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som etter kvart falt pd plass. Den opne dialogen ved NMBU er absolutt verdt & halda pa.
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Ikkje minst vil eg takka mamma og pappa for at dei har latt meg vera heime og eta maten deira nar mas-
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ut om dei saraste aspekta ved kollektivtransport pa Haugalandet.

Til slutt vil eg takka @yvind for at du har haldt ut med alle bekene som ligg stredd rundt, og for at du

stott greier & overtala meg om at eg ikkje er heilt pa jordet.

Kristin Hafstad Stokka
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SAMANDRAG

I dag er det mykje fokus pa at me ber auka delen reisande med kollektivtransport, bade for & redusera
utslepp til luft og for & spara plass i byane og gi meir rom til dei mjuke trafikantane generelt. I tillegg gir
eit godt kollektivtilbod dei som av ulike arsaker ikkje har tilgang pa privatbil moglegheit til 4 kunne
bevega seg rundt om i landskapet. Men korleis kan ein legga til rette for eit godt kollektivtilbod i
smabyregionar, der folk er busett meir spreidd og der kundegrunnlaget er lagare enn i storbyregionar?

I denne oppgava undersekjer eg kollektivtilbodet pd4 Haugalandet, og har ekstra fokus pé korleis den
reisande si oppleving er.

Kollektivtilbodet pd Haugalandet bestar hovudsakleg av busslinjer, samt noko sneggbatlinjer. P4 grunn av
at det er fire aktorar innanfor kollektivtransport i regionen (Haukeliekspressen, Kystbussen, Kolumbus og
Skyss, opplev den reisande at Haugalandet har eit heller oppstykka kollektivtilbod. I analysen viser eg til
at dette speglar seg i blant anna akterane sine reiseplanleggarar, betalingssystem og korleis linjer mellom
ulike akterar ikkje korresponderer med kvarandre. Eg argumenterer for at det er mangel pa samarbeid
mellom dei ulike akterar, og da spesielt mellom Kolumbus og Skyss. I tillegg argumenterer eg for at ein
ikkje tek omsyn til dei geografiske og demografiske forholda i regionen. Det er ikkje eit stort nok kunde-
grunnlag til at ein kan ha heg frekvens over heile regionen. I staden argumenterer eg for at ein vurderer

a legga om ein del av den faste linjetrafikken til bestillingstrafikk, slik at bestillingslinjene fungerer som
matelinjer til hovudkorridorane der det 1 dag er grunnlag for linjetrafikk. I tillegg peiker eg pa at akterane
ikkje ser at bade buss og snaggbat saman utgjer det totale kollektivtilbodet. I ein region som Haugalandet
der fjordarmar strekk seg inn i landskapet er sjovegen oftast den raskaste. I dag er det darleg korrespon-
danse til og med mellom ulike transportmiddel innanfor éin og same akter. Dersom ein hadde sett trans-

portmidla som ein heilskap kunne ein utnytta kollektivsystemet pa ein betre mate.

Men det som verkeleg manglar i innsatsen for & legga til rette for auka bruk av kollektivtransport pd Hau-
galandet er 4 ta med den kjenslemessige og kulturelle sida ved reising inn i debatten. Eg argumenterer for
at reising ikkje er noko ein gjer berre for & komma seg fra A til B og at innhaldet mellomdei to kan vera
veldig betydingsfullt for mange reisande. Til demes kan utforming av haldeplassar og byttepunkt gjera
dei mindre eller meir komfortable og estetisk vakre, ulike transportmiddel kan gi ulike moglegheiter for
aktivitet under reisa, og generelt ma kollektivtilbodet vera brukarvennleg. Eg argumenterer for at det kan
seiast & eksistera ein bilkultur pd Haugalandet — som sa mange andre stader — og at dette er ein faktor som
ma takast omsyn til dersom ein vil auka bruken av kollektivtransport. Det betyr ikkje at det berre er til &
gi opp, men at innsatsen — i tillegg til 4 ha lage prisar, hog nok avgangsfrekvens, rette avgangar, rimelege

reisetider og s& vidare — ma rettast mot dei kjenslemessige og kulturelle aspekta ved reising.



ABSTRACT

There is much focus today on the importance of increasing the public transport share, both to reduce
emissions of air pollutants, to save space in the cities and to give more room to the soft road users. In ad-
dition, a well developed public transit system gives those who, for various reasons, do not have access

to a passenger car, to move around more freely in the landscape. But how can one plan for a good public
transit system in smaller city regions where more people are settled in rural areas and where the custom-
er base is lower than in larger city regions? In this thesis I examine the public transit system in the region

Haugalandet, and will keep an extra focus on the traveller’s experience.

The public transport system at Haugalandet consists mainly of bus lines and some fast ferries. Because
there is four key actors within public transport in the region (Haukeliekspressen, Kystbussen, Kolum-
bus and Skyss) the traveller experiences that Haugalandet has a rather disjointed public transport. In the
analysis I show how this is mirrored in the system, such as the key actors’ travel planners, payment sys-
tems and how lines across different actors don’t correspond with one another. I argue that there is a lack
of cooperation between the different actors, especially between Kolumbus and Skyss. In addition I argue
that the geographical and demographical conditions in the region are ignored when planning for public
transport. The customer base is not large enough to provide high-frequency lines all over the region. I in-
stead argue that one should consider to replace some of the fixed line traffic to booking traffic. In addi-
tion I claim that the actors today don’t see that both bus and speed ferry together make up the total public
transport system. In a region such as Haugalandet, where the fjords reach into the landscape, many jour-
neys will be faster by sea than by road. Today, the correspondanse between different modes of transport,
even within the same actor, is poor. If the different modes of transport could be seen as a total package,

the public transport system could have been exploited in a different way.

But what really lacks in the efforts for increasing the modal share of public transport at Haugalandet is to
bring the emotional and cultural aspects of traveling into the debate. I argue that travelling is not somethin
g you do just to get yourself from A to B, and that the content in between kan be very meaningful to many
travellers. In example, physical design at bus stops, ferry stops and terminals can make them more or less
comfortable and pleasing to reside at, and different modes of transport can make room for different activi-
ties during the journey, and in general, the public transport system needs to be user friendly. I argue that
there can be said to exist a car culture at Haugalandet - as in many other places - and that this is an aspect
that needs to be included if one want to plan for increased use of public transport. That does not mean that
we can just give up, but it means that the efforts - in addition to secure low prices, high enough frequen-
cies, departure at the right times and so on - must be directed towards the emotional and cultural aspects

of traveling.
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DEL 1

N4 er det nedoverstemning her. Det er klart han har et poeng med
frihetsberavelsen, at kollektivtrafikken er ute etter 4 kneble enkelt-
mennesket, det forstar alle.”
- Jani (karakter 1 Tore Renberg si bok
Vi sees i morgen (2013, s. 326)

-Innleiing Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon
s.1



KAPITTEL 1

Kollektivtransport i distrikta

1.1 Innleiing

«Veksten i persontransporten i storbyomradene skal tas med kollektivtransport, sykkel og gange.» (Meld.
St. 21 (2011-2012), s. 13). Dette er eit politisk mal som ferst blei nemnd i klimameldinga frd 2012 og som
har blitt repetert regelmessig i bade gjeldande Nasjonal transportplan 2018-2029 (Meld. St. 33 (2016-
2018), s. 147), ferre Nasjonal transportplan 2014-2023 (Meld. St. 26 (2012-2013), s. 16) og sa og seia
alle dokument som omhandlar tiltak for & auka bruk av kollektivtransport. Hovudérsaka til at ein vil ta
veksten med meir ‘grone’ transportmiddel er for & hindra ei stor vekst i utslepp av klimagassar til luft.
Massebilisme forureinar bade dei lokale, regionale og nasjonale omgjevnadene og er dessutan eit ut-
breitt problem pa globalt niva. Nokre vil kanskje hevda at teknologiske nyvinningar, slik som elbil, vil
fjerna desse utsleppa, og at det er der ein ber leggja innsatsen. Slike teknologiske lgysingar har potensiale,
men ein kan ikkje venta at alle har tilgang pa dei. Ei slik pastand ignorerer ogsé andre negative sider ved
massebilismen. Til demes tek privatbilar opp mykje areal — bade direkte og indirekte gjennom infrastruk-
tur — areal som kunne vore nytta til andre foremal. Det er mange i det norske samfunnet som av ein eller
annan grunn ikkje kan keyra bil sjelve, som til demes barn og unge, eldre utan ferarkort, ‘nye landsmenn’
som ikkje har skaffa seg forarkort, dei som rett og slett ikkje har rad til bil og sertifikat eller dei som rett
og slett ikkje ynskjer det. Storbyar har ofte eit kundegrunnlag og busetjingsmenster som gjer det mogleg &
leggja til rette for eit kollektivtilbod med heg frekvens og reising pa kryss og tvers av regionen og i tillegg

er det ofte fleire ulike kollektive transportmiddel & velja mellom, som til demes trikk, buss, tog og bét.

Men kva rolle har dei mindre byomrada i ei slik omlegging fré privatbilisme til kollektivtransport?
Mindre byomrade der befolkninga ikkje er like stor og der dei gjerne er busette i mindre tettstader og
generelt meir spreiddbygd gir heilt andre foresetnader for korleis kollektivtilbodet kan sja ut. Hage
frekvensar og dekking av store geografiske omrade blir vanskeleg & forsvara ut fra ekonomiske omsyn.

I tillegg kan dei lokale forholda spela inn pa kva transportmiddel som er aktuelle, som til demes pa Vest-
landet kor det stort sett er buss og noko bat som utgjer kollektivtilbodet. I forre Nasjonal transport-

plan 2014-2023 blei det dedikert eit eige avsnitt til kollektivtransport i distrikta kor utfordringar og tiltak
blei skildra. I gjeldande Nasjonal transportplan 2018-2029 har ikkje distrikta fatt sitt eige avsnitt, men

i staden er det eit kapittel som har tittelen «Framkommelighet for alle i hele landet» (s. 105) kor kollek-
tivtransport og transport generelt blir diskutert samla for bade storbyregionar og distrikt. Etter mi mein-
ing gir den nye transportplanen svake foringar for korleis distrikts-Noreg skal planlegga for auka bruk av

kollektivtransport.

I denne oppgéava vil eg sja naermare pa nettopp korleis ein kan planleggja for auka bruk av kollektivtrans-
port i regionar med lagare kundepotensiale for kollektivtransporten og der store delar av befolkninga er
busett i mindre tettstader og i spreiddbygde omrade. I tillegg ynskjer eg a4 underseka korleis dette kan
gjerast i typiske vestlandsregionar der topografi (og gjerne ogsé overordna, politiske val) har fort til at

buss og noko bét utgjer heile kollektivtilbodet.

-Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon
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1.2 Tema og kort om caseomrade

Med utgangspunkt i det eg skisserte ovanfor er temaet i denne oppgéva kollektivtransport i smaby-
regionar, med serskilt fokus pa tilbodet 1 dei meir spreiddbygde distrikta. Hovudmalet er 4 underseoka
korleis kollektivtilbodet kan tilgjengeleggjerast for dei fleste, inkludert dei som er busette i sékalla gris-
grendte strok. I tillegg kjem eit underliggande mél som har & gjera med a fa befolkninga utanom dei
storste byregionane med pa det grene skiftet fra forureinande og plasstakande privatbilisme til meir
miljovennleg og trafikkreduserande kollektivtransport. Kollektivtransport i distrikt som eit tema kan ta
mange ulike formar alt etter kva geografiske regionar 1 det langstrakte distrikts-Noreg ein tek
utgangspunkt i. For & halda oppgdva til ein handterbar geografisk kontekst har eg vald Haugalandet med
Haugesund som regionsenter som einaste caseomrade. I kapittel 3 kjem eg til & introdusera Haugalandet
meir detaljert, men innleiingsvis kan det vera greitt 4 nemna at Haugesund er ein relativt liten by saman-
likna med dei to nermaste steorre byane Stavanger og Bergen og at omlandet er noko mindre tettbygd enn
omlandet rundt dei storre byane i Noreg.

Gjennom oppgava har eg valt 4 omtala Haugalandet som ein ‘smabyregion’. Nokre, spesielt Haugesund-
arar, vil nok protestera mot at Haugesund er ein smaby. Men medan 80% av dei 115 000 innbyggarane
pa Haugalandet bur i tettbygde strak og 10% av totalbefolkninga bur i tettbygde strek i Haugesund kom-
mune, bur heile 90% av dei 330 000 innbyggarane i Stavangerregionen i tettbygd strak, og heile 60 % av
totalbefolkninga bur i tettbygde omréde i Stavanger/Sandnes (Statistisk sentralbyrd [SSB], 2016). Hau-
galandet har med andre ord langt i frd like stor konsentrasjon av befolkninga i byomrade som til demes
Stavanger har, og befolkningstalet elles er mykje 1dgare. Forholdet mellom by og land er dermed annleis
pa Haugalandet enn i Stavangerregionen, noko som kan gi utfordringar for korleis kollektivtilbodet i det
heile teke kan leggjast opp. I tillegg er det buss som utgjer hovuddelen av kollektivtransporten pa Hauga-
landet, supplert med noko bét. Det gir eit godt utgangspunkt for & underseka korleis ein kan leggja opp til
eit godt kollektivtilbod ogsa der ein ikkje har tilgang pa skinnegéande kollektivtransport.

1.3 Problemstilling og sparsmal

Eg har arbeida ut fra ei problemstilling som lyder som folgjande:

Korleis blir det lagt til rette for d auka bruken av kollektivtransport i meir spreiddbygde
strok i smabyregionen Haugalandet, der buss og bat utgjer heile kollektivtilbodet?

Problemstillinga ovanfor omfattar heile Haugalandet, men eg vil poengtera her at fokuset vil ligga pa dei
spreiddbygde omrada og dei tettbygde omréda som likevel ikkje gir eit serleg hogt kundegrunnlag for

kollektivtransporten. For & tydeleggjera dette har eg utforma eit underspersmal:

Undersporsmal 1: Kor tilgjengeleg er kollektivtilbodet for befolkninga som er busette i distriktskommu-
nane og spreiddbygde strok i dag?

Med omgrepet ‘tilgjengeleg’ siktar eg til det faktiske tilbodet, det vil seie det fysiske tilbodet. For at den
reisande i det heile teke skal kunne nytta kollektivtransport er det ei foresetnad at det er lagt opp kollek-

-Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon
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tivlinjer 1 omradet, at linjene har avgangar som passar til den reisande sine ynskjer og behov, at prisane er
overkommelege og at reisetida ikkje blir urimeleg lang. Pa den andre sida ma kollektivtilbodet ogsé opp-
fattast som eit aktuelt alternativ til privatbilen. D4 mé den reisande greia & orientera seg i kollektivnett-
verke gjennom 4 finna ruteinformasjon, informasjon om billettkjep, finna fram pa terminalar og halde-
plassar og sé vidare. I det heile teke mé det vera praktisk mogleg for dei reisande & kunne nytta seg av

kollektivtilbodet for at det skal vera tilgjengeleg, med andre ord ma kollektivtilbodet vera brukarvennleg.
Derfor har eg utforma eit andre underspersmal:

Undersporsmdl 2: Kor brukarvennleg er kollektivtransporten ut fra dei reisande sine opplevingar?
Desse to underspersméla meiner eg kan gi eit godt utgangspunkt for & svara pé problemstillinga 1
oppgdva. Men i tillegg har eg ynskje om & sja pa kva som eventuelt kan gjerast for & auka talet reisande
med kollektivtransport 1 mindre tettstader og spreiddbygde strok pa Haugalandet. Derfor har eg

utforma eit siste underspersmal som kan gi eit frampeik pa kva som eventuelt kan gjerast betre eller i alle

fall provast ut.

Undersporsmdl 3: Kva kan gjerast for d auka bruken av kollektivtransporten pa Haugalandet?

-Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon
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KAPITTEL 2

Metode

Ved forebuinga av masteroppgdva sag eg fore meg at eg skulle setta fram eit litteraturstudie 1 trdd med
samfunnsgeografiske metodar (sj t.d. Healey & Healey, 2010) som viste kva planfagleg teori seier om
korleis ein pa best mogleg mate kan leggja til rette for kollektivtransport i smébyregionar, for sd 4 noye
analysera korleis kollektivtransporten er lagt opp pa Haugalandet i hove til denne teorien. Det viste seg &
ikkje bli ein fullt sd relevant framgangsmaéte, d& eg gjennom analysen kom inn pa sider ved kollektivtrans-
porten som ikkje nedvendigvis blir nemnd gjennomgaande 1 eksisterande teori, men som likevel blei
opplevd som viktig for meg, anten som reisande eller som studerande av kollektivtransporten. Raskt inne
1 oppgaveskrivinga fann eg at det er mykje som skal klaffa for at kollektivtilbodet kan vera best mogleg,
og at det ikkje vil finnast ein fasit pa korleis ein ber gjera det i éin region. Ei endring av éi enkelt linje kan
ha konsekvensar for heile kollektivsystemet elles, slik at det blir umogleg a peika pa neyaktig kva som
ma gjerast. P4 bakgrunn av denne viktige justeringa har oppgéva derfor blitt utarbeidd ved & kombinere
tre ulike metodar: 1. Litteraturstudie av utvalde teoretiske publikasjonar. 2. Dokumentstudie, med sarleg
fokus pa politiske dokument, kollektivakterar sine strategiar og analyse av rapportar innanfor kollek-
tivtransport pd Haugalandet. 3. Ein praksis-orientert studie av korleis kollektivtilbodet fungerer i det
daglege. Desse tre metodologiske spora er alle forankra til eitt case-omréde, nemleg Haugalandet. Mélset-

naden med dette oppsettet er a skapa eit breitt fagleg perspektiv pa eit avgrensa geografisk materiale.

2.1 Framgangsmate og struktur

Innleiingsvis introduserer eg case-omrddet Haugalandet som smabyregion. Her far lesaren ei oversikt
over dei geografiske hova pd staden, demografiske forhold, litt informasjon om korleis folk pd Haugalan-
det reiser 1 dag og korleis transportmiddelfordelinga mellom privatbil og kollektivtransport ser ut. Dette

gir eit godt utgangspunkt for dei folgjande kapitla.

I del 2 legg eg fram ein del teoretiske perspektiv som er viktige & ta omsyn til planlegging for auka bruk
av kollektivtransport. Del 2 bestar av to kapittel. Det forste kapittelet handlar hovudsakleg om faktorane
som er direkte knytt til kollektivtransport, men ogsd om andre faktorar som er viktige for transport-
middelfordelinga. Mykje baserer seg hovudsakleg pa Transportekonomisk institutt sine rapportar innanfor
temaet, men eg har ogsa fétt stor nytte av den norske by- og regionforskaren Petter Ness sine artiklar om
kollektivtransport og byform. I tillegg blir dette litteraturstudiet utdjupa og supplert med kollektivakterar
sine strategiar og prinsipp for god planlegging av kollektivtransporten, som til demes kollektivselskapet i
Oslo og Akershus - Ruter - med sine prinsipp for linjenettet. Mykje av teorien og ein del av
kollektivselskapa sine strategiar er mynta pd storbyregionar. D4 er det klart at prinsippa og teorien ikkje
utan vidare kan overforast til Haugalandet som kontekst. Rapporten Bedre kollektivtransport i distrik-
tene. Rdd om utforming av tilbudet for kollektiv og offentlig betalt transport i distrikts- og smdbyregioner.
(Transportekonomisk institutt [TAI], 2007) har derfor kome godt med for & setta teorien i smibyregionen

sin kontekst.

_Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon
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I forste kapittelet viser eg ogsé til at det er ei reell konkurranseflate mellom kollektivtransport og privat-
bilen og i det andre kapittelet utdjupar eg forholdet mellom dei to transportmidla. Eg argumenterer ogsa
for at det kan seiast a eksistera ein bilkultur i Noreg — og kanskje spesielt i spreiddbygde strok der
kollektivtransporten uansett ikkje opplevast som tilstrekkeleg — som md med som eit svart viktig omsyn
ndr ein péd overordna niva planlegg for auka bruk av kollektivtransport i smabyregionar og 1 distrikta. Her
fokuserer eg pé det menneskelege ved det a reisa fra A til B og s&rleg pé korleis reising kan vekka ulike
kjensler hja mennesket, som til demes kontroll, fridom, ubehag eller avgrensing. Analysen som felgjer
er derfor i stor grad retta mot korleis kollektivtransporten pa Haugalandet blir opplevd for den reisande —
som trass alt er den generelle malgruppa for tiltak som seker & auka bruk av kollektivtransport.

