


Forord

Denne rapporten oppsummerer arbeidet som er gjort innenfor prosjektet "Trafikanters
verdsetting av tiltak for universell utforming av kollektivtransportsystemet”. Universell
utforming betyr & skape miljg og produkter innenfor samferdsel som kan brukes av alle sa
langt det er mulig — uten behov for tilpasninger eller spesielle lgsninger. Innenfor prosjektet er
det blitt gjennomfart flere typer undersgkelser og rapporten innholder resultater fra
fokusgruppene, ombordundersgkelsen og verdsettingsstudien. Prosjektets formal har veert
todelt. For det farste er det en dokumentasjon av hvordan og i hvilken grad trafikantene
opplever tiltak for universell utforming i kollektivtransporten. For det andre etablerer vi nye,
anbefalte verdsettinger av slike tiltak.

Oppdraget er gjennomfgrt av Transportgkonomisk institutt i samarbeid med Analyse &
Strategi, og er finansiert av Vegdirektoratet. Kontaktpersoner har veert Trine Hagen og Anne
Kjerkreit. En referansegruppe bestdende av representanter fra oppdragsgiver, lokale
ressurspersoner og andre fagpersoner har fulgt arbeidet og gitt innspill underveis.
Referansegruppa har bestatt av Randi Fosso fra Vestviken kollektivtrafikk og Unibuss, Mette
Kirkhus Johansen fra Vest-Agder fylkeskommune, Petter Skjelsbaek og Trine Presterud fra
Samferdselsetaten i Oslo kommune, Berit Larsen fra Funksjonshemmedes fellesorganisasjon,
Kjartan Szelensminde fra Sosial- og helsedirektoratet og James Odeck fra Statens vegvesen
Vegdirektoratet. Vi takker dem for innspill og veiledning underveis.

Nils Fearnley har vaert prosjektleder for prosjektet og utarbeidet arbeidsopplegget for
oppdraget sammen med Ase Nossum, Marit Killi og Merethe D Leiren. Ase Nossum har
redigert innspill fra prosjektdeltakerne og hatt hovedansvar for a sy det sammen til denne
rapporten. Kare Skollerud har skrevet grunnlaget for kapittel 2, Jorgen Aarhaug har hatt
hovedansvaret for grunnlaget til kapittel 3, og kapittel 5 er fart i pennen av Ase Nossum.
Stefan Fligel har gjort analysene i Biogeme, og har sammen med Marit Killi utarbeidet
designet i verdsettingsstudien. Analysene i SPSS er gjennomfart av Stefan Fligel, Ase
Nossum og Jargen Aarhaug. Stefan Mikaelsson har programmert verdsettingsstudien for
internett. Merethe D Leiren, Marit Killi, Nils Fearnley og Ase Nossum har i samarbeid
utarbeidet opplegget for de ulike undersgkelsene. Sekretaer Tove Ekstrgm har hatt ansvaret for
den endelige utformingen av rapporten og Farideh Ramjerdi har hatt ansvaret for
kvalitetssikringen.
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Sammendrag:

Kollektivtrafikanters verdsetting av
tiltak for universell utforming

De langt fleste kollektivtrafikanter opplever tiltak for universell utforming som
generell kvalitetsheving av tilbudet. | denne rapporten dokumenterer vi at
trafikantene har betydelig starre nytte av (eller betalingsvilje for) tiltak for
universell utforming enn tidligere antatt. Nytten for trafikantene av at hele
kollektivreisen er universelt utformet, summerer til ca 4 kroner pr reise.

Innen 2025 skal Norge vare universelt utformet. Det er med pa & gke kvaliteten
pa kollektivtransporttilbudet for alle, og sett i et miljgperspektiv kan det bidra til &
gjere kollektivtransporten mer attraktiv i konkurranse med bilen.

Universell utforming betyr at hovedlgsningen skal kunne benyttes av alle —
uansett forutsetninger. Det handler om a skape et miljg og produkter som skal
kunne brukes av alle sa langt det er mulig — uten behov for tilpasninger eller
spesielle lgsninger. For eksempel skal tilgangen til og bruk av et produkt veere det
samme for brukere med ulike forutsetninger.

Problemstillinger

Rapporten tar opp to hovedtemaer som begge fokuserer pa tiltak for universell
utforming i lokal kollektivtransport. De to hovedtemaene er:

1. Kollektivtrafikanters vurderinger av tiltak for universell utforming
2. Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

Del 1 kaster lys pa hvordan den jevne trafikant opplever forbedringene, og er
basert hovedsakelig pa to ulike datakilder, fokusgruppeintervjuer og en
sparreundersgkelse om bord pa transportmidlet (ombordundersgkelsen).

Del 2 av oppdraget er en tradisjonell verdsettingsstudie, der vi beregner
trafikantenes betalingsvilje for, eller nytte av, tiltak for universell utforming.

Opplegget for undersgkelsene

Fokusgruppeintervjuene ble gjennomfart henholdsvis blant studenter, foreldre
med barnevogn og personer over 65 ar. Resultatene fra fokusgruppeintervjuene
ble brukt i forberedelse til ombordundersgkelsen og verdsettingsundersgkelsen,
bl.a. for & utvikle problemstillinger og hypoteser, klargjere folks forstaelse av
sentrale begreper og finne naturlige rekkefglger pa sparsmal.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |



Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

Ombordundersgkelsen ble delt ut ombord pa busser og trikker, og pa enkelte
holdeplasser langs utvalgte kollektivtransportlinjer, i og utenfor rushtrafikk.
Ombordundersgkelsen var papirbasert. Skjema besto av to A4-sider, trykket
tosidig med 13 spgrsmal. Det ble bl.a. stilt spgrsmal om informasjon, infrastruktur
og rullende materiell, og hvor vanskelig passasjerer opplever kollektivreisen.

Respondentene til verdsettingsstudien ble rekruttert pa spesielt utvalgte buss- og
trikkeruter, og strekningene var de samme som i ombordundersgkelsen. Det ble
delt ut kort med invitasjon til & delta i undersgkelsen. Pa kortet sto
internettadressen til undersgkelsen og et unikt brukernavn/passord, slik at
passasjerene kunne logge seg inn pa den internettbaserte undersgkelsen.

Ombordundersgkelsen og verdsettingsundersgkelsen ble gjennomfart i byene
Drammen, Kristiansand og Oslo. Fokusgruppeintervjuene ble kun holdt i Oslo.

Utvalget i undersgkelsene er ikke ment & veere representativt for
kollektivtrafikanter generelt i Norge, men er et uttrykk for typiske trafikanter pa
linjer med stor grad av universell utforming i byomrader.

Kollektivtrafikanters vurderinger av tiltak for universell
utforming

Trafikantene har i stor grad lagt merke til tiltakene for universell utforming som
har blitt gjennomfart, men det er lite som tyder pa at de har noe aktivt eller bevisst
forhold til dem. Tiltakene blir stor sett oppfattet som positive. Tiltakene blir i
starre grad oppfattet som en generell kvalitetsheving, mer enn som tiltak rettet
mot spesielle grupper. Alle tiltakene pa de aktuelle linjene bidrar til & gjere det
enklere for trafikantene a reise kollektivt, og omtrent halvparten av trafikantene
svarer at tiltakene bidrar til at de reiser mer kollektivt. Noen tiltak er spesielt
populare. Dette gjelder farst og fremst sanntidssystem, leskur og sitteplass pa
holdeplassen. Nar det gjelder prioritering av tiltak for & gke andelen reisende med
kollektivtransport, kommer pris, punktlighet og frekvens betydelig hayere pa
listen enn tiltak som gir god informasjon og reduserer fysiske barrierer.

Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell
utforming

Verdsettingsstudien er en Stated Preference-undersgkelse blant et utvalg
kollektivtrafikanter pa de samme strekningene som i ombordundersgkelsen. |
verdsettingsundersgkelsen gnsker vi a finne trafikantenes betalingsvilje for tiltak
som omfattes av begrepet universell utforming. I tillegg til beregning av
betalingsvilje for universelt utformede kollektivruter (altsa pakken av forbedringer
og oppgraderinger), gnsker vi a se pa betalingsviljen for viktige enkeltelementer i
et universelt utformet transportsystem, inkludert fysiske elementer ved
holdeplassen (opphgyd holdeplass el lign), informasjonstiltak og tiltak inne i
kjaretayet.

Studien innholder verdsettingsspgrsmal av typen tre betinget og tre sekvenser med
parvise valg. Det gir til sammen 14 separate, anbefalte verdsettinger av
enkelttiltak.
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Vi finner tydelige verdsettinger av tiltak som bidrar til et universelt utformet
kollektivsystem. Dette betyr at trafikantene har en klart positiv betalingsvillighet
for disse tiltakene. Fra de betingede verdsettingsspgrsmalene finner vi at
betalingsvilligheten for universell utforming i kollektivsystemet er om lag fire
kroner per reise. Fra analysene av de parvise valgene finner vi ogsa at enkelttiltak
har positiv og til dels hgy verdsetting. Sanntidsinformasjon pa holdeplassen,
informasjon om neste holdeplass om bord, leskur med sitteplass og fjerning av
sng og is pa holdeplassen verdsettes hgyt, men lavgulv med tilpasset holdeplass
og renhold pa holdeplassen har ogsa klart positiv verdi. De konkrete, anbefalte
verdsettingene for norske forhold er oppsummert i tabell S.1. Hovedrapporten
drafter forutsetninger og resultater i detalj.

Tabell S.1: Oppsummering av de anbefalte verdsettingene. Kroner pr reise.

Verdsettinger basert pa valgeksperimenter Betalingsvillighet
Verdsetting av informasjon pé holdeplassen

Kart over lokalt omrade 0,43
Opprop over hgyttaler om awvik fra rutetabell 0,69
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05
Kart, opprop og lysskjerm 4,62
Verdsetting av informasjon ombord pa transportmidlet

Opprop av neste holdeplass 3,62
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67
Bade opprop og lysskjerm 4,20
Verdsetting av bedre pa- og avstigning

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67
Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07
Verdsetting av leskur pé& holdeplassen

Leskur uten sitteplass 3,12
Leskur med sitteplass 510
Verdsetting av renhold og is-/sngfjerning pa holdeplassen
Tilfredsstillende renhold pa holdeplassen 3,62
Tilfredsstillende fierning av sng og is pa holdeplassen 4,97
Verdsettinger basert pa betinget verdsetting

Lys pa holdeplass 2,82
Hele reisen universelt utformet 3,83
Universelt uformet holdeplass og kjgretay 4,35

T@I rapport 1039/2009

Konklusjon

Vare analyser viser at denne type tiltak er nyttige i seg selv — altsa utover at en del
av tiltakene etter hvert blir & anse som minstekrav til utforming av
kollektivtilbudet. Vi har dokumentert at tiltakene i stor grad oppfattes som
generell kvalitetsheving av kollektivtilbudet. Dermed bade kan og ber de vurderes
pa linje med andre tiltak for bedre kollektivtransport.
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Summary:

Passengers’ valuation of measures
for universal design of public
transport

The benefits arising from measures to improve accessibility of passengers with
special needs are not limited to such passenger groups. Low-floor buses which
allow for wheelchair access, for example, enable faster and easier boarding and
alighting for all passengers. A number of other measures that are primarily
designed for passengers with special needs provide benefits and ease of use for all
passengers in a similar fashion.

Although few efforts have been made to quantify such benefits, it is obvious that
they are important components of any cost benefit analysis (CBA). By enabling
the inclusions of such measures into a CBA framework, it is possible to prioritise,
rank and compare them with other investments in the transport sector.

We have conducted a study with two main foci. Firstly, we document the impact
of public transport measures for universal design on all passengers as well as on
passengers with special needs. Included here are the appreciation of such
measures, and their effects on patronage. The evidence is based on focus groups
and on-board interviews with passengers in three different Norwegian cities where
public transport services have been upgraded considerably towards accessibility
for all (universal design). We document that measures for universal design are
broadly regarded as quality enhancements, and contribute to patronage growth.

Secondly, we quantify and monetise passenger benefits accruing from such
measures. These valuations are representative for all passengers, and not only
those with special needs. As such, the valuations are readily applicable for cost-
benefit analysis. A full scale stated preference survey among passengers in the
same three cities has been undertaken. Special care is made to present attributes
and their levels in a way that enable respondents to make trade-offs as realistically
as possible in the choice experiment, i.a. by extensive use of graphic illustrations.
As a final exercise we obtain respondents' willingness to pay for the "package" of
full accessibility for all, from door to door, using contingent valuation, and
compare this with the sum of values for individual measures.

Our study provides - for the first time in Norway and probably also internationally
- a robust set of valuation of measures for improved accessibility for all in public
transport.

A summary of recommended values is presented in Table S.1. All values are June
2009-values and in NOK. Average exchange rates in June 2009 were 1 Euro =
NOKS8.95 NOK; 1 GBP = NOK10.45; and 1 USD = NOK®6.39. Note that

The report can be ordered from:
Institute of Transport Economics, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telephone: +47 22 57 38 00 Telefax: +47 22 60 92 00 i



Passengers’ valuation of measures for universal design of public transport

purchasing power parities (PPP) would be a better measure. PPPs for 2009 are

not, however, available at time of writing.

Table S.1: Summary of recommended valuations. NOKs per trip.

Values based on choice experiments

Value

Information at stops

Local map

Speaker with info of changes, disruptions

Screen with real-time information

All three information devices: map, speaker and RTI

043
0.69
4.05
4.62

Information on board

Next stop via speaker

Next stop via screen

Both: next stop via speaker and screen

3.62
3.67
4.20

Improved boarding and alighting
Low-floor vehicle
Low-floor vehicle and adjusted (elevated) curb at the stop

1.67
2.07

Shelter at stops
Shelter without seating
Shelter with seating

3.12
5.10

Cleaning and ice/snow removal at stops
Satisfactory cleaning
Satisfactory snow and ice removal

3.62
4.97

Values based on contingent valuation
Light at stops

End to end trip universally designed
Stops and vehicle universally designed

2.82
3.83
4.35

T@I report 1039/2009

Annex 5 to this report is written in English and documents stated preference

design and analysis.
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Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

1 Innledning og bakgrunn

Innen 2025 skal Norge vare universelt utformet!. Med regjeringens visjon i
handlingsplan for universell utforming og gkt tilgjengelighet (2009-2013) star
universell utforming hagyt pa dagsorden. Antidiskrimineringsloven fra 2008 og
innlemmelsen av universell utforming som ett av fire hovedmal i Nasjonal
transportplan (NTP 2006-2015 og 2010-2019) har ogsa bidratt til sterkt fokus pa
universell utforming. Malrettede tiltak for & bedre den generelle tilgjengeligheten
gjennomfares og er med pa a gi kollektivtransporten et lgft, i tillegg til & motvirke
diskriminering av personer med nedsatt funksjonsevne. Universell utforming skal
gke kvaliteten pa bl.a. kollektivtransporttilbudet for alle, og sett i et
miljeperspektiv kan det derfor bidra til & gjare kollektivtransporten mer attraktiv i
konkurranse med bilen.

Universell utforming er imidlertid et ideal som er vanskelig & na, og
iverksettingen av tiltak for & gjennomfare universell utforming meter ofte
motstand. Selv om det pa politisk niva er en erkjennelse av at universell
utformingstiltak er viktig, kan det veere et behov for gkt bevisstgjgring og
kunnskap nedover i systemet (Leiren og Kolbjgrnsen 2008; Leiren 2008). Dette
gjelder holdninger som at tiltakene gjelder fa og at de uansett ikke bidrar til flere
kollektivtransportreiser — og hvorfor skape universelle Igsninger, nar for eksempel
folk likevel ikke kommer ut om vinteren, da veg til holdeplass er glatt og farlig,
ledelinjer er dekket av sng, og nedbgr gdelegger for den trinnfrie adkomsten
mellom holdeplass og kjaretay? Samtidig er tilgjengelighetstiltak et
prioriteringsspgrsmal innenfor begrensede rammebetingelser. Tilrettelegging kan
veere kostbare lgsninger. Nettopp sett i et kostnadsperspektiv, er det av betydning
a inkludere universelle utformingstiltak i et nyttekostnadsrammeverk, der
tiltakene kan prioriteres, rangeres og sammenlignes med andre investeringer i
transportsektoren.

Fearnley (2007), Hagen og Odeck (2007) og senere Fearnley (2008) viser at det er
lgnnsomt & investere i universell utforming fordi denne typen tiltak forenkler
kollektivreisen for alle. Det har imidlertid veert lite fokus pa trafikantenes
verdsetting av slike tiltak, altsa nytten kollektivtrafikantene — uansett
funksjonsgrad — opplever av tiltakene.

I Nossum og Killi (2006) ble en rekke verdsettinger av mindre kollektivtiltak
oppsummert, bade nasjonale og internasjonale. Blant disse kan noen klart relateres
til malsettingen om universell utforming, selv om akkurat dette begrepet ikke ble
brukt. Det gjelder tiltak som leskur, ulike former for informasjon, belysning av
holdeplass, laventrébusser og sa videre. Imidlertid viste gjennomgangen for det
farste, at det er mangler i materialet i form av at ikke alle typer tiltak for universell

1 http://www.regjeringen.no/nb/dep/bld/tema/nedsatt funksjonsevne/norge-universelt-utformet-
2025.html?id=561345
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utforming var verdsatt. For eksempel fant de ingen verdsetting av opphgyet
holdeplass. For det andre, er mange av studiene gjennomfart sapass langt tilbake i
tid at det er behov for & oppdatere verdiene. Av Nossum og Killis rundt 20
anbefalte verdsettinger, skrev kun to seg til studier fra etter ar 2000. For det tredje,
baserte om lag halvparten av de anbefalte verdiene seg pa utenlandske kilder.

Ved & dokumentere hvordan passasjerer opplever universell utformingstiltak nar
de reiser kollektivt, og & gjennomfare verdsettinger av flere slike tiltak, gnsker vi
a bidra til & dokumentere virkning og nytte for alle kollektivtrafikanter. Det legger
ogsa grunnlaget for videre utvikling av nyttekostnadsverktgy som veilederen til
Fearnley og Killi (2006) apner for. De handterer mindre kollektivtiltak som ikke
fanges opp av transportmodellene, eller som ikke kan nyttekostnadsberegnes med
verktgyet i EFFEKT (Handbok 140). Slik vil rapporten bidra til & dekke det
generelle behovet til Statens vegvesen, som kompetanseenhet for
Samferdselsdepartementet i kollektivtransportsparsmal, for & systematisere,
synliggjere og tydeliggjgre virkningene av kollektivtiltak, samt & kunne prioritere
disse.

2 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
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2 Problemstillinger og metode

Rapporten tar opp to hovedtemaer som begge fokuserer pa tiltak for universell
utforming av lokal kollektivtransport i by, og ikke for eksempel pa regional- og
ekspressbusstrafikk. De to hovedtemaene er:

1. Kollektivtrafikanters vurderinger av tiltak for universell utforming
2. Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

Del 1 kaster lys pa hvordan trafikanter opplever forbedringene: Bidrar tiltak for
universell utforming til hvordan de opplever hgyere kvalitet i transportsystemet?
Oppleves tiltak som skal gi universell utforming, som tiltak rettet spesielt mot én
gruppe reisende, eller som en generell kvalitetsheving for alle reisende? Er dette
tiltak som pa sikt kan fare til at flere reiser kollektivt?

Funnene i del 1 er basert hovedsakelig pa to ulike datakilder,
fokusgruppeintervjuer og en spgrreundersgkelsen om bord pa transportmidlet
(ombordundersgkelsen). Fokusgruppeintervjuene ble gjennomfert henholdsvis
blant studenter, foreldre med barnevogn og personer over 65 ar. Resultatene fra
fokusgruppeintervjuene ble brukt som forberedelse til spgrreundersgkelsene, bl.a.
for a utvikle problemstillinger og hypoteser, klargjare folks forstaelse av sentrale
begreper og finne naturlige rekkefalger pa sparsmal. Surveyundersgkelsen i del 1
ble delt ut ombord pa busser og trikker og pa enkelte holdeplasser langs utvalgte
kollektivtransportlinjer, i og utenfor rushtrafikk, og omtales derfor som
ombordundersgkelsen. | ombordundersgkelsen ble det bl.a. stilt sparsmal om
informasjon, infrastruktur og rullende materiell, og hvor vanskelig passasjerer
opplever at det er a reise kollektivt.

Del 2 av oppdraget er en tradisjonell verdsettingsstudie der trafikantenes
betalingsvilje for tiltak for universell utforming identifiseres. Trafikantenes
verdsetting av mange av de ulike elementene kollektivreisen bestar av, er delvis
ivaretatt i tidligere og i pdgaende forskningsaktiviteter. Tidselementer (reisetid,
ventetid osv) er for eksempel godt ivaretatt gjennom en egen nasjonal
tidsverdiundersgkelse som publiseres tidlig i 2010. Imidlertid er lite gjort nar det
gjelder verdsettingsstudier av universelle utformingstiltak.

Figur 2.1 viser hvordan det er blitt jobbet for at hovedtemaene, markert som
skraverte flagg, er besvart. De to hovedtemaene er, som det fremgar, naert knyttet
til hverandre pa den maten at de drar nytte av samme bakgrunnsanalyser og at den
andre delen (verdsettingsstudien) bygger pa empiri innhentet i farste delen
(hvordan trafikantene vurderer tiltakene).

Denne rapporten er bygget opp slik at disse deloppgavene er dokumentert
”kronologisk”: Kapittel 3 beskriver arbeidet med fokusgrupper. Kapittel 4
beskriver brukerundersgkelsen (ombordundersgkelsen) og dokumenterer dermed
hvordan passasjerene opplever og tolker tiltak for universell utforming. Kapittel 5
beskriver hovedundersgkelsen, som er grunnlaget for & estimere verdsettinger av
tiltak for universell utforming. Endelig oppsummerer vi konklusjonene i kapittel
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6. I tillegg er resultatene fra fokusgruppene og ombordundersgkelsen publisert i
Fearnley m.fl. (2009a; 2009b), Aarhaug m fl (2009), og resultater fra hele
prosjektet i Fearnley m fl (2009¢) og Fliigel (2010). En forestaende artikkel i
bladet Samferdsel av Nossum med flere dokumenterer verdsettingsstudien.

