilling

Familie

Transport

Bistand

Fredsmekling

Kriminalitet

Landbruk

Gkonomi

Sysselsetting

Innvandring

Klima

Naturvern

Forsvaret

Annet (vennligst spesifiser)

Svarprosent

41,2%

14,5%

7,8%

5,4%

] 63,8%

] 50,9%

3,4%

30,2%

2,4%
1,0%
33,2%
7,2%
24,5%
15,9%
12,1%
9,1%
7,0%
3,8%

|
=

=

=]

[

[

B

—
e ] 43,7%
g

0

E—
=

1
[

=1

=

=

O

1

2,2%

besvart spgrsmal

1 of 46
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Svartelling

205

72

39

27

317

253

150

217

165

36

122

79

60

a5

35

497



spgrsmal som ble hoppet over

2. Hva er de viktigste samferdselspolitiske satsingsomradene slik du ser det? [Velg opp

til 2 alternativer.]

Jernbane (Nasjonal/regional)
Veier

Luftfart

Sjofart

Kollektivtransport (Lokal)
Godstransport
Gang-/Sykkelsti

Annet (vennligst spesifiser)

Svarprosent

30,4%

71,6%

[
|

=

=

[

=l
E—

I
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52%

6,0%

48,4%

7.3%

21,0%

0,8%

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Svartelling

151

355

26

30

240

36

104

496



3. Hvor viktig er hver av disse faktorene i dine transportvalg?

Helt Litt Ganske Veldig

Vurderingsgjennomsnitt Vurderingstel
uviktig  viktig viktig viktig $=al g

2,5% 6,6% 30,9% 60,0%

Sikkerhet 2,48
(12) (82) (150) (291)
4,4% 25,5% Y 20,1%
Renslighet ° o 50,0% 2 1.86
21) (123) (241) (97)
5,8% 23,2% y 24,4%
Folksomhet (ke/trengsel) y o 46,6% ° 1,90

(28) (112)  (225) (118)

3,4% 32,5% 9 17,2%
Komfort ° o 4T.0% ° 1,78
(16) (155)  (224) (82)

. o 2,1% 8,8% 434%  457%
Fleksibilitet (avreisetider) (10) (48) @11) (222) 2,33

Fleksibilitet (avreise- og 3,5% 8,4% 45,4% 42,7% 507
destinasjonssteder) (17) (41) (221) (208) '

2,9% 10,5% v 42 4%
Lettvint bruk ° s o ° 2,26
(14) (51) (215)  (206)

9,7% 323%  39,8% 18,2%

Miljg-/energibruk konsekvenser 1,66
(47) (156) (192) (88)
. . 2,7% 13,0%  38,8% 45,5%

Tidsbruk (Hvor lang tid det tar) 2,27
(18) (63) (188) (220)

Pengekostnad (Hvor mye det 4.1% 15,9% 38,2% 41,7% or 8

koster)  (20) 77) (185)  (202)

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

3 of 46

~ LXXIII ~



4. Hvordan vil du evaluere tilretteleggingen for de felgende transportmidlene i Nord-Jaeren ¢

Privatbil

Buss

Tog

Ferje/Bat

Sykkel

Gange

Veldig
darlig

11,5%
(55)

18,9%
67)

6.2%
(30)

5,0%
(24)

5,7%
@7

8.6%
a7

Ganske
darlig

27,9%
(134)

31,3%
(151)

15,0%
(72)

12,1%
(58)

15,5%
74)

10,9%
(52)

Ngytral /
vet ikke

27,1%
(130)

34,2%
(165)

37,0%
(178)

42,8%
(205)

44,4%
(212)

41,9%
(200)

Ganske Veldig

bra bra

27,5%  6,0%
(182) (29)

16,8%  3,7%
(81) (18)

35,3% 6,4%
(170) (31)

359%  4,2%
(172) (20)

28,7%  57%
(187) 27)

34,8% 8,8%
(166) (42)

Vurderingsgjennomsnitt

-0,11

-0,35

0,22

0,34

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

5. Er dui arbeid eller studerer pa navaerende tidspunkt?

Ja, eri arbeid

Ja, studerer

Ja, bade arbeider og studerer

Nei

O

4 0f 46
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Svarprosent

54,9%

6,7%

4,3%

34,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

269

33

21

167

490

10

Vi



6. Hvor ofte benytter du deg av folgende transportmiddel til/fra din arbeidsplass eller

studiested?

Bil

El-bil/ Hybridbil

Kompiskjering

Buss

Tog

Ferje/bat

MC/Moped

Sykkel

Gange

Aldri

15,4%
(48)

91,1%
@11

65,0%
(97

51,5%
(156)

79,3%
(242)

77,0%
(234)

89,1%
(269)

60,5%
(185)

58,5%
(179)

Sjeldent

15,7%
(49)

4,9%
(15)

21,1%
(64)

27,7%
(84)

18,1%
(40)

12,2%
(87)

7,0%
(21)

25,8%
(79)

21,2%
(65)

~ LXXV ~

Ofte

18,3%
(57)

2,6%
8

11,2%
(34)

14,2%
(43)

52%
(16)

7.6%
(23)

8,6%
(1)

10,5%
(82)

14,1%
(43)

5 of 46

Alltid

50,6%
(158)

1,3%

6.6%
(20)

2,3%

3,3%

(10)

0,3%
M

3,3%
(10)

6,2%
(19)

Vurderingsgjennomsnitt

2,04

0,51

0,30

0,57

0,68

besvart spgrsmal

spegrsmal som ble hoppet over

Vurderingstelli



7. Hvor mange ganger i Igpet av dine siste FEM arbeidsdager har du benyttet felgende

transportmidler?

Bil

Buss

Tog

Bat/Ferje

Sykkel

Gange

0
ganger

17.7%
(55)

76,6%
(229)

90,0%
(271)

87,0%
(262)

82,3%
(246)

75,1%
(226)

8.7%
@7)

6,0%
(18)

2,7%
(8)

43%
(13)

3,3%
(10)

5.3%
(16)

6.8%
1)

4,0%
(12)

2,7%
8)

4,0%
(12)

5,0%
(15)

4,7%
(14)

6 of 46

6.4%
(20)

3,3%
(10)

8.3%
(10)

~ LXXVI ~

4,8%
(15)

®

5

ganger

55,6%
(173)

7,4%
(22)

2,0%

4,0%
(12)

9.0%
27)

Vurderingsgjennomsnitt

3,39

0,32

0,80

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Vi



8. ARBEIDSREISETID: Pa en typisk arbeidsdag/studiedag, ca hvor mye tid bruker du pa
arbeidsreisen (FREM OG TILBAKE TIL ARBEIDSPLASS ELLER STUDIESTED)? [Velg det
alternativet som stemmer best for din situasjon.]

0 minutter totalt per dag

10

20

40

60

80

100

120

Mer enn 120 minutter totalt per dag

DEDDDHHDD

7 of 46

~ LXXVII ~

Svarprosent

1,9%

11,2%

28,8%

23,4%

15,1%

7.7%

5,8%

1,6%

4,5%

besvart spgrsmal

sp@rsmal som ble hoppet over

Svartelling

6

35

920

73

a7

24

312

188



9. ARBEIDSREISEKOSTNADER: | Izpet av EN TYPISK ARBEIDSMANED, ca hvor mye penger
bruker du pa transport til og fra arbeidsplass eller studiested? [Velg det alternativet
som stemmer best for din situasjon.]