Analysen blir eit dokumentstudie der eg har sett pd dokument som den reisande held seg til pa den eine
sida, og eksterne dokument som til demes T@I-rapportar pd den andre sida. I mellomsjiktet har eg ogsé
nytta meg ein god del av politiske dokument fré fylkeskommunane og kollektivakterane sine strategiske
dokument.

For & undersoka korleis kollektivtilbodet er i dag har eg nytta nettstadene til akterane som utgangspunkt,
kor ein kan finna rutetabellar, prisinformasjon, oversikt over linjer og meir. I tillegg har eg undersokt
korleis dei ulike mobilappane for dei akterane som har det fungerer. Dette gir meg eit godt innblikk i den
reisande si oppfatting av kollektivtilbodet da det truleg er slik dei orienterer seg om tilbodet. For & forsta
kvifor tilbodet er som det er, derimot, har eg studert fylkeskommunane si behandling av kollektivtransport
1 politiske dokument, lest etter svar i avisartiklar og i nokre deme teke direkte kontakt med dei eg meiner

kan svara pa spersmalet.

Ettersom det er den reisande si oppleving av kollektivtransporten som avgjer om kollektivtilbodet blir
nytta eller ikkje har eg gjort eit bevisst val om & gjera observerande stadsanalysar ved haldeplassar og
byttepunkt samt nytta meg av kollektivtilbodet i regionen nar det har vore aktuelt. Dette ‘feltarbeidet’ gir
ei kvalitativ djupne 1 oppgéva, men er ogsa etter mitt syn nedvendig for legitimiteten til oppgéva ettersom
«[...] experiencing the environment first-hand through conducting fieldwork is a fundamental, perhaps
essential, part of geographical research.» (Turkington, 2010, s. 221). Nokre av kvalitetane eg har sett pa
er skilting av kollektivtilbodet, utforming og design av transportmiddel og dei funksjonelle og estetiske
kvalitetane ved byttepunkt mellom linje og/eller transportmiddel. Dette har gitt meg ei kjensle av korleis
det er & vera reisande pa Haugalandet og gir ei god, praktisk tyngde til oppgéva.

For 4 unngé a ramsa opp relativt terre tal for frekvens, prisar og sonar om att i oppgava har eg vald a gjera
inkludera ein del drefting undervegs i analysen. Del 3 bestar derfor av to kapittel der eg i forste kapittel
prover & samanfatta funna mine i analysen og drofta vidare der det er nedvendig. I det siste og avsluttande
kapittelet gar eg attende til problemstillinga og underspersméla mine og gir ei oversikt over kva som fun-
gerer godt 1 dag og eventuelle tiltak som kan gjerast for a bidra til auka bruk av kollektivtransport pa

Haugalandet.
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2.2 Avgrensingar gjort pa ferehand og undervegs
Haugalandet er ikkje utan vidare ein naturleg avgrensa region, da ulike akterar nyttar ulike definisjonar.
Dei ni kommunane som inngar i definisjonen av Haugalandet i denne oppgava er eit resultat av kva data
eg pa ferehand hadde tilgjengeleg og blei avgrensa tidleg i prosessen. Andre vil nok vera usamde med
denne geografiske avgrensinga, men fordi dei fleste kommunane utanom Haugesund og Sauda stort sett er
like nér det kjem til geografi og demografi, trur eg ikkje det har spelt ei sarleg stor rolle for

innhaldet i oppgava mi. I nokre deler av analysen har eg vald & utelukka Haugesund og omrade naer
Haugesund. Dette var eit val som blei teke relativt seint i skrivinga, n@rmare sagt nar eg byrja med
analysen av frekvens. Arsaka er at eg — i trdd med problemstillinga mi - ville fokusera meir pa resten av
Haugalandet, nemleg dei meir spreiddbygde distriktskommunane. Forholdet mellom by og land er sjolv-
sagt framleis viktig 4 ta med, kanskje spesielt nar det kjem til kollektivtransport. Haugesund er derfor teke
omsyn til som bade eit startpunkt og destinasjon for kollektivreisande og som eit viktig byttepunkt der

fleire linjer motest.

I teoridelen kjem eg inn pd viktigheita av folk sitt forhold til reising med ulike transportmiddel nér ein
skal planleggja for auka bruk av kollektivtransport. For & forsta korleis folk pa Haugalandet stiller seg til
privatbilen og til kollektivtransporten fullt ut kunne det vore svart interessant & gjennomfera undersok-
ingar i form av sperjeundersekingar eller intervju. Dette har eg midlertidig ikkje fitt gjennomfort i denne
oppgdva, fordi eg valde & fokusere pa teoriar, dokument og logistikk. Men sjolv om dette arbeidet ikkje
byggjer pa ein sjolvstendig sosiologisk analyse, meiner eg likevel at eg fér eit visst innblikk 1 haugalend-
ingane sitt forhold til reising gjennom ei reisevaneunderseking som blei gjort for Haugalandet for 2011

(SINTEF, 2012) supplert med eigen erfaring av omradet.

Sjelv om analysen inneheld mange faktorar som blir sett pd som viktige for planlegging for auka bruk av
kollektivtransport har det ikkje vore anledning til & g& neye inn pa alle dei ulike faktorane som kan spela
inn. A ga gjennom korrespondering og takting av ulike linjer i byttepunkt, til demes, krev eit stort arbeid
med innhenting av rutetider gjennom heile dagen. Kollektivtilbodet ber i tillegg undersekast som ein heil-
skapleg struktur og a studera enkelte byttepunkt gir derfor ikkje det totale biletet for korleis linjer star i
forhold til kvarandre. Det krev ei underseking av heile Haugalandet, noko som ville blitt ei for omfattande
analyse 1 hgve til denne oppgava. Eg meiner likevel at det er nok data i dette studiet til 4 fa eit noye

innblikk i1 den radande situasjonen.

Som me skal sja er det fire hovudakterar innanfor kollektivtransport pd Haugalandet, kor to av dei er ek-
spressbussar. Fordi reising med ekspressbussar over kortare avstandar ofte blir dyrare og mindre fleksibelt
(dei har faerre stoppestader), har eg vald a fokusera i mykje storre grad pd det meir lokale tilbodet.
Likevel vil eg papeika at det er viktig a knyta lokal kollektivtransport opp mot regional kollektivtransport,
og at det er fullt mogleg 4 nytta regionale ruter som lokaltransport pé visse strekningar, som til demes
gjennom godt samarbeid mellom lokale og regionale akterar.

Eg har ogsa gjort ei avgrensing for kva som inngar i omgrepet ‘tilgjengeleg’. Mange vil gjerne forst tenka
pa universell utforming nar dei hayrer dette ordet. Universell utforming av kollektivtilbodet er heilt klért

ei foresetnad for at kollektivtransporten skal vera tilgjengeleg for alle. Men i denne omgangen har eg vald
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a sja bort fra universell utforming i seg sjolve, og heller fokusera meir pa andre viktige faktorar. Ein uni-

verselt utforma kollektivtransport kan seiast & vera implisitt for eit verkeleg suksessfullt kollektivtilbod.

Avgrensingane som er gjort i hove til kor detaljert analysane av ulike faktorar er og i heve til haugalend-
ingane sitt forhold til reising har etter mi meining vore naudsynte for 4 kunne halda oppgava til eit visst
omfang og for a frigjera meir ressursar til andre viktige sider ved kollektivtransport. Til demes har eg fétt
fokusert mykje pa kor brukarvennleg kollektivtransporten pd Haugalandet er og pé i kva grad kollektiv-
tilbodet blir opplevd som eit saumlaust og samordna tilbod. Ettersom det er dei reisande som til sjuande
og sist er den store malgruppa for tiltak som seker 4 auka bruk av kollektivtransport meiner eg at dette er

ein svart viktig del av arbeidet med kollektivtransporten.

2.3 Mi rolle

Eg kjem sjolv frd ei bygd pa Haugalandet, nermare sagt Nedre Vats, noko som sjelvsagt har paverka bade
val av tema og caseomrade og til ein viss grad innhaldet i oppgéva. Case-omrédet mitt hadde ikkje trengt
a vera Haugalandet, og det er klart nokre utfordringar i og med at eg er kjent i omradet fra for av. Sidan
eg var om lag 12 4r har eg teke buss regelmessig i og gjennom Haugalandet. Arsaka til at eg ikkje har
gjort det for er at kollektivtilbodet ikkje var tilpassa reisene eg hadde behov og ynskje om som barn. Fer
eg gjekk 1 gong med undersgkingane hadde eg derfor eit personleg bilete av korleis kollektivtransporten
fungerer pa Haugalandet. Men det var langt frd heile Haugalandet eg var kjent med i s@rleg grad pa fore-
hand, og enda faerre stader eg har teke kollektivtransport til. Valet av visse strekningar og byttepunkt som
er undersokt 1 grundigare detalj er til ein viss grad prega av min ferehandskjennskap til regionen. For

a vega opp for dette har eg bevisst teke med stader som eg fré for av har sers lite kjennskap til, som til
demes Nedstrand kai og Utbjoa kai som byttepunkt. Likevel kan det tenkast at det er nokre omrade som
burde vore undersokt i storre grad enn det som er gjort, men som folgje av mi ferehandsoppfatning av
Haugalandet ikkje har fatt merksemda dei fortener, og som ein utanforstdande lettare hadde fanga opp.
Uansett er alle omrade, med unnatak for Haugesund, teke med i dei meir overordna og mindre detaljerte

analysane som blir vist i dei ulike karta gjennom oppgava.

Pa den andre sida kan mi erfaring som kollektivreisande vera positivt for innhaldet i oppgéva. Etter-

som det er den reisande si oppleving av kollektivtilbodet som har fokus i analysen kan min kunnskap om
kollektivtilbodet bidra til & kasta lys over pd korleis det er for dei som er relativt godt kjende med bade
geografien og kollektivsystemet a reisa med kollektive transportmiddel. Dersom det til demes er vanske-
leg for meg, som tek kollektivtransport tritt og ofte, & finna ut av ruter og billettar kan ein i alle fall rekna
med at det er vanskeleg for utanforstaande og dei som aldri eller sjeldan nyttar seg av kollektivtilbodet.
Ogsé her vil eg peika pa at det til sjuande og sist er dei reisande pd Haugalandet som er malgruppa for
tiltak som seker & auka delen kollektivreisande, og mi erfaring som bade barn, ungdom og heimkomen

student kan derfor ogsa vera eit positivt innslag til ei slik oppgave som denne.
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2.4 Overforing til andre geografiske omrade

I denne oppgava er det utelukkande kollektivtransport i caseomrddet Haugalandet som er undersekt. Det
er heilt klart at geografi og busetjingsmenster spelar ei viktig rolle for korleis kollektivtransporten kan
leggast opp. Sterre byregionar enn Haugalandet som til demes Osloregionen og Trondheimsregione har
heilt andre foresetnader, spesielt nar det kjem til kva kundegrunnlag dei har og kor tettbygd omrada er.
Mange folk 1 stort sett tettbygde strek gir eit betre utgangspunkt for eit godt kollektivtilbod som er meir
attraktivt for dei reisande noko som igjen gir moglegheit for 4 investera 1 betringar i1 kollektivtilbodet og
sa vidare. Men ein del av analysane og funna kan nok tenkast & kunne overforast til andre smibyregio-
nar der store delar av befolkninga bur 1 spreiddbygde strok. Det kan ogsé tenkast at situasjonen ville blitt
ein litt annan dersom ein hadde hatt andre kollektive transportmiddel & halda seg til pa Haugalandet. I dag
er det buss som stdr for hovuddelen av kollektivtilbodet, supplert av nokre f& sneggbétstrekningar. I del 2
blir det vist at ulike transportmiddel kan vekka ulike kjensler hjd mennesket. Smabyregionar der tog og/
eller anna skinnegéande kollektivtransport er eit alternativ gir nok andre foresetnader for korleis ein mé
legga opp kollektivtransporten for & sikra auka bruk av tilbodet. Store delar av denne oppgéva kan nok
derfor ‘berre’ samanliknast med kollektivtransporten i smabyregionar der store delar av befolkninga bur
i spreiddbygde strok og der buss og bat stort sett er det einaste aktuelle alternativet for dei kollektivrei-
sande. Samstundes er stoffet spegla gjennom eit breitt spekter av teoriar og annan empiri, mellom anna
ein omfattande dansk studie (Jensen, 1997), sa mi drefting av Haugalandet er absolutt kopla til sterre sa-

manhengar.

Som nemnd gér mykje av fokuset i oppgava til korleis kollektivtransporten blir organisert og rettar seg
derfor spesifikt mot dei to kollektivtransportakterane som driv med lokaltransport i regionen, nemleg Ko-
lumbus og Skyss. I 2013 gjennomferte Forbrukerradet ei underseking av billettsystem for kollektivtrans-
port i byane Oslo, Bergen, Stavanger og Trondheim og kom fram til at «[...] informasjon om priser og
hvordan man skaffer billett, ikke er god nok.» (Forbrukerradet, 2013, s. 3). Utfordringar knytt til infor-
masjon og billettkjop som blir diskuterte i denne oppgéva kan nok derfor overforast til andre regionar og
kollektivakterar, og eg har ingen grunn til 4 tru at det ogsa gjeld for andre sider ved brukarvennlegheita
til kollektivtransporttilbodet. Sé sjelv om alle funn i denne oppgava ikkje nedvendigvis kan overforast til
andre regionar med andre geografiske og demografiske forhold, er det i alle fall visse funn som gjer seg

gjeldande 1 bdde smabyregionen Haugalandet og dei fire storbyane i Noreg.
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2.5 Avklaring av omgrep

Gjennom oppgava kjem eg til & nytta fleire ulike omgrep som kanskje ikkje er like lette & tyda. For
sikkerheits skuld vil eg her gi ei forklaring pd dei orda eg trur kan vera greitt 4 definera. Kollektivtrafik-
kforeningen, som er ein «[...] nasjonal bransjeorganisasjon for offentlige akterer som planlegger, kjoper
og markedsforer kollektivtrafikktjenester.» (Kollektivtrafikkforeningen, u.d.) har som ein del av arbeidet
med 4 standardisera kollektivtransporten laga ei ordliste som dei vil at heile bransjen skal nytta. Ordlista
gir ikkje forklaring pa kva orda betyr, men seier kva ord ein helst ber unnga & nytta. Til demes anbefaler
dei at ein berre nyttar ordet «billett» for dei ulike typane billettar som kan kjepast, og ikkje «pass» eller
«korty. Dette har eg ynskja a vidarefora i denne oppgéva, og har derfor nytta deira omgrep 1 storst mogleg
grad. Elles har eg nytta TQI sin rapport Bedre kollektivtransport i distriktene (2007) som utgangspunkt.
Gjennom oppgéva dukkar det ogsa opp fleire omgrep som blir tilstrekkeleg forklart i teksten og derfor
ikkje nemnd i serleg grad her.

Transportmiddel

Eit keyretay som kan frakta den reisande. Kollektive transportmiddel som er aktuelle i denne oppgéva
er buss, sneggbat og bilferje i den grad det kan sjdast som eit kollektivt transportmiddel. Sykkel og bil er
ogsa transportmiddel, men er hovudsakleg private sa lenge det ikkje er snakk om bysyklar, bildeling og
liknande.

Transportmiddelfordeling og transportmiddelval

Transportmiddelfordeling reflekterer kor stor del av transporten / reisene som blir gjort ved hjelp av dei
ulike transportmidla. Til demes er eit mal i denne oppgava a sja korleis det pd Haugalandet blir lagt opp
til & skyva transportmiddelfordelinga i retning av mindre bruk av privatbilen og meir bruk av kollektive
transportmiddel. Reisemiddelfordeling er synonymt med transportmiddelfordeling, og pa engelsk nyttar

ein gjerne omgrepa «modal share» eller «modal split» (t.d. Neess, 2012).
Transportmiddelval er den reisande sitt val av transportmiddel for den aktuelle reisa.

Linje
Kollektivtilbodet sin geografiske utstrekning langs ein trasé. Dersom det ikkje er faste linjer er det snakk
om bestillingstrafikk. Dei ulike linjene blir oftast tildelt ulike tal, der linje 1 og 2 ofte er linjer som tener

sentrum. Kan synast fram i geografisk korrekte linjekart eller i skjematiske linjediagram.

Rute
Avgjer kor ofte linjene har avgang og ankomst. Blir ofte forveksla med linje. Dei enkelte linjene sine
tidstabellar finn ein i rutetabellane.

Rutetrasé / keyretrasé
Den ngyaktige koyreruta til ei linje / rute. Traséen til ei linje kan variera mellom dei ulike rutene som blir
kayrt pé linja.
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Bestillingstransport

Alle formar for kollektivtransport som ikkje blir keyrt pa fast trasé og som ikkje har fastsett rutetabell.

Bestillingsrute

Ein versjon av bestillingstransport der det er sett opp faste traséar eller omrdde som skal betenast, samt
faste avgangs- og ankomsttider, men der den reisande ma bestilla ruta ei viss tid pé ferehand for at ruta
skal bli keyrt. Til demes kan det vera krav om at ruta ma bestillast kvelden for, to timar for eller ein halv-

time for avgang 1 rutetabell.

Lokallinje

Linje som stoppar pa alle stoppestader undervegs dersom nokon gir signal om at dei skal av eller pa.

Ekspresslinje

Linje som berre har nokre fa stoppestader undervegs for a kutta ned pa reisetid.

Hovudlinje
Blir nokre andre stader kalla for stamlinje og er linjer med heg frekvens og heg kapasitet. Blir kopla

saman med matelinjer.

Matelinje
Ei linje som tek dei reisande til ei hovudlinje, men som sjelvsagd ogsé kan fungera som vanlege
lokallinjer for reisande som skal pd og av langs traséen til matelinja.

Endestasjon versus stoppestad/haldeplass
Endestasjon betyr siste eller forste stoppestad/haldeplass pa ruta, alt etter kva veg ein reiser. Stoppestad

og haldeplass blir nytta om ein annan.

Byttepunkt og byttesone
Eit byttepunkt er ein stoppestad der den reisande med rimeleg ventetid kan gjera overgangar fré ei linje
til ei anna eller fra eitt kollektivt transportmiddel til eit anna. Overgangar kan ogsé skje 1 byttesoner, som

bestar av til demes fleire stoppestader som ligg 1 gangavstand fra kvarandre.

Frekvens / avgangshyppigheit
Kor ofte det gér avgangar pa €i linje. Er stort sett 1 denne oppgava gitt som tal pa avgangar i lepet av éin
dag.

Stive rutetider
Tiltak for & gjera rutetidene lettare gjenkjennelege for dei reisande. Nar avgangar og ankomst er sett opp
med faste minutt-tal, til demes kvart over heil kvar time.
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Timesrute / timesfrekvens og halvtimesrute / halvtimestrafikk
Naér linjene har avgang éin gong i1 timen heile dagen med 60 minuttars intervall. Halvtimesrute / halv-

timestrafikk er ndr det gér to avgangar i timen.

Koordinerte rutetider
Tilpassa dei ulike linjene, bade mellom same transportmiddel og mellom ulike transportmiddel, slik at dei

reisande far kortast mogleg ventetid ved byttepunkt og byttesoner.

Takta rutetider
I byttepunkt og byttesonar der det er fleire kryssande linjer, men der det ikkje er grunnlag for & ha heg
frekvens, ber det leggjast opp til takting av rutetidene. Det inneber at dei ulike linjene har avgangstid frd

byttepunktet til same tid, slik at den reisande fér eit breitt utval av reisemoglegheiter.