Brukerundersgkelse

Fokusgruppe

Pilottesting

Hovedundersgkelse

Dokumentere hvordan
passasjerer opplever tiltak for
universell utforming

Verdsettinger av universelt
utformet kollektivsystem og av
viktige enkeltelementer

T@I rapport 1039/2009

Figur 2.1: lllustrasjon av hvordan de ulike elementene i arbeidet bygger opp mot de to
malsettingene (som er farget).

2.1 Strekninger og tiltak

Det ble rekruttert til sparreundersgkelsene (ombordundersgkelsen og
verdsettingsundersgkelsen) i byene Drammen, Kristiansand og Oslo.
Fokusgruppeintervjuene ble kun holdt i Oslo. De tre byene ble valgt fordi det i
disse byene har blitt gjennomfart betydelige kollektivlgft i form av universelle
utformingstiltak. Oslo og Kristiansand startet arbeidet med hgystandard
holdeplasser og laventrébusser (og trikker i Oslo) pa henholdsvis tidlig og pa
slutten av nittitallet. Dette gjelder bl.a. busslinje 37 i Oslo, som er med i
undersgkelsen. | Kristiansand gjaldt dette en annen busslinje enn de som
undersgkes i denne studien. Farst og fremst var vi interessert i de linjene der det
har skjedd noe i senere tid. Derfor valgte vi ikke den strekningen som ble
tilrettelagt pa 90-tallet i Kristiansand. Linje 37 i Oslo ble innlemmet fordi det var
en av de linjene som er mest fullstendig tilrettelagt. Mye av tilretteleggingen pa de
utvalgte linjene i Kristiansand og Oslo har skjedd de siste tre arene. En
kartlegging av standarden pa de ulike holdeplassene langs blant annet busslinje 37
finnes pa hjemmesiden til Samferdselsetaten i Oslo2. | Drammen er de utvalgte
linjene blitt tilrettelagt i forbindelse med et konsept kalt "Unibuss”, som har hatt
god markedsfaring.

Tabell 2.1 viser tiltak som er gjennomfgrt langs de utvalgte linjene i de tre byene.

2 Rapport om Kartlegging av blant annet busslinje 37:
http://www.samferdselsetaten.oslo.kommune.no/kollektivtrafikk/article105478-14386.html

4 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961


http://www.samferdselsetaten.oslo.kommune.no/kollektivtrafikk/article105478-14386.html

Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

Tabell 2.1: Tiltak pa de aktuelle linjene

By Drammen Kristiansand Oslo
Linje 3 (Fjell- Bussmetro M3 (Sgm- Busslinje 37,
Linje Kastanjesletta), Kvadraturen-Slettheia),  trikkelinje 17 og 18
linje 6 (Fjell- Bussmetro M2 (Hanes- (Jernbanetorget-
Liejordet), linje 4 Kvadraturen-Voiebyen) Rikshospitalet)

(Vinnes-Askollen)

Tiltak pa holdeplassen:

Adkomst til holdeplass er uten fysiske hindringer X X X
Ledelinjer (ruglete spor pé& bakken for blinde og

svaksynte) X X X
Lehus X X X
Sitteplass X X X
Tidsangivelse pa digital tavle som oppgir nar

bussen/trikken faktisk kommer X
God belysning X X
At holdeplassen er hay X X X

Tiltak pa bussen/trikken:

Tydelig merket med navn og linjenummer utenpé X X X
Plass til barnevogn, sykkel, rullestol X X X
Lavt gulv for & lette pastigning X X X
Holdeplassopprop i bussen/trikken X X
Annonsering av holdeplass pa skjerm i bussen/trikken X X

T@I rapport 1039/2009

Ikke alle tiltak er gjennomfart i alle byene. For eksempel eksisterer
sanntidssystemet kun i Oslo. | 2003 ble det innfart sanntidssystem i Kristiansand,
og byen var da én av svart fa byer i Norge med et slikt system. Imidlertid ble
dette fjernet hgsten 2008 pa grunn av tekniske problemer med systemet. Dermed
forsvant en rekke viktige informasjonsfunksjoner. Sanntidssystemet inkluderte
digitale informasjonstavler pa holdeplasser og i busser. Til dette systemet var ogsa
hgyttalerinformasjon ombord i bussene tilkoblet. Pa enkelte holdeplasser kunne
ogsa reisende utstyrt med en fjernkontroll, fa informasjon om farste avgang over
hgyttaler. Dette er na ikke lenger tilfelle. Det ble ikke vurdert som ngdvendig a
ekskludere byen fra undersgkelsen pa grunn av dette, da man forventer at en rekke
passasjerer i Kristiansand likevel ville ha konkret erfaring med disse
informasjonsfunksjonene fra tidligere, og ha god nok bakgrunn for & vurdere tiltak
om tidsangivelse pa digital tavle og informasjon over hgyttaler.

2.2 Universell utforming

Tiltakene er valgt med bakgrunn i at universell utforming betyr at hovedlgsningen
skal kunne benyttes av alle. Det handler om a skape et miljg og produkter som
skal kunne brukes av alle sa langt det er mulig — uten behov for tilpasninger eller
spesielle lgsninger. For eksempel skal tilgangen til og bruk av et produkt veere det
samme for brukere med ulike forutsetninger. En buss som ikke har lavt gulv/entré,
men som har en heis og derfor gjer det mulig for en rullestolbruker & komme
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ombord, er derfor ikke universelt utformet, men den har en spesiallgsning som
gjer den tilgjengelig.

Syse-utvalgets definisjon av universell utforming apner for en viss fleksibilitet:
”Med universell utforming menes utforming eller tilrettelegging av
hovedlgsningen i de fysiske forholdene slik at virksomhetens alminnelige
funksjon kan benyttes av flest mulig” (NOU 2005:8). Ved at universell utforming
ikke skal imgtekomme absolutt alle, men flest mulig, begrenser utvalget begrepet
og krever samtidig en konkretisering av hvem malgruppen er og hvilke
brukerforutsetninger universell utforming skal imatekomme. Slik aksepteres ogsa
spesielle lgsninger som sikrer tilgjengelighet, men ikke universell utforming i
streng forstand.

| var undersgkelse er hovedfokuset pa tiltak som gjelder alle og i mindre grad
spesiallgsninger. Dette er fordi vi sgker verdsettinger av tiltak som kan forventes a
gi nytte til alle. Legges Syses definisjon til grunn, burde imidlertid ogsa
spesialtiltakene ha veert inkludert. Antakeligvis ville slike tiltak fa lavere
oppslutning enn mer generelle tiltak som for eksempel sanntidssystemet.
Sanntidssystemet er tatt med som et universell utformingstiltak fordi det for
eksempel gir informasjon pa digital skjerm som gjar at folk slipper & myse mot en
rutetabell inne i et lehus og fordi det gir oppdatert informasjon som er lett a forsta.
Fokusgruppeintervjuene var rettet bredere enn de andre undersgkelsene ved at de
inkluderte spesialrettede tiltak som for eksempel heis pa buss.

I undersgkelsene ble det tatt hensyn til ulike brukerforutsetninger. Det ble stilt
spgrsmal om respondentene opplevde vansker med a reise kollektivt pa grunn av
folgende forhold: nedsatt syn, nedsatt harsel, darlig til beins eller
bevegelseshemming, har med barnevogn eller tung koffert, vansker med & forsta
rutetabeller, linjekart osv., astma og allergi, og psykiske vansker.
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3 Fokusgrupper

Formalet med fokusgruppene er, for det farste, a samle kvalitativ informasjon om
personers meninger, holdninger, falelser og begrepsbruk hva gjelder universell
utforming. For det andre gir fokusgruppeintervjuene et innblikk i passasjerers
erfaringer med, ulike reaksjoner pa og vektlegging av slike tiltak.

3.1 Fokusgrupper generelt

En fokusgruppe er en uformell, forholdsvis apen, men strukturert gruppesamtale.
Metoden er hensiktsmessig nar formalet er & samle inn kvalitativ informasjon om
personers meninger, holdninger, falelser eller, som i dette tilfellet, begrepsbruk.
Metoden er mindre egnet til & produsere kvantitative data, ofte er utvalgene sma
og kan vanskelig oppfattes som representative.

Et av de farste fokusgruppeintervjuene ble gjennomfart av Robert K. Merton pa
slutten av 1940-tallet, men forsvant fra den samfunnsvitenskapelige arena pa 1950-
tallet, men ble samtidig en populeer metode innenfor kommersielle
undersgkelsesdesign. Pa 1980-tallet begynte imidlertid metoden & fange interesse
innenfor samfunnsforskningen igjen. Na blir fokusgrupper benyttet i forskning sa vel
som i markedsfgringsstudier av reaksjoner pa nye produkter (Krueger og Casey
2000). Innenfor samfunnsforskning er metoden blant annet oppfattet som et godt
redskap nar man skal planlegge et spgrreskjema, men kan ogsa vare nyttig ved
evalueringer av slike. Ved utviklingen av sparreskjema kan metoden benyttes til a:

e Utvikle problemstillinger og hypoteser

» Klargjare folks forstaelse av sentrale begreper

= Finne naturlige rekkefglger pa sparsmal

e Gi opplysninger om hva som skal til for at folk vil delta i undersgkelser

En av svakhetene ved tradisjonelle intervjuundersgkelser med lukkede
svaralternativer er at intervjueren pa en mate tar styringen, blant annet ved a
bestemme hvilke svaralternativer som er tilgjengelige, og hvilke begreper og
vinklinger som benyttes for & beskrive situasjonen eller saksforholdet man vil ha
belyst. | fokusgrupper er det derimot respondentene som star i sentrum, og det er de
sammen, som et resultat av den dynamikk som skapes i gruppa, som utvikler svarene
pa intervjuerens inngangssparsmal. Intervjuerne skal pa sin side styre prosessen sa
lite som mulig, men heller skape et trygt miljg der alle respondentene faler det lett &
delta i den gruppedynamikk som skal legge grunnlaget for at intervjuerens spgrsmal
kan belyses fra mange sider. Samtidig som det ma skapes et inkluderende og apent
miljg, ma intervjueren gjennom planlagte apne spgrsmal, passe pa at fokuset holdes
pa de temaer som er undersgkelsens utgangspunkt. Malet er & fa innsikt i deltagernes
forstaelse av virkeligheten, ikke & skape konsensus i gruppa.
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Krueger (1994) oppgir 6 kjennetegn for fokusgrupper:

(i) Starrelsen pa gruppene

(if) Gruppemgtene gjennomfares i serier
(iii) Deltagerne besitter bestemte kjennetegn
(iv) Gruppemgtene produserer data

(v) Det er en kvalitativ metode

(vi) Diskusjonen er fokusert

Nar det gjelder punkt (i), sa hevder Krueger m.fl. (2000) at 6-8 personer, og ikke flere
enn 10, er passe starrelse for en fokusgruppe. Den gvre grensen skal sikre at gruppen
lar seg kontrollere tematisk, og at alle skal fa uttrykt det de gnsker. Problemet med de
sma fokusgruppene (4-6 personer) er at de omfatter et mindre antall erfaringer slik at
man kan ga glipp av viktige faktorer i gruppenes samtaler.

(ii): At fokusgruppemgtene gjennomfgres i serier med flere intervjuer med grupper av
mennesker med samme kjennetegn, er et forsgk pa a styrke representativiteten i
svarene. Man bar likevel huske pa at fokusgruppeintervjuet er en kvalitativ metode,
og at det er mange faktorer som kan pavirke resultatene i hver fokusgruppe, sa det er
alltid grunn til & stille sparsmal ved representativiteten ved slike undersgkelser.

(iii): Fokusgruppene bgr imidlertid vaere homogene pa noen sentrale dimensjoner.
Dette skal sikre at man har enkelte felles erfaringer a snakke ut fra, og bygger
dessuten pa en antagelse om at folk har lettere & snakke med andre som likner pa en
selv, enn & snakke med folk som er forskjellige fra en. Personene bar dessuten ikke
kjenne hverandre fra far, slik at det man sier under matet ikke kan ventes a fa
personlige konsekvenser senere.

(iv): Fokusgrupper skiller seg fra andre gruppemgter ved at de skal produsere data, og
ikke enighet, beslutninger eller lgsninger pa problemer.

(v): Fokusgruppene produserer kvalitative data og har ikke som formal a si noe om
utbredelse av fenomener. Det er innsikt i holdninger, forstaelser av virkeligheten og
begrepsbruk som er metodens mal.

(vi): Samtalene er fokuserte, det vil si at intervjuet er regulert av en intervjuguide,
eller sparsmalsrute, som skal sgrge for at temaet belyses forholdsvis systematisk
samtidig som man er lydhgr overfor dynamikken og tematiseringen av feltet innad i
gruppa.

Den relative dpenheten for at respondentene kan styre deler av intervjuet, gjar det
mulig & oppdage uforutsette forhold, mens intervjuguiden ogsa sikrer at de utvalgte
sider ved undersgkelsestemaet blir tatt opp. Gruppedynamikken kan samtidig pavirke
de enkelte utsagn, noe som kan gjare det vanskelig a tolke opplysningene fra
fokusgruppemater, og som gjer det viktig a se uttalelsene i de sammenhenger de kom
i.

3.2 Sammensetning av fokusgruppene

Fokusgruppene ble satt sammen ut fra to hovedhensyn: Deltakerne i hver gruppe
skulle ha noen felles sosiale kjennetegn, og de skulle ogsa ha en stor
sannsynlighet for & dele noen reiseerfaringer. Den farste gruppen ble satt sammen
av studenter fra universitetet i Oslo, den andre gruppen ble satt sammen av
smabarnsforeldre, nermere bestemt folk med barnevogn, mens den tredje
fokusgruppen besto av personer over 65 ar. Pa denne maten gnsket vi ogsa a fa
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dekket respondenter som hadde ulike erfaringer med tilgjengelighetstiltakene. Vi
antok at den farste gruppen, studentene, i liten grad var direkte bergrt av tiltakene,
mens smabarnsforeldrene hadde flere konkrete erfaringer med tiltakene etter a ha
reist kollektivt med vogn og barn. Pa samme mate antok vi at den tredje gruppen,
dem over 65 ar ogsa kunne ha erfaringer med tilgjengelighetstiltak som skilte seg
fra de to gvrige gruppenes. Dessuten antok vi det var en viss forskjell pa hvordan
disse tre gruppene forholdt seg til endringer i spraket, og innfaring av nye
begreper.

3.3 Rekruttering

Rekrutteringsarbeidet foregikk pa gata én til to dager far fokusgruppemgatene.
Vanskeligheter med a fa nok personer til a delta, farte til at gruppen med personer
over 65 ar var mindre enn gnsket. Av atte rekrutterte i gruppen med de over 65 ar,
mgtte bare tre opp. De andre to gruppene ble bestaende av sju og atte personer, det
vil si at gruppen med foreldre med barn i barnevogn og studentene hadde gnsket
starrelse.

For a lette rekrutteringen, og som takk for innsatsen, mottok respondentene en
premie pa kr 500 etter fokusgruppemstet. Denne premien lot imidlertid ikke til &
ha serlig virkning for utfallet av foresparselen om a delta, noe ogsa frafallet blant
kategorien "eldre" kan tyde pa.

3.4 Intervjuguide

Gjennom vare fokusgrupper gnsket vi farst og fremst a fa belyst hvilke begreper
respondentene brukte om ulike sider ved den fysiske utformingen av
kollektivsystemet. Vi laget derfor en intervjuguide organisert pa samme mate som
en kollektivreise, pa veg til holdeplassen, mgte med transportmiddelet og
oppholdet ombord pa det (se vedlegg 1). For & kunne starte generelt, og uten a
pavirke respondentenes begrepsbruk ved a benytte egne betegnelser, var
intervjuguiden bildebasert. Etter en kort runde hvor hver enkelt presenterte seg
selv og fortalte om hvilke transportmidler og linjer eller ruter de oftest brukte,
startet gjennomgangen av intervjuguiden med spgrsmalene: Hva ser dere her? Og:
Er det noe her dere mener letter tilgjengeligheten? Senere i diskusjonen rettet vi
respondentenes oppmerksomhet mer mot det tilgjengelighetstiltaket eller de
tiltakene bildene var ment & illustrere. Bildene ble av og til, kommentert ned til
minste detalj, mens andre temaer ikke ble berart i seerlig grad. Dette ble fulgt opp
med fokuserende spgrsmal.

3.5 Resultater

Det var farst og fremst begrepsbruken ved omtale av universell utforming og
tilgjengelighetstiltak vi var interessert i. Gjennom billedbruken la imidlertid
intervjuguiden ogsa opp til en vurdering av tiltakene. Nar det gjaldt betaling av
disse tiltakene, var det en viss meningsforskijell, der noen hevdet at dette matte
veere en statlig oppgave som ikke skulle fare til gkte billettpriser, mens enkelte
andre var villig til & betale noe mer for utbyggingen generelt, men da over
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skatteseddelen og ikke gjennom dyrere billettpriser. Samtidig var hovedinntrykket
at villigheten til & betale noe mer for billetten kunne vaere greit, hvis pengene gikk
rett til sveert populzare tiltak som sanntidssystemet. Ledelinjer pa stasjonsomrader
hadde flertallet enten ikke lagt merke til, eller de ga dem en annen betydning som
for eksempel utsmykning.

3.5.1 Studentene vektlegger informasjon og nye leskur

For fokusgruppen med studentene var det farst og fremst sanntidssystemet og nye
leskur som ble vurdert som positive tiltak, men ogsa god merking av holdeplasser,
display med neste stasjon i transportmidlene, samt jevnt niva mellom plattform og
gulv i transportmiddelet ble vurdert som positivt. Det var ingen uenighet i
vurderingen av disse tiltakene. Dessuten uttrykte alle stor forstaelse for at ogsa
andre tilgjengelighetstiltak ble iverksatt, selv om de selv ikke hadde sarlig nytte
av dem.

Til tross for positiv vurdering av sanntidssystemet var det bare én som kjente til
uttrykket. De andre benyttet uttrykk som "digital tidsangivelse™ og "digitalt
system som viser tiden til...". Noen mente at de ville ha forstatt meningen med
begrepet "sanntidssystem" brukt som betegnelse pa tidsangivelsessystemet. Dette
var noe de ga uttrykk for etter at tiltaket hadde veert tema for fokusgruppen en
stund. Begrepet "lyddusj” ble forbundet med Gardermoens lyddusjer med
fuglelyder og lignende, og i overensstemmelse med dette ble det spurt om hva
slags lyder det kom ut av lyddusjene pa stasjonene. Begrepet "bussheis" mente de
var tildels misvisende og ikke noe de forbandt med rullestol. "Rullestolheis"” ble
foreslatt som en mer beskrivende betegnelse, eventuelt "rullestolheis for buss".
Kun én person kjente begrepet universell utforming fra tidligere. Han var
engasjert i studentparlamentet og kjente begrepet fra studentpolitikken, men ogsa
han trodde, i likhet med de andre deltakerne i fokusgruppa at "universell
utforming” var et begrep som beskrev kollektivtrafikkens fremkommelighet og
rutetilbud.

Respondentene ble presentert for tre bilder med tilhgrende tekst for & vurdere
presentasjonsform: Bare tekst, eller bilde og tekst. Fgrste kombinasjon var bilde
og tekst som forteller om trengsel pa bussen. Her var alle enige om at bildet
gjorde seg godt og ga en bedre opplevelse av trengselen enn det teksten alene
gjorde. Den andre kombinasjonen hadde tekst og/eller bilde som tematiserte
trinnlgs pastigning. Her var det en del som mente bildet ikke tilfgyde noe og
kunne kuttes ut. Andre hevdet imidlertid at bildet i kombinasjon med teksten,
gjorde en tryggere pad hva som faktisk var meningen med uttrykket. Det var heller
ingen som hadde benyttet uttrykket "trinnlgs pastigning” tidligere i intervjuet.
Uttrykk som var benyttet for & betegne denne situasjonen, var “buss med lavt
gulv” og "hevet plattform”. Nar det gjaldt den tredje kombinasjonen av bilde/tekst
som tematiserte betalingsvillighet, mente alle at det var vanskelig & forsta
meningen med bildet og at det burde fjernes.

3.5.2 Smabarnforeldre setter pris palavgulv

| fokusgruppen med smabarnsforeldre, som besto av 8 kvinner mellom 24 og 34
ar, var framstillingene mer preget av egne opplevelser og erfaringer med
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kollektivreiser med barn og barnevogn. De bringer inn temaer som Kjgrestil og
avstand mellom plattform og transportmiddel, at dgrene lukker for fort og hvor
lett det er & fa plass inne i transportmiddelet. Av endringer den siste tiden, nevner
de at holdeplassene har blitt hgyere og gjort det lettere @ komme inn pa
transportmiddelet, selv om avstanden kan vare et problem til tider. Lavt gulv pa
transportmiddelet i inngangspartiet der de skal inn med vognene, var ogsa noe
som ble verdsatt. Selv om T-bane ble nevnt som det transportmiddelet det var
enklest a reise med, var det & matte bruke heiser ofte lite hyggelig, blant annet
fordi det ofte luktet ille. Ogsa i denne fokusgruppen ble sanntidssystemet, gode
leskur og display med opplysning om neste stasjon inne i vognene vurdert som
positivt. Det ble imidlertid lagt mer vekt pa fremkommelighet, og leskur uten
vegger ble fremhevet som bra, og store tak pa leskurene ble berammet for & gi god
ly. Lett tilgjengelig informasjon om ruter, tidtabeller og hgytalere som fungerer pa
holdeplassene, ble ogsa tillagt vekt. Det ble ogsa uttrykt litt irritasjon over smale
passeringssluser ved de starre stasjonene. Noen av dem var vanskelige a passere
med barnevogn. Det ble brukt betegnelser som "elektronisk tidtabell”,
"tidsangivelse for trikken". Det var ogsa en av deltakerne som ikke visste at det
var faktisk, eller "sann-" tid, som blir oppgitt pa tavlene. Begrepet ledelinje var
ikke kjent for denne gruppen heller, og de brukte betegnelser som ”blindespor”,
eller "blindesti”. “Bussheis” ble vurdert som et misvisende navn, og ogsa i denne
fokusgruppa ble det antydet at man heller fikk inntrykk av at det var en heis for
bussen. | stedet ble det foreslatt betegnelser som "rullestolheis", "handikapheis"
eller "rampe". "Universell utforming" ble tolket som om ting skulle veere likt
overalt. "Tilgjengeliglighet til kollektivtransport” ble tolket som at det skulle vare
lett & komme fram med kollektivtransport, og blant annet satt i sammenheng med
"konkurranse™ med bilen som fremkomstmiddel. Blant personene i denne
fokusgruppa, var betalingsviljen noe starre enn blant studentene, og de fleste
kunne tenke seg & betale noe for a fa bedret tilgjengeligheten. Nar det gjaldt
vurderingen av bilde-/tekstkombinasjonene, syntes de begge de to farste
eksemplene fungerte bra, mens den tredje illustrasjonen var forstyrrende og
vanskelig & forsta.

