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Det er sveert mange kvaliteter ved kollektivtransporten som
pavirker brukernes velferd. Noen brukere er villige til & betale
ekstra, i billettkostnader eller tidsbruk, for a oppna eller
opprettholde hayere kvalitetsniva pa holdeplass-/stasjons-
utforminger og pa de kollektive transportmidlene. Mange tiltak
for & styrke kollektivtransportens universelle utforming vil ogsa
bidra til & gke kvalitetsnivaet for brukerne generelt.

De fleste deltakerne i var sperreundersgkelse vurderte
holdeplassene/stasjonene de hadde brukt som relativt lett
tilgjengelige, selv om de ogsa ble vurdert a ligge relativt
avsondret fra naeringsaktivitet/boliger. Belysningen ble vurdert
som til dels mangelfull, og det manglet giennomgéende
informasjon om det omliggende omradet og fasiliteter som
sykkelstativ. Nesten én av fem oppga seerskilte behov ved
reising med kollektivtransport.

Brukerne oppga relativt hay betalingsvillighet for le og lys pa
holdeplassene/perrongene og godt fotfeste og lys pa veiene/
fortauene rundt. Vedlikehold og renhold, pa holdeplassene/
stasjonene og om bord, ble ogsa relativt hgyt verdsatt.
Sitteplass og mobildekning om bord oppnadde ogsa heye
estimater, sa vel som visuell informasjon om neste stopp,
temperaturavpassing og luftregulering, samt sjaferer/farere
med «myk» kjarestil.

Many qualities of public transport affect the well-being of
the users. Some users are willing to pay extra, in ticket
costs or time spent, to achieve or maintain higher quality
levels on public transport modes and their stops or
stations. Many measures for strengthening the universal
design of public transport will also increase the quality in
general, for all users.

Most of the participants in our survey assessed the
stops/stations they had used as relatively easily
accessible, although they were also considered relatively
secluded from other activity (businesses/residences). The
lighting was considered partly deficient, and there was a
lack of information about the surrounding area and lack
facilities such as a bicycle rack. Almost one in five stated
special needs when traveling by public transport.

The users indicated a relatively high willingness to pay for
shelter and light on the stops/platforms and non-slippery
surface and lighting on adjacent roads/sidewalks.
Maintenance and cleaning, at the stops and on board,
were also relatively highly valued. Seating and mobile
coverage on board also achieved high willingness to pay
estimates, as well as visual information about the next
stop, temperature adjustment and air regulation, as well
as drivers with "soft" driving style.

Language of report:  Norwegian
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Kollektivtrafikanters verdsetting av universell utforming og komfort

Forord

I prosjektet «Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utformingy har vi verdsatt
okonomisk et stort antall faktorer som 1 storre eller mindre grad kan knyttes til det som
benevnes som «universell utformingy. I metodisk tilnerming og i datainnsamlingen har vi
arbeidet naert sammen med prosjektet «Verdsetting av enhetspriser for persontransport» (som
er finansiert av Statens vegvesen — Vegdirektoratet, Jernbanedirektoratet, Kystverket og
Avinor), og 1 det prosjektet vil disse faktorene kunne innga som «komfortfaktorer» eller «andre
faktorer» (enn tidsbruk og kostnad) ved kollektivtransporten. Videre har PROSAM
(Samarbeid for bedre trafikkprognoser i Oslo-omradet) delfinansiert verdsettingen av et sett
med trygghetsfaktorer, og Bufdir (Barne-, ungdoms- og familiedirektoratet) har delfinansiert
datainnsamling for verdsetting av faktorer som dreier seg om vegstandard og belysning pa og
rundt stasjoner/holdeplasser og pd veg til/fra disse. Dette har gitt mulighet til 4 oke antallet
faktorer av relevans for dette og andre prosjekter, samt oke omfanget av selve datainnsam-
lingen.

Nils Fearnley har ledet prosjektet. Han har sammen med Knut Veisten, Stefan Fligel,

Askill Harkjerr Halse og Hanne Beate Sundfor planlagt studien. Kristin Magnussen (Menon
Economics) har arrangert fokusgruppe for vurderinger av faktorer i kollektivtransporten,
gjennomfort sammen med Stile Navrud (Menon), med bidrag fra TOI. Nina Hulleberg og
Stefan Fligel har utarbeidet design for «attributtbaserte valgeksperimenter», for verdsetting av
enkeltfaktorer. Dette designet er ogsa viderefort i et design for «betinget verdsetting» av
pakker med flere faktorer, med bidrag fra Guri Natalie Jordbakke og Knut Veisten.

Per Valentin (Quench Technology Ltd., London/Malmo), har tilrettelagt valgeksperiment og
input til betinget verdsetting 1 web-sporreskjema. Guri Natalie Jordbakke og Hanne Beate
Sundfor har utarbeidet selve web-sporreskjemaet, med bidrag fra de ovrige. Hanne Beate
Sundfer har ledet datainnsamlingen, med administrasjon av feltrekruttering av respondenter,
gjennomfort av studenter 1 Oslo og Trondheim. Knut Veisten har sammen med Stefan Fltigel
gjennomfort analysene og ledet skrivingen av rapporten.

Fra oppdragsgiverne har kontaktperson Guro Berge, samt Anne Kjerkreit, James Odeck og
Liv Ovstedal gitt viktige innspill underveis.

Oslo, mai 2020

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Silvia |. Olsen
Direktor Avdelingsleder
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Det er svert mange kvaliteter ved kollektivtransporten som pavirker brukernes velferd. Noen brukere er villige
til d betale ekstra, i billettkostnader eller tidsbruk, for a oppna eller opprettholde hoyere kvalitetsniva pa
holdeplass-/ stasjonsutforminger og pa de kollektive transportmidlene. Mange tiltak for d styrke kollektiv-
transportens universelle utforming vil ogsa bidra til a oke kvalitetsnivaet for brukerne generelt.

De fleste deltakerne i vir sporreundersokelse vurderte holdeplassene/ stasjonene de hadde brukt som relativt lett
tilgjengelige, selv om de ogsi ble vurdert d ligge relativt avsondret fra naringsaktivitet/ boliger. Belysningen ble
vurdert som til dels mangelfull, og det manglet gennomgdende informasjon om det omliggende omridet og
Sasiliteter som sykkelstativ. Nesten én av fem oppga serskilte behov ved reising med kollektivtransport.

Brukerne oppga relativt hoy betalingsvillighet for le og lys pa holdeplassene/ perrongene, og godt fotfeste og lys
pa veiene/ fortauene rundt. 1 edlikehold og renhold, pa holdeplassene/ stasjonene og om bord, ble ogsd
relativt hoyt verdsatt. Sitteplass og mobildekning om bord oppnadde ogsi hoye estimater, sa vel som visuell
informasjon om neste stopp, temperaturavpassing og luftregulering, samt sjaforer/ forere med «myk»
kjorestil.

En ny verdsetting av kvalitetsfaktorer i kollektivtransporten

Vi presenterer en oppdatert okonomisk verdsetting av universell utforming og komfort,
gjennomfort i 2018 og 2019. Flere av de kvalitetsfaktorene ved kollektivreisen som ble
verdsatt i 2008/2009 (Fearnley m.fl., 2009, 2011), finnes i dag pa andre nivder enn det de
var for 10 ar siden. Busser med lavgulv, sanntidsinformasjon og elektronisk styrt opprop av
neste holdeplass er blitt standarden i det meste av landet. Men noen faktorer kan represen-
tere sammenliknbare utfordringer i dag som den gang, som vegoverflateforhold rundt (og
til/fra) holdeplasser/stasjoner om vinteren og slik som renhold/vedlikehold. Og fortsatt
finnes mange bussholdeplasser uten leskur og andre tilrettelegginger.

Til tross for en del endringer i kollektivtransporten, samt metodiske utviklinger, har vi for-
sokt 4 ivareta en sammenlikningsmulighet med den forrige verdsetting av faktorer tilknyttet
universell utforming (Fearnley m.fl., 2009). Men, vi har ogsa hatt et krav om a opprettholde
konsistens med verdsettingsmetodikken i «Verdsetting av enhetspriser for persontransport»
2018-2019» (Halse m.fl., 2018; 2020). Vi har utvidet antallet faktorer som er blitt verdsatt,
og vi har inkludert alle landbaserte kollektive transportmiddel. Vi har ogsa styrket «hele-
reisen»-perspektivet, med faktorer som dreier seg om forhold pa veg til/fra holdeplassen/
stasjonen eller i omradet rundt.

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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I det vi betegner som Delundersokelsen!, gjennomfort senhosten 2018, ble seks kvalitets-
faktorer verdsatt — tre faktorer 1 hver av to separate stier gjennom sporreskjemaet. Del-
undersokelsen inkluderte flere av elementene 1 opplegget fra Fearnley m.fl. (2009), bl.a.
bruk av illustrasjoner for 4 vise ulike faktornivéer.

I det vi betegner som Hovedundersokelsen?, giennomfort sommeren 2019, ble de som
besvarte sporreskjemaet forst bedt om 4 vurdere hvilken av tre beskrivelser som passet best
for faktorer tilknyttet siste gjennomferte kollektivreise. De tre niviene kunne graderes fra
davty («darligsty) via «middels» til «hoyt («besty). I de pafelgende valgeksperimentene ble
de stilt overfor de samme faktorene, sammen med tidsbruk (i reising og/eller venting) og
billettkostnad; forst seks parvise valg mellom alternativer beskrevet med fire kvalitets-
faktorer, tidsbruk og kostnad, og sa seks nye parvise valg med fire andre kvalitetsfaktorer,
tidsbruk og kostnad.

Niviene pa tidsbruk og kostnad i valgeksperimentene ble styrt av respondentenes egen
tidsbruk og kostnad pa referansereisen, men ikke nivaene for kvalitetsfaktorene. Mens
kvalitetsfaktorene hadde tre nivaer, de samme for alle respondentene, hadde tids- og
kostnadsattributtene fem nivaer tilpasset hver respondent (referanseniviet, to nivaer lavere
enn referanseniviet og to nivaer hoyere).

Respondentene ble tilfeldig rutet inn i én av tre mulige stier gjennom sporreskjemaet, med
ulike typer valgeksperimenter og kvalitetsfaktorer. Til sammen ble 24 faktorer verdsatt. En
av faktorene ble skiftet ut med en annen i lopet av datainnsamlingen, slik at det til slutt var
25 faktorer som ble verdsatt. Disse kvalitetsfaktorene var knyttet til forhold om bord pa
transportmiddelet sa vel som forhold ved venting/bytte ved holdeplasset/stasjonet, og
ogsa tilbringer-/frabringerdelen.

Det ble ogsa verdsatt «pakker som inkluderte flere faktorer, med bruk av den betingede
verdsettingsmetoden. Tre av pakkene var sammensetninger av de atte kvalitetsfaktorene fra
de to valgeksperimentene. En annen pakke var en fast holdeplassoppgraderingspakke, som
omfattet beste faktorniva for le, sitteplasser, vedlikehold, vegforhold rundt holdeplassen og
informasjon om rutetilbudet.

Hovedresultater fra verdsettingen av kvalitetsfaktorer

Folgende tabeller oppsummerer vare anbefalte verdier for de faktorene som har inngatt 1
vare undersokelser 1 2018 og 2019. Vi har inndelt disse 1 de folgende fire gruppene:

e Faktorer tilknyttet transportmiddelet og av-/pistigning

e Faktorer tilknyttet oppholdet ved holdeplass/petrong (venting/bytting)

e Faktorer tilknyttet omridet rundt (og vegen til/fra) holdeplassen/stasjonen

e Faktorer tilknyttet «hele reisen» samt «pakker» som omfatter flere faktorer

I Delundersokelsen er betegnet «SP-undersokelse 2» i Halse m.fl. (2020) og Trengselsstudien i Fliigel og
Hulleberg (2019).

2 Hovedundersokelsen er betegnet «SP-undersokelse 4A» i Halse m.fl. (2019).

" Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
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Tabell S.1a: Anbefalte verdier — faktorer tilknyttet transportmiddelet og av-/ pastigning — 2019-kr per reise.

Betalings- Betalings- Betalings-
A villighet (fra Middels villighet (fra A villighet
Faktor laveste niva lavest til niva middels til Hoyeste niva (fra lavest
middels) hoyest) til hayest)
et lite mindretall ﬁg\t/re;:ten et stort flertall
Sjafar-ffarerkvalitet har «myk 4,81 p 3,66 har «myk 8,47
kjorestil» i kjorestily
! kjorestil» J
. ten alltid
Temperaturen pa sveert ofte for 4.91 noen nes
h 5 ganger for 512 passe 10,03
transportmiddelet kaldt/varmt kaldt/varmt temperatur
noen ;
Luftkvaliteten pa Z\éﬁ” ofte 6.96 ganger 359 ngzten altid 10.55
transportmiddelet luftkvalitet ’ darlig ’ Witkvalitet ’
luftkvalitet
enkelte
Renholdet pa sveert ofte ganger nesten alltid
transportmiddelet urent/forsgplet 7.78 urent/ 3,64 rent 11,42
forsgplet
L . . skjerm (uten skjerm med
ﬁ:ggtlgimggme%stjon P ingen 4,90 sanntids- 1,25 sanntids- 6,16
p informasjon) informasjon
Opprop av
holdeplass/stasjon pa | ingen hgyttaler 3,42
transportmiddelet
Sanntidsinformasjon og hgyttaler og
opprop av ] skjerm med
holdeplass/stasjon pa Tngjtn sanntids- 7,89
transportmiddelet informasjon
Hoydeforskjell mellom | hgydeforskijell
plattform og (mer enn 10 <10cm 2,41 *
transportmiddel cm)
Glippe mellom
plattform og g\;‘s)tand (10-30 <10cm 5,74 **
transportmiddel
Mobildekning pa : o 1 .
transportmiddelet *** ingen/darlig 7,48 middels 6,43 god 13,91
Sitteplass pa ingen 4,775 lav 7.10 hay 11,95

transportmiddelet ***

setekvalitet

setekvalitet

Merknad: Fargen i venstre kolonne viser til hvilken studie eller hvilket skjema (sti) kvalitetsfaktoren er verd-
satt. Her viser gront til andre sti i Hovedundersokelsen («y-stien»), og rosa viser til Delundersokelsen 2018.

* Gjennomsnitt av verdsetting for tog/t-bane, 2,71 kr, og verdsetting for buss/trikk, 2,11.

** Gjelder for tog/t-bane (mens verdsettingen for buss/trikk er lik 0 kr).

¥ Gjennomsnitt av ulike verdsettinger for ulike reiselengdeintervaller (pa hhv. 0-10, 10-30, 30-90 min.) —
verdsettingene oker betydelig med reiselengden.

R Gitt en antakelse om at andel lav setekvalitet er 60 % og andel hoy setekomfort er 40 %

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
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Tabell S.1b: Anbefalte verdier — faktorer tilknyttet oppholdet pa holdeplassen/ perrongen — 2019-kr per reise.

Betalings- B‘zﬁg“gf' Betalings-
Faktor hﬁlvéeste (f‘:'gligcgét Middels niva mid(;:::s il Hoyeste niva (f‘:'gligcgét
til middels) hoyest) til hoyest)
Le pa lite leskur / lite
holdeplassen/  intet tak 7,87  omrade med 2,20  Starreleskur] helt eller 10,08
perrongen tak over
Sitteplasser pa | liten benk / stgrre benker med
Bg:’?gﬁéaesnsen/ ingen 3,99 sma benker 1,26 armlener 5,25
Renhold rundt 2}’%8“ enkelte
holdeplassen/ N 6,14 ganger 2,47 nesten alltid rent 8,61
stasjonen forsaplet urent/forsgplet
gdelagte ting
blir gdelagte ting blir
Vedlikehold forfall 5,61 reparert/skiftet 2,57 reparert/skiftet innen et 8,18
etter noen par uker
uker
lukket
Utsyn fra 3 .
holdeplassen/ ﬁ{g;}ﬁgg& 2,56 ggg"ﬁtlsliﬂk(tket B 2,87 apent - utsikt 5,43
perrongen utsikt
. pa
ﬁi?]m?ﬁ%\t/ervak holdeplassen/ pa holdeplassen/
holge lassen/ ingen 3,96 stasjonen, 1,92 stasjonen og i omradet 5,88
stas'o%en ikke i omradet rundt
] rundt
Igﬁteg;g gla :ngo?%a- Telefonnum- Gl By i
holdeplassen/ sjon om 3,25 mer til vektere 0,63 Kﬁgtere og vekteralarm- 4,08
perrongen vektere PP
Lys pa ingen :
holdeplassen/ belys- 6,93 ?Iﬁlé It)e}eslg?n;?g 0,58 leselys 7,51
perrongen ning Y
] . rutetabell rutetabell pluss oversikt
anf%??:é%gr‘])/a pluss oversikt over stoppesteder pa
(et o‘; = G rutetabell 2,79 over stoppe- 0 rutene samt oversikt 2,79
rutegilbudet steder pa over hele kollektivnett-
rutene verket
Informasjon pa t kart adet
holdeplassen/ ikke noe et kart over et kart over omrade
stasjonen om Kart 2,62 omradet 1,57 med informasjon om 4,09

omradet rundt

veivalg til ulike steder

Merknad: Fargen i venstre kolonne viser til hvilken studie eller hvilket skjema (sti) kvalitetsfaktoren er

verdsatt. Her viser blatt til forste sti i Hovedundersokelsen («x-stien»), og gult viser til tredje sti i

Hovedundersokelsen («z-stien»).

v

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kollektivtrafikanters verdsetting av universell utforming og komfort

Tabell S.1¢: Anbefalte verdier — faktorer tilknyttet omridet rundt (og vegen til/ fra) holdeplassen/ stasjonen — 2019-
kr per reise.

Betalings- Betalings- Betalings-
Laveste villighet (fra .. a0 villighet (fra s villighet
Hektdl niva lavest til plgaisllig middels til TR N (fra lavest
middels) hoyest) til hoyest)
starre
Veistandard rundt sprekker sma ingen
holdeplassen/ eller 4,41 sprekker/hull/ 2,10 hull/sprekker i 6,50
stasjonen hull/damme dammer i veien veien
riveien
Grus/strasand rundt | blir blir liggende i veioverflaten
holdeplassen/ liggende i 0,81 99 2,59 3,40
) opptil ca. en uke stort sett ren
stasjonen flere uker
blir . . .
Lav rundt holde- : q blir liggende i veioverflaten
plassen/stasjonen Ifllg?:r;izr' el opptil ca. en uke L stort sett ren e
Belysning rundt . -
holdeplassen/ ingen 9,42  tradisjonell gate- 099  NYLED- 10,41
. belysning /veibelysning belysning
stasjonen
Vinterfgre rundt .
holdeplassen/ ofte glatt daen  AEHEmEiD 9gy | mEEENE 12,67
. dager godt fotfeste
stasjonen
Tilgjengelighet til
holdeplassen/ storre 843 | liten omvei 2,08  nestenkortest 4,4
. omveier mulige vei
stasjonen/perrongen
Sykkelparkering rett lasbar sykkel-
ved holdeplassen/ ingen 1,36 enkelt stativ 1,25 parkering 2,61
stasjonen under tak
Synlig sanntidsinfor- Sanntids- ikke synlig far synlig et godt
masjon nar man informasion 4.40 helt framme ved 177 stykke fra 6.17
naermer seg holde- ) as) ! holdeplassen/ ! holdeplassen/ !
. finnes ikke . )
plassen/stasjonen stasjonen stasjonen
Tilbud rett ved holde- | . " kiosk og
plassen/stasjonen ingen iz e g kafé/butikker e

Merknad: Fargen i venstre kolonne viser til hvilken studie eller hvilket skjema (sti) kvalitetsfaktoren er
verdsatt. Her viser blatt til forste sti i Hovedundersokelsen («x-stien»), og gront viser til andre sti i
Hovedundersokelsen («y-stien).
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Tabell 8.1d: Anbefalte verdier — faktorer tilknyttet hele reisen og pakker med flere faktorer — 2019-kr per reise.

Betalings- Betalingz?- ?‘ztlﬂg?‘gf
Laveste villighet . .2 Villighet (fra Ao

Faktor niva (fra lavest Middels niva " .2o1c'ti]  Hoyeste niva la v(;r; 4l

til middels) hgyest) hoyest)

kan lade pa alle
. . , kan lade pa transportmiddel
wo?ltglﬂﬁsgig:ugheter pa ingen 4,05 alle transport- 0,74 og alle 4,79
middel holdeplasser/
stasjoner
Mobian for & det . Kalloki- dokker alle
obilapp for & definere innes stasjoner og
behov pa kollektivreisen ikke 4,98 gnuéemprlgglgﬁg 0 holdeplasser i 4,98
9 kollektivnettverket
rundt

Fast holdeplassopp- 4.00
graderingspakke (CV2) ’
Pakke «x» - atte faktorer
tilknyttet holdeplassen/
perrongen og omradet 10,70
rundt holdeplass/stasjon
(xCV1)
Pakke «y» - atte faktorer
tilknyttet transportmiddelet 860
og omradet rundt holde- g
plass/stasjon (yCV1)
Pakke «z» - atte faktorer
tilkknyttet holdeplassen/ 5.10
perrongen og hele reisen ’
(zCV1)

Merknad: Fargen i venstre kolonne viser til hvilken studie eller hvilket skjema (sti) kvalitetsfaktoren er verd-
satt. Her viser og gult til tredje sti («z-stien»), blatt til forste sti («x-stien») og gront til andre sti («y-stien») i
Hovedundersokelsen. Den faste holdeplassoppgraderingspakken var basert pd en egen miks av faktorer som
omfattet beste faktorniva for le, sitteplasser, vedlikehold, vegforhold rundt holdeplassen og info om rutetil-
budet.

For de fleste av verdsettingene av enkeltfaktorer, fra valgeksperimentene, er det noe hoyere
betalingsvillighet for endring fra «lav» til «middels» (evt. for a unnga endring fra «middels»
til dav») enn det er for endring fra «middels til «<hoy» (evt. for 4 unngd endring fra «hoy» til
«middels»). Men, for noen enkeltfaktorer er verdsettingene mellom hvert niva nesten likt
(som for ombordfaktorene temperatur, luftkvalitet og sjaferkvalitet, og for holdeplass-
kvalitetene utsyn og sykkelparkering). Hvorvidt betalingsvilligheten med faktorniva er
avtakende, tilnzermet linear, eller okende vil selvsagt avhenge av hvordan niviene er
definert/spesifisert. Det avgjorende er at verdsettingen ogsa vil avhenge av hva som et
referansenivaet — hva som er nivaet pa faktorene her og na. For tilsvarende endringer er
estimatene fra var studie noenlunde pa samme niva som verdsettingsestimatene fra
Fearnley m.fl. (2009).

Det at den gjennomsnittlige betalingsvilligheten for pakkene knapt nok overstiger hoyeste
verdsetting av enkeltfaktorer fra «darligste» til «beste» nivé, kan forklares med folgende:

e De som verdsatte pakkene hadde ikke nodvendigvis darligste niva som referanse for
alle faktorene — betalingsvilligheten for en forbedring i enkeltfaktor fra middels til best
er lavere enn for en forbedring fra darligst til best.

e [ verdsettingene fra de attributtbaserte valgeksperimentene inngar «en blanding» av
betalingsvillighet (nar alternativet har hoyere niva enn respondentens referanse) og
«kompensasjonskrav» (nir alternativet har lavere niva enn respondentens referanse).
Verdsettinger basert pa kompensasjonskrav, for a godta godeforverring, er hoyere enn
verdsettinger basert pa betalingsvillighet for 4 oppna godeforbedring (Hanemann, 1999;
Flugel m.fl., 2015).
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e Respondentene har budsjettbegrensinger, slik at nar de har «kjopt» én enkeltfaktorfor-
bedring (eller et sett med fire enkeltfaktorforbedringer), sa har de mindre igjen til 4
«kjope» andre enkeltfaktorforbedringer (Randall og Hoehn, 1996). Vi vil mene at res-
pondentene i vare hypotetiske verdsettinger ogsa har tatt heyde for budsjettbegrens-
ningene, fordi betalingsmekanismen var tvungen (billettkostnad), og vi antar ogsa at
verdsettingsscenarioet ble oppfattet som troverdig. Da er det mer sannsynlig at res-
pondentene har oppfattet at deres svar kan pavirke gjennomferingen av de scenarioene
de har vurdert/verdsatt (Carson og Groves, 2007). Men, mens valgekspetimentene
inneholdt fire faktorer, s inneholdt pakkene altsé atte.

Vi har sammenliknet verdsettingen av enkeltfaktorer mellom kollektive transportmiddel og
mbht. reiselengder. Verdsettingen av mobiltelefondekning og sitteplass oker til dels betydelig
med reiselengden. For redusering av trinnhoyde er estimatene hoyere blant reisende med
tog/t-bane enn blant de reisende med buss/trikk, og det er bare de forstnevnte som hadde
betalingsvillighet for redusert glippe mellom perrong/holdeplass og transportmiddelet.
Generelt hadde reisende med skinnegaende transportmidler noe hoyere betalingsvillighets-
estimat generelt for kvalitetsfaktorene.

I sammenlikning av betalingsvillighet mht. individkarakteristika, med valgeksperimenter, ble
det estimert noe hoyere gjennomsnittlige betalingsvillighet for kvalitetsfaktorene generelt
blant personer som oppga/indikerte utfordringer med kollektivtransport. Videre ble det
estimert noe hoyere gjennomsnittlige betalingsvillighet blant kvinner enn blant menn. Mht.
alder fikk personer over 50 ar hoyere estimert betalingsvillighet enn de under 50.

I verdsettingen av pakker, med betinget verdsetting, ble det funnet positiv samvariasjonen
mellom alder og betalingsvillighet for pakken med holdeplass-/perrongstandard og mini-
mering av glatt overflate rundt holdeplassen/stasjonen («x-pakken»). Utover det fant vi ikke
annen statistisk signifikant samvariasjon mellom individkarakteristika og estimert betalings-
villighet for pakkene.
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Many qualities of public transport affect the well-being of the users. Some users are willing to pay extra, in
ticket costs or time spent, to achieve or maintain higher quality levels on public transport modes and their stops
or stations. Many measures for strengthening the universal design of public transport will also increase the
quality in general, for all users.

Most of the participants in our survey assessed the stops/ stations they had used as relatively easily accessibl,
although they were also considered relatively secluded from other activity (businesses/ residences). The lighting
was considered partly deficient, and there was a lack of information about the surrounding area and lack of
facilities such as a bicycle rack. Almost one in five stated special needs when traveling by public transport.

The users indicated a relatively high willingness to pay (WTP) for shelter and light on the stops/ platforms
and non-stippery surface and lighting on adjacent roads/ sidewalks. Maintenance and cleaning, at the stops
and on board, were also relatively highly valued. Seating and mobile coverage on board also achieved high
willingness to pay estimates, as well as visnal information about the next stop, temperature adjustment and
air regulation, as well as drivers with "soft"" driving style.

An updated valuation of quality factors

In this report we present an updated study of the economic valuation of quality factors
related to the universal design of public transport, carried out during 2018 and 2019.
Several of the factors related to universal design, that were valued economically for the first
time in Norway in 2008/2009 (Fearnley et al., 2009, 2011), exist at different levels today
compared to those ten years ago. Low-entry and/or low-floor buses/trams/trains have
become the rule rather than the exception. The same applies to dynamic messaging signs
and automated voice annunciators. However, some quality factors may represent similar
challenges today as they did one decade ago, such as the (slippery) road surface conditions
in winter, around (and to/from) stops/stations, as well as operation and maintenance in
general. And there are still many bus stops with no shelter or other facilities.

Despite the changes in public transport, and in spite of methodological developments, we
have attempted to achieve comparability against the previous valuation study of universal
design factors (Fearnley et al., 2011). Moreover, it was also required a methodological
consistency with the parallel valuation study for private and public transport (Halse et al.,
2018; 2020). Compared to the study by Fearnley et al. (2011) we have expanded
considerably the number of quality factors being valued. We have also expanded the public
transport modes, from bus only to all land-based modes, that is, rapid transit (metro), light
rail (tram), and conventional heavy rail (local/intercity). The “whole-journey” perspective
has also been somewhat strengthened, including quality factors that relate to conditions
around the stop/station and on the road to/from the stop/station.

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no



Public transport passengers’ valuation of universal design and comfort

In what is termed the Crowding Survey, carried out in late autumn of 2018, six quality
factors were valued, three factors in each of two separate paths through the questionnaire.
One share of the respondents assessed seat availability and mobile phone coverage on
board, while the other assessed on-board information and the step/gap between vehicle
and platform. The Crowding Survey retained more elements from the valuation study
presented by Fearnley et al. (2011), e.g., applying illustrations showing the different factor
levels.

In what we term our Main Survey, carried out in the summer of 2019, the respondents
were first asked to evaluate quality factors with respect to their own last trip by public
transport. All quality factors presented had three quality levels; these three levels could be
graded from “low” (“worst”) via “medium” to “high” (“best”). In the subsequent choice
experiments, they faced the same quality factors, together with travel or waiting time and
ticket costs; first six pair-wise choices between alternatives described by four quality
factors, time, and cost; and then six new pair-wise choices involving a different set of four
quality factors, time, and cost. The levels of time and cost in the choice experiments were
pivoted in respondents’ own travel/waiting time and ticket cost, as reported for their
reference journey, but not the levels of the quality factors. While the quality factors all had
three levels, the same for every respondent, the time and cost attributes had five levels
adapted to each respondent (the reference, two levels below the reference, and two above).
Respondents were allocated to one out of three questionnaire paths, facing different types
of choice experiments with different quality factors. Thus, a total of 24 factors were valued;
or rather 25, as one additional factor replaced another during the data collection. These
quality factors related to the journey on board as well as to the waiting/ transfer at
stops/stations and the access/egtess part.