Svarprosent Svartelling

Kr 0 per maned [ 11,8% 37
Kreso [ 16,3% 51

Kr 500 |— 18,2% 57

Kr7so [ 16,3% 51

Kr1oo0 [ 12,5% 39
Kr1500 [] 45% 14
Kr2o00 [ 7.7% 24
Kr2500 [] 42% 13
Krgooo [ 2,9% 9
Krs500 [] 2,2% 7

Kr 4000 ] 1,3% 4
Kr4500 || 0,3% 1
Kr5000 || 0.6% 2

Mer enn kr 5000 per maned [] 1,3% 4
besvart spgrsmal 313

spersmal som ble hoppet over 187

8 of 46
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10. Hvor ofte benytter du deg av felgende transportmiddel til fritidsreiser (erend, shopping,
rekreasjon, vennebesgk, o.l.) i lokalregionen? [Vennligst se bort fra feriereiser.]

Bil

EI-Bil/Hybridbil

Buss

Tog

Ferje/bat

MC/Moped

Sykkel

Gange

Aldri

2,4%
(4)

90,1%
(146)

20,1%
(33)

38,0%
(62)

11,7%
(19)

90,9%
(150)

50,0%
(82)

11,7%
(19)

Sjeldent  Ofte
11,5%  49,1%
(19) (81)
0,6%
3,1% (5)
(1
56,1% 18,3%
(92) (30)
53,4% 6,7%
(87) (11)
50,9% 30,7%
(83) (50)
1,8%
3,6% (6)
®
341%  12,8%
(56) 21)
33,3%  47,5%
(54) n
9 of 46
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Alltid

87,0%
(61)

6.2%
(10)

5,5%

7.4%
(12)

Vurderingsgjennomsnitt

2,21

1,09

1,38

1,51

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Vurderingstelli



11. Hvor mye vil du si at du vet om de foreslatte alternativene for utbygging av nytt
hegykvalitets kollektivtransportsystem pa Nord-Jaren (bussvei, bybane, eller intercity

jernbane)?

Vet ingenting

Har bare hgrt om disse, men vet
lite konkret

Vet i hovedtrekk hva alternativene
gar ut pa

Vet relativt mye om disse

Har satt meg naye inn i de
forskjellige alternativene

Svarprosent

18,7%

37,1%

33,9%

13,1%

2,3%

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Svartelling

65

176

161

62

475

25

12. @nsker du mer informasjon om konseptene bussvei, bybane og intercity jernbane for
du gar videre til spgrsmal om dine preferanser?

JA

NEI

Svarprosent

14,4%

] 85,6%

10 of 46
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besvart spgrsmal

sp@rsmal som ble hoppet over

Svartelling

67

398

465

35



13. Hvordan ville du rangert de ulike konseptene pa en skala fra veldig darlig til veldig bra?

KONSEPT 0: STATUS QUO UTEN
NYE TILTAK

KONSEPT 1: OPTIMALISERING AV
EKSISTERENDE SYSTEM

KONSEPT 2: BILBASERT
VEGSATSING

KONSEPT 3: BUSSVEI

KONSEPT 4: BYBANE

KONSEPT 5: INTERCITY
JERNBANE

Veldig
darlig

M,2%
(185)

7.0%
@1

7.9%
(35)

5,2%
(23)

14,0%
(63)

6,9%
@1

Darlig
18,9%
(85)

26,5%
(118)

13,5%
(60)

8,7%
(39)

14,0%
(63)

8,7%
(39)

Naytral

252%

(118)

29,1%
{130)

27,0%
(120)

22,0%
(08)

18,0%
(81)

21,0%
(94)

8,8%
(a7

22,4%
(100)

21,2%
(94)

31,4%
(140)

18,9%
(85)

22,1%
(99)

Veldig

1,8%
@)

5.2%
(23)

21,2%
(94)

22,4%
(100)

24.1%
(108)

28,1%
(126)

Vet
ikke /
usikker

9,1%
(41)

9.9%
(44)

9,2%
(41)

10,3%
(46)

10,9%
(49)

13,2%
(59)

Vurderingsgjennomsni

0,€

0,€

besvart spgrsm:

spersmal som ble hoppet ove

14. Dersom det skulle velges en hovedstrategi for a forbedre trafikksituasjonen i
lokalregionen, foretrekker du satsing pa veilgsninger for privatbilkjering ELLER
kollektivtransportlgsninger?

Veilesninger for privatbilkjering

Kollektivtransportlgsninger

Ingen av delene

Vet ikke / usikker

[E—
[
O
[
11 of 46
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Svarprosent Svartelling

33,5% 153

54,7% 250

2,2% 10

9,6% 44

besvart spgrsmal 457

sp@rsmal som ble hoppet over 43



15. Vi vil na sperre deg naermere om kollektivtransport konseptene. Sett at et slikt

alternativ skulle implementeres, hvilket foretrekker du?

Svarprosent
BUSSVEI (KONSEPT 3) | 43,4%
BYBANE (KGNSEFT 4) | 26,4%
INTERCITY JERNBANE
[ 30,2%
(KONSEPT 5)

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

197

120

137

454

46

16. Hvor sannsynlig tror du det er at du ville blitt REGELMESSIG bruker av BUSSVEI

dersom et slikt system ble bygget?

Svarprosent

Null sannsynlighet [__] 13,0%

Liten sannsynlighet [ ] 29,0%
Ganske stor sannynlighet |:| 38,9%
Veldig stor sannsynlighet [ ] 11,4%
Vet ikke / Usikker [_] 7,8%

besvart spgrsmal

sp@rsmal som ble hoppet over

17. Hvordan tror du bruk av bussvei vil kunne pavirke din reisetid?

Svarprosent

Oktreisetid [ ] 27,8%
Redusert reisetid [ ] 34,0%
Ingen endring |:| 38,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

12 of 46
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Svartelling

25

56

75

22

15

193

307

Svartelling

54

66

74

194

306



18. Hvordan tror du bruk av bussvei vil kunne pavirke dine reisekostnader?

Dkte kostnader

Reduserte kostnader

Ingen endring

—
E—

Svarprosent
28,0%

26,4%

45,6%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

54

51

88

193

307

19. Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et regionalt transportfond

for a realisere bussveisystem pa Nord-Jaren, delfinansiert gjennom en regional

transportskatt, ville du da stemt for eller i mot?

Stemt for

Stemt i mot

Vet ikke / usikker

[
[
E—

13 of 46
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Svarprosent
35,6%

38,0%

31,4%

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Svartelling

69

64

61

194

306



20. Min husholdnings maksimum betalingsvillighet PER AR i de NESTE FIRE ARENE er:

0 Kr

200 Kr

400 Kr

600 Kr

800 Kr

1000 Kr

1200 Kr

1400 Kr

1600 kr

1800 kr

2000 Kr

2200 Kr

2400 Kr

2600 Kr

2800 Kr

3000 Kr

3200 Kr

3400 Kr

3600 Kr

3800 Kr

4000 Kr

4500 Kr

5000 Kr

5500 Kr

6000 kr

Svarprosent

31,9%

4,2%

2,6%

2,6%

2,6%

12,6%

3,1%

2,1%

0,0%

1,0%

8,9%

0,0%

3,7%

1,6%

1,6%

4,2%

1,6%

1,0%

0,5%

0,0%

2,6%

1,6%

3,7%

0,0%

1,6%

14 of 46
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Svartelling

61

24



6500 Kr | 0,5% 1

7000 Kr 0,0% 0
8000 Kr [] 1,6% <
9000 Kr 0,0% 0
10000 kr  [] 1.6% 8
Mer enn 10 000 Kr  [] 1.0% 2
besvart spgrsmal 191
spgrsmal som ble hoppet over 309
15 of 46
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21. Hva er de viktigste grunnene til at din husstand er villig til a betale? [Velg opp til 3 av

alternativene nedenfor.]