3.5.3 De over 65 ar fokuserte pa lys og oversiktlighet

Den tredje fokusgruppen besto bare av tre personer, alle over 65 ar.
Gruppedynamikken var imidlertid bra, og det ble en gjensidig utveksling av
erfaringer og synspunkter der deltakerne deltok i varierende grad avhengig av
tema. For intervjuerne ble det en oversiktlig situasjon og lett & falge opp med
spgrsmal, selv om fokusgruppeintervjuet ikke ble fullt sa "rikt" pa
forskjelligartede innspill og ideer som de to foregaende. Trygghet var viktig i
denne gruppa. Av de over 65 ar ble lys og oversiktlighet bade ved holdeplass og i
transportmidlene introdusert og vurdert som viktig for a gi falelse av trygghet. Det
a kunne bli sett faltes betryggende, og leskur i glass ble vurdert som positivt,
mens plakater som stenger for gjennomsyn inne pa transportmidlene ble kritisert.
Kamera inne i transportmiddelet ble etterspurt. De var ogsa opptatt av veien til
holdeplassen og den trafikksituasjonen som magter trafikkantene der. Ogsa de
andre fokusgruppene hadde bergrt problemstillingen i forbindelse med manglende
fotgjengerfelt ved en holdeplass og dgrer som smeller igjen raskt pa kjgretay, men
na var temaet mer sentralt for vurderingen av tilgjengeligheten. Ogsa i denne
fokusgruppen var avstand mellom transportmiddel og plattform et tema. Med
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vonde hofter kan det fagles utrygt og veere vanskelig a skulle bevege seg fra det
ene til det andre. At det blir varslet om avstand hjelper noe. Mangel pa sitteplasser
og generell trengsel i rushtiden ble ogsa pekt pa som noe som reduserte
tilgjengeligheten, i alle fall i de travleste periodene. Disse periodene prgvde
enkelte 4 unnga a reise kollektivt. Det ble ogsa bemerket at beskjeder gitt over
hgytalerne pa stasjonene ofte var vanskelig & hare, og at beskjeder man ikke hgrer
skaper utrygghet. Beskjeder gitt over hgytalere inne i transportmidlene hadde de
derimot ikke problemer med a oppfatte. En av deltakerne mente at det generelt var
veldig enkelt & ta seg fram med kollektive transportmidler i Oslo, men de andre
var noe skeptiske til busser og mente T-bane var det beste fremkomstmiddelet.
Det var behagelig og ikke sa svingete og trangt som a reise med buss. Dessuten la
rutenettet fast og man kunne lett orientere seg, og veere sikker pa at det gikk en
bane hjem.

Blant de over 65 ar forsto kun én begrepet "sanntidssystem™ og de to andre mente
at det var en bra betegnelse nar man hadde fatt forklart hva det sto for, men
selvforklarende var det ikke. Systemet i seg selv mente de var veldig kjekt, og én
opplyste at det ble brukt aktivt for & vurdere om man skulle gjgre andre ting inntil
kommunikasjonsmiddelet ville vaere pa holdeplassen. "Ledelinje" var et ukjent
begrep ogsa i denne gruppa. Selv om de syntes det var en grei betegnelse etter &
ha fatt det forklart, var de skeptiske til & bruke det alene. Et forslag for & beskrive
det var “ruglefelt” eller "ruglelinje”. ”Blindesti” ble det advart mot, det ville virke
stigmatiserende. ”Universell utforming” var ikke et kjent begrep, men det ble
foreslatt at det var noe som skulle gjelde for alle, overalt. Universell
tilgjengelighet ble knyttet bade til at det skulle vere lett & komme til
kommunikasjonsmiddelet, sa vel som at rutetilbudet skulle veere slik at man lett
kom dit man skulle. Nar det gjaldt betalingsvillighet, var det enighet om at man
ikke ville betale mer for & fa gjennomfart flere tilgjengelighetstiltak. De mente det
allerede var dyrt nok a reise kollektivt.

3.5.4 Flest vurderte sanntid som sveert viktig

Etter at fokusgruppeintervjuet var avsluttet, ble deltakerne, til sammen 16
personer, spurt om de ville gjgre en rangering av ulike tilgjengelighetstiltak i den
rekkefglge de mente det var viktigst & gjennomfare dem. | alt skulle 19 tiltak
rangeres i kategoriene “ikke viktig”, likegyldig”, "litt viktig”, viktig” og "sveert
viktig”, og utfyllingen ble foretatt individuelt.

Tiltaket som flest vurderte som sveert viktig, var tidsangivelse av nar bussen
faktisk kommer, altsa sanntidssystemet. 11 personer mente at dette var svart
viktig & gjennomfare og det var bare 1 respondent, én i gruppen blant de over 65
ar, som ikke svarte at dette tiltaket enten var sveert viktig eller viktig. Skilt med
navn og opplyst holdeplass mente ogsa mange, 10 personer, at var tiltak som var
svert viktig 4 gjennomfare. De tiltakene som oftest ble vurdert som ikke viktig,
eller likegyldig a gjennomfare, var lyddusj pa holdeplass og sterke tydelige farger
pa kjeretgy. Det var henholdsvis 7 og 6 personer som mente at disse tiltakene ikke
var viktige. At hele bussen har lavt gulv ble heller ikke vurdert som sa viktig, og
det var 5 personer som mente at dette var likegyldig eller ikke viktig &
gjennomfare.
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Vurderingene av hvor viktig det er & gjennomfare de ulike tiltakene varierte
mellom fokusgruppene. Blant studentene var det flest som vurderte skilt med navn
og tidsangivelse av nar bussen faktisk kommer som de viktigste tiltakene a
gjennomfare. Blant smabarnsmgdrene var det tidsangivelse av nar bussen faktisk
kommer og lavt gulv ved inngang med plass for barnevogn, rullestol, sykkel som
ble vurdert som viktigst. Alle mgdrene oppga at disse tiltakene var sveert viktig a
gjennomfare. Lett adkomst (rullestolstandard) til holdeplass og opphayet
holdeplass ble ogsa vurdert som meget viktig av de aller fleste (7 av 8). |
fokusgruppen sammensatt av personer over 65 ar var det bare tiltaket
billettautomat som er enkle a forsta, lette & benytte som ble vurdert som svaert
viktig a gjennomfare av alle (det vil si 3 personer). | denne gruppen var det
imidlertid s& mange som 11 tiltak som enten ble vurdert som sveert viktig eller
viktig a gjennomfare.

Hvis vi antar at svarkategoriene i vurderingsskjemaet utgjar en skala hvor "ikke
viktig” har verdien 1 og verdien stiger med ett poeng for hvert svaralternativ, slik
at kategorien ”sveert viktig” har verdien 5, kan vi sette opp en liste med de 10
tiltakene som har hgyest gjennomsnittsskar. | rekkefalge blir det:

Skilt med navn (ikke bare at det er en holdeplass)

Tidsangivelse av nar bussen faktisk kommer

Opplyst holdeplass

Annonsering av neste holdeplass og endeholdeplass visuelt om bord
Lavt gulv ved inngang med plass for barnevogn, rullestol, sykkel
Lett adkomst til holdeplass

Billettautomater som er enkle a forsta, lette & benytte

Lehus med sitteplass og ly

Holdeplassopprop i kjgretay

0. Navn pa bussrute/t-banelinje/trikkelinje ved inngangsder om bord

RO ~NoGaMWNE

De tre tiltakene med lavest gjennomsnittskar er:

1. Hele bussen har lavt gulv
2. Sterke tydelige farger pa kjeretgy
3. Lyddusj pa holdeplass

Denne listen bgr imidlertid tolkes forsiktig. Det er fa respondenter i
undersgkelsen, og det er bare 0,25 poeng som skiller mellom hgyeste og laveste
gjennomsnittsskare for de 10 tiltakene med hgyest gjennomsnittsskar. Pa den
annen side er undersgkelsen gjort etter fokusgruppemater der respondentene har
diskutert de ulike tiltakene og sett dem mer i sammenheng enn det som ofte er
situasjonen ved en survey-undersgkelse. Mellom tiltakene med hgyest og tiltaket
med lavest gjennomsnittsskar skiller det over 3 poeng.

Figur 3.1 gir en oversikt over gjennomsnittlig score for studenter,
smabarnsforeldre og de over 65 ar. Hay score viser stor viktighet og lav score
indikerer at tiltakene er mindre viktige. Vi ser at noen grupper gir hgy score for
typiske tiltak som gjelder dem selv, for eksempel rangerer alle navn pa holdeplass
hgyt. De eldre er mindre opptatt av tidsangivelse av nar bussen faktisk kommer
enn smabarnsforeldrene er. Derimot rangerer de enkle billettautomater og som lett
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kan nas av alle og sterke tydelige farger pa kjgretgy hgyere enn de andre
gruppene. Smabarnsforeldrene rangerer tiltak som fjerner fysiske barrierer nar de
kommer med barnevogn, hgyere enn de andre gruppene. Dette gjelder lavt gulv i
kjaretayet, lett adkomst til holdeplass og opphayd holdeplass og oversikt over
ruter som har trinnfri adkomst.

Illustrasjonen stemmer overens med det som kan forventes, men den skal likevel
tolkes med varsomhet. Grunnlaget er svarene fra kun 16 personer og er ikke
representativ utover det, men er brukt som underlag for a lage de andre
sparreundersgkelsene. Spesielt vektleggingen til enkeltpersonene i gruppen med
personer over 65 ar kan sla tydelig ut, da denne gruppen kun besto av 3 personer.

)

o065+ I

. N |
Lyddus] pa holdeplass K ——— |
O Smébarnsmadre ) . 1
Sterke tydelige farger pa kjoretry . | ——— |
B Studenter i |
B Alle e

Ledelinjer p& holdeplass _ﬁ-
Oversiktover hvilke ruter som har trinnfri adkomst _ ; =
Ledelinje pa veitil holdeplass _ﬁ
Bussheis for rullestol ﬁ
Lave billettautomater (kan nds av barn, rullestolbrukere) _'ﬁ'
Opphayd holdeplass m

Navn pé bussrute/t-banelinje/trikkelinje ved inngangsdgr om bord m‘
Holdeplassopprop ikjaretay m_—

Lehus med sitteplass og ly |

|

Billettautomater som erenkle & forst, lette & benytte

Lettadkomst (rullestolstd.) til holdeplass

i

Lavtgulvved inngang med plass for barnevogn, rullestol, sykkel) _ﬁ

Annonsering av neste holdeplass og endeholdeplass visueltom bord i !

l

Opplystholdeplass

Tidsangivelse av nar bussen faktiskkommer

|

BRIl Db R e e

0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 50
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Figur 3.1: Rangering av tilgjengelighetstiltak. Gjennomsnittlig score. Sortert etter

fallende gjennomsnitt for alle. 5 sveert viktig — 1 ikke viktig.

3.5.5 Oppsummering

Hovedbildet fra fokusgruppeintervjuene er at enkelte tiltak, som for eksempel
sanntidsinformasjon og sitteplass, har bred oppslutning, men at begrepene sanntid
og universell utforming ikke er kjente. Som forventet, blir tiltak mgtt med
engasjement i grupper som opplever at de har stor nytte av dem. Det viser ogsa
rangeringen av tiltak som de ble bedt om a gjere. Det var ogsa en generell
oppslutning om & gjare kollektivtransporten mer tilgjengelig med tanke pa
funksjonshemmede og at kostnadene knyttet til slike tiltak er et samfunnsansvar.
Det var starre skepsis til a finansiere tiltakene via dyrere billetter. Et annet
inntrykk er at tiltakene mangler kjente benevnelser, og at flere av de begrepene
som benyttes blant de som jobber med universell utforming, neppe vil fa en rask
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utbredelse. Resultatene fra fokusgruppene ble brukt til & designe bade
ombordundersgkelsen og verdsettingsstudien.
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4 Ombordundersgkelsen

4.1 Formal

Formalet med ombordundersgkelsen har vart a undersgke hvordan trafikkantene
opplever tiltak for universell utforming. Undersgkelsen gir svar pa sparsmal om
tiltakene oppfattes som en kvalitetshevning av kollektivtilbudet der tiltakene er
iverksatt, om trafikantene har lagt merke til tiltakene og om tiltakene farer til at
flere velger a reise kollektivt. Det er gjennomfart enkle signifikanstester for
hvorvidt ulike delutvalg skiller seg fra hverandre.

4.2 Gjennomfgring

Ombordundersgkelsen var papirbasert. Skjemaet besto av to A4-sider, trykket
tosidig med 13 spgrsmal. Utfylt skjema kunne returneres til den personen som
delte ut skjema eller postes i en vanlig postkasse, da skjemaet var utformet med en
svarsendingsavtale, se vedlegg 2.

Undersgkelsen var universelt utformet pa den maten at personen som delte ut
skjema, sto til radighet for & hjelpe respondenter som trengte hjelp, for eksempel
ved a lese opp spersmal og svaralternativer, eller hjelpe til med utfyllingen.

Utdeling av undersgkelsene ble gjort pa de utvalgte linjene i Oslo, Drammen og
Kristiansand, tidlig i mars 2009 (se kapitel 2.1 for nermere beskrivelse av linjer
og tiltak). | dette tidsrommet var det til dels store mengder sng i naerheten av
traseene, sarlig i Drammen. Skjemaene ble delt ut pa ulike tider av daggnet.
Hovedsakelig framgangsmate var at utdeler gikk gjennom bussen/trikken og delte
ut sparreskjemaer til de som ville ha og om lag en av to tok i mot. Mange svarte
underveis og leverte skjemaene tilbake, enkelte svarte senere og postet skjemaet.
Det var ingen premier for innleverte svar, og hele undersgkelsen var anonym.
Noen skjemaer ble ogsa delt ut pa enkelte holdeplasser hvor de utvalgte linjene
stoppet.

4.3 Utvalget

Utvalget til undersgkelsen er ikke ment a veere representativt for
kollektivtrafikanter generelt i Norge, men er et uttrykk for typiske trafikanter pa
de utvalgte linjene.

Tabell 4.1 viser en oversikt over hvor de ulike skjemaene ble delt ut. Her er det
viktig & merke seg at selv om det ble delt ut like mange skjemaer i Oslo og
Kristiansand, kom det inn flere svar fra Kristiansand enn fra de andre byene til
sammen. Den viktigste grunnen til Kristiansands hgye svarprosent er at
Kristiansand var siste by vi rekrutterte i, og erfaringen vi tok med fra de andre
byene var at svarprosenten gkte betydelig nar vi samlet inn svarene med en gang.
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Videre i dette dokumentet blir “samlet” brukt om uvektete totaler, altsa hver
observasjon teller like mye. Dette gjor at Kristiansand blir overrepresentert. Der
hvor andre vektinger brukes, star dette eksplisitt.

Tabell 4.1: Svarprosenter.

Oslo Drammen Kristiansand Samlet
Utdelte skiema 600 450 600 1650
Innkomne, brukbare svar 181 197 456 834
Svarprosent 30 % 44 % 76 % 51 %

T@I rapport 1039/2009

Alder

Undersgkelsene ble delt ut til alle om bord som sa ut til & kunne vere 15 ar eller
eldre. Gjennomsnittsalderen er 29 ar for hele utvalget, se Tabell 4.2. |
verdsettingsstudien er gjennomsnittsalderen hgyere, 37 ar.

Tabell 4.2: Aldersfordeling.

Oslo Drammen Kristiansand Samlet
Yngste 14 14 11 11
Eldste 86 83 89 89
Snittalder 34,6 29,6 26,7 29,1

T@I rapport 1039/2009

Kjgnn

Som det fremgar av Tabell 4.3, er det flere kvinner enn menn som reiser med de
aktuelle linjene. Dette passer godt med det Denstadli m.fl. (2006) finner i den
nasjonale reisevaneundersgkelsen, og med utvalget i verdsettingsundersgkelsen
(kapittel 5.8).

Tabell 4.3: Andel kvinner blant respondentene. N=827.

Oslo Drammen Kristiansand Totalt

Andel kvinner 57 % 65 % 59 % 61 %

T3 rapport 1039/2009

Reisefrekvens

Figur 4.1 gir et bilde av et utvalg med hgy reisefrekvens. Det er klart flest som
reiser med kollektivtrafikk 5 ganger i uka eller oftere, og de aller fleste reiser
ukentlig eller oftere. 75 prosent av mennene og 71 prosent av kvinnene reiser 5
ganger i uka eller mer, men forskjellen er ikke signifikant.

Andelen av de som opplever problemer nar de reiser kollektivt, er signifikant
mindre i den gruppen med hyppigst reisende (reiser 5 ganger i uka eller mer) enn i
de andre gruppene med sjeldnere reiser. Denne forskjellen forsvinner nar vi ser
gruppene med de som reiser ukentlig eller oftere under ett. Da er det ingen
signifikant forskjell lenger mellom de som svarer at de har problemer nar de reiser
og de som ikke har det.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009 17
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming
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Figur 4.1: Reisefrekvens fordelt pa byer og samlet (=uvektet snitt). Svar pa spgrsmalet
”’Hvor ofte reiser du kollektivt?”” Prosent.

Mange har vansker med a reise

Respondentene har svart pa om ulike forhold gjar det vanskelig for dem a reise
kollektivt pa den aktuelle reisen. Svaralternativene er som falger:
* nedsatt horsel

e nedsatt syn

» darlig til beins

e har barnevogn eller tung koffert

» vansker med a forsta rutetabeller med mer

e astma og allergi

e psykiske vansker

e annet

» vet ikke/gnsker ikke & svare

Tabell 4.4 oppsummerer hvor mange som har oppgitt minst én av disse
tilstandene, samt de gvrige svaralternativene. Totalt har 112 av 834, eller 13
prosent, oppgitt at de hadde vansker pa sin aktuelle reise. Ut fra den generelle
observasjonen gjort av personene som delte ut skjemaene og som hjalp
respondentene, er det grunn til a anta at ubesvartgruppen ogsa inkluderer en del
respondenter med problemer. 13 prosent er dermed et laveste anslag pa hvor
mange det gjelder.

Det er ingen signifikante forskjeller mellom svarene for kvinner og menn.
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Tabell 4.4: Vansker med & reise kollektivt. Antall trafikanter.

Samlet Oslo Drammen  Kristiansand
Krysset av pa minst ett av punktene 112 25 27 60
"Vet ikke/@nsker ikke & svare” 154 17 49 88
"Annet” 93 13 25 55
Ikke svart 475 126 96 253
Sum 834 181 197 456

T@I| rapport 1039/2009

Fordelingen av de 13 prosentene som svarte bekreftende pa sparsmalet om vansker med a
reise kollektivt, er utdypet i figur 4.2. 1 Oslo og Drammen er det mange med barnevogn
eller tung koffert. Ellers fordeler svarene seg ganske jevnt over de gvrige alternativene.
Pa grunn av manglende nei-alternativ kan det ikke utelukkes at noen som gnsket & svare
avkreftende, har svart annet” i stedet for & la veere a krysse av. De som svarer ”Annet” er
derfor ikke inkludert i de 13 prosentene.
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Figur 4.2: Andel med vansker. Prosent av totalt antall respondenter inkludert ubesvart.
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4.4 Trafikantenes vurdering av tiltak for universell
utforming

4.4.1 Legger folk merke til tiltakene?

Vi har kartlagt om trafikantene opplever at kvaliteten pa kollektivtransporten pa
denne strekningen har gkt, eller er bedre enn pa andre strekninger.
Hovedkonklusjonen er at kollektivtrafikanter ikke har noe veldig aktivt forhold til
disse tiltakene, men at de pa direkte spgrsmal oppgir at de har lagt merke til dem.

Figur 4.3 viser tydelig at tiltakene i langt starre grad har blitt observert i Oslo og
Drammen, mens de i mindre grad har blitt langt merke til i Kristiansand. Dette
kan ha en sammenheng med at informasjonsbiten (sanntidsinformasjon, hgytalere
osv) har blitt montert for sa og tatt ut av drift i Kristiansand.

Om lag en av tre opplever kvaliteten som bedret eller bedre enn pa gvrige
strekninger pa de aktuelle strekningene i Oslo og Drammen. Det er ingen
signifikant forskjell pa hvordan kvinner og menn svarer pa dette sparsmalet. Det
er heller ingen signifikant forskjell mellom de som oppgir a ha et konkret problem
med & reise kollektivt og det gvrige utvalget.

Opplever du kvalitetsforbedring pa linja

60

50

40

m Oslo
30

Drammen
20 B Kristiansand

. I
0]

Ja Nei Vet ikke
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Figur 4.3: Fordeling av svar pa spgrsmalet ”Opplever du at kvaliteten pa
kollektivtransporten pa denne strekningen har gkt eller er bedre enn pa andre
strekninger?”” Prosent. N=805.

Nar respondentene far beskrevet tiltakene i form av en liste over gjennomfarte
tiltak, viser det seg imidlertid at langt flere har lagt merke til tiltakene enn det som
fremgikk av figur 4.3.

Figur 4.4 viser at forholdsvis mange har lagt merke til konkrete tiltak. Det tiltaket
som klart flest har lagt merke til, er sanntidsinformasjon pa tavle. Dette tiltaket
eksisterer bare i Oslo. Det er ogsd mange som har lagt merke til lehus og sitteplass
pa holdeplassene. Det er ingen signifikant forskjell mellom de som har oppgitt &
ha et konkret problem med a reise kollektivt og det gvrige utvalget pa noen av
disse punktene.
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Har du lagt merke til folgende tiltak
pa holdeplassen?
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Figur 4.4: Andel bekreftende svar pa spgrsmalet "Har du lagt merke til at det er gjort
noe pa strekningen du na reiser (eller at den skille seg fra andre strekninger)”. Prosent.