The Main Survey also comprised the valuation of “packages” including several quality
factors, applying the contingent valuation method. Three of the packages were assemblages
of the eight quality factors from the two choice experiments. An additional package was a
specific bus (and tram) stop upgrading package, comprising shelter, seating, step-less road-
platform-vehicle connection, maintenance standard, and travel information.

Main results from the valuation of quality factors associated
with the universal design of public transport

The following tables summarise our recommended values for the quality factors that were
included in our 2018 and 2019 surveys. We have classified these into the following four
groups:
*  Quality factors related to journey on board and embarking/disembarking
*  Quality factors related to the waiting/transfer at stops / platforms/stations
*  Quality factors related to the area sutrounding the stop/station (and the road
to/from the stop/station)
¢ Quality factors related to the whole journey plus “packages” that include several
quality factors
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Table S.1a: Recommended valuations — quality factors on board and when embarking/ disembarking — Norwegian

kroner (NOK-2019) per trip.
WTP WTP WTP
Factor Low level g e (fro_m High level i)
to level medium low to
medium) to high) high)
a small more or less
minority of half of the a large majority of the
Driver quality the drivers 4.81 drivers 3.66 | drivers provides a 8.47
provides a provides a smooth ride
smooth ride smooth ride
very often too occasionally almost always
Temperature on board cog/warm 4.91 too 5.12 | appropriate 10.03
cold/warm temperature
very often occasionally ey
Air quality on board bad air 6.96 bad air 3.59 ualit vs 9 10.55
quality quality quality
Cleanliness on board \é(iergllci){ttgrne d 7.78 g%;ﬁ't?;ril(ljy 3.64 | almost always clean 11.42
. . screen showing next
On-board dynamic ile?)?t 2?(?%2% s iz Uil
rrEE gi n none 5.03 real-timg 1.28 | next stops, transfer 6.31
ging sig h A points, messages/
information) ;
warnings
On-board automated automated voice
voice annunciator of none annunciator 3.2
next stop/station
screen showing next
On-board dynamic stops, minutes until
messaging sign and next stops, transfer
automated voice none points, messages/ 7.89
annunciator of next warnings, plus
stop/station automated voice
annunciator
Step between platform >10 em <10 om 241 %
and vehicle/wagon - ’
Gap between platform 10-30 om <10 cm 574 *
and vehicle/wagon ’
gﬂo?/kglrzggg:eboar s | MO/ 748 medium 6.43 | good 13.91
el a*\k/glabmty on none 4.71%** lejiset szl 7.10 | higher seat comfort 11.95
board comfort

Note: The colour in the left column indicates in which survey or survey path the quality factors were valued.
The green colour refers to the second path (“y path”) of the Main Survey, and the pink colour refers to the

Crowding Sutvey.

* Average values for metro/train, 2.78 NOK, and average values for bus/tram, 2.16 NOK.

* Apply to metro/train only (while the valuation applied to buses/trams is 0).

** Average of different trip length intervals (respectively, 0-10, 10-30, and 30-90 minutes) — the valuation is
increasing in travel length.

% Given a assumption that the share of low sitting comfort is 60% and the share of high comfort is 40%
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Table S.1b: Recommended valuations — quality factors at stop/ platform — Norwegian kroner (NOK-2019) per
trip.

WTP WTP WTP
Factor Low level (e Medium level (fro_m High level (e
low to medium low to
medium) to high) high)
Shelter at smaller shelter / larger shelter / the entire
e none 7.87  small area with 2.20 | area partly/completely 10.08
pip roof having a roof
Seats at none 3.99 | smaller bench(es) 1.26 larger bench(es) with arm 5.25
stop/platform support
Clirrriloss very often occasionally
2{8:/2?ation dirty/littered 6.14 dirty/littered 2.47 | almost always clean 8.61
destroyed
Maintenance decay 5.61 elements are 257 destroyed elements are 818
repaired/replaced repaired/replaced fast
after some time
) closed area
IR LT _limited/no | 2,56 | Partly closed area 2.87 | open — view 5.43
stop/platform . — some view
view
at stop/platform,
CCTV at/aro‘und none 396 not in . 1.92 at stop/pl.atform and in the 588
the stop/station surrounding/acces surrounding/access area
s area
no
Access to information .
security quards | about 325 phone number to 0.83 phone number to security 4.08
Y 9 ; ’ security guards ’ guards and call point ’
at stop/platform | security
guards
Lighting at I dim lighting (not . - -
stop/platform no lighting 6.93 reading light) 0.58 | bright lighting (reading light) 7.51
Information at . timetable plus overview of
stop/station el ElE stops on the lines plus
: timetable 2.79 | overview of stops 0 n ; 2.79
about lines and on the lines overview of the public
itineraries transport network
Information at
stop/station amap of the area plus
about the no map 2.52 amap of the area 1.57 | information about routes to 4.09

surrounding area

various places

Note: The colour in the left column indicates in which survey or survey path the quality factors were valued.
The blue colour refers to the first path (“x path”) of the Main Survey, and the yellow colour refers to the

third path (“z-path”) of the Main Survey.
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Table S.1¢: Recommended valuations — guality factors of the area surrounding the stop/ station (and of the road
to/ from the stop/ station) — Norwegian kroner (NOK-2019) per trip.

(frxvnT lI:’ow WTP (from (\#;I"F;
Factor Low level & Medium level medium to High level low to
medium) high) high)
; larger
Road surface quality smaller cracks no cracks or
around the stop/station ﬁ':l‘glg/spggds 4.41 or holes/ponds 210 holes/ponds 6.50
Gravel/sand around the {ﬁg;gi?osr remains there road surface is
stop/station (after the several 0.81 for maximum 2.59 almost always 3.40
winter) weeks one week clean
Leaves around the {ﬁg}gi?osr remains there road surface is
stop/station (in autumn e 1.43 for maximum 0.81 almost always 2.24
and afterwards) one week clean
weeks
Lightning around the P traditional (dim) novel LED
stop/station no lighting 9.42 road lighting 0.99 lighting 10.41
Road condition (in :
: often occasionally almost always
‘Q{Z‘é%%ﬁ.rgﬁ nd the slippery 10.30 slippery 237 good foothold 12.67
maior approximately
Access to stop/platform detJour 8.43 minor detour 2.28 the shortest 10.71
possible distance
Bicycle parking near/at ] lockable rack
the stop/station none 1.36 | simple rack 1.25 e g 2.61
Visible real-time informa- not visible visible within
tion when approaching none 4.40 before arriving 1.77 distance from the 6.17
the stop/ station at stop/platform stop/platform
Amenities near the ; kiosk and
stop/station IIEIAS 1.22 kiosk 0 café/shops 1.22

Note: The colour in the left column indicates in which survey or survey path the quality factors were valued.
The blue colour refers to the first path (“x path”) of the Main Survey, and the green colour refers to the
second path (“y-path”) of the Main Survey.
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Table $.1d: Recommended valuations — quality factors related fo the entire journey plus «packages» comprising
various quality factors — Norwegian kroner (NOK-2019) per trip.

WTP WTP WTP
(from q (from - (from
Factor Low level low to Medium level ER T High level low to
medium) to high) high)
A . harge on all
Availability of mobile can charge on all canic
phone charging none 405 \ehicles 0.74 \slfoh;;gllifa%gﬂsa” 4.79
covers only main covers all
Mobile phone app for stations / hubs stations/ stops in
defining specific needs none 4.98 | ang surrounding 0 the public 4.98
areas transport network
Specific bus/tram stop 4.00
upgrading package (CV2) :
Package “x” — eight
factors related to the 10.70

stop/platform and the
access/egress (xCV1)

w6

Package “y” — eight

factors related to the

travel on board and the 8.60
surroundings of the

stop/station (yCV1)

Package “z” — eight
factors related to the
stop/platform & the whole
journey (zCV1)

5.10

Note: The colour in the left column indicates in which survey or survey path the quality factors were valued.
The yellow colour refers to the third path (“z-path”) of the Main Survey, blue colour to the first path (“x
path”), and green colout to the second path (“y-path”) of the Main Sutvey. The specific bus/tram stop
upgrading package included a specific mix of factors comprising shelter, seating, step-less road-platform-
vehicle connection, maintenance standard, and travel information.

For most of the (single) quality factors, valued by choice experiments, the estimated
willingness to pay is somewhat higher for a change from “low” to “medium” (or for
preventing a change from “medium” to “low”) than it is for a change from “medium” to
“high” (or for preventing a change from “high” to “medium”). However, for some quality
factors, estimated willingness to pay for these two “steps” are almost the equal (e.g., for on
board temperature and air quality, driver quality, as well as for the view from the
stop/platform and for bicycle parking facility). Whether willingness to pay is decreasing, is
approximately linear, or is increasing, will, of course, depend on how the levels are
defined/specified. What matters is that the economic value will depend on what is the
reference level, what the level of quality factor is at the outset. For similar changes in
quality factors, the willingness-to-pay estimates from our study are roughly comparable to
the estimates from Fearnley et al. (2011).

Regarding the fact that mean willingness to pay for the packages barely exceeds the highest
valuation of single quality factors (from lowest level to highest level) can be explained by
the following:

e Those who valued the packages did not necessarily have the lowest level as a reference
for the quality factors; the willingness to pay for an improvement from medium to high
is lower than for an improvement from low to high.

e The valuations from the attribute-based choice experiments comprise a mix of
willingness to pay for improvement (when the alternative has a higher level than the
respondent’s reference) and “compensation claim” (when the alternative has a lower
level than the respondent’s reference). Valuations based on compensation claims,
willingness to accept a reduction/deterioration (or willingness to pay for preventing it),

are higher than valuations based on WTP for obtaining an improvement (Hanemann,
1999; Fligel et al., 2015).

Vi
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e Respondents have budget constraints, so when they have “purchased” one single
quality factor improvement (or a set of four quality factor improvements), they have
less left to “purchase” other quality factor improvements (Randall & Hoehn, 1996). We
find that our respondents in general have taken their budget restrictions into account,
which is due to a compulsory payment mechanism (ticket costs) combined with a
perception of the valuation scenario being credible. Respondents were then more likely
to perceive that their responses could affect the implementation of the scenarios they
were asked to assess/evaluate (Carson & Groves, 2007). However, while the choice
experiments included four factors, the packages included eight.

For some of the quality factors, the estimated willingness to pay varies with respect to
transport mode and trip length. The valuation of mobile phone coverage and seat
availability/quality increases (considerably) in trip length. For the reduction of step height
(between platform and vehicle), willingness to pay estimates are higher for the sub-samples
of metro and train users than among bus and tram users; and only the former samples
indicate a willingness to pay for reduced gap between the platform and the vehicle. In
general, travellers with rail transport (train, metro, tram) had a slightly higher willingness to
pay for increasing the level of quality factors.

When comes to the assessment of willingness to pay for quality factors with respect to
individual characteristics, in the choice experiments there was estimated a somewhat higher
mean willingness to pay for those respondents indicating challenge in travelling by public
transport. Furthermore, a somewhat higher mean willingness to pay was estimated for
females compared to males; as well as higher willingness to pay for respondents of age
above 50.

In the contingent valuation of packages it was found a positive covariation between age
and willingness to pay for the package comprising quality factors related to the
waiting/transfer at stops/platforms and to the road to/from the stop/station (“x
package”), which also included non-slippery roads in winter. Beyond that, we did not find
any other statistically significant covariation between individual characteristics and
estimated willingness to pay for the packages.
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Kollektivtrafikanters verdsetting av universell utforming og komfort

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Det er svert mange kvaliteter ved kollektivtransporten som pavirker brukernes velferd,
faktorer ved tilbudet som mange verdsetter. Som andre fellesgoder vil kollektivtransporten,
den enkelte holdeplass/stasjon eller transportmiddel, vere gitt med kvalitetsnivaer som er
lik for alle brukerne. Men brukerne er en sammensatt gruppe med ulike behov og prefer-
anser, sa en grunnleggende utfordring er a avveie disse hensynene. Universell utforming er
¢én av retningslinjene for de standarder som settes — kollektivtransporten skal 1 prinsippet
vere tilgjengelig for alle. Tiltak for a styrke kollektivtransportens universelle utforming vil
ogsa bidra til 4 oke kvalitetsnivaet for brukerne generelt. En stor andel av brukerne er
villige til a betale noe ekstra, 1 billettkostnader eller tidsbruk, for 4 oppna, eller opprett-
holde, hoyere kvalitetsnivd pa holdeplass-/stasjonsutforminger og pa de kollektive
transportmidlene.

I denne rapporten presenterer vi okonomiske verdsettinger av ulike kvaliteter ved kollek-
tivtransporten. Flere av disse faktorene er knyttet til universell utforming. Verdsettings-
metodene er basert pa bruk av sperreskjema, der respondentene har beskrevet en egen
kollektivreise, inkludert ulike kvalitetsnivéer, og deretter verdsatt endringer i disse. Vi
beskriver surveydataene i kapittel 3 og verdsettingsresultatene 1 kapittel 4. Surveydataene er
basert pa to separate sporreundersokelser (kalt Delundersokelsen og Hovedundersokelsen).
Metoden for a verdsette endringer i kollektivtransportkvalitetene er forst og fremst sikalte
valgeksperimenter, at respondenten velger mellom to-og-to kollektivreiser med litt ulike
kvalitetsnivaer. Det er ogsa spurt om betalingsvillighet for «pakkem av kvalitetsforbed-
ringer, og dessuten er verdsettingene fulgt opp med sporsmal om holdninger/vurderinger
av kollektivreising og universell utforming. I neste kapittel, kapittel 2, gar vi nermere inn pa
hva universell utforming omfatter og okonomisk verdsetting av slike og andre kvalitets-
faktorer.

1.2 Formal

Grunntanken i universell utforming handler egentlig om likebehandling (Aarhaug, 2019)
eller endog rettigheter (NOU, 2005; Deltasenteret, 2004). Nar det likevel er blitt funnet
onskelig 4 verdsette universell utforming-faktorer, sa er det bl.a. ut ifra et onske om a fa
vurdert om disse primzert blir etterspurt av mindre populasjonssegmenter eller om storre
deler av transportbrukerne har betalingsvillighet for forbedringer av disse faktorene
(Fearnley m.fl., 2009). Respondentene i var studie er ogsa blitt spurt om de vurderer de
ulike kvalitetsforbedringene er tiltak for grupper med sarskilte behov eller tiltak som hever
kvaliteten 1 kollektivtransporten generelt.
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Oppdragsgiveren har etterspurt okonomisk verdsetting og vurderinger av universell
utforming som skal vaere sammenliknbare med tidligere verdsetting av universell utforming,
samt konsistente med verdsettingsmetodikken i «Verdsetting av enhetspriser for person-
transport» 2018-2019» (Statens vegvesen, 2018a). I studien av universell utforming i 2008-
2009 (Fearnley m.fl., 2009) ble det fokusert pa spesifikke, hoystandard kollektivruter i Oslo,
Drammen og Kiristiansand, og respondentene ble rekruttert i felt, ved reising pa disse
linjene og tilherende holdeplasser. Vi har utvidet disse dimensjonene i var studie: I tillegg til
feltrekruttering i Oslo og Trondheim, er respondenter rekruttert via et landsdekkende
epostregister. All landbasert kollektivtransport er inkludert — buss, trikk/bybane, t-bane og
tog. Videre har vi styrket «hele-reisen»-perspektivet, med delvis inkludering av til- og fra
fasen (pa veg til/fra eller i nerheten av holdeplassen/stasjonen).

Vi har ikke hatt et formal om a oppna landsdekkende geografisk representativitet. Men
variasjonen i rekruttering og den geografiske spredningen har gitt et bredere utvalg av
kollektivreisetyper. Dette gir mulighet til 4 teste effekten pa verdsettinger og vurderinger
ved ulike referansenivaer, 1 tillegg til variasjonen mht. transportmiddeltyper og vente-
/byttesituasjoner (Fearnley m.fl., 2018; Halse m.fl., 2018).

1.3 Metodiske avgrensninger

Den okonomiske verdsettingen er basert pa uttrykte preferansemetoder, som er sporre-
skjemabaserte metoder (Johnston m.fl., 2017). Med attributtbasert valgeksperiment
inkluderer vi fire og fire kvalitetsfaktorer sammen med tidsbruk og kostnad. Respondent-
ene er blitt bedt om 4 velge mellom alternativer som har ulike nivaer pa de fire faktorene og
tidsbruken og kostnaden, 1 en serie med parvise valg. Da kan den skonomiske verdien av
en nivaendring for den enkelte faktoren finnes ved 4 sammenholde denne med kostnads-
attributtet (Ben-Akiva og Lerman, 1985). Respondentene er ogsa blitt spurt om de var
villige til 4 betale en hayere pris gitt niviokning 1 et sett med faktorer (en «pakke»), sakalt
betinget verdsetting (Hanemann og Kanninen, 1999).

De okonomiske verdsettingene som rapporteres knytter seg til kollektivreiser gjennomfert
med buss, trikk/bybane, t-bane eller tog. Vi har ogsa inkludert reisen, til fots eller med
annet transportmiddel, fra startstedet til forste holdeplass/stasjon, samt reisen fra den siste
holdeplassen/stasjonen til destinasjonen («first-last mile). Vi vil anta at noen av resultatene
ogsa kan ha relevans for annen kollektivtransport, som hurtighat/ fetjer og kvaliteter ved
kaianlegg/terminaler.

For beskrivelsen av egen kollektivreise ble det satt en maksimale reiselengde til et tresifret
tall, dvs. opptil 1000 km (maksimum 999). Selv om noen kunne ha lengre reiser, sa antok vi
at disse ville utgjore en svert liten andel (Hjorthol m.fl., 2014), og tre siffer i stedet for fire
siffer ville dessuten redusere sannsynligheten for feilregistreringer.
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To separate datainnsamlinger inngar:

Senhosten 2018 ble det gjennomfert en rekruttering til websurvey 1 felt blant kollektiv-
reisende 1 Oslo og Trondheim. Respondentene gjennomferte attributtbaserte valgeks-
petimenter der folgende faktorer inngikk: hoydeforskjell og glippe mellom holdeplass/
perrong og transportmiddelet, lystavle med informasjon om neste stasjon og evt.
sanntidsinformasjon og informasjon om overgangsmuligheter, opprop om neste
stasjon, og mobiltelefondekning. Denne undersokelsen er kalt «Delundersokelsen» (se
ogsa Fligel og Hulleberg, 2019; Fliigel m.fl., 2019; 2020).3

Sommeren 2019 ble det gjennomfert en rekruttering til ny websurvey som delvis
foregikk i felt blant kollektivreisende i Oslo og Trondheim og delvis via invitasjoner
sendt til epostadresser i Bring sitt register. Respondentene gjennomferte attributt-
baserte valgeksperimenter der et stort antall faktorer inngikk, en verdsetting av pakker
av faktorer, samt sporsmal om respondentenes vurdering av tiltak for universell
utforming. Denne undersokelsen er kalt «<Hovedundersokelsen».*

3 Delundersokelsen er betegnet «SP-undersokelse 2» i Halse m.fl. (2019) og Trengselsstudien i Fliigel og
Hulleberg (2019).

4 Hovedundersokelsen er betegnet «SP-undersokelse 4A» i Halse m.fl. (2019).
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2 Problemstillinger og metodiske
tilnaerminger

21 Kvaliteter i kollektivtransporten og universell utforming

«Med universell utforming menes utforming eller tilrettelegging av hovedlosningen i de
tysiske forholdene, inkludert informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IK'T), slik at
virksomhetens alminnelige funksjoner kan benyttes av flest mulig, uavhengig av funksjons-
nedsettelse» (Barne- og likestillingsdepartementet 2017, § 17).> Universell utforming er
relevant for alt offentlig inne- og uterom (Miljoverndepartementet, 2013). Ogsa i kollektiv-
transporten er universell utforming fundert i likestilling og likebehandling (NOU, 2005;
Deltasenteret, 2004). Det handler mye om fysisk utforming, om hvordan infrastruktur,
installasjoner, bygninger og transportmidler er laget og tilpasset hverandre (Statens
vegvesen, 2014; Standard Norge, 2017; Krogstad, 2015). Noe av dette kan vare veldig
konkret og mélbart, som trinnles adkomst eller at rommet ved inn-/og utgangspartiene pa
de kollektive transportmidlene har en viss storrelse. Begge disse eksemplene vil pavirke
tilgjengeligheten og bevegelsesmulighetene for dem som reiser med barnevogn eller er
rullestolbrukere.

Videre er det slik at den fysiske utformingen av kollektivtransporten samspiller med
omgivelsene, selv om noe av dette kan vere vanskeligere 4 male. Dette omfatter plasser-
ingen av stasjonetr/holdeplasser i forhold til narliggende sentre med privat- og offentlig
aktivitet, og at det er enkelt og attraktivt/behagelig 4 bevege seg mellom disse. Antallet
innganger/tilgangsomrader fra nerliggende aktivitet og boomrader, graden av innsyn til
stasjonen/holdeplassen fra disse omliggende aktivitetene/omridene, vil kunne pavirke
opplevd tilgjengelighet sa vel som opplevd trygghet (Krogstad m.fl., 2016; Krogstad og
Skartland, 2016; Meyer m.fl., 2019). Deler av befolkningen kan periodevis oppleve den
narmeste holdeplassen (de nermeste holdeplassene) som mindre tilgjengelig(e) eller mindre
attraktiv(e) pga. foreforhold eller morke/lukkethet (Botjesson, 2012; Aarhaug og
Gregersen, 2016). Ulike befolkningssegmenter kan altsa oppleve ulike grader av tilgjenge-
lighet til kollektivtransporten, som ikke noedvendigvis er enkle 4 utmale fysisk, ei heller er de
nedvendigvis konstante over degnet eller aret (Ragnoy, 1985; Leiren og Kolbjornsen,
2008a; Aarhaug og Gregersen, 2016; Ingebrigtsen m.fl., 2018; Nielsen og Skollerud, 2018;
Andersson m.fl.; 2019).

5> FN-konvensjonen om rettighetene til mennesker med nedsatt funksjonsevne har til sammenligning denne
definisjonen: «Med "universell utforming" menes utforming av produkter, omgivelser, programmer og
tjenester pa en slik méte at de kan brukes av alle mennesker, i sa stor utstrekning som mulig, uten behov for
tilpassing og en spesiell utforming. "Universell utforming" skal ikke utelukke hjelpemidler for bestemte
grupper av mennesker med nedsatt funksjonsevne nar det er behov for det» (CRPD, 2007, artikkel 2, side 5).
Se ogsd Mace (1985) og Story m.fl. (1998).
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Det kan altsa vere mange faktorer som pavirker graden av tilgjengelighet. Noen faktorer er
primeert relevante for spesifikke segmenter av befolkningen, som taktile monstre i bakken/
gulvet for 4 indikere farer for blinde/svaksynte (Leiren og Kolbjornsen, 2008b; Aarhaug og
Elvebakk, 2012, 2015). Men mange faktorer kan forventes 4 ha relevans for storre/bredere
befolkningssegmenter (Leiren og Kolbjornsen, 2008a; Fearnley m.fl., 2009).

En okonomisk verdsetting av (endring i) nivaer av kvaliteter/komfortfaktorer ved kollek-
tivtransporten vil bringe de mange ulike faktorene over pa en felles monetare verdiskala.
Det ble vektlagt i forbindelse med den forrige verdsettingsstudien av universell utforming
at okonomisk verdsetting var viktig for a synliggjore den reelle ettersporselen og med dette
ogsa kunne vurdere relevante tiltak i nytte-kostnadsanalyse (Odeck m.fl., 2010).

I studien fra 2009 ble det gitt anbefalte verdsettinger pa folgende tiltak (Fearnley m.fl.,
2009), som vist i Tabell 2.1.

Tabel] 2.1: Anbefalte verdsettinger fra 2009, samt oppjusterte verdier til 2019-kroner ved bruk av lonnsvekst-
indekes. Kr per reise. Kilde: Fearnley m.fl. (2009, tabell 5.31).

Faktortype Faktor 2009-kr 2019-kr
(lennsvekst)

Informasjon pa holdeplassen (referanse: rutetabell finnes)

Kart over lokalt omrade 0,43 0,58
Opprop over hgyttaler om avvik fra rutetabell 0,69 0,94
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05 5,561
Kart, opprop og lysskjerm 4,62 6,28
Faktorer tilknyttet informasjon ombord pa transportmidlet (referanse: ingen informasjon)
Opprop av neste holdeplass 3,62 4,92
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67 4,99
Bade opprop og lysskjerm 4,20 5,71

Faktorer tilknyttet pa- og avstigning av kollektive transportmiddel (referanse: ikke lavgulv / ikke tilpasset
holdeplass)

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67 2,27

Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07 2,81
Faktorer tilknyttet holdeplassutforming (referanse: ingen leskur / ikke lys)

Leskur pa holdeplassen uten sitteplass 3,12 4,24

Leskur pa holdeplassen med sitteplass 5,10 6,93

Lys pa holdeplassen 2,82 3,83
Faktorer tilknyttet drift av holdeplass (referanse: mangelfullt renhold / is-/sngfjerning)

Tilfredsstillende renhold pa holdeplassen 3,62 4,92

Tilfredsstillende fjerning av sng og is pa holdeplassen 4,97 6,76

«Pakker» av faktorer (implisitt referanse: ikke leskur eller lys pa holdeplassen, rutetabell finnes,
mangelfullt renhold og is-/snafjerning, ikke tilpasset holdeplass eller transportmiddel med lavgulv, ingen
info om bord pa transportmidlet)

Universelt uformet holdeplass og kjgretay 4,35 5,91
Hele reisen universelt utformet 3,83 5,21

I tabellen over er de enkelte faktorene («attributtene») som ble verdsatt i 2009 gruppert
etter hvorvidt de gjaldt holdeplassen, overgangen mellom holdeplass og kollektivt trans-
portmiddel, eller selve det kollektive transportmidlet. Det som ikke ble tatt med 1 2009 var
faktorer som kunne knyttes til omradet rundt holdeplassen eller pa vegen til/fra holde-
plassen. Pakkene av faktorer som ble verdsatt i 2009 kan framsta som relativt lite konkrete,
men begrepet «universelt utformet» var introdusert tidligere i sporreskjemaet, og valgeks-
periment med enkeltfaktorer var gjennomfort i forkant (Fearnley m.fl., 2009).
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Referansenivdene, de nivdaene for de ulike faktorene som folk opplever 4 ha 1 utgangs-
punktet, vil nedvendigvis pavirke verdsettingen. De som allerede har «beste nivay, eller har
fatt oppnadd tiltaksmalet for en pakke (a la «hele reisen universelt utformet»), og far spors-
mal om betalingsvillighet for en tiltakspakke med «beste niva» pa faktorene som inngar, vil
kunne tenke at verdsettingssporsmalet er merkelig, eller irrelevant. Teoretisk kan en for-
vente at betalingsvilligheten er 0, om de forbedringsnivaene som skisseres 1 pakken allerede
finnes pa de linjene/rutene disse individene selv benytter. For valgeksperimenter kan
konteksten vare mer dpen/fleksibel — bide referansenivaene og forbedringer/forverringer
kan innga i alternativene (sammensetningen av faktornivaene), og det er ikke i utgangs-
punktet avgjorende om referansenivaet er «best» eller «verst» eller noe midt imellom.

2.2 Faktorer som er blitt verdsatt skonomisk i 2018/2019

For undersokelsen i 2018/2019 har vi utvidet settet med faktorer, bade i antall og mht.
kollektivreisens deler. Vi har inkludert faktorer tilknyttet omradet rundt holdeplasser/sta-
sjonet, forhold som ogsa berorer transportdelene for forste holdeplass/stasjon (tilbringer
reisen) og etter siste holdeplass/stasjon («frabringerreisen»). Her inngér belysning, vei-
standard/vegoverflateforhold, samt driftsrelaterte forhold som godt fotfeste om vinteren
og at grus/sand og lov fjernes i sommerhalvéret. Flere av de spesifikke holdeplass-/
stasjonsfaktorene er viderefort fra 2009-studien, som leskur og sitteplasser, sanntidsinfor-
masjon og informasjon om lokalomradet og rutetilbudet. Det er ogsa tatt med faktorer
tilknyttet den fysiske tilgjengeligheten til/mellom holdeplasser/stasjoner og sykkelparket-
ing. I tillegg er det tatt med flere faktorer som sarlig kan knyttes til trygghetsopplevelse,
som innsyn/utsyn fra holdeplassen/plattformen, lys, overvikningskamera, og tilgang til
vektere. Vedrorende faktorer ved oppholdet pa det kollektive transportmidlet, er sjafor-
kvalitet, renhold, temperatur og luftkvalitet tatt med. I den delen av undersokelsen som ble
gjennomfort hosten 2018, ble sanntidsinformasjon om bord og opprop tatt med, 1 tillegg til
trinnfri overgang mellom holdeplass/plattform og det kollektive transportmiddelet, samt
glippet i denne overgangen.