Min husstand er villig til & betale for
alle gode offentlige formal.

Jeg er villig til & betale belepet fordi
jeg ikke tror denne skatten blir
krevd inn uansett.

For min husstand er det verdt &
betale denne prisen for a fa et slikt
kollektivtransportsystem.

Selv om jeg ikke kommer til &
bruke dette tilbudet vil jeg dra
nytte av det gjennom redusert

trafikk pa veiene.

Jeg faler en forpliktelse fordi alle
andre husstander ogsa skal bidra.

Jeg feler at dette forventes av
meg slik undersekelsen er
konstruert.

Jeg er tilhenger av alt som
reduserer fokuset pa veier og

bilkjering.

Annet (vennligst spesifiser)

R RN

16 of 46
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Svarprosent

20,8%

15,4%

34,6%

47,7%

20,0%

17,7%

21,5%

3,1%

besvart spersmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

27

20

45

62

26

23

28

130

370



22. Hva er de viktigste grunnene til at din husstand IKKE er villig til a betale ? [Velg opp til

3 av alternativene nedenfor.]

Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av
et slikt kollektiviransportsystem.

Jeg foretrekker at det satses pa
forbedret veitilbud for privatbiler i
stedet.

Skattepenger ber heller brukes til
andre gode offentlige formal.

Skattenivaet er allerede hayt nok.
Offentlige myndigheter bar
betale for slike investeringer,
ikke forbrukerne.

Private neeringsvirksomheter bar
betale for slike investeringer, ikke
forbrukerne.

Min husstands inntekt er for lav.
Jeg stoler ikke pa at pengene i et
slikt fond ville gatt til det tiltenkte

formalet.

Annet (vennligst spesifiser)

17 of 46
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Svarprosent

27,9%

23,0%

18,0%

44,3%

55,7%

3,3%

13,1%

32,8%

9,8%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

17

27

34

20

61

439



23. For a redusere antall biler pa veien i rushtiden er det ogsa snakk om a gke
bompengeavgiften i rushtiden (kl. 07-09 og kl.15-17) til kr 50. Ville dette endret dine

reisevaner? [Ta utgangspunkt i at billettprisene for buss holdes pa dagens niva.]

Ja, jeg ville begynt a reise
kollektivt

Ja, jeg ville reist mer kollektivt

Ja, jeg ville begynt a kjere selv

Ja, jeg ville begynt & samkjere med
venner/kollegaer (Kompiskjering)

Nei, jeg ville fremdeles valgt a
kjgre selv

Nei, jeg ville fremdeles valgt &
reise kollektivt

Nei, jeg ville fortsatt & samkjere
med venner/kollegaer
(Kompiskjering)

Nei, jeg sykler

Jeg ville valgt & kjeere utenom
rushtiden

Vet ikke

B

[
1

e

(.

18 of 46
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Svarprosent

3,2%

11,2%

1,6%

1,6%

29,9%

7,5%

3.2%

8,0%

22,5%

11,2%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

21

56

42

21

187

313



24. Hvor sannsynlig tror du det er at du ville blitt REGELMESSIG bruker av BYBANE

dersom et slikt system ble bygget?

Svarprosent

Null sannsynlighet [_] 7,6%

Liten sannsynlighet [ 16,1%

Ganske stor sannsynlighet [ ] 34,7%
Veldig stor sannsynlighet [ ] 25,4%
Vet ikke / Usikker [ 16,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

25. Hvordan tror du bruk av bybane vil kunne pavirke din reisetid?

Svarprosent

Dkt reisetid  [_] 8,5%
Redusert reisetid | ] 46,2%
Ingen endring | | 45,3%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

26. Hvordan tror du bruk av bybane vil kunne pavirke dine reisekostnader?

Svarprosent

Dkte reisekostnader [ ] 19,5%
Reduserte reisekostnader [ ] 28,8%
Ingen endring | 51,7%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

19 of 46
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Svartelling

a1

30

118

382

Svartelling

10

54

53

17

383

Svartelling

23

34

61

118

382



27. Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et regionalt transportfond

for a realisere bybanesystem pa Nord-Jaren, delfinansiert gjennom en regional
transportskatt, ville du da stemt for eller i mot?

Stemt for

Stemt i mot

Vet ikke / usikker

=1
—

20 of 46
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Svarprosent
56,4%

12,8%

30,8%

besvart spgrsmal

spegrsmal som ble hoppet over

Svartelling

66

15

36

117

383



28. Min husholdnings maksimum betalingsvillighet PER AR i de NESTE FIRE ARENE er:

Svarprosent Svartelling

okr [ ] 18,6% 22
200 Kr  [] 51% 6
400 Kr [ 4.2% 5
600 Kr ] 51% 6
800 Kr 0,0% 0

1000Kr [ 16,1% 19
1200Kr [ 3.4% 4
1400 Kr 0,0% 0
1600 kr 0,0% 0
1800 kr  [J 1,7% 2
2000Kr [ 10,2% 12
2200 Kr ] 0,8% 1
2400 Kr ] 51% 6
2600 Kr ] 0,8% 1
2800 Kr ] 0.8% 1
8000 Kr [ 3,4% 4
8200 Kr [ 1,7% 2
8400 Kr ] 0.8% 1
8600 Kr ] 0.8% 1
3800 Kr 0,0% 0
4000 Kr [ 8,5% 10
4500 Kr 0,0% 0
5000 Kr ] 5,9% 7
5500 Kr 0,0% 0
6000 kr ] 0,8% 1
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6500 Kr 0,0% 0

7000 Kr ] 0,8% 1
8000 Kr ] 0.8% 1
9000 Kr 0,0% 0
10 000 kr 0,0% 0
Mer enn 10 000 Kr ] 42% 5
besvart spgrsmal 118
spgrsmal som ble hoppet over 382
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29. Hva er de viktigste grunnene til at din husstand er villig til a betale? [Velg opp til 3 av

alternativene nedenfor.]

Min husstand er villig til & betale for
alle gode offentlige formal.

Jeg er villig til & betale belepet fordi
jeg ikke tror denne skatten blir
krevd inn uansett.

For min husstand er det verdt a
betale denne prisen for a fa et
slikt kollektivtransportsystem.

Selv om jeg ikke kommer til &
bruke dette tilbudet vil jeg dra nytte
av det gjennom redusert trafikk pa
veiene.

Jeg faler en forpliktelse fordi alle
andre husstander ogsa skal bidra.

Jeg feler at dette forventes av
meg slik undersekelsen er
konstruert.

Jeg er tilhenger av alt som
reduserer fokuset pa veier og

bilkjering.

Annet (vennligst spesifiser)

[—
[Em——

E—
=

[

—)

[
e
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Svarprosent

20,0%

12,6%

47,4%

36,8%

13,7%

17,9%

28,2%

53%

besvart spersmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

19

45

35

22

95

405



30. Hva er de viktigste grunnene til at din husstand IKKE er villig til a betale ? [Velg opp til
3 av alternativene nedenfor.]