Pris / takst
Kollektivtrafikkforeningen ynskjer at ein nyttar ordet «pris» for kostnaden for billettar. Fleire aktorar
nemnd i denne oppgdva, derimot, nyttar sjelve ordet «takst» for same foremalet, sa det blir her ei bland-

ing av dei to orda.
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Figur 1 - Haugalandet i kontekst
3.1 Geografisk avgrensing
I boka Haugalandet (Nordmark, 1990) inngar dei atte kommunane Haugesund, Karmey, Bokn, Utsira,
Tysver, Vindafjord, Sveio og Etne i1 regionen. Til trass for at forfattaren og haugalendingen Reidar Nord-
mark omtalar ei slik avgrensing som «[...] ei naturleg geografisk eining, avgrensa med sjo bade mot Sta-
vanger 1 sor og Bergen 1 nord» (Nordmark, 1990, s. 9) er det gjort mange ulike avgrensingar av Hauga-
landet og det finst ingen fasit pa kva geografisk omrdde regionen dekkjer. I reisevaneundersgkinga for
Haugalandet 2011 (SINTEF, 2012) inngér dei same kommunane, men i tillegg er kommunane Sauda og
Suldal inkludert.
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Figur 2 - Haugalandet sine grenser
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For a fa mest nytte av tilgjengeleg materiale, som til demes SINTEF (2012) si reisevaneundersegking og
Rogaland fylkeskommune og Kolumbus sine tal, har eg avgrensa Haugalandet til dei ni kommunane som
inngar 1 desse to sine avgrensingar, nemleg Utsira, Karmey, Sveio, Haugesund, Bokn, Tysver, Vindaf-
jord, Etne og Sauda. Figur 2 pé forre side viser denne definisjonen av Haugalandet sirkla rundt med raudt.
Den bl4, stipla linja viser grensa mellom Rogaland og Hordaland fylkeskommunar. Sju av kommunane
(Utsira, Karmey, Haugesund, Bokn, Tysver, Vindafjord og Sauda) ligg i Rogaland, og dei to siste (Sveio
og Etne) ligg 1 Hordaland.

3.2 Haugalandet i regional samanheng

BERGEN (135 k) Til trass for at det er relativt langt til n@rmaste storre byar er det ikkje

langt til nermaste bykommune som ikkje inngar i Haugalandet, nemleg
Stord som ligg om lag 55 km nord for Haugesund og som er innanfor
pendlaravstand for mange haugalendingar.
83 km
LEIRVIK (56 km)
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21k
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STAVANGER 2 km)

Figur 3 - Avstandar pa Haugalandet

Figur 3 ovanfor viser avstandar mellom ulike tettstader pd Haugalandet og nordover og serover til

Bergen og Stavanger. Tala i raudt viser avstand fra Haugesund.I tillegg til at Haugalandet ligg 1 to ulike
fylkeskommunar ligg regionen ogsd noko pa tvers av andre regionar, nemleg Sunnhordland og Ryfyl-

ke. Sveio og Etne inngar i Sunnhordlandsregionen nordover, medan Sauda inngar i det som blir kalla for
Ryfylke serover. Dette blir illustrert i figur 3 pa neste side. Forfattaren Kolbein Falkeid, som sjolv er fra
Haugesund, omtala korleis fylkesgrensa utartar seg i boka Haugalandet: Ferd i folk og natur (1999). Om
haugalendingen skriv han: «Bor han pé rogalandssiden av fylkesgrensa, er han ryge. Bor han p4 horda-
landssiden er han horde.» (s. 115). Det er godt mogleg at dette skiljet mellom rygene og hordane ogsa kan
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vera gjeldande i dag, men eg
har aldri tenkt at eg sjolv er ein
ryge.Tettstaden Leirvik, som er
administrasjonssenter i bykom-
munen Stord, er ogsa region-
senter for Sunnhordland-re-
gionen (Samarbeidsradet for
Sunnhordland, u.a.). Etne og
Sveio kommune har dermed

bade Haugesund og Leirvik

i °
som regionsenter. Ryfylke har -

ikkje ei eige regionsenter, men é TEIKNFORKLARING /
Sauda inngér som eitt av tre re- @ Regionsenter
. . N Regiondelsent
giondelsenter 1 regionen. A ®  Regiondelsenter
Ryfylke i
0 510 20 Sunnhordland
w1 Kilometer Haugalandet grense
. o oo B S 7 - 4
Figur 4 - Haugalandet, Sunnhordland og kyfylke med regionsenter og
regiondelsenter

3.3 Arealbruk og natur

Kartet under viser at det forst og fremst er i Haugesund, Kopervik, Akrehamn og Sauda at det er saman-
hengande bebygde omrade. Bebygde omrdde omfattar bdde tettstader, bustadfelt, byomréade, industri og
meir. Den vestlege delen av Haugalandet er prega av lagtliggande landskap med smékupert terreng og lag
vegetasjon, og kystlynghei dominerer store delar av landskapet. Etter kvart som ein beveger seg lenger
vekk fré kysten og austover inn i landet blir det noko meir brattare terreng etter som ein n@rmar seg hog-
fjellet aust for Etne og Sauda), meir frodig vegetasjon og meir av den landbruksjorda som ein elles ser pa

Jeren pa sersida av Boknafjorden.

I tillegg viser kartet at Hau-
galandet har mange fjordar-
mar som strekk seg inn 1 s &
seia alle delar 1 landskapet.
Dersom ein ser ngye etter ser
ein ogsa at fleire av omrada
merka med ‘bebygd’ ligg inst

1 fjordane. 3
14 . i
‘%: s Bebygd
o, ; . ebyg
o A i, ™ P Jordbruk
i Y] B s«
1y S ; ‘QJ Qg
A = C‘f ‘ Snaumark
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Figur 5 - Arealressursar pa Haugala'};det ‘
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3.4 By og bygd pa Haugalandet

Med sine 37 000 innbyggjarar er regionsenteret Haugesund ein god del mindre enn dei naermaste storste

byane Bergen med om lag 280 000 innbyggjarar og Stavanger/Sandnes med om lag 200 000 innbyggjarar

(SSB, 2017). Kartet under viser dei elleve storste tettstadene pa Haugalandet etter SSB sin definisjon, og

som alle har over 1 000 innbyggarar. SSB sin definisjon av tettstader er at det ma bu minst 200 personar

der (om lag 60-70 bustader) og at det som hovudregel ikkje skal vera meir enn 50 meter mellom kvart hus

(SSB, u.4). Bade Haugesund, Akrehamn, Skudeneshavn og Kopervik har bystatus, og Sauda er bykom-

mune. Haugesund tettstad er desidert storst med nesten 45 000 innbyggjarar, etterfelgd av Kopervik med

litt over 11 000 innbyggjarar og Akrehamn med nesten 8 000 innbyggjarar. Elles er det fire tettstader med

over 1000 innbyggjarar. Dei er Skre, Sveio, Etne og Qlen. Tabellen under viser kommunane sine tal for

befolkning, landareal og befolkningstettleik. Her ser me at befolkningstettleika er desidert storst 1
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Figur 6 - Tettstader pa Haugalandet
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. Tettstader (SSB)

Haugesund med om lag 508
personar busette per kvadrat-
kilometer, etterfolgd av Karmoy
med 183 personar per kvadrat-
kilometer. Kommunane med lagast
befolkningstettleik er Etne, Sauda
og Vindafjord. Dette blir ogsa re-
flektert 1 figur 7 pd neste side som
viser fordelinga mellom folk bu-
sette 1 tettbygde strok og spreidd-
bygde strok.

Utsira skil seg spesielt ut der alle er busette 1 spreiddbygde strok, men det er heller ikkje sd rart dd det

totalt bur 200 personar pa gya. Medan Haugesund, Sauda og Karmey har heg del busette i tettbygde strok

har Bokn og Tysvaer litt under 50% busette 1 tettbygde strok. Det er altsa store skilnader mellom korleis

busetjingsstrukturen er.

Tabell 1 - Befolkning og areal i kommunane pd Haugalandet

Haugesund 36951 72,68 508,4309818
Karmay 42187 229,94 183,4666964
Utsira 200 6,32 31,64114271
Sveio 5593 246,14 22,72290502
Bokn 865 4717 18,33977556
Tysveer 10925 42541 25,68122606
Vindafjord 8788 620,59 14,16066384
Etne 4106 735,27 5,584371193
Sauda 4710 546,31 8,621532534
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Busette i tettbygd og spreiddbygd omréade, 2016
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Figur 8 - Innbygg]arar per km2 pd Haugalandet

Kartet ovanfor viser fordelinga av befolkninga pd Haugalandet. Dess sterkare raudfarge, dess fleire inn-
byggjarar per kvadratkilometer bur i omrédet.

Grafen i figur 9 pd neste side viser befolkningsveksten som har skjedd pd Haugalandet sidan 2007 og SSB
sine prognosar for befolkningsvekst fram til 2040 med hovudalternativet (MMMM) som utgangspunkt.
Pa dei ti dra frd 2007 til 1 dag har Haugalandet vakse frd om lag 102 000 innbyggarar til om lag 115 000
innbyggarar. Om 11 ar (2028) er det venta at dette talet vil ha auka til om lag 120 000, og 1 2040 er det
venta & vera nesten 140 000 innbyggjarar pa Haugalandet. Denne veksten er ikkje venta & fordela seg jamt
pa dei ulike kommunane.
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Faktisk og venta befolkningsvekst pa Haugalandet

2007-2040 (MMMM)

Figur 9 - Faktisk og venta 145000
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Figur 10 - Faktisk og venta befolkningsvekst pa Haugalandet fordelt pa
kommunane

Figuren ovanfor viser faktisk og venta befolkningsvekst fordelt pd kommunane. Kor bratt skraninga pé
soylene er viser kor stor grad av vekst/reduksjon kommunane har hatt og er venta a f4. Haugesund har
sidan 2007 hatt sterst vekst, etterfolgd av Karmey. Nar det kjem til venta vekst er det ogsa Haugesund
som er rekna for & veksa mest, frd om lag 36 000 1 dag til om lag 47 000 1 2040. Karmey er ogsé venta &
ha hog vekst, med ei auke frd om lag 42 000 1 dag til om lag 48 000 1 2040. Om det faktisk vil skje ei slik
vekst som desse prognosane framstiller, er ikkje godt & vite, og desse tala ma derfor ikkje behandlast som
fakta om kva som garantert kjem til & skje.

Tala som er nemnd seier noko om kor folk er busette, men ikkje noko om kva funksjon dei ulike stadene
har 1 regionen. I Regional plan for areal og transport pd Haugalandet (Rogaland fylkeskommune og
Hordaland fylkeskommune, 2016) er Haugesund definert som regionsenter. Kopervik, Sveio, Aksdal,
Qlen, Etne og Sauda er definerte som regiondelsenter, medan Skudeneshavn, Akrehamn, Norheim,
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Foresvik og Skéanevik er omradesenter. Lagast i dette sentrumshierarkiet finn me det som blir kalla for
tettstadssenter og grendesenter, som omfattar Veavagen og Avaldsnes pd Karmeoy, Vormedal og Kolnes pa
fatslands-Karmey, Frakkagjerd, Slattevik, Hervik og Skjoldastraumen i Tysvaer kommune, Forde, Auk-
landshamn og Valevég i Sveio kommune, Skjold, Vikebygd, Bjoa, Knapphus, Karhus, Sandeid, Vike-

dal og @lmedal 1 Vindafjord kommune og Kyrping og Teigland i Etne kommune. I tillegg er Fagerheim,
Gard, Bleikemyr, Hemmingstad og Skédredalen definert som knutepunkt i bystrukturen. Regionsentra og
regiondelsentra er viste i figur 4 pd s. 15. Dette er rett nok politisk definerte sentrumstypar og seier ikkje
nedvendigvis noko om kva funksjonar dei ulike stadene har i dag, men det seier noko om korleis ein fra
overordna politisk hald ynskjer at Haugalandet skal sja ut og det gir foringar for areal- og transportplan-
legging framover. Til demes blir det sagt i den regionale planen at for & kunne ha eit tilfredsstillande
kollektivtilbod pa Haugalandet er det heilt avgjerande at «[n]ye kontorarbeidsplasser og servicefunksjoner
m4 lokaliseres 1 sentrum [...] [og] [n]y boligbygging mé i hovedsak konsentreres 1 gangavstand til tettst-
edssentre og andre knutepunkter.» (Rogaland fylkeskommune og Hordaland fylkeskommune, 2016, s.
57). Alderspyramiden i figuren under viser kor mange kvinner og menn det er fordelt pa dei ulike alders-

gruppene 1 heile Haugalandet. Som i resten av Noreg kan ein ogsa her venta ei eldrebelgje om nokre ar.

Alderspyramide Haugalandet 2016
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Figur 11 -Alderspyramide for Haugalandet 2016

3.5 Reising pa Haugalandet

Som eit siste avsnitt for eg gar vidare pa dei teoretiske tilnaermingane til kollektivtransport ynskjer eg a
undersgkja reisevanane til haugalendingane og korleis dei held seg til dei ulike transportmidla, i den grad
det er mogleg. Den nyaste reisevaneundersekinga pa Haugalandet er gjort for dret 2011, og blei gjennom-
fort av SINTEF pé oppdrag av Rogaland fylkeskommune (SINTEF, 2012). I rapporten blei ogsé Suldal
kommune teke med i avgrensinga av Haugalandet. I tillegg kjem eg til & presentera ein del statistikk fra
SSB sine databasar der det kan gi ekstra innsyn 1 haugalendingane sine reisevanar.

Forst ynskjer eg a ta ei gjennomgang av transport pa Haugalandet i det siste hundrearet, som eit tilbake-
blikk pa korleis det ein gong var, og kvifor transportbiletet ser ut som det gjer i dag. Her har eg hovud-
sakleg nytta rogalendingen og forfattaren Svein Magne Olsen si bok Fra trdkk til motorveg (1995) der
han skildrar samferdselshistoria til Rogaland, og journalisten, haugalendingen og forfattaren Tor Inge
Vormedal si bok Historien om Haugalandet: 1950-tallet (2009).
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3.5.1 Litt historikk

Det er ikkje lenge sidan privatbilen var ein luksusgjenstand for dei aller fleste i1 heile Noreg. Den forste
bilen blei ikkje importert til Noreg for 1 1898 (Olsen, 1995), og veksten pa talet bilar var langt fré rask dei
forste dra. Privatbilane var dyre, vegane var stort sett ikkje eigna for det nye transportmiddelet og det var
ikkje garantert at motorbilen kom til & bli ein suksess (Monsrud, 1999). For & transportera seg via lande-
vegen fra A til B métte ein anten sykla eller gd, eller ta i bruk hest og kjerre som var det vanlegaste trans-

portmiddelet pd norske vegar minst fram til forste verdskrig, men ogsa lenger.

Allereie 1 1892 gjekk det ei sjorute pa strekninga Sandnes — Stavanger — Foresvik — Kopervik — Haug-
esund — Leirvik — Bergen. Ruta heitte «Nattruten» fordi den gjekk om natta slik at folk kunne sova seg
over, ettersom reisa tok 10 timar éin veg. Den forste rutebussen pd Haugalandet blei sett opp 1 1913,
koyrte mellom Kopervik og Skudeneshavn og hadde plass til 12 passasjerar (Olsen, 1995). Talet pa ruter
vaks, og «[...] mot slutten av 1930-4ra hadde vi et utbygd nett av bilruter over hele Rogaland.» (ibid, s.
105). 11937 fekk Haugalandet sin forste snoggbat — eller ‘sjobuss’ som det ogsa vert kalla — pa streknin-
ga Stavanger — Sandeid (ibid.). I 1939 blei det lagt til éi til sneggbétrute som var innom mange stader pd
bade Haugalandet og pd sersida av Boknafjorden, og som tok heile 13 timar éin veg. Etter kvart ble denne
ruta lagt om og den blei lagt ned 1 1972. Tidleg pd 1960-talet blei hydrofoilbatane introdusert pd Hauga-
landet. Den forste ruta er i dag kjent som Flaggruten og gjekk strekninga Stavanger — Kopervik —
Haugesund — Bergen og tok berre 4 timar, og det blei ogsa lagt opp ruter rundt om kring pd Haugalandet.
Etter kvart blei hydrofoilane erstatta med westamaranarar og i1 1974 blei Nattruten, som no var overfladig,
lagt ned.

Vormedal (2009) tek fore seg samferd- Reg| strerte bilar

selshistoria pa Haugalandet etter andre

verdskrig. Etter krigen hadde vegane 3000000
blitt sdpass gode, og busstilbodet hadde
auka 1 den grad at“[s]elv om veiene bade 2500000
var smale og kronglete, gikk det buss

. R 2000000
til hver eneste avkrok pa Haugalandet.”

1,2 . 38). Dette fi il

(V?nneda , 2009, s. 38) e"[te orte til at 1500000
fleire av sneggbatrutene blei lagde ned.
Det var heile 13 busselskap som keyrte 1000000

bussar til og fra Haugesund og i 1952

var det over 1 100 000 busspassasjerar til 500000
saman pa Haugalandet (ibid.). Ein kunne

tenka seg at privatbilane etter kvart hadde 0
blitt billigare og vegane blitt betre, men < D§)Q. NQ;LQ. @_ﬁ" cé_jg q@ N @63 .-ﬁggo .-{55\(’0

fordi det etter andre verdskrig blei inn- NN RSN

fort kvoteordningar pé bilimport i heile Figur 12 -Registrerte bilar i Noreg 1900-2015
Noreg, var blei det dei seks forste ara

etter krigen blei det importert like mange

bilar som i 1938 dleine (Monsrud, 1999).
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Men i oktober 1960 blei kvoteordninga fjerna, og
talet pa privatbilar vaks enormt raskt. Figuren 12 Registrerte bilar per
pa forre side viser veksten av registrerte bilar i innbyggar

Noreg frd 1900 til i dag. 0,6

Figur 13 til hegre viser at sjelv om Noreg si o

befolkning har auka frd om lag 2 200 000 1 ar 0,4

1900 til om lag 5 200 000 1 2017, har ikkje talet
bilar per innbyggjar slite med a halda tritt med be-
folkningsveksten. Sa fram til 1960- og 1970-talet 0,2

kan ikkje personbilen ha vore eit veldig 0.1

0,3

aktuelt transportmiddel for dei fleste pa Hauga-

. 0
landet — som i resten av Noreg. Den norske ©C 0000000000 ONT®
O N N & 1N O M~ 0 O © «f «oof o
. . a o Oy Oy Oh O Oy O O O O O
arkitekten Jan Carlsen og den norske samfunnsvi- J HHdHdHd A Hd AN AN

taren Hans-Magnus Ystgaard kommenterer denne ~ £igur 13 -Registrerte bilar i Noreg fordelt pd

veksten 1 biltrafikk 1 boka Trafikk-krigen frd 1971: befolkning 1900-2016

Den eksplosive okningen av biltallet forer til ei radikal forandring av transportmidlets egenskaper: Fra d
veere et hurtig og fleksibelt transportmiddel gdr bilen over til a bli ei trafikkhindring av verste slag. Den
sprer seg om med dod, forgifining og adeleggelse. (s. 12).

Forfattarane er svert kritiske til korleis samtida hadde blitt avhengig av privatbilen. Dei meiner at det er
ei folgje av at ein investerer i veginfrastruktur og parkeringsplassar, slik at kollektivtransporten féar darle-
gare konkurransedyktigheit, som igjen gjer at folk er ngydde til a skaffa seg bil. Dersom denne skildringa
av korleis transportbiletet sdg ut pa 1970-talet stemmer, kan det sja ut som at kollektivtransporten allereie
dé i stor grad hadde mista si konkurransedyktigheit mot privatbilen. Det er samstundes viktig 4 ha i mente
at Carlsen og Ystgaard bygde argumentasjonen pa ei radikalt systemkritisk marxistisk plattform, som sette
likskapsteikn mellom bilbasert arealplanlegging og totalitere politiske maktstrukturar. Sjelv om kritikken
pa mange matar er fagleg presis, rommar ikkje boka eit spesielt nyansert blikk pa bilkultur i det norske

samfunnet.