Flere av faktorene, eller tiltakene, som vi har tatt med, er endringer i karakteristika ved
kollektivtransporten som av enkelte (sma) grupper er avgjorende for deres bruk, og
derigjennom deltagelse i samfunnet, mens de for den ovrige befolkningen kan knyttes til
kvaliteten/komfortnivi i kollektivtransporten (Fearnley m.fl., 2009; OQksenholt og Aarhaug,
2018). Vi vil mene at de aller fleste inkluderte faktorene 1 storre eller mindre grad kan
knyttes til universell utforming (Krogstad m.fl., 2016; Krogstad og Skartland, 2016;
Krogstad m.fl., 2019; Leiren og Kolbjernsen, 2008a, Meyer m.fl., 2019). Som vi har vert
inne pd, vil ulike populasjonssegmenter ha ulik folsomhet for, eller avhengighet av, ulike
faktorer ved kollektivtransporten. Dette omfatter ogsa veg-/foreforhold til/fra og rundt
holdeplassene og det en kan betegne som trygghetsfaktorer (innsyn, kamera, lys, vektere).
Noen av faktorenes betydning for universell utforming vil kunne variere over degnet og
over aret.

6 Det er spesifikke komfortfaktorer, de som kan pavirkes av spesifikke tiltak, som vurderes i denne rapporten,
til forskjell fra det som benevnes som transportmidlenes generelle komforteffekt, uavhengig av tiltak. Det vi
gjor i denne rapporten kan altsa vurderes som 4 dekomponere komfort i ulike faktorer og verdsette disse, slik
at de kan innga i generaliserte reisekostnader som egne verdsatte elementer (Fliigel m.fl., 2019a).
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2.3 Verdsettingsmetoder

2.3.1 Uttrykte preferansemetoder — diskrete valg

De verdsettingsmetodene som er benyttet 1 denne studien er alle av typen «uttrykte prefer-
ansemetoder», dvs. sporreskjemabaserte (eller intervjubaserte). Metodene er basert pa
diskrete valg, dvs. at respondenten far spesifisert alternativ med beskrevne faktornivaer og
velger basert pa dette. Valgene er hypotetiske, bade fordi alternativene ikke nodvendigvis
finnes 1 virkeligheten og fordi respondentene ikke ma gjennomfere noen konkret oppfolg-
ing, der og da, av de valgene de foretar. Det er brukt bade attributtbaserte valgeksperi-
menter og enkeltbundne valg av typen betinget verdsetting. I de attributtbaserte valgeks-
perimentene ble respondentene vist to-og-to alternativer med fire kvalitetsfaktorer pluss
tidsbruk og billettkostnad. De foretok seks slike parvise valg. Deretter ble de fire kvalitets-
faktorene byttet ut og si foretok respondentene seks nye parvise valg.” I den enkeltbundne
betingede verdsettingen fikk respondentene beskrevet et gode, normalt en pakke av flere
kvalitetsfaktorer, og valget var da mellom «ja» eller «nei» (eller «vet ikkey) til sporsmalet om
de ville vare villige til 4 betale en gitt okning 1 billettkostnaden om denne pakken ble
implementert.?

2.3.2 Attributtbaserte valgeksperimenter

Et sett med parvise valg mellom attributtspesifiserte alternativer gjor det mulig a estimere
den relative preferansen av nivaforbedring i attributtene (faktorene). Teorigrunnlaget for
slike estimeringer er sakalte stokastiske nyttemodeller (random utility models, RUM). RUM er 1
utgangspunktet en del av den neo-klassiske skonomiske teorien som forutsetter at individer
gjor valg ut 1 fra hva de oppfatter som de best mulige for dem. Altsa at de gjor nyttemaksi-
merende valg (Becker, 1993; Ben-Akiva og Lerman, 1985). Det spesifikke med RUM er at
nyttefunksjonene for alternativene inkluderer en uobservert, stokastisk del (et feilledd), 1
tillegg til den observerbare delen (de spesifiserte attributtnivaene). Valgatferden kan bare
delvis forklares med variasjonen 1 attributtnivaene, men med forutsetning om den statist-
iske fordelingen av feilleddene kan vi estimere spesifikke valgfunksjoner, f.eks., med
ekstremverdifordelt feilledd vil valgmodellen vare en logitmodell (Ben-Akiva og Lerman,
1985).

7 En grunnleggende metodisk utfordring er folgende: Hvis vi mener at hele listen av faktorer (attributter) har
en viss betydning for (nesten) alle kollektivtrafikanter, si burde egentlig alle respondenter vurdere og
verdsette alle tiltakene spesifisert og samlet. Dette er vanskelig gjennomferbart. Det som kunne ha vert mulig
er at alle respondentene vurderte/beskrev ulike «temaklasser» av faktorer, f.eks. «informasjonsfaktore,
«trygghetsfaktorer», osv., og sa i) rangerte de ulike temaklassene og ii) valgte mellom alternativer med
temaklasser og én av temaklassene spesifisert med faktorer/attributter (Richter og Keuchel, 2012). Vi
etablerte rammene for en slik metodikk, men fant at det ikke ble mulig 4 gjennomfere dette innenfor
rammene av dette prosjektet.

8 Vi vurderte ogsa multippelt bundne svarformater, der respondentene ville ha blitt stilt overfor flere
prisekninger og for hvert belop krysset av enten «ja, vil helt sikkert betale», «ja, vil trolig betale», «usikkert»,
«nel, vil trolig ikke betale», eller «nei, vil helt sikkert ikke betale» (Welsh og Poe, 1998).
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De estimerte koeffisientene til attributtene kan tolkes som uttrykk for den marginale
nytten, den nytteendringen som oppnas ved én enhets endring i attributtnivaet. Marginal-
nytten kan variere med referanseniviet — f.eks. kan marginalnytten for en okning fra et
relativt lavt referanseniva vare hoyere enn den for en okning fra et relativt hoyt referanse-
niva. Forholdet mellom to attributtkoeffisienter uttrykker relative verdsettinger (det
marginale substitusjonsforholdet), slik at en kvalitetsfaktorkoeftisient over en tidsbruks-
koeffisient viser hvor mye mer tid utvalget godtar for én enhets okning 1 kvalitetstaktor-
nivaet. Hvis det er kostnadskoeffisienten som stir i nevneren, far vi uttrykk for verdset-
tingen av kvalitetsfaktorforbedringen (i telleren) 1 kroner (Fearnley m.fl., 2009).

To forhold som kan problematisere forutsetningen om at de valgte alternativene er de som
maksimerer nytten, 1 var kontekst og mer generelt, er i) i hvilken grad de som velger fullt ut
forstar alternativene og hva de innebarer og ii) 1 hvilken grad hypotetiske valg indikerer
reell atferd eller om en kan forvente systematiske forskjeller mellom hypotetisk og faktisk
atferd (Carson og Groves, 2007; Johnston m.fl., 2017). For respondentene gjennomgikk de
attributtbaserte valgeksperimentene, sa ble de bedt om 4 oppgi tidsbruk og kostnad for en
«referansereise», en gjennomfort reise med kollektivtransport som valgeksperimentet ble
knyttet opp mot. Respondentene ble ogsa bedt om a oppgi det mest beskrivende av tre
mulige nivder pa de kvalitetsfaktorene som kan knyttes til universell utforming. Vi for-
venter at dette forenklet de parvise valgoppgavene som respondenten i etterkant ble stilt
overfor. Selv om det for sa vidt er vanlig i attributtbaserte valgeksperimenter med nivaer
som innebzarer forverring i forhold til referansen si vel som nivaer som innebarer forbed-
ring (de Jong m.fl., 2007), sd kan det vere slik at enkelte forbedrings-/forverringsnivaer kan
oppfattes som usannsynlige av respondenten. Et annet forhold ved den hypotetiske dimen-
sjonen er altsa at valgene ikke fordrer faktisk handling — respondenten tilkjennegir atferds-
intensjoner. At det kan veare forskjeller i enkeltpersoners atferdsintensjoner, tilkjennegitt pa
et gitt tidspunkt, og den faktiske oppfelgingen, det er velkjent, men atferdsintensjon gir
bedre prediksjon av faktisk atferd enn holdninger (Ajzen, 2002), og et utvalgs valgatferds-
intensjoner og faktiske valgatferd vil normalt vare sterkt korrelert (Vossler og Kerkvliet,
2003). (Vi ser her bort fra det som gjelder meningsmalingsutvalgenes representativitet, som
dreier seg om noe annet.) Det som kan gi en systematisk forskjell mellom hypotetisk og
faktisk atferd er at folk kan ha en interesse av 4 tilkjennegi noe sarskilt nar de blir spurt
hypotetisk, slik at de ikke velger det de egentlig foretrekke, men velger ut ifra et formal om
a pavirke en framtidig situasjon (som ikke nedvendigvis ma, men kan, std i motsetning til
respondentens egentlige alternativpreferanser) (Carson og Groves, 2007).

2.3.3 Enkeltbundne valg — betinget verdsetting

Betinget verdsetting av typen enkeltbundne valg er ogsa basert pa RUM (Hanemann, 1984;
Hanemann og Kanninen, 1999). Det beskrives et gode for respondentene, en forbedring i
en kvalitetsfaktor eller en «pakke» av faktorer som impliserer en gitt kostnadsekning, og sa
velger respondenten a svare «ja» til dette foreskrevne alternativet, eller «nei» (som implisitt
betyr a velge referanseniviet), eller «vet ikken. I dette tilfellet vil den observerbare delen av
nyttefunksjonen omfatte den spesifikke forbedringen (godet) og kostnaden (og evt. inn-
tekten (Hanemann og Kanninen, 1999). Det uobserverte feilleddet kan gis en ekstremverdi-
fordeling (eller annen fordeling) slik at svargivingen kan analyseres med en logitmodell
(eller annen type modell, gitt annen statistisk fordeling av feilleddet). Det som estimeres
med logitmodellen er da betalingsvilligheten for faktorforbedringen (eller pakken av faktor-
nivaegkninger).
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Vi har inkludert et oppfolgingsspersmal om hvor sikre respondentene er pa sitt «ja» eller
«nei» (Blumenschein m.fl., 1998). Dette har vart brukt for 4 «kalibrere», dvs. nedjustere,
estimater fra betinget verdsetting med en frivillig betalingsmekanisme. I vart tilfelle har vi
imidlertid en tvungen betalingsmekanisme, billettkostnad, og scenarioet for verdsettingen
viser okt periodekortkostnad sa vel som okt kostnad per enkeltreise. Dermed er det ikke
gitt at vi kan forvente systematisk overdrivelse av den hypotetiske betalingsvilligheten
(Carson og Groves, 2007).

2.3.1 Tidligere verdsettinger av faktorer tilknyttet universell utforming
og komfort

Pa 1990-tallet ble det satt i gang skonomiske verdsettingsstudier som ogsa omfattet andre
faktorer ved kollektivtransporten enn tidsbruk og kostnad (Balcombe m.fl., 2004, s. 83-101;
De Gruyter m.fl,, 2019). Et tidlig skandinavisk bidrag var Widlert m.fl. (1989); de verdsatte
leskur og sanntidsinformasjon pa bussholdeplasser i Stockholm. Norheim og Stangeby
(1993) og Hammer og Norheim (1993) fulgte opp med liknende uttrykte-preferansebaserte
verdsettinger av busstoppfasiliteter i norske byer. Norheim og Stangeby estimerte en betal-
ingsvillighet for leskur lik ca. 0,60 kroner per bussreise 1 Oslo, som 1a nar Stockholm-
estimatene fra Widlert m.fl. (1989); Hammer og Norheim estimerte om lag 1,60 kroner per
reise for leskur som gjennomsnitt for tre andre norske byer (Trondheim, Kristiansand,
Tromse). De estimerte et snitt pa 0,60 kroner per reise for sanntidsinformasjon, noe som
ogsa var nar estimatene fra Widlert m.fl. (1989). Norheim og Stangeby (1993) og Hammer
og Norheim (1993) verdsatte ogsa tilgang til sitteplass pa hele bussturen, henholdsvis rundt
1,40 kroner for en 5 minutters reise og rundt 5,70 kroner for en 20 minutters reise. I den
andre nasjonale verdsettingen av persontransport i Norge estimerte Ramjerdi m.fl. (2010)
verdien av det 4 ha tilgang til sitteplass pa ulike andeler av kollektivreisen. Denne varierte
fra ca. 5 kr for sitteplass pa en fjerdedel av reisen, til 14,30 kr pa halve reisen, 24 kr pa det
meste av reisen, og 27,50 kr for sitteplass pa hele bussreisen.

De Gruyter m.fl. (2019) presenterte en metaanalyse av 28 internasjonale studier, publisert
mellom 1991 og 2016, som omfattet verdsetting av kvalitetstaktorer 1 kollektivtransport.
Disse studiene inneholdt til sammen 556 verdsettingsestimater for 97 kvalitetsfaktorer.
Verdsatt med enheten reisetid (hvor mye ekstra reisetid de ville godta for en gitt kvalitets-
heving), sa l1a den relative verdsettingen stort sett i intervallet opp mot 2 minutter. De
Gruyter m.fl. oppga fem forhold ved studiene som forklarte verdsettingsforskjellene: hvor
studien var gjennomfort, verdsettingsmetode, transportmiddeltype, reisedel og faktortype.
Bruk av uttrykte-preferansemetoder hadde gitt hoyere betalingsvillighetsestimater enn
andre metoder (spesielt avslorte-preferansemetoder). Studier av tog-/t-banetransport hadde
gitt hoyere betalingsvillighetsestimater enn det som var basert pd buss-/trikketransport.
Det var forhold ved pastigning/avstigning som hadde de relativt hoyeste betalingsvillig-
hetsestimatene, sammenliknet med andre deler av reisen. Verdsetting av faktorer ved
tilgang/aksess til stasjonen/holdeplassen hadde gitt lavere estimater enn for faktorer
tilknyttet informasjon (f.eks. sanntid), milje, sikkerhet, og tilstand (vedlikehold/renhold).
Den ene studien fra Skandinavia, Fearnley m.fl. (2011), hadde gitt hoyere verdsettinger enn
de 27 studiene fra andre deler av verden (De Gruyter m.fl. 2019, s. 261).
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I 22 av de 28 studiene ble uttrykte-preferansemetoder anvendt, og noen av disse hadde
kombinert dette med tilfredshetsundersokelser og andre typer evalueringer. Avslorte-
preferansemetoder ble anvendt 1 kun tre av studiene. 18 studier hadde verdsatt kvaliteter
ved tog/t-banereising, 14 bussreising, og seks reising med trikk/bybane. Kun fire studier
hadde vurderte alle disse transportformene, narmere bestemt, Outwater m.fl. (2014),
Yoh m.fl. (2011), Douglas og Jones (2016), og Douglas Economics & Sweeney Research
(2014); de to forstnevnte fra USA og de to sistnevnte fra Australia. De fleste av de 28
studiene var basert i disse to landene og i Storbritannia (De Gruyter m.fl., 2019, tabell 3, s.
267-268).

Ogsa Outwater m.fl. (2011) gir en kategorisering av kvalitetsfaktorer ved kollektivtrans-
porten sammen med referanser til litteraturen. En av kategoriene de bruker er stasjons-
/holdeplassfaktorer, der de refererer til et tidlig bidrag til verdsetting av renhold (Swanson
m.fl., 1997), og til verdsetting av leskur og sitteplasser (Hensher m.fl., 2003). For kategorien
faktorer om bord pa transportmidlene, refererte Outwater m.fl. (2011) til verdsettinger av
sitteplass pa reisen samt setekomfort. Men f.eks. Hensher m.fl. (2003) inkluderte ogsa
verdsetting av renhet og temperatur om bord, samt foreratferd, og de fant at disse ombord-
taktorene var rangert lavere enn leskur og sitteplasser pa holdeplasser. Nar det gjelder
sanntidsinformasjon, refererte Outwater m.fl. (2011) til en studie av Li (2003) om venting,
forsinkelse og bytte.

I sin egen utrykte-preferansestudie benyttet Outwater m.fl. (2011) et gjennomgaende attri-
buttnivaskille mellom standard og prima (eller modernisert). For f.eks. «pakken» av sta-
sjons-/holdeplassfaktorer ble standard-niva spesifisert som: 1 vedlikeholdt/driftet; 2 graffiti
og harverk finnes ikke; 3 der er noen benker; 4 det er trygt. Niva prima ble sa spesifisert
som: 1 har sykkelparkering; 2 er godt opplyst og trygt; 3 er godt vedlikeholdt og rent; 4 har
komfortable benker; 5 er romslig, med god sikt og dapne siktlinjer; 6 har moderne le for a
beskytte mot darlig vaer; 7 har nylig blitt renovert med heoykvalitetsmaterialer; 8 har detalj-
handelstjenester som kaffebar, renseri, osv. (Tabell 1, s. 611) Det samme skillet mellom
standard og prima ble brukt for de to andtre «pakkene», informasjonen pa stasjoner/holde-
plasser og ombord-faktorene. I sporsmalet om valg mellom (hypotetiske) reisealternativer,
oppga respondentene forst sitt mest og minst foretrukne transportmiddelalternativ, mellom
en buss-, bil-, og togreise, og deretter deres mest og minst foretrukne av tre kollektivreise-
alternativer (uten spesifikasjon av transportmiddel). I det forste samvalget (mellom trans-
portmiddelalternativer) ble to av attributtene presentert som «pakkerm, og fra den tredje
pakken var én spesifikk faktor tatt med. I det andre samvalget ble alternativene/attributtene
presentert generisk — altsa slik at alternativene ikke ble presentert som «standard» eller
«primay», de hadde en blanding av standard- og primaniviaer. Outwater m.fl. (2011)
estimerte den relative verdien av en endring mellom standard og prima attributtniva med
hensyn til reisetid i transportmiddelet. Prima sanntidsinformasjon pa stasjoner/holdeplasser
ble relativt hoyt verdsatt, og dette inkluderte i tillegg informasjon om endringer, ruteplaner
og kart over lokalomradet. Dette ble verdsatt pa niva med pakken av faktorer tilknyttet
stasjoner/holdeplasser og litt hoyere enn pakken av faktorer tilknyttet forhold om bord pa
transportmidlene. For enkeltfaktorene estimerte Outwater m.fl. (2011) relativt hoy verd-
setting av (prima) le/leskur, omtrent pa samme niva som verdsettingen av 4 fa (prima)
sitteplass pa reisen. (Prima) belysning og sikkerhet pa stasjonen/holdeplassen oppnadde
ogsa relativt hoye verdsettinger. Flere av faktorene ble vurdert a ha betydning for trans-
portmiddelvalget: (ptima) pélitelighet, (prima) sanntidsinformasjon, (prima) stasjonet/
holdeplasser, og (prima) forhold om bord. En kollektivtransporttjeneste med prima niva
for alle vurderte faktorer ble estimert til a vaere verdt 14,2 minutter (ekstra) reisetid,
sammenholdt med standardniva, for reiser til/fra arbeid, og 18,6 minutter for fritidsreiser.
(s. 620-621) Outwater m.fl. (2014) presenterer videreutviklingen av prosjektet i Salt Lake
City og implementeringer basert pa resultatene.

1 0 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kollektivtrafikanters verdsetting av universell utforming og komfort

Yoh m.fl. (2011) vurderte informasjon 1 kollektivtransport og andre faktorer tilknyttet
venting/bytte. Ett av resultatene fra studien detes var at selv om informasjon- og holde-
plass-/stasjonsfasiliteter ble vurdert som mindre viktige enn trygghet/sikkerhet og rute-
tilbud/palitelighet, sa ble de viktigere jo lengre ventetiden/byttetiden var (s. 122). Ved
lengre venting blir tilgang til toalett og mat/drikke langt viktigere. Disse faktorenes
tilordnede viktighet okte med hhv. 47 prosent og 71 prosent ved ekning av ventetiden fra 5
minutter til 30 minutter (s. 123). Peek og van Hagen (2002) gar dypere inn 1 transport-
forholdene pa stasjoner/stasjonsomrader og de omkringligeende omradene (se ogsa van
Hagen, 2011). Peek og van Hagen pdpeker at hastighet/bevegelsesenkelhet er avgjorende
ved bevegelse pa/gjennom stasjonen, mens stasjonskomfort, fasiliteter og «opplevelses-
kvalitet» blir viktige nar reisende ma4 tilbringe tid pa en stasjon (ved bytte/venting). Om det
ikke er enkelt 4 komme til/fra og bevege seg inne pa stasjonsomridet sd vil det kunne gi et
negativt inntrykk. Slike faktorer er generiske, de gjelder generelt for enhver stasjon.
Stasjonskomfort og opplevelseskvaliteter er faktorene som kan bli positivt bemerket. Noen
fasiliteter kan gjore det generelt mer beleilig/bekvemt 4 oppholde seg pa stasjonen (f.eks.
tilgjengelige sitteplasser, toaletter, kiosk, osv.), mens andre opplevelseskvaliteter kan vare
mer spesifikke og ogsa forholde seg mer til destinasjonen/lokalomradet (f.eks. natliggende
butikker, kulturinstitusjoner, parker, osv.).

Molin og Timmermans (2006) anvendte oppgitt valg til verdsetting av informasjonstjen-
ester. Attributtene ble strukturert i folgende kategorier: billettsalg, komfort og service ved
bytte, sanntidsinformasjon, privat for- og ettertransport (parkeringsmulighet for bil/sykkel),
gangvel, sluttdestinasjon, komfort og service om bord, alternativsek og ruteplan. Prisattri-
buttet var betaling per minutt for informasjonssek/-foresporsel. Molin og Timmermans
estimerte hoyest betalingsvillighet for sanntidsinformasjon, omtrent 25 cent per minutt,
mer enn dobbelt s mye som betalingsvilligheten for alternativsek og billettsalg, og tre
ganger sa mye som betalingsviljen for rutetabell. De konkluderte med at reisende var villige
til 4 betale hvis faktoren bidro til bedre funksjonalitet for kollektivtransportbrukerne, og at
f.cks. sanntidsinformasjon nettopp bidro til dette (s. 57).°

En verdsettingsstudie som ikke ble inkludert i De Gruyter m.fl. (2019), er samvalgstudien
til Richter og Keuchel (2012). De verdsatte komfortfaktorer om bord og informasjons-
faktorer, i tillegg til byttefaktorer (inkludert frekvens, palitelighet), i valg mellom tog, buss
og bil. De presenterer ikke betalingsvillighet-estimater, verken mht. reisetidsekvivalenter
eller i penger. Men de viser statistisk signifikante effekter pa valgene av nivdaene for renhet
om bord og sete pa deler av reisen (dog ikke okningen fra sete pa halvparten av reisen til
sete pa hele reisen, ei heller setekomfortnivaet). Valgene ble ogsa pavirket av sanntids-
informasjon, om denne fantes bade om bord (med informasjon om omstigningsmuligheter)
og pa plattformer/holdeplasser (med informasjon om endringer/forsinkelser).

? Oliveira m.fl. (2019) vurderte preferanse for en app for togreisende som ville muliggjore bade
setereservasjon og bestilling av spesielle tjenester. Denne appen kunne ogsi brukes for innhenting av
informasjon, f.eks. om antallet reservasjoner (det forventede trengselsnivéet) pa de ulike togene,
sanntidsinformasjon om avganger/korrespondanser, fasiliteter pa destinasjonsstasjoner, samt hjelp til 4 finne
plattform, reiseretning og bestilt/ledig sete. Den funksjonen i appen som ble preferert hoyest, var imidlertid
en automatisert kompensasjon ved evt. forsinket/avlyst togavgang. Deretter fulgte sanntidsinformasjon og
setereservasjonsmulighet.
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Currie og Wallis (2008) gjennomgikk verdsettinger av ulike ombord-faktorer ved busstrans-
port, samt beregnede effekter pa ettersporsel/markedsandel, primert basert pa australske
studier. Blant faktorene (utover frekvens, palitelighet, tidsbruk) oppnidde overvaknings-
kamera hoyeste verdi, deretter sjaforenes evne til 4 kjore jevnt/mykt, s renhet (ikke for-
soplet) og hoflige/hjelpsomme sjiforer, for rene vinduer/interior. Verdsettingene i ekvival-
ente reisetidsminutter var hhv. 0,7, 0,6, 0,4 og 0,3 min. Forbedring av disse faktorene og de
andre universell-utformings- og komfortfaktorer (sanntidsvisning, klokke, ruteskilt, lavgulv,
ventilasjon) ble estimert til 4 kunne oke ettersporselen med 3-4 %0.1°

2.4 Fra estimerte verdsettinger til nytte-kostnadsanalyse

Okonomisk verdsetting av faktorer ved universell utforming vil muliggjere nytte-kostnads-
vurdering av tiltak for 4 forbedre faktorniviaene. Nytten av gitte forbedringer, verdsetting-
ene aggregert opp til antall berorte individer (eller reiser), kan sammenholdes med kost-
naden for 4 gjennomfoere oppgraderingene (som vil gi de forbedringene som er blitt
verdsatt) (Fearnley m.fl., 2009). Nar en vurderer verdsettingene av konkrete tiltak og
investeringer, bor man ha i mente at verdsettingene er gjennomfort innenfor en kontekst
der referanseniviet var som det var pd de strekningene som respondentene tok utgangs-
punkt i for sine valg (og som vi har respondentenes egne tilordninger av, pa en enkel
treniva-skala). Respondenten gjennomforte valgeksperimenter med fire kvalitetsfaktorer, to
ulike valgeksperimenter, og sa besvarte de spersmal om de var villige til 4 betale for forbed-
ringer (pakker) der inntil atte kvalitetsfaktorer inngikk.

Selv om vi antar at respondentene generelt har tatt hensyn til budsjettskrankene, i valg-
eksperimentene som i verdsettingen av pakker, sd har ingen respondent verdsatt alle (de 25)
faktorene 1 ssmmenheng. Hvis vi skal bruke verdsettingene til a beregne nytten av faktiske
tiltak/prosjekter opp mot tiltakskostnader, si vil rekkefolgen i gjennomforingen av til-
takene vere av betydning. Vire estimerte verdsettinger gjelder for tiltak som «star forst i
giennomforingskeen». Om det gjennomfores tiltak for noen faktorer, som delvis blir
finansiert via okte billettkostnader, sa kan vi ikke forvente at de pafelgende tiltakene blir
verdsatt like hoyt som de ville ha blitt hvis tiltakene for disse faktorene ble gjennomfort
forst (Hoehn og Randall, 1989). Enkeltfaktorer vil, alt annet likt, fa redusert marginalverdi
jo flere andre enkeltfaktorer som allerede er oppgradert, og hvis brukerne skal belastes
kostnadene vil denne effekten kunne forsterkes (Randall og Hoehn, 1996). I valgeksperi-
mentene, der endringene i faktorene bade kan vare forbedringer og forverringer (avhengig
av referansenivaet), si vil en forvente at det 4 forhindre forverringer gir hoyere verdset-
tingsestimater (Flugel m.fl., 2015).

10'Van Lierop m.fl. (2018) gjennomgikk tilfredshets- og lojalitetsstudier av kollektivpassasjerer. De baserte seg
pa folgende kategorier (s.60): tjenestelevering, ombordopplevelse, venteforhold, kvalitet ved bytte, kunde-
service, image og kostnader. De fant at tilfredshet ble best forklart av (nivdene pa) renhet og annen komfort
om bord, samt operatorenes (sjiforenes) hoflighet/hjelpsomhet (i tillegg til sikkerhet, punktlighet og fre-
kvens). Lojaliteten (som normalt er mélt med utsagn om fortsatt bruk av kollektivtransporten, oppfordring til
andre om 4 bruke den, og ikke uttrykke onske om 4 klage til tjenesteyter) ble best forklart med brukernes
oppfatning av verdi-for-pengene, samt sikkerhet/trygghet og renhet om bord (s.52). Van Lierop m.fl. (2018)
oppsummerte ogsi at den refererte litteraturen indikerte at venteforhold (holdeplass- og stasjonsfaktorer)
pavirker bade generell tilfredshet og lojalitet (f.eks. Lai og Chen, 2011; Tyrinopoulos og Antoniou, 2008).
Videre oppsummerte van Lierop m.fl. at ombordfaktorene (inkl. informasjon og annet) er nevnt 4 pavirke
tilfredsheten i et storre antall studier sammenliknet med holdeplassfaktorer (f.eks. de Ofia m.fl., 2013; Lai og
Chen, 2011; Tyrinopoulos og Antoniou, 2008; Weinstein, 2000).
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2.5 Generelt om sparreskjemabaserte studier

2.51 De profesjonelle respondentene og de som er vanskelige a fa tak i

Det har vart en okende andel av sporreskjemabasert forskning som er blitt basert pa
rekruttering fra internettpaneler, av mer eller mindre «profesjonelle» respondenter som
fyller ut selvadministrerte webundersokelser (Hays m.fl., 2015). Hovedalternativet til denne
typen rekruttering var tidligere a kjope et utvalg tilfeldig trukne adresser fra Folkeregisteret,
for sd a sende ut invitasjoner til disse om 4 delta i sporreundersokelse (Christiansen m.fl.,
2015; Fearnley m.fl., 2009). Andelen som er villige til 4 delta har vart nedadgaende
(Hellevik, 2015).

Vi har ikke funnet det mulig, innenfor prosjektrammen, til 4 sette sammen rekrutterings-
metoder for 4 soke 4 «maksimere» andelen av utvalgte adresser/navn som er villige til 4
delta (f.eks. sende brev, folge opp med telefonhenvendelse, osv.). Vi har forsekt a sette
sammen ulike rekrutteringsmetoder som et alternativ til internettpanelrekruttering.