Svarprosent Svartelling

Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av

. . E— 38,1% 8
et slikt kollektiviransportsystem.
Jeg foretrekker at det satses pa
forbedret veitiloud for privatbiler i [ ] 33,3% 7
stedet.
Skattepenger ber heller brukes til
peng . . | 9.5% )
andre gode offentlige formal.
Skattenivaet er allerede hgyt nok. | | 57,1% 12
Offentlige myndigheter ber betale
for slike investeringer, ikke | ] 42,9% 9
forbrukerne.
Private neeringsvirksomheter bar
betale for slike investeringer, ikke 0,0% 0
forbrukerne.
Min husstands inntekt er for lav. [__] 9,5% 2
Jeg stoler ikke pa at pengene i et
slikt fond ville gatt til det tiltenkte [ ] 23,8% 5
formalet.
Annet (vennligst spesifiser
(vennligst sp - - 5
besvart spgrsmal 21
spgrsmal som ble hoppet over 479
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31. For a redusere antall biler pa veien i rushtiden er det ogsa snakk om a gke
bompengeavgiften i rushtiden (kl. 07-09 og kl.15-17) til kr 50. Ville dette endret dine
reisevaner? [Ta utgangspunkt i at billettprisene for bybane holdes pa dagens bussniva.]

Ja, jeg ville begynt a reise
kollektivt

Ja, jeg ville reist mer kollektivt

Ja, jeg ville begynt a kjere selv

Ja, jeg ville begynt & samkjere med
venner/kollegaer (Kompiskjering)

Nei, jeg ville fremdeles valgt a
kjgre selv

Nei, jeg ville fremdeles valgt &
reise kollektivt

Nei, jeg ville fortsatt & samkjere
med venner/kollegaer
(Kompiskjering)

Nei, jeg sykler

Jeg ville valgt & kjgre utenom
rushtiden

Vet ikke

[

5]

e

=1
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Svarprosent

2,6%

12,1%

0,0%

2,6%

23,3%

9,5%

4,3%

9,5%

21,6%

14,7%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

27

25

116

384



32. Hvor sannsynlig tror du det er at du ville blitt REGELMESSIG bruker av INTERCITY

JERNBANE dersom et slikt system ble bygget?

Svarprosent

Null sannsynlighet [_] 8,8%

Liten sannsynlighet [ | 22,1%

Ganske stor sannsynlighet [ ] 30,9%
Veldig stor sannsynlighet [ ] 23,5%
Vet ikke / Usikker [ 14,7%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

33. Hvordan tror du bruk av intercity jernbane vil kunne pavirke din reisetid?

Svarprosent

Okt reisetid ] 4,4%
Redusert reisetid | ] 49,6%
Ingen endring | ] 45,9%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

12

30

42

32

20

136

364

Svartelling

67

62

135

365

34. Hvordan tror du bruk av intercity jernbane vil kunne pavirke dine reisekostnader?

Svarprosent

Dkte kostnader [ ] 20,3%
Reduserte kostnader [ ] 28,6%
Ingen endring | ] 51,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over
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Svartelling

27

38

68

133

367



35. Dersom det ble holdt en folkeavstemning om etablering av et regionalt transportfond
for a realisere intercity jernbanesystem pa Nord-Jaren, delfinansiert gjennom en
regional transportskatt, ville du da stemt for eller i mot?

Stemt for

Stemt i mot

Vet ikke / usikker

[E—
f—x
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Svarprosent
54,1%

19,5%

26,3%

besvart spgrsmal

spegrsmal som ble hoppet over

Svartelling

72

26

35

133

367



36. Min husholdnings maksimum betalingsvillighet PER AR i de NESTE FIRE ARENE er:

Svarprosent Svartelling

okr [ ] 23,9% 32
200 Kr [ 37% 5
400 Kr  [] 52% 7
600 Kr [] 1.5% 2
800 Kr [I] 87% 5

1000 Kr  [] 6.7% 9
1200 Kr ] 45% 6
1400 Kr ] 0.7% 1
1600 kr ] 0.7% 1
1800 kr ] 0.7% 1
2000 Kr [ 9,0% 12
2200 Kr [ 3,0% 4
2400 Kr [ 45% 6
2600 Kr 0,0% 0
2800 Kr 0,0% 0
3000 Kr ] 6,0% 8
8200 Kr [] 1,5% 2
8400 Kr ] 0.7% 1
8600 Kr [] 22% 3
3800 Kr ] 0,7% 1
4000 Kr [ 6.0% 8
4500 Kr  [] 37% 5
5000 Kr  [] 2,2% 3
5500 Kr 0,0% 0
6000 kr ] 0,7% 1
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6500 Kr [ 3,0% 4

7000 Kr 0,0% 0
8000 Kr 0,0% 0
9000 Kr ] 0.7% 1
10000 kr [ 0.7% 1
Mer enn 10 000 Kr  [] 87% 5
besvart spgrsmal 134
spgrsmal som ble hoppet over 366
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37. Hva er de viktigste grunnene til at din husstand er villig til a betale? [Velg opp til 3 av

alternativene nedenfor.]

Min husstand er villig til & betale for
alle gode offentlige formal.

Jeg er villig til & betale belepet fordi
jeg ikke tror denne skatten blir
krevd inn uansett.

For min husstand er det verdt a
betale denne prisen for a fa et
slikt kollektivtransportsystem.

Selv om jeg ikke kommer til &
bruke dette tilbudet vil jeg dra nytte
av det gjennom redusert trafikk pa
veiene.

Jeg faler en forpliktelse fordi alle
andre husstander ogsa skal bidra.

Jeg feler at dette forventes av
meg slik undersekelsen er
konstruert.

Jeg er tilhenger av alt som
reduserer fokuset pa veier og

bilkjering.

Annet (vennligst spesifiser)

0
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Svarprosent

25,5%

10,8%

58,8%

39,2%

17,6%

11,8%

27,5%

11,8%

besvart spersmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

26

60

40

28

102

398



38. Hva er de viktigste grunnene til at din husstand IKKE er villig til a betale ? [Velg opp til
3 av alternativene nedenfor.]

Jeg ville ikke fatt noe/nok nytte av
et slikt kollektiviransportsystem.

Jeg foretrekker at det satses pa
forbedret veitilbud for privatbiler i
stedet.

Skattepenger ber heller brukes til
andre gode offentlige formal.

Skattenivaet er allerede hayt nok.
Offentlige myndigheter bar
betale for slike investeringer,
ikke forbrukerne.

Private neeringsvirksomheter bar
betale for slike investeringer, ikke
forbrukerne.

Min husstands inntekt er for lav.
Jeg stoler ikke pa at pengene i et
slikt fond ville gatt til det tiltenkte

formalet.

Annet (vennligst spesifiser)

O

[E—

]

B
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Svarprosent

29,0%

25,8%

3.2%

48,4%

51,6%

6,5%

19,4%

38,7%

3,2%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

16

31

469



39. For a redusere antall biler pa veien i rushtiden er det ogsa snakk om a gke
bompengeavgiften i rushtiden (kl. 07-09 og kl.15-17) til kr 50. Ville dette endret dine
reisevaner? [Ta utgangspunkt i at billettprisene for jernbane holdes pa dagens niva.]