Figur 4.5 viser svar pa samme spgrsmalsformulering som Figur 4.4, men med
tiltak om bord pa bussen/trikken. Figuren viser at tiltakene om bord pa
bussen/trikken har blitt lagt merke til i starre grad enn tiltakene pa holdeplassene.
Dette kan ha en sammenheng med at sparreskjemaene i stor grad ble besvart pa
bussen/trikken og det da var lett a heve blikket” og legge merke til tiltakene som
var tilstede ombord. Det er ikke funnet noen signifikant forskjell mellom svarene
til dem som oppgir & ha problemer med a reise kollektivt og andre.
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Tiltak pa bussen/trikken

100
90

80

70

60

50

40

30

20 m Oslo

10 ® Drammen
0]

Kristiansand

& & S X &
@”w \\Qjﬂ QQO Q \_\Q‘.-
S S NG R >
b‘é\% e Q\Q;o &
ON 9
° &
N ¥
\ofa‘
D
&

T@I rapport 1039/2009
Figur 4.5: Andel trafikanter som har lagt merke til tiltak pa bussen/trikken.

| flere av de tilfellene hvor utdeler gjennomfarte sparreundersgkelsen muntlig, ble
det gitt muntlig utrykk for at tiltakene for universell utforming var en
kvalitetsheving og at det var positive tiltak. Flere ga ogsa utrykk for at dette var
selvsagte” tiltak som de forventet gjennomfart ogsa andre steder i byen. Det ble
ogsa papekt enkelte svakheter ved konkrete tiltak. Dette dreide seg om at lehusene
I Oslo ikke gir noe seerlig le, eller at brgytinga var konsekvent mangelfull (seerlig i
Drammen), at det ikke hjelper med fin holdeplass, nar man ikke kommer seg fram
til holdeplassen, eller at flere plasser til barnevogn farer til flere med barnevogner
pa bussen, ikke ngdvendigvis at det er lettere a fa inn en barnevogn pa bussen
midt pa linja.

4.4.2 Universell utforming gir flere kollektivreiser

Vi spurte om tiltakene farer til at respondentene reiser mer kollektivt. Svarene er
gjengitt i tabell 4.5.

I underkant av halvparten av de spurte svarer at tiltakene for universell utforming
bidrar til at de reiser mer kollektivt. Hvor mye mer, vet vi imidlertid ikke, men det
er klart pa bakgrunn av disse tallene at tiltak for universell utforming bidrar til at
flere reiser kollektivt. Det er imidlertid forskjell mellom byene. I Oslo og
Drammen hevder flere at tiltakene farer til at de reiser mer, enn de som hevder at
det ikke er noen endring. Denne tendensen er signifikant. Det er altsa en
signifikant forskjell mellom Oslo og Drammen pa den ene siden og Kristiansand
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pa den andre. Dette kan ha sammenheng med nevnte problemer med
sanntidsinformasjonssystemet i Kristiansand, som har skapt misngye.

Tabell 4.5: Fordeling av svar pa om tiltakene for universell utforming bidrar til & reise
mer kollektivt. Prosent.

Oslo Drammen  Kristiansand

Ja 50 51 36
Nei 42 40 49
Vet ikke 8 9 15

T@| rapport 1039/2009

Pa sparsmal om ulike typer tiltak vil gjgre det enklere for trafikantene a reise,
fordelte svarene seg som vist i figur 4.6. Tallene tyder pa at trafikantene i stor
grad mener tiltakene som er nevnt, vil gjare det enklere a reise kollektivt.
Frekvensene som er gjengitt i figur 4.6, er fordelt pa bakgrunn av samlede
observasjoner, ikke vektet mellom de ulike omradene.

40

35

30

25
M Syeert uenig

20

H Uenig

M Verkenenig eller uenig
15

M Enig
10 +

= Sveert enig

= Vet ikke
5

0

Alltid fritt for sng Sitteplasser for alle  Alltid behagelig Ren holdeplass God/bedre God/forbedret
paveg til om bord kjgrestil med informasjon far og adkomst til
holdeplass og pd informasjonstavler  under reisen holdeplassen
holdeplass igod stand

T@I rapport 1039/2009
Figur 4.6: Tiltak som vil gjare det enklere for trafikantene a reise kollektivt. Prosent.

Ut fra spgrsmalet "Hva skal til, eller hva har fart til at du reiser mer kollektivt?”
ble respondentene bedt om a gi en prioritering mellom ulike tiltak, og/eller foresla
egne tiltak. Sparsmalet ble besvart pa to mater, enten ved a gi en rangering av
tiltakene (1-4 eller 5), eller ved a krysse av de tiltakene en mente var viktigst.
Frekvensene i Tabell 4.6 viser hvor mange som har krysset av, eller gitt en
prioritering til det aktuelle tiltaket. Snitt viser hva gjennomsnittsprioriteringen av
tiltaket var. Tallet 1 representerer hgyest prioritet; 5 laveste. Resultatene fra Oslo
er veldig jevne, bade med hensyn til frekvens og prioritet mellom de tre hgyest
prioriterte alternativene. Vektet prioritering av alle observasjonene er laget ved &
tillegge alle byene lik vekt, se pa snitt rangering og relativ frekvens og tillegge
poeng for disse. Resultatet er at "Lav pris” fikk hgyest prioritet, tett fulgt av "Til &
stole pa/punktlig”. Disse var begge foretrukket framfor "Hgy frekvens”. Lavest
kom "Tiltak som gir god/bedre informasjon og reduserer fysiske barrierer”.
Forslagene som kom inn under punktet “annet”, gikk i stor grad ut pa manglende
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tilgang pa bil, manglende alternativ til buss/trikk eller lokale forhold. I sum ser vi
at tiltak for universell utforming er klart mindre viktig enn de tunge
kvalitetsfaktorene (pris og rutetilbud) nar det gjelder a fa flere reisende.

Tabell 4.6: Prioritering av tiltak for gkt kollektivtransport. 1 er hgyest prioritering — 5 er

lavest.
Oslo Drammen Kristiansand Vektet

Tiltak frekvens snitt frekvens snitt frekvens snitt| prioriteringsrekkefalge
God informasjon og reduserte fysiske barrierer 91 3,41 45 2,71 130 3,13 5

Til & stole pa/ punktlig 115 1,90 70 1,53 209 1,69 2

Lav Pris 113 1,98 92 1,47 245 1,51 1

Hay frekvens 113 1,90 55 1,89 167 2,16 3

Annet 58 2,90 47 1,89 129 2,14 4

T@I rapport 1039/2009

4.4.3 Tiltakene oppleves som kvalitetshevning

Pa sparsmal om respondentene opplevde de nevnte tiltakene som en generell
kvalitetshevning eller som tiltak rettet spesielt mot funksjonshemmede, fordelte
svarene seg som beskrevet i figur 4.7.

70
60
50
m Oslo
40 —
B Drammen
30 e Kristiansand
20 —
10 —

Kvalitetsheving Spesieltrettet mot Vet ikke
funksjonshemninger
T@I rapport 1039/2009

Figur 4.7: Fordeling av hvordan trafikantene rapporterer a oppleve tiltakene for
universell utforming i kollektivtransporten. Prosent.

| alle byene blir tiltakene i stgrre grad oppfattet som en kvalitetsheving enn som et
tiltak spesielt rettet mot folk med funksjonshemminger. Dette bildet er klart
sterkest i Oslo. ”Vet ikke”-gruppen er starre enn gruppen som mener tiltakene er
spesielt rettet mot funksjonshemmede i alle byer. Det er ingen signifikant forskjell
mellom kvinner og menn pa dette spgrsmalet. Det er heller ingen signifikant
forskjell mellom svarene til de som oppga a ha en funksjonshemning og det
gvrige utvalget.
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4.5 Oppsummering

Gjennom spgrreundersgkelsen har vi fatt tilbakemeldinger fra et bredt utvalg
kollektivtrafikanter pa linjer med stor grad av universell utforming.

Trafikantene har i stor grad lagt merke til tiltakene som har blitt gjennomfart i
forhold til universell utforming, spesielt nar de blir spurt konkret om dem. Dette
er tydeligst nar det er snakk om konkrete tiltak om bord pa vognene, eller pa
holdeplassene, men uklart nar man spar om en generell kvalitetsheving. Mye
tyder pa at trafikantene har et lite bevisst forhold til denne typen tiltak og dette
samsvarer godt med erfaringene fra fokusgruppene.

Det er dokumentert at tiltakene i stgrre grad blir oppfattet som en kvalitetsheving
enn som tiltak rettet mot spesielle grupper. Dette er signifikant i alle byer, og det
er ingen signifikant forskjell i svarene pa spgrsmalene i undersgkelsen mellom de
som oppgir at de har problemer med a reise kollektivt og gvrige reisende.

Omtrent halvparten av trafikantene svarer at tiltakene bidrar til at de reiser mer
kollektiv. Nar det gjelder prioritering av tiltak for & gke bruken av
kollektivtransport, kommer likevel pris, punktlighet og frekvens betydelig hgyere
pa listen enn tiltakene for universell utforming.

Generelt blir tiltakene oppfattet som positive. Alle tiltakene pa de aktuelle linjene
bidrar til & gjere det enklere for trafikantene a reise kollektivt. Noen tiltak er
spesielt populere, og dette gjelder farst og fremst sanntidssystem, leskur og
sitteplass pa holdeplassen.
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5 Verdsettingsstudien

5.1 Bakgrunn og problemstilling

Verdsettingsstudien er en Stated Preference-undersgkelse blant et utvalg
kollektivtrafikanter pa de samme strekningene som i ombordundersgkelsen. |
denne undersgkelsen gnsker vi a finne trafikantenes betalingsvilje for tiltak som
omfattes av begrepet universell utforming. 1 tillegg til beregning av betalingsvilje
for universelt utformede kollektivruter (altsd pakken av forbedringer og
oppgraderinger), gnsker vi a se pa betalingsviljen for viktige enkeltelementer i et
universelt utformet transportsystem, inkludert fysiske elementer ved holdeplassen,
informasjonstiltak og tiltak inne i kjgretgyet.

Det er brukt bade betinget verdsetting og samvalgsanalyser for a finne dette.

Etter gnske fra oppdragsgiver, er undersgkelsen ikke spesielt rettet mot trafikanter
med nedsatt funksjonsevne, men funksjonshemming er blant bakgrunnsvariablene
som kartlegges i undersgkelsen. Effektene av bade midlertidig og permanent
nedsatt funksjonsevne pa en persons verdsetting blir forsgkt kartlagt. Dette
inkluderer bakgrunnsvariabler som bagasje eller reisefaglge (f.eks. barn i
barnevogn).

5.2 Metode

Metoden som er brukt til & kartlegge beslutningstakernes preferanser kalles Stated
Preference (SP). SP-metoden baserer seg pa at intervjupersonene foretar
hypotetiske valg mellom ulike alternativer. Vi skiller mellom tre typer SP-
metoder (Seelensminde 1995):

e Betinget verdsetting (contingent valuation method)
e Likeverdsprismetoden (transfer price method)
e Samvalgsanalyse (conjoint analysis)

- parvise valg (choice experiments)

- rangering (ranking)

- rating (rating)

I denne undersgkelsen er det brukt parvise valg og betinget verdsetting. De fleste av
tiltakene blir verdsatt ved bruk av parvise valg, men for at sparreskjemaet ikke skulle
bli for langt og komplisert, samt av metodiske hensyn, har vi ogsa brukt betinget
verdsetting.

I de parvise valgene velger respondenten mellom forskjellige
“pakker”/alternativer av kollektivreiser, hvor hver pakke innholder flere ulike
egenskaper/attributter. | denne undersgkelsen er det alltid to pakker/alternativer.
Valget mellom pakkene danner grunnlaget for kartleggingen av de relative
prioriteringene mellom ulike alternativer. Ut fra valgene kan vi for eksempel finne
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verdsettingen av ulike tiltak som faller inn under universell utforming ved a finne
forholdet (trade off) mellom et spesielt tiltak og kostnad ved reisen.

Teoribakgrunnen for analysene av de parvise valgene er "Random Utility
Modelling” (RUM). RUM antar at respondenter maksimerer nytten og velger
alternativet som gir dem hgyest nytte. Det blir satt opp en nyttefunksjon for hvert
alternativ, som bestar av en observert del og en uobservert del (et feilledd). Den
observerte delen bestar av de attributter og nivaer vi genererer i de parvise
valgene. Siden attributtene ikke kan forklare respondentenes valgadferd perfekt,
trengs feilleddet, som her antas a veare “extreme value distributed”. Denne
standardantakelsen om feilleddet gir grunnlaget for logitmodeller. Koeffisientene i
modellen representerer den ”marginale” nytten av attributtene. Forholdet mellom
to koeffisienter (det marginale substitusjonsforholdet) tolkes som relativ
verdsetting. Hvis kostnadskoeffisienten er i nevner, far vi uttrykk for
verdsettingen i kroner.

Vi har vurdert tre ulike varianter av logitmodeller for verdsetting av attributtene.
Disse er

1. Vanlig, enkel logit (MNL, multinominal logit)
2. Mixed logit der alle parametrene er normalfordelt
3. Mixed logit der alle parametrene er normalfordelt, men kostnaden er fast

Vi har gjort kjgringer pa alle tre modellvariantene. Etter en ngye vurdering,
anbefaler vi a bruke vanlig, enkel logit. For begrunnelse og presentasjon av
resultater, se kapittel 5.10 og vedlegg 5.

Ved betinget verdsetting, ber vi respondenten verdsette noen av faktorene direkte
ved angivelse av betalingsvillighet. Dette er ikke uproblematisk. Det viser seg ofte
at respondentene synes det er vanskelig & oppgi akkurat hva de er villige til
betale for en forbedring. Videre viser det seg at respondenter har en tendens til &
verdsette tiltaket noe hgyt ved bruk av betinget verdsetting. Det er derfor vanlig &
minne respondentene pa sin egen budsjettrestriksjon. Pa den annen side, er det
ofte ogsa en betydelig andel av respondentene som oppgir at de har null
betalingsvillighet. I noen tilfeller opplever vi at det kan vare en protest mot at
spgrsmalet antyder at de selv ma veaere med pa a betale for forbedringen. Disse
respondentene oppgir da ikke noen betalingsvillighet selv om bade nytten og
betalingsvilligheten reelt sett kan vere hgyere enn null. Vi prever derfor a
identifisere hva som er protestsvar ved et oppfalgesparsmal, for & utelukke
protestsvarene. For en mer utfgrlig drafting av metodeproblemer og
utvalgsskjevheter knyttet til hypotetiske verdsettingsmetoder, se for eksempel
Mitchell og Carson (1989), Seelensminde 1995, Fearnley og Seelensminde (2001),
Harrison (2006) og Fearnley m fl (2008).

Analysene av datamaterialet er gjort i SPSS og Biogeme (Bierlaire 2003).
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5.3 Design av undersgkelsen

Sparreskjemaet var et egenadministrert internettskjema som til en viss grad var
skreddersydd hver enkelt respondent. Spgrreskjemaet er delt inn i fem ulike deler:

« Innledende sparsmal

e Den konkrete reisen

e Parvise valg (choice experiments)

e Betinget verdsetting (contingent valuation)
e Om respondenten

I innledningen er det spgrsmal om kjgnn og alder, samt noe om reisemgnster
generelt. Den andre delen av skjemaet fokuserer pa den reisen som respondentene
foretok da de fikk utdelt invitasjonen til & delta i undersgkelsen. Det ble bl.a. stilt
spgrsmal om formal ved reisen, egenskaper ved holdeplassen og transportmidlet
og hvor lang tid reisen tok. Denne reisen omtales som referansereisen eller
basisreisen, og danner utgangspunktet for beregning av nivaene til attributtene i de
parvise valgene og den betingede verdsettingen.

| delen med parvise valg, far alle respondentene tre ulike valgsekvenser med seks
valg i hver sekvens. Den tredje sekvensen er laget i to versjoner, hvor halvparten
av respondentene far den ene versjonen og den andre halvparten far den andre
versjonen. Utvalget blir delt i to etter en tilfeldig trekning. Hvert alternativ har tre
attributter, der prisen pa reisen alltid er en av attributtene. Far hver av de tre
valgsekvensene, blir attributtene og deres nivaer presentert ved bruk av tekst og
bilder, og etter valgsekvensene er det kontrollspgrsmal om hvorfor man valgte
som man gjorde. For flere detaljer om designet av valgsekvensen, se vedlegg 5.

FORSTE SEKVENS

Kostnad ved reisen

Reistid pa transportmidlet
Informasjon pa holdeplassen

ANDRE SEKVENS

Kostnad ved reisen
Annonsering av neste holdeplass pa transportmidlet
Av-og pastigning

50% [Q %50&5

TREDJE SEKVENS ALTERNATIV A TREDJE SEKVENS ALTERNATIV B
Kostnad ved reisen Kostnad ved reisen

Leskur pa holdeplassen Leskur pa holdeplassen

Renhold pd holdeplassen Fjerning av sng og is pa holdeplassen

Figur 5.1: De parvise valgene, illustrasjon av valgsekvensene.
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Etter de tre sekvensene med parvise valg, er det tre spgrsmal av typen betinget
verdsetting, der respondenten mer direkte blir spurt om sin betalingsvillighet for
ulike egenskaper ved kollektivreisen. De som ikke har noen betalingsvillighet for
disse egenskapene, far oppfalgingsspgrsmal for a identifisere bl.a. protestsvar.

Auvslutningsvis er det noen spgrsmal om sosiogkonomiske kjennetegn, i tillegg til
en apen boks der respondenten kunne skrive inn generelle kommentarer til
undersgkelsen. En stor andel av kommentarene var av positiv karakter.

Resultatene fra fokusgruppeintervjuene og ombordundersgkelsen, samt
erfaringene fra pilotundersgkelsen, ble brukt til & utforme denne undersgkelsen.

5.4 Rekruttering

Siden malgruppen er sa sterkt knyttet til passasjerer pa enkelte strekninger,
skjedde rekrutteringen direkte pa transportmidlet eller pa holdeplassene pa de
utvalgte buss- og trikkerutene i Oslo, Drammen og Kristiansand. Strekningen som
ble valgt ut var de samme som i ombordundersgkelsen. Det ble delt ut kort med
invitasjon til & delta i undersgkelsen. Pa kortet sto internettadressen til
undersgkelsen og et unikt brukernavn/passord, slik at passasjerene kunne logge
seg inn pa den internettbaserte undersgkelsen.

I mai 2009 ble det gjennomfart en pilotundersgkelse i Oslo. Det ble ikke gjort
store endringer til hovedundersgkelsen som ble gjennomfart i Oslo, Drammen og
Kristiansand i juni 2009. Utdelingen av invitasjoner til hovedundersgkelsen ble
utfgrt pa hverdagene i perioden torsdag 11. juni til onsdag 17. juni 2009.
Utdelingen foregikk i tidsrommet kl 7:30-17:30. Midt pa dagen ble det tatt en
lengre pause da det er mindre passasjerer pa det tidspunktet og for ikke a ga
utover normal arbeidsdag for de som delte ut invitasjonene. Veret i alle byene var
noe skyet, oppholdsveer og ikke spesielt varmt for arstiden. Vi benyttet personell
fra Manpower til & dele ut invitasjonene. De fikk tydelig beskjed om at
malgruppen for undersgkelsen var passasjerer som var 16 ar eller eldre.

For a supplere de egenadministrerte intervjuene, ble det ogsa gjennomfart noen
intervjuer med assistanse i Kristiansand. Skjemaet var akkurat det samme, men pa
denne maten gnsket vi ogsa a fange opp de som ikke ville eller kunne svare pa
internett uten hjelp, i tillegg til & justere opp den lave svarprosenten i Kristiansand
(se detaljer senere). Sveert fa sparreskjemaer ble besvart pa denne maten.

5.5 Utvalg og svarprosenter

Hovedundersgkelsen ble delt ut til buss- og trikkepassasjerer i Oslo, samt
busspassasjerer i Drammen og Kristiansand. | piloten ble det rekruttert bare i
Oslo.

900 invitasjoner ble delt ut i pilotundersgkelsen. 90 respondenter er med i
utvalget, noe som gir en svarprosent pa 10 prosent.

Til sammen i hovedundersgkelsen og pilotundersgkelsen ble det delt i alt 7463
invitasjoner. 408 personer er med i analysen, noe som utgjar en svarprosent pa 5,5
prosent (Tabell 5.1). Dette er en relativt lav svarprosent, men det absolutte antall
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svar er vurdert som hgyt nok til & gjere analyser av god kvalitet. Utvalget er ikke
representativt for alle kollektivreisende, hverken i de tre byene eller i Norge. Det
var heller ikke malsettingen med undersgkelsen, som skulle gjennomfares pa
linjer der det var gjennomfert tiltak innenfor definisjonen av universell utforming.
Rekrutteringsmetoden gjer det ikke mulig & sende ut personlige paminninger, noe
som trolig er med pa & holde svarprosenten nede.

Tabell5.1: Utdelte invitasjoner og svar. Hovedundersgkelsen og pilot. Fordelt pa
transportmiddel og by.

O_slo O§Io Oslo Drammen Kr.sand Samlet
Pilot trikk buss Buss Buss
Utdelte kort 900 1487 2000 2000 1076 7463
Svart 90 77 153 54 19 408
Svarprosent 10,0 % 52% 77% 2,1% 18% 55%

T@I rapport 1039/2009
*Inkluderer ogsa noen som ikke har oppgitt hvilken linje de reiste med.

Svarprosenten i Drammen og Kristiansand er lavere enn i Oslo og i
pilotundersgkelsen. Passasjergrunnlaget i Drammen og Kristiansand er lavere enn
I Oslo og faerte til at intervjuerne mgtte de samme trafikantene flere ganger og
derfor ikke fikk levert ut s mange spgrreskjema som gnsket.

Den lave svarprosenten i Drammen og Kristiansand, og at piloten bare er
gjennomfart i Oslo, gjer at majoriteten av respondentene kommer fra Oslo (78
prosent). Dette gjar at vi ikke har gjort analyser av forskjellen mellom byene. Av
respondentene i Oslo har 61 prosent reist med buss og 39 prosent med trikk. 13
prosent av respondentene kommer fra Drammen og bare 5 prosent fra
Kristiansand (tabell 5.2).

Tabell 5.2: Hvilken linje reiste du med? Antall respondenter og prosent. Pilot- og
hovedundersgkelse. N=408.