Det finnes ikke nasjonale epostregistre a la telefonkatalogen. Imidlertid har flere organisa-
sjoner og bedrifter egne epostregistre, og ett av de storste og mest landsdekkende har veart
epostregistret til Bring. Rekruttering til dette epostregisteret har skjedd ved flytting som
medforer adresseendring, hvis ikke den som flyttet reserverte seg mot a bli innlemmet.
Antall personer i dette epostregisteret var i slutten av 2017 ca. 420 000, ifelge Bring selv.!!
Dette epostregisteret fungerer ikke som et panel — de som star 1 registeret er ikke registrert
med et hovedformal om jevnlig 4 skulle besvare sporreundersokelser. Bring vil ikke kunne
sondre mellom aktive, delvis aktive og inaktive mht. deltakelse i utsendte markedsunder-
sokelser eller vitenskapelige sporreundersokelser. En stor andel av bruttoantallet pa

420 000 ma regnes som de facto utilgjengelige, enten fordi e-postadressen ikke lengre er
operativ eller fordi epostboksene blokkerer utsendte undersokelser fra Bring. Basert pa
informasjon fra Bring om antallet som har dpnet mottatte undersokelser, kan vi ansla at
bare ca. 1/6, eller ca. 70 000 av de 420 000, er faktisk tilgjengelige. Dette har en viss
betydning i vurderingen av svarprosenter for rekrutterte fra epostregisteret til Bring, ogsa
opp mot hva internettpaneler oppgir av svarprosenter.

En relevant metode i transportforskning er feltrekruttering og gjennomfering av sporre-
undersokelse pa reisen (Schaller, 2005; McHugh m.fl., 2017). Da kan man enten stoppe
dem som gir av spesifikke transportmidler (pa spesifikke steder) eller henvende seg til
reisende om bord, og sporre om de er villige til 4 besvare en webbasert sporreundersokelse
(via personens egen smarttelefon eller via et medbrakt nettbrett). Om de ikke er uvillige til 4
delta, men ikke har tid til 4 svare der og da, kan de registrere sin epostadresse og fa lenke til
sporreskjemaet tilsendt, for a besvare dette nér det passer. For kollektivreiser med en viss
varighet, kan det veare lettere 4 fa folk til 4 svare direkte der og da.

1 Pers.komm. Espen Winther Nyrud. Bring er, sammen med Posten, en del av Posten Norge AS
(https://www.postennorge.no/om-oss). Den delen av Bring som opererte epostregisteret for flyttede
personer, het Bring Dialog. Bring Dialog gikk inn i selskapet Netlife Research i 2016/2017, og Bring Dialog
skiftet navn til Nedlife Dialog. Fra 1/1 2020 er navnet endret til Bas Kommunikasjon. Vi bruker «Bring»
gjennomgdende i denne rapporten.
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En populer metode er 4 bruke internettpaneler, at man setter bort rekruttering av respond-
enter til et meningsmalingsinstitutt som har et register av «svargivere» som har en variasjon
mht. bosted, alder, kjonn, osv. En underliggende svakhet i internettpanelers representa-
tivitet er at den svarprosenten man far presentert, gjerne 20-50 prosent, ikke er den reelle
svarprosenten. Som Survey Society of the Swedish Statistical Association (2015) papeker:
Hvis 50 % 1 et panel besvarer en spesifikk sporreundersokelse, si ma man ogsa ta med 1
betraktningen at disse har vart rekruttert i flere omganger. Anta at panelet forst sendte ut
en invitasjon til en gruppe personer om 4 bli panelmedlem, at 50 % besvarte denne
invitasjonen, at 50 % av disse igjen svarte «ja» til a bli medlemmer, at 80 % av disse igjen
faktisk fulgte opp sitt panelmedlemskap, og at det var 50 % av disse (delvis) aktive
panelmedlemmene som besvarte den spesifikke sporreundersokelsen. Da blir den reelle

svarprosenten 0,5-0,5-0,8-0,5=0,1, dvs. 10 %.

Som Hellevik har papekt, sa er det ikke nodvendigvis slik at en datainnsamling med lav
svarprosent impliserer et mindre representativt utvalg enn en datainnsamling med noe
hoyere svarprosent (https://forskning.no/statistikk-innvandring-kronikk /kronikk-lave-
svarprosenter-forer-ikke-nodvendigvis-til-skjeve-resultater/1167716). Vi hadde heller ikke
som formal 4 oppna et landsrepresentativt utvalg. Men vi ma likevel kunne beskrive vart
utvalg av respondenter mht. demografiske kjennetegn, og med dette kunne sammenlikne
utvalg fra ulike rekrutteringsmetoder. Det kan sd vurderes i etterkant om utvalget (utvalg-
ene) evt. burde vektes mht. kjonn, aldersfordelinger, inntekt eller utdanning. Dette siste vil
ogsa avhenge av om slike individkarakteristika faktisk samvarierer med verdsettingen av
kvalitetsfaktorene.
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3 Data

3.1 Utviklingen av spgrreskjema

3.1.1 Utforming av spegrsmal i en fokusgruppe

Spersmil for verdsetting av komfortfaktorer og universell utforming ble testet i sakalte
fokusgrupper (Krueger og Casey, 2009). Denne ble gjennomfert i Oslo i september 2018.
Det var atte deltakere, fire kvinner og fire menn, i alder fra 20 til 68 ar. Alle atte brukte
kollektivtransport jevnlig, og dette omfattet buss, trikk, t-bane og tog. De startet med 4
gjennomga elementer som inngikk i sperreskjemaet som ble brukt i Delundersokelsen gjen-
nomfort senhosten 2018. De gjennomgikk utkast til valgeksperimenter, som bl.a. inneholdt
illustrasjoner av hoydeforskjell og glippe mellom transportmiddelet og plattformen/holde-
plassen, samt illustrasjoner av ulike typer lystavler. Ogsa opprop over hayttaler og mobil-
telefondekning inngikk i valgeksperimentene.!? Fokusgruppedeltakerne ga ogsé innspill
som hadde relevans for sporreskjemaet brukt i Hovedundersokelsen i 2019, f.eks. det som
gjaldt paminnelse om respondentens oppgitte reise som en referanse gjennom det meste av
skjemaet (Magnussen og Navrud, 2018).

3.1.2 To separate sporreundersgkelser

Figuren under viser datainnsamlingene som ble gjennomfert 1 tilknytning til prosjektet
«Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utformingy.

«Delundersgkelsen» «Hovedundersgkelsen»
Seks kvalitetsfaktorer - 25 kvalitetsfaktorer
Valgeksperiment (CE) 1 Valgeksperiment (CE) og

: betinget verdsetting (CV)

| Pilot Rekruttering i felt og via

1

1

1

1

1

1

1

1

Rekruttering i felt

Kollektivtransport, landbasert :
epostregister

Kollektivtransport, landbasert

host 2018 var/sommer 2019

Figur 3.1: Datainnsamlinger for prosjektet «Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utfornmingy
2018-2019 (basert pa Fliigel m.fl. 2019, fignr 1). Delundersokelsen er benevnt som «SP-undersokelse 2» og
Hovedundersokelsen som «SP-undersokelse 4.4» i Halse m.fl. (2020).

12 Fokusgruppene omhandlet ogsi trengsel og sitteplass/stiplass (Magnussen og Navrud, 2018). Verdsetting
av disse faktorene er rapportert av Fliigel og Hulleberg (2019) og av Halse m.fl. (2020).
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Det som er kalt «Delundersokelsen», gjennomfort senhesten 2018, omfattet verdsettinger
av sanntidsinformasjon om bord, opprop om bord og mobiltelefondekning om bord, samt
trinnfri overgang og glippe mellom holdeplass/plattform og det kollektive transportmid-
delet. Datainnsamlingen ble her basert pa feltrekruttering i Oslo, Trondheim og Molde
(Sundfor m.fl., 2019).13

«Hovedundersokelsen» foregikk sommeren 2019. Til tross for enkelte justeringer fra pilot
(i mai) til hovedundersokelse sa har vi ogsa inkludert dataene fra piloten i analysene, sam-
men med dataene fra Hovedundersokelsen. De 25 faktorene som inngikk i verdsettingene
omfattet leskur, sitteplasser, renhold, vedlikehold (pa holdeplasser/perronger), vegovet-
flatejevnhet, fotfeste om vinteren, grus-/sandfjerning, lovfjerning, belysning (rundt holde-
plasser/stasjoner og pa veger til/fra disse), tilgjengeligheten til holdeplasser/perronger,
sykkelparkering, (synlighet av) sanntidsinformasjon, kiosk/butikk (i nerheten av holdeplas-
set/petronger), forerkvalitet, renhold, temperatut, luftkvalitet (om bord pa det kollektive
transportmiddelet), innsyn/utsyn, kamera, vekterinfo-/knapp, belysning (pa holdeplasser/
perronger), info om rutetilbudet, info om lokalomradet, mobiltelefonlading (pa holdeplas-
ser/perronger) og app som muliggjor spesifisering av behov ved sok pi reiser. Datainnsam-
lingen ble her basert bade pa feltrekruttering i Oslo og Trondheim og pa rekruttering fra
epostregisteret til Bring (Sundfer m.fl., 2019).

3.1.3 Utvikling av webbaserte skjema

Spersmilene som ble benyttet 1 Delundersokelsen hosten 2018 og 1 hovedundersokelsen
2019 bygget bade pa den tidligere UU-undersokelsen fra 2009 (Fearnley m.fl., 2009), og

den bygget ogsa pa etablert sporreskjema benyttet i forste del av verdsettingsstudien for

persontransport 2018/2019 (Fligel m.fl., 2019; Fligel og Hulleberg, 2019).

Med elektronisk sperreskjema kan man kombinere elementer av selvseleksjon og random-
isering. Respondentens reiseatferd, observert i felt eller selvrapportert, var med pa 4
bestemme skjematype/kollektivt transportmiddel, og oppgitt reiselengde og -kostnad
berammet tids- og kostnadsattributtene 1 valgeksperimentet og den pafelgende betingede
verdsettingen av en «pakke». Men respondenten trakk en tilfeldig sti gjennom skjemaet og
en tilfeldig valgeksperimentblokk samt tilfeldig billettkostnadsekning for den betingede
verdsettingen.

Generelt gjor elektroniske sporreskjema det mulig a legge inn logiske koblinger pa en slik
mate at respondenten ikke ma svare pd sporsmal som han/hun allerede har tilkjennegitt
ikke er relevante eller at sporsmalsteksten blir tilpasset respondentens situasjon. I hoved-
undersokelsen, der mange sporsmal/vurderinger gjaldt enten holdeplass eller stasjon/
perrong, ble «holdeplass» brukt for dem som hadde buss eller trikk/bybane som hoved-
transportmiddel pa sin referansereise og «stasjon/perrongy brukt for dem som hadde tog
eller t-bane som hovedtransportmiddel pa sin referansereise.

131 forrige studie, fra 2009, ble det fokusert pa noen utvalgte strekninger/ruter i Oslo, Drammen og
Kristiansand, og nettoutvalget fra rekrutteringen i felt var ca. 400 (Fearnley m.fl., 2009).
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3.2 Det feltrekrutterte utvalget fra Oslo og Trondheim —
senhgsten 2018 (Delundersgkelsen)

Folgende tabell gir en skisse av feltrekrutteringsopplegget for Delundersokelsen senhosten
2018 (Sundfor m.fl., 2019).

Tabell 3.1: Feltrekrutteringsopplegg — Delundersokelsen senhosten 2018.

Feltrekrutterings- Kollektivt transportmiddel
sted Buss Tog T-bane Trikk

Fra Jernbanetorget, Oslo sentralstasion Fra
linjene 31, 32, 37 m/ 4 Jernbanetorget

Fra Jernbanetorget,

ek skifte til linje 20 pa ]E{‘fggtzcgit:;:ﬁ)”eny linje 5 (om I(Igﬁr:)% r1d1), 17,18, 19
Sagene (om bord) ytog bord)

Trondheim Fra Munkegata / Trondheim
Kongens gate (om bord) sentralstasjon

Molde Fra Rutebilstasjonen

(om bord)

To-og-to studenter samarbeidet for a rekruttere deltakere og assistere dem som besvarte i
felt, via medbrakt nettbrett eller respondentens egen mobiltelefon. De som ikke hadde
tid/mulighet til 4 besvare skjemaet i felt fikk tilsendt en epost med lenke til webskjemaet
slik at de kunne gjennomfore besvarelsen nar det passet.

Til sammen ble 2676 kollektivreisende spurt om a delta, og snaut halvparten av disse
aksepterte, 1319 personer (83 1 Molde, 150 i Trondheim og resten i Oslo), med 397 buss-
reisende, 303 trikkereisende, 350 t-banereisende og 266 togreisende (Sundfor m.fl., 2019).
722 personer gjennomforte valgeksperiment, og det er disse respondentene vi beskriver og
analyserer videre.

Folgende tabell viser fordelingen av kollektive hovedtransportmiddel og reiseformal for
den reisen respondenten hadde oppgitt reisetid og billettkostnad for (referansereisen).

Tabell 3.2: Transportmiddel og reisehensikt — Delundersokelsen senhosten 2018.

Buss Tog Trikk T-bane

n=234 n=164 n=139 n=185

Til arbeid 42% 33% 36% 46%
Til skole/studier 14% 7% 17% 18%
Tjenestereise 3% 17% 2% 1%
Innkjgp 1% 0% 2% 3%
Service (bank, post etc.) 0% 1% 3% 1%
Trening/fritidsaktivitet 4% 0% 4% 2%
Besgke slekt og venner 3% 11% 3% 1%
Hente/levere barn 1% 1% 4% 2%
Annet privat eerend 7% 6% 7% 4%
Til hytte/feriested 0% 1% 0% 0%
Hjem til eget bosted 20% 19% 19% 20%
Annet 3% 4% 3% 2%

Folgende tabell oppsummerer individkarakteristika for respondentene i undersokelsen
gjennomfort senhosten 2018.
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Tabell 3.3: Bakgrunnsvariabler/ analysevariabler — Delundersokelsen senbosten 2018.

Gj.snitt Median St.avvik Minimum Maksimum N
Alder (ar) 38,6 35,0 15,2 15 87 722
Antall i husstanden 2,44 2,0 1,98 0 38 675
Antall barn i husstanden 0,39 0,0 0,98 0 15 675
Barn i husstanden (dummy) 0,22 0 0,41 0 1 675
Yrkesaktiv 0,69 1 0,46 0 1 674
Universitetsutdanning el. tilsvarende 0,74 1 0,44 0 1 674
Mastergrad el. tilsvarende 0,39 0 0,49 0 1 674
Kvinne 0,54 1 0,50 0 1 722
Aktivt internettpanelmedlem 0,08 0 0,27 0 1 674
Ikke internettpanelmediem 0,74 1 0,44 0 1 674
Hadde bytte/overgang i referansereisen 0,48 0 0,50 0 1 722
Buss 0,32 0 0,47 0 1 722
Tog 0,23 0 0,42 0 1 722
Trikk 0,19 0 0,39 0 1 722
T-bane 0,26 0 0,44 0 1 722
Feltrekruttert 1,00 1 0,00 1 1 722
Svarte under reise 0,66 1 0,47 0 1 722
Reiseformal arbeid/skole 0,54 1 0,50 0 1 722

Respondentene har lavere gjennomsnittsalder enn den voksne/myndige befolkningen i
Norge, og andelen med hoyere utdanning er hoyere enn i1 befolkningen for ovrig.

Et annet bakgrunnssporsmal gjaldt hva respondentene vanligvis bruker a bedrive tiden til
pé kollektivreisene (tabell 3.4). Nettsurfing / sosiale medier og stromming av musikk/film
er blitt noe som tilsynelatende mange driver ofte med nar de reiser kollektivt.

Tabell 3.4: Oppgitt aktivitet pa kollektivreiser — Delundersokelsen senhosten 2018 (IN=690).

Aktivitet Hvordan pleier du a bruke tiden nar reiser kollektivt?

Mye/ofte Lite/sjeldent Aldri Ubesvart
Nettsurfing /sosiale medier 54% 28% 9% 9%
Ser ut av vinduet 47% 40% 11% 2%
Stremmer musikk/film 40% 18% 18% 24%
Snakker m/ reisefglge 33% 32% 23% 11%
Leser bok/avis 16% 30% 26% 28%
Annen jobbing (u/pc) 7% 25% 28% 40%
Sover 6% 23% 25% 46%
Jobber med pc 6% 16% 24% 53%
Snakker i mobilen 3% 24% 51% 22%

Design av valgeksperimenter i Delundersgkelsen

Strukturen pa sporreskjemaet i Delundersokelsen er som folger:

1. Innledende sporsmil for 4 samle samtykke, samt enkelte kjennetegn ved respond-
entene.

2. Sporsmal om referansereisen, for 4 samle data om respondentenes referansereise.

3. Valgeksperimenter: for a samle data om respondentenes avveining mellom reisetid
og andre egenskaper ved reisen.

4. Avsluttende sporsmal: kontrollspersmal og innsamling av flere data om respond-
entene (sosiopkonomiske sporsmal og holdningsspersmal).
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i figur 3.2,

(samtykke og informasjon om alder og kjgnn)

Introduksjon

1

Sp@rsmal om referansereise

l

CE1A

o~

Introduksjon CE1
Tilfeldig fordeling \
CE1B
Introduksjon CE2

CE2A

™~

Tilfeldig fordeling

VAN

CE2B

Avsluttende spgrsmal
(sosiogkonomiske og
holdningsspgrsmal)

Figur 3.2: Struktur pa sporreskjema. CE star for valgeksperiment («choice experimenty).

Valgeksperimentene er todelt, hvor hv
eller CE2b. Rutingen gjennom CE (hv

er respondent fir enten CEla eller CE1b, og CE2a
em som far hvilket CE) er tilfeldig. I valgeksperiment

CE1 moter respondenten 8 slike valgsituasjoner, CE2 bestir av 6 slike valgsituasjoner.

CE2 er sentral i denne rapporten siden her tilfores ulike «UU-faktorer» (i tillegg til
attributtene reisetid, sitteplass/stiplass og trengselsnivd). Se Flugel m.fl. (2020) for detaljer
om design og presentasjon av trengselsattributter.

UU-faktorer er setekvalitet (kun reiser
og informasjon om bord i CE2b, som

over 90 minutter) og mobildekning i CE2a og lavgulv
beskrevet i tabellene 3.5 og 3.6.

Tabell 3.5: Attributter i valgeksperimentet CE2a.

Niva Setekomfort

Mobildekning

1 Hey (ganske bredt sete, armlener,
ganske mye benplass, pc-bord)

2 Lav (ganske smalt sete, ingen
armlener, ganske lite benplass, ikke
pc-bord)

3

4

God (nettsurfing fungerer godt, og man kan
stramme video og lyd i god oppl@sning)

Middels (nedlastning av store filer gar ganske
sakte og videostramming er hakkete)

Darlig (hyppige avbrudd i tilgangen, og stremming
av lyd og bilde fungerer ikke)

Ingen mobildekning
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Tabell 3.6: Attributter i valgeksperimentet CE2B.

Niva

Lavgulv (Buss, trikk)

Lavgulv (T-bane/tog)

Informasjon om bord

1

trapp og ingen tilpasning
av holdeplass
(haydeforskjell minst 10
cm)

ingen trapp men ingen
tilpasning av holdeplass
(haydeforskjell minst 10
cm)

ingen trapp men betydelig
avstand (70-30 cm mellom
dor og stasjonen)

4 ingen trapp og ingen

betydelig avstand (mindre
enn 10 cm mellom dor og
stasjonen)

ingen trapp, men ingen
tilpasning av plattformen
(haydeforskjell minst 10
cm)

ingen trapp, men betydelig
avstand (70-30 cm mellom
dor og plattformen)

ingen trapp og ingen
betydelig avstand (mindre
enn 10 cm mellom der og
plattformen)

Muntlig via heyttaler og skriftlig
med sanntidsinformasjon

Kun skriftlig med
sanntidsinformasjon (neste
stasjon og forventet ankomsttid
vises pa skjerm)

Kun skriftlig uten
sanntidsinformasjon (kun neste
stasjon vises péa tavla)

Kun muntlig via heyttaler

Ingen annonsering

Figur 3.3 viser bilder som ble brukt for 4 introdusere attributtnivaer til respondentene i

forkant av valgeksperimentene.

Eksempel pa hay sittekomfort

37 Helsfyr

Kristoffer Aamots bro

Kristoffer Aamots gate

= s

Nydalen T
@& 5305 54 568 58

Eksempel pa sanntidsinformasjon Ute

Eksempelpa lav sittekomfort

Eksempelpa annonsering av neste holdeplass

n sanntidsinformasjon

B N

Figur 3.3: Llustrasjoner av attributtverdier i delundersokelsen.
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Med unntak av lavgulv, ble illustrasjoner for UU-faktorer ikke brukt videre i valgsitua-
sjoner. Figur 3.4 viser et eksempel pa et valgkort for korte t-baneturer i valgeksperiment
CE2a der attributt setekomfort ikke er inkludert.

Reisetid om bord 10 minutter 13 minutter
Mobildekning Darlig Middels

(hyppige avbrudd i tilgangen. og stremming av lyd og bilde fungerer ikke) (nedlastning av store filer g&r ganske sakte og videostramming er hakkete)
ool W & bm Noom
5 EEEEE: "8E

m I8

o
= m Enanw in
L af lESsooal p&

Figur 3.4: Eksempel pa en valgsitnasjon en respondent moter i spill CE2a (kort reise med t-bane).

Trengselnivd om bard og din plass (ringet rundt)

Eksperimentene er designet slik at det ene alternativet inneholder samme reisetid som 1

referansereisen, mens reisetiden i det andre alternativet har enten blitt justert opp eller ned
(se detaljer 1 Fligel m.fl., 2019; 2020).

3.3 Det feltrekrutterte utvalget fra Oslo og Trondheim og det
epostregisterrekrutterte utvalget fra hele landet —
sommeren 2019 (Hovedundersgkelsen)

Feltrekrutteringen for Hovedundersokelsen sommeren 2019 fulgte samme opplegg som 1
Delundersokelsen, med rekruttering pa kollektive transportmiddel (og ved stasjoner) i
sentrale deler av Oslo og Trondheim (tabell 3.1). I feltrekrutteringen ble til sammen 7248
kollektivreisende spurt om a delta, og vel halvparten av disse aksepterte, 3936 personer
(803 i Trondheim og resten 1 Oslo), med 990 bussreisende, 749 trikkereisende, 1401 t-
banereisende og 796 togreisende. I tillegg ble det rekruttert fra Bring sitt epostregister, ved
at Bring sendte ut eposter med lenke til webskjemaet. Epostinvitasjoner til personer i
Brings epostregister omfattet flere undersokelser i tillegg til denne, og ble sendt ut til ca.
130 000 personer. Ca. 12 % av de som mottok invitasjonen viste de facto-tilgjengelighet
ved 4 dpne e-posten, og ca. 10 % av disse klikket seg videre til web-sporreskjemaet. Et
ekstra delutvalg fra Bring som allerede hadde deltatt pa en tidligere undersokelse ble ogsa
tatt med (Sundfer m.fl., 2019).

Til sammen 2599 personer (fra felt og epostregister) gjennomforte valgeksperimentet 1
sporreskjemaet, og det er disse respondentene vi beskriver og analyserer videre. Folgende
tabell viser fordelingen av kollektive hovedtransportmiddel og reiseformal for den reisen
respondenten hadde oppgitt reisetid og billettkostnad for (referansereisen).
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Tabell 3.7: Transportmiddel og reisebensikt — Hovedundersokelsen sommeren 2019.

Buss Tog Trikk T-bane
n=1028 n=632 n=270 n=669
Reise til arbeid 42% 41% 48% 48%
Reise til skole 7% 2% 7% 6%
Innkjgpsreise (dagligvarer, alle andre butikker) 5% 1% 4% 3%
Reise for & fa utfert tieneste (lege, friser, andre private og 9% 5% 6% 6%
offentlige tjenester)
Falgereiser (fglge barn til barnehage eller annen aktivitet, 1% 1% 2% 1%
eller ledsage en voksen person)
Reise for egen fritidsaktivitet/uteliv (organisert idrett/musikk, 10% 8% 7% 10%
kino, konsert, osv.)
Besgksreise (familie, venner, kjente) 5% 10% 7% 3%
Reise i arbeids medfar (tjenestereise) 3% 8% 3% 3%
Reise hjem (fra jobb, fra innkjap, fra fritidsaktivitet, osv.) 14% 11% 12% 17%
Feriereise 2% 9% 1% 0%
Reise for annet formal 2% 4% 3% 3%

Folgende tabell oppsummerer individkarakteristika for respondentene i undersokelsen

gjennomfort sommeren 2019.

Tabell 3.8: Bakgrunnsvariabler/ analysevariabler — Hovedundersokelsen sommeren 2019.

Variabel Gj.snitt Median St.avvik Minimum Maksimum n

Alder (ar) 411 39,0 15,0 16 88 2599
Alder over femti 0,27 0 0,45 0 1 2599
Antall i husstanden 2,43 2,0 1,33 0 13 2599
Antall barn i husstanden 0,42 0,0 0,81 0 9 2599
Barn i husstanden (dummy) 0,26 0 0,44 0 1 2599
Husstandsinntekt (i 1000 kr) 909 850 517 50 2200 2245
Personinntekt (i 1000 kr) 522 550 284 50 1200 2357
Manglende svar pa husstandsinntekt 0,14 0 0,34 0 1 2599
Manglende svar pa personinntekt 0,09 0 0,29 0 1 2599
Yrkesaktiv 0,73 1 0,44 0 1 2599
Universitetsutdanning el. tilsvarende 0,76 1 0,43 0 1 2599
Mastergrad el. tilsvarende 0,42 0 0,49 0 1 2599
Kvinne 0,53 1 0,50 0 1 2599
Aktivt internettpanelmediem 0,13 0 0,33 0 1 2599
Ikke internettpanelmediem 0,66 1 0,47 0 1 2599
Hadde bytte/overgang i referansereisen 0,42 0 0,49 0 1 2599
Buss 0,40 0 0,49 0 1 2599
Tog 0,24 0 0,43 0 1 2599
Trikk 0,10 0 0,31 0 1 2599
T-bane 0,26 0 0,44 0 1 2599
Feltrekruttert 0,59 1 0,49 0 1 2599
Pilot 0,31 0 0,46 0 1 2599
Svarte under reise 0,29 0 0,46 0 1 2599
Spesielle behov ved transport 0,19 0 0,39 0 1 2599
Reiseformal arbeid/skole 0,50 0 0,50 0 1 2599
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Ogsa 1 hovedundersokelse-datasettet har respondentene noe lavere gjennomsnittsalder enn
den voksne/myndige befolkningen i Notge, og andelen med hoyere utdanning er hoyere
enn 1 befolkningen for ovrig.

Bakgrunnsspersmalet om hva respondentene vanligvis bruker a bedrive tiden til pa kollek-
tivreisene ble ogsa stilt i Hovedundersokelsen.

Tabell 3.9: Oppgitt aktivitet pa kollektivreiser — Hovedundersokelsen sommeren 2019 (N=2599).

Aktivitet Hvordan pleier du a bruke tiden nar reiser kollektivt?

Mye/ofte Lite/sjeldent Aldri Ubesvart
Ser ut av vinduet 68% 28% 4% 0%
Nettsurfing /sosiale medier 62% 25% 11% 2%
Snakker m/ reisefglge 43% 35% 18% 4%
Stremmer musikk/film 39% 26% 28% 8%
Leser bok/avis 21% 36% 34% 9%
Sover 9% 33% 44% 15%
Annen jobbing (u/pc) 9% 32% 46% 14%
Snakker i mobilen 6% 52% 36% 6%
Jobber med pc 6% 23% 53% 18%

Det ble noenlunde samme rangering av aktiviteter blant respondentene i Hovedunder-
sokelsen som blant respondentene i Delundersokelsen. Nettsurfing / sosiale medier og
stromming av musikk/film er sammen med kikking ut av vinduet og samtaling med
reisefolget det som flest oppgit 4 gjore ofte/mye nir de reiser kollektivt.

Som 1 undersokelsen rapportert av Fearnley m.fl. (2009) spurte vi respondentene om de
hadde serskilte vansker med 4 reise kollektivt. Svaralternativene omfattet en blanding av
funksjonsnedsettelser og mer situasjonsbestemte vansker.

Tabel] 3.10: Deskriptiv statistikk — oppgitte vansker med d reise kollektive (N=2599) ved svar pa sporsmilet
«Gjor noe av det folgende det vanskelig for deg d reise kollektivtey, sammenholdt med resultater i Fearnley m.fl.
(2009) tabell 5.12 (N=408) som omfattet respondenter som reiste sjeldnere enn én gang i maneden.

2019 2009
Nedsatt syn 1,3% 0%
Astma og allergi 2,9% 2,7%
Nedsatt hgrsel 0,9% 1,0%
Psykiske vansker 2,7% 1,0%
Darlig til beins eller bevegelseshemming 2,7% 1,7%*
Har med barnevogn eller tung koffert 4,7% 7,6%
Vansker med & forsta rutetabeller, linjekart, osv. 1,3% 1,5%
Annet: 4,1% 3,4%
Ingen av disse 80,9%
Vet ikke/gnsker ikke a svare 2,2%

* Sum «darlig til beins» (1,2%) og «bevegelseshemmet» (0,5%)

Om vi regner med alle som ikke har valgt alternativet «ingen av disse», si er det snaut 20 %
av respondentene som tilkjennega vansker med a reise kollektivt, 1 2019. Dette ligger pa
noenlunde samme niva som 1 2009. Det stemmer ogsa med anslag fra svenske transport-
studier (Holmstrom og Andersson, 2018).
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For a gi respondentene en gjennomgang av de kvalitetsfaktorene (attributtene) som skulle
vurderes i valgeksperimenter, og ogsa for a fa respondentenes vurderinger av faktorene, sa
ble de spurt om a velge hvilket av tre nivaer som best beskrev faktoren slik de hadde opp-
levd denne pa den reisen de hadde beskrevet (referansereisen).'* Ingen respondent vurderte
alle de 25 faktorene som til sammen inngikk 1 hovedundersokelsen. Respondentene ble
tilfeldig rutet inn i én av tre mulige stier gjennom sperreskjemaet, som vi benevner x, y og
z, med ulike typer valgeksperimenter og kvalitetsfaktorer. De folgende tre tabellene
beskriver faktorene som respondentene vurderte 1 hhv. x-stien, y-stien, og z-stien. Disse
vurderingene ble gjort for valgeksperimentene.