Ja, jeg ville begynt a reise
kollektivt

Ja, jeg ville reist mer kollektivt

Ja, jeg ville begynt a kjere selv

Ja, jeg ville begynt & samkjere med
venner/kollegaer (Kompiskjering)

Nei, jeg ville fremdeles valgt &
kjore selv

Nei, jeg ville fremdeles valgt &
reise kollektivt

Nei, jeg ville fortsatt & samkjere
med venner/kollegaer
(Kompiskjering)

Nei, jeg sykler

Jeg ville valgt a kjgre utenom
rushtiden

Vet ikke

=
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Svarprosent

4,5%

7.6%

2,3%

4,5%

25,8%

7,6%

1,5%

8,3%

28,0%

9,8%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

34

37

132

368



40. Har du hert om dette konseptet?

Ja, vet hva det er

Ja, men vet ikke hva det er

Nei, har ikke hgrt om det

Vet |Ikke / Usikker

41. Har du smart telefon?

Ja

Nei

=
[

[
=]

Svarprosent
7,9%

13,9%

68,1%

10,2%

besvart spersmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svarprosent
67,0%
33,0%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

34

60

295

44

433

67

Svartelling

293

144

437

63

42. Hvordan stiller du deg til bruk av smart telefon app'er i forbindelse med de falgende
aspektene ved bruk av offentlig transport?

Inhenting av informasjon

Planlegging av reiser

Bestilling av reiser

Betaling av reiser

Positiv

58,1% (252)

53,6% (230)

53,0% (229)

43,8% (189)

Naytral

23,0% (100)

27,0% (116)

25,5% (110)

29,6% (128)

Negativ

6,5% (28)

7,5% (32)

9,3% (40)

14,1% (61)

Vet lkke /
Usikker

12,4% (54)

11,9% (51)

12,3% (53)

12,5% (54)

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over
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Vurderingstelling

434

429

432

432

436

64



43. Hvordan stiller du deg til en slik smart telefon app?

Positiv

Noytral

Negativ

Vet ikke / usikker

[
E—
B
[E—

Svarprosent
44,5%

27,4%

9,9%

18,2%

besvart spersmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

193

119

43

79

434

66

44. Hvor sannsynlig tror du det er at du hadde benyttet deg av en slik smart telefon app
for Public transport on demand?

Null sannsynlighet

Liten sannsynlighet

Ganske stor sannsynlighet

Veldig stor sannsynlighet
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Svarprosent
11,2%

45,0%

36,5%

7,3%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

49

196

159

32

436

64



45. Hvor langtid ville du maksimalt godtatt a vente fra du la inn bestilling til du ble plukket

opp?

5 min
10 min
15 min
20 min
25 min
30 min

Mer enn 30 min

e

46. Er du mann eller kvinne?

Mann

Kvinne

Svarprosent

14,3%

29,7%

31,6%

13,8%

1,4%

7.1%

2,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svarprosent

66,8%

1
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33,2%

besvart spgrsmal

spegrsmal som ble hoppet over

Svartelling

62

129

137

60

31

434

66

Svartelling

294

146

440

60



47. Hva er din alder?

Under 18 ar

18 - 25 ar

25 - 30 ar

30 - 40 ar

40 - 50 ar

50 - 60 ar

HHUDDD':

60 - 70 ar

70 - 80 ar

Over 80 ar

Svarprosent

1,1%

7,7%

8,0%

12,7%

16,6%

20,9%

23,2%

8,6%

1,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

48. Hvilken utdanning har du fullfert? [Vennligst velg et alternativ.]

Grunnskole [
Vidergaende [ ]
Fagbrev/Fagskole [ ]
Heyskole/Universitet opp til 8 &r [ ]
Heyskole/Universitet merenn8ar [ ]

36 of 46

~ CVI ~

Svarprosent

8,2%

25,7%

18,2%

28,6%

24,3%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

5

34

35

56

73

92

102

38

440

60

Svartelling

36

113

80

104

107

440

60



49, Hva er din sivilstatus?

Singel

Gift

Samboer

Skilt

Enke/ Enkemann

DDD_H

50. Har du fererkort klasse B og disponibel bil?

Ingen av delene
Farerkort

Bil

Svarprosent

16,9%

59,1%

11,6%

8,4%

3,9%

besvart spersmal

spegrsmal som ble hoppet over

Svarprosent
9,8%
7,5%

4,8%

Hr

Fererkort og bil

] 78,0%

51. Eier du en el-bil pa navarende tidspunkt?

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svarprosent
Ja [ 33%
Nei [ | 96,7%

37 of 46

~ CVII ~

besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Svartelling

74

259

a1

37

438

62

Svartelling

43

33

21

343

440

60

Svartelling

12

349

361

139



52. Er du, eller har du veert yrkessjafor?

Ja, jeg er yrkessjafar

Ja, jeg har veert yrkessjafer

Nei

Svarprosent
& 4.3%
I:l 12,5%
[ | 83,2%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

53. Hvilke alternativ beskriver din arbeidssituasjon best?

Pensjonert

Hjemmeveerende

Ikke i arbeid pa naveerende
tidspunkt

Fast arbeidstid & Timebasert lann

Fleksibel arbeidstid & Timebasert
lenn

Fast arbeidstid & fast Ignn

Fleksibel arbeidstid & fast lenn

Annen arbeidssituasjon

DDHDDDDH

Svarprosent
24,8%

3,2%

7.5%

11,4%

6,1%

26,8%

14,1%

6,1%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over
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Svartelling

17

49

327

393

107

Svartelling

109

14

33

50

27

118

62

27

440

60



54. Ca hvor mange timer er du i lennet arbeid i en typisk arbeidsuke? [Velg det
alternativet som passer best for deg.]

Svarprosent Svartelling

0 timer per uke  [] 3,6% 10

10 timer  [] 3,6% 10

20 timer [ 9,3% 26

80timer [ 16,7% 47

40 timer | | 55,2% 155

Mer enn for 40 timer ] 11,7% 33
besvart spgrsmal 281

spersmal som ble hoppet over 219

55. Anslagsvis, hvor mye tjener du brutto (for skatt) per time? [Velg det alternativet som
passer best for deg.]

Svarprosent Svartelling

Er ikke i arbeid [I] 32% 9
Kr 100 eller mindre per time D 1,8% 5
Kr150 [ 15,5% 43
Kreoo [ 18,8% 52
Kr2so [ ] 22,7% 63
Krgoo [ 16,2% 45
Kra00 [ 87% 24
Krs00 [] 51% 14
Mer enn Kr 500 per time ] 7,9% 22
besvart spgrsmal 277
spgrsmal som ble hoppet over 223
39 of 46

~ CIX ~



66. | hvilken kommune ligger ARBEIDSPLASSEN din eller STUDIESTEDET ditt?

Bjerkreim

Egersund

Finney

Forsand

Gjesdal

Hjelmeland

Ha

Klepp

Lund

Randaberg

Rennesey

Sandnes

Sauda

Sokndal

Sola

Stavanger

Strand

Suldal

Time

Annen kommune

=

| = @m =2 =3 @™

=1
E—

B8 = @
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Svarprosent

0,0%

3,6%

1,8%

0,0%

1,8%

0,7%

1,1%

1,4%

0,7%

1,1%

0,4%

16,2%

0,7%

0,0%

9,0%

35,4%

1,8%

0,7%

1,8%

21,7%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

0

10

45

25

98

60

277

223



67. Hva er postnummeret til ARBEIDSPLASSEN din eller STUDIESTEDET ditt?

58. | hvilken kommune BOR du?