Pé 1990-talet og utover forte store veg-, tunell- og bruutbyggingar pa vestlandet til at det vart lettare &
reisa med buss mellom Bergen og Stavanger, og fré 1. januar 2013 blei ogsd Flaggruta lagt ned. Det betyr
at reisande mellom Bergen og Stavanger ma ta Kystbussen, som tek alt fra 4 t og 50 minutt til 5 t og 35
minutt, altsd lengre tid enn sneggbaten nytta pa same strekninga. I tillegg fann ein ut at det blei for dyrt &
drifta ruta mellom Haugesund og Stavanger, slik at den blei lagt ned frd og med 1. januar 2015 (Hauge-
sundregionens neringsforening, 2014). Som me skal sja gér det framleis sneggbéatar ulike stader pa
Haugalandet, men denne korte historia om sjefart viser korleis ein har vald & satsa pé infrastruktur knytt

til bilvegen til ulempe for sjovegen, som trass alt nokre gonger er den kortaste vegen.
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3.5.2 Haugalendingane i dag

Forhold til privatbilen

Figur 14 under viser korleis talet pa personbilar per innbyggjar pd Haugalandet har vakse frd 1990 til i
dag. I 1990 var det om lag 35 000 bilar p4 Haugalandet og i 2015 var talet nesten 58 000, med andre ord
ei rask auke fra litt over 0,37 til over 0,5 personbilar per busett i regionen. Det betyr at det 1 dag er om lag

halvparten sa mange personbilar som faktiske personar pa Haugalandet.
Personbilar per person
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Figur 14 -Registrerte bilar per person pa Haugalandet 1990-2015

I folgje SINTEF (2012) hadde heile 93% av personane over 18 &r pd Haugalandet forarkort for bil, og
gjennomsnittleg tal bilar per hushald var 1,64 1 2011. Figuren under viser tal pa ferarkort per hushald i
dei ulike kommunane pd Haugalandet. Som me ser er det hovudsakleg sveart sjeldan at det ikkje er noko
forarkort i eit hushald i det heile teke, men delen er storst i Utsira kommune som trass alt er ei lita gy, og

Haugesund, noko som truleg kjem av at fleire kan g4, sykla og ta kollektivtransport til ulike fasilitetar.

Tal pa fgrarkort per hushald
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Figur 15 -Tal pa forarkort per hushald pa Haugalandet fordelt pa kommunar
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Reisevaneunderseokinga (ibid.) viste at det er skilje mellom ulike grupper trafikantar nar det kjem til kor
stor sjanse det er for at dei har ferarkort eller ikkje, om dei har tilgang til bil 1 hushaldet og om dei nyttar
andre transportmiddel enn bil. Tabellane under viser kva karakteristikkar (éin eller fleire) som gjer det

meir sannsynleg for at ein heyrer til dei ulike gruppene.

Tabell 2 - Karakteristikkar til dei utan forarkort og til dei utan tilgang til bil

Kvinner Kvinner
= Aldersgruppe 18-24 ar Aldersgruppa 67 ar og eldre / aldersgruppa
= 18-24 ar
:"E Arbeidsledige og studentar Alderspensjonistar og trygda
3‘9 Einslege Einslege
E Medlem i hushald med samla Hushald med samla inntekt under kr 400 000
»

inntekt under kr 200 000

Tabell 3- Karakteristikkar til dei med forarkort og dei som utelukkande er bilkeyrarar

Menn Menn

Aldersgruppe 35-66 ar Aldersgruppa 25-54 ar

Yrkesaktive Yrkesaktive

Dei som alltid har tilgang til bil

Karakteristikkar

Samla kan ein seia at det er tydeleg at einslege kvinner i aldersgruppa 67 ar og eldre eller i aldersgrup-

pa 18-24, som anten er pensjonistar, trygda, arbeidsledige eller studentar, og som bur i eit hushald med
relativt 1dg samla inntekt (dei ma sjolvsagt ikkje oppfylla alle karakteristikkane) har stor sjanse for & ha
dérleg tilgjengelegheit til bil, anten som folgje av at dei ikkje sjelve har ferarkort eller at dei ikkje har bil 1
hushaldet. P4 den andre sida er det sterst sjanse for at ein har ferarkort og berre nyttar privatbilen dersom
ein er ein yrkesaktiv, forholdsvis ung mann. Eg har ikkje tenkt & gd vidare inn pé forholdet mellom ulike
trafikantgrupper her, men desse tabellane viser i alle fall at privatbilen som ein mobilitetsressurs er ujamt

fordelt mellom ulike grupper menneske pad Haugalandet.

Reisevanar

Tal turar og fordeling av turar pd kommunane

Reisevaneundersgkinga (SINTEF, 2012) gir ein del konkrete tal som kan vera greitt & omtala her. Gjen-
nomsnittleg reisetid kvar verkedag pd Haugalandet er litt over éin time, og gjennomsnittleg tal pa turar er
3,60, slik at gjennomsnittleg reisetid pa kvar tur er om lag 17 minutt. Totalt var det om lag 325 000 turar
kvar verkedag pa Haugalandet i 2011. Om lag halvparten av reisene gjekk til, fré eller i Haugesund kom-
mune og om lag 31 400 av turane har Haugesund sentrum som reisemal. Dette kan tyda pa at Haugesund
spelar ei rolle som regionsenter i praksis ogsa. Men fordi 88% av dei sentrumsretta turane startar i Hauge-
sund sentrum, Haugesund kommune elles og dei naermaste kommunane Karmey og Tysveer, kan det ogsé
tyda pa at sentrumseffekten Haugesund far i form av & trekkja til seg tilreisande har noko svekkja effekt

lenger nord og aust i regionen.

_ DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon

s.23



Nesten 30% av alle reisene pa Haugalandet skjedde inne i Haugesund kommune. Berre 3% av reisene
gjekk ut av eller utanfor Haugalandet, noko som kan tyda pa at det er lite pendling ut av Haugalandskom-
munane til omliggande regionar.

Turar fordelt pa Haugalandet Figuren til venstre viser forde-

linga mellom turar som skjer in-
100 %

90 % nanfor eigen kommune og turar

?g: som har stader i andre kommunar

ng som reisemal. Sauda og Utsira

40 % skil seg spesielt ut ved at over

igi 90% av alle turane skjer innan

132: eigen kommune. Etne, Karmoy
\)

30 og Haugesund har ogsé heg del

s @‘ A
6‘: B \:) B & . .
S N “"\‘ *-'” & turar innanfor eigen kommune.
*® <€
Elles er det Tysver, Bokn og
W Tal turar innanfor eigen kommune Tal turartil andre kommunar

. Sveio som har sterst tal pa turar
Figur 16 -Turar fordelt pd Haugalandet . L.
som gar til andre kommunar.

Innpendling og utpendling (arbeidsreiser) pa

Haugalandet, etter kommune

Figur 16 til hegre viser balansen mellom )

innpendling og utpendling for arbeid i dei g:g

ulike kommunane pa Haugalandet. Haugesund g:?

¥

og Vindafjord er dei einaste kommunane som 0.5
. . . 04
har hegare innpendling enn utpendling, noko o3
. . 0,
som tyder pd at dei har mange arbeidsplassar. 0,1 I . l
0
E)O

Elles er det Sauda og Sveio som har sterst del

8]

D>

L ‘- ‘i.- '\

. ) 6‘ ¥ s -
utpendling. . & ,@? & 4\“& c;* 3 5
¥

u Innpendling Utpendling

Figur 17 -Forholdet mellom inn- utpendling pd

Transportmiddelfordeling " landet
augalande

Figur 19 under viser transportmiddelforde-
linga for heile Haugalandet samla, inklud-

Transportmiddelfordeling Haugalandet
2011

ert Suldal kommune. To tredjedelar av alle
reiser pa Haugalandet blei gjort som bilferar,
og litt over 9% blir utforte som passasjer 1

llekti
privatbil. Med andre ord blir heile 76% av rolekitransport

| fo
alle reiser pa Haugalandet gjort med privat- mTiltots
kkel
bil. Berre 3,5% blei i 2011 utfort med buss, *
m Bilf@rar

bat og ferje. P4 den andre sida blei 12,5%

. . mBil j
av turane gjennomfort til fots, og 5,7% med passEREr

sykkel. Halvparten av dei reisande brukar mAnne

ikkje andre transportmiddel enn privatbilen 1

lopet av ein dag, Figur 18 -Transportmiddelfordeling pa Haugalandet 2011

_ DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon

s.24



Ein kunne kanskje tenkja seg at det er meir sannsynleg at turar inn til Haugesund kommune blir gjort med
kollektive transportmiddel. Men rapporten viser at det berre er 3,1% av reisene inn til Haugesund kom-
mune som blir tekne med kollektivtransport. Talet er hagast for reisande frad Vindafjord kommune, kor det
er ‘heile’ 10,5% som lar bilen std. Det kan ogsa vera verdt & nemna at det er ein relativt stor del som reiser
med kollektivt frd Etne til Karmey (14,1%). Elles er prosentdelen reisande med kollektivt veldig lagt i
heile regionen, med unnatak fra turar til Utsira som nedvendigvis mé gjerast med bat.

Gjennomsnittleg nyttar 6% av dei reisande p4 Haugalandet kollektivtransport pd ein kvardag. Det er ho-
vudsakleg elevar og studentar som gjer at dette talet er sdpass ‘hagt’. Delen reisande med kollektivtrans-

port varierer frd 3% til 9% over regionen.

Figur 19 under viser transportmiddelfordelinga i dei ulike kommunane. I kommunane Sveio, Etne og
Tysvar skjer over 80% av alle turane som bilsjéfer eller passasjer. Kollektivandelen er 1&g i samtlege

kommunar. Utsira og til dels Sauda skil seg ut ved at fleire av reisene skjer til fots eller med sykkel.

Transportmiddelfordeling pa Haugalandet, etter kommune (%)
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Figur 19 - Transportmiddelfordeling i kommunane pd Haugalandet 2011

Haldningar til privatbilen og kollektivtransporten

Reisevaneundersgkinga for 2011 (ibid.) tok ogséd opp kvifor respondentane nytta det transportmiddelet dei
gjorde. Figuren 20 pa neste side viser kor mange prosent av dei som keyrer bil til arbeid minst éin gong i
veka som har svart at dei ulike faktorane er avgjerande for at dei tek bilen. At bilen er raskare enn buss er
den viktigaste arsaka. I tillegg er mangel pa godt nok kollektivtilbod og behov for & gjera innkjep/erend
undervegs viktige faktorar. Dei bilkeyrande opplevde ogsé at bilen gav dei betre komfort. Privatbilen og
komfort blir diskutert vidare 1 kapittel 5, men kort sagt handlar det om at privatbilen kan representera ei
privat sfeere utanfor heimen for dei reisande og at den gir moglegheiter som andre transportmiddel kan-
skje ikkje gir, som til demes fridom fra a ha andre folk rundt seg. Figur 21 pa neste side viser kva dei som
reiste med kollektivtransport minst éin dag i veka svara pa kvifor dei valde kollektivtransporten. Her ser
me at mangel pa tilgang pa bil er den viktigaste arsaka, etterfolgd av at det er billigare enn a keyra bil, det
er meir avslappande og av omsyn til miljeet. Eg veit ikkje kva som inngér i bolken «anna». Overraskande
nok har ogsa over 15% svara at dei tek kollektivtransport pa grunn av at det gir raskare transporttid enn

om dei skulle teke andre transportmiddel.
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Prosentdel som svara at det er ein viktig faktor
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Figur 20 Prosentdel som svara at faktorane var viktig for at dei koyrte bil til/frd jobb
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Figur 21 Prosentdel som svara at faktorane var viktig for at dei tok kollektivtransport
til/frd jobb

Figur 22 pd neste side viser kva dei som keyrer bil til og frd jobb minst €éin gong til dagen har svara pa
spersmélet om kva som skal til for at dei skal nytta kollektivtransport oftare 1 jobbreiser. Hyppigare av-
gangar er heilt klart det viktigaste for dei fleste. Kortare reisetid, betre moglegheiter for & reisa pé kryss og
tvers, kortare avstand til busstopp, ferre stoppestader pa rutene og & sleppa bytte fr& mellom ulike linjer
og/eller transportmiddel er ogsa viktige faktorar for mange. Det som kanskje er litt bekymringsverdig i
samband med denne oppgéva er at heile 30% meiner at ingen av faktorane som blei gitt har nokon bety-
ding for deira transportmiddelval. Det kan tyda pa at det er ei stor del av befolkninga pad Haugalandet som
vil vera svaert vanskelege & fa over fra privatbil til kollektivtransport, uansett kva tiltak ein set 1 verk.
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Figur 22 Kva md til for at dei som koyrer bil tek meir kollektivtransport?

Sa kjem spersmalet om det eksisterer ein slags bilkultur p4 Haugalandet som kan spela inn pa transport-
middelfordelinga og korleis ein ber planleggja for auka bruk av kollektivtransport. At det finst ein bilkul-
tur rundt om kring i Noreg er heilt klart. Til demes har ein festivalen Gatebil pa Rudskogen Motorsenter
rett nord for Sarpsborg kor heile 40.000 nordmenn og andre metast ei helg i juli for & keyra bilane sine,
og ikkje minst visa dei fram (Gatebil, u.d). Hausten 2011 blei det avisoppslag i lokalavisa Haugesunds
avis om at politiet og andre var bekymra for sterre samlingar av ungdommar med bilar kvar sendag den
hausten (Nilsen & Gronstad, 2011). Desse samlingane gér under namnet ‘Streetmeet’, og underteikna kan
bekrefta at dei er aktive ogsé i dag, med Facebookside med 800 medlemer der du ikkje treng leita mykje
for du finn spersmal om det ‘e noen som e me a kjore tur’ eller om det er ‘noen som vil matas pa gamle
meieriet 4 ta turen derfra’, samt invitasjonar til ulike biltreff i andre regionar. Seinast 30. april 2017 blei
det arrangert ei sékalla varmenstring utanfor kjepesenteret Amanda i Haugesund, kor heile 350 koyretoy
var registrerte (Storksen & Sommerbakk, 2017). Desse to arrangementa kan nok vera noko ulike nér det
til demes kjem til kva aldersgrupper som meter opp, kva bilar dei har og kva feremalet med metet er, men

uansett har dei éin ting til felles — bilen, og bilen som eit sosial arena.

Ut fra dette trur eg det er trygt & seia at det finst — som det heilt sikkert finst i andre regionar — ein bilkul-
tur pa Haugalandet. Med tanke pa at heile 30% av respondentane i reisevandeundersgkinga (SINTEF,
2012) meinte at ingen av faktorane som var lista opp kunne fa dei ut av bilen og inn i kollektivtrans-
porten, er ikkje dette eit spesielt sjokkerande funn. Eg kjem neerare tilbake til dei kulturelle aspekta ved
bilkeyring i kapittel 5, der temaet er djupare presentert i relasjon til aktuell forsking pa omréadet. Noko av

dette er ogsa referert i det komande kapittelet, kopla til ei drofting av reisevanar.
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DEL 2

”Men,” sier Rudi hissig, ’hva gjer det med et menneske 4 sitte pa
disse trange setene, 1 denne forpinte luften, kjenne innvollene sk-
ramle som en jevla terketrommel, og stanse, og kjare, og stoppe,
og kjare, hele tiden? Ha? Satan jeg er kvalm. Brother of cunt! Og
dette spor jeg deg om, Jani, pa toppen av den grunnleggende kren-
kelsen det er at to arbeidsfolk som du og jeg har blitt frarevet det
symbolet pa frihet vi har. Volvoen. Ha? Jo, det skaper uro. Jeg er
sikker pd at hvis du far noe statistics pd muskelskader, og sammen-
ligner de som har egen bil med de som ma kjere kollektivt, sd vil
du se at blant de som kjerer buss, s er det langt flere tilfeller av
folk som sliter med fibromyalgi og slitasje og migrene og rett og
slett langtidssykemelding. ”

- Rudi (karakter 1 Tore Renberg si bok
Vi sees i morgen (2013, s. 327)
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KAPITTEL 4

Planleggja for auka bruk av kollektivtransport
i norske distrikt

Dersom planleggjarar og politikarar skal kunna paverka folk sine transportmiddelval, m4 dei forsta dei
bakenforliggande faktorane som spelar inn. I dette kapittelet vil eg g& gjennom faktorar som gjennom
litteratur og rapportar blir framheva som spesielt relevante, som til demes reisetid, tilgang pa parkerings-
plassar, pris og avgangsfrekvens. Kapittelet er delt opp 1 fire hovuddelar. Den forste omhandlar kvifor
menneske reiser og kva rasjonale som ligg bak ulike val av reisemédl. Den andre hovuddelen tek fore seg
forholdet mellom privatbilen og kollektivtransporten, med serleg fokus pa konkurransen mellom dei
ulike transportmidla. For at ein skal kunna péverka folk til & la bilen std gjennom tiltak som siktar pa &
avgrensa bilbruk eller gjennom 4 gjera kollektivtilbodet meir attraktivt er det ei foresetnad at det
eksisterer ei konkurranseflate mellom bilen og kollektivtransporten. I tillegg blir det introdusert korleis
dei ulike transportmidla gir ulike moglegheiter og tilfredsstiller ulike ynskje og behov for den reisande.
Den tredje hovuddelen tek fore seg faktorar som har vist seg & pdverka transportmiddelval og som knyt
seg til strategiar for fysisk arealplanlegging i form av lokalisering av bustader og tilrettelegging for park-
eringsplassar. Den siste delen fokuserer pa faktorar knytt til korleis infrastrukturen og strategiar rundt

kollektivtransport blir lagt opp. Til slutt kjem ein oppsummering.

4.1 Kvifor reiser me?

Den tyske geografen Walter Christaller introduserte 1 1933 sin sentralstadsteori, som til ein viss grad

kan kasta lys over kvifor menneske har desse behova for & reisa. Han meinte at samspelet mellom ulike
stader kan forklarast som eit resultat av ein sentralistisk orden 1 samfunnet der det skjer ein «[...] crys-
tallization of mass around the nucleus [...]» (Christaller, 1933/1966, s. 14). Mellomalderbyen med ei
sterk bykjerne med typisk marknad og kyrkje der det var lett 4 sja kva som var sentrum blir trekt fram
som eit slags ideelt samfunn som verkeleg viser den sentralistiske ordenen. Men Christaller meiner at
dei moderne byane ogsa er ein del av ein sentralistisk orden, til trass for at bykjernen ofte ikkje er like
kldr der. Han skil mellom sentralstader av hegare orden og sentralstader av 14gare orden. Ferstnemnde er
stader som har ein sentralfunksjon for ein sterre komplementar region kor det finst fleire sentralstader av
lagare orden. Sentralstader av lagare orden er dei stadene som tener neromridet. Med sentralitet meiner
Christaller den relative viktigheita til staden, som han finn via ei enkel matematisk likning: B (samla vik-
tigheit) — Bz (staden sin befolkning). Tanken er at viktigheita til ein stad ikkje blir avgjort av befolkning-
stalet i staden, men heller av funksjonane og kvalitetane som gir liv i staden. Stadane far da anten over-
skot eller underskot av viktigheit. Medan sentralstaden av hegare orden har overskot av viktigheit har den
komplementare regionen, omlandet som ein kan seia «‘oknar’ til sentrum, underskot av viktigheit slik at
likninga gér opp. Han skil mellom sentrale yrker, tenester og godar og kringsspreidde yrker, tenester og
godar. Sentrale godar av hegare orden er godar ein ma inn til sentralstaden av hegare orden for & fa tak

1. Ein fér altsé berre tak 1 dei 1 visse, fi stader, samanlikna med kringspreidde godar, som ein kan finna i

sentralstader av lagare orden.
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Rekkevidda, det vil seia kor langt me er villige til & reisa for 4 fa tak 1 godet, er 1 folgje Christaller ulike
for kvar type gode og varierer med i kva sentralstad godet blir tilbode. Eit gode som blir tilbode 1 ein
storre by der ogsd andre godar blir tilbode gjer at den reisande kan sl& saman fleire @rend og sleppa a
gjera tilleggsreiser til mindre byar og tettstader. Dersom du til demes har eit apotek i naermaste sentrum,
men ikkje noko Vinmonopol, og du har @rend 4 gjera 1 begge butikkane reiser du nok heller til eit storre
sentrum som tilbyr begge, dersom dette sentrumet ikkje er for langt vekke. Det er ikkje sjolve avstand-

en mélt 1 meter eller kilometer som er viktig her, men heller det han kallar for den "ekonomiske avstand-
en’ som er summen av «|...] the cost of freight, insurance, and storage; time and loss of weight or space
in transit; and, as regards passenger travel, the cost of transportation, the time required, and the discom-
fort of travel.» (Christaller, 1933/1966, s. 22). Dei som er busette lenger vekke frad sentralstaden av heogare
orden vil 1 felgje Christaller i mindre grad nytta seg av tilboda i sentralstaden enn dei som er busette nar-
mare, pa grunn av at reisekostnadene totalt sett blir hogare. Naess, Mogridge og Sandberg (2001) nyttar eit
anna omgrep om kostnadene ved reising, og spesielt ved ulike typar transportmiddel, nemleg generali-
serte kostnader' som er “[...] the perceived costs, including what is actually paid for each mode of trans-
port, as well as time, effort, risk, inconvenience, etc.” (s. 149). Er det d4, slik Christaller hevdar, at dei
som bur lengre vekke fra dei meir ‘viktige’ sentralstadane nyttar seg i mindre grad av tilbod og godar enn

dei som bur n@rmare sentrum, som folgje av dei auka reisekostnadene?