Tabell 3.11: UU-relaterte faktorer (Romfortfaktorer) — verbale beskrivelser av tre nivder — x-stien.

x-stien - faktorer

Faktorniva

Darligst (3) Middels (2) Best (1)
5 intet tak over lite leskur - tak og stgrre leskur - tak med
Le pa holdeplassen holdeplassen bakvegg bakvegg og sidevegger

Sitteplasser pa
holdeplassen

Renhold
(vasking/seppelfjerning)
rundt holdeplassen

Vedlikehold (utskifting/
reparering av det som er
utslitt/edelagt)

Veistandard rundt
holdeplassen

Grus/strasand rundt
holdeplassen etter at
sngen har gatt

Lav rundt holdeplassen i
sommerhalvaret

Belysning rundt holde-
plassen, pé fortau/veier

Vinterfgre rundt
holdeplassen

ingen sitteplasser

sveert ofte urent/
forsgplet

holdeplassen
forfaller, ting blir
sveert sjelden
reparert/skiftet

starre sprekker eller
hull/dammer i veien

grus/strgsand blir
liggende i lengre
perioder (flere uker)

lgv blir liggende i
lengre perioder (flere
uker)

ingen belysning

ofte glatt

liten, enkel benk

enkelte ganger
urent/forsgplet

odelagte/utslitte ting blir
reparert/skiftet etter
ganske lang tid (noen
uker)

sma sprekker/hull/
dammer i veien

grus/strgsand blir
liggende i kortere perioder
(opptil ca. en uke)

Igv blir liggende i kortere
perioder (opptil ca. en
uke)

tradisjonell og noe dunkel
gate-/veibelysning

glatt enkelte dager

starre benk med armlener

nesten alltid rent

gdelagte/utslitte ting blir
reparert/skiftet raskt
(senest innen et par uker)

ingen hull/sprekker i
veien

veioverflaten stort sett ren
for grus/strgsand

veioverflaten stort sett ren
for lav

ny gate- og veibelysning
(LED) med hay
belysningsstyrke

nesten alltid godt fotfeste

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sa ville det i stedet for
«holdeplass» st «stasjon» eller «perrongy. Faktoren «Belysning rundt holdeplassen, pa fortau/veier» erstattet
faktoren «Lov rundt holdeplassen i sommerhalviret» i siste del av datainnsamlingen.

14 Beskrivelsene av de tre niviene ble etablert i samarbeid med oppdragsgiver.
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Tabell 3.12: UU-relaterte faktorer (komfortfaktorer) — verbale beskrivelser av tre nivder — y-stien.

y-stien — faktorer

Faktorniva

Darligst (3)

Middels (2)

Best (1)

Tilgjengelighet til holdeplassen fra

den veien du kommer ifra - om det er
kortest mulige vei eller om du méa ga
omveier (pga. kryssing av vei eller

annet)

Sykkelparkering rett ved
holdeplassen

Synlig informasjon nar du naermer
deg holdeplassen om antall minutter

til neste kollektivtransportmiddel
kommer

Tilbud rett ved holdeplassen

Sjafarkvalitet - evnen til a kigre med

Jevn fart og rolig i svinger og ved
start/bremsing

Temperaturen pa kollektivtransport-

middelet

Luftkvaliteten péa kollektivtransport-

middel

Renholdet (vasking/sappelfjerning)

pa kollektivtransportmiddel

stgrre omveier for &
komme til holdeplassen

ingen parkeringsstativ
rett ved holdeplassen

sanntidsinformasjon
finnes ikke pa
holdeplassen

ingen kiosk/kafé/butikk
rett ved holdeplassen

hadde ubehagelig
kjorestil

det var altfor kaldt /
altfor varmt

det var sveert darlig
luftkvalitet

sveert urent/forsgplet

liten omvei for &
komme til holdeplassen

enkelt stativ rett ved
holdeplassen

sanntidsinformasjonen
er ikke synlig far man
er helt framme ved
holdeplassen

kiosk rett ved
holdeplassen

hadde sann passe bra
kjorestil

det var litt for kaldt / litt
for varmt

det var litt darlig
luftkvalitet

litt urent/forseplet

nesten kortest mulige
vei til holdeplassen

lasbar sykkelparkering
under tak rett ved
holdeplassen

sanntidsinformasjonen
er synlig et godt stykke
fgr man kommer fram
til holdeplassen

kiosk og kafé/butikker
rett ved holdeplassen

hadde behagelig
kjarestil

det var passe tempera-
tur

det var god luftkvalitet

rent

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sa ville det i stedet for
«holdeplass» std «stasjon» eller «perrongy.

Tabell 3.13: UU-relaterte faktorer (komfortfaktorer) — verbale beskrivelser av tre nivder — 3-stien.

z-stien - faktorer

Faktorniva

Darligst (3)

Middels (2)

Best (1)

Utsyn fra holdeplassen mot boliger

eller andre bygninger/aktiviteter

Kameraovervékning rundt
holdeplassen

Tilgang til vaktmannskap/vektere
pa holdeplassen

Lys pa holdeplassen

Informasjon om rutetilbudet pa
holdeplassen

Informasjon pa holdeplassen om
omradet rundt

Mobillademuligheter pa
kollektivreisen

Mobilapp som gir mulighet til &
spesifisere behov

lukket omrade -
lite/ingen utsikt

ingen kamera, verken
pa eller rundt
holdeplassen

ingen informasjon om
vektere pa
holdeplassen

ingen belysning

bare rutetabell finnes

ikke noe kart over

omradet

ingen lademuligheter

ingen mobilapp for &
definere behov finnes

delvis lukket - noe utsikt apent - utsikt

kamera pa selve
holdeplassen, men ikke
i omradet rundt

telefonnummer til
vektere pa
holdeplassen

svak belysning (ikke
leselys)

rutetabell pluss oversikt
over stoppesteder pa
rutene finnes

et kart over omradet

kan lade pa alle
kollektive
transportmiddel

mobilapp for & definere
behov/@gnsker som
dekker kollektivknute-
punkter og omradene
rundt disse finnes

kamera pa selve holde-
plassen og i omradet rundt

telefonnummer til vektere
og vekteralarmknapp pa
holdeplassen

god belysning (leselys)

rutetabell pluss oversikt
over stoppesteder pa
rutene pluss oversikt over
hele kollektivnettverket
finnes

et kart over omradet med
informasjon om vegvalg til
ulike steder

kan lade pa alle kollektive
transportmiddel og pa alle
holdeplasser/stasjoner

mobilapp for & definere
behov som dekker alle
stasjoner og holdeplasser i
kollektivnettverket finnes

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sa ville det i stedet for
«holdeplass» std «stasjon» eller «perrongy.
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I de folgende seks tabellene vises gjennomsnittsnivaene (med standardavvik) for faktor-
nivaene, basert pa respondentenes avkrysning av enten 3 («darligst»), 2 («middels») eller 1
(«best»). V1 har gruppert tabellene etter hvilken del av kollektivreisen faktorene inngar i.

Folgende to tabeller viser statistikk for de oppgitte referansenivaene for faktorer hhv. rundt
/ pa vei til forste holdeplass/stasjon, eller rundt / pa vei fra siste holdeplass/stasjon (i
x-stien).

Tabell 3.14: Rapporterte referansenivier — kvalitetsfaktorer rundt | pa veg til forste holdeplass/ stasjon — x-stien.

Faktor Gj.snitt St.avvik Best Darligst n

Veistandard rundt holdeplassen 1,6 0,6 1 3 974
Grus/strgsand rundt holdeplassen etter at sngen har gatt 1,6 0,8 1 3 974
Lgv rundt holdeplassen i sommerhalvaret 1,4 0,7 1 3 736
Belysning rundt holdeplassen, pa fortau/veier 1,9 0,5 1 & 238
Vinterfgre rundt holdeplassen 1,9 0,7 1 3 974

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sd ville det i stedet for «holde-
plass» st «stasjon». Faktoren «Belysning rundt holdeplassen, pa fortau/veier» erstattet faktoren «LLov rundt
holdeplassen i sommerhalvaret» i siste del av datainnsamlingen.

Tabell 3.15: Rapporterte referansenivier — kvalitetsfaktorer rundt | pa veg fra siste holdeplass/ stasjon — x-stien.

Faktor Gj.snitt St.avvik Best Darligst n

Veistandard rundt holdeplassen 1,5 0,6 1 3 413
Grus/strgsand rundt holdeplassen etter at sngen har gatt 1,5 0,7 1 3 413
Lgv rundt holdeplassen i sommerhalvaret 1,5 0,6 1 3 311
Belysning rundt holdeplassen, pa fortau/veier 1,6 0,5 1 & 102
Vinterfgre rundt holdeplassen 1,8 0,6 1 3 413

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sd ville det i stedet for «holde-
plass» std «stasjon». Faktoren «Belysning rundt holdeplassen, pa fortau/veier» erstattet faktoren «Lov rundt
holdeplassen i sommerhalvéret» i siste del av datainnsamlingen.

Gjennomsnittsverdiene for faktorene rundt eller pa veg til/fra forste/siste holdeplass/
stasjon ligger mellom middels og beste niva.

De folgende to tabellene viser statistikk for de oppgitte referansenivaene for faktorer pa
holdeplassen/stasjonen (eller holdeplass/petrrong).!> Den forste av de to tabellene gjelder
den forste holdeplassen/stasjonen brukt pa kollektivreisen, mens den andre tabellen gjelder
(én av) holdeplassen(e)/stasjonen(e) der de byttet (for de ca. 42 % som hadde bytte av)
kollektivt transportmiddel.

15 Dette omfatter fire faktorer fra hver sti, de fire faktorene som inngikk i forste attributtbaserte
valgeksperiment (CE1) i hhv. x-, y- og z-stien.
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Tabell 3.16: Rapporterte referansenivier — kvalitetsfaktorer tilknyttet forste holdeplass/ stasjon — x-, y- og 3-stien.

Faktor Gj.snitt St.avvik Best Darligst n
Le pa holdeplassen 1,5 0,6 1 3 974
Sitteplasser pa holdeplassen 1,7 0,7 1 3 974
Renhold (vasking/s@ppelfjerning) rundt holdeplassen 2,0 0,5 1 3 974
L/testljiltltljgggllgg(tl;tsklftlng/reparerlng av det som er 16 07 1 3 974
Tilgjengelighet til holdeplassen fra den veien du kommer ifra

- om det er kortest mulige vei eller om du ma ga omveier 1,3 0,5 1 3 765
(pga. kryssing av vei eller annet)

Sykkelparkering rett ved holdeplassen 2,4 0,7 1 3 765
Synlig informasjon nar du naermer deg holdeplassen om 2.0 07 1 3 765

antall minutter til neste kollektivtransportmiddel kommer
Tilbud rett ved holdeplassen 2,2 0,9 1 3 765
Utsyn fra holdeplassen mot boliger eller andre

bygninger/aktiviteter 2 0 ! 8 elsl
Kameraovervakning rundt holdeplassen 1,6 0,8 1 3 860
Tilgang til vaktmannskap/vektere pa holdeplassen 1,8 0,8 1 3 860
Lys pa holdeplassen 2,8 0,5 1 3 860

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sd ville det i stedet for «holde-
plass» sta «stasjon» eller «perrongy.

Tabell 3.17: Rapporterte referansenivier — kvalitetsfaktorer tilknyttet holdeplass/ stasjon der det ble byttet kollektivt
transportmiddel — x-, y- 0g 3-stien.

Faktor Gj.snitt St.avvik Best Darligst n

Le pa holdeplassen 1,6 0,6 1 3 413
Sitteplasser pa holdeplassen 1,6 0,7 1 3 413
Renhold (vasking/seppelfjerning) rundt holdeplassen 1,8 0,6 1 3 413

Vedlikehold (utskifting/reparering av det som er

utslitt/adelagt) = s ! $ 8
Tilgjengelighet til holdeplassen fra den veien du kommer ifra

- om det er kortest mulige vei eller om du ma ga omveier 1,4 0,6 1 3 344
(pga. kryssing av vei eller annet)

Sykkelparkering rett ved holdeplassen 24 0,7 1 3 344
Synlig informasjon nar du naermer deg holdeplassen om 1.8 07 1 3 344

antall minutter til neste kollektivtransportmiddel kommer
Tilbud rett ved holdeplassen 2.1 0,8 1 3 344
Utsyn fra holdeplassen mot boliger eller andre

bygninger/aktiviteter 20 02 L . S
Kameraovervakning rundt holdeplassen 1,8 0,8 1 3 324
Tilgang til vaktmannskap/vektere pa holdeplassen 1,6 0,7 1 3 324
Lys pa holdeplassen 2,6 0,7 1 3 324

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sd ville det i stedet for «holde-
plass» sta «stasjon» eller «perrongy.

Det er en del variasjon 1 gjennomsnittsverdiene for de ulike faktorene pa hhv. forst holde-
plass/stasjon og bytteholdeplass/-stasjon, det noen gjennomsnitt ligger mellom middels og
beste niva mens andre ligger mellom middels og darligste niva.

Folgende tabell viser de gjennomsnittlige niviaene for faktorer tilknyttet selve det kollektive
transportmiddelet som ble benyttet.
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Tabell 3.18: Rapporterte referansenivaer — kvalitetsfaktorer om bord pa det kollektive transportmiddelet — y-stien.

Faktor Gj.snitt St.avvik Best Darligst n
Sjaferkvalitet - evnen til & kjgre med jevn fart og rolig i

svinger og ved start/bremsing 1.4 06 1 3 765
Temperaturen pa kollektivtransportmiddelet 1,2 0,6 1 3 765
Luftkvaliteten pa kollektivtransportmiddel 1,3 0,5 1 3 765
Renholdet (vasking/sgppelfierning) pa 19 0.5 1 3 765

kollektivtransportmiddel

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sd ville det i stedet for «sjafor-
kvalitet» sta «forerkvalitet.

Gjennomsnittsverdiene for kvalitetsfaktorene om bord pa det kollektive transportmiddelet
ligger mellom middels og beste niva, og narmest det beste nivaet.

Folgende tabell viser de gjennomsnittlige nivdene for faktorer tilknyttet selve det kollektive
transportmiddelet som ble benyttet.

Tabell 3.19: Rapporterte referansenivier — kvalitetsfaktorer tilknyttet holdeplass/ stasjon eller generelt for hele
kollektivreisen — 3-stien.

Faktor Gj.snitt St.avvik Best Darligst n

Informasjon om rutetilbudet pa holdeplassen 2,0 0,8 1 3 860
Informasjon pa holdeplassen om omradet rundt 2,6 0,6 1 3 115
Mobillademuligheter pa kollektivreisen 2,6 0,5 1 3 586
Mobilapp som gir mulighet til & spesifisere behov 2,4 0,8 1 3 586

Merknad: For respondentene med tog eller t-bane som hovedtransportmiddel, sd ville det i stedet for «holde-
plass» sta «stasjon» eller «perrongy. Faktoren «informasjon pa holdeplassen om omradet rundt» ble (ved en
inkurie) kun inkludert i siste del av datainnsamlingen.

Gjennomsnittsverdiene for disse kvalitetsfaktorene ligger mellom middels og darligste niva.
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Folgende figur viser strukturen for verdsettingene, valgeksperimenter (CE) og betinget
verdsetting (CV) i Hovedundersokelsen i 2019.

Intro Valgeksperimenter (CE)

Valgeksperiment x-CE1

le/sitte/renhold/vedl.hold +
ventetid/byttetid + kostnad

Valgeksperiment y-CE1

tilgjeng./sykkelp./sanntid/tilbud
+ ventetid/byttetid + kostnad

Valgeksperiment z-CE1

innsyn/kamera/vekter/lys +
ventetid/byttetid + kostnad

Valgeksperiment x-CE2

hull/grus/[lev/lys]/glatt +

tilbringer-/frabringertid +
kostnad

Valgeksperiment y-CE2

sjafer/temp/Iuft/renhold +
ombordtid + kostnad

Valgeksperiment z-CE2

info-rute/info-omr./
mobillading/mobilapp + total
reisetid + kostnad

Intro Betinget Verdsetting (CV)

Betinget verdsetting CV1

pakke med attributter fra
valgeksperimentene, enten x,
xCV1, y, yCV1, eller z, zCV1

Betinget verdsetting CV2

fast holdeplasspakke: leskur (tak
m/bakvegg og sidevegger), benk
med armlener, vedlikeholdsregime,
rutetabeller med oversikt over
holdeplasser og over
kollektivnettverket

Betinget verdsetting CV3

ny app der den reisende kan legge
inn sine behov/egnsker ved sgk i
reiseplanlegger

Figur 3.5: Struktur i verdsettingen, valgeksperimenter (CE) og betinget verdsetting (CV/), i Hovedundersokelsen

2019.

Respondentene ble tilfeldig fordelt til stiene x, y og z i de attributtbaserte valgeksperiment-
ene (eng: choice experiments, CE). For den etterfolgende betingede verdsettingen (eng:
contingent valuation, CV) av pakker ble respondentene tilfeldig fordelt mellom CV1, CV2 og
CV3. Gitt at de havnet i CV1 ville stien gjennom CE avgjore om de fikk pakke xCV1,

pakke yCV1 eller pakke zCV1.
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4 Estimering og resultater
(Delundersgkelsen)

41 Estimeringsmodell

Vi bruker en heteroskedastisk logit modell som tillater ulike skalaparametere pgp> 1 for
ulike valgeksperimenter CE (CE1la, CE1b, CE2a, CE2b). Det brukes iid-Gumbel fordelte
feilledd &; ¢ som i vanlige multinomiske logitmodeller.

Nyttefunksjonen for valgalternativet pa side § (venstre eller hoyre side) for respondent 7 i
valgsituasjon # er spesifisert slik:

1 Ue = tce * (Brip * TIDS + Xko1(Bi * Do) + €1
for S = {venstre, hoyre} og CE={ CEla, CE1b, CE2a, CE2b}

For a identifisere parameterne normaliseres Ucg1qa = 1, samt at beta-verdien til det antatt
beste nivaet ( By (pesty) for hvert attributt settes til 0. Vi kan sa beregne betalingsvilligheten

(WTP, eng: willingness to pay) malt i minutter for 4 fa det beste nivaet gitt ulike darligere
nivier som:

(2) WTPk("dérligere") = —Usp * (ﬁk("best") - ﬁk("dz‘irligere"))/(ﬂSP * :BTID) =
Br("darligere™ >0
Btip

4.2 Estimeringsresultater

4.21 Resultater samlet for alle transportmidler og reiselengder

Tabell 3 viser estimerte verdier for alle typer korte reiser (uansett transportmiddel).
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Tabell 4.1: Resultater for betalingsvillighetsmodell (reiser under 90 minutter).

verdi Forenklet 95%-KI*

Betalingsvillighet i minutter for endring til beste attributtniva Nedre @vre
grense grense

Unngar trengsel Forklaring
b_L1 10% seter opptatt Basis Basis Basis
b_L2 40% seter opptatt 0,72 -0,77 2,20
b_L3 70% seter opptatt 1,45 0,00 2,90
b_L4 100% seter opptatt 5,19 3,85 6,53
b_L5 1 person per kvadratmeter 7,09 5,68 8,50
b_L6 2 person per kvadratmeter 8,61 7,01 10,21
b_L7 3 person per kvadratmeter 9,94 8,24 11,64
b_L8 4 person per kvadratmeter 10,19 8,16 12,22
b_L9 5 person per kvadratmeter 14,18 11,72 16,64
b_L10 6 person per kvadratmeter 10,95 7,39 14,50
Far sitteplass ved vindu (spesifisert)
b_sit_window Sitteplass ved vindu Basis 0,00 0,00
b_sit_aile Sitteplass ved gangen 0,09 -1,69 1,88
b_sit_middle Sitteplass i midten av en 3-seter 1,13 -0,60 2,85
b_sta_aile Staplass i gangen 7,81 4,66 10,96
b_sta_door Staplass neer daren 5,51 2,60 8,43
b_sta_middle Staplass i midten av vogn 4,92 1,93 7,91
b_sta_wall Staplass mot veggen 7,48 4,47 10,50
A fa sitteplass (ikke spesifisert)
b_sit_not_specified Sitteplass (posisjon ikke spesifisert) Basis 0,00 0,00
g_sta_not_specifie Staplass (posisjon ikke spesifisert) 7,22 5,97 8,46
A fa alle informasjontyper
b_IB_all Muntlig via hayttaler og skriftlig med Basis 0,00 0,00
sanntidsinformasjon
b_IB_none Ingen annonsering 5,73 3,01 8,45
b_IB_screen Kun skriftlig uten sanntidsinformasjon 2,17 -0,42 4,76
b_IB_screenRT Kun skriftlig med sanntidsinformasjon 1,26 -1,41 3,93
b_IB_speaker Kun muntlig via hgyttaler 3,25 0,78 5,72
A fa inngangsparti i samme hgyde og uten avstand
b_LG_flat Ingen trapp og ingen betydelig avstand Basis 0,00 0,00
b_LG_gap Ingen trapp men betydelige avstand (10-30 1,60 -0,36 3,56
cm mellom dor og stasjonen/plattform)
b_LG_stair Trapp og ingen tilpasning av holdeplass -1,13 -3,48 1,23
(haydeforskjell av minst 10 cm)
b_LG_step Ingen trapp men ingen tilpasning av 1,60 -0,41 3,61

holdeplass (haydeforskjell av minst 10 cm)
A fa god mobildekning

b_MC_good God mobildekning Basis 0,00 0,00
b_MC_medium Middels mobildekning 4,67 2,06 7,28
b_MC_bad Darlig mobildekning 9,24 6,24 12,24
b_MC_none Ingen mobildekning 10,95 7,62 14,28
A fa god sittekomfort

b_SC_high Hoy (ganske bredt sete, armlener, ganske Basis 0,00 0,00

mye benplass, pc-bord)
b_SC_low Lav (ganske smalt sete, ingen armlener, 5,22 1,19 9,25

ganske lite benplass, ikke pc-bord)

* Forenklet beregning uten a ta hensyn til korrelasjon mellom b_k and b_tid. KI kan ogsd vare underestimert
pga. den forenklede antakelsen av uavhengige og identisk fordelte feilledd i estimeringsmodellen.
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Vi ser at betalingsvilligheten for a unnga trengsel oker med okt trengsel i utgangssitua-
sjonen. Unntaket er niva 10 som har lavere betalingsvillighet enn niva 9. Dette kan mulig-
ens forklares med selv-seleksjon siden bare respondenter som hadde hoyt trengselsniva i
referansereisen far valgsituasjoner med niva 10. Disse respondentene kan vare mer vant til
trengsel, eller ikke vare brydd av trengsel, og dermed ha lavere preferanser for a redusere
trengsel.

Det er en liten preferanse for at man foretrekker 4 sitte ved vindu eller ved gangen, i stedet
for a sitte 1 midten av en 3-seter. Det er signifikant betalingsvillighet for a fa sitteplass nar
man har staplass. Det ser ut til at betalingsvilligheten er noe ulik for ulike sta-posisjoner i
transportmiddelet, men vi finner ingen klar tendens siden alle konfidensintervallene er
overlappende.

For informasjon om bord fir vi den forventede rekkefolgen, det vil si at sanntidsinforma-
sjon via skilt/tavle er verdsatt hoyere enn opprop via hoyttaler.

Resultatene for lavgulv er ikke statistisk signifikante, men det er antydet en liten betalings-
villighet for 4 unnga avstand (glippe) og hoydeforskjell (men attributtet med trapp har
muligens ikke fungert sarlig bra).

For attributtet «<mobildekning» var det hoy betalingsvillighet, men relativt liten forskjell
mellom 4 unnga «darligy» dekning sammenliknet med «ingen». Det er ogsa betydelig betal-
ingsvillighet for a unnga «medium» dekning versus «god» dekning.

Betalingsvilligheten for hoy sittekomfort (unnga lav) er signifikant hoyere enn null, men
gjelder bare for togreiser (se neste avsnitt), og betalingsvilligheten vil oke med okt reise-
lengde.

4.2.2 Resultater oppdelt etter transportmidler

Tabell 4.2 viser resultater oppdelt i transportmidler.
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Tabell 4.2: Estimert betalingsvillighet i minutter for endring til beste attributtniva, for korte reiser, spesifisert for de

ulike transportmidiene.

Transportmiddel Tog Buss T-bane Trikk
Antall observasjoner (valg i valgeksperimentene, CE) 922 2556 1808 1494
Unnga trengsel Forklaring
b_L1 10% seter opptatt Basis Basis Basis Basis
b_L2 40% seter opptatt -1,57 3,41 -0,05 0,38
b L3 70% seter opptatt -0,82 4,01 1,78 -0,76
b_L4 100% seter opptatt 0,72 7,83 4,78 4,34
b_L5 1 person per kvadratmeter 3,80 10,13 5,12 6,41
b_L6 2 person per kvadratmeter 4,98 11,84 6,14 7,73
b_L7 3 person per kvadratmeter 8,68 11,84 8,26 8,78
b_L8 4 person per kvadratmeter 8,68 11,38 10,27 10,50
b_L9 5 person per kvadratmeter 14,59 17,63 9,51 11,33
b_L10 6 person per kvadratmeter 13,46 12,04 7,72 18,78
Far sitteplass ved vindu (spesifisert)
b_sit_window Sitteplass ved vindu Basis Basis Basis Basis
b_sit_aile Sitteplass ved gangen 1,70 -0,05 -0,15 -0,25
b_sit_middle Sitteplass i midten av en 3-seter 4,04 0,20 1,29 0,66
b_sta_aile Staplass i gangen 14,14 4,34 8,29 13,20
b_sta_door Staplass naer dgren 13,45 4,05 5,92 4,36
b_sta_middle Staplass i midten av vogn 11,97 3,40 3,10 6,54
b_sta_wall Staplass mot vegen 17,99 5,80 4,77 7,35
A fa sitteplass (ikke spesifisert)
b_sit_not_specified Sitteplass (posisjon ikke Basis Basis Basis Basis
spesifisert)
b_sta_not_specified Stéplass (posisjon ikke 10,13 8,16 5,39 5,86
spesifisert)
A fa alle informasjontyper
b_IB_all Muntlig via hayttaler og skriftlig Basis Basis Basis Basis
med sanntidsinformasjon
b_IB_none Ingen annonsering 1,58 5,05 9,40 2,59
b_IB_screen Kun skriftlig uten 7,48 1,53 5,98 -2,96
sanntidsinformasjon
b_IB_screenRT Kun skriftlig med 3,33 0,11 6,63 -2,40
sanntidsinformasjon
b_IB_speaker Kun muntlig via hgyttaler 10,00 1,36 7,39 -0,72
A fa flatt inngangsparti (uten hgydeforskjell) uten avstand
b_LG_flat Ingen trapp og ingen betydelig Basis Basis Basis Basis
avstand
b_LG_gap Ingen trapp men betydelige 0,56 -1,36 7,77 -0,30
avstand (10-30 cm mellom dar og
stasjonen/plattform)
b_LG_stair Trapp og ingen tilpasning av -1,48 -2,34
holdeplass (haydeforskjell av
minst 10 cm)
b_LG_step Ingen trapp men ingen tilpasning 1,23 0,97 2,71 2,08
av holdeplass (haydeforskjell av
minst 10 cm)
A fa god mobildekning
b_MC_good God mobildekning Basis Basis Basis Basis
b_MC_bad Darlig mobildekning 9,94 9,74 6,36 7,13
b_MC_medium Middels mobildekning 4,47 5,80 3,18 4,81
b_MC_none Ingen mobildekning 8,68 10,53 6,63 17,85
A fa god sittekomfort
b_SC_high Hoy (ganske bredt sete, Basis
armlener, ganske mye benplass,
pc-bord)
b_SC_low Lav (ganske smalt sete, ingen 6,48
armlener, ganske lite benplass,
ikke pc-bord)
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Det er en del forskjeller i estimert betalingsvillighet mellom de ulike transportmidlene. Aller
forst kan det papekes at de negative fortegnene kan tolkes som null betalingsvillighet. For
eksempel for andelen opptatte seter, for de skinnegaende transportmidlene, er det estimert
null betalingsvillighet for 4 f4 mindre fulle tog/baner/trikker sd lenge det finnes sitteplasser.
De negative estimatene, samt noen av de laveste positive, er ikke signifikant forskjellige fra
0. Dette gjelder ogsa for de relative verdsettingene mellom ulike sitte- og staplasser, samt
for nivéiforskjeller og avstander mellom transportmiddel og plattform/holdeplass.