Bijerkreim

Egersund

Finnay

Forsand

Gjesdal

Hjelmeland

Ha

Klepp

Lund

Randaberg

Rennesoy

Sandnes

Sauda

Sokndal

Sola

Stavanger

Strand

Suldal

Time

|=r:|I=IDI:l

=
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besvart spgrsmal

spersmal som ble hoppet over

Svarprosent

0,0%

3,2%

1.2%

0,7%

3,6%

0,5%

1,9%

3,9%

1,0%

1,5%

1,0%

17,5%

1,5%

0,2%

6,6%

29,4%

3,2%

1,0%

3,6%

Svartelling

143

143

357

Svartelling

27

121



Annen kommune [ ] 18,7% 77

besvart spgrsmal 412

spagrsmal som ble hoppet over 88

59. Hva er postnummeret til din navaeerende BOSTEDSADRESSE?

Svartelling

269

besvart spgrsmal 269

sp@rsmal som ble hoppet over 231

60. Ca hvor lenge har du bodd pa ditt navaerende bosted?

Svarprosent Svartelling

Mindre enn 1 ar ] 7.9% 34
1ar ] 58% 25

2ar ] 6.0% 26

gar [l 5,6% 24

4ar [ 37% 16

5a [ 3,0% 13

Merenn §ar | | 68,0% 293
besvart spgrsmal 431

spersmal som ble hoppet over 69
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61. Eier du ditt eget hjem eller leier du?

Svarprosent Svartelling

Eier | | 77,4% 335

Leier [ 14,8% 64

Ingen av delene  [] 3,2% 14

Bor hjemme hos foreldre/slekt D 4.6% 20
besvart spersmal 433

spersmal som ble hoppet over 67

62. Inkludert deg selv, hvor stor er din husholdning?

Totalt
Svargjennomsnitt antall Svartelling
svar
Antall voksne, over 16 ar
9,30 3925 422
Antall barn i barneskole/
ungdomsskole 2,12 584 276
Antall barn i barnehage
0,57 145 254
Antall spedbarn
0,16 39 240
besvart spgrsmal 427
spersmal som ble hoppet over 73
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63. Anslagsvis, hvilken av de felgende kategoriene beskriver best din husholdnings
arlige brutto (for skatt) inntekt?

Under Kr 50 000

50 000 - 100 000

100 000 - 200 000

200 000 - 400 000

400 000 - 600 000

600 000 - 800 000

800 000 - 1 000 000

1 000 000 - 1 500 000

1 500 000 - 2 000 000

Over Kr 2 000 000

R OTRR
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Svarprosent

2,5%

0,8%

3,8%

14,5%

23,4%

19,5%

19,3%

10,9%

3,0%

2,3%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

10

57

92

77

76

43

394

106



64. Hva er ditt politiske stasted?

Arbeiderpartiet (Ap eller A)

De Kristne

Demokratene i Norge

Det Liberale Folkepartiet

Fremskrittspartiet (Frp)

Hayre (H)

Kristelig Folkeparti (KrF)

Kristent Samlingsparti (KSP)

Kystpartiet (KP)

Miljgpartiet De Grenne

Norges Kommunistiske Parti (NKP)

Pensjonistpartiet (PP)

Piratpartiet

Redt

Samefolkets parti (Samealbmot
Bellodat)

Samfunnspartiet

Senterpartiet (Sp)

Sosialistisk Venstreparti (SV)

Tverrpolitisk Folkevalgte

Venstre (V)

Vet ikke/lkke politisk interessert

Onsker ikke & svare

I
[
—

==D

po-
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Svarprosent

17,4%

1,6%

0,0%

0,2%

17,8%

23,4%

3,9%

0,0%

0,5%

0,9%

0,7%

2,5%

1,2%

0,9%

0,0%

0,0%

0,2%

3,0%

0,0%

3,5%

9,3%

13,0%

besvart spgrsmal

spgrsmal som ble hoppet over

Svartelling

75

77

101

40

56

432

68



65. Har du kommentarer til denne undersgkelsen eller andre meninger om transport i
lokalregionen?

Svartelling

136

besvart spgrsmal 136

sp@rsmal som ble hoppet over 364
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Vedlegg 3 Korrelasjonstabell foretrukket nytt kollektivsystem

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
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Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon
Pearson Korrelasjon

-,095
-,061
-,021

,046

ek

122
-,043
,035
-,073
,072

ok

595
-377"
-,386"
-,071
-,092

176"

*k

,181
-,017
-,019

,033
-,049
-,067

143
-,037
-,036

-,105"
-,034

038
-,060

-525™"

- 576"
-,049

,165
,045

,207

150
-,024
-,035

044

304"

ke

216
118
112"
-,664"

157"
166"
1357

o

336
-,019
024
029
037
,039
107"
111
,039
073

,108
,059
,012]

o

140
-,053
053
-,049
009
044

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant.
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Vedlegg 4 Korrelasjonstabell betalingsvillighet for nytt kollektivsystem

Korrelasjon
BVBUSSVEI |[BVBYBANE | BVINTERCITY | BVKOLLEKTIV
BVBUSSVEI Pearson Korrelasjon 1 a 2 1,000™
BVBYBANE Pearson Korrelasjon 2 1 2 1,000™
BVINTERCITY Pearson Korrelasjon 2 a 1 1,000™
BVKOLLEKTIV Pearson Korrelasjon 1,000” 1,000” 1,000™ 1
DHINNT Pearson Korrelasjon ,115 ,071 ,020 ,075
DLINNT Pearson Korrelasjon 175" -,122 -,133 -,007
DTRANS Pearson Korrelasjon ,031 ,013 ,053 ,028
DKOLL Pearson Korrelasjon -,054 ,031 121 ,012
DKOLLA Pearson Korrelasjon -,017 ,071 265 1137
ATID Pearson Korrelasjon ,004 244" ,107 ,103
AKOST Pearson Korrelasjon ,159 3207 ,168 214"
HSBIL Pearson Korrelasjon -,160" -,006 -,188" -,134""
BRUKBUSSVEI Pearson Korrelasjon 207" 2 a ,047
BRUKBYBANE Pearson Korrelasjon a ,157 2 ,085
BRUKINTERCITY Pearson Korrelasjon a a 254" 152"
BRUKOFFTRANS Pearson Korrelasjon 207" ,157 254" 214"
DKVINNE Pearson Korrelasjon -,072 -,158 -,114 -,009"
ALDER Pearson Korrelasjon ,108 ,176 -,078 ,048
ALDER”2 Pearson Korrelasjon ,104 ,180 -,058 ,054
UTDAN Pearson Korrelasjon -,119 ,141 ,084 ,020
UTDAN”2 Pearson Korrelasjon -,115 ,142 ,097 ,026
DPAR Pearson Korrelasjon ,003 ,044 -,021 ,003
DFZRERKORT Pearson Korrelasjon -,090 ,005 -,096 -,058
DSTUDENT Pearson Korrelasjon -,021 -,090 ,148 ,024
DPENSJONIST Pearson Korrelasjon ,020 ,097 -,044 ,008
DFLEKSARB Pearson Korrelasjon 193" ,098 ,168 ,006
DARB Pearson Korrelasjon -,095 133 117 ,039
DARBH Pearson Korrelasjon -,008 -,122 -,109 -,065
DEIE Pearson Korrelasjon -,115 ,046 -,095 -,062
DSBARN Pearson Korrelasjon ,018 172 ,104 ,083
DPARTIBY Pearson Korrelasjon -,049 ,090 ,119 ,049
DFORBUSSVEI Pearson Korrelasjon 2 2 a -,005"
DFORBYBANE Pearson Korrelasjon 2 a 2 ,039
DFORINTERCITYTOG Pearson Korrelasjon a a 2 ,065
DFORKOLLEKTIV Pearson Korrelasjon 165 ,045 207" 150"

**_Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
a. Cannot be computed because at least one of the variables is constant.
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Vedlegg 5 Svak justert modell 1 av betalingsvillighet for nytt kollektivsystem