Den norske by- og regionforskaren Petter Ness fann at avstand frd bustad til bysentrum i bade storbyen
Kebenhavn og smdbyen Fredrikshavn i Danmark ikkje hadde serleg mykje padverknad pa aktivitetsnivaet
til dei intervjua (2012, s. 27). «Distance decay», frafallet av aktivitet med avstand, var med andre ord
ikkje ein sarleg sterk effekt. Dette kan tyda pa at dei som er busette i meir perifere strok har dei same
behova og ynskja som dei som bur i meir sentrale strok der det er eit breitt tilbod av fasilitetar.

For Christaller var reising inn til storre tettstader og byar ein mate & skaffa seg dei godane og tilboda ein
hadde behov og ynskje for. Til ein viss grad liknar dette pa den norske by- og regionforskaren Petter Naess
sin forklaring pa transportmensteret me ser rundt oss, nemleg som eit resultat av «[...] people’s resources,
needs, and wishes, modified by the constraints and opportunities of urban form characteristics as well as
other structural conditions of society.» (2012, s. 22). Mykje spelar altsa inn for kor ofte ein reiser, kor ein

reiser, korleis ein reiser og kva rute ein tek for a koma seg til mélet.

Til no har reising blitt omtala som noko som er ein nedvendig kostnad som ma gjerast for at me skal né
vére mal. Men kan reising ogsa vera eit mél 1 seg sjolve, eller i alle fall ikkje berre representera ein
kostnad for den reisande? Sosiologane Mimi Sheller og John Urry, hevesvis frd USA og Storbritannia, er
1 artikkelen «The new mobilities paradigm» kritiske til korleis samfunnsvitskapen har sett pa reising som
«[...] a black box, a neutral set of technologies and processes predominantly permitting forms of econom-
ic, social, and political life [...]» (2006, s. 208). I staden for a sja sjelve reisetida som ‘ded’ tid som ein
soker a redusera mest mogleg meiner dei at skiljet mellom reising og aktivitet ikkje er reelt, fordi ulike
aktivitetar kan skje under reisa. I ein T@I-rapport som undersekte reisevanane til folk i Oslo/Akershus
og Trendelag fann forskarane at dei reisande, anten dei tok bil eller kollektivtransport, dreiv med mange
ulike aktivitetar under reisa (TQI, 2014). Til demes sendte dei tekstmeldingar, heyrte pa musikk, las, var
pa sosiale medium, arbeidde, studerte eller sov. I ein annan artikkel har Sheller med seg Ole B. Jensen og

Simon Wind (2014) ved Alborg universitet, kor dei peikar p4 at «[...] people’s movements are not simply
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undertaken as autonomous rational subjects nor determined simply by efficiencies or cost-benefit calcula-
tions as depicted in transport modeling.» (2014, s. 1). Dei er opptekne av korleis kroppen vér sansar at me
er 1 rarsle, og korleis ulike transportmiddel gir ulike moglegheiter, erfaringar og kjensler hja menneske.
Til demes kan ikkje sdkalla ranekultur pa bygdene rundt om kring i Noreg forklarast ut frd rasjonelle
nytte/kostnadsanalysar og sendagsturane som kanskje var meir vanleg for, kor heile familien sette seg inn
1 bilen for 4 keyra ein tur pa landet, kan ikkje forklarast dersom ein reduserer reisetida til & vera ded tid

som ein vil minimalisera.

4.1.1 Rasjonale knytt til folk sine reisevanar

Ness (2012) forklarar folk sine reisevanar ut fra kva «transportrasjonale» dei har. Han tek utgangspunkt i
teoriar innanfor felta transportgeografi og transportekonomi, som forklarar folk sine reisevanar som eit re-
sultat av mélet med reisa péd den eine sida og kostnadene og ulempene pé den andre sida. Transportrasjon-
ale blir forstatt som «[...] the backgrounds, motivations and justifications that agents draw on when they
make transport-relevant decisions about their participation in activities, location of these activities, modes
of transportation, and the routes followed.” (Nass, 2012, s. 24). Inn under dette gér omsyn til demes til
tryggleik, komfort og affeksjon/kjensler knytt til reisa. Naess (ibid.) nemner ulike sett rasjonale knytt til
reisevanane til folk. Det eine settet knyt seg til korleis folk vel sine aktivitetar med tanke pa kor dei er
lokaliserte. Naess meiner dei matte balansera mellom rasjonalet som omhandlar & redusera reiseavstand
og —tid, og rasjonalet om & ha tilgang pd best mogleg fasilitetar. Dei fleste 1 studiet var meir opptekne av
eit breitt tilbod enn at fasilitetane skulle vera nar bustaden. Det andre settet med rasjonale er knytt til val
av transportmiddel, kor det blei funne to hovudrasjonale. Det forste omhandla transportmiddelet sin ef-
fektivitet, bAde med omsyn til tid, kostnad og tilgang. Det andre omhandla faktorar knytt til sjelve proses-
sen transportmiddelet gir reisa, som til demes fysiske, psykologiske og sosialt negative og positive sider
ved transportmiddelet. Naess (ibid.) kommenterer ogséd kva rasjonale som ligg til grunn for sjelve reise-
ruta. Funna hans frd Kebenhavn viser at folk gjer minst mogleg omvegar i dei daglege reisene sine. Dette
meiner han stettar det som blir kalla for aktivitetsbasert tilneerming til transportforsking kor ein gér ut fré
at «[...]daily-life travel is mainly an activity derived from the need or wish to carry out other, stationary
activities[...]» (Naess, 2012, s. 28). Medan dette gjerne gjeld for funna i dette Kebenhavn-studiet, har eit
seinare studie av same byen (Jensen, Sheller og Wind, 2014) vist at val av reiseruter ikkje alltid er eit re-
sultat av ei utrekning av den raskaste ruta. I folgje forfattarane har dette 4 gjera med at menneske ynskjer
og har behov for a til demes oppleva landskap dei synast er trygge, spennande eller vakre, dei vil kanskje
utloysa stress etter ein lang arbeidsdag og dei tilpassar sine reiseruter etter kven dei skal ha med seg pa
turen. Konklusjonen til Jensen, Sheller og Wind (ibid.) er at slike faktorar som er del av teori om emos-
jonell geografi, gjer at dei reisande «[...] are not only choosing routes, but also moving between different
affective experiences of mobility, and thereby managing their own emotional geographies in relation to

places and other family members.” (s. 13).

Ut fra diskusjonen ovanfor kan me seia at me reiser for & dekka vare ynskjer og behov. Men desse ynskja
og behova bestér ikkje berre av & fi tak 1 visse godar og tenester, oppretthalda sosiale kontaktar og sa
vidare, men inkluderer ogsa dei meir kjenslemessige sidene ved & gjennomfora reisa i seg sjolve, anten
det er maktkjensla ein far ved a koyra bil eller det er kjensla av ro ved a sykla langs eit vatn.

Meir om dei kjenslemessige sidene ved reising kjem 1 kapittel 5, da spesielt om bilbruk.

DEL 1 Innleiing Metode Haugalandet _Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon

s.32



4.2 Forholdet mellom privatbil og kollektivtransport

4.2.1 Konkurranseflate og indusert trafikk

I artikkelen “Wider roads, more cars” (2001) tek Ness, Mogdridge og Sandberg oppgjer med det dei
meiner er ei misforstding av forholdet mellom ulike transportmiddel, spesielt mellom privatbilen og kolle-
ktivtransporten. P4 same tida som ein set politiske mal og investerer for & auka delen kollektivbrukarar,
syklande og gdande, investerer ein ogsé i1 betringar av vegsystem for & handtera ei auka vekst i trafikk.
Forfattarane meiner styresmaktene og trafikkplanleggarar forsvarar dette ved & hevda at det er «[...] no
contradiction between the goals of limiting car traffic and increasing the market share of public transport
on the one hand, and the practice of road building resulting in increased urban road capacity on the other.”
(Neess et. al, 2001, s. 148). Eit relativt nytt deme pa slike pastandar i norsk kontekst finn ein i ein debatt i
Aftenposten hausten 2015 kor representantar frd Transportekonomisk institutt (TOI) og Norges Automo-
bil-Forbund (NAF) er usamde om effekten ei investering i auka vegkapasitet pd E18 i Vestkorridoren inn
mot Oslo vil ha for trafikken (Tenney & Saglie, 2015).

Ness, Mogdridge og Sandberg (2001) argumenterer for at det er meir konkurranse mellom privatbilen

og kollektivtransporten enn mange hevdar, og at det derfor ikkje er slik at ein ikkje kan paverka bil-
eigarar gjennom fysiske strukturar berre fordi dei har tilgang til bil. Dei tek utgangspunkt i den skotske
filosofen Adam Smith sin godt kjente akonomiske teori om tilbod og etterspurnad, som er eit viktig anker-
feste 1 var tids nyliberalistiske samfunnsgkonomi. Smith meinte at samfunnet burde vera organisert gjen-
nom marknadsekonomi der produsentar og konsumentar har frie toyler, i motsetnad til planekonomi der
staten avgjer kva og kor mykje som skal produserast. Han meinte marknaden pa den maten ville bli styrt
av «den usynlege handa» som sikra eit effektivt samfunn der konsumenten «[...] buys goods until his
marginal cost (the price of the good) equals the marginal benefit of the good [...]» (Begg, 2009, s. 152).
Overfort til transportmiddelfordeling betyr det at delen reisande med bil og delen reisande med kollek-
tivtransport er eit resultat av det totale tilbodet dei ulike transportmidla gir den reisande. Ei auke i vegka-
pasitet vil 1 folgje Naess, Mogdridge og Sandberg (2001) fora til eit skifte fra kollektivtransport til privat-
bilisme, auka reiseavstandane, endra reiserutene og fa fleire til & reisa i rushtidene. Etter ei stund vil denne

trafikken ta igjen den auka vegkapasiteten, slik at bilane nok ein gong stér i ke.

Dei nyttar Downs-Thompson-paradokset for a forklara forholdet mellom privatbilisme og kollektivtrans-
port vidare. Downs-Thompson-paradokset gar ut pd at fordi ein betre flyt i trafikken gjer at kollektivtilbo-
det ikkje kan konkurrera mot privatbilen i same grad som dersom det er mykje ko pa vegane, vil ei inves-
tering for 4 auka vegkapasiteten fora til like masse ko eller meir ko. Etterspurnaden til kollektivtransport
blir redusert og fleire tek bilen. Medan auka kollektivtransport forer til stordriftsfordelar, som til demes
grunnlag for fleire avgangar i timen og til investeringar i den tilheyrande infrastrukturen, gir auka privat-
bilisme stordriftsulemper som til demes treigare trafikkflyt og meir forureining. Dersom ein aukar veg-
kapasiteten vil det bli meir fordelaktig & koyra privatbilen. Forfattarane argumenterer for at ei auka veg-
kapasitet vil fora til det som blir kalla for “indusert trafikk™. Det er trafikk som kjem som ei folgje av at
dei generaliserte kostnadane ved 4 koyra bil har blitt lagare. ‘Generaliserte kostnader’ er “[...] the per-
ceived costs, including what is actually paid for each mode of transport, as well as time, effort, risk, in-

convenience, etc [...]” (Naess, Mogridge og Sandberg, 2001, s. 149). Det inneber at dei generaliserte ko-
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stnadene for & koyra bil stig i seinare grad enn om ein ikkje hadde investert i bilvegen, og det skal meir
trafikk 1 form av privatbilisme til for kostnadene ved 4 ta bilen er like store som kostnadene ved a beny-
tta seg av kollektivtransport. Nar ein aukar delen bilar pa vegane mister kollektivtransporten ein del av
sine stordriftsfordelar. Resultatet er at ei investering I vegkapasitet forer til ei auka kostnad 1 begge trans-
portmidla. Den danske sosiologen Mette Jensen (1997) meiner at til trass for at det har blitt meir og meir
akseptert at samfunnet ma investera i kollektivtransporten, motarbeider den framhaldande investeringa

1 store vegprosjekt dei positive effektane investering i kollektivtransport kan ha. Ho hevdar at det ikkje
nyttar & driva ein politikk der ein satsar pd store vegprosjekt kombinert med ein “[...] halvhjertets satsn-
ing med udbygning av en enkelt banelinie samtidig med at man nedlegger 5 andre, eller en foregelse

av hyppigheden af busafgange i morgenmyldretiden samtidig med at man slejfer alle ture efter kl 19.”
(Jensen, 1997, s. 119). For a fa til eit skifte 1 transportmiddelfordelinga i form av meir kollektivtransport

bor ein heller kombinera ei satsing pd kollektivtransport med restriksjonar direkte retta mot bilkeyring.

Som eg kjem inn pa i kapittel 5 handlar ikkje menneske ut fra reint rasjonelle val. At kollektivtransporten
pa eit tidspunkt teoretisk sett er meir attraktiv enn privatbilen (nar kostnaden ved bilen gir over kostnaden
ved kollektivtransporten) betyr ikkje at folk skiftar transportmiddel utan vidare. Nass, Mogridge og Sand-
berg (2001) viser til at 1 tillegg til & behandla folk som rasjonelle aktorar tilseier Downs-Thomson-para-
dokset at folk merkar kostnadsutviklinga, at reisetid er ein sars viktig faktor i val av transportmiddel,

og at alle har eit reelt val mellom bil og kollektivtransport. I tillegg er det ei viktig foresetnad for teorien
at trafikkmengda er sd stor at etterspurnadskurvene for dei to transportmidla vil metast. I mindre trafik-
kerte omréde, som til demes store delar av Haugalandet er dersom ein skal samanlikna det med sterre by-
omrdde, vil det kanskje ikkje bli sdpass store kostnader ved privatbilen at det til slutt lennar seg & nytta

seg av kollektivtransporten.

I eit prosjekt fra Kristiansand-regionen undersegkte TOI (2008) kva effekt eit tilbod om & fa eit gratis
ménadskort for buss eller ein sykkelpakke verdt 1000 kronar hadde pa reisevanane til dei tilsette ved tolv
storre bedrifter. Fire av fem valde sykkelpakken og grunngav det i at kollektivtilbodet var for darleg til

at dei kunne ta buss til og frd jobb uansett. Det var & pdmelde i undersekinga som keyrte bil kvar dag,
og dei fleste var blandingsbrukarar, som vil seia at det varierte om dei koyrte sjolv, satt pd med andre,
sykla eller tok buss. Rett nok greidde dei ikkje & paverka reisevanane til alle, dd 18% av dei som tok mot
sykkelpakka og om lag halvparten av dei som fekk gratis manadskort for buss sa at ordninga ikkje hadde
paverka reisevanane deira. Men resten opplevde altsd at deira reisevanar blei endra som folgje av tiltaket.
Dei fleste gjekk over til & ta sykkelen meir 1 bruk (52%), etterfolgd av kombinert bruk av buss, sykkel og
gange (18%). Dei som for tilbodet nytta bilen til og fra jobb tre til fem dagar i veka, altsd blandingsbru-
karar, var dei som 1 sterst grad uttrykte at dei ville la bilen st til fordel for sykkelen. Undersekinga viser
at det er mogleg & péverka folk sine reisevanar slik at fleire lar bilen std, og at dette spesielt gjeld dei som

ikkje nyttar bilen kvar einaste arbeidsdag.

4.2.2 Fridom, fleksibilitet og flyt
Den danske sosiologen Mette Jensen har undersekt danskane sitt forhold til privatbil og kollektivtrans-
port i rapporten Benzin i blodet (1997). Gjennom intervjua identifiserte ho fire omgrep som til ein viss

grad kunne forklara transportdtferda og val av transportmiddel for samtlege av dei intervjua. Dei defin-
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erte ho som fridom og avgrensing, og uavhengigheit og avhengigheit. Jensen hevdar til at forstdinga av
omgrepet fridom har endra seg over en relativt kort periode. Ho viser til ei skildring av fridom i Salmon-
sens Konversationsleksikon fra 1897, altsd 120 ar sidan, kor omgrepet betydde personleg fridom, altsd
fridom 1 motsetnad til tvang og ikkje & vaera fri. I dag blir omgrepet derimot ofte nytta i samband med
forbrukarval. Me vil ha fridom til & gjera val péd den frie marknaden, me vil ha fridom til 4 skaffa oss ein
bil som forbruksgjenstand. «Det sarlige ved denne forbrugsgenstand [bilen] er at den 1 sig selv symbol-
iserer frihed.» (Jensen, 1997, s. 92). Privatbilen gir oss ein fridom til & velja kor me vil keyra, nér me vil
koyra, og kven me vil keyra med. Me far pa den méten ein fleksibel mobilitet. Bilen som eit frigjerande
verkemiddel er ikkje noko nytt, og kunsthistorikar Even Smith Wergeland (2014, s. 213) peikar i sin dok-
toravhandling pa korleis dei store vegutbyggingane og framveksten av privatbilismen i Noreg pa 1960-
talet var ein kontrast etterkrigstida si gjenbygging av landet og at privatbilen blei eit slags symbol for det
moderne, teknologiske samfunnet. I folgje Wergeland péverka ideen av privatbilen som frigjernande for

individet dei politiske avgjerdene om arealplanlegging i den tida.

Pa den andre sida peikar Jensen (1997) pd at fridomen bilen gir kan gi avgrensingar pa andre omrade. Til
demes krev privatbilisme ofte mykje infrastruktur som ofte gjer det vanskeleg og ubehageleg for bade
menneske og dyr & ferdast langs og pé tvers av vegane. I trafikkerte omrdde blir det farleg for barn og
unge & opphalda seg, og dersom trafikken blir for stor dannar det seg til og med avgrensingar for bilis-
tane; ka. Det er ikkje berre privatbilen som gir fridom. Intervjua til Jensen viser at sykkelen ofte blir peika
pa som eit transportmiddel som gir fridom til & velja til demes trasear og tidspunkt a reisa pa. Buss/tog og
anna gir fridom frd ansvaret ein sjafer eller ein syklist har nir han ferdast i trafikken. I studiet av
arbeidsreiser gjort inn til Oslo seint pad 1990-talet, som omtala tidlegare, fann Nass, Mogridge og Sand-
berg (2001) ogsa at fridom og fleksibilitet hadde ein paverknad for folk sine val av transportmiddel.

Dette paradokset mellom fridom og avgrensingar blir ogsd nemnd av sosiologen John Urry (2005). Sam-
stundes som den fleksible privatbilen gir den som keyrer ein fridom til 4 reise der ein vil nér ein vil, blir
reiseavstandane ofte lengre og pa grunn av auka trafikk og areal tillagt vegforemal blir forholda for mjuke
trafikantar verre. Mykje av det fysiske landskapet blir designa til & vera for mobilitet ved hastigheit til
demes ved 50-100 km/t og hurtigare, kor «[...] rummene [ma] vare store og overskuelige, og alle sig-
naler ma forenkles og forsterres, for at bilisterne kan né at opfatte informationerne.» (Gehl, 2010, s. 53).

I folgje den danske arkitekten og byplanleggaren Jan Gehl vil det bli keisamt og strevsamt for ein mjuk
trafikant med betrakteleg lagare hastigheit & ferdast i slike omrade. Privatbilen blir d4 ein nedvendigheit
og automobilitet blir eit «[...] system that coerces people into an intense flexibility. It forces people juggle
fragments of time so as to deal with the temporal and spatial constraints that it itself generates.» (Urry,
2005, s. 28). Bilen skapar pa den méten eit behov for a vera fleksibel, og det er eit behov som kollek-

tivtransporten med faste rutetabellar vanskeleg kan tilfredsstilla.

Her kjem Jensen (1997) sine omgrep ‘avhengighet’ og ‘uvavhengighet’ inn. Ho fann at alle dei intervjua
sag at det var viktig for dei & vera uavhengige fré tid og stad. Privatbilen gav dei ein uavhengighet som
kollektivtransporten ikkje kunne gi dei. Med privatbilen kjente dei seg uavhengige fré kollektivtrans-
porten sine rutetabellar med omsyn til bdde avgangstidspunkt og keyretraséar, og ein blei ikkje tvungen
inn 1 eit fastsett transportmenster. P4 den andre sida innrettar ein sitt liv uavhengig av tid og rom, slik at

“[d]en uathaengighed man opndr gennem bilen skaber [...] en tilsvarende athengighed af bilen.” (Jensen,
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1997, s. 95). “The objective clock-time of the modernist railway timetable is replaced by personalized,
subjective temporalities, as people live their lives in and through their cars [...] (Urry, 2005, s. 29). Dette
sitatet heng ogsd saman med ein idé om at privatbilen har blitt ein slags utviding av heimen kor ein har eit

privat rom, eit frirom. Dette kjem eg tilbake til i kapittel 5.