For 4 illustrere forskjeller mellom transportmidlene pa en bedre mate vil vi vise figurer med
resultater der:

e Trengselsniva 4, 5 og 6 er sammenslatt til «<moderat trengsel»

e Trengselsniva 7, 8 og 9 er sammensltt til «hoy trengsel»16

e Alle sti-posisjoner er sammenslatt

e Mobildekningsniviene «darligy og «ingen» er sammenslatt

e Alle nivder med kun én informasjonstype er sammenslatt

e Vi ser bort fra attributtsnivaet «trapp» som ikke har fungert serlig bra

e Visetter negativt estimert betalingsvillighet lik 0 kroner

Betalingsvillighet i minutter for a slippe trengsel / & matte

sta
16.00
14.00
« 12.00
£ 10.00
> 8.00
S 6.00
4.00
2.00
0.00 :
moderat trengsel hay trengsel staplass
malle 6.96 11.43 6.59
tog 3.17 10.65 13.53
mbuss 9.93 13.62 5.15
t-bane 5.35 9.35 5.49
trikk 6.16 10.20 7.46

Figur 4.1: Betalingsvillighet (i minutter) for a unnga trengsel gitt nlike utgangspunkt, samt betalingsvillighet for d fa
sitteplass gitt at man star — oppsplittet etter transportmiddel.

Vi ser at betalingsvillighet for a redusere trengsel er hoyest for buss mens betalingsvillighet
for 4 fa sitteplass er hoyest for tog.

16 Vi ser bort fra niva 10 som ikke virker 4 ha fungert veldig bra.
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Betalingsvillighet i minutter for f& god mobildekning / hay sittekomfort

14.00
12.00
s 10.00
£ 8.00
£ 6.00
= 4.00
B
0.00 . - : . . ; . .
ingen/darlig mobildekning middels mobildekning lav sittekomfort
malle 10.09 4.67
tog 9.31 4.47 6.48
mbuss 10.13 5.80
t-bane 6.49 3.18
trikk 12.49 4.81

Figur 4.2: Betalingsvillighet (i minutter) for god mobildekning gitt ulike utgangspunkt, samt betalingsvillighet for god
sitteplasskomfort — oppsplittet etter transportmiddel.

Betalingsvillighet i minutter for fa alle typer informasjon / tilpasset
overgang mellom dgr og platform

10.00
9.00
8.00
« 7.00
£ 6.00
S 5.00
S 4.00
3.00
2.00 .
1.00
190 = [ H =
. . hgydeforskjell
. . . en av informasjon avstand mellom
ingen informasjon tvoer dar og platform mellom dgr og
yp 9p platform
malle 5.73 2.23 1.60 1.60
train 1.58 6.94 0.56 1.23
mbuss 5.05 1.00 0.00 0.97
metro 9.40 6.67 7.77 2.71
tram 2.59 0.00 0.00 2.08

Fignr 4.3: Betalingsvillighet (i minutter) for alle typer informasjon (skjerm med sanntidsinformasjon og hoyttaler),
samt betalingsvillighet for universell utforming — oppsplittet etter transportmiddel.

T-banebrukerne har hoyest betalingsvilje for alle informasjonstyper. De er ogsa den eneste
brukergruppen som virker 4 ha en tydelig betalingsvillighet for 4 unnga avstand mellom dor
og plattform.
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4.2.3 Resultater oppdelt etter reiselengde

Betalingsvillighet i minutter for & slippe trengsel / & matte sta

25.00
20.00
8 15.00
2
S 10.00
= N
oo HH mm |
moderat trengsel hay trengsel staplass
malle 2.45 8.54 2.91
0-10 minutter 1.23 4.57 1.15
® 11-30 minutter 2.02 5.91 5.51
over 30 minutter 3.10 9.81 19.13

Figur 4.4: Betalingsvillighet (i minutter) for a unngd trengsel gitt ulike nigangspunkt, samt betalingsvillighet for d fa
sitteplass gitt at man stir — oppsplittet etter reiselengde.

Det ser ut til 4 vaere en tydelig effekt pa at betalingsvilligheten for 4 unnga trengsel oker
med reisetid. Dette virker logisk.

Betalingsvillighet i minutter for f& god mobildekning / hay sittekomfort

30.00
25.00
§ 20.00
E 15.00
= 10.00
0.00 ] W H = H -
|ng§n/dar!lg middels mobildekning lav sittekomfort
mobildekning
malle 10.09 4.67 5.22
0-10 minutter 5.38 1.93 0.00
m 11-30 minutter 5.27 2.78 2.78
over 30 minutter 23.93 10.81 14.96

Figur 4.5: Betalingsvillighet (i minutter) for god mobildekning gitt nlike utgangspunkt, samt betalingsvillighet for god
sitteplasskomfort — oppsplittet etter reiselengde

Ogsa betalingsvillighet for god mobildekning og hoy sittekomfort er klart hoyest blant
reiser over 30 minutter.
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Betalingsvillighet i minutter for fa alle typer
informasjon / tilpasset overgang mellom dar og

platform
8
E I I
£
= .= m ]
ingen enav avstand mellom haydeforskjell
. gen informasjon mellom dgr og
informasjon typer dar og platform platform
malle 5.73 2.23 1.60 1.60
0-10 minutter 2.33 0.75 1.86 2.24
= 11-30 minutter 4.38 1.46 0.23 0.00
over 30 minutter 4.66 3.53 0.00 3.61

Figur 4.6: Betalingsvillighet (i minutter) for alle typer informasjon (skjern: med sanntidsinformasjon og hoyttaler),
samt betalingsvillighet for universell ntforming — oppsplittet etter reiselengde.

Det virker ikke 4 vaere noen serlig sammenheng mellom reiselengde og betalingsvillighet
for universell utforming. Dette kan muligens forklares med at UU er viktig ved av- og
péstigning og dermed uavhengig av reiselengde (mens mobildekning og sitteplass/komfort
er noe man nyter under hele reisen).

4.3 Anbefaling

Avsnittene 4.2.1 og 4.2.3 har vist at resultatene varierer med segmentering, dvs. pa tvers av
transportmidler og reiselengder!’. Dette avsnittet omtale verdiene (og dens segmentering)
for anvendelse, som del av en nytte-kostnadsanalyse.

Vi anbefaler 4 segmentere sitteplass, sittekomfort og mobildekning med reiselengde, og
«avgulv» med transportmiddel. For informasjon om bord anbefaler vi ingen videre
segmentering, men her er det viktig 4 skille detaljert mellom utgangssituasjoner (dagens
informasjonssystem).

Siden valgeksperimenter i Delundersokelsen ikke inkluderte reisekostnader som attributt er
betalingsvilligheten i avsnitter 4.2.1-4.2.3 gitt i minutter. Dette gir mulighet til 4 segmentere
verdiene videre ved 4 bruke spesifikke tidsverdier (som er segmentert etter transportmiddel,
reisehensikt og reiselengde) i omregningen fra betalingsvillighet i minutter til betalingsvillig-
het i kroner. Dette vil i praksis fore til en segmentering av betalingsvillighet for «myke
faktorer» mht. transportmiddel, samt reisehensikt og reiselengde.

For tilfellene der man vil unnga en slik finkornet segmentering, har vi regnet om verdiene
fra minutter til kroner med hjelp av gjennomsnittlige tidsverdier (Fligel m.fl., 2020). Det
beregnes et vektet gjennomsnitt av tidsverdiene for transportmiddel og reisehensikt der
vektene tilsvarende andelene i datagrunnlaget 1 Delundersokelsen. For reiselengdegruppen
0-10 minutter og 11-30 minutter brukes tidsverdier for korte reiser og for segmenter 30-90
minutter brukes tidsverdier for mellomlange reiser.

171 Fliigel og Hulleberg (2019) dokumenter ogsa resultater oppsplittet etter kjonn, alder og
reisehensikt/reisetidspunkt. De fant mindre tydelige/tobuste forskjeller mht. disse kjennetegn sammenlignet
med reiselengde (og med transportmiddel i tilfellet med lavgulv).
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Tidsverdier er hentet i fra Fligel m.fl. (2020). For tjenestereiser brukes kun arbeidstaker sin
andel av tidsverdien.

Dette gir folgende anbefalte verdier (tabellene 4.3 — 4.5):

Tabell 4.3: Anbefalt betalingsvillighet i kroner per tur for sitteplass, sittekomfort og mobildekning.

Betalingsvillig i kroner per tur 0-10 11-30 31-90 Alle reisetider (inntil
minutter min min 90 minutter)

WTP for sitteplass nar man star 1,59 7,59 41,80 9,07

WTP for hgy sittekomfort nar man har lav 3,83 32,70 7,19

sittekomfort

WTP for a fa god mobildekning nar man ha 7.41 7,26 52,29 13,91

darlig/ingen mobildekning

WTP for a fa god mobildekning nar man er 2,65 3,83 23,63 6,43

middels god mobildekning

Om man foretrekker inndeling i korte og mellomlange reiser 1 trad med den regionale
transportmodellen (RTM), sa anbefaler vi 4 bruke gjennomsnittet av verdier for 0-10
minutter og 11-30 minutter for korte reiser og verdien 31-90 minutter for mellomlange
reiser (og lange reiser!®).

Tabell 4.4: Anbefalt betalingsvillighet i kroner per tur for informasjon om bord.

Betalingsvillig i kroner Hoyttaler Skjerm (uten Skjerm med Hoyttaler og skjerm

per tur sanntids- sanntids- med sanntids-
informasjon) informasjon informasjon

Utgangssituasjon

Ingen informasjon 3,42 4,90 6,16 7,89

Hgyttaler 1,49 2,74 4,48

Skjerm (uten sanntids- 1,25 2,99

informasjon)

Skjerm med 1,74

sanntidsinformasjon

Vi kan se en tydelig pakkeeffekt her 1 og med at betalingsvilligheten for alle typer informa-
sjon (7,89 kr) er mindre enn summen av hoyttaler og skjerm med sanntidsinformasjon
(3,42 kr+ 6,16 kr= 9,58kr).

Tabell 4.5: Anbefalt betalingsvillighet i kroner per tur for overgang mellom kjoretoy og stasjon/ plattforn (<lavguly).

Betalingsvillig i kroner per tur For tog/t-bane For buss/trikk
Utgangssituasjon

Avstand (10-30 cm) 5,74 0,00
Hoaydeforskjell (mer enn 10 cm) 2,71 2,1

For lavgulv anbefaler vi altsa 4 sammensla verdier for buss og trikk (kollektivtransport som
stopper langs veier), og for t-bane og tog (kollektivtransport som stopper ved plattformer).
Logikken bak det er at avstanden mellom plattform og transportmiddel bor vare omtrent
lik for t-bane og tog, samt at verdsettingen forventes 4 ligge noe hoyere enn for buss og
trikk.

18 Fliigel og Hulleberg (2019) anbefalte egne verdier for reiser over 90 minutter. Disse var dog basert pa en
relativt tynt datagrunnlag og derfor ikke tatt inn her.
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Anbefalt verdsetting for «avstand» for buss/trikk settes til null (den estimert verdien er
negativ).

Noen av estimatene i tabellene over er ogsia oppsummert i resultattabeller i Sammendraget.

Generelt kan verdiene framstd som hoye. Som vi har papekt i avsnitt 2.4 sa gjennomforte
respondentene to valgeksperimenter som hver omfattet fire kvalitetsfaktorer, og verdset-
tingene ma vurderes utifra denne konteksten. Vi antar at respondentene generelt har tatt
hensyn til budsjettskrankene, men det betyr ikke at man kan addere verdsettingene for hver
enkelt av de 25 faktorene til en samlet verdsetting for alt.
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5 Estimering og resultater
(Hovedundersgkelsen)

5.1 Verdsettingen av faktorer med attributtbaserte
valgeksperimenter

5.1.1 Estimeringsmodell

Vi bruker en felles estimeringsmodell for alle 6 typer valgeksperimenter. Dette er mulig
siden alle valgeksperimenter har en felles attributt i billettkostnaden.

For 4 fange opp at variansen kan veare ulik i de 6 valgeksperimenter estimerer vi 5 skala-
parameter (én ma normaliseres til 1) med en sakalt heteroskedastisk logitmodell.

Videre antar vi at alle parameterne som er relatert til tidsattributter er normalfordelt over
respondenter. Med dette innforer vi en korrelasjon pa tvers av de 6 valgene (1 et gitt valg-
eksperiment) for en gitt respondent, og tillater at folk har heterogene preferanser for
tidsbesparelser.

Det hadde vert onskelig 4 ogsa modellere kostnadsparameteren og alle «UU-parameterne»
(kvalitetsparameterne) som fordelt over respondenter. Ut av praktiske hensyn har vi sett
bort fra dette.’ Dette betyr at betalingsvilligheten er modellert som fast for alle respond-
enter (se avsnitt 4.1.3 for en segmentering etter observerbare kjennetegn).

Vi definerer nyttefunksjonen for alternativ 7 (alternativet til venstre eller til hoyre, 1 det
parvise valget), respondent 7, valgeksperiment 7 og valgsituasjon # slik:

6 3 24
Ui,n,m,t = .um( :Bcost * Ci,n,m,t + Zmzl(ﬂtime,n,m * Ci,n,m,t)+ Zl:l Zkzl(ﬁUU,k,l *
UUi,n,m,t,k,l))

Der

®  [ly,: skalaparameterne med folgende normalisering (u; = 1)

®  feost : felles kostandsparameter

* Otimenm~N(Ltimem; Otimem) et normalfordelte tidsparameter med medianverdi
Btimem 0g standardavvik Gime m

®  Buyuk, er parameterne for UU-attributtene £ med nivd /Z Vi normaliserer det
midterste nivaet (/=2) til 0, dvs. Byy g2 = 0

19 En normalfordelt kostnadsparameter hadde krevet en simulering av betalingsvilligheten, noe som kan fore
til ustabile resultater for gjennomsnittverdien (se vedlegget i Fearnley m.fl., 2009). Videre hadde dette fort til
uakseptable lange beregningstider for modeller der si mange som 48 UU-attributtnivier hadde vart
normalfordelt.
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Ut fra estimeringstresultater kan vi beregne gjennomsnittlig tidsverdi som Brime m/Beost-
Merk at i, ikke pavirke parameterratene.

Videre kan vi beregne betalingsvillighet for andre UU-nivaer:

e Betalingsvillighet fra 4 komme fra niva 3 (darligste) til niva 2 (midterste):

_ (.BUU,k,S’ - ﬁUU,k,z) _ Buuks
WTPyyk3-2 = =
lBCOSt ﬁCOSt

e Betalingsvillighet fra 4 komme fra niva 2 (midterste) til niva 1 (beste):

_ (ﬁuu,k,z - ﬂUU,k,l) _ Buuka
WTPyy k21 = =—-—
ﬁCOSt ﬁCOSt

e Betalingsvillighet fra 4 komme fra niva 3 (darligste) til niva 1 (beste):

Buuks — Buuki) PBuuks  Buuka
WTPyy k31 = ( ) = +

ﬁCOSt ﬁCOSt ﬁCOSt

Modellen er estimert med Biogeme (Bierlaire, 2008) ved bruk av 300 Halton-trekninger.

5.1.2 Utvalg og generell adferd

For analysene har vi begrenset utvalget noe for a gjore estimeringsresultater mer sammen-
lignbare med verdier estimert i 2009.

Dette gjelder forst og fremst at vi ekskluderer lange turer. Det formelle kravet er at refer-
ansetid (som kan veare ventetid, tilbringertid, ombordtid eller total reisetid) ma vare 2 timer
eller mindre for at observasjoner er inkludert i analysene. Dette ekskluderer 1 hovedsak
feilrapporteringer (personer som ha blandet «timer» og «minutter», samt noen (urimelige)
uteliggere, 1 tillegg til noen lange togturer (som ikke var 1 utvalget 1 2009).

I tillegg ekskluderer vi alle turer med en referansekostnad over 500 kr per tur. Dette sikter
igjen mot lengre togturer og urimelige uteliggere (for eksempel personer som har periode-
kort men tilsynelatende bruker dette svert sjelden).

Videre har vi ekskludert én respondent som har fylt ut skjemaet pa under 5 minutter.
Ekskluderingsregelen medforer at vi ekskluderer 338 observasjoner (13 % av utvalget).

Tabell 5.1 viser den generelle valgatferden i utvalget. Pga. mange ulike «myke faktorem
(UU-faktorene) er det bare hensiktsmessig 4 beskrive valgatferd for tids- og kostnads-
attributt.

Tabell 5.1: V algatferd i utvalget brukt for estimering.

Andel valg Andel respondenter Andel valgt Andel respondenter

av det som alltid valgte av det som alltid valgte det

raskeste det raskeste alt. (i billigste billigste alt. (i alle 12
alternativet alle 12 valg) alternativet valg)
Buss 54,9% 0,00% 72,8% 0,21%
Tog 56,7% 0,00% 72,9% 0,00%
Trikk 55,1% 0,39% 70,7% 0,00%
T-bane 56,3% 0,00% 71,1% 0,16%
Total 55,6% 0,04% 72,1% 0,13%
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Vi ser at pris har en hoyere relativ betydning enn tidskomponenten. 72,1% av de valgte
alternativene var billigste alternativ, mens 55,6 % av valgte alternativer var det raskeste
alternativet.

Vi ser at svaert fa respondenter alltid valgte billigste (eller raskeste). Det indikerer at folk
flest ha gjort avveininger mellom attributtene. Det kan likevel vaere noen respondenter som
har valgt «tilfeldig» (klikket seg gjennom valgene) uten a foreta avveininger.

5.1.3 Hovedresultater

I dette avsnittet viser vi resultater av estimeringsmodellen presentert i form av betalings-
villighet. Selve modellresultatene (parameterverdier og T-verdier) vises 1 vedlegg V.2.
Estimeringsmodellen er basert pa tilsammen 27132 valg fra 2261 respondenter.?’

Forklaringskraften av modellen er 0,258 (tho kvadrert). Etter at vi har justert for at vi
bruker 68 parametere til sammen, er forklaringskraften pa 0,254 (justert rtho kvadrert).
Dette vurderes som tilstrekkelig god forklaringskraft av modellen.

Tabell 5.2 viser estimert (gjennomsnittlig) tidsverdi for ulike segmenter.

Tabell 5.2: Estimerte tidsverdier (2019-kroner per time).

Tidsverdi i kr/time x-stien y-stien z-stien Gjennomsnittverdi for
kollektivtransport under 70
km, fra verdsetting i 2018
(Fliigel m.fl., 2020)*

Vente-/byttetid 70,7 79,7 64,7 159,1 (ventetid™*);

78,0 (byttetid)
Tilbringer-/frabringertid 84,9 117,0
Ombordtid 84,9 78,0
Totale reisetid 71,2

*uvektet gjennomsnitt for arbeids- og fritidsreiser med buss, tog og trikk/t-bane, ** ventetid et basert pd tid
mellom avganger ved antakelsen om at ventetiden er halvparten av tiden mellom avganger

Figurene 5.1a — 5.1y viser estimert betalingsvillighet i kroner per tur, samt 95%-konfidens-
intervaller. (Gjennomsnittsestimatene er ogsa oppsummert i resultattabeller 1 Sammen-
draget.) I de tre tilfellene der vi estimerer en negativ betalingsvillighet (Figur 5.1m,

Figur 5.1v and Figur 5.1y) for en tilsynelatende forbedring, anbefaler vi en verdi av 0 kr. I
alle disse tre tilfellene er resultatene ikke statistisk signifikante med et konfidensniva pa

95%.

20 Grunnen til at estimeringsoutput i vedlegg V.2 rapporterer <Number of individuals:4522» ligger i at
Biogeme ikke tillater at en respondent tilforer ulike grupper med ulike skalaparametere. Derfor splittes
respondentens ID-nummer i to (2¥2261=4522).
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Le pa holdeplass/perrong

lite leskur - tak og bakvegg/perrongen har et
lite omrade med tak over

7,87 kr 2,20 kr
[6,12 ; 9,64] [0,85;3,55]
stgrre leskur - tak
med bakvegg og
intet tak over > sidevegger/perronger
holdeplass/perrong 10,08 kr helt eller delvis under

[8,28;11,92] tak

Figur 5.1a: Estimert betalingsvillighet for le pa holdeplass/ perrong (fra «intet» via «lite» til «storrey),
konfidensintervaller i parentes.

Sitteplasser pa holdeplass/perrong

liten, enkel benk/sma, enkle benker

3,99 kr 1,26 kr
[2,41;5,57] [-0,21;2,73]
sterre benk med
armlener/stgrre
ingen sitteplasser > benker med armlener
5,25 kr
[3,73;6,77]

Figur 5.1b: Estimert betalingsvillighet for benk/ sitteplass pa holdeplass/ perrong, konfidensintervaller i parentes.

Renhold vasking/seppelfjerning
rundt holdeplass/stasjon

enkelte ganger
urent/forsgplet

2,47 kr

6,14 kr
[0,96; 3,98 ]

[4,51;7,77]

nesten alltid rent

svaert ofte

urent/forsgplet 8,61 kr

[6,77 ; 10,45 |

Figur 5.1¢: Estimert betalingsvillighet for renere holdeplass-/ stasjonsomride, konfidensintervaller i parentes.
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Vedlikehold utskifting/reparering
av det som er utslitt/adelagt

gdelagte/utslitte ting blir reparert/skiftet etter
ganske lang tid (noen uker)

561 kr 2,57 kr
[4,02; 7,20] [1,13;4,01]
gdelagte/utslitte ting
Holdeplass/stasjon blir reparert/skiftet
forfaller, 8 18 kr raskt (senestinnen et

ting blir svaert sjelden

(6,47 ;9,89 ] par uker)
reparert/skiftet

Figur 5.1d: Estimert betalingsvillighet for bedre vedlikehold holdeplass/ stasjon, konfidensintervaller i parentes.

Veistandard rundt
holdeplass/stasjon

sma sprekker/hull/dammeri veien

4,41 kr 2,10 kr
(2,89 5,93] [0,80;3,40]
ingen hull/sprekker i
storre sprekker veien
eller hull/dammer i veien 6,51 kr
(4,97 ; 8,05 ]

Figur 5.1e: Estimert betalingsvillighet for jevnere veioverflatefvalitet rundt holdeplassen/ stasjonen,
konfidensintervaller i parentes.

Grus/strgsand rundt holdeplass /
stasjon etter at sngen har gatt

grus/strgsand blir liggende i kortere
perioder (opptil ca en uke)

0,81 kr 2,59 kr
[-1,07; 2,69] [1,32;3,86]
veioverflaten stort
rus/strgsand , settren for
blir liggende 340 kr grus/strgsand

i lengre perioder (flere uker) [2,73:5,67 ]

Figur 511 Estimert betalingsvillighet for renere/ grusfii veioverflate rundt holdeplassen/ stasjonen
(vir/ sommerhalvar), konfidensintervaller i parentes.
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Lov rundt holdeplass/stasjon
i sommerhalvar

Igv blir liggende i kortere
perioder (opptil ca en uke)

0,81 kr
[-0,64;2,26]

1,43 kr
[-0,22 ; 3,08]

veioverflaten stort
Igv blir liggende sett ren for lgv

i lengre perioder (flere uker) 224 kr
[0,43;3,75]

Figur 5.1g: Estimert betalingsvillighet for renere/ lovfri veioverflate rundt holdeplassen/ stasjonen, konfidensintervaller
7 parentes.

Belysning rundt holdeplass/stasjon,
pa fortau/veier

tradisjonell og noe
dunkel gate-/veibelysning

0,99 kr
[-1,82;3,79]

9,42 kr
[6,23;12,61]

ny gate- og veibelysning
- (LED) med hpy
10,41 kr belysningsstyrke

[6,91; 13,69 ]

ingen belysning

Figur 5.1h: Estimert betalingsvillighet for okt belysning pa fortan/ veier til/ fra holdeplass-/ stasjonsomridet,
konfidensintervaller i parentes.

Vinterfare rundt holdeplass/stasjon

glatt enkelte dager
10,30 kr 2,37 kr
(8,43 ;12,17] [1,04;3,70]
nesten alltid godt
ofte glatt » fotfeste
12,67 kr

[10,52; 14,88 ]

Figur 5.1i: Estimert betalingsvillighet for bedre fotfeste rundt holdeplassen/ stasjonen (i vinterhaldret),
konfidensintervaller i parentes.
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Tilgjengelighet til holdeplass/stasjon

fra den veien du kommer ifra - om det er kortest mulige vei ellerom du ma ga omveier
(pga kryssing av vei [inngang til stasjon/plattform pa andre siden] eller annet)

liten omvei for a komme til holdeplass/perrong

2,28 kr
[1,01;3,55]

8,43 kr
[6,68 ; 10,18]

nesten kortest mulige

stgrre °m"9ie"' > vei til holdeplass/
for @ komme til 10,71 kr perrong
holdeplass/perrong [8,82; 12,58]
Figur 5.1j: Estimert betalingsvillighet for enklere/ raskere inngangsvei til holdeplass/ perrong, konfidensintervaller i
parentes.
Sykkelparkering rett ved
holdeplass/stasjon
enkelt stativ rett
ved holdeplass/stasjon
1,36 kr 1,25 kr
lasbar sykkelparkering
ingen , under tak rett ved
parkeringsstativ 2,61 kr holdeplass/stasjon
rett ved holdeplass/stasjon [1,21;4,01]

Figur 5.1k: Estimert betalingsvillighet for sykkelparkeringsfasilitet rett ved holdeplassen/ stasjonen,
konfidensintervaller i parentes.

Synlig informasjon
nar du naermer deg holdeplassen/stasjonen om antall
minutter til neste det kollektive transportmiddel kommer

sanntidsinformasjon er ikke synlig fgr man er
helt framme ved holdeplass/stasjon

4,40 kr 1,77 kr
[2,93;5,87] [0,41;3,13]

sanntidsinformasjon er

synlig et godt stykke fgr
6,17 kr man kommer fram til

[4,62;7,72] holdeplass /stasjon

sanntidsinformasjon
finnes ikke
pa holdeplass/stasjon

Figur 5.11: Estimert betalingsvillighet for synlig sanntidsinformasjon pa holdeplass/ stasjon, konfidensintervaller i
parentes.
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Tilbud rett ved holdeplass/perrong

kiosk rett ved holdeplassen/stasjonen

-0.63 kr
1.22 kr [-1.98:0.73]
[-0.22;9,64] Anbefalt verdi: 0 kr
Anbefalt verdi: 1.22 kr

kiosk og
kafé/butikker rett ved

ingen holdeplass/

kiosk/kafé/butikk rett 0.59 kr stasjon

ved holdeplass/stasjon (-0.86;2.05]
Anbefalt verdi: 1.22 kr

Figur 5.1m: Estimert betalingsvillighet for tilgang til service (mat/ drifke) rett ved holdeplassen/ stasjonen,
konfidensintervaller i parentes.

Sjaferkvalitet/forerkvalitet —

evnen til a kjgre med jevn fart og
rolig i svinger og ved start/bremsing

omtrent halvparten av sjafgrene/fgrerne
har «myk kjgrestil»

4,81 kr 3,66 kr
[2,65; 6,97] [1,66; 5,66 ]
i ind " et stort flertall av
et lite mindreta

, sjafgrene/fgrerne har
8,47 kr «myk kjgrestil»
[6,20; 10,74]

av sjafgrene/fgrerne
har «myk kjgrestil»

Figur 5.1n: Estimert betalingsvillighet for forbedret sjdfor-/ forerkvalitet, konfidensintervaller i parentes.

Temperatur pa det
kollektive transportmiddel

oppleves noen ganger som for
kaldt eller for varmt

4,91 kr 5,12 kr
[2,79; 7,03] [3,12;7,12]

oppleves nesten alltid
som passe temperatur

oppleves sveert
ofte som for kaldt
eller for varmt

10,03 kr
[7,65; 12,35]

Figur 5.10: Estimert betalingsvillighet for forbedret temperaturavpasning pa transportmiddelet, konfidensintervaller i
parentes.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 47
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kollektivtrafikanters verdsetting av universell utforming og komfort

Luftkvalitet pa det kollektive
transportmiddel

opplever noen ganger darlig luftkvalitet

6,96 kr 3,59 kr
(4,96 ; 8,96] (1,67;551]

opplever nesten alltid

opplever svaert
pp » god luftkvalitet

ofte darlig luftkvalitet

10,55 kr
(8,13 12,87]

Figur 5.1p: Estimert betalingsvillighet for forbedret luftkvalitet pa transportmiddelet, konfidensintervaller i parentes.

Renhold (vasking/sgppelfjerning)
pa det kollektive transportmiddel

enkelte ganger urent/forsgplet

7,78 kr 3,64 kr
[5,62 ; 9,94] [1,75; 5,53 ]

svaert ofte . nesten alltid rent
urent/forsgplet 11.42 kr

[8,89;13,91]

Figur 5.1q: Estimert betalingsvillighet for renere transportmiddel, konfidensintervaller i parentes.

Utsyn fra holdeplass/perrong
mot boliger eller andre bygning/aktivitet

delvis lukket - noe utsikt

2,56 kr 2,87 kr
[1,09; 4,03] [1,54;4,20]

lukket omrade * dpent - utsikt
- lite/ingen utsikt 5,43 kr

[3,89;6,97]

Figur 5.1r: Estimert betalingsvillighet for okt utsyn fra holdeplass/ perrong, konfidensintervaller i parentes.
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Kameraovervakning rundt
holdeplass/stasjon

kamera pa selve holdeplass/stasjon, men
ikke i omradet rundt/inngangspartiet til

stasjon]
3,96 kr 1,92 kr
[2,42; 5,50] [0,50; 3,34]
kamera pa selve

ingen kamera, holdeplass/stasjon og i
verken pa eller " omradet

5,88 kr ) o
rundt holdeplass/stasjon [4,30 : 7,46] rundt/inngangspartiet til

stasjonen

Figur 5.15: Estimert betalingsvillighet for kameraovervikning pa/ rundt holdeplass/ stasjon, konfidensintervaller i
parentes.