Antall Prosent
osLo 317 17,7%
Oslo: Buss linje 37 Helsfyr — Nydalen 194 61,2 %
Oslo: Trikk, linje 17 Grefsen — Sinsen — Rikshospitalet 72 22,7%
Oslo: Trikk, linje 18 Ljabru - Holtet — Rikshospitalet 51 16,1 %
DRAMMEN 54 13,2 %
Drammen: Linje 3 Fjell-Kastanjesletta 21 38,9 %
Drammen: Linje 4 Vinnes-Askollen 25 46,3 %
Drammen: Linje 6 Fjell-Liejordet 8 14,8 %
KRISTIANSAND 20 49 %
Kristiansand: Linje M2 Hanes-Kvadraturen-Voiebyen 14 70,0 %
Kristiansand: Linje M3 Sgm-Kvadraturen- Sletteheia 6 30,0 %
UKODET 17 42 %
Totalt 408 100 %

T3 rapport 1039/2009

Det var bare en knapp handfull som tok i mot tilbudet om & svare pa
undersgkelsen med assistanse fra de som rekrutterte pa transportmidlet. Det er
derfor ikke rapportert isolert pa denne gruppen.
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Den skuffende lave responsraten, som har fart til at utvalget er mindre enn
opprinnelig gnsket, har likevel ikke fart til store problemer. Som det fremgar av
de neste kapitlene, har utvalget en forventet sosiogkonomisk profil som stemmer
greit med profilen i ombordundersgkelsen, og modellestimatene, og dermed
verdsettingene, er i all hovedsak sveert robuste.

5.6 Datagrunnlaget

Data fra pilotundersgkelsen er slatt sammen med data fra hovedundersgkelsen da
endringene fra pilotundersgkelse til hovedundersgkelse var sma og viste seg & ha
liten betydning for den videre analysen. Der det er forskjeller mellom de to
undersgkelsene, blir det papekt spesielt videre i rapporten.

De som har oppgitt urealistiske kostnader for sin reise, er ekskludert fra
datagrunnlaget da de parvise valgene ikke vil gi realistiske valg. For de som hadde
manedskort eller annen type sesongkort, vil prisen pr reise for en del ligge under
10 kr pr reise. Disse respondentene ble da bedt om a tenke seg at de gjennomfarte
samme reise, men at de kjapte en enkeltbillett. De som fortsatt oppga pris lavere
enn 10 kr ble luket ut av undersgkelsen med beskjed om at de ikke var i
malgruppen. De som oppga at denne konkrete kollektivreisen kostet mer enn 100
kr, ble ogsa utelatt fra undersgkelsen.

| gjennomsnitt brukte respondentene ca 20 minutter pa a svare pa hele
sparreskjemaet. De som brukte mindre enn 5 minutter ble tatt ut av datamaterialet
da vi vurderer det som urealistisk a klare og svare pa alle disse spgrsmalene pa en
tilfredsstillende mate pa sa kort tid.

Analysegrunnlaget er de respondentene som har fullfart alle de tre sekvensene
med parvise valg. | analysene av de parvise valgene er de som falt fra underveis i
valgsekvensen, tatt ut av den konkrete valgsekvensen, men ikke den foregaende
valgsekvensen. For flere detaljer se vedlegg 5, der det finnes en oversikt over
ekskluderte og utelatte respondenter fordelt pa ulike trinn i undersgkelsen.

Til sammen er 45 respondenter tatt ut av datamaterialet, og analysegrunnlaget
bestar av 408 respondenter eller 7416 observasjoner fra de parvise valgene.

5.7 Design av de parvise valgene

Vedlegg 4 og 5 beskriver designet av undersgkelsen i detalj. Her gjengis noen
hovedmomenter.

Ved valg av design i var undersgkelse har vi lagt oss tett opp til designet som blir
benyttet i den pagaende, norske verdsettingsstudien der endelig rapport kommer i
begynnelsen av 2010. Designet er en videreutvikling av det som er anvendt i
Nederland av de Jong m.fl., beskrevet i Appendiks B til deres rapport (de Jong
m.fl. 2007) og som ogsa ble benyttet i de nylig gjennomfarte verdsettingsstudiene
i Danmark og Sverige. De bruker et liknende design som det sakalte "Bradley-
designet”.

Ved bruk av dette designet lukes dominante valgalternativer i de parvise valgene
bort. I undersgkelsen fikk alle respondentene presentert tre valgsekvenser med
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seks parvise valg i hver sekvens. Den tredje sekvensen ble laget i to versjoner,
hvor halvparten av respondentene fikk én versjon og den andre halvparten fikk
den andre versjonen. Utvalget ble delt i to etter en tilfeldig trekning, se figur 5.1
foran.

Hvert valg hadde tre attributter, der en av attributtene alltid var prisen pa reisen.
Far hver av de tre valgsekvensene ble attributtene og deres nivaer presentert ved
bruk av tekst og bilder, og etter sekvensene fikk respondentene kontrollspgrsmal
om hvorfor man valgte som man gjorde.

Hvert valg besto av to alternativer, alternativ A og alternativ B. Svarkategoriene
respondenten kunne velge mellom var: Absolutt A, Trolig A, Trolig B og Absolutt
B. Pa denne maten ville respondentene kunne uttrykke sin usikkerhet, men
samtidig tvinges de til & ta et valg. Det er ingen spgrsmal i undersgkelsen som gar
pa vanskelige moralske sparsmal, som f eks verdsetting av liv, sa "vet ikke” som
svaralternativ er utelatt. Respondentene matte svare fagr de kunne ga videre i
undersgkelsen.

Kostnaden er beregnet som prosentvis endring fra faktisk kostnad (rapportert
kostnad), videre kalt basiskostnad. Endringene var generelt mellom 5 prosent og
35 prosent, og kan vere bade positive og negative3. Hver respondent fikk
presentert kostnader som var bade hgyere og lavere enn basiskostnaden.
Basiskostnad var alltid med i ett av valgalternativene.

De andre attributtene, bortsett fra tid i den farste valgsekvensen, var verbale
distinkte nivaer som beskriver et universelt utformet tiltak. Alternativene er
generert slik at dominante valg ikke forekommer.

5.7.1 Farste sekvens: Kostnad, reisetid og informasjon

Attributtene i den farste sekvensen er kostnad (prisen for reisen), reisetid og
informasjon pa holdeplassen.

Informasjon pa holdeplassen er delt inn i 5 nivaer, hvor hvert niva er en
kombinasjon av ulike typer informasjon: Rutetabell, kart over lokalt omrade,
informasjon over hgyttaler om avvik, informasjon pa lystavle om tid til neste
avgang (sanntidsinformasjon).

Tid og kostnad er fordelt slik at det ene alternativet er dyrest, men samtidig ogsa
raskest. | motsetning til de to farste attributtene (pris og reisetid) har informasjon
pa holdeplassen ikke noe basisniva. Nivaene er tilfeldig sammensatt, slik at alle
kombinasjoner er mulig.

3 | det farste spillet var ogsa starre endringer mulig, avhengig av prosentvis endring av tid. For
flere detaljer, se vedlegg 5.
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Tabell 5.3: Attributter og nivaer i den farste valgsekvensen.

ATTRIBUTT NIVA

KOSTNAD Cref - AC
Cref
Cref + AC

REISETID tref - At
tref
tref + At

INFO PA HOLDEPLASS (sanntid)  Kun rutetabell
Rutetabell + kart over lokalt omrade
Rutetabell + informasjon over hgyttaler om avvik
Rutetabell + informasjon pa lystavle om tid til neste avgang
Rutetabell + kart over lokalt omrade + informasjon over hgyttaler om
awik + informasjon pa lystavle om tid til neste avgang

T@I rapport 1039/2009

Presentasjon av valgene

Far hver sekvens ble sekvensen beskrevet generelt og noen av attributtene med

tilhgrende nivaer ble presentert bade

verbalt og visuelt. | den farste sekvensen ble

det brukt bilder til a forklare de ulike formene pa informasjon pa holdeplassen
(figur 5.2). Et eksempel pa et av de seks valgene i farste valgsekvens finnes i figur

Gishrgin Avveining mellom ulike faktorer

Hviz du ma avbryte, trykk

pa “logg ut” og fortsett ved Taigjen utgangspunit i den konkrete bussreisen du tidligers har beskrevet i detalj. Vi
en senere anledning. antar at reisetiden pa bussen var 20 minutter og at prisen var 40 kroner.

» Logg ut Tenk deg atdu skal gjennomfare akkurat den samme reisen en gang til, under

Informasjon pa holdeplass

holdeplassen

rutetabellen

samme forhold og med samme formal. | tillegg til reisetid og pris vil na 0gsa
infarmasjon pa holdeplassen variere.

Tenk deg nd atbade graden av
kan variere pa holdeplassen. Viviser her illustrasjonsfoto knyttet til de ulike tiltakene.

Informasjon i farm av rutetabell pa Infarmasjon i form av kart over lokalt

Informasjon over heyttaler om awvik fra

informasjon og hvordan du far denne informasjonen

omrade pa holdeplassen

holdeplassen om faktisk antall minutter
til neste avgang (der eventuelle awik fra
rutetabellen da erinkludert)

TQI rapport 1039/2009

Figur 5.2: Forklaring av attributter og nivaer i farste valgsekvens.
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ki LA Avveining mellom ulike faktorer

viz du ma avbryte, trykk

pd “logg ut” og fortsett ved

£n senere anlsdning. '-._.-’a\g 1avh

= Logg ut ) )
Pris: 50 kroner. Pris: 40 kroner.
Reisetid: 10 min. Reisetid: 13 min.

Infarmasjon over
hayttaler

A LR )
Informasjon over  Infermasjon pa
hayttaler lystavle

Hvis disse bussreisene var identiske pa alle andre mater, hvilken ville du velge?
e o o &
Absolutt & Tralig A Traolig B Ahsolutt B

TQI rapport 1039/2009
Figur 5.3: Eksempel pa et valg i farste valgsekvens.

5.7.2 Andre sekvens: Kostnad, neste holdeplass og av- og
pastigning
Attributter og nivaer

I den andre valgsekvensen er attributtene kostnad, annonsering av neste
holdeplass om bord pa transportmidlet, samt av- og pastigning.

Den andre attributten er delt inn i fire nivaer: Ingen informasjon om neste
holdeplass, opprop av neste holdeplass om bord, neste holdeplass vist pa
lysskjerm om bord, neste holdeplass vist pa lysskjerm om bord + opprop av neste
holdeplass om bord.

Nivaet "neste holdeplass vist pa lysskjerm om bord” ble tilfart sekvensen etter
gjennomfgringen av pilotundersgkelsen.

Den tredje attributten, “av- og pastigning”, har tre unike nivaer: Ingen tilpasning
ved av- og pastigning, buss/trikk med lavgulv uten tilpasset holdeplass og
buss/trikk med lavgulv og tilpasset holdeplass.

34
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Tabell 5.4: Attributter med tilhgrende nivaer i andre valgsekvens.

ATTRIBUTTER NIVAER
KOSTNAD Cref - AC
Cref
Cref + AC

ANNONSERING AV NESTE HOLDEPLASS PA TRANSPORTMIDLET
Ingen informasjon om neste holdeplass
Opprop av neste holdeplass ombord
(Neste holdeplass vist pa lysskjerm om bord ) Bare i hovedundersgkelsen
Neste holdeplass vist pa lysskjerm om bord + opprop av neste holdeplass om bord

AV- OG PASTIGNING  Ingen tilpassning ved av- og pastigning
Bussitrikk med lavgulv uten tilpasset holdeplass
Buss/trikk med lavgulv og tilpasset holdeplass

T@I rapport 1039/2009

”Ingen informasjon om neste holdeplass™ er basisniva og blir presentert som ett av
alternativene i hvert valg respondentene skal ta. To ulike typer annonsering blir
dermed ikke sammenliknet direkte med hverandre. Basisnivaet for den tredje
attributten er ”Ingen tilpasning ved av- og pastigning” og vil alltid bli presentert
som ett av alternativene i hvert av de parvise valgene.

Nivéaene pa den tredje attributten, av- og pastigning, ble presentert bade verbalt og
visuelt far valgene. Illustrasjonene ble endret noe fra pilotundersgkelsen til
hovedundersgkelsen for & gjere tiltakene tydeligere, og det er tatt hensyn til dette i
analysene. Figur 5.4 viser hvordan det ble presentert i piloten, mens figur 5.5 viser
presentasjonen i hovedundersgkelsen.
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Admin

IHomma o N Avveining mellom ulike faktorer

Hvis du ma avbryte, trykk

pa “logg ut” og fortsett ved Tenk deg na atinformasjonen am bord pa bussen kan variere. Vitenker 055 at
en senere anlsdning informasjonen ombard kan ha tre niver:

» Logg ut s Ingeninformasjon om neste holdeplass ombord

e Informasjon em neste holdeplass blir gitt over hayttaler embaord
& Informasjon om neste holdeplass om bord blir bade vist pa lystavle og gitt
aver havtaler

Tenk deg videre at de fysiske forholdene knyttet til av- og pastigning kan variere fra:

Ingen tilpasning mellom kjeretay og holdeplass

Buss med lavgulv, men ikke tilpasset holdeplass

Buss med lavguly, der holdeplassen ertilpassettil bussens
heyde

Figur 5.4: Introduksjon av den tredje attributten (av- og pastigning) til den andre
valgsekvensen i pilotundersgkelsen.

= =
= " Ingen tilpasning ved av- og pastigning
Buss med lavgulv, men ikke tilpasset holdeplass. P3- og
avstigning med heydeforskjell mellom kjeretay og holdeplass.
[ ] |

Buss med lavguly, der holdeplassen er tilpasset il bussens
hayde. Trinnles pa- og avstigning.

Figur 5.5: Introduksjon av den tredje attributten (av- og pastigning) til den andre
valgsekvensen — endringer til hovedundersgkelsen.

Presentasjon av valgene

| selve valgsekvensen i den andre sekvensen ble det ikke brukt illustrasjoner, men
bare tekst. Figur 5.6 viser et eksempel pa et valg i den andre valgsekvensen i
hovedundersgkelsen.
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Admin

informasjon 0 Avveining mellom ulike faktorer

Hviz du ma avbryte, trvkk

pé “logg ut” og fortzett ved

en senere anledning. Valg1ave

» Logg ut T =
Pris: 53 kroner Pris: 40 kroner.
Ingen informasjon om neste Opprop av neste holdeplass ombord +
haldeplass ombord neste holdeplass vist pa lysskjerm am

bord

Buss med lavgulv uten tilpasset Ingen tilpassning ved av- og pastigning
holdeplass

Hvis disse bussreisene varidentiske pa alle andre mater, hvilken ville du velge?
[l o [ )
Absolutt A Trolig & Trolig B Absolutt B

Figur 5.6: Eksempel pa et valg i den andre valgsekvensen.

5.7.3 Tredje sekvens: Kostnad, leskur, rehold/sng- og isfjerning
Attributter og nivaer

Tabell 5.3 presenterer attributter og nivaer i tredje sekvens. Det var to ulike
versjoner av den tredje valgsekvensen, versjon a og b. Begge versjoner har
kostnad og leskur som de to farste attributtene. Versjon a har renhold som den
tredje attributten, mens i versjon b er den tredje attributten fjerning av sng og is.

Tabell 5.3: Attributter og nivaer til valgsekvens 3a og 3b.

VALGSEKVENS 3A VALGSEKVENS 3B
ATTRIBUTT _ NIVA ATTRIBUTT NIVA
KOSTNAD  cref- AcC KOSTNAD Cref - AC
Cref Cref
Cref + AC Cret + AAC
LESKUR Ingen leskur LESKUR Ingen leskur
Leskur uten sitteplass Leskur uten sitteplass
Leskur med sitteplass Leskur med sitteplass
RENHOLD  Mangelfullt renhold SN@/IS-FJERNING ~ Mangelfull fierning av sng og is
Tilfredsstillende renhold pa Tilfredsstillende fijerning av sng og
holdeplassen is pa holdeplassen

T3 rapport 1039/2009

Attributten "leskur” har "ingen leskur” som basisniva. Den tredje attributten har
bare to nivaer, som blir sammenliknet i hvert valg.

Presentasjon av valgene

Figur 5.6 viser hvordan nivaene pa de ulike leskurene pa holdeplassen ble
introdusert bade verbalt og visuelt far valgene.
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Informasjon Avveining mellom ulike faktorer

Hvis du ma avbryte, trykk
| dette siste spillet ber vi dere vurders ulike forhold pa holdeplassen. Vi tenker oss at

pa “logg ut” og fortsett ved
&n senere anledning. selve utformingen av holdeplassen kan ha tre ulike nivaer:

» Logg ut

Ingetleskur p holdeplassen

. Leskurpaholdeplassen, men ingen sitteplasser

| 5 Leskur pa heldeplassen med sitteplasser

Vitenker oss videre atfigrning avsne og is pa holdeplassen kan vaere
tifredsstillende eller mangelfull

Figur 5.6: Introduksjon av nivaene til leskur i begge valgsekvensen i tredje runde.

Figur 5.7 viser et eksempel pa et valg i sekvens 3b. Nivaene til leskur og fjerning
av is og sng blir presentert bade med tekst og med bilde. Bildene brukt i
valgsekvensen kombinerer de to attributtene leskur og fjerning av is og sng.
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Avveining mellom ulike faktorer

Valg 1 av 6
Pris: 20 kroner Pris: 23 kroner
Ingen leskur Leskur med sitteplass

Tilfredsstillende flerning av is/sne Mangelfullt flerning av is/sne

Hvis disse bussreisene var identiske pa alle andre mater, hvilken ville du velge?
o o e [
Absolutt A Trolig A Trolig B AhsoluttB

Figur 5.7: Eksempel pa det farste valget i valgsekvens 3b.

5.8 Kjennetegn ved respondentene

Vi vil her beskrive sentrale kjennetegn ved de 408 respondentene som danner
datagrunnlaget. Innledningsvis er det verdt & nevne at malsettingen med
rekrutteringen til denne undersgkelsen ikke var & fange et representativt utvalg av
kollektivreisende generelt, men av trafikanter pa de aktuelle linjene.

Det er flere kvinner enn menn som har svart, 65 prosent er kvinner og 35 prosent
er menn. Dette har sammenheng med at det er flere kvinner enn menn som reiser
kollektivt. I den nasjonale reisevaneundersgkelsen fra 2005 er det 56 prosent
kvinner og 44 prosent menn (Denstadli 2006). | ombordundersgkelsen (kapittel
4.3) var 61 prosent kvinner, altsa ikke ulikt utvalget her.

Tabell 5.5: Kjgnn. N=408

Antall Prosent
Mann 142 34,8
Kvinne 266 65,2
Alle 408 100

T@I rapport 1039/2009

Gjennomsnittlig fadselsar er 1972. Den gjennomsnittlige respondenten er altsa 37
ar gammel. Gjennomsnittsalderen er den samme for kvinner og menn. Den eldste
er fadt i 1936 og den yngste i 1998, og respondentene fordeler seg relativt jevnt
mellom de to ytterpunktene. Det er fire stykker som er under 16 ar. Selv om var
malgruppe er trafikanter over 16 ar, har vi valgt & inkludere disse i analysen.
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Hovedtyngden av respondentene (60 prosent) er yrkesaktive og har
inntektsbringende arbeid. 27 prosent gar pa skole eller studerer, mens 4,5 prosent
er langvarig sykemeldt eller ufar (tabell 5.6).

Tabell 5.6: Hva regner du som din hovedbeskjeftigelse? N= 402

Hovedbeskjeftigelse Antall Prosent
Yrkesaktiv, inntektshringende arbeid 241 60,0
Gar pa skole, studerer 108 26,9
Langvarig sykemeldt eller ufar 18 4,5
Alderspensjonist, AFP eller andre tidligpensjonsordninger 14 3,5
Arbeidsledig, uten inntektsgivende arbeid 9 2,2
Fadselspermisjon 5 1,2
Hjemmevaerende/omsorgsarbeid i hjemmet 2 0,5
Militzertjeneste, siviltieneste 1 0,2
Annet 4 1,0
Totalt 402 100

T@I rapport 1039/2009

80 prosent av respondentene har 500.000 kr eller lavere i bruttoinntekt per ar, og
25 prosent sier de har mellom 300.001 og 400.000 kr per ar i inntekt far skatt

(tabell 5.7). At hele 16 prosent oppgir at de har under 100.000 kr i bruttoinntekt
per ar, henger nok sammen med den relativt haye andelen studenter/skoleelever.

Tabell 5.7: Hvor stor er din egen arsinntekt fgr skatt? Antall respondenter og prosent.

N=402.

Inntekt Antall Prosent
Under 100 000 kr/ar 66 16,4
100 000 — 200 000 kr/ar 57 14,2
200 001 — 300 000 kr/ar 51 12,7
300 001 — 400 000 kr/ar 101 25,1
400 001 — 500 000 kr/ar 49 12,2
500 001 — 600 000 kr/ar 29 7,2
600 001 — 700 000 kr/ar 9 2,2
700 001 — 800 000 kr/ar 3 0,7
Over 800 000 kr/ar 6 15
Vet ikke 9 2,2
Vil ikke svare 22 55
Totalt 402 100

T@I rapport 1039/2009

71 prosent av respondentene har fagrerkort (tabell 5.8), og 53 prosent sier at de har
en eller flere biler i husholdningen (tabell 5.9). At hele 47 prosent sier at de ikke
har bil i husholdningen henger nok sammen med den relativt store andelen
skoleelever og studenter, og at mange trolig bor i indre Oslo.
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Tabell 5.8: Har du farer kort for bil? N=389.

Forerkort Antall Prosent
Ja 275 70,7
Nei 114 29,3
Totalt 389 100

T3 rapport 1039/2009

Tabell 5.9: Hvor mange biler har din husholdning, tilgang til totalt?