Model 1: BVBUSSVEI BVBYBANE BVINTERCITY | BVKOLLEKTIV
Svak justert B t B t B t B t
(Constant) -5534,0483]  -0,6418| 10868,4555 0,9175| 15728,3594 1,4161] 9537,2043 1,6816
DHINNT 743,4629 1,2240(  121,4942 0,1724{ -205,3799]  -0,2771| 84,6492 0,2148
DLINNT 2634,1773 2,8585| -2643,4729|  -2,1733| 1913,9928 0,6813| 338,7069 0,4852
TRANS 529,7132 1,1034]  381,4507 0,6072|  205,8528 0,2980| 78,6943 0,2454
KOLL -1394,8080|  -2,9625 -100,6322|  -0,1573] -21,2000]  -0,0305| -434,4260 -1,3388
KOLLA 17,1084 0,0273| 1079,6484 1,7099]  734,9450 1,2530]  504,0291 1,5503
ATID -1,41100  -0,1740|  -52188|  -0,4879| -11,3294]  -0,9791]  -1,7294f  -0,3098
AKOST 0,1422 0,5857 0,5583 1,9000 0,5394 1,8405 0,4406 2,8860
HSBIL -1206,1069|  -2,4692| 497,0797 06663 -511,9972|  -0,6887| -506,7973 -1,4358
BRUK 417,1415 0,8127| 1358,5694 1,8750] 1041,8350 1,6897| 599,6634 1,7676
DKVINNE -331,1839|  -0,5764| -164,8304|  -0,2575| -1524,1310]  -2,2982 -797,5644]  -2,3321
ALDER 42,4459 0,4156| -477,0071|  -2,2864] 1355691 05870 28,4201 0,3427
ALDER"2 -0,3798]  -0,3617 6,2174 2,7983|  -0,7881]  -0,3029 0,0650 0,0736
UTDAN 985,1356 0,8192| -490,1853|  -0,3157| -2241,2135|  -1,4411| -1277,2008 -1,6538
UTDANA2 -32,9316]  -0,8082| 23,2048 0,4494| 71,9458 1,3775| 435111 1,6675
DPAR 1336,5584 2,5457| -506,0659|  -0,6583| -229,4766]  -0,3066| 294,5125 0,7846
DF@REKORT -483,3599|  -0,6299| 1072,0725 0,9588| 258,6788 0,2423| -136,5381 -0,2679
DSTUDENT -1167,2900]  -1,2928| -848,5213[  -0,7113| 1414,6694 1,1568 -131,7724]  -0,2315
DPENSJONIST - - 3198,9162 1,3727 - - 4984,2625 2,1186
DFLEKSARB -1231,5015|  -2,2963| -627,0349|  -0,8009| 284,6767 0,4157| -303,3146 -0,8411
DARB 387,9519 0,5832| 258,8294 0,3385 551,8057 0,6027| 432,5503 1,0515
DARBH 124,3665 0,1557| -217,3972|  -0,2392| 77,2592 0,0778| -133,8507 -0,2763
DEIE -841,0272 -1,2979| -470,9737|  -0,4298| -1914,9357]  -2,0825| -980,9525 -2,1140
DSBARN 390,1440 0,8079| -539,9029|  -0,9539] 653,1089 1,0042]  241,1045 0,7675
DPARTIBY 13,5774 0,0265| 278,4285 0,4876|  392,5629 06515 257,1013 0,7802
FORBYBANE - - - - - - 540,1355 1,4223
FORINTERCITY - - - - - - 1235,5296 3,2120
R Square 0,418 0,6024 0,3962 0,2593

Adjusted R Square 0,2295 0,3805 0,1648 0,1717

F 2,217%** 2,715%** 1,712%* 2,962%**

N 94 67 83 246
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Vedlegg 6 Strengt justert modell 1 av betalingsvillighet for nytt kollektivsystem

Model 1: BVBUSSVEI BVBYBANE BVINTERCITY BVKOLLEKTIV
Strengt

justert B t B t B t B t
(Constart) -6972,8046]  -0,5019 5330,1313 0,3486| 27696,9371 2,084] 8051,8912 1,0952
DHINNT 1088,298 1582 -7795108]  -1,1347| -402758]  -0,0415| -85.4775|  -0,1742
DLINNT 2633,318 2,2162| -3324,3055|  -2,5205| -1485205|  -0,0503| 498249 0,543
TRANS 870,2479 1,3009| 613,691 0,0355| 632,1558 06817 4191315  0,9500
KOLL -1305,1397|  -2.1787| -356,919]  -055001| -891520|  -0,9127| -709.6369]  -1,7087
KOLLA -430,0394|  -05341| -8a4446| -01371| 4694238 0,6865| 501,031 1,2432
ATID 71307 -0,6207 2,9499 03112 -24513]  -0,1729 2,8058] 03892
AKOST 0,2567 09104 03576 1,3943 0,117 0,312 0,3083 1,639
HSBIL -1188,2297|  -1,8874| 625,6838 0852 -476,4917 -0,552| -2102303|  -0,4463
BRUK 711,094 1,108 912,68 1,2378| 1876,7985 2,3131| 1082,8343 2,4462
DKVINNE 685,2317 08741 257,8723 0,3515| -1467,6449|  -1,6103| -1047,7565|  -2,2572
ALDER 94,6473 06323 -6205153| -2,6916| -6084268] -16403] 466981  0,3879
ALDERN2 -0,5129|  -0,3302 8,4416 3,5459 8,0854) 1,9132 0,065 00827
UTDAN 905,2705|  0,5533| 416,4032 0,2179| -1618,6214 -0,909| -1101,7272]  -1,1005
UTDANA2 282204  -05077| -46883| -0,0739] 52,2831 0,8659| 40,6156 1,2067
DPAR 2627,6122 31019 389,3204]  04219] 198,736 0176| 5338701  0,9685
DF@REKORT -863,2472 -0,774| -1700,4517 -1,498| -1350,1142|  -0,9462| -7945235|  -1,1181
DSTUDENT -815,9336|  -0,6383| 1182,9829 0,.8577| -1455,9795|  -0,8544| -401,7924|  -0,5014
DPENSJONIST - - 2783,7598 1,5034 ; ; 3348,6442 1,3244
DFLEKSARB | -21632123|  -33452| -347,5892]  -0,3657| -206,001|  -0,3126| -1044,5497]  -2,1488
DARB 268,8959 0,3319| 16987437 22642 4299142 0,3494| 500,9386]  0,9339
DARBH 816,5406 0,7902| 9292229 1,1042| -567,4900|  -04243| -207,2315|  -0,3582
DEIE -1799,218]  -1,0183| 665,3635 0,5645| -1567,6481|  -1,2912| -1299,3185|  -1,9945
DSBARN 511,3163 08332 -920613| -1,7578| 365,8637 04187 1321500  0,3259
DPARTIBY -680,2639|  -0,9872| 658,5748 11165 -417,383 0,572 -203,1955|  -0,4796
FORBYBANE - ; ; ; ; ; 656,2154 1,2845
FORINTERCITY - - - - ; ; 1328,1579 2,6165
R Square 0,6745 0,8632 0,5545 0,3404

AGIIEED R 0,4665 0,6991 02775 0,217

Square

F 3,243%%% 5,060%%* 2,002%* 2,759%%*

N 59 44 60 165
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Vedlegg 7 Svakt justert redusert modell variabler med t - verdi mellom +/- 0,5