Tilgang til vaktmannskap/vektere
pa holdeplass/perrong

telefonnummer til vektere pa
holdeplassen/perrongen

0,83 kr

3,25 kr
[-0,61;2,28]

[1,76; 4,74]

telefonnummer til
vektere og

~ vekteralarmknapp pa
holdeplassen/perrongen

ingen belysning

4,08 kr
[2,56; 5,60]

Figur 5.1t: Estimert betalingsvillighet for tilgang til vektere pa holdeplass/ perrong, konfidensintervaller i parentes.

Lys pa holdeplass/perrong

svak belysning
(ikke leselys)

0,58 kr

6,93 kr
[-0,79 ; 1,94]

[5,19; 8,67]

ingen informasjon god belysning (leselys)
om vektere pa 751 kr

Holdeplassen/perrongen 5,76 ; 9,27]

Figur 5.1u: Estimert betalingsvillighet for okt belysning pa holdeplass/ perrong, konfidensintervaller i parentes.
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Informasjon om rutetilbud
pa holdeplass/stasjon

rutetabell pluss
oversikt over stoppesteder

pa rutene finnes -0.28 kr

[-1,56; 1,00]
Anbefalt verdi: 0

2,79 kr
[1,37; 4,21]

Anbefalt verdi: 2,79
rutetabell pluss oversikt

over stoppesteder pa

bare rutetabell !
finnes » rutene pluss oversikt
2,51 kr over hele
[1,13;3,87] kollektivnettverket
Anbefalt verdi: 2,79 finnes

Figur 5.1v: Estimert betalingsvillighet for ruteinformasjon pa holdeplass/ stasjon, konfidensintervaller i parentes.

Informasjon pa holdeplass/stasjon
om omrade rundt

et kart over omrade

1,57 kr

2.52 kr
[0,29 ; 2,85]

[1,10; 3,94]

et kart over omrade med
” informasjon om veivalg
til ulike steder

ikke noe
kart over omrade 4,09 kr

[2,67;5,49]

Figur 5.1w Estimert betalingsvillighet for omrideinformasjon pa holdeplass/ stasjon, konfidensintervaller i parentes.

Mobillademuligheter
pa kollektivreise

kan lade pa alle kollektive
transportmiddel

0,74 kr

4,05 kr
[-0,57;2,05]

[2,59;5,51]

kan lade pa alle kollektive

Ingen transportmiddel

lademuligheter " ogpaalle
4,79 kr holdendasser/stas]
[3.24 6,34] oldeplasser/stasjoner

Figur 5.1x: Estimert betalingsvillighet for mobillademnligheter pa kollektivreisen, konfidensintervaller i parentes.
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Mobilapp for a
definere behov pa kollektivreise

mobilapp for 3 definere behov som dekker
kollektivknutepunkter og omradene rundt

disse finnes
-0,65 kr

[-2,02;0,73]
Anbefalt verdi: 0

4,98 kr
[3,50; 6,46]
Anbefalt verdi: 4,98

mobilapp for & definere
behov som dekker alle
433 kr stasjoner og holdeplasser i
[2,8’6; 5,82] kollektivnettverket finnes

Anbefalt verdi: 4,98

ingen app for
a definere behov
finnes

Figur 5.1y: Estimert betalingsvillighet for mobilapp for a definere behov pa kollektivreisen, konfidensintervaller i
parentes.

Et generelt monster er at betalingsvilligheten fra laveste til midterste niva (for 4 unnga
«darligste» niva) er storre enn betalingsvilligheten fra midterste til hoyeste niva (for 4 oppna
«beste» niva). Dette gjelder for 20 av 25 attributter, som fremgar av sammenligning av
belopene oppe til venstre (unnga «darligsten) og oppe til hoyre (oppna «beste») i figurene
ovenfor.

Figur 5.1z illustrer rangeringen for attributtene nar vi legger til grunn betalingsvilligheten
for 4 komme fra «darligst» til «beste» niva (tilsvarende belopene som stir under figurene
ovenfor, figurene 5.1a — 5.1y).
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Estimert/anbefalt betalingsvillighet (kr per tur) for a komme fra
darglist niva til beste niva (sortert etter belgpet)

nesten alltid godt fotfeste

nesten alltid rent

nesten kortest mulige vei til [holdeplassen][perrongen]
opplever nesten alltid god luftkvalitet

ny gate- og veibelysning (LED) med hgy belysningsstyrke

[starre leskur - tak med bakvegg og sidevegger][perrongen er
helt eller delvis under tak]

oppleves nesten alltid som passe temperatur
nesten alltid rent

et stort flertall av sjaferene/fererne har «myk kjerestil»

gdelagte/utslitte ting blir reparert/skiftet raskt (senest innen et
par uker)

god belysning (leselys)

ingen hull/sprekker i veien

sanntidsinformasjonen er synlig et godt stykke far man
kommer fram til [holdeplassen][stasjonen]
kamera pa selve holdeplass/stasjon og i omradet
rundt/inngangspartiet til stasjonen

apent - utsikt

starre benk med armlener/stgrre benker med armlener

mobilapp for & definere behov som dekker alle stasjoner og
holdeplasser i kollektivnettverket finnes

kan lade pa alle kollektive transportmiddel og pa alle
holdeplasser/stasjoner

et kart over omradet med informasjon om veivalg til ulike

steder

telefonnummer til vektere og vekteralarmknapp pa

holdeplass/perrong

veioverflaten stort sett ren for grus/stresand

rutetabell pluss oversikt over stoppesteder pa rutene pluss
oversikt over hele kollektivnettverket finnes

lasbar sykkelparkering under tak rett ved holdeplass/stasjon
veioverflaten stort sett ren for lgv

kiosk og kafé/butikker rett ved holdeplassen/stasjon

I 12.67
—— 11.42
I ——— 10.71
——— 10.55
I —— 10.41
——— 10.08
I —— 10.03
I 8.61
I 8.47
I 8.18
I 7.51
I 6.51
I 6.17
I 5.88
I 5.43
I 5.25

I 4.98

I 4.79

I 4.09

I 4.08

I 3.40

I 2.79

I 261

I 224

122

Figur 5.2: Rangering av attributter etter betalingsvillighet (fra darligste til beste niva).

5.1.4 Segmentering etter transportmiddel, kjonn, alder og behov

I dette avsnittet viser vi resultater oppsplittet i ulike segmenter:

e Transportmiddel pa referansereisen
o Skinnegiende

o Buss

e Kjonn av respondent
o Mann
o Kvinne
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e Alder av respondent
o Yngre enn 50 dr (fodselsar >= 1969)
o Eldre enn 50 ar ((fodselsar < 1969)
e Om respondenten har noen behov/vansker 4 reise (se tabell 3.70)
o Enav arsaker (eller ingen svar)
o De som svarte «ingen av disse»

Det brukes samme modell som i hovedmodell («Alle»)?! pd de ulike delutvalgene.

Tabell 5.3 sammenligner gjennomsnittlige tidsverdier og betalingsvillighet av ulike estimerte
attributter for hvert delutvalg.

Tabell 5.3: Resultat av estimeringsmodell pa delutvalg — gennomsnittlige verdier.

Ventetid . Andre Gjennomsnittlig betalingsvill_ighet
Delutvalg (kritime) tidskomponenter (kr per tur) for komf_oct (darligste
(kr/time) til beste niva)
Alle 71,7 80,3 5,6
Kvinne 62,3 72,2 6,8
Mann 82,8 84,1 4,6
over 50 79,6 110,0 7,6
under 50 66,0 67,6 52
Med vansker/behov 56,0 62,8 6,1
Uten vansker/behov 75,8 82,5 5,6
Ved skinnegaende 72,2 73,5 6,7
Ved buss 67,9 84,4 4,5

Vi ser at kvinner har lavere betalingsvillighet for tidsbespatelser enn menn (62.3 kr/time
versus 82,8 kr/time for ventetid, og 72,2 kr/time versus 84,1 kr/time for andre tidsele-
menter), men har i gjennomsnitt hoyre betalingsvillighet for UU-faktorene (6,8 kr/tur
versus 4,6 kr/tur).

Personer over 50 ar har - 1 snitt - bade hoyre tidsverdier og hoyre betalingsvillighet for UU-
faktorer ssmmenlignet med personer under 50ar. Vi ser at personer over 50 ar har hoyest
gjennomsnittlig betalingsvillighet (7,7 kr per tiltak per reise) pa tvers av alle undersokte
segmenter.

Personer med vansker/behov (alle personer som ikke krysset «ingen av disse» jft. tabell
3.10) har lavere betalingsvillighet for tidsbesparelser men noe hoyre betalingsvillighet for
UU-faktorer sammenlignet med personer uten vansker/behov. Forskjellen i verdsetting for
UU-faktorer er ikke veldig stor, noe som kan tolkes som underbyggende for at mange
faktorer er generelle komforthevnende tiltak.

Vi ser ogsa en forskjell mellom skinnegaende transportmidler og buss. For skinnegaende
transport gjennomsnittlig betalingsvillighet er 6,8 kr/tur mens den er 4,8 kr/tur for buss.
En mulig forklaring er at dagens nivdet for mange faktorer for skinnegaende transport,
spesielt for tog og t-bane, er allerede hoy, slik at mange attributtverdier i1 valgeksperimentet
framstar som en forverring sammenlignet med dagens situasjon. Betalingsvilligheten for 4
unnga forverringer har typisk en hoyre verdsetting sammenlignet med forbedringer (den
nevnte WTA-WTP forskjellen).

21 Av praktiske hensyn brukte vi bare 30 Halton-trekninger for 4 simulere likelihood-funksjonen. Dette kan
ha pavirket niviet av resultatene noe.
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Betalingsvilligheten for enkle tiltak varierer en del pa tvers av delutvalgene (Tabell 5.4).
F.eks. har den andelen som har oppgitt vansker fitt estimert relativt hoy betalingsvillighet
for sitteplass, samt relativt hoy betalingsvillighet for godt rengjorte transportmidler. Som
forventet er det hoyere betalingsvillighet for «godt fotfeste» 1 gruppen over 50 ar.

Tabell 5.4: Estimert betalingsvillighet for enkle tiltak (fra darligst til beste niva) for ulike delutvalg.

Med Uten Ved
Kvinne Mann Ogl:r Uréder vansker/ vansker/ skinne- tyuesds
behov behov gaende

Le pa [holdeplassen][perrongen] 11,83 7,85 15,08 8,43 10,80 9,88 11,11 8,88
Siiteplassen pa 473 577 614 4,75 10,92 411 618 417
[holdeplassen][perrongen]
Renhold (vasking/sgppelfjerning) 939 746 1221 742 6,68 8,98 1069 6,60
rundt [holdeplassen][stasjonen] ’ ’ 4 ’ ’ ’ ’ ’
Vedlikehold (utskifting/reparering av
det som er utslitt/gdelagt) 8,44 7,91 13,14 6,68 6,03 8,56 13,10 3,54
Veistandard rundt 756 559 816 6,00 3,30 6,94 734 546

[holdeplassen][stasjonen]

Grus/strgsand rundt
[holdeplassen][stasjonen] etter at 3,97 2,65 3,56 3,42 1,35 3,74 3,15 3,78
sngen har gatt

Lgv rundt [holdeplassen][stasjonen] i
sommerhalvaret

Belysning rundt
[holdeplassen][stasjonen], pa 14,22 6,86 12,01 9,99 10,50 10,51 11,25 9,43
fortau/veier

Vinterfgre rundt
[holdeplassen][stasjonen]
Tilgjengelighet til
[holdeplassen][stasjonen] fra den
veien du kommer ifra - om det er
kortest mulige vei eller om du ma ga 11,79 9,65 15,63 9,11 11,60 10,58 11,51 9,52
omveier (pga kryssing av vei [,
inngang til stasjon/plattform pa
andre siden,] eller annet)
Sykkelparkering rett ved
[holdeplassen][stasjonen]

Synlig informasjon nar du naermer
deg [holdeplassen][stasjonen] om
antall minutter til neste det 7,54 4,82 4,41 6,54 8,35 5,68 7,06 4,99
kollektive transportmiddelet
kommer

Tilbud rett ved
[holdeplassen][stasjonen]
[Sjafgrkvalitet][Fgrerkvalitet] - evnen
til & kjgre med jevn fart og rolig i 10,01 6,88 7,15 9,15 9,40 8,23 8,32 8,69
svinger og ved start/bremsing

Temperaturen pa det kollektive

2,96 1,61 4,20 1,65 2,16 2,28 3,25 0,74

16,03 9,41 21,9 10,16 11,99 12,80 13,75 11,32

3,36 1,92 6,80 1,39 2,32 2,68 4,31 0,53

1,06 0,17 -1,76 1,26 0,01 0,71 1,56 -0,29

r 1093 912 11,28 981 12,02 9,57 11,23 8,50
transportmiddelet

Luftkvaliteten pa det kollektive 12,49 835 9,03 11,16 10,64 10,40 11,25 9,81
transportmiddelet 4 ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
Renholdet (vasking/sgppelfjerning) 1346 923 1504 10,28 17,20 10,50 11,97 10,71

pa det kollektive transportmiddelet

Utsyn fra [holdeplassen][perrongen]
mot boliger eller andre 8,39 2,90 8,93 4,45 7,15 4,96 5,83 4,79
bygninger/aktiviteter
Kameraovervakning rundt
[holdeplassen][stasjonen]

Tilgang til vaktmannskap/vektere pa
[holdeplassen][perrongen]

Lys pa [holdeplassen][perrongen] 10,95 435 10,46 6,73 7,73 7,45 8,59 6,20

Informasjon om rutetilbudet pa
[holdeplassen][stasjonen]

Informasjon (pa
[holdeplassen][stasjonen]) om 4,20 4,11 4,90 3,76 4,11 4,04 4,05 4,14
omradet rundt

7,81 4,11 6,15 5,72 6,89 5,62 8,29 3,05

5,56 2,62 4,08 4,15 5,46 3,77 5,49 2,50

3,27 1,85 3,61 2,16 2,88 2,47 3,28 1,47

Mobillademuligheter pa

Aaen 5,04 456 5,88 4,47 5,65 4,58 508 4,28
kollektivreisen
Mobilapp for & definere behov pa 523 3,18 421 433 3,47 4,60 517 3,38
kollektivreisen
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5.2 Verdsettingen av faktorpakker med betinget verdsetting

5.2.1 Enkle modeller av «ja»-svar mht. prisgkningen

Etter at respondentene hadde gjennomfoert valgeksperimentene ble de introdusert til et
scenario der de ble spurt om de var villige til a betale okt billettpris for en spesifikk kvali-
tetsforbedring. For de fleste respondentene var denne betingede verdsettingen sammen-
koblet med de attributtbaserte valgeksperimentene. De atte kvalitetsfaktorene (fire i hvert
av to valgeksperiment) ble samlet i en «oppgraderingspakke». Scenarioet for verdsettingen
av pakken var at beste niva skulle oppnas for alle atte faktorene som inngikk (se tabellene
3.11-3.13). Med tre stier gjennom valgeksperimentdelen i sporreskjemaet, ble det ogsa tre
mulige oppgraderingspakker basert pa disse (men hver respondent ble spurt om
betalingsvilligheten for kun én pakke):

e Den forste pakken, x-CV1, omfattet beste niva for le, sitteplasser, renhold, vedlikehold
(pa holdeplasser/perronger/stasjoner), vegstandard, vintetrfore, grus, og lov eller belys-
ning (rundt eller til/fra holdeplasser/stasjoner).

¢ Den andre pakken, y-CV1, omfattet beste niva for tilgjengelighet, sykkelparkering,
synlig sanntidsinformasjon, tilbud (ved holdeplasser/stasjoner), sjiforkvalitet,
temperatur, luftkvalitet, renhold (om bord).

e Den tredje pakken, z-CV1, omfatter beste niva for utsyn, kameraovervakning, vekter-
tilgang, lys (pa holdeplass/perrong), info om rutetilbud, info om lokalomradet (pa
holdeplass/stasjon), mobillademuligheter, mobilapp (hele kollektivreisen).

Respondenter ble allokert til enten x eller y eller z, bestemt av hvilken sti de hadde fulgt i

de foregaende valgeksperimentene (slik at de vurderte de samme atte faktorene 1 valg-

eksperimentet og 1 den betingede verdsettingen). Den prisokningen som respondentene ble

spurt om de var villige til 4 betale (via billettkostnadene), var et tilfeldig trukket niva fra

kostnadsattributtet 1 det foregaende valgeksperimentet (pluss et tilleggsniva som var hoyere

enn det hoyeste nivéet i de attributtbaserte valgeksperimentene).??

I tillegg var det to pakker som var uavhengige av x-, y- og z-stiene, slik at respondenter fra

alle tre stiene kunne allokeres til den ene eller andre av disse:

e (V2 kan beskrives som en fast holdeplassoppgraderingspakke (beste niva for le, sitte-
plasser, vedlikehold, vegforhold rundt holdeplassen og info om rutetilbudet); og

e (V3 er ikke egentlig noen pakke, men inneholdt kun mobilappen for 4 definere behov

pa hele kollektivreisen (én av de atte faktorene i z-CV1; én av de fire i valgeksperiment
z-CE2, se Figur 3.8).
CV2 har en del til felles med x-CV1, dvs. at le, sitteplasser, vedlikehold, samt vegforhold
rundt holdeplassen inngikk, i tillegg til info om rutetilbudet. CV2 ble kun gitt til respond-
enter som hadde oppgitt buss eller trikk/bybane blant de kollektive transportmidlene de
hadde benyttet.
De respondentene som hadde oppgitt beste niva pa alle atte faktorer tilknyttet sin egen
referansereise, ble tatt ut av analysene av den betingede verdsettingen av pakker.

22 Betinget verdsetting med ja-nei-svarformat er ogsa en type (diskret) valgeksperiment, et dikotomt
enkeltbundet valg (Carson og Louviere, 2011).
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Nar en har spurt om ja-nei til 4 betale visse billettprisokninger, sa kan man estimere ikke-
parametriske betalingsvillighetsbelop. Dette baseres pa en metode for a utjevne (tilfeldige
forskjeller 1) andeler mellom de mange belopene, slik at en monotont avtakende kurve kan
estimeres (gitt at det 1 det hele tatt er en slik avtakende ja-andel med hoyere billettpris-
okninger). For omridet over hoyeste billettprisokning brukes linewr ekstrapolering (av
avtakende «ja»-funksjon), og det forutsettes at 100 prosent svarer «ja» til pakke/tiltak ved
billettprisokning lik 0 (Kristrom, 1990; Ayer m.fl., 1955). For alle de fem pakkene far denne
Ayer-Kristrom-metoden fram en avtakende ja-andel med hoyere billettprisokninger, ved
iterativ sammenstilling av svarene pa narliggende belop. De ikke-parametriske kurvene
faller ganske bratt opp til prisokninger pa 5-10 kr, sa litt mindre bratt opp til 30-50 kr, for
sa a flate ut opp til maksimumsbelop rundt 200 kr. (Figurer med ja-fordelinger, faktiske og
tilpassede, er vist 1 Vedlegg 1.)

Folgende tabell oppsummerer disse ikke-parametriske (Ayer-Kristrom) estimatene for hhv.
x-CV1, y-CV1 og z-CV1. I tabellen er det ogsa tatt med estimater fra parametriske (log-
logistiske) binzre modeller av «jan-svar opp mot den prisekningen respondentene ble spurt
om de var villige til 4 betale for 4 oppna pakken med beste nivaer.

Tabell 5.5: Estimert betalingsvillighet for pakker av oppgraderinger — tilknyttet de attributtbaserte valgeksperiment-

ene.

) yCV1 (tilgjengelighet til zCV1 (trygghet pa

Iperron);(;:gnghac::;igzl?/z?forhol d) holdeplass/perrong og holdeplass/perrong og
ombordkvaliteter) informasjon fer/under reisen)
Ayer- o Ayer- o Ayer- o
Kristrém Log-logistisk Kristrém Log-logistisk Kristrém Log-logistisk

Prisgkning ("bud") -0,6444 **(0,1251) -0,4360 *(0,1558) -0,6059 ***(0,152)
Konstant -0,0166 (0,3599) -0,8862 (0,4746) -0,7300 . (0,4305)
Median WTP 1,78 0,971[0,18 , 2,19] 1,33 0,13 [0,00001 , 1,07] 1,00 0,3[0,01,1,17]
Trunkert gjennom-
snittlig WTP 7,93 20,06 [13, 32] 5,92 26,7314, 54] 5,08 9,821[6, 17]
Sannsynlighets-
funksjon (log L) -182,3 -116,9 -111,9
S lighets-
Pt A ?Lf?) 28,87 {1 fr.gr., p< 0,000} 8,05 {1 fr.gr., p< 0,005} 16,18 {1 fr.gr., p< 0,000}
Akaikes informasjons-
kriterium (AIC) 368,7 2378 227,7
Bayes informasjons-
kriferium (BIC) 377,1 2456 2359
Justert McFadden o
pseudo-p? 6,32% 1,68% 5,08%
Antall observasjoner 512 376 443
(n)

k0,001, *¥+<0,01, ¥<0,05, .<0,1

Merknad: De vanlige (runde) parentesene inneholder koeffisientenes standardfeil, mens hakeparentesene
inneholder konfidensintervaller (Krinsky og Robb). Trunkert gjennomsnittlig WP betyr at den estimerte
betalingsvilligheten i den log-logistiske modellen er trunkert til det hoyeste billettprisekningen. Den ikke-
parametriske Ayer-Kristrom-modellen er ogsa benevnt som Spearman-Karber, med liner ekstrapolering av
avtakende «ja»-funksjon og forutsatt 100 % «ja» til pakke/tiltak uten billettprisekning. I den parametriske log-
logistiske modellen er prisokningen In-transformert.

Jevnt over er det for x-CV1 (holdeplass-/perrongstandard og veiforhold) at hoyest betal-
ingsvillighet er estimert, om en ser pa median og gjennomsnitt fra bade ikke-parametrisk og
parametrisk modellering. Hoyeste trunkerte gjennomsnitt i den parametriske modellen er
estimert for y-CV1 (tilgjengelighet/tilbud og ombordkvaliteter), men dette er ogsa den klart
svakeste av de tre parametriske modellene (om en vurderer LR-testen og rho-kvadrert).
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Folgende tabell oppsummerer de ikke-parametriske (Ayer-Kristr6m) estimatene for fast
holdeplassoppgradering (CV2) og mobilapp (CV3), samt parametriske (log-logistiske)
binzre modeller av «ja»-svar opp mot den prisokningen respondentene ble spurt om de var
villige til a betale for a oppna CV2-pakken med beste nivaer, eller eventuelt CV3 med beste
niva.

Tabell 5.6: Estimerte logitmodeller for sammenbengen mellom ja-svar og billettprisokning, med estimert
betalingsvillighet for pakker av oppgraderinger — navhengig av de attributtbaserte valgeksperimentene.

CV2 (fast holdeplassoppgradering) CV3 (mobilapp)

Kﬁg;gm Log-logistisk K:i\gtergm Log-logistisk
Prisgkning ("bud") -0,9520 ***(0,1762) -0,2330 . (0,1304)
Konstant -0,2807 (0,3952) -1,7924 ***(0,4135)
Median WTP 1,00 0,74 [0,15, 1,58] 1,00 0,0005 [0, 1,0471E+26]
Trunkert gjennomsnittlig WTP 4,03 57814 ,11] 6,29 22,4314, 39]
Sannsynlighetsfunksjon (log L) -106,7 -168,8
Sannsynlighetsforholdstest (LR) 35,67 {1 fr.gr., p< 0,000} 3,19 {1 fr.gr., p< 0,074}
,(B\Al(lgl)(es informasjonskriterium 217.5 3416
Bayes informasjonskriterium (BIC) 225,9 350,5
Justert McFadden pseudo-p? 12,71% -0,24%
Antall observasjoner (n) 505 639

*k<(,001, ¥*<0,01, *<0,05, .<0,1

Merknad: De vanlige (runde) parentesene inneholder koeffisientenes standardfeil, mens hakeparentesene
inneholder konfidensintervaller (Krinsky og Robb). Trunkert gjennomsnittlig WIP betyr at den estimerte
betalingsvilligheten i den log-logistiske modellen er trunkert til det hoyeste aksepterte billettprisokningen. Den
ikke-parametriske Ayer-Kristrém-modellen er ogsd benevnt som Spearman-Karber, med linezr ekstrapoler-
ing av avtakende «ja»-funksjon og forutsatt 100 % «ja» til pakke/tiltak uten billettprisekning. I den paramet-
riske log-logistiske modellen er prisekningen In-transformert.

Den parametriske (log-logistiske) modellen for mobilappen (CV3) har ikke fungert tilfreds-
stillende, sa derfor bor estimatene fra denne vurderes med forsiktighet. Modellen for den
faste holdeplassoppgraderingspakken (CV2) har derimot fungert godt.
Verdsettingsestimatene for den faste holdeplassoppgraderingspakken ligger noe lavere enn
for x-CV1 (som omfattet noen av de samme faktorene). Vi tillegger generelt resultatene fra
de parametriske modellene mest vekt. Resultatene fra de ikke-parametriske modellene vil
folge resultaene fra de parametriske (om enn med noe lavere betalingsvillighetsestimater) sa
lenge de parametriske modellene viser god tilpasning til dataene (signifikant negativ pris-
koeffisient). Med «rare» fordelinger av ja-svar til de ulike belopene, som for CV3, si kan det
bli storre forskjell mellom betalingsvillighetsestimatene fra parametriske og ikke-
parametriske modeller.

5.2.2 Modeller av «ja»-svar som inkluderer billettkostnad og
gjennomsnittlig faktorniva

Folgende tabell viser log-logistiske modeller for x-CV1, y-CV1 og z-CV1 som ogsa inklu-
derer den billettkostnaden som ble rapportert (eller estimert, gitt bruk av periodekort) for
referansereisen, og gjennomsnittlig referanseniva for de atte faktorene som de hadde
vurdert nivdet pa tidligere.
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Tabell 5.7: Estimerte logitmodeller for sammenbengen mellom ja-svar og billettprisokning, med inkludering av billett-
kostnad og giennomsnittlig oppgitt niva for faktorene pa referansereisen.

xCV1 (holdeplass-
Iperrongstandard og

veiforhold)

yCV1 (tilgjengelighet til
holdeplass/perrong og

ombordkvaliteter)

zCV1 (trygghet pa

holdeplass/perrong

og informasjon
for/under reisen)

Prisgkning ("bud")
Billettkostnad

-1,26 ***(0,17)
0,99 ***(0,15)

-1,10 **(0,21)
1,18 **(0,2)

-1,37 ***(0,24)
1,36 ***(0,22)

Gj.snittlig faktorniva -0,33 (0,41) 0,02 (0,64) -1,31 *(0,56)
Konstant -1,37 (0,86) -3,46 ** (1,29) -0,91 (1,29)
Median WTP 3,52 1,88 1,94
Trunkert gj.snittlig WTP 10,67 8,62 5,08
Sannsynlighetsfunksjon 154.8 -93,7 -85.1

(log L)

Sannsynlighetsforholdstest
LR)

Akaikes

informasjonskriterium (AIC)

Bayes

informasjonskriterium (BIC)
Justert McFadden pseudo-
R2

Antall observasjoner (n)

84 {3 fg., p< 0,000}
317,6
334,6

19,3%
512

54 {3 fg., p< 0,000}
195,3
211,1

19,2%
376

70 {3 fg., p< 0,000}
178,2
194,5

25,7%
443

*k<(,001, ¥*<0,01, *<0,05, .<0,1

Merknad: Parentesene inneholder koeffisientenes standardfeil. Trunkert gjennomsnittlig WIP betyr at den
estimerte betalingsvilligheten i den log-logistiske modellen er trunkert til den hoyeste aksepterte billettpris-
okningen. Prisokningen er In-transformert, og det er ogsa evt. andre kontinuerlige variabler som inngar.

Sammenliknet med de enkleste log-logistiske modellene i tabell 5.5), gir inkludering av
billettkostnaden og gjennomsnittlig faktorniva noe lavere betalingsvillighetsestimater
(WTP) og bedre modelltilpasninger. Det er setlig respondentenes oppgitte kostnad i
referansereisen (billettkostnad) som bidrar med forklaringskraft. Denne variabelen er

(selvsagt) korrelert med den prisokningen (budet) de er blitt spurt om a betale. Det er bare i
z-CV1 at referanseniviet (gjennomsnittlig faktorniva) har negativt fortegn som er statistisk
signifikant pa 5 prosentniva, dvs. at jo darligere utgangspunkt (1 er best og 3 er darligst) jo
hoyere betalingsvillighet. Billettkostnaden pa referansereisen har positivt fortegn for alle tre
pakkene, at jo hoyere kostnad man allerede har pa en gitt reise jo hoyere tillegg (i kroner) er
man villig til 4 betale, alt annet gitt.