Antall biler i husholdningen Antall Prosent
0 biler 187 46,8
1 bil 172 43,0
2 biler 32 8,0
3 biler eller flere 9 23
Totalt 400 100

T3 rapport 1039/2009

Selv om undersgkelsen ikke var direkte rettet mot personer med noen “vansker”,
har vi spurt om dette bl.a. for & kunne se om betalingsvilligheten for tiltak som
fremmer den universelle utformingen, er starre i grupper som tradisjonelt har
starre nytte av slike tiltak. 73 prosent sier at de ikke har noen av de fglgende
egenskapene: Astma og allergi, nedsatt syn, psykiske vansker, nedsatt harsel,
darlig til beins, lesevansker eller bevegelseshemming. 12 prosent sier de har astma
og allergi, mens bare 6 prosent sier de har nedsatt syn. Under 2 prosent sier de
ikke gnsker a svare pa dette spgrsmalet. Ser vi bort fra den hgye andelen med
astma og allergi, star vi igjen med at ca 14 prosent oppgir ulike tilstander som
gjer det vanskelig & reise kollektivt. Det samsvarer bra med ombordundersgkelsen
(kapittel 4.3).

Tabell 5.10: Har du noe av fglgende?

Antall Prosent
Astma og allergi 48 12,1
Nedsatt syn 24 6,0
Psykiske vansker 10 25
Nedsatt harsel 6 15
Darlig til beins 6 15
Lesevansker 5 1,3
Bevegelseshemming 3 0,8
Ikke noe av dette 289 72,8
@nsker ikke svare 6 15
Totalt 397 100

T3 rapport 1039/2009

Hele 75 prosent sier de reiser med kollektive transportmidler 5 ganger i uka eller
mer, mens bare 4 prosent sier de reiser 1-3 ganger i maneden eller sjeldnere (tabell
5.11). Dette betyr at vi pa samme mate som i ombordundersgkelsen (kapitel 4.3),
har truffet erfarne kollektivtrafikanter. Den hgye reisefrekvensen med
kollektivtransport henger nok ogsa sammen med at mange trolig bor i indre Oslo,
der kollektivandelen er spesielt hgy (Gripsrud og Vagane 2007).
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Tabell 5.11: Hvor ofte reiser du kollektivt? N=408.

Antall Prosent
5 ganger i uka eller mer 306 75,0
3-4 ganger i uka 62 15,2
1-2 ganger i uka 25 6,1
1-3 ganger i méneden 10 2,5
Sjeldnere 5 12
Vet ikke 0 0
Totalt 408 100

T@I rapport 1039/2009

De som reiser sjeldnere enn én gang i maneden, fikk spgrsmal om hvorfor de
reiste sa sjelden kollektivt. Det var bestemt en del forhandsdefinerte kategorier
som det var mulig a krysse av for. Siden sa fa reiste sjeldnere enn en gang i
maneden, sa er det ikke rapportert noen svar pa dette sparsmalet. De som reiser
oftere kollektivt, fikk spgrsmal om hvilke forhold som gjar det vanskelig a reise
kollektivt, med de samme kategoriene. Majoriteten (69 prosent) sier at ingen av de
nevnte forholdene gjar det vanskelig a bruke kollektivtransport (tabell 5.12). Av
de som mener at noe av dette gjgr det vanskeligere a bruke kollektive
transportmidler, er det stor/tung bagasje og barnevogn som flest krysser av for
(7,6 prosent).

Tabell 5.12: Gjar noen av fglgende forhold det vanskelig for deg & bruke
kollektivtransport vanligvis? Merk av det som passer for deg. (Du kan sette flere kryss.)

N=408
Antall Prosent

Stor/tung bagasje, barnevogn el 31 7,6
Astma og allergi 1 2,7
Vansker med a forsta rutetabeller, linjekart osv. 6 1,5
Darlig til beins 5 1,2
Nedsatt harsel 4 1,0
Psykiske vansker 4 1,0
Bevegelseshemmet 2 0,5
Nedsatt syn 0 0
Ingen av disse forholdene gjeor det vanskelig & bruke kollektivtransport 282 69,1
Annet 14 34

T3 rapport 1039/2009

5.9 Den konkrete reisen

| den andre delen av undersgkelsen er det en rekke spgrsmal om den konkrete
reisen respondenten foretok da han fikk utdelt invitasjonen til & delta pa
undersgkelsen. Det er disse opplysningene som bl.a. danner utgangspunktet for
nivaene i de parvise valgene, og er satt i fokus for at respondenten skal kjenne seg
igjen i spersmalsformuleringene.
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Hovedformal

Tabell 5.13 viser at pa den konkrete reisen respondentene beskriver, sier
halvparten at de reiste til eller fra arbeid, mens 18 prosent sier de reiste til eller fra
skole/studier (Tabell 5.13). 15 prosent sier hovedformalet med reisen var innkjgp
eller service, og 7 prosent sier de var pa vei til eller fra et privat besgk. Det er sa
godt som ingen falgereiser i utvalget.

Tabell 5.13: Hva var hovedformalet med denne reisen?

Hovedformal Antall Prosent
Tilffra arbeid 202 49,5
Tilffra skole/studier 72 17,6
Tillfra innkjap, service (post, bank, lege, frisgr etc.) 63 15,4
Tilffra privat besgk 29 7,1
Til/fra egen fritidsaktivitet 22 5,4
Reise i arbeidet 9 2,2
Folge/hente andre 1 0,2
Annet 10 2,5
Totalt 408 100

T@I rapport 1039/2009

Sitteplass

Pa denne konkrete reisen hadde hele 77 prosent sitteplass hele veien, mens bare 9
prosent matte sta hele reisen (tabell 5.14). For enkelte er det a sta pa
transportmidlet & foretrekke fremfor 4 sitte, for eksempel fordi reisen er sa kort at
man ikke tar seg bryet med a finne et ledig sete.

Tabell 5.14: Hadde du sitteplass eller staplass pa denne konkrete reisen? N=408.

Antall Prosent
Sitteplass hele reisen 312 76,5
Sitteplass deler av reisen 53 13,0
Staplass hele reisen 37 9,1
Husker ikke 6 15
Totalt 408 100

T@I rapport 1039/2009

Hadde med — hadde bruk for

For & kunne kontrollere for at betalingsvilligheten for universell utforming er ulik
for ulike grupper av passasjerer, spurte vi om de hadde med seg stor/tung bagasje,
mange handleposer, barnevogn, ski eller sykkel, eller om de hadde bruk for stokk,
krykker, rullestol/rullator eller farerhund. 80 prosent svarte negativt (tabell 5.15).
Av de som hadde med seg, eller brukte noe av dette, var det flest med stor/tung
bagasje (8 prosent) og mange handleposer (7 prosent). Svert fa hadde bruk for
stokk eller krykker og ingen krysset av for ski, sykkel, rullestol/rullator eller
fgrerhund.
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Tabell 5.15: Pa denne konkrete reisen, hadde du med deg, eller bruk for noe av det
falgende? Du kan sette flere kryss. N=408.

Antall Prosent
Stor/tung bagasje 32 78
Mange handleposer 27 6,6
Barnevogn 9 2,2
Stokk eller krykker 1 0,2
Ski, sykkel, rullestol/rullator, farerhund 0 0
Ingen av delene 328 80,4

T3 rapport 1039/2009

Assistanse fra andre personer

Pa den konkrete reisen, reiste de aller fleste (95 prosent) uten noen andre personer
som var avhengig av assistanse, for eksempel sma barn.

Informasjon om neste holdeplass pa transportmidlet

Alle respondentene fikk spgrsmal om hvordan informasjonen om neste holdeplass
pa transportmidlet faktisk var.

Mange fikk informasjon om neste holdeplass om bord pa transportmidlet. Bare 9
prosent sier det ikke var noen informasjon om neste holdeplass om bord. 58
prosent sier neste holdeplass ble vist pa en lystavle om bord og 53 prosent sier at
den ble annonsert over hgyttaler om bord pa transportmidlet. 11 prosent husker
ikke.

Hele 95 prosent sier at denne annonseringen fungerte tilfredsstillende.

Pastigende holdeplass

74 prosent sier de gikk pa transportmidlet pa en holdeplass med leskur og
sitteplass (tabell 5.16). Dette henger sammen med at ved valg av linjer, ble det
prioritert linjer som var mer eller mindre universelt utformet, slik at dette tallet
ikke er representativt for de respektive byene. Dette kan pavirke verdsettingen av
leskur med sitteplass, noe man bar veere oppmerksom pa ved sammenlikning av
andre verdsettinger av leskur.

Tabell 5.16: Var det leskur pa holdeplassen der du gikk pa bussen?

Antall Prosent
Leskur med sitteplass 301 73,8
Ikke leskur 64 15,7
Leskur uten sitteplass 27 6,6
Husker ikke 16 3,9
Totalt 408 100

T3 rapport 1039/2009

67 prosent sier det var rutetabell pa den holdeplassen der reisen startet og 64
prosent sier det var informasjon pa lystavle om faktisk antall minutter til neste
avgang (sanntidsinformasjon) pa den holdeplassen de gikk pa. 30 prosent sier det
var kart over det lokale omradet, mens bare 1 prosent sier det var informasjon
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over hgyttaler om avvik fra rutetabellen. Hele 92 prosent sier at denne
informasjonen fungerte tilfredsstillende. Bare 3 prosent sier det ikke var noen
informasjon pa holdeplassen.

Respondenten fikk sparsmal om hvordan renholdet var pa holdeplassen der de
hadde gatt pa transportmidlet. To tredjedeler oppga at renholdet pa holdeplassen
var tilfredsstillende, mens 15 prosent mente renholdet var mangelfullt. Resten
husket ikke.

Tidsbruk pa denne konkrete reisen
Det ble stilt falgende sparsmal om tidsbruk pa den konkrete reisen.

= Hvor mange minutter brukte du pa hele denne reisen, fra der til der?

e Hvor mange minutter brukte du til holdeplassen/stasjonen?

= Hvor mange minutter mate du vente pa holdeplassen/stasjonen far bussen
kom?

= Hvor lang var reisetiden om bord pa denne bussen?

Gjennomsnittlig totalt reisetid er 27 minutter. Gjennomsnittlig tid til holdeplassen
er ca 6 minutter, ventetiden pa holdeplassen er ca 7 minutter og reisetiden om
bord pa transportmidlet er i gjennomsnitt ca 15 minutter.

Variabelen som maler reisetiden om bord pa transportmidlet, danner
utgangspunktet for beregning av nivaene pa reisetid i de parvise valgene. Som
utgangspunkt beregnes en unik basistid for hver respondent. Tid til holdeplassen,
ventetid pa holdeplassen og variabelen som maler total reisetid, er ikke inkludert i
basistiden.

Fra Figur 5.8 ser vi at respondentene runder av tiden til 10, 15, 20, 25 og 30
minutter. 12 minutter er ogsa en hyppig oppgitt reisetid pa transportmidlet.
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Figur 5.8: Antall respondenter, fordelt pa basistid i minutter. N= 408.
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Type billett

De fleste respondentene, 66 prosent, brukte manedskort, ukekort eller annen
periodebillett pa denne konkrete reisen. 23 prosent brukte klippekort, verdikort
eller lignende, mens det bare var 9 prosent som brukte enkeltbillett.

Kostnad ved reisen

Vi gnsket her i utgangspunktet a finne ut hva respondenten hadde betalt for
billetten pa den konkrete reisen, som et grunnlag for basiskostnaden. Hvis
respondentene ikke hadde betalt enkeltbillett, men i stedet hadde manedskort eller
annen type periodekort, fulgte vi opp med spagrsmal om hva dette periodekortet
kostet og ba respondenten ansla hvor mange reiser som vanligvis blir gjennomfart
med Kkortet i perioden. Det ble sa regnet ut en gjennomsnittspris pr reise. Hvis
respondenten oppga a ha betalt med klippekort, verdikort eller annet, ble de videre
bedt om a ansla hva kostnaden pa denne konkrete enveis reisen var.

For at vi skulle fa store nok variasjoner i prisen i valgsekvensene, er det
ngdvendig at prisen ikke er under 10 kr. For en del som benyttet seg av
sesongkort, klippekort eller liknende vil prisen pr reise bli lavere enn dette. Disse
respondentene ble da bedt om & tenke seg at de gjennomfgrte samme reise, men at
de kjgpte en engangsbillett. Hvis respondenter fortsatt oppga en basiskostnad
under 10 kr eller over 100 kr ble de luket ut av datamaterialet. Fra figur 5.9 ser vi
at 25 kr og 30 kr er de mest vanlige starrelsene pa basiskostnaden.
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Figur 5.9: Antall respondenter, fordelt pa basiskostnad i kroner. N= 408.
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5.10 Analyser av de parvise valgene

5.10.1 Valg av analysemetode

Som nevnt i kapittel 5.2, har vi vurdert tre ulike varianter av logitmodeller for
verdsetting av attributtene. Disse er:

1. Vanlig enkel logit (MNL, Multinominal logit)
2. Mixed logit der alle parametrene er normalfordelt
3. Mixed logit der alle parametrene er normalfordelt, men kostnaden er fast

Ved enkel logit antar vi faste koeffisienter for attributtene. Feilleddet er uavhengig
og identisk fordelt, og vi far ikke beregnet noe standardavvik. Det vil si at vi antar
at alle respondenter har samme koeffisient (marginal nytte) og dermed ogsa
samme monetare verdsetning. Dette kan anses som en restriktiv antakelse. Ved
mixed logit antar man at koeffisientene har en distribusjon (ikke er fast). Vi far da
estimert bade gjennomsnitt og standardavvik av distribusjonen som ma
bestemmes far estimering. Vi bruker normalfordeling siden den er mest generell4.
Ved modell 2 antar vi at hver koeffisient er normalfordelt og far dermed kunnskap
om hvordan preferansen til hver attributt (kostnad og de spesielle tiltakene)
varierer i populasjonen. Fordi forholdet mellom to normalfordelte koeffisienter
ikke kan beregnes direkte, ma vi simulere fordelingene. Ekspertene er for tiden
uenige om dette er riktig a gjares.

Den siste modellvarianten er et kompromiss i forhold til de to farste siden man der
antar at koeffisienten for kostnad er fast. Dermed slipper man problemer med
simulering og kan anta en distribusjon direkte for betalingsvillighet. For mer
detaljer, se vedlegg 5.

Vi har gjort kjgringer pa alle tre modellvariantene, og resultatene er vist i vedlegg
5. Alle tre ga verdier med forventede fortegn og verdsettingen pa de ulike
tiltakene ser i stor grad rimelige ut. Unntaket var for én av attributtene ved
modellalternativ 3, som ellers hadde ganske sammenfallende resultater som ved
enkel logit (alternativ 1)6. | var undersgkelse har vi et ganske lite utvalg av
respondenter, noe som gjer at Mixed logit modeller kan bli litt ustabile (estimert
distribusjon for hele populasjon er basert pa en lite utvalg). Heterogeniteten
(standardavviket) viser seg da & vare relativt hgy og dermed gker betydningen av

4 Hvilken fordeling som er best ved mixed logit, er et pdgdende forskingsomrade. Fordeling pa
forhand kan anses som en svakhet ved mixed logit modell, siden resultater blir avhengig av
distribusjonsantakelse. Pretester i vart materiale viste at en lognormal mixing fordeling ikke ga
bedre modelltilpasning og ferte delvis til urealistiske verdier.

5 For diskusjonen om bruk av simulering, se Hensher and Greene (2003); Sillano og Ortuzar
(2005) og Daly, Hess, Train (upublisert). Sistnevnte argumenterer mot simulering siden en skjuler
“mask”) problemer ved & regne ut noe som ikke er matematisk korrekt ("infinite”). Dette gjelder
ikke bare fordelinger som er normalfordelte, men ogsa andre fordelinger der nevneren i forholdet

som maler betalingsvilligheten har sannsynlighet for verdier som vil ligge tett opp til null.

6 \Verdsetting av opprop om bord ble hgyere enn verdsetting av bade opprop og lystavle. Det kan
forklares med antakelse at koeffisient til opprop er normalfordelt (kan variere ) men ikke kostnad.
I modell med enkel logit (begge fast) og mixed logit (modell 2) (begge koeffisientene varierer) far
vi plausible verdsetting til “opprop”.
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valgt fordeling av koeffisientene’. Dette gjer at resultatene i mixed logit modeller
blir veldig avhengig av vare antakelser. Vi gnsker a finne mest mulig objektive og
robuste verdier og velger derfor & basere vare anbefalte enhetspriser pa enkelt
logit modeller. Verdiene vi far her, virker logiske og er i forventet rekkefalge.
Den restriktive antakelsen ved enkel logit som sier at verdsettingen er den samme
for hver respondent, kan ogsa anses som en hensiktmessig metode nar man vil
angi generelle enhetspriser.

Estimeringene ble gjort i programvaren "Biogeme” (Bierlaire 2003).

5.10.2 Resultater av estimering

| dette kapitlet oppsummerer vi resultatene fra analysene av de tre valgsekvensene
i tabeller med enkel logit. Vi beskriver nyttefunksjonene, viser modellresultater og
tolker og drafter resultatene. Vi sammenlikner ogsa med andre studier, selv om de
tildels er gamle, har en annen design og ofte en noe annen attributtspesifisering.

Den farste valgsekvensen, verdsetting av tid og informasjon pa holdeplass

Vi antar at respondenter velger det alternativet som gir dem hgyest nytte (velger A
nar Ua>Ug , og velger B nar Ug>U, ).

Nyttefunksjonen for valgalternativene A og B i valgsekvens 1 er:
] ] > b
] ] > B)
( erden presenterte kostnaden til alternativ A (B) i kroner.
(erden presenterte reisetiden til alternativ A (B) i minutter.

til er dummyvariabler for de fem nivaene til attributt “informasjon

pa holdeplass” (ihp); ihpl star for det laveste nivaet “kun rutetabell” ihp2 for det
andre nivaet "rutetabell og kart” osv.

Betakoeffisientene er estimert med logitmodeller ved hjelp av ”maximum
likelihood methode” (det vil si at koeffisientenes verdier bestemmes slik at
valgene til respondentene blir best mulig forklart).

Siden hgyere kostnad og lengre reisetid er negativt for nytten, forventer vi
negative verdier for  og . Den monetere verdsettingen av tid (VoT) er
beregnetved / . Dette viser det marginale substitusjonsforholdet mellom
kostnad og tid.

" Et hgyt standardavvik i en normalfordeling ferer til et hgyt antall av negative
betalingsvilligheter, som ansees urealistisk i virkeligheten (se ogsa diskusjonen i vedlegg 5). Ved &
bruke en log-normalfordeling (som ser bort fra negative verdsettinger) farer hgye standardavvik til
en stor andel urealistisk hgye verdier. Dette vil gi som konsekvens at gjennomsnittet blir altfor
hgyt. Hayt estimert standardavvik kan forklares med relativt hgyt antall "Non-traders” (see
vedlegg 5). Et visst antall personer som velger alternativ mht. kun én attributt (Ieksikografisk) er
forventet i denne studien, idet noen respondenter vurderer enkelte attributter som irrelevante (eller
veldig viktige).
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I nyttefunksjonen til alternativ B er det et konstantledd, , som fanger opp
effekten av hvor valget er plassert pa skjermen, til hgyre eller til venstre. | hvilken
rekkefglge de to valgene er plassert pa skjermen, er forventet a veere irrelevant for
valgene, og det er derfor forventet at dette konstantleddet ikke er signifikant.

Nivaer av universell utforming er representert med dummyvariable. De har verdi
lik 1 hvis dette alternativet innholdt nivaet og 0 hvis ikke. En av koeffisientene ma
normaliseres til null. I den farste valgsekvensen setter vi koeffisienten til all
informasjon” (iph5) til null ( 0).8 Nivaet til denne koeffisienten er
uttrykk for basissituasjonen. Koeffisientene til de andre nivaene tolkes da som
forskjellen i nytte fra dette normaliserte nivaet. Vi forvente derfor negative verdier
for til fordi nivaene 1-4 innholder lavere niva av informasjoner enn
niva 5. Siden nytten ikke har noen skala, er starrelsen i nytteforskjellen i seg selv
ikke tolkbar. Vi er seerlig interessert i monetar verdsetting av universell
utforming, derfor deler vi disse koeffisientene med kostnadskoeffisienten. Denne
raten er den monetare verdsettingen av en forandring av universell
utformingstiltak.

| tabell 5.17 ser vi resultatene fra den farste sekvensen der vi maler verdien av
reisetid og informasjon pa holdeplass.

Tabell 5.17: Estimerte koeffisienter i farste valgsekvens; tid og informasjon pa
holdeplassen. N=2502

Enkelt logit med faste
koeffisienter

Parameter Verdi T-verdi
B_asc, "alternativspesifikk konstant" hgyre side 0,014 0,27
B_c, kostnad ved reisen i kroner -0,223 -16,95
B_t, tid pa transportmidle i minutter -0,083 -3,78
B_iph1, Informasjon pa holdeplassen: kun rutetabell -1,030 -9,85
B_iph2, Informasjon pa holdeplassen: rutetabell og kart -0,934 -8,96
B_iph3, Informasjon pa holdeplassen: rutetabell og opprop om avvik -0,876 -8,50
B_iph4, Informasjon pé holdeplassen: rutetabell og lysskjerm med sanntidsinformasjon -0,128 -1,24
B_iph5, Informasjon pa holdeplassen: alle normalisert til null
Koeffisient ratio

B_ti_c 0,37

B_iph1/B_c 4,62

B_iph2/_c 4,19

B_iph3/B_c 3,93

B_iph4/B c 057

Adj. rho sq 0,314

8 Beslutting om & normalisere all informasjon” (iph5) er at linjer i Oslo som vi ser pa i dette
prosjektet allerede har en hgy grad av informasjon. Derfor er det mer hensiktsmessig & tolke
verdier som kompensasjonspriser, selv om betrakting om betalingspriser er mer intuitivt. Mer om
tolking og drefting av dette senere.
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Vi ser at vi har forventet fortegn pa alle koeffisientene og at koeffisientene er
signifikant forskjell fra null (med unntak av 0g )e.

Tidsverdien er beregnet til 0,37 kr per minutt eller 22,2 kr/time. Det er relativt lavt
sammenlignet med resultatene vi fikk for korte kollektivtransportreiser i den
pagaende, nasjonale verdsettingsstudien som avsluttes i begynnelsen av 201010,
Dette kan delvis forklares ved at vi har mange studenter som kanskje har lavere
tidsverdi.