Saman med kravet om at transportmiddelet skal vera fleksibelt heng kravet om at transporten skal vera
samanhengande, eller saumlaus. Dersom ein skal nytta fleire ulike kollektive transportmiddel og/eller 1
kombinasjon med sykkel, er det viktig for folk at transporten skjer tilsynelatande saumlaus, utan store
ventetider 1 overgangen fra eit transportmiddel til eit anna, utan tekniske feil og sa vidare (Jensen, 1997,
Urry, 2005). I felgje Urry kan ikkje kollektivtransporten konkurrera med privatbilen pd dette omradet.
Kollektivtransporten har for mange ‘strukturelle hol’ som «[...] are sources of inconvenience, danger and
uncertainty.» (2005, s. 29).

Me set altsé krav til eller set pris pé at transportmidla skal gi oss fridom, vera fleksible og gi god flyt. S&
lenge trafikken ikkje stér i ro, slik som det gjer rundt mange storre byar, kan det sji ut som det er privat-
bilen som i sterst mogleg grad oppfyller desse krava. Med tilgang pé bil kan me velja nar me vil koyra,
kor me vil keyra til og i stor grad kva rute me vil keyra, og me slepp & venta 1 busskur og vera bekymra
om bussane er 1 rute slik at me nar motet vért eller den andre bussen me skal bytta til. Likevel kan kolle-
ktivtransporten ogsa tilby fridom; til demes fridom til & ikkje konsentrera seg om trafikken rundt seg.

I tillegg har det vore vanleg at distrikta utanfor dei sterre byane har hatt eit vesentleg mindre fleksibelt
kollektivtilbod. P4 den méten blir skilnaden mellom privatbilen og kollektivtransporten opplevd som
ekstra stor. Slik stersteparten av kollektivtransporten 1 Noreg er utforma i dag blir det vanskeleg for dei
kollektive transportmidla & konkurrera med privatbilen pa fleksibilitet. Linjetrafikken har faste stopp og
avgangstider og kan ikkje gd innom kvar krik og krok eller gjera spontane omvegar. Dette er omsyn som

m4 vera sentrale nar ein planlegg for auka bruk av kollektivtrafikk.

4.3 Faktorar knytt til arealplanlegging

Eg har vald a skilja faktorar som paverkar folk sine transportmiddelval i to hovudgrupper, der den eine
omhandlar samfunnsplanlegging og arealplanlegging i heilskap, og der den andre rettar seg meir direkte
mot korleis ein legg opp kollektivtransportsystemet. Ovanfor, i utgreiinga av Nass, Mogridge og Sand-
berg (2001) sine funn, sdg me at ei investering for 4 auka vegkapasiteten paverkar etterspurnadskurva for
privatbilisme slik at dei generaliserte kostnadene ved & koyra bil veks seinare enn dersom ein ikkje aukar
vegkapasiteten. Dersom politikarar og planleggjarar verkeleg ensker a fa til eit skifte 1 transportmiddel-
fordelinga ber derfor store vegprosjekt som siktar pa & auka kapasiteten vurderast opp mot den induserte

veksten 1 privatbilisme som folgjer med ei slik investering.

Dei nederlandske transportgeografane Narisra Limtanakool, Martin Dijst og Tim Schwanen (2006, s.
329) sett fram tre variablar som dei meiner paverkar folk sine transportmiddelval for reiser over middels
og lange strekningar over 50 km. Sjolv om dette gjerne er godt over den vanlege reiselengda til mange
pa Haugalandet, kan det gi innsyn 1 kva som paverkar transportmiddelvala til dei som ikkje har s&rleg
kort veg inn til byar og der det elles finst arbeidsplassar og andre funksjonar. Dei tre variablane er reise-

kostnadene ved dei ulike transportmidla, dei sosiogkonomiske karakterane til dei reisande og dei romlege
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forholda bade med tanke pa transportinfrastruktur og arealbruk bade ved reisemalet og avreisestaden.
Reisekostnadene er her generaliserte kostnader, som nemnd innleiingsvis, og knytt seg til kollektivtrans-
portsystemet. Sosiogkonomiske forhold blir nemnd til slutt i dette kapittelet. Arealbruk ved reisemalet og

ved avreisestaden, derimot, har absolutt & gjera med arealplanlegging.

I det folgjande skal eg sja pa to andre faktorar som har & gjera med arealplanlegging, nemleg lokalisering

av bustadar og sentrumstenester og tilgang til parkeringsmoglegheiter pd arbeidsplassar.

4.3.1 Avstand fra bustad til sentrum

I artikkelen «Urban form and travel behavior: Experience from a Nordic context» greier Neess (2012) ut
om korleis arealbruk, eller ‘urban form’, kan paverka transportatferd i ein nordisk kontekst. Forfattaren
samanliknar 30 ulike nordiske studie som alle omhandlar forholdet mellom urban form og transport og
som er skrive mellom 1982 og 2010. Nass nyttar Christaller sin sentralstadsteori, som referert ovanfor,
for & forklara reisevanar. Me menneske har ynskje og behov om & uteva visse aktivtitetar, og mé da reisa
til fasilitetane som kan tilby dei. I folgje Naess har sterrelsen pa tettstaden noko & seia for effekten be-
folkningstettleik har for transportmiddelfordelinga. Utgangspunktet er at i tettbygde strok, til demes i ein
by, vil det vera kortare avstand til ulike fasilitetar som til demes heim, skule, arbeid, butikk og fritidsak-
tivitetar. Denne tettleiken gjer at det er meir aktuelt & sykla eller g, samstundes som det hoge kundepo-
tensialet gir eit godt tilbod av kollektivtransport. Denne avstandsreduserande effekten ved hog befolkn-
ingstettleik er derimot sterkare i storre busetnader enn i mindre. Arsaka til dette er at i busetnader som er
mindre av areal vil det uansett vera relativt korte avstandar mellom dei ulike fasilitetane. Om det er hog
eller lag befolkningstettleik spelar derfor ikkje ei like stor rolle her. I slike omrade er dei busette meir
avhengige av omliggande storre byar for tilgang pé arbeid, butikkar og s vidare. Derfor paverkar
avstanden til n@rmaste by reisevanane deira meir enn befolkningstettleiken i eigen busetnad. Neess (ibid.,
s. 22) viser til at ettersom det er i sentrale omrdde, og spesielt 1 bysentrumsomrade, ein framleis finn dei
aller fleste arbeidsplassane, kulturinstitusjonane og butikkane, kan ein rekna med at folk som er busette

der reiser mindre enn folk som bur i mindre sentrale strek.

Limtanakool, Dijst og Schwanen (2006, s. 329) viser til at hogare befolkningstettleik bdde 1 Europa og
USA betyr hogare del syklande og gédande samt fleire som tek buss og mindre som keyrer privatbilen.
Arsaka er at hogare befolkningstettleik betyr sterre kundepotensiale for kollektivtrafikken slik at tilbodet
blir betre, 1 tillegg til at fasilitetar ligg tettare slik at reisene potensielt kan bli kortare. I gjennomgangen av
dei 30 nordiske studia fann ogsa Ness (2012) ein korrelasjon mellom befolkningstettleik i n@romradet og
transportatferd, men at denne korrelasjonen blei redusert kraftig eller forsvann heilt nar ein introduserte
lokaliseringa av bustaden i forhold til bysentrum som kontrollvariabel. P4 den andre sida viser han til eit
studie av Stor-Oslo (Naess og Sandberg, 1996, referert i Naess, 2012) kor ein fann at delen kollektivbruka-
rar var hegare blant dei som hadde arbeidsstadar med heg tettleik 1 n@romradet enn dei som hadde
arbeidsstadar med lagare tettleik. Avstanden til bysentrum paverka ikkje korrelasjonen her.

Avstand frd bustad til n&ermaste by spelar i folge dei nordiske studia ei rolle for kor mykje folk reiser.
Dersom dei fleste er innebygde med eit rasjonale om 4 reisa lengre for 4 kunne velga mellom eit breitt
tilbod av fasilitetar, jamfor Naess sine funn, vil ein reisa til neermaste sterre by for & dekka sine ensker og

behov. Men han fann ogsa at bustaden sin avstand i forhold til andre sentrumsomréide av ldgare storleik
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ogsa kunne redusera reiseavstanden, spesielt 1 meir polysentrisk struktur. Dei som er busette 1 meir per-
ifere omrade reiser 1 folge funna til Neess meir enn dei som er busette meir sentralt. I same studiet kom
han ogsa fram til at dess lenger vekke frd bykjerna ein bur, dess meir nyttar ein seg av motoriserte fartoy i
reisene ein gjer. I eit studie frd Kebenhavn, som var eitt av dei 30 nordiske studia, fann Naess (2005) at dei
som var busette 1 meir perifere strok reiste meir ved hjelp av motoriserte fartey enn dei som budde inne

1 byen. Dei aksepterte kortare avstandar for reise med sykkel enn ibuarane i byen og nytta oftare bilen til

korte reiseavstandar.

4.3.2 Lokalisering av arbeidsplassar og parkeringsplassar

I tillegg til at avstand mellom bustad og bysentrum paverkar kor mykje ein reiser og kva transportmid-
del ein nyttar kan lokalisering av arbeidsplassar paverka reisevanane til folk. Bdde Naess (2012) og Lim-
takanool, Dijst og Scwhanen (2006) fann i sine studium at fleire nytta seg av kollektivtransport, sykkel og
gange til og frd jobb nir arbeidsplassane var lokaliserte 1 bysentrum enn nér dei var lokaliserte 1 meir per-
ifere strok. Dette galdt spesielt for kontorarbeidsplassar. Ein kunne tenka seg at desentralisert lokaliser-
ing av arbeidsplassar kunne redusera reiseavstandane til dei som bur i dei meir perifere omrdada. Dei nord-
iske studia viste at det ikkje var nokon slik tendens, og Nass (2012) peiker pa at det kan vera pd grunn av
at dei ofte representerer meir hogt spesialiserte yrkje som ikkje kan rekruttera store delar av bebuarane 1

lokalomradet.

I tillegg kan parkeringsmoglegheitene ved bustad og arbeidsplass paverka folk sine transportmiddelval.

I ein TOI-rapport frd 2015 som tok fere seg dei ti storste norske byane fann forskarane at dess lettare det
var 4 finna parkeringsplass ved arbeidsstaden deira, dess storre sjanse var det for at dei koyrte bil til jobb.
Ved 4 setja strengare maksimumskrav til talet pd parkeringsplassar kan ein redusera slik bilbruk til ar-
beidsreiser. Dei fann ogsa at ei auka avstand frd bustad til parkeringsplass heime paverkar konkurranse-
forholdet mellom privatbilen og kollektivtransport, da privatbilen mister ‘der-til-der’-fordelen som den
har dersom ein kan parkera rett utanfor dera. I meir spreiddbygde omrade kan ein tenkja seg at det vil
oppfattast som veldig uakseptabelt & matta parkera bilen sin vekke fra sitt eige hus, d4 det oftast ikkje er
trongt om areala. Parkeringsplass ved arbeidsplass kan likevel vera ein klar faktor som ma med i val av

transportmiddel.

4.4 Faktorar knytt til kollektivtransport
4.4.1 Tid, reisetidsforhold og bruk av tid

Ein faktor som viste seg & vera viktig for dei 30 intervjua i Jensen (1997) sitt studie nar dei skulle velja
transportmiddel var tid. P4 spersmalet om kva som var fordelen med & kunna keyra bilen svarte ein av

dei intervjua dette: «Ja, altsd fordelen, det er jo at man kan komme hurtigt frem og tilbage, og man kan
komme frem og tilbage pd de tidspunkter, som man maétte enske sig.» (Jensen, 1997, s. 79). Ein av dei tre
variablane til Limtakanool, Dijst og Scwhanen (2006) var reisekostnader, dd i form av generelle reiseko-
stnader. Reisetid blei nemnd som ein viktig del av dei generelle reisekostnadene og blir omtala som ein av
fleire «[...] important and well-known determinants of mode choice.» (s. 335). Gjennom si undersgking i
Nederland fann dei ogsa at ettersom reisetidsforholdet mellom toget og privatbilen auka, dess meir attrak-

tiv var privatbilen (s. 337).
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I studiet til Neess, Mogdrigde og Sandberg (2001) blei det undersekt effekten reisetid hadde for folk sine
val av transportmiddel inn til sine arbeidsplassar gjennom to korridorar til Oslo. Til trass for at kost-
nadene knytt til kroner og ere er relativt hege rundt Oslo, bade med tanke pa pris pé drivstoff og bompen-
gar for privatbilen og relativt hage prisar for kollektivtransport, fann dei at reisetid utgjorde ein storre del
av dei generaliserte kostnadene enn ein teoretisk kunne venta seg. Reisetid blir mdla i tida det tek & gjen-
nomfora reisa frd der til der og ein samanliknar reisetida mellom dei ulike transportmidla gjennom eit

tal pa reisetidsforhold. Eit reisetidsforhold mellom bil og buss pa 1,0 betyr at det tek like lang tid & trans-
portera seg frd der til dor med begge transportmidla. Eit reisetidsforhold mellom bil og buss pa 1,2 betyr
at det tek 20% lenger tid 4 transportera seg med bil enn med buss. Ei av undersegkingane tok fore seg
menn med bilsertifikat og heg grad av bileigarskap (€éin bil per vaksen i hushaldet) som meinte dei hadde
gode parkeringsmoglegheiter pa arbeidsplassen. Her viste det seg at nar reisetidsforholdet mellom bil

og kollektivtransport var likt (nér det tok like lang tid) var det 40% sannsynleg at dei tok bilen. Nér rei-
setidsforholdet mellom bil og kollektivtransport var 0,8 var det 59% sjanse for at dei tok bilen. Nér rei-
setidsforholdet mellom bil og kollektivtransport er 0,8 tek det 20% mindre tid 4 gjennomfera reisa med
bil enn med buss. Det betyr at ei investering 1 vegkapasitet slik at ein reduserer reisetida med bil «[...]
similar to public transport to a level of 20% below, a considerable number of travellers will shift from col-
lective to individual transport.» (Nass, Mogdridge og Sandberg, 2001, s. 152). Ulike transportmiddel gir
ulike moglegheiter for kva aktivitetar som kan utevast. Dette kjem eg naermare inn pd i kapittel 5, men
hovudpoenget her er at sjolv om reisetidforholdet er ein viktig faktor, er det ikkje sikkert at ein reduksjon

i reisetid 1 eitt av transportmidla ferer til at folk gir over fra eit transportmiddel til eit anna.

Reisetid kan sdleis venta & vera ein sentral faktor nr L

det kjem til val av transportmiddel. Utsagna og dei 08 N

statistiske funna ovanfor kan tyda pa at folk ensker & 08 \
0.7 %

redusera reisetida si om mogleg. Likevel vil mange oe

hevda at sjolve tida me nyttar pa reising ikkje nedven- 05

digvis er dedtid som me vil ha minst mogleg av, men 04

03 \
samver med venner og familie (Jensen, 1997; Lyons 02 \

& Urry, 2005; Sheller & Urry, 2006). John Urry og 0.1 | .
oL .
0 05 1 15 2
kritiske til at tid ofte blir verdisett gjennom kostnad- Travel time ratio car/transit

at reising kan vera ein stad for rekreasjon, arbeid og

Probability of commuting by car

den britiske transportforskaren Glenn Lyons (2005) er

nytte-analysar og argumenterer for at me md skilja  Figur 23 Reisetidsforhold bil/kollektivtransport og
mellom ‘produktiv tid” og ‘uproduktiv tid’. Produktiv sannsyn for d reisa med bil

tid er reisetid som gir den reisande ein eller annan form for gevinst. Uproduktiv tid gir ikkje den reisande
noko som helst gevinst, opplevast som slesing med tid, og er reisetid ein ensker a redusera. Til demes vil
det 4 keia seg pa reisa oppfattast som slesing av tid, medan & heyra musikk/radio, snakka med venner/
familie/kollegaer, planlegga resten av dagen, og studera omgivnadene vera aktivitetar som gjer at reiseti-
da blir produktiv. Dei hevdar at «[t]he boundaries between travel time and activity time are increasingly
blurred. Specifically, many people are using travel time itself to undertake activitites.» (Lyons og Urry,
2005, s. 9). Utvikling av informasjons- og kommunikasjonsteknologi representerer etter deira meining ei
stor endring 1 korleis ein kan nytta reisetid som aktivitetstid. Til demes blir det vanlegare & ha tilgang pa

tradlaust nett pa bussar, tog og andre kollektivtransportmiddel.
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4.4.2 Pris

Ein vanleg strategi for a redusera bilbruk, spesielt i byomrade, er 4 introdusera avgifter (typisk bompen-
gar) som gjer det dyrare for bilistane & koyra. Jensen (1997) spurde sine intervjuobjekt korleis dei ville
reagera dersom prisen pa drivstoff blei meir enn dobla (frd 6-7 DK til 15 DK, om lag fra 9-10 DK til 21
DK i dag). Ho fann at ei umiddelbar dobling mest sannsynleg vil ha effekt pa transportatferda, men at

dei som har rad til det kjem til & keyra vidare som vanleg og at dei som endrar atferda si vil etter ei stund
tilpassa seg dei endra prisane ved & gjera ekonomiske nedprioriteringar pa andre omrade, slik at dei igjen
kan keyra bilen slik dei vil. I tillegg kom det fram av intervjua at mange meinte slike avgifter berre hadde
skalkeskjul som miljetiltak og at styresmaktene ikkje nytta pengane ein tente pd a til demes investera i
meir miljevennleg transport. Ut fra Jensen sine funn ser det ut som at avgifter pa bilkeyring ikkje nedven-
digvis i seg sjolve vil leia til redusert bilbruk til fordel for auka bruk av kollektivtransport. Korleis reager-
er ein dd pd takstendringar i kollektive transportmiddel? Bird Norheim og Christoph Siedler i Urbanet
Analyse har utarbeida ein rapport som blant anna tok fere seg kollektivtransport og prissensitivitet (Ur-
banet Analyse, 2012). Omgrepet ‘prissensitivitet’ eller ‘priselastisitet’ har & gjera med i kva grad forbru-
karar (kollektivbrukarar i denne samanheng) reagerer pa ei auke eller minke i takstar. Ei lag prissensitiv-
itet betyr at ei prisendring ikkje paverkar forbrukaren 1 s@rleg grad, medan ei hog prissensitivitet betyr at
prisendringa har stor paverknad. Kva takstniva kollektivtransporten skal ligga pa «[...] avhenger av hva
som gir starst effekt pd ettersperselen; lavere takster eller et bedre tilbud.» (ibid., s. 29). Dei dtvarar mot
ein strategi der ein held takstniviet nede gjennom & kutta ned pa rutetilbod, pa grunn av at gevinsten som
teoretisk skulle folga ldgare prisar blir motverka av dérlegare tilbod. Ein kunne gjerne tenka seg at dersom
kollektivtilbodet var gratis ville delen bilkeyrarar minka i stor grad. Rapporten viser blant anna til eit
studie av Kebenhavn og er tvilsame til at eit gratis kollektivtilbod vil fera til eit stort nok skifte frd privat-
bilisme til kollektivtransport. Arsaka er at det forst og fremst er dei gdande og syklande som tek nytte av
gratistilbodet, og ikkje bilkeyrarane. I tillegg ville eit auka kollektivtilbod kunna paverka transportétferda

1 storre grad enn eit gratis tilbod ville.

Den gjennomsnittlege priselastisiteten for etterspurnad etter kollektivtrafikk er i folgje Balcombe (2004,
Urbanet Analyse, 2012) -0,4 pa kort sikt. Det betyr at ei auke i takstniva pa 10% gir ein reduksjon 1
mengde passasjerar pd 4 %, og ei minke i takstniva pa 10% gir ei auke i mengde passasjerar pd 4%. Lik-
evel er det nokre variasjonar i slik priselastisitet. Prissensitiviteta er lagare 1 rushtid, pd grunn av at dette
stort sett er nadvendige eller obligatoriske reiser (som til demes skule og arbeid) som ein ikkje kjem unna.
I tillegg er det 1 rushtida det er mest ko pd vegane og ferrast ledige parkeringsplassar ved reisemélet.
Dersom ein da skal leggja opp kollektivsystemet pd ein méte som balanserer billettprisar og & ha ekonomi
til & oppretthalda eit godt rutetilbod, er det ikkje nedvendigvis i rushtida ein skal redusera takstane.