5.2.3 Modeller av «ja»-svar mht. prisgkningen som inkluderer
individkarakteristika

Folgende tabell viser modeller som inkluderer individkarakteristika, i tillegg til billettkost-
naden pa referansereisen.
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Tabel] 5.8: Estimerte logitmodeller for sammenhengen mellom ja-svar og billettprisokning, med inklndering av
billettkostnad og individkarakteristika.

yCV1 (tilgjengelighet

zCV1 (trygghet pa

xCV1 (holdeplass- ; CV2 (fast
/ perron_gstandard t'LZ?:gﬁglzZSI Zogdgem?:fél‘;irj?n" holdeplas_s- CV3 (mobilapp)
L) ombordkvaliteter) fer/under reisen) oppgradering)

'(:.:gﬁg!f)”ing -1,30 ***(0,18) 1,15 ***(0,22) -1,40 ***(0,23) 1,74 ***(0,29) -0,73 ***(0,16)
Buss -0,35 (0,32) -0,58 (0,49) -0,66 (0,5) 0,15 (0,43) 0,23 (0,38)
oo 038 (0,36) 0,14 (0,49) 041 (0,51) 0,16 (0,49) 013 (0.41)
Kvinne -0,44 (0,31) 0,03 (0,4) 0,44 (0,43) 0,23 (0,4) -0,55 . (0,33)
Hoyere
utdla/mning -0,51 (0,36) -0,77 . (0,44) -0,57 (0,48) -0,69 (0,44) -0,15 (0,38)
Alder 0,79. (0,45) 0,55 (0,53) -1,01.(0,59) 0,86 (0,58) 0,23 (0,46)
Billettkostnad 0,95 ***(0,15) 1,12 *%(0,2) 1,41 *%(0,23) 1,25 ***(0,24) 0,93 ***(0,16)
Konstant -3,94 * (1,64) -4,46 * (1,98) 0,62 (2,08) 5,11 * (2,08) -4,38*(1,71)
Median WTP 3,52 1,97 2,00 2,12 0,43
Trunkert
gi.snittlig WTP 10,15 8,08 5,01 3,88 8,56
Sannsynlighets 1507 914 -84,1 -87,6 -146,6

funksjon (log L)
Sannsynlighets
forholdstest
(LR)

Akaikes

informasjonskri
terium (AIC)

Bayes
informasjonskri
terium (BIC)
Justert
McFadden
pseudo-R2
Antall
observasjoner

(n)

92 {7 fg., p< 0,000}

317,4

351,3

19,3%

512

59 {7 fg., p< 0,000}

198,8

230,2

17,8%

376

72 {7 fg., p< 0,000}

184,2

216,9

23,2%

443

74 {7 fg., p< 0,000}

191,3

2251

23,2%

505

48 {7 fg., p< 0,000}

309,3

3449

9,3%

639

wxk<(,001, *¥+<0,01, ¥<0,05, .<0,1

Merknad: Parentesene inneholder koeffisientenes standardfeil. Trunkert gjennomsnittlig WIP betyr at den
estimerte betalingsvilligheten i den log-logistiske modellen er trunkert til det hoyeste aksepterte billettpris-
okningen. Prisokningen er In-transformert, og det er ogsa evt. andre kontinuerlige vatiabler som inngr.

Modellene som inkluderer individkarakteristika, i tillegg til billettkostnaden, gir omtrent
samme betalingsvillighetsestimater (WTP) som modellene med billettkostnad og gjennom-
snittlig faktorniva (i tabell 5.7). For CV2 er ikke estimert betalingsvillighet sxrlig forskjellig
fra estimatene fra de enkleste log-logistiske modellene (i tabell 5.5), men for CV3 er det
trunkerte betalingsvillighetsgjennomsnittet redusert til omtrent en tredjedel, og modelltil-
pasningen er langt bedre. (Gjennomsnittet nermer seg nivdet for verdsettingen av enkelt-
faktoren i valgeksperimentene, 1 avsnitt 5.1 ovenfor, dvs. 4-5 kroner.)
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Det er svaert begrenset samvariasjon mellom individkarakteristika og sannsynligheten for
«ja» til 4 betale hoyere billettkostnad for pakkene, og sammenhengene er signifikante kun
pa 10 prosentnivd. Koeffisienten for alder (log-transformert) har positivt fortegn for
x-CV1-pakken, med maksimal holdeplass-/perrongstandard og GS-vegstandard rundt /
til/fra holdeplass/stasjon. For z-CV1-pakken, med maksimale trygghets- og informasjons-
standarder, har alderskoeffisienten negativt fortegn. For kvinner er det en negativ samvaria-
sjon med «ja» til a betale for mobiltelefonapp (CV3). Det er en negativ samvariasjon
mellom hoyere utdanning og «ja» til 4 betale hoyere billettkostnad for a fa maksimale
standarder for holdeplassers/stasjoners tilgjengelighet/ fasiliteter og forhold om bord pa
kollektive transportmiddel (y-CV1). Husstandsinntekt, det 4 ha inntektsgivende aktivitet og
det 4 ha barn i husstanden ble ogsa testet, men viste ingen statistisk signifikant samvaria-
sjon med sannsynligheten for «ja» til 4 betale hoyere billettkostnad for pakkene.

5.24 Segmentering etter transportmiddel, kjonn, alder og behov

Som for valgeksperimentene med enkeltfaktorer forsokte vi 4 segmentere etter transport-
middel brukt 1 referansereisen og sentrale individkarakteristika. Enkle parametriske log-
logistiske modeller av «ja»-svar opp mot den prisokningen (som beskrevet i avsnitt 5.2.1)
ble kjort for splittede utvalg mht. transportmiddel (buss vs. skinnegidende), mht. kjonn
(kvinner vs. menn), mht. alder (over 50 vs. under/lik 50) og spesielle behov (vansker vs.
ingen vansker). Resultatet av segmenteringen ble vurdert mht. de estimerte konfidensinter-
valler (Krinsky og Robb). Da det for alle segmenteringer i alle modeller var overlappende
konfidensintervall, sa blir det entydige resultatet at vi ikke finner statistisk signifikante
forskjeller mellom de to segmentene innenfor hver av disse fire segmentklassene. Dette var
for sa vidt allerede indikert med resultatene fra modelleringen med individkarakteristika.

5.2.5 Hovedresultater / anbefalinger

Vi har vist litt ulike modeller av betalingsvilligheten for de fire pakkene og mobilappen.
Ved utvalg av belop for de ulike pakkene sa vil vi for x-CV1, y-CV1 og z-CV1 vektlegge
mest den log-logistiske modelleringen som i tillegg til billettprisokningen inkluderte
kostnadsniva og faktorreferanseniva. Men modelleringen med bakgrunnsvariabler gir
ganske like resultater. Sistnevnte er mer vektlagt for den faste holdeplassoppgraderings-
pakken (CV2). For mobilappen (CV3) finner vi at valgeksperimentene har gitt bedre
grunnlag for betalingsvillighetsestimering (se 5.1.3).

Med litt avrunding sa oppsummerer vi folgende betalingsvillighetsanslag:
xCV1 (holdeplass-/perrongstandard og veiforhold): 10,70 kr
yCV1 (tlgjengelighet til holdeplass/petrong og ombordkvaliteter): 8,60 kr
zCV1 (trygghet pa holdeplass / perrong og informasjon for/under reisen): 5,10 kr
CV2 (fast holdeplassoppgradering): 4,00 kr

Vi finner ikke grunnlag for segmentering mht. demografiske kjennetegn, men betalings-
villigheten, i kroner, vil kunne forventes a oke med okende reisekostnad i utgangspunktet.
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5.3 Holdninger til faktorer ved universell utforming i
kollektivtransporten

5.3.1 Holdninger registrert i Delundersgkelsen, senhgsten 2018

I delundersokelsen, senhosten 2018, ble det inkludert et generelt spersmal om universell
utforming, dvs. tre pastander om universell utforming som respondentene ble bedt om 2
oppgi sin enighet/uenighet med. Svarfordelingene er vist i folgende tabell.

Tabell 5.9: V urderinger av universell utforming i kollektivtransporten (IN=426).

Hvor enig er du i de felgende pastandene om universell
utforming?

Helt Litt Verken enig Litt Helt Vet

Utsagn

enig enig eller uenig uenig uenig ikke n
Synes kollektivtilbudet i neeromradet
ikke er tilstrekkelig universelt 15% 20% 17% 14% 22% 12% 426
utformet
Er qvhenglg av unlversgll utforming 12% 1% 16% 6% 46% 0% 426
for & kunne reise kollektivt
Villig til & betale mer for mer
universell utforming av kollektiv- 9% 13% 21% 18% 33% 6% 426

transporten

Et snaut flertall krysset av under uenighet med pastandene om avhengighet av universell
utforming og betalingsvillighet for mer universell utforming. Et betydelig mindretall, ca. en
tredjedel, krysset av under enighet med pastand om at kollektivtilbudet 1 neeromradet ikke
er tilstrekkelig universelt utformet.

5.3.2 Holdninger registrert i Hovedundersokelsen, sommeren 2019

I hovedundersokelsen, sommeren 2019, ble det spurt om i hvilken grad ulike tiltak forenk-
ler reising med kollektivtransport. De tiltakene som ble listet opp omfattet bade det som
kan forstas som tiltak rettet mot grupper med serskilte behov (som ledelinjer) og tiltak som
grupper med szrskilte behov kan vere mer avhengig av men som samtidig kan ha mer
generell appell. Folgende tabell viser svarfordelingen til diverse holdeplass-/stasjonstiltak
som forenkler reising med kollektivtransport. (Tiltakene som er opplistet overlapper i noen
grad med de enkeltfaktorene som er verdsatt i valgeksperimentene, men ordlyden er ikke
helt sammenfallende.)
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Tabell 5.10: I hvilken grad holdeplass-/ stasjonstiltak forenkler reising med kollektivtransport (N=2599).

I hvilken grad mener du at felgende tiltak gjor
det enklere a reise kollektivt for deg?

| stor lliten Ikkeidet Vet

Tiltak

grad grad hele tatt ikke Ubesvart
Tidsangivelse pa digital tavle pa holdeplassen/per-
rongen som oppgir nar neste avgang faktisk 69% 21% 6% 3% 1%
kommer (sanntidsinformasjon)
Rene holdeplasser/stasjoner 37% 41% 17% 5% 1%
Leskur pa holdeplassen/perrongen 37% 37% 17% 8% 2%
Alltid fritt for sn@ pa vei til holdeplass/stasjon og pa
holdeplassen/perrongen 36% 37% 19% 8% 1%
God belysning pa holdeplassen/perrongen 33% 44% 17% 6% 1%
At holdeplassen/perrongen er slik at av-/pastigning
er trinnfri og uten glippe 22% 36% 31% 10% 1%
Q(rj]léc;mgtezll holdeplasser/stasjoner uten fysiske 219% 26% 349 16% 3%
rSci:]tgglnasser med armlener pa holdeplassen/per- 10% 35% 39% 15% 20,
Ledelinjer (ruglete spor pa bakken) pa holdeplas-
sene/stasjonene 4% 16% 50% 26% 4%

Det er som forventet en lavere andel som oppgir hoy grad av forenkling for tiltak som er
rettet mot grupper med sarskilte behov (ledelinjer). Imidlertid oppgir rundt halvparten en
liten eller stor grad av forenkling ved det en kan benevne som forenklende tiltak for
bevegelseshemming (trinnfri/glippelos av-/pastigning, adkomst uten fysiske hindringer,
sitteplasser med armlener). Et betydelig flertall oppgir en liten eller stor grad av forenkling
ved hoyere holdeplass-/stasjonsstandard (renhet, le, lys, snofjerning), mens det som i storst
grad ble vurdert a forenkle reising med kollektivtransport var sanntidsinformasjon.

Folgende tabell viser svarfordelingen til diverse tiltak pa de kollektive transportmidlene
forenkler reising med kollektivtransport.

Tabell 5.11: 1 hvilken grad ombordtiltak forenkler reising med kollektivtransport (N=2599).

I hvilken grad mener du at felgende tiltak gjor
det enklere a reise kollektivt for deg?

Tiltak I st I lit lkke i det Vet
stor iten eide e

grad grad hele tatt ikke Ubesvart
Tidsangivelse pa digital tavle pa holdeplassen/
perrongen som oppgir nar neste avgang faktisk 73% 19% 5% 2% 1%
kommer (sanntidsinformasjon)
-urtye?r?rl)iég merking med destinasjon og linjenummer 69% 229, 6% 3% 1%
Annonsering av neste holdeplass pa skjerm 68% 23% 6% 3% 1%
Sitteplasser for alle om bord 61% 28% 7% 3% 1%
Alltid myk/behagelig kjarestil 50% 37% 9% 3% 1%
Holdeplass-opprop over hgyttaler 31% 37% 23% 8% 1%
Eéarcsjs til barnevogn, sykkel, bagasje, rullestol om 30% 36% 249 8% 19%
Lavt gulv for & lette av-/pastigning 24% 36% 30% 10% 1%
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Ogsa for ombordtiltakene ble sanntidsinformasjon vurdert i stor grad a forenkle kollektiv-
reising. Annen visuell informasjon (skjerm med destinasjon og linjenummer og skjerm som
viser neste holdeplass) oppnadde omtrent like mange avkryssinger for en liten eller stor
grad av forenkling. Ogsa et flertall oppgir stor grad av forenkling ved 4 fa sitteplass om
bord, samt at sjiforen/foreren kjorer «mykw. Et flertall oppgir liten eller stor grad av
forenkling ogsa for en mer standard universell-utformingsfaktor som lavgulv.

Folgende tabell viser svarfordelingen til spersmalet om hvorvidt en mobiltelefonapp ville
forenkle reising med kollektivtransport.

Tabell 5.12: 1 hvilken grad en mobiltelefonapp vil forenkle reising med kollektiviransport (N=2599).

I hvilken grad mener du at felgende tiltak gjor det
enklere a reise kollektivt for deg?

| liten lkke i det
grad hele tatt

Tiltak

| stor grad Vet ikke Ubesvart

App - mulighet til & sette sgkekriterier

0, 0, 0, 0, 0,
knyttet til reisens tilgjengelighet 24% 36% 21% 1% 3%

Et flertall oppgir liten eller stor grad av forenkling, for en mobiltelefonapp som gir mulig-
het til 4 definere spesielle behov tilknyttet kollektivreisealternativer.
Det siste holdningssporsmailet gjaldt hvorvidt de nevnte tiltakene ble vurdert som generelle

kvalitetshevinger eller rettet mot sarskilte brukergrupper, og svarfordelingen er vist i folg-
ende tabell.

Tabel] 5.13: Hyorvidt de nevnte tiltakene er generelle kvalitetshevinger eller rettet mot swrskilte brukergrupper
(IN=2599).

Forst og fremst Rettet mot personer med
generelle kvalitets- funksjonshemminger og Begge Vet
hevinger av reisende med spesielle deler ikke
kollektivtilbudet behov
Generell kvalitetsheving 35% 18% 39% 8%

eller spesielle behov?

Nesten 40 prosent oppga at de vurdere tiltakene som bade generelle kvalitetshevinger og
rettet mot serskilte brukergrupper. En tredjedel sa tiltakene som generelle kvalitets-
hevinger, og 1 underkant av 20 prosent som tiltak rettet mot swrskilte brukergrupper.

5.4 Sammenlikning av nye verdsettingsestimatene med
estimater fra den forrige studien

Folgende tabell, som bygger pa tabell 2.1 med 2009-estimatene (Fearnley m.fl., 2009),
inkluderer vare sammenliknbare estimater i den hoyre kolonnen (fra avsnittene 4.1 og 4.2).
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Tabell 5.14: Sammenlikning av nye verdsettingsestimater med estimater fra 2009-studien (Fearnley m.fl., 2009).

Faktortype Faktor 2009-studien Var
studie
2009-kr 2019-kr 2019-kr

(lennsindeks)

Informasjon pa holdeplassen (referanse: rutetabell finnes)

Kart over lokalt omrade 0,43 0,58 2,52
Opprop over hgyttaler om avvik fra rutetabell 0,69 0,94
Lysskjerm med sanntidsinformasjon 4,05 5,51 4,40
Kart, opprop og lysskjerm 4,62 6,28
Faktorer tilknyttet informasjon ombord pa transportmidlet (referanse: ingen informasjon)
Opprop av neste holdeplass 3,62 4,92 3,42
Lysskjerm viser neste holdeplass 3,67 4,99 6,16
Bade opprop og lysskjerm 4,2 5,71 7,89

Faktorer tilknyttet pa- og avstigning av kollektive transportmiddel (referanse: ikke lavgulv / ikke tilpasset
holdeplass)

Lavgulv uten tilpasset holdeplass 1,67 2,27

Lavgulv med tilpasset holdeplass 2,07 2,81 2,41*
Faktorer tilknyttet holdeplassutforming (referanse: ingen leskur / ikke lys)

Leskur pa holdeplassen uten sitteplass 3,12 4,24 7,87

Leskur pa holdeplassen med sitteplass 5,1 6,93

Lys pa holdeplassen 2,82 3,83 6,93
Faktorer tilknyttet drift av holdeplass (referanse: mangelfullt renhold / is-/sngfjerning)

Tilfredsstillende renhold pa holdeplassen 3,62 4,92 8,61

Tilfredsstillende fierning av sng og is pa 4,97 6,76 12,67 **

holdeplassen

«Pakker» av faktorer (implisitt referanse: ikke leskur eller lys pa holdeplassen, rutetabell finnes,
mangelfullt renhold og is-/snafjerning, ikke tilpasset holdeplass eller transportmiddel med lavgulv, ingen
info om bord pa transportmidlet)

Universelt uformet holdeplass og kjgretay 4,35 5,91

Hele reisen universelt utformet 3,83 5,21

* 1 vir studie ble dette spesifisert som (generelt) 4 redusere/fjerne hoydeforskjellen (mellom perrongen og
inngangen tl transportmiddelet). Gjennomsnitt av verdsetting for tog/t-bane, 2,71 kt, og verdsetting for
buss/trikk, 2,11.

** 1 vir studie inngikk kun vegoverflatens glatthet, si dette er sammenliknbart kun med «fjerning av is» (ikke
snofjerning).

I det store og det hele ligger verdsettingsnivaene 1 var studie forholdsvis nzr nivaet fra 2009
1 2019-kroner. Enkelte faktorer er litt lavere verdsatt i var studie, mens andre er noe hoyere
verdsatt. Det ma her papekes at det ble brukt forskjellige formuleringer for faktorniviene,
og dette gjelder spesielt for det som kan kalles vinterdrift. I var studie ble det fokusert pa
glatthet/fotfeste, ikke snofjerning.
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6 Oppsummering

Vi har presentert en oppdatert ckonomisk verdsetting av universell utforming og komfort i
kollektivtransport, gjennomfort i 2018 (Delundersokelsen) og 2019 (Hovedundersokelsen).
Tabellene i Sammendraget oppsummerer de anbefalte verdiene for faktorene. (Se ogsa 4.3,
5.1.3 0g 5.2.5).

For de fleste av verdsettingene av enkeltfaktorer, med valgeksperimenter, er det funnet noe
hoyere betalingsvillighet for endring fra «lavt» til «middels» kvalitetsniva (evt. for a unnga
endring fra «middels» til «lav») enn det er for endring fra «middels» til «<hoy» (evt. for a
unnga endring fra «hoy» til «middels»). For noen fa enkeltfaktorer er verdsettingene mellom
hvert niva nesten likt (som for ombordfaktorene temperatur, luftkvalitet og sjaferkvalitet,
og for holdeplasskvalitetene utsyn og sykkelparkering). Hvorvidt betalingsvilligheten med
faktorniva er avtakende, tilnarmet linezr, eller okende vil selvsagt avhenge av hvordan
nivaene er definert/spesifisert. Det avgjorende er at verdsettingen ogsa vil avhenge av hva
som er referansenivaet — hva som er nivaet pa faktorene her og na.

Det at den gjennomsnittlige betalingsvilligheten for oppgraderingspakkene med atte
faktorer knapt nok overstiger hoyeste verdsetting av enkeltfaktorer fra «darligste» til «beste»
niva, kan forklares med folgende:

e De som verdsatte pakkene hadde ikke nodvendigvis darligste niva som referanse for
alle faktorene — betalingsvilligheten for en forbedring i enkeltfaktor fra middels til best
er lavere enn for en forbedring fra darligst til best.

e [ verdsettingene fra de attributtbaserte valgeksperimentene inngéar «en blanding» av
betalingsvillighet (nar alternativet har hoyere niva enn respondentens referanse) og
«kompensasjonskrav» (nar alternativet har lavere niva enn respondentens referanse).
Verdsettinger basert pa kompensasjonskrav, for a godta godeforverring, er hoyere enn
verdsettinger basert pa betalingsvillighet for 4 oppna godeforbedring (Hanemann, 1999;
Fligel m.fl., 2015).

e Respondentene har budsjettbegrensinger, slik at nar de har «kjopt» én enkeltfaktorfor-
bedring (eller forst kjop et sett med fire enkeltfaktorforbedringer), sa har de mindre
igjen til a «kjope» andre enkeltfaktorforbedringer (Randall og Hoehn, 1996). Vi vil
mene at respondentene 1 vare hypotetiske verdsettinger ogsa har tatt hoyde for
budsjettbegrensningene, fordi betalingsmekanismen var tvungen (billettkostnad), og vi
antar ogsa at verdsettingsscenarioet ble oppfattet som troverdig. Da er det mer
sannsynlig at respondentene har oppfattet at deres svar kan pavirke gjennomferingen
av de scenarioene de har vurdert/verdsatt (Carson og Groves, 2007). Men, mens
valgeksperimentene inneholdt fire faktorer, sa inneholdt pakkene altsa atte.
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For sammenliknbare endringer, er estimatene fra var studie noenlunde pa samme niva som
verdsettingsestimatene fra Fearnley m.fl. (2009). Mange av de faktorene vi inkluderte har
tidligere ikke blitt verdsatt i norske studier. Flere av verdsettingsestimatene overgar verdien
av to minutters reisetid (ca. 2,80 kr basert pa vare data), som var et ovre intervall for de
fleste av estimatene 1 studiene referert av De Gruyter m.fl. (2019). De ville muligens ha
forklart vare resultater med at vi har gjennomfort verdsetting basert pa uttrykte preferanse-
metoder i Norge — dette var to kjennetegn ved studiene de gjennomgikk som samvarierte
med hoyere betalingsvillighetsestimater. Estimert betalingsvillighet vil vare metodeav-
hengig, men ogsa avhengig av kontekst, som vi har papekt. Et generelt kjennetegn for
Norge er et hoyt inntektsniva, som gir grunnlag for hoyere verdsettinger. Nar vi ikke finner
klar sammenheng mellom verdsettingen av faktorer/pakker og innntektsnivaet sa kan det
skyldes at verdsettingskonteksten for de fleste var relativt korte reiser med relativt lave
kostnadsbelop.

Om vi vurderer enkeltfaktorer, si er den relativt hoye verdsettingen av godt fotfeste (eller
redusert risiko for glatt overflate) ikke sxrlig overraskende med tanke pa de individuelle
kostnadene for glatt fore som noen grupper opplever, samt de mulige konsekvensene
(Ragnoy, 1985; Aarhaug og Gregersen, 2016; Elvik og Bjornskau, 2019). Dette er en faktor
som kan pavirke den universelle tilgjengeligheten til kollektivtransporten i land/omrider
med vinterklima. OQvrige relative faktorverdsettinger fra var studie stemmer rimelig godt
overens med den refererte litteraturen, f.eks. den relativt hoye verdsettingen av sanntids-
informasjon (Molin og Timmermans, 2006; Outwater m.fl., 2011). Som Outwater m.fl.
(2011) fant ogsa vi relativt hoye verdsettingsestimater for leskur og lys pa holdeplas-
sene/perrongene, vedlikehold/renhold pa holdeplassene/stasjonene, og det 4 fa sitteplass
pa reisen. Lav trengsel og mobildekning om bord oppnadde ogsa hoye estimater, si vel
som visuell informasjon om neste stopp, temperaturavpassing og luftregulering om bord,
samt sjaforer med «myk» kjorestil (se ogsa Hensher m.fl., 2003; Currie og Wallis, 2008).

De Gruyter m.fl. (2019, tabell 7, s. 255) listet opp det de vurderte som kunnskapshull 1
litteraturen. Herunder nevnte de verdsetting av sikkerhet-/trygghetsrelaterte faktorer,
tilgang til tradlest nettverk og mobilladepunkter.??> De fant ogsa at det var for fi studier
som inkluderte trikk/bybane, og det var for fi studier som omfattet tilbringer- (aksess) og
frabringerfasen (egress).?* Vi har verdsatt slike faktorer for alle typer kollektive transport-
middel (pa land). Slik har var studie ogsa bidratt til a dekke flere kunnskapshull i den
internasjonale litteraturen.

23 Borjesson (2012) verdsatte opplevd trygghet ved gange til/fra holdeplasser/stasjoner. Zhang m.fl. (2006)
verdsatte tridlest nettverk om bord pa tog, for forretningsreisende.

24 Robson (2009) argumenterte for at survey-baserte verdsettingsstudier av komfortfaktorer i
kollektivtransporten ogsd burde inkludere ikke-brukere, og antydet at disse kunne ha hoyere betalingsvillighet
for visse faktorer enn de eksisterende brukerne. Se for ovrig De Gruyter m.fl. (2009, s. 276).
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Vedlegg 1 — Andel ja-svar til oppgitte billettkostnadsekninger
for oppgraderingspakker

Den betingede verdsettingen av «oppgraderingspakker» var basert pa a sporre om respond-
enten var villig til 4 betale en gitt prisokning for a oppna beste niva for et sett med faktorer.
Folgende figurer viser de faktiske andeler «ja»-svar til de ulike okningen i billettprisen som
folk ble spurt om de var villige til 4 betale. I tillegg vises figurer med justerte ja-andeler.
Disse er basert pa en metode for a utjevne (tilfeldige forskjeller i) andeler mellom de mange
belopene slik at en monotont avtakende kurve kan estimeres, gitt at det i det hele tatt er en
slik avtakende ja-andel med hoyere billettprisokninger. Metoden er beskrevet av Kristrom
(1990), som bygger pa Ayer m.fl. (1955), med linezr ekstrapolering av avtakende «ja»-
funksjon og forutsetning om 100 prosent «ja» til pakke/tiltak ved billettprisokning lik O.
Med denne metoden kan det estimeres sakalte ikke-parametriske betalingsvillighetsesti-
mater for pakkene.
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Figur V" 1a: Observerte andeler qja» til a betale en gitt billettprisokning for a oppna beste nivd for le, sitteplasser,

renhold, vedlikehold (pi holdeplasser/ perronger/ stasjoner), vegstandard, vinterfore, grus, og lov eller belysning (rundt
eller til/ fra holdeplasser/ stasgjoner) (xC171).
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Figur V' 1b: Justert ja-fordeling, Ayer-Kristrom-funksjon (xCV'1) — 0 % «ja» over 187 kr— basert pa DCehoice-
pakken i programmet R, Aizaki m.fl. (2014).
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Figur V" 2a: Observerte andeler «ja» til a betale en gitt billettprisokning for a oppna beste nivd for tilgiengelighet,
sykkelparkering, synlig sanntidsinformasjon, tilbud (ved holdeplasser/ stasjoner), sjaforkvalitet, temperatur, luft-
kvalitet, renbold (om bord) (YCU'T).
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Figur V" 2b: Justert ja-fordeling, Ayer-Kristrom-funksjon (yCV'1) — 0 % «jay over 165 kr — basert pa DCehoice-
pakken i programmet R, Aizaki m.fl. (2014)
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Figur V" 3a: Observerte andeler qja» til d betale en gitt billettprisokning for d oppna beste niva for utsyn,
kameraovervikning, vektertilgang, lys (pa holdeplass/ perrong), info om rutetilbud, info om lokalomridet (pi
holdeplass/ stasjon), mobillademnligheter, mobilapp (hele kollektivreisen) (;C1V1).
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Figur V" 3b: Justert ja-fordeling, Ayer-Kristrom-funksjon (3CV'1)— 0 % «ja» over 174 fkr— basert pa DCehoice-
pakken i programmet R, Aizaki m.fl. (2014).
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Figur V" 4a: Observerte andeler «ja» til a betale en gitt billettprisokning for a oppna fast holdeplassoppgraderings-
pakrke (beste niva for le, sitteplasser, vedlikehold, vegforbold rundt holdeplassen og info om rutetilbudet) (C12).
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Figur V" 4b: Justert ja-fordeling, Ayer-Kristrom-funksjon (CV'2) — 0 % «jay over 220 kr — basert pa DChoice-
pakken i programmet R, Aizaki m.fl. (2014).
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Figur V" 5a: Observerte andeler qja» til d betale en gitt billettprisokning for d oppna mobilappen for d definere behov
pd hele kollektivreisen (C173).
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Figur V" 5b: Justert ja-fordeling, Ayer-Kristrom-funksjon (CV'3)— 0 % «jay over 255 kr— basert pa DChoice-
paktken i programmet R, Aizaki m.fl. (2014).

De faktiske, observerte ja-andelene kan virke rotete, spesielt fordi billettprisekningen ble
knyttet til respondentens oppgitte kostnad og derfor ga et svert stort antall ulike pris-
okninger. De fleste respondentene har vurdert relativt lave billettprisokninger, og da (til
venstre 1 figurene) har vi flere andeler «ja» som ligger mellom 0 og 100 %. For heyere belop
er det oftere kun én respondent per belop, sa da blir andelen 0 % eller 100 %. De fleste
respondentene har ikke svart «ja» til 4 betale den presenterte prisokningen for a oppna
pakken.
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I CV2 er det ingen som har sagt «ja» til prisokninger over ca. 50 kr, bortsett fra én som
svarte ja til 4 betale ca. 200 kr mer. CV3 skiller seg ut med «ja» til flere hoye belop, opp mot
250 kr, kombinert med lavere andeler «ja» til de laveste prisokningene. Vi ma her papeke at
figurene omfatter alle reisemidler og alle reisedistanser/referansekostnader (opp til 500 kr
per tur, se avsnitt 5.1.2). De respondentene som hadde oppgitt beste niva pa alle étte
faktorer tilknyttet sin egen referansereise ble tatt ut av analysene av den betingede verd-
settingen av pakker.
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