Verdsettingen av tiltakene er i forventet rekkefalge. Fra en situasjon med all
informasjon blir det vurdert som darligst & havne i en situasjon med kun
rutetabell” =-1,03. Nar vi deriverer parameteren for "kun rutetabell”

med parameteren  far vi den monetare verdsettingen av en forandring
fra "kun rutetabell” (iph1) til "all informasjon” (iph5). 4,62 NOK kan tolkes bade
som kompensasjonspris fra iph5 ("all informasjon”) til iphl (kun rutetabell”) og
som betalingsvillighet fra iph1 til iph5 (og dermed som betalingsvillighet for kart,
opprop og lystavle). Siden modellen ikke tar hensyn til respondentenes faktiske
situasjon, er det matematisk det samme pa hvilket niva vi normaliserer.
Verdsetting av hvert av tiltakene finner vi ved a ta parameterraten til f. eks. kun
rutetabell” B_iph1/B_c, og sa trekke fra parameterraten til B_iph4/p_c, “rutetabell
og lysskjerm med sanntidsinformasjon™. Vi far da at verdsetting av lysskjerm med
sanntidsinformasjon blir 4,05 kr pr reise. Tabell 5.18 oppsummerer
verdsettingene.

Tabell 5.18: Verdsetting av informasjon pa holdeplass, i kr pr reise

Informasjon pa holdeplassen Kr pr reise
Verdsetting som betalingsvillighet i forhold til “kun rutetabell”

Kart over lokalt omrade 0,43
Opprop via hayttaler om avvik fra rutetabell 0,69
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05
Kart, opprop 0g lysskjerm (sanntidsinformasjon) 4,62

T@I rapport 1039/2009

Verdsetting av kart blir kun 43 gre pr reise. Lysskjerm med sanntidsinformasjon
viser seg a bli betydelig hayere verdsatt enn opprop om avvik (4,05 kr mot 69 are
pr reise).

Vi ser at "pakkeprisen” for alle tre tiltak er mindre enn summen av alle tre tiltak
hver for seg. Dette er forventet, siden opprop og lysskjerm er tiltak som i stor grad
dekker samme behov for mange reisende. Det kan vare fristende a trekke
konklusjonen at opprop ikke er ngdvendig i en situasjon med lysskjerm siden
verdsetting av kart og lysskjerm (0,43kr +4,05kr) er nesten like hgy som
verdsetning av alle tre tiltakene (4,62kr). Vi ma likevel huske pa at for noen
respondenter, f eks personer med darlig syn, kan opprop vere veldig viktig.

9 Siden vi bruker enkelt logit p& paneldata ma vi nedjustere t-verdiene, men koeffisientene til de
andre nivéaene blir signifikante.

10 Tidsverdier for buss og trikk i Oslo er beregnet til & bli 36,78 NOK/time basert pa 183
respondenter, noe som er et lavere antall enn i var hervaerende studie.
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| et tidligere litteratursgk fant Nossum og Killi (2006) at den beste verdsettingen
av rutetabell pa holdeplassen var rapportert i Blomquist og Jansson (1994, omtalt i
Stangeby og Jansson, 2001). Der er verdsettingen av rutetabell pa holdeplassen
beregnet til & veere kr 2 (nominell verdi) eller 3,36 (2005-kroner). | denne
undersgkelsen kan vi ikke beregne verdsetting av rutetabell siden vi ikke kan
sammenligne “rutetabell” med “ikke noen rutetabell”.

Vi kjenner ikke til mange andre verdsettinger av rutekart pa holdeplassen alene,
men i Norheim 1996 ble rutekart pa holdeplassen estimert til 0,70 kr pr reise malt
i 2005-kroner. | var undersgkelsen er det kart over det lokale omradet som er
verdsatt, og ikke rutekart.

En av de fa norske verdsettingene av informasjon pa lystavle
(sanntidsinformasjon) vi kjenner til, er fra Hammer og Norheim, 1993. Der er
gjennomsnittlig verdsetting fra Tromsg og Kristiansand kr 2,1 per reise (2005-
kroner). Utviklingen av sanntidsinformasjonssystemer har veert stor de siste arene,
og verdsettinger fra 1993 kan derfor vere litt for gammelt som
sammenlikningsgrunnlag. Pa de linjene der sanntidsinformasjon er standard, kan
verdsetning av sanntidsinformasjon veere hgyere, fordi verdsettingen av a miste
noe (“faktiske WTA”, altsa kompensasjonen) er hgyere enn a fa noe (“faktiske
WTP”, altsa betalingsviljen).

Vi kjenner ikke til andre verdsettinger av informasjon over hgyttaler, som er
sammenliknbare med den vi har kommet frem til her.

Den andre valgsekvensen: Informasjon om bord og enklere pa/avstigning
Nyttefunksjonene her er analoge til de i den farste valgsekvensen:

p) > B > B

B > B) > p)

er de 4 dummyvariablene for de 4 nivaene til informasjon om bord.
er de 3 dummyvariablene som viser de ulike pastigningsnivaene.

Vi har her valgt & normalisere slik at de laveste nivaene iob1 (ingen informasjon
om bord) og pt1 (ikke noen pastigningstiltak) er satt til null ( 0 og

0)11. Vi forvente dermed positive verdier og parameterratene blir direkte
uttrykk for betalingsvilligheten til et tiltak.

De neste to tabellene oppsummerer modellresultatene og anbefalte verdsettinger.

11 Grunnen til normalisering av laveste niva for pastigning var at den var den lik i piloten og
hovdeundersgkelse, mens de andre 2 nivéene var forskjellige i bilde og beskrivelse. Vi testet om
forandringer i bilde hadde signifikante effekter pa verdsetting. Som forventet fikk vi litt hgyre
verdsetting for tilpasset holdeplass nar den blir tydeligere med “rad linje” (2,12 kr mot 1,94 kr).
Men null- hypotesen at verdsetting er de sammen kunne ikke avises i en LL-Ratio test. Derfor slo
vi sammen de to parametrene og estimerte en felles verdi.
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Tabell 5.19: Estimerte koeffisienter i andre valgsekvens, opprop om bord og
pa/avstigning. N=2466

Enkelt logit med faste

CE1 Modellresultater koeffisienter
Parameter Verdi T-verdi
B_asc,” alternativespesifikk konstant" hgyre side 0,001 0,02
B_c, kostnad ved reisen i kroner -0,23 -20,23
B_iob1, Informasjon ombord: ingen normalisert til null
B_iob2, Informasjon ombord: opprop av neste holdeplass 0,84 9,91
B_iob3, Informasjon ombord: lysskjerm viser neste holdeplass 0,83 8,54
B_iob4, Informasjon ombord: opprop og lysskjerm 0,97 11,40
B_pt1, pastigningstiltak: ingen normalisert til null
B_pt2, pastigningstiltak: lavgulv 0,39 5,28
B_pt3, pastigningstiltak: lavgulv med tilpasset holdeplass 0,48 6,63
Parameter ratios

B_iob2/B_c -3,67

B_iob3/B_c -3,62

B_iob4/B_c -4,20

B_pt2/B_c -1,67

B_pt3/B_c -2,07

Adj rho sq. 0,216

T@I rapport 1039/2009

Tabell 5.20: Verdsetting av informasjon om bord pa transportmidlet som
betalingsvillighet i forhold til ”’ingen informasjon™. Kr pr reise.

Informasjon om bord Kr pr reise
Opprop av neste holdeplass 3,67
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,62
Bade opprop og lysskjerm 4,20

T@I rapport 1039/2009

Om neste holdeplass blir annonsert per lysskjerm eller via opprop, ser ut til & ha
omtrent den samme verdsettingen. Hvis man sammenligner de enkle verdiene
med verdsetting av begge to, ser man at tilleggsinformasjonen kun gir en liten
ekstra verdi. Dette virker logisk siden én informasjonskilde er nok for de fleste
respondenter.

| Persson (2000) som er grunnlaget for den tidligere anbefalte verdsettingen,
verdsettes annonsering av neste holdeplass utropt av sjafer eller automatisk til &
veere 1,22 norske kr per reise (2005-verdier). | samme studie kommer man fram til
at skilt i bussen som viser navnet pa neste holdeplass er verdsatt til kr 2,43 per
reise (2005-kroner). Begge disse verdsettingene er fra Sverige. Vare funn ligger
altsa en del hgyere enn tidligere anbefalt verdsetting.
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Tabell 5.21: Verdsetting av tiltak for bedre pa- og avstigning malt i
betalingsvillighet i forhold til ’ingen tiltak™. Kr pr reise.

Pa- og avstigningstiltak Kr pr reise
Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67
Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07

Verdsetning av lavgulv er relativt sett lavt sammenlignet med informasjon.
Lavgulv har en gjennomsnittige verdi pa 1,67 kroner. Tilpassning av holdeplassen
i tillegg, oker verdsettes med 40 gre. Vi fant ikke noen signifikante forskjeller
mellom hovedundersgkelsen og piloten som kan skyldes endringen i bildene
knyttet til introduksjon av lavgulv (se kapittel 5.7.2).

Vi kjenner ikke til noen norsk verdsettingsstudie som har funnet signifikante
verdsettinger av lavgulv. Det kan skyldes at lavgulv var forholdsvis nytt da disse
undersgkelsene ble gjennomfart, og det derfor kan ha veert vanskelig for
respondentene & forsta hva det faktisk var. Det er likevel rimelig & anta at tiltaket
har en viss gevinst. Steer Davis Gleave (1996) har funnet en verdsetting av
lavgulv pa 0,61 kr per reise (2005-verdier). Dette var den tidligere anbefalte
verdsettingen (Fearnley og Killi 2006), og ogsa denne ligger betydelig lavere enn
vart nye estimat.

En ekstra analyse viste at verdsetning av lavgulv gker for personer med behov for
forenkelt pastigning (tabell 5.22).

Tabell 5.22: Verdsetting av lavgulv og lavgulv+tilpasset holdeplass. Betalingsvillighet i kr
pr reise.

Betalingsvillighet Alle Respondenter med  Respondenter Respondenter
i kr respondenter fysiske vansker, med fysiske ~ med fysiske
stor bagasje og vansker, stor vansker**
nedsatt syn/ hersel bagasje*
Antall valg N=2466 N=744 N=594 N=150
Lavgulv 1,67 2,57 2,88 2,35
Lavgulv+tilpasning 2,07 2,87 4,01 4,37

T@I rapport 1039/2009

* store/tung bagasje, mange handleposer, barnevogn, sma barn, ** darlig til beins, bevegelseshemmet , stokk
eller krykke, gravid.

Verdsetting av lavgulv med tilpassing gker med en strengere definisjon av
”respondenter med spesielle behov”. Respondenter med fysiske vansker, som har
det antakelig teffest ved pastigning, har mer enn dobbelt sa hgyt verdsetting av
lavgulv med tilpasset holdeplass (4,37 kr pr reise) enn gjennomsnittet av alle
respondenter.

Den tredje valgsekvensen, leskur med og uten sitteplass, renhold og fjerning
av is og sng pa holdeplassen

Siden de to ulike variantene av den tredje valgsekvensen er nesten like (med
unntak av det tredje attributtet) vil vi angi resultatene i et felles avsnitt, men de to
versjonene blir estimert i to separate modeller.
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] > b > b
B) > B) > p)
er dummyvariable til de tre leskurnivaene
0g er dummyvariable til renholdsattributtene. For CE3b er det

som representere det binare attributtet is/sngfjerning.

Tabell 5.23: Estimerte koeffisienter de to variantene av den tredje valgsekvensen, leskur
med og uten sitteplass, renhold og fjerning av is og sng pa holdeplassen

VARIANT A VARIANT B

Modellresultater Enkelt logit med Modellresultater Enkelt logit med
N=1350 faste koeffisienter N=1098 faste koeffisienter
Parameter Value T-stat | | Parameter Value T-stat
B_asc 0,008 0,13| |B_asc 0,063 0,95
B c -0,175 -1161| |B_c -0,192 -11,01
B_lesl -0,878 -8,96 | [B_lesl -0,991 -9,05
B_les2 -0,247 -2,10| |B_les2 -0,482 -3,57
B_les3 normalisert til null B_les3 normalisert til null
B_renl -0,633 -8,17 | | B_isrl -0,954 -10,45
B_ren2 normalisert til null B_isr2 normalisert til null
Parameter ratio Parameter ratio

B lesl/B c 5,02 B lesl/B c 5,16

B_les2/B ¢ 1,41 B_les2/B ¢ 2,51
B_renl/B_c 3,62 B_isrl/B_c 4,97

Adj rho-square 0,085 Adj rho-square 0,111

T3 rapport 1039/2009

Notasjon:

c: kostnad ved reisen i kroner

asc: alternativspesifikk konstant hgyre side

les1: leskur: ingen

les2: leskur uten sitteplass

les3: leskur medsitteplass

ren1: Mangelfullt renhold pa holdeplassen

ren2: Tilfredsstillende renhold pa holdeplassen

isf1: Mangelfull fierning av sng og is pa holdeplassen
isf2: Tilfredsstillende fierning av snalis pa holdeplassen

Kostnadskoeffisienten er ganske lik i de to variantene av den tredje valgsekvensen
(tabell 5.23). Det gjelder ogsa for koeffisienten til les1 (nytteforskjell mellom

”leskur med sitteplass” og ”ingen” leskur’”), men

er faktisk ganske ulikt

mellom de to valgeksperimentene. A ikke ha noen sitteplass i leskuret, ser ut til &
bli mer negativt vurdert i variant b, det vil si at verdsetting av sitteplass er hgyere i

et scenario med is/sng enn med smuss/darlig renhold. Vi angir

gjennomsnittsverdier fra de to variantene tabellen nedenfor.

54

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961




Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

Tabell 5.24: Verdsetting av leskur pa holdeplass med og uten sitteplass, malt som
betalingsvillighet i forhold til ’ingen leskur’’. Gjennomsnitt av de to variantene av den
tredje valgsekvensen. Kr pr reise.

Leskur Kr pr reise
Leskur uten sitteplass 3,12
Leskur med sitteplass 510

T@I rapport 1039/2009

Det finnes flere norske verdsettinger av leskur pa holdeplassen. | Norheim 1996 er
leskur verdsatt til kr 1,05 per reise, i Kjgrstad 1995 er leskur verdsatt til kr 1,98
per reise, og i Hammer og Norheim 1993 er leskur verdsatt til kr 2,92 per reise.
Alle verdiene er i 2005-kroner. Vare beregninger viser hgyere verdsettinger.

Estimert verdsetting av renhold pa holdeplass i forhold til mangelfullt renhold, er
3,62 kroner. Vi kjenner ikke til andre norske verdsettinger av renhold pa
holdeplassen, men i Steer Davies Gleave (1996) er "dirty bus stop” verdsatt til kr
2,56 pr reise (2005-verdier). Dette var den tidligere, anbefalte verdien (Fearnley
og Killi 2006), og er lavere enn det vi har beregnet na.

Estimert verdsetting av fjerning av is og sng, er 4,97 kroner pr reise. Dette er
betalingsvilligheten for & endre situasjonen fra mangelfull fjerning av sng og is pa
holdeplassen til tilfredsstillende fjerning av sng og is pa holdeplassen.

5.10.3 Effekter av forklaringsvariabler

Ved siden av enkel og mixed logit, som potensielt kan brukes til
enhetsprisberegning, har vi ogsa kjgrt noen modeller med forklaringsvariabler (se
vedlegg 5). Ideen er & fa et klarere bilde av heterogeniteten i utvalget. Vi har
undersgkt om variablene kjgnn, alder, inntekt og linje hadde betydning for
verdsetningen. Generelt har det ganske liten effekt. De fa signifikante effektene er
som falger:

= Informasjon pa stasjonen er hgyere for de med hgy inntekt og er generelt
hgyere i Drammen enn i Oslo

e Menn og unge trafikanter verdsetter lavgulv lavere enn kvinner og gamle

= Menn og unge har lavere verdsetting av renhold pé holdeplassen

e Kvinner verdsetter is- og sngfjerning hgyere enn menn

5.10.4 Avsluttende drgftinger

Nar man sammenligner verdier fra enkel logit med verdier fra litteraturen, virker
vare resultater & veere relativt hgye (selv nar vi justerer 2005 priser opp til 2009).
En forklaring kan veere at respondentene i denne undersgkelsen er brukere av
linjer som allerede har en hgy standard av universell utforming (spesielt med
hensyn til informasjon og leskur, men ogsa renhold og is/sngfjerning har generell
hgy standard i Norge). Verdsetting av ting man allerede har, er hgyere enn ting
man far tilbud om?2. Dette kan forklares innenfor ”Prospect Theory”

12| gt hiksiansk rammeverk er forskjellen mellom betalingsvillighet (WTP) og kompensasjonskrav
(WTA) forklart med inntektseffekten (Willig 1976). Imidlertid er forskjellen mellom
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(Kahneman/Tversky 1979). Respondenter vil heller beholde ”status quo” og
trenger en tilleggskompensasjon for & akseptere at de havner i en darligere
situasjon. Folk som er vant til godt renhold anser smuss som mer ubehaglig enn
folk som er vant til smuss. Dette farer til at kompensasjonsprisen (WTA) for
mangelfullt renhold er hgyere enn betalingsprisen (WTP) for tilfredsstillende
renhold. Analoge tanker gjelder for alle slike tiltak.

Beslutningen om a rekruttere respondenter pa linjer med hgy standard med hensyn
til universell utforming, ble gitt fra oppdragsgiver. En lignende undersgkelse i
byer/pa linjer som enna ikke har gjennomfart tiltak for universell utforming ville
vaere interessant og kanskje gi bedre grunnlag for a finne faktisk betalingsvillighet
for noe man ikke allerede har. Likevel mener vi at vare verdier godt kan brukes i
nyttekostnadsanalyser. Forskjellen er antakelig ikke sa stor, og hvis man er
interessert i langsiktig nytte (ikke bare “implementeringsnytte” ) kan WTA anses
som best egnet. Ofte blir nytte (for eksempel av sanntidsinformasjon) apenbar nar
man opplever den, og en evaluering av noe man ikke kjenner kan lett veere relativt
lav.

En annen grunn til at vare verdier er hgyere i sammenligning med tidligere og
utenlandske studier, er at universell utforming i Norge na blir mer offentlig
diskutert, og tiltak knyttet til universell utforming blir mer ansett som sosialt
gnsket.

En ytterligere mulig arsak er den store gkningen i lgnninger og kjepekraft vi har
veert vitne til i Norge det siste tiaret, som kan ha slatt ut i starre betalingsvilje og
-evne enn bade tidligere og i utlandet.

Den relativt store heterogeniteten som vises i mixed logit modellene kan bare
delvis forklares med kjenn, alder og inntekt. En stor del er uobservert, og ligger
skjult i personlige preferanser, holdninger og behov. For lavgulv er behov kanskje
mest tydelig, og her kunne vi finne signifikant hgyere verdsetting for personer
som trenger forenklet pastigning. Datagrunnlaget vart er ikke stort nok til &
analysere/segmentere forskjellige behov i stor utstrekning. En
tilleggsundersgkelse som rekrutterer spesielt personer med behov for universell
utforming, kan eventuelt gi et mer helhetlig bilde.

5.11Analyser av betinget verdsetting

I tillegg til de parvise valgene, er det inkludert tre spgrsmal av typen betinget
verdsetting. | motsetning til de parvise valgene er betinget verdsetting en mer
direkte spgrsmalsformulering, for eksempel "Hvor mye ekstra er du villig til &
betale for xxx forbedring?”.

5.11.1 Lys pa holdeplassen

For a finne en verdsetting av lys pa holdeplassen, ble det formulert et betinget
verdsettingssparsmal. Sparsmalsformuleringen var som falger:

betalingsvillighet og kompensasjonskrav i betinget verdsettingsstudier vanligvis stgrre enn hva
som kan forklares med inntektseffekter (Horowitz and McConnell 2003)
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Ta igjen utgangspunkt i den bussreisen du tidligere har beskrevet. Husk at
prisen var xx kroner.

Tenk deg at det ikke er lys pa holdeplassen du bruker. Hva ville du vere
villig til & betale i TILLEGG til den billettprisen du betaler pa reisen i dag
for dette?

Formuleringen av dette spgrsmalet i hovedundersgkelsen er ulikt fra
pilotundersgkelsen, og analysene baserer seg derfor bare pa hovedundersgkelsen.
Tabellen under viser hvordan svarene fordelte seg. Vi ser at 42,5 prosent oppgir &
ikke ha betalingsvillighet for lys pa holdeplass.

Tabell 5.25: Betale i tillegg for lys pa holdeplassen. Hovedundersgkelsen. N=318.

Antall Prosent Kumulativ prosent

0 135 42,5 42,5
1 45 14,2 56,6
2 50 15,7 72,3
3 21 6,6 78,9
4 6 19 80,8
5 37 11,6 92,5
6 1 0,3 92,8
7 3 0.9 93,7
10 10 31 96,9
18 1 0,3 97,2
20 2 0,6 97,8
22 1 0,3 98,1
25 2 0,6 98,7
29 1 0,3 99,1
31 1 0,3 99,4
32 1 0,3 99,7
34 1 0,3 100,0
Total 318 100

T@I rapport 1039/2009

De som ikke hadde betalingsvillighet for lys pa holdeplassen, fikk
oppfelgingssparsmal for & kartlegge arsaken til dette. Dette er beskrevet i tabellen
under.

Tabell 5.25: Hva er den viktigste grunnen til at du ikke er villig til & betale noe i tillegg
for lys pa holdeplassen? Hovedundersgkelsen. N=135.

Antall Prosent

Prisen er allerede hgy nok 57 42,2
Denne type tiltak bar finansieres gjennom andre kanaler 33 244
Slike forhold betyr lite for meg 20 14,8
Synes kollektivtilbudet er bra nok som det er i dag 16 11,9
Har ikke rad 5 3,7
Tror ikke det er mulig & oppna dette 0 0
Annet 4 3,0
Totalt 135 100

T@I rapport 1039/2009
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Gjennomsnittlig betalingsvillighet for lys pa stasjonen er 2,52 kr. Nar de som ikke
hadde betalingsvillighet, ble spurt hvorfor, sa 24 prosent at dette bar finansieres
gjennom andre kanaler. Disse er definert som protestsvar, og representerer ikke
personer som har null nytte av lys pa holdeplass. Tar vi ut protestsvarene blir
verdsettingen pa kr 2,82, som er var anbefalte verdsetting.

| Steer Davis Gleave (1996) er lys pa holdeplassen verdsatt til kr 0,67 pr reise
(2005 kroner). Dette var den tidligere, anbefalte verdien (Fearnley og Killi 2006),
og er betydelig lavere enn det vi har beregnet oss frem til her.