-4999,3935 -0,6199| 10187,485 2,4669| 15230,0554| 1,5851] 10495,8091
737,2847 1,2812|  398,7023 0,662 -227,063 -0,3421  137,3007 0,3502
2687,002 3,0555| -2649,3722 -2,6465 1717,6651 0,6747] 353,2438 0,5188
503,4612 1,1295 230,47 0,4632 - - - -
-1410,7875 -3,2551 - - - - -457,4411 -1,4253
- - 890,9038 1,6913| 792,8527 1,5529 342,859 1,1736
- - - - -11,0815] -1,0845 - -
0,1406 0,6899 0,5483 2,4952 0,5416 1,9973 0,4591 3,286
-1204,1138 -2,6712|  360,2048 0,5831] -594,2544 -0,9036 -592,7541 -1,7249
409,1971 0,9174] 1563,6259 2,8077] 1060,3684| 1,8692| 581,3535 1,7294
-407,1949 -0,8282 - - -1476,3852 -2,6027| -1088,6234 -3,3874
- - -541,8811 -2,9931 65,1582 2,2809 - -
- - 6,7939 3,4875 - - - -
1039,2187 0,9354 - - -1959,4001 -1,457] -1266,719 -1,678
-34,218 -0,9069 - - 62,6278 1,3813 43,3261 1,6986
1316,3021 2,6465| -934,7287| -1,4979 - - 284,3043 0,7677
-392,1052 -0,5833| 1190,2462 1,4286 - - - -
-1357,8726 -2,0164| -1334,6222 -1,2563| 1063,3277 1,0653 - -
- - 2694,1454) 1,2789 - - 5610,3336 2,4109
-1286,3039 -2,5637| -543,7302 -0,855 298,605 0,4838 -98,343 -0,2892
317,6468 0,6734 - - 537,871 0,942 516,3896 1,5798
-712,1982 -1,2687, - - -1805,2352 -2,2764 -720,2384 -1,7425
363,908 0,8364] -456,8796 -0,8921 602,913 1,1056 290,477 0,9484
- - - - 403,473 0,704]  198,9082 0,6075
- - - - - - 470,5887 1,2491
- - - - - - 1076,0261 2,8666
0,4154 0,5656 0,3921 0,2322
0,2864 0,4403 0,2355 0,1679
3,219%** 4,513*** 2,504*** 3,613***
94 67 83 246
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Vedlegg 8 Strengt justert redusert modell variabler med t - verdi mellom +/- 0,5

Model 2: BVBUSSVEI BVBYBANE BVINTERCITY BVKOLLEKTIV
Strengt justert B t B t B t B t
(Constant) -6613,3907 -0,5777| 12029,4653 3,2631| 13336,5069 1,2907| 10442,7142 1,4504
DHINNT 1100,4084 1,667 -675,7343 -1,1573  422,3159 0,5098 -68,1743 -0,1393
DLINNT 2766,6559 2,619 -3508,9585 -3,6529| -2414,6007 -1,378] 697,0785 0,7739
TRANS 858,5757 1,3166] 71,6976 0,1435| -127,4559 -0,1816|  347,9417 0,7946
KOLL -1319,2882 -2,2635|  -676,101 -1,2301] 41,9143 0,0671| -758,2056 -1,8308
KOLLA -327,4843 -0,4362 - - 702,5607 1,1436]  569,6396 1,4651
ATID -9,3613 -0,9691 - - - - - -
AKOST 0,274 1,0132 0,2957 1,3214 - - 0,4084 2,2883
HSBIL -1179,5183 -1,9322| 4524151 0,7481| -550,7061 -0,8159 - -
BRUK 739,2793 1,1906| 1027,5992 1,6744 1382,0572 2,2243| 1129,9747 2,5815
DKVINNE 697,7122 0,9164 - - -1775,414 -2,5443| -1500,8639 -3,3956
ALDER 44,8763 1,791 -675,3544 -4,0396| -112,9858 -0,7773 - -
ALDER"2 - - 8,8423 4,9905 1,152 0,7731 - -
UTDAN 1014,9403 0,6447 - - -730,7998 -0,5166| -1144,6088 -1,162
UTDANA2 -31,7415 -0,5926 - - 25,7409 05387 42,6726 1,2802
DPAR 2746,9971 3,7057 - - - - 608,2236 1,1902
DF@REKORT -845,1812 -0,7771| -1156,8203 -1,267| -1517,1011 -1,2601| -751,0285 -1,054
DSTUDENT -1055,0881 -0,9372|  820,0253 0,7524| -1367,7116 -1,047| -1234,9182 -1,8952
DPENSJONIST - - 2353,2357 1,4803 - - 4446,3098 1,7753
DFLEKSARB -2182,6252 -3,4747 - - - - -945,7255 -1,9752
DARB - - 1529,7231 2,713 - - 501,5901 1,2078
DARBH 583,4068 0,7811]  766,7679 1,0761 - - - -
DEIE -1639,5305) -1,9847]  965,0897 1,0464( -1683,7323 -1,8789| -1117,2293 -1,8875
DSBARN 420,6673 0,7788| -826,9614 -1,7879 - - - -
DPARTIBY -642,2153 -0,9684| 1014,1816 1,987 -193,2062 -0,307 - -
FORBYBANE - - - - - - 697,5062 1,3841
FORINTERCITY - - - - - - 1212,3112 2,4432
R Square 0,6728 0,8313 0,3431 0,2898

Adjusted R Square 0,492 0,7252 0,1736 0,1974

F 3,721%** 7,829%** 2,024** 3,135%**

N 59 44 78 165
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Vedlegg 9 Kritiske verdier for t-distribusjonen

One Sided | 90 % 95 % 97.5% 99 % 99.5%
Two Sided| 80 % 90 % 95 % 98 % 929 %
1 3.078 6.314 12.706 31.82 63.66
1.886 2.920 4.303 6.965 9.925
3 1.638 2.353 3.182 4.541 5.841
4 1.533 2.132 2.776 3.747 4.604
5 1.476 2.015 2571 3.365 4.032
6 1.440 1.943 2447 3.143 3.707
7 1.415 1.895 2.365 2.998 3.499
8 1.397 1.860 2306 2.896 3.355
9 1.383 1.833 2.262 2.821 3.250
10 1.372 1.812 2228 2.764 3.169
11 1.363 1.796 2.201 2718 3.106
12 1.356 1.782 2179 2.681 3.055
13 1.350 1.771 2.160 2.650 3.012
14 1.345 1.761 2.145 2.624 2.977
15 1.341 1.753 2131 2.602 2.947
16 1.337 1.746 2.120 2.583 2921
17 1.333 1.740 2.110 2.567 2.898
18 1.330 1.734 2101 2.552 2.878
19 1.328 1.729 2.093 2.539 2.861
20 1.325 1.725 2.086 2.528 2.845
21 1.323 1.721 2.080 2518 2.831
2 1.321 1.717 2.074 2.508 2.819
23 1.319 1.714 2.069 2.500 2.807
24 1.318 1.711 2.064 2.492 2.797
25 1.316 1.708 2.060 2485 2787
26 1.315 1.706 2.056 2479 2.779
27 1.314 1.703 2.052 2473 2771
28 1.313 1.701 2.048 2467 2.763
29 1.311 1.699 2.045 2.462 2.756
30 1.310 1.697 2.042 2457 2.750
40 1.303 1.684 2.021 2423 2.704
50 1.299 1.676 2.009 2.403 2.678
60 1.296 1.671 2.000 2.390 2.660
80 1.292 1.664 1.990 2.374 2.639
100 1.290 1.660 1.984 2.364 2.626
120 1.289 1.658 1.980 2.358 2.617
i 9 1.282 1.645 1.960 2.326 2.576
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