I tillegg er det forskjell pa prissensitivitet etter kva omrade ein er i. Dei britiske transportekonomane
Joyce Dargay og Mark Hanly (2002) fann at priselastisiteten for kollektivtakstar er hegare i det som blir
kalla for ‘Shire counties’ - ikkje-metropolar - enn i omréde rundt metropolar. P4 grunn av at trafikken i
rurale omrade ikkje skapar like mykje ko og kamp om parkeringsplassar som 1 urbane strek, er bilen meir
attraktiv der enn 1 byomréde. Ei auke i takst gjer at folk busette i rurale omrdde tek bilen, fordi ulemper
som elles ville finnast i urbane omrade, som til demes ko og mangel pa parkeringsplassar, oftast ikkje

er utfordringar i rurale omrade. I tillegg vil ei auke i1 kostnader ved & keyra bil ha mindre paverknad for
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bilkeyring i rurale strek enn i urbane strek, nettopp pd grunn av at kollektivtilbodet i rurale strok uansett
ikkje vil dekkja transportbehovet. P4 den andre sida viser rapporten til Urbanet Analyse (2012) at prissen-
sitiviteten er hogare ndr kollektivtilbodet er godt. Det betyr at folk busette i mindre byomrade og spesielt 1
rurale omrade, som oftast har dérlegare kollektivtilbod enn sterre byomrade, ikkje nedvendigvis vil endra
sin transportatferd i serleg stor grad dersom kollektivtakstane reduserast. «Dersom kollektivtilbudet ikke
oppleves som et ‘reelt’ alternativ til bil eller gang/sykkel, har takstreduksjon liten effekt.» (ibid. S. 35).

I tillegg til at prissensitiviteten varierer ut fra geografisk omride og kva tid pd dagen det er, reagerer

ulike samfunnsgrupper pa ulike métar nar prisane endrar seg (ibid.). Barn og pensjonistar har til demes
lagare prissensitivitet enn ungdom, som har hegare prissensitivitet enn andre. Arsaka til dette er sannsyn-
legvis at ungdom er meir villige til & ga eller sykla dersom prisane blir for hege for dei. Barn og eldre

har oftast ikkje denne moglegheita. Da Jensen (1997) undersgkte korleis folk ville reagera pa ei ves-
entleg auke 1 drivstoffkostnader svarte fleire at dei meinte det ville vore urettferdig for dei som verkel-

eg trengte bilen. Ho kjem fram til at «[h]vis man samtidig vil undga at forhejelsen fér social slagside, ma
man sikre et ordentligt alternativ til den del af befolkningen som ikke mere har rad til bilen som dagligt
transportmidde.l» (ibid. s. 101). Som omtala tidlegare gir bilen ei kjensle av fridom, og ei auke i kost-
nader kan gjera at dei med dérlegare rad ikkje lenger kan koyra bil dit dei ma og vil. Laginntektsgrupper
er mindre prisfelsame enn heginntektsgrupper pa grunn av at dei har faerre moglegheiter til 4 velja andre

transportmiddel (Urbanet Analyse, 2012). Tilgang pé bil, derimot, aukar prissensitiviteten.

Dette tyder pa at reisande reagerer pa endringar i prisar pa bade kollektivtransport og kostnader for andre
transportmiddel. Men det er forskjell pé korleis til demes ei reduksjon i takstar for kollektivtransport
paverkar folk sine transportmiddelval ut frd kor dei er busette. Ei auke i kollektivtakst vil paverka atferda
til folk busette 1 rurale strok i retning av at dei i storre grad tek bilen, som folgje av at det ikkje er trafik-
kutfordringar og plassproblem som gjer det vanskeleg & kayra bilen. Eit darleg kollektivtilbod vil pa den
andre sida gjera at folk ikkje reagerer pa ei minke 1 kollektivtakst, fordi tilbodet uansett ikkje opplevast
som tilstrekkjeleg for deira bruk. I tillegg kan ein ogsa skilja mellom grad av prissensitivitet fordelt pa
ulike grupper i samfunnet. Rurale, spreiddbygde omrade, kor kollektivtilbodet oftast ikkje er spesielt bra
dersom ein samanliknar det med sterre byregionar, vil derfor ha ei utfordring nar det kjem til 4 fastsetja
takstar for kollektivtransport. Ei auke 1 takstar til fordel for auka tilbod gjer det gjerne lett for folk & velja
bilen (prissensitivitete er hog). Ei minke i takstar betyr gjerne ikkje sa mykje fordi tilbodet ikkje oppfat-
tast som tilstrekkeleg (prissensitiviteten er lag). I tillegg viser rapporten til Urbanet Analyse (2012) at

det er god grunn til & tru at ein reagerer ulikt pa prisreduksjon og prisauke. Dei viser til Dargay og Hanly
(1999) si undersegking i England kor ei auke i takst forte til dobbelt sa stor effekt som ei reduksjon i takst.
Naér prisane gar opp tilpassar nordmenn seg situasjonen ved a til demes kjopa seg bil. Dersom prisane gar
ned igjen har dei reisande no tilgang pa bil, og det vil bli verre a f& dei over til kollektivtransport igjen.
God kollektivtransport kan dd bli ein mate & unnga denne ‘fella’ pa, kor ein elles matte ha kome til
konklusjonen om & ikkje gjera nokre avgrensingar for folk sine kjerevanar, fordi det vil ramma dei

dérlegast stilte verst.
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4.4.3 Avgangsfrekvens og avgang til rett tid

Hog avgangsfrekvens kan gjerne verka som eit tiltak som har potensiale for 4 auka andelen reisande med
kollektivtransport, fordi kollektivtransporten da blir meir fleksibel i forhold til at den reisande i mindre
grad treng a planleggja reisa noye. I folgje kollektivselskapet Ruter (2011), som set avgangsfrekvens

som det forste av sine ti prinsipp for linjenettet, er frekvens pa tilbodet «[...] det mest avgjerende for om
kundene velger 4 reise kollektivt eller ikke.» (s.6). I folgje dei ber minimumsfrekvens for ruter som gar
inn til by og knutepunkt vera éin gong i timen (sdkalla timetrafikk), eventuelt ein gong kvar andre time 1
omrade med mindre trafikk. I felgje TAI (2007) har timetrafikk mange stader gitt ei uventa positiv effekt
for delen kollektivreisande i bdde mindre byar, tettstader og for lengre strekningar i distrikta. For 4 unnga
at brukaren ma sjekka kva ruter som korresponderer ber matelinjer ha same frekvens som hovudlinjene
dei tener. Koordinering av ruter og tilrettelegging for brukarvennligheit blir greia ut om vidare nedanfor.
Ruter (2011) skriv om ein ‘nettverkseffekt’ som kan gjera kollektivtransport konkurransedyktig med pri-
vatbilen. I eit slikt system opplevast kollektivtrafikken som saumlaus, fordi avgangsfrekvensane er s
hege at brukarane ikkje treng a planleggja sine overgangar fra linje til linje og fra transportmiddel til
transportmiddel. Til demes kan undergrunnsbanen i London oppfattast slik. Dei reisande har sjeldan lange
ventetider pa stasjonane, og ein treng ikkje planleggja kva tid ein ma reisa for 4 nd overgangar. For 4 fa til

ein slik nettverkseffekt ma ein i folgje Ruter ha minst 6 avgangar i timen.

Men mange avgangar i timen er oftast berre aktuelt i byomrade og vil vera skonomisk uansvarleg 1

meir spreiddbygde strek, der ein kan risikera & keyra bussar utan kunder i lengre strekningar. Sjelv om
frekvens er ein viktig faktor for om kollektivtransporttilbodet er konkurransedyktig, dtvarar TOI (2007)
mot a berre sja pa hyppige avgangsfrekvensar som eit mal for kor godt tilbodet er. Ein ma ogsé sjd pé
«[...] hvilke reisemal en kan komme til, hvor lang tid det tar, og om dette lar seg innpasse i den reisendes
tidsplaner og aktivitetsmenster.» (T@I, 2007, s. 24). Det kan tenkjast at det gar an a setja opp linjetrafikk
som tener arbeidsreiser ogsa i distrikt, men pd grunn av at transportbehova til den enkelte er ulike frd dag
til dag (ein dag har ein @rend pa veg heim fra jobb, ein annan dag har ein ikkje det) blir dette fort vanskel-

eg 1 spreiddbygde strok.

4.4.4 Komfort

Komfort kan spela ei rolle 1 den enkelte sitt transportmiddelval. Til demes kan trengsel gjera det ubehage-
leg for folk & ferdast med eit bestemt transportmiddel (Urbanet Analyse, 2012). I ei undersegking gjort i
Stockholm (Transek, 2006, referert i Urbanet Analyse, 2012) fann ein at dess fleire folk det var pa toget
eller t-banen, dess storre belastning var det a std. Med andre ord oppfatta folk det som ubehageleg a métta
sta 1 transportmiddelet nér det var trongt om plassen. I tillegg oppfatta folk det som meir ubehageleg &
madtte std pa lokaltog enn i T-bane, noko som kan ha & gjera med at medan T-banen er utforma med omsyn
til at mange kjem til 4 std, er ikkje lokaltog det i same grad. Forfattarane viser ogsa til at trengsel kan op-
plevast som belastande ogsa for dei som har fatt seg sitjeplass, spesielt for dei som tek T-bane, men ikkje

like mykje som for dei som ma sté.

I ei underseking fra Stockholm blei ei forseinking opplevd som tre til fem gonger meir belastande enn
sjolve reisetida (Transek, 2006, Urbanet Analyse, 2012). Kor stor belastninga blei opplevd var avhengig

av bade transportmiddel og kor ein var dé forseinkinga oppstod. Ved bussreiser var belastninga tyngst nér
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forseinkinga oppstod nar den reisande befant seg pé haldeplassen, og ved skinnegaande transport opplev-
dest forseinkinga tyngst ndr den reisande var inne i transportmiddelet. Det forste kan ha & gjera med at nar
ein ventar pd bussen stir ein oftast ute 1 eit skur, i motsetnad til dei fleste skinnegdande stasjonane. Det
andre kan ha & gjera med at ein kan kjenne seg innestengt skinnegdande transportmiddel, som gjerne er

lagt under bakkenivi.

4.4.5 Bytte mellom transportmiddel eller linjer

I folgje Urbanet Analyse (2012) blir bytting mellom transportmiddel og linjer sett pa som ei belastning
av mange. Eit bytte skjer anten mellom ulike transportmiddel (buss til tog) eller mellom ulike linjer in-
nanfor same transportmiddel. Byttet ein ma gjera blir oppfatta som 2,9 gonger sa belastande som reiseti-
da tek. Vidare hevdar dei at «[...] selv nér det er et godt kollektivtilbud, er kollktivandelen langt lavere
blant de som ma bytte transportmiddel enn de som kan reise direkte med et darligere tilbud.» (ibid, s. 62).
Likevel opplevast eit bytte som mindre belastande i store byar kor kollektivtilbodet er godt enn i mellom-
store byar. Ein viktig faktor som avgjer kor belastande eit bytte blir for den reisande er kor mykje erfar-
ing personen har med 4 reisa. Dei som gjer det dagleg opplever det som mindre belastande enn til demes
dei spontane reisande. Dersom ein skal greia & dekkja store delar av eit geografisk omrdde med eit kolle-
ktivtilbod som gir tilfredsstillande reisetider og avgangsfrekvensar, gar det ikkje an & berre ha direktelin-
jer, til trass for at folk flest ser ut til & foretrekka det. Lokallinjer som fungerer som sakalla ‘matelinjer’
ma4 til, og bytte blir ein nedvendigheit. For & gjera kollektivtransporten attraktiv ma kollektivtransport-
systemet derfor tilrettelegga for mest muleg behagelege bytte. Urbanet Analyse (2012) viser til eit forsek
gjort i Stockholm der ein utforma haldeplassane der eit bytte mellom lokalbuss og flybuss skulle skje slik
at passasjerane til kvarein tid hadde tak over hovudet. Dette gjorde at dei reisande sag byttet og eventuell
ventetid som mindre negativt enn om haldeplassane ikkje var utforma slik. Andre tiltak som kan vera med
pa & gjera bytte mest muleg behageleg er & utforma haldeplassane slik at dei er tydelege og synlege og pé
ein méte som gjer at gangavstanden mellom transportmidlet ein er pa og transportmidlet ein skal bytta til
er kort (Ruter, 2011).

I tillegg ber ein ogsd redusera ventetida mest mogleg. Ventetida kan reduserast anten gjennom & ha hog
avgangsfrekvens pé alle linjene, koordinera avgangstidene eller takta avgangstidene slik at ein far sam-
tidig bytte mellom fleire ulike linjer (TQI, 2016). Hog avgangsfrekvens kan som nemnd gi ei nettverk-
seffekt som gjer at den reisande slepp & planleggja overgangar. Det kan vera aktuelt i omrdde med stort
kundepotensiale, men ikkje 1 meir spreiddbygde omrade. I omrdde der avgangsfrekvensen ikkje kan vera
sa hog er det koordinering og takting av avgangar som gjeld. Koordinering inneber at kollektivtrans-
portlinjene blir tilpassa til kvarandre og til andre regionale linjer (til demes ekspressbussar) og at dei er
baserte pa folk sine faktiske reisevanar. Takting inneber at ein legg opp til at kryssande linjer blir samla

1 byttepunkt kor dei har avgang samstundes. P4 den méten kan dei reisande lett bytta til ei anna linje, og

kollektivtransportsystemet fir ein nettverkseffekt som elles ville oppstatt med hoge avgangsfrekvensar.
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4.4.6 Brukarvennleg kollektivtransport

For at reisande 1 det heile teke skal vurdera kollektivtransport som eit alternativ til privatbilen ma dei ha
kunnskapar og tilgang pé informasjon om korleis dei skal gjennomfora reisa. Dette inneber alt fra & bes-
tilla billettar til & planlegga trasé og avgangstider til dei praktiske hova som til demes korleis & gjera over-
gangar. Bytte mellom transportmiddel eller linjer blei omtala ovanfor. Fleire fokuserer pé at denne
informasjonen ma vera lett tilgjengeleg og lett forstdeleg. I folgje urbanisten Zhan Guo (2011) har re-
isande med kollektivtransport behov for meir informasjon for & planleggja reisa si enn reisande med
privatbil gjer. Urbanet Analyse (2012) peiker ogsd pd behovet for eit enkelt og gjenkjenneleg kollek-
tivtransportsystem er viktig nér ein planlegg for & skifta transportmiddelfordelinga i retning av meir kolle-

ktivtransport og mindre bilbruk.

Korleis avgangsfrekvensar og rutetraséar er lagde opp spelar ei rolle for kor brukarvennleg kollektivtrans-
porten er (Ruter, 2011). Nér rutetidene er ‘stive’ er avgangane sett til same minutt-tal kvar time. Til
demes kjem bussen klokka ti over heil kvar time. Dette gir den fordel at brukaren ikkje treng & sekja opp
i ruteplanleggarar og —tabellar for 4 finna sin avgang, og terskelen for 4 nytta tilbodet blir pad den maten
lagare. «Gjenkjennbare rutetider er viktig, spesielt der frekvensen er lav.» (Ruter, 2011, s. 12). Pa dei hal-
deplassane og dei tidspunkta pd dagen frekvensen skal vera hegare er det ein fordel & leggja opp til det
som blir kalla for ‘stiv skalering’. Stiv skalering gér ut pd at ein brukar dei same minuttala som ved l4gare

frekvens, slik at avgangane gar til same tid som ved l1dgare frekvens i tillegg til dei nye avgangane.

Gjenkjennbare rutetraséar er ogsa med pd a gjera kollektivtransporten meir brukarvennleg. Eit av Ruter
sine 10 prinsipp for god planlegging av kollektivlinjer (2011) er det dei kallar for éinlinjekonseptet. I
staden for 4 ha fleire linjer som tener same omradet men som nyttar ulike stoppestader, avgangstider og
start- og endepunkt, betyr €éinlinjekonseptet at ein berre har €i rute som har faste stoppestader, helst stive
rutetider og same start- og endepunkt. Til trass for at det gir feerre mulegheiter for direktereiser, blir det
fleire avgangar i timen pa den enkelte stoppestaden. I tillegg blir systemet lettare for brukaren & forsta,

fordi det blir feerre ruter og stoppestader 4 halda seg til.

Det hjelp ikkje at rutetidene og traséane er gjennkjennbare og lette & forstd dersom dei reisande ikkje fér
informasjonen dei treng pé ein lett mate. I folgje TAI (2016) ma det koma klart fram for brukarane at dei
ikkje er avhengige av direktelinjer for 8 komma seg fré A til B. «Linjekart, symboler, informasjonsele-
menter, design og farger pé transportmidler, byttepunkter og holdeplasser ber gi det kollektive reisenett-
verket en samlet identitet [...]» (TQI, 2016, s. 43), slik at kollektivtransportsysemet blir lett & lesa for bru-
karen. Til demes nér ein reisande skal bytta fra ei linje til ei anna mé det vera klart og tydeleg kor ho skal
gé for & f3 til det byttet. Kva ruter som stoppar ved stoppstadene og haldeplassane mé ogsa vera tydel-
eg. Nye reiseappar kan gjera det lettare for dei reisande & finna den kortaste vegen frd A til B, men ein
m4 ikkje gloyma at gode og enkle linjekart gir god oversikt til den reisande samt kan gi informasjon om
kva andre vegar ein kan ta dersom ein av ein eller annan grunn bestemmer seg for a endre reisemél un-
dervegs (ibid.). Guo (2011) peiker pé at linjekart paverkar blant anna dei reisande sine transportmiddel-
val pd grunn av det han kallar for «[...] the codification and cognition effects.» (2011, s. 7). Forstnemnde

har 4 gjera med kva symbol som blir brukt 1 linjekarta og sistnemnde har & gjera med korleis kollek-
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tivtransportsystemet blir ein del av eit kognitivt kart hjé den reisande. Til demes vil eit rotete busslinjekart
fort bli utkonkurrert av eit ryddig og intuitivt T-banekart og fera til at fleire heller tek T-banen der det er
mogleg. I tillegg kan eit linjekart som ikkje viser tilstrekkjeleg med vegar og haldeplassar gjera det van-
skeleg for reisande som mé kayra bil eitt stykke for sd & ta buss vidare & danna seg eit tydeleg heilskapleg
bilete av kva moglegheiter ho/han har. T@I-rapporten (2016) har ogsa stor tru pa kva gode linjekart kan
gjera for brukarvennlegheita til kollektivtilbodet og hevdar at «[l]injekartene er egnet til & vaere kjernen

i markedsferingen av kollektivnettet og — tilbudet som helhet. A vere kjent i linjenettets geografi styrk-

er egen trygghet og frihet som kollektivreisende.» (TQI, 2016, s. 47). P4 den maten knyt dei det & kunne
meistra kollektivtransporten til ein form for kontroll og fridom for den reisande. Fridommen og kontrollen
som privatbilen gir, jamfor blant anna Jensen (1997) sine funn som er diskutert ovanfor, kan her bli mot-
verka av ein fridom og kontroll som oppstar av at den reisande forstér seg pa eit til tider kompleks kolle-
ktivtilbod. Kollektivtrafikkforeningen, som er ein nasjonal bransjesamskipnad for 17 offentlege aktorar
som planlegg, kjop og marknadsferer kollektivtrafikktenester pa lokalt og regionalt niva, har pa si nettside
fleire rettleiarar som siktar pa & standardisera kollektivtransporten i Noreg. Til demes kan ein finna
rettleiar om bruk av omgrep og ein rettleiar om funksjonelle krav i bussar (Kollektivtrafikkforeningen,

u.d).