5.11.2 Universell utforming — generell tilngerming

Et av betinget verdsetting-spgrsmalene omhandlet betalingsvillighet for universell
utforming av kollektivtilbudet generelt. Spgrsmalsformuleringen var falgende:

Med et universelt utformet kollektivtilbud menes at utforming eller
tilrettelegging av kollektivtilbudet er slik at det skal benyttes av flest
mulig. Ta utgangspunkt i den reisen pa bussen/trikken du tidligere har
beskrevet der prisen var xx kroner.

Hvor mye er du villig til & betale | TILLEGG til den billettprisen du
betaler pa reisen i dag for at kollektivtilbudet skal bli universelt utformet?

Tabellen under viser fordelingen av respondentenes svar.
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Tabell 5.26: Hvor mye du er villig til & betale i tillegg for universell utforming?

Kronebelgp Antall Prosent Kumulativ prosent
0 179 439 439
1 40 9,8 53,7
2 42 10,3 64,0
3 29 71 711
4 14 34 74,5
5 57 14,0 88,5
6 4 1,0 89,5
7 4 1,0 90,4
8 1 0,2 90,7
10 17 4,2 94,9
12 1 0,2 95,1
13 2 05 95,6
15 3 0,7 96,3
18 1 0,2 96,6
20 5 1,2 97,8
24 1 0,2 98,0
30 2 0,5 98,5
35 2 0,5 99,0
40 3 0,7 99,8
100 1 0,2 100,0
Total 408 100,0

T@I rapport 1039/2009

Gjennomsnittlig verdsetting av universell utforming blir 3,33 kroner. Men, som vi
ser, var det 44 prosent som ikke hadde betalingsvillighet for universell utforming.
Disse fikk oppfalgingsspgrsmal for a kartlegge arsaken. De som svarte at denne
type tiltak ber finansieres gjennom andre kanaler eller at de ikke tror det er mulig
a oppna universell utforming slik som beskrevet her, utgjer 30,8 prosent (tabellen
under), og er blitt definert som protestsvar. Den riktige verdsettingen av universell
utforming, uten protestsvarene, er beregnet til 3,83 kroner.

Tabell 5.27: Hva er den viktigste grunnen til at du ikke er villig til & betale noe i tillegg
for dette? N=179.

Antall Prosent
Prisen er allerede hay nok 85 475
Denne type tiltak bar finansieres gjennom andre kanaler 52 29,1
Synes kollektivtilbudet er akseptabelt slik det er i dag 15 8,4
Slike forhold betyr lite for meg 9 50
Har ikke rad 9 5,0
Tror ikke det er mulig & oppna dette 3 1,7
Annet 6 34
Totalt 179 100

T@I rapport 1039/2009

5.11.3 Universell utforming: konkret pakke med tiltak

| det siste betingende verdsettingsspgrsmalet ble det listet opp en del konkrete
tiltak som skulle gjennomfares pa holdeplassen. Alle tiltakene var med pa a gjare
holdeplassen mer universelt utformet, og hadde som formal a bidra til & finne en
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verdsetting for universell utforming. Spersmalsformuleringen var mer konkret enn
det foregaende, der den formelle definisjonen av universell utforming ble brukt,
og de to spgrsmalene ble sett i sammenheng.

Spersmalet var som falger:

Ta igjen utgangspunkt i den reisen med buss/trikk du tidligere har beskrevet.
Husk at prisen var xx kroner. Tenk deg na at du kunne fa bade:

Informasjon pa holdeplassen over hgyttaler om avvik i rutetabellen og
informasjon pa lystavle om faktisk antall minutter til neste avgang i
tillegg til rutetabell og kart over lokalt omrade pa holdeplassen
Informasjon om bord om neste holdeplass og endeholdeplass, vist bade
pa lystavle og gitt over hgyttaler

Buss med lavgulv og der holdeplassen er tilpasset til bussens hgyde
Leskur pa holdeplassen med sitteplasser

Tilfredsstillende renhold og fjerning av snglis pa holdeplassen

Hvor mye ville du veert villig til & betale i TILEGG til den billettprisen du
betaler pa reisen i dag for alt dette?

Tiltakene som ble listet opp, er de beste nivaene brukt i de parvise valgene.
Svarfordelingen er gjengitt i tabellen under.
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Tabell 5.28: Betale i tillegg til for universell utforming pa holdeplassen.

Antall Prosent Kumulativ prosent

0 141 34,6 34,6
1 31 7,6 42,2
2 48 11,8 53,9
3 35 8,6 62,5
4 20 49 67,4
5 67 16,4 83,8
6 2 0,5 84,3
7 10 2,5 86,8
8 5 12 88,0
10 23 5,6 93,6
12 2 0,5 94,1
15 5 1,2 95,3
18 1 0,2 95,6
19 1 0,2 95,8
20 4 1,0 96,8
24 1 0,2 97,1
25 2 0,5 97,5
30 1 0,2 97,8
32 1 0,2 98,0
35 3 0,7 98,8
40 1 0,2 99,0
50 3 0,7 99,8
1000 1 0,2 100
Total 408 100

T@I rapport 1039/2009

Gjennomsnittlig verdsetting av universell utforming av holdeplassen er kr 6,48.
Det relativt hgye verdien skyldes en ekstremobservasjon pa 1000 kroner. Uten
denne observasjonen er gjennomsnittlig verdsetting beregnet til kr 4,04,

De som ikke hadde betalingsvillighet for bedre holdeplass fikk
oppfelgingssparsmal for a kartlegge arsaken til dette. De som svarte at denne type
tiltak ber finansieres gjennom andre kanaler eller at de ikke tror det er mulig a
oppna dette, utgjer 21,3 prosent (se tabellen under), og er blitt definert som
protestsvar. Den riktige verdsettingen, uten protestsvarene og
ekstremobservasjonen, blir kr 4,35.
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Tabell 5.29: Hva er den viktigste grunnen til at du ikke er villig til & betale noe i tillegg
for dette? N=141

Antall Prosent
Prisen er allerede hgy nok 76 53,9
Denne type tiltak ber finansieres gjennom andre kanaler 28 19,9
Synes kollektivtilbudet er akseptabelt slik det er i dag 14 9,9
Slike forhold betyr lite for meg 7 5,0
Har ikke rad 7 5,0
Tror ikke det er mulig & oppna dette 2 1,4
Annet 7 5,0
Totalt 141 100

T@I rapport 1039/2009

5.11.4 Oppsummering av betinget verdsetting

| de direkte verdsettingsspgrsmalene (betinget verdsetting) finner vi at den
anbefalte verdsettingen for generelt universelt utformet kollektivtilbud
("universelt utformet fra der til der”) er 3,83 kroner. Samtidig, nar vi lister opp
kun et begrenset antall tiltak pa holdeplassen og om bord, far vi en hgyere
anbefalt verdsetting: 4,35 kroner. Videre er den generelle verdien ogsa lavere enn
summen av verdsettingen av disse tiltakene fra de parvise valgene. Tabellen under
sammenfatter dette ganske illustrativt. Grunnene til at betalingsviljen for en hel
pakke av tiltak for universell utforming er mindre enn summen av
enkeltelementene, kan veere mange. Det kan bl.a. veere snakk om en pakkeeffekt
som skyldes budsjettbeskrankninger (trafikantene har ikke uendelig med penger
til dette), eller avtakende grensenytte (altsa at ekstranytten blir mindre og mindre
jo flere tiltak som er iverksatt), jf. Fearnley og Seelensminde (2001).

Arsaken kan ogsé vare s& enkel som at trafikantene allerede har mange av de
tiltakene vi spar om, og kun har oppgitt betalingsvilje for de ytterligere tiltakene
som de ikke allerede har. Tabell 5.30 viser hvordan dette kan veere tilfellet. Der
har vi satt opp eksempler pa to tenkte kollektivruter med ulik grad av universell
utforming. Betalingsvilligheten for ekstra tiltak samsvarer, som vi ser, forholdsvis
greit nar vi vet at passasjerene allerede har et tilbud av hgy kvalitet hva gjelder
universell utforming.
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Tabell 5.30: Sammenstilling av ulike mater & beregne verdsetting av pakken av
tiltak for universell utforming. Eksempler med kollektivruter med hhv god og lav
standard.

cv CE CE CE
Total Verdsetting av Verdsetting pa en rute  Verdsetting pa en rute
verdsetting  enkelttiltakene med forholdsvis lite med forholdsvis god
for UU- gitt at ingen slike  universell utforming standard pa universell
pakken. fins fra for (kun utforming
rutetabell)
Informasjon pa 4,62 4,19 (*) (antar at deter 0,14 (**) (antar at det er
holdeplass: kart, kart pa holdeplassen) kart og
hgyttaler og sanntidsinformasjon pa
sanntidsinformasjon pa holdeplassen)
skjerm
Informasjon om bord: 4,2 0,57 (antar ingen 0,57 (antar ingen
annonsering av neste hayttaler, men skjerm)  hgyttaler, men skjerm)
holdeplass
Laventrébuss og 2,07 2,07 (antar ikke 0,40 (antar laventrébuss
tilpasset holdeplass laventrébuss) men ikke opphevet
holdeplass)
Lehus med sitteplass 5,10 1,98 (antar lehus uten 1,98 (antar lehus uten
sitteplass) sitteplass)
Renhold 3,62 0 (Antar tilfredsstillende 0 (Antar tilfredsstillende
renhold) renhold)
Sne-fisfjerning 4,97 0 (Antar tilfredsstillende 0 (Antar tilfredsstillende

snefierning)

snefierning)

Sum

24,56 kr

8,81 kr

3,09 kr

T3 rapport 1039/2009

(*) 4,62-0,43; (*) 4,62 - 0,43 - 4,05 tilsvarende for andre beregninger

CV= betinget verdsetting. CE=valgsekvensene

5.12Sammendrag med anbefalte verdier

Tabell 5.31 sammenfatter alle de nye, anbefalte verdsettingene av tiltak for mer
universell utforming av kollektivtransporten. Anbefalingene er kort kommentert i

de pafglgende kulepunktene.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2009

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961

63



Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming

Tabell 5.31: Oppsummering av de anbefalte verdsettingene. Kr pr reise.

Verdsettinger basert pa valgeksperimenter: Betalingsvillighet

Verdsetting av informasjon pa holdeplassen, malt i betalingsvillighet i
forhold til “kun rutetabell”

Kart over lokalt omrade 0,43
Opprop over hgyttaler om awvik fra rutetabell 0,69
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05
Kart, opprop og lysskjerm 4,62

Verdsetting av informasjon ombord pa transportmidlet, malt som
betalingsvillighet i forhold til “ingen informasjon”

Opprop av neste holdeplass 3,62
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67
Bade opprop og lysskjerm 4,20
Verdsetting av bedre pa- og avstigning, malt i betalingsvillighet i forhold

til “ingen tiltak”

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67
Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07

Verdsetting av leskur pa holdeplassen, malt som betalingsvillighet i

forhold til “ingen leskur”

Leskur uten sitteplass 3,12
Leskur med sitteplass 510

Verdsetting av renhold pa holdeplassen, malt som betalingsvillighet i
forhold til "mangelfullt renhold”
Tilfredsstillende renhold pé holdeplassen 3,62

Verdsetting av fjerning av is og sng pa holdeplassen, malt som
betalingsvillighet i forhold til "mangelfull fjerning av is og sng pa holdeplassen”
Tilfredsstillende fierning av sng og is pa holdeplassen 4,97

Verdsettinger basert pa betinget verdsetting:

Lys pa holdeplass 2,82
Hele reisen universelt utformet* 3,83
Universelt uformet holdeplass og kjgretay* 4,35

T@I rapport 1039/2009

* Se drgfting i kapittel 5.11.4

= Pa holdeplassen er lystavle med sanntidsinformasjon den viktigste
informasjonskanalen, far “informasjon over hgytaler som avvik” og “kart over
lokalt omrade”

» Betalingsvilligheten for endringen fra ingen informasjon pa holdeplassen til en
full pakke av alle informasjonselementene, er 4,62 kroner

e Hvorvidt neste holdeplass annonseres ved lystavle om bord eller ved opprop,
ser ikke ut til & spille noe stor rolle for trafikantene: En informasjonsanordning
holder for de fleste

» Betalingsvilligheten for lavgulvbuss uten tilpasset holdeplass er 1,67 kroner.
Ved a tilpasse holdeplassen blir verdsettingen kun 40 gre hgyere. Trafikanter
med fysiske vansker har signifikant hgyere verdsetting av laventrébuss med
tilpasset holdeplass (4,37 kroner)

« Betalingsvilligheten (WTP) for leskur med sitteplass er om lag 5,10 kroner.
Manglende sitteplass reduserer verdien av leskur med omtrent 2 kroner
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= Renhold pa holdeplassen er viktig, og er verdsatt til 3,62 kroner pr reise. Menn
og yngre trafikanter har lavere betalingsvillighet for renhold enn kvinner og
eldre trafikanter

= Fjerning av is og sng pa holdeplassen er verdsatt hgyt (4,97 kroner). Kvinner
har hgyre betalingsvillighet enn menn

= Verdsettingen av universell utforming ser ut til & veere om lag 4 kroner, men
se drgftingen i kapittel 5.11.4

Om generalisering av anbefalingene

Ideelt sett bar det gjares egne verdsettingsstudier lokalt alle steder hvor tiltak
vurderes. Dette er vanskelig i praksis. Vi har gjort analyser i tre byer blant
kollektivtrafikanter pa linjer med etter norske forhold hgy grad av universell
utforming. De utgjer dermed ikke noe representativt utvalg for kollektivtrafikanter
flest. Pa den annen side har disse erfaring med denne typen tiltak, og er derfor
godt kvalifisert til & vurdere dem. Deres erfaring med slike tiltak kan igjen pavirke
tolkningen av verdsettingene som kompensasjonskrav, og ikke betalingsvillighet.

Med disse forbeholdene, er det vart syn at ovennevnte, anbefalte verdsettinger
skal brukes i fremtidige nyttekostnadsanalyser av denne typen tiltak. De er de
beste tilgjengelige estimatene per dags dato.
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6 Oppsummering

Fra ombordundersgkelsen finner vi at trafikantene i stor grad har lagt merke til
tiltakene for universell utforming, og oppfatter tiltakene som en generell
kvalitetsheving og ikke spesialtiltak rettet mot utvalgte grupper trafikanter. |
fokusgrupper tillegger de reisende at tiltakene har stgrre verdi enn kun a gjelde for
en selv, nettopp fordi flere tiltak ogsa er helt ngdvendige for at enkelte skal kunne
reise kollektivt. Vi fant ogsa at begrepet universell utforming ikke er kjent. Mye
tyder ogsa pa at trafikantene har et lite bevisst forhold til denne typen tiltak. Noen
tiltak er spesielt populare, og dette gjelder farst og fremst sanntidssystem, leskur
og sitteplasser pa holdeplassene. Bade fokusgruppene, ombordundersgkelsen og
verdsettingsundersgkelsen bekrefter dette.

Respondentene sa seg enige i at de aller fleste tiltakene vi har studert, vil gjere det
enklere for dem 4 reise kollektivt. Omtrent halvparten av passasjerene svarer ogsa
at tiltakene bidrar til at de reiser mer kollektivt.

Fra verdsettingsstudien finner vi signifikante verdsettinger av tiltak som bidrar til
et universelt utformet kollektivsystem. Dette betyr at trafikantene har en positiv
betalingsvillighet for disse tiltakene. Fra de betingede verdsettingsspgrsmalene
finner vi at betalingsvilligheten for universell utforming i kollektivsystemet er om
lag 4 kroner per reise. Fra analysene av de parvise valgene, finner vi ogsa at
enkelttiltak har positiv og til dels hgy betalingsvillighet. Sanntidsinformasjon pa
holdeplassen, informasjon om neste holdeplass om bord, leskur med sitteplass og
fjerning av sng og is pa holdeplassen verdsettes hayt, men lavgulv med tilpasset
holdeplass og renhold pa holdeplassen har ogsa signifikant betalingsvillighet.

De nye, anbefalte verdsettingene som vi har beregnet her, og gjengitt i tabell 6.1,
er til dels betydelig hayere enn de tidligere anbefalte verdiene, for eksempel i
Fearnley og Killi (2006). Mulige arsaker til dette inkluderer gkt reallann og
kjgpekraft som slar ut i hgyere betalingsvilje (og -evne), at vi muligens har et stort
innslag av kompensasjonskrav snarere enn betalingsvilje, samt at universell
utforming generelt har kommet hgyt pa dagsorden. Gitt denne forholdsvis store
forskjellen fra tidligere anbefalinger, er det sannsynlig at vi tidligere har
undervurdert nytten av disse typene tiltak for universell utforming og at slike
tiltak er mer lgnnsomme, i samfunnsgkonomisk forstand, enn tidligere antatt.

Som draftet i kapittel 5.12, er det ikke fullstendig uproblematisk & generalisere de
beregnede verdsettingene. Vi anser dem likevel som beste foreliggende estimat
for norske forhold.
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Tabell 6.1: Oppsummering av de anbefalte verdsettingene. Kroner pr reise.

Verdsettinger basert pa valgeksperimenter Betalingsvillighet
Verdsetting av informasjon pa holdeplassen

Kart over lokalt omréade 0,43
Opprop over hgyttaler om avvik fra rutetabell 0,69
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05
Kart, opprop og lysskjerm 4,62
Verdsetting av informasjon ombord pa transportmidiet

Opprop av neste holdeplass 3,62
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67
Bade opprop og lysskjerm 4,20
Verdsetting av bedre pa- og avstigning

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67
Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07
Verdsetting av leskur pa holdeplassen

Leskur uten sitteplass 3,12
Leskur med sitteplass 5,10
Verdsetting av renhold og is-/snefjerning pa holdeplassen

Tilfredsstillende renhold pé holdeplassen 3,62
Tilfredsstillende fierning av sng og is pa holdeplassen 497
Verdsettinger basert pa betinget verdsetting

Lys pa holdeplass 2,82
Hele reisen universelt utformet 3,83
Universelt uformet holdeplass og kjgretay 4,35

T@I rapport 1039/2009

Det er blitt vist at denne type tiltak er nyttige i seg selv — altsa utover at en del av
tiltakene etter hvert blir & anse som minstekrav til utforming av kollektivtilbudet.
Vi har dokumentert at tiltakene i stor grad oppfattes som generell kvalitetsheving
av kollektivtilbudet. Dermed bade kan og ber de vurderes pa linje med andre tiltak
for bedre kollektivtransport. Fearnley og Killis (2006) veileder for
nyttekostnadsanalyse av enkle kollektivtiltak viste at denne typen tiltak kan gi
bedre samfunnsgkonomisk lgnnsomhet enn tradisjonelle virkemidler. De nye
anbefalte verdsettingene vi har kommet frem til her, er et godt grunnlag for en
oppdatering av veilederen.
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8 Vedlegg

Intervjuguide fokusgrupper

Sparreskjema fra ombordundersgkelsen: Oslo, Drammen, Kr.sand
Tilradning fra Personvernombudet

Sparreskjema fra verdsettingsstudien

Verdsettingsstudien: Frafall, design og resultater fra analysene av
hovedundersgkelsen

agrowpnE
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Vedlegg 1
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Intervjuguide fokusgruppe

Personer
e Alder, kjgnn, bakgrunn
= Hvor mye reiser dere kollektivt? Hvilket transportmiddel? Nar reiser dere?

Problemer
= Opplever dere noen problemer med & reise kollektivt?

e Hva?

Enklere

e Erdet noe dere har lagt merke til som gjer det enklere eller bedre a reise?
Hva?

o Informasjon
o Kjgretay

o Infrastruktur — fysisk utforming av holdeplasser, veg til holdeplass,
holdeplass

Bilder

Legge fram bilder for & se hvilke begreper de bruker og betraktninger rundt de
enkelte elementene

» Be deltakerne tenke pa en reise fra der til der

Veg til holdeplass Informasjon Stasjon/holdeplass Billettering Transportmiddel

e Veg til holdeplass

o Senket fra veg til hayere holdeplass
e Holdeplass

o Forhgyet holdeplass
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o O O

0]

Ledelinjer

Lyddusj

Leskur

Tidsangivelse nar bussen faktisk kommer

* Kjoretgy

0}
0}

Kontrastfarger
Holdeplassopprop

» Billettering

0]

Elektronisk billetteringssystem

» Informasjon far reisen

o
0}

Internett
Rutehefter

» Informasjon underveis

0]

0}
0}
0}

Skilt (navn pa holdeplass i tillegg til vanlig busstoppskilt)
Rutekart

Sanntidsinformasjon

Navn pa kjoretay

Forstaelse av begreper

Om de ikke nevner begreper i sammenhengen ovenfor, ma vite om de forstar hva
ordene betyr eller hva de assosierer de med

= Hva forstar dere nar dere hgrer fglgende ord? Vet dere hva det betyr

©O 0 O O O O

Alle eller f&

Universell utforming
Tilgjengelighet til kollektivtransport
Ledelinjer

Sanntidsinformasjon

Lyddusj

Bussheis

e Oppleves noe av det vi har snakket om som rettet spesielt mot en gruppe
reisende, eller som en generell kvalitetsheving for alle som reiser?
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Betalingsvillighet
e Tror dere at dette har en pengeverdi for de som reiser?

= Tror dere at dere er villige til & betale litt ekstra for at systemet skal bli
bedre — for noe av det vi har snakket om i dag?

Illustrasjon vs tekst

Informasjonen brukes i et prosjekt der vi skal sparre folk om deres
betalingsvillighet eller oppfatning av verdi. Vi haper at dere kan hjelpe oss med a
lage en best mulig undersgkelse.

o Hva er enklest & forholde seg til — tekst eller bilde?
0 Liminn det som Nils har skrevet

Rangering

e Etark med tiltak som de nummererer etter hva som er viktigst for dem
Kontaktinformasjon

= Be dem sende en e-post hvis de tenker pa noe i ettertid

= Har de lyst til & delta i undersgkelsen?
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| buss/bane

Hva er enklest & forholde seg til, Bilde Hva er enklest & forholde seg til, Bilde
og tekst, eller bare tekst? og tekst, eller bare tekst?

| A Trinnlgs pastigning
Trengsel om bord I3

Trengsel om bord

Trinnlgs pastigning

Hva er enklest & forholde seg til, Bilde
og tekst, eller bare tekst?

—,

HED)
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