Ein siste, men viktig, faktor som spelar inn pa brukarvennlegheita kollektivtransporten tilbyr har & gjera
med samarbeid mellom ulike kollektivtransportselskap og over administrative grenser. Forvaltninga i
Noreg er i dag delt opp i1 tre niva, som har ulike oppgaver nar det kjem til kollektivtrafikk (Samferdsels-
departementet, 2014, s. 8). Kommunen har ansvar for kollektivtrafikk pd det kommunale vegnettet, og har
ogsa ansvar for areal- og parkeringspolitikk som jamfer diskusjonen ovanfor har mykje a seia for bruk av
kollektivtrafikk. Fylkeskommunen har ansvaret for all anna lokal kollektivtrafikk, med unnatak fra trafikk
pa riksveg og jernbane som er under staten sitt ansvar. Fylkeskommunen har ogsé som oppgéve & gi loyve
til ekspressbussar og sikra skuletransport og tilrettelagt transport (TT). Likevel er det staten som har det
overordna ansvaret og som er ansvarleg for 4 sikra at fylkeskommunane har dei finansielle midla som
trengs for & loysa sine oppgéver. Ei slik organisering gjer at det blir vanskeleg for dei ulike forvaltning-
snivaa & samordna sine tilbod slik at ein utad fér eitt samla tilbod (ibid.). I tillegg kan reisande som nyttar
seg av lokal kollektivtransport {4 utfordringar nar dei skal reisa over fylkesgrenser. Dei ulike fylka har
ulike kollektivselskap, noko som kan fora til at dei til demes méa bytta buss nar dei kjem eit stykke over
fylkesgrensa, prisane kan gjera eit hopp fordi ein 1 det andre fylket opererer med andre soner og takstar,
og dei ma forhalda seg til eit heilt nytt informasjonssystem for ruter og linjebytte. Slike administrative
grenser blir pd den méten unaturlege skilje for den reisande. «For a gjore det enkelt 4 reise kollektivt, ma
det kollektive transporttilbudet fremsta som ett, enkelt system for de reisende, ikke som en form for laby-

rint med mange irrganger.» (TOI, 2007, s. 44).

4.5 Sosiogkonomiske faktorar

I tillegg til romlege forhold og reisekostnader var dei reisande sine sosiogkonomiske kjenneteikn den siste
variabelen Limtanakool, Dijst og Scwhanen (2006) meinte kunne paverka folk sine transportmiddelval

pa reiser over 50 km. Dei venta at dei relevante faktorane ville vera alder, kjonn, type hushald, inntekt,
utdanning og tilgang pa bil ville visa seg som viktige faktorar som verka inn. Gjennom sine undersek-

ingar fann dei blant anna at ved reiser til og fra jobb og fritidsreiser var det meir sannsynleg at ein reiste

DEL 1 Innleiing Metode Haugalandet _Privatbilen DEL 3 Analyse Drefting og konklusjon

s.45



med tog dersom ein hadde heg utdanning eller 14g inntekt. Det forste har & gjera med at arbeidsplassane
til hegt utdanna ofte er lokaliserte i sentrum der toget gir fordelar, medan det siste har & gjera med at det
oftast er billigare. For reiser til og frd jobb fann dei blant anna at menn i sterre grad nytta seg av privat-
bilen enn kvinner og dei mellom 18 og 29 reiste stort sett med privatbil. Sterrelsen og samansetjinga i
hushaldet hadde ikkje noko innverknad pa transportmiddelval. For forretningsreisande hadde tilgang pa
bil sterst innverknad, og der hushaldet bestod av to vaksne kor éi var kvinne var det i storst grad kvinna
som ikkje kayrte privatbil.

Konklusjonen deira er at «[...] socioeconomic factors in general and car availability in particular have

a strong influence on choice mode for every trip purpose.» (ibid., s. 339). Tilgang pa bil gjorde altsa at
sannsynet for at ein tok privatbilen i staden for toget, som var alternativet, auka uansett om det var snakk
om pendling til og fré arbeid, forretningsreiser eller fritidsreiser. I kapittel 3 gjekk eg gjennom nokre so-
siogkonomiske sider ved befolkninga pd Haugalandet, kor det blant anna kom fram at svert mange har
forarkort. Dei sosiogkonomiske faktorane star ikkje veldig sentralt i denne oppgava, men dei vil likevel

bli nemnde der dei er relevante for planlegging for auka bruk av kollektivtransport.

4.6 Oppsummering

Ut fré det som er diskutert ovanfor er det ingen enkel oppskrift pa korleis ein kan planleggja for auka bruk
av kollektivtransport og redusert privatbilisme i eit bestemt omrade. Mange faktorar skal takast omsyn
til, og dei ma vegast opp mot einannan og ikkje minst mot kva gkonomiske middel som er tilgjengel-

ege. I tillegg har dei reisande ulike forhold til reising og transportmiddel. Jensen (1997) identifiserer i sin
rapport seks forskjellige typar trafikantar som har ulike syn pé kollektivtrafikk og bilen og som har ulike
omsyn dei vektlegg nér dei skal gjera ei reise. Dette er eit tema eg kjem narmare inn pa i kapittel 5, men
som viser at det ikkje er mogleg a finna éi felles laysing for alle individ i eit samfunn.

A leggja til rette for eit godt og tilfredsstillande kollektivtrafikktilbod er likevel viktig for 4 f4 flest
mogleg folk til 4 i det heile tatt vurdera kollektivtrafikk som eit aktuelt transportmiddel. Da er faktorane
ovanfor, som reisetid, pris, komfort, forhold ved bytte i reisa, marknadsfering og presentasjon ut til bru-
karane sentrale punkt som ma takast omsyn til. Reisetid og pris er heilt klart viktige faktorar for kor
konkurransedyktig kollektivtrafikktilbodet er i forhold til privatbilen, men ei like viktig oppgéve er gjerne
a kunna presentera eit saumlaust kollektivtilbod til dei reisande, kor nettverkseffektar oppstar og kor den
reisande opplever ein fridom og meistring av a4 koma seg fra A til B.

Ein ma heller ikkje gloyma at det har vist seg at lokalisering av bustader i forhold til bysentrum, tilgang
pa parkeringsplassar ved bustad og arbeidsplass, samt vegkapasitet har innverknad pa transportmiddel-
fordelinga. For & fa til eit skifte i transportmiddelfordeling kan ein derfor ikkje berre fokusera pa planleg-
ging av kollektivtrafikktilbodet, men fokus ma ogsa liggja pa areal- og samfunnsplanlegging som heil-
skap.
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KAPITTEL 5

Bilkultur og privatbilisme

I forre kapittel blei det argumentert for at det er ei reell konkurranseflate mellom kollektivtransport og pri-
vatbilisme. Lite ko, billig drivstoff og eit oppfatta dérleg kollektivtilbod er deme pé faktorar som kan vera
hinder for a {4 til eit skifte 1 transportmiddelfordelinga i retning av mindre privatbilisme og meir bruk av
kollektivtransport. I dette kapittelet vil eg ga nermare inn pa privatbilen si rolle 1 det norske samfunnet

med eit spesielt fokus pa dei menneskelege kjenslene ved det a reisa.

5.1 Eit nytt mobilitetsparadigme?

I artikkelen “The new mobilities paradigm” (Sheller og Urry, 2006), som ogsé blei omtala i1 forre kapittel,
hevdar forfattarane at det har vakse fram eit nytt mobilitetsparadigme som etter deira meining kan gi ei
ny og betre tiln@rming til transportforsking. Denne nye retninga som Sheller og Urry skildrar fekk serleg
gjennomslag innanfor fagomrade som sosialantropologi og samfunnsgeografi. Den britiske geografen Tim
Cresswell er ein av dei som har kome med kritikk mot korleis samfunnsvitskapen har behandla mobilitet.
I boka On the Move: Mobility in the Modern Western World fra 2006 hevdar han at dersom ein set opp ei
reise slik som dette: A ----> B, s blir pila 1 midten ignorert. Med andre ord blir sjelve reisa sett pad som
eit tomrom utan innhald. Cresswell meiner at mobilitet er noko som faktisk skjer, noko som representerer
noko, og at det er forankra gjennom kroppen og blir derfor erfart av mennesket (2006, s. 3). Som Cress-
well skriv er “Mobility [...] just as spatial — as geographical — and just as central to the human experience
of the world, as place.” (Cresswell, 2006, s. 3). Det er derfor ikkje tilstrekkjeleg & studera mobilitet berre
ut fra fysiske forhold — til demes ei trafikktelling — ein mé ogsé prova & fanga den kulturelle dimensjonen
ved fenomenet. Det siste aspektet har 1 noksa stor grad vore fraverande fr tradisjonell transportforsking,
som har vore mest interessert 1 kvantitative forhold som frekvensar, tal pa bilar, vegdimensjonar osv.
Sheller og Urry (2006) meinar at teoriutviklinga pa feltet har vore for statisk. Dei hevdar at mobilitet har
blitt sett pa som noko neytralt som gir individet moglegheit til 4 uteva eit ekonomisk, sosialt og politisk
liv. Dei kritiserer samfunnsvitskapen for & vera for prega av bide sedentarisme og nomadisme i synet pa
mobilitet. Ein sedentarisk tilnerming ser stabilitet, meining og stad som det ‘normale’, medan det ‘un-
ormale’ er avstand, endring og «placelessness». Forskingsobjektet blir sett til & vera ein avgrensa stad,

eit geografisk lukka rom, kor sosiale prosessar skjer og som ein kan analysera. Forfattarane er kritiske til
denne tilneerminga, fordi den ikkje ser korleis eit transportmiddel som bilen «(...] reconfigures urban life,
with novel ways of dwelling, travelling, and socialising in, and through, an automobilised time-space.»
(Sheller og Urry, 2006, s. 209). Nomadisme er det motsette av sedentisme, og fokuserer pa korleis mo-
bilitet gar over geografiske grenser som folgje av ei stadig meir deterritorialisert og flytande verd, der
nasjonale grenser ikkje lenger har like stor betyding og kor nasjonalstatar ikkje lenger utgjer grunnlaget
for samfunnet. Dei ynskjer i staden & gi rom for eit nytt paradigme innanfor mobilitetsteori, som «(...]
account[s] for not only the quickening of liquidity within some realms but also the concomitant patterns
of concentration that create zones of connectivity, centrality, and empowerment in some cases, and of dis-

connection, social exclusion, and inaudibility in other cases.” (2006, s. 210).
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Eit viktig aspekt ved det nye mobilitetsparadigmet er kjensgjerninga om at mobilitet ikkje kan skje utan
immobil infrastruktur. Deme pa dette er bensinstasjonar, vegar/jernbanar og flyplassar. P4 den maten er
mobilitet ikkje naudsynsvis noko ein sjolv har kontroll over. Det er ei folgje av ulike maktforhold mellom
grupper og individ, og gjer at ulike menneske har ulik tilgang pa mobilitet som ressurs. For & forsta mo-
bilitet pa globalt nivd ma ein forsta det meir lokale nivdet kor «[...] everyday transportation, material cul-
tures, and spatial relations of mobility and immobility [...]» (Sheller og Urry, 2006, s. 212) spelar ei rolle.
Etterspurnaden av transport kan ikkje reknast ut ved & til demes sja pé inntekta til samfunnet sine individ,
og ein kan ikkje dela reiser inn 1 enkle kategoriar (t.d. arbeid, fritid og handel). I staden ma ein sja pa
reising/mobilitet som noko som er naudsynt for uteving av det sosiale livet og som er organisert gjennom
noder, kor det igjen blir produsert nye formar for sosialt liv. Ein viktig del ved det nye mobilitetsparadig-
met, som ogsa er viktig for denne oppgava, er at ein ikkje ser pa reising som ‘tapt’ eller ‘ded’ tid. I staden
erkjenner ein at aktiviteta som til demes samtalar, arbeid og rekreasjon ogsa skjer under reisa. Ut fra dette
perspektivet kan reising vere like identitetsskapande og meiningsfylt som det & vere i ro pa éin stad, over
tid.

Dette skiftet i mobilitetsteori sekjer & viska vekk det tidlegare skiljet mellom transportforsking og sam-
funnsforsking, «[...] putting social relations into travel and connecting different forms of transport with
complex patterns of social experience conducted through communications at-a-distance.” (ibid, s. 208). I
denne oppgéva blir det for omfattande & gd heilt inn 1 dei ulike teoriane som ligg bak dette sikalla para-
digmeskiftet, men i det folgjande kjem eg inn pa nokre sider ved det som er s@rleg relevant for den kon-

teksten eg skildrar.

5.2 Mennesket i rarsle - affordance og emotion

Ein av dei seks teoretiske tilnermingane Sheller og Urry meiner er sentrale i transportforsking er korleis
menneskekroppen er ein «[...] affective vehicle through which we sense place and movement, and con-
struct emotional geographies.» (Sheller og Urry, 2006, s. 2016). I folgje Jensen, Sheller og Wind (2014) er
det gjennom den kinestetiske sansen, rorslesansen, me oppfattar tid og rom og orienterer oss 1 eit «move-
ment-space». Dette rarslerommet er ikkje berre eit resultat av mennesket sin orientering mot materielle
objekt, men ogsa orienteringa vér 1 eit komplekst sosialt nettverk. Gjennom den fysiske kroppen kjenner
me stad og rorsle, og skapar emosjonelle geografiar, som er eit resultat av mennesket sine relasjonar til
omgivnadene (Sheller & Urry, 2006). Dei ulike transportmidla gir ulike moglegheiter/ «affordances» og
erfaringar, og pa den méten er ikkje transportmiddelval berre eit val om 4 komma seg raskast mogleg fra
A til B. Til demes gav jernbanen pd 1800-talet ein ny méte & transportera menneske, sjd omgivnadene pa
og sosialisera med andre pd og bilen blir i dag, som eg skal ga meir inn pé etter kvart, nytta som ei utvid-

ing av den private heimen.

Den franske filosofen Maurice Merleau-Ponty forstar persepsjon som noko som er avhengig av den ki-

netiske medviten til mennesket (Dant, 2005). Det betyr at mennesket oppfattar verda rundt oss gjennom
sanselege erfaringar som samspelar og gir oss eit slags ‘kroppsleg minne’. Den visuelle sansen er sjolv-
sagd heilt nodvendig for & kunna keyra ein bil, men andre sansar som lyd og kjensla av & vera i rersle er
med pa 4 orientera oss. Til demes veit me korleis det kjennes & koyra over ei ferist pd grunn av tidlegare

erfaringar med det, og me kjenner det pd kroppen kva passasjar me kan greia & fora bilen gjennom utan &
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forst mala breidda pa passasjen og breidda pa bilen. Den britiske sosiologen Tim Dant (2005) argumenter-
er for at dette er eit spesielt fenomen 1 det moderne samfunnet og at dette forholdet mellom bilen og krop-
pen gjer at bilen ikkje berre er eit transportmiddel, men at «]...] the automobility that is realized in the
driver-car serves as both an extension of the human body and an extension of technology and society into
the human.” (Dant, 2005, s. 75).

“Affordance”, eller moglegheit som eg har oversett det til, er eit omgrep som gar igjen i mykje av littera-
tur rundt bilkultur. Omgrepet blei utvikla og oppfunne av den amerikanske psykologen James J. Gibson
seint pd 1970-talet og viser til korleis eit objekt opnar for spesielle moglegheiter for ulike typar eller artar
av subjekt (Gibson, 1986). «The affordances of the environment are what it offers the animal, what it pro-
vides or furnishes, either for good or ill.» (Gibson, 1986, s. 127). Dant (2005) forklarar dette bra; Ein god-
stol for ein katt gir moglegheiter for & nytta den som seng, medan eit menneske ikkje kan nytta stolen pa
same mate. Bilen gir mennesket moglegheit til 4 vera 1 mobilitet pa ein uavhengig, spontan, lettvint og
rask méte — 1 alle fall i prinsippet. I roynda vil fenomen som ke, fartsgrenser, vegarbeid og kostnader reg-
ulere den potensielle fridomen. Dant er oppteken av at det ikkje berre er bilen som gir moglegheiter her,
men at ogsé bilferaren gir moglegheiter. P4 den méten utgjer bilen og mennesket som keyrer bilen eit eige
sosialt vesen — ein «driver-car» - som “[...] produces a range of social actions that are associated with the
car: driving, transporting, parking, consuming, polluting, killing, communicating and so on.” (Dant, 2005,
s. 62). Vidare set Dant bilen inn i ein akter-nettverk-teori der bAde menneskelege og ikkje-menneskel-

ege faktorar mé bidra for at ‘forar-bil’-vesenet skal kunna vera 1 mobilitet. Til demes er sjafer, drivstoft-
selskap- og stasjonar, bil og veg naudsynte. Mimi Sheller (2005) viser til korleis dei ulike moglegheitene/
affordances som oppstér i samspelet mellom mennesket, bilen og rommet dei beveg seg i skapar ulike
kjensler sjd ulike menneske, anten det er glede, forventningar, frykt, kvalme og sé vidare. I tillegg til at
bilar gir ulike reaksjonar hja folk, anten dei er keyrande, passasjerar eller mjuke trafikantar, genererer dei
«[...] intensely emotional politics in which some people passionately mobilize to “stop the traffic” and

“reclaim the streets”, while others vociferously defend their right to cheap petrol.” (Sheller, 2005, s. 221).

5.3 Mennesket er ikkje alltid rasjonelt

Ut fra dei teoretiske perspektiva eg har vist til ovanfor ma altsd bilen forstdast som meir enn berre eit
transportmiddel som tek oss frd A til B. Mennesket skapar emosjonelle geografiar gjennom samspe-

let mellom bil, kropp og omgivnadene, og dei ulike moglegheitene bilen og mennesket skapar genererer
ulike kjensler hjd ulike personar. Dette tette forholdet mellom bil og mennesket kan gi utfordringar for ein
transportpolitikk som sekjer & redusera privatbilismen og auka kollektivbruken. Dei kollektive alterna-
tiva samspelar med mennesket pa ein heilt annan mate enn privatbilen, og gir derfor andre «affordances»
og kjensler. Fordi «[...] the actions of the driver-car have become a feature of the flow of daily social life
[...]” (Dant, 2005, s. 75) og bilen og dei emosjonelle geografiane som oppstér har blitt «]...]part of the
self, the family, friendship and kin networks [...]” (Sheller, 2005, s. 233) vil det ikkje g& an & fjerna den

fra trafikken heilt utan vidare.

I folgje Serensen (1991, referert i Jensen, 1997) er det ikkje nok & forklara privatbilismen si rolle i sam-
funnet ut fra rasjonalitet, der ein antek at individ gjer sine val gjennom neytrale nytte-kostnad-analys-

ar, og at desse vala kan paverkast giennom eksterne strategiar. Med dette meinast det at menneske ikkje
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tek reint rasjonelle val, og at forsek pa a redusera privatbilisme (som til demes avgifter og tilrettelegging
av kollektivtransport) ikkje nedvendigvis fir den effekten som styresmaktene hadde onska seg. Jensen
meiner at ein ma fokusera pa “[...] de folelsesmassige og/eller sanselige sider af transportmiddelvalget
og —adfarden eller de sider der er struktur- og/eller kulturbundne.» (1997, s. 8). Serensen gér sa langt som
a hevda at «[...] & analysere bil og bilisme er derfor & analysere det moderne samfunnet, og vice versa.»
(1992, s. 31, referert i Jensen, 1997, s. 9). Med dette meinar han at bilteknologien har blitt utvikla i det

same moderne samfunnet som den sjolv har forma.

Dersom desse teoretiske tankegangane stemmer, slik at dei reisande ikkje nedvendigvis tek reinspikka
rasjonelle val nar dei skal komma seg fré A til B, kan heller ikkje planlegging for auka bruk av kollek-
tivtransport behandla dei reisande som om dei er rasjonelle akterar. Det betyr til demes at ein ikkje utan
vidare kan venta at ein prisreduksjon pa kollektivtransportbillettar saman med ei auke 1 avgangsfrekven-
sar automatisk vil fora til fleire kollektivreisande og faerre privatbilistar. Dei kjenslemessige/emosjonelle
og sanselege sidene ved det & reisa md inn 1 analysar og vurderingar om kva som ber gjerast for 4 kunne

paverka folk sine reisevanar.

Moglegheitene, eller ‘affordances’ som dei ulike transportmidla gir dei reisande, blir pd grunn av dei
kjenslemessige sidene ved reising ikkje rett fram & finna ut av. I rapporten Tilgang til kollektivtransport
og bruk — Oppfatning kontra virkelighet (2016b) blir dette temaet undersekt med utgangspunkt i den nas-
jonale reisevaneunderseokinga 2013/2014. Sjelv om kollektivtilbodet ut fra prisar, frekvensar og reisetid-
er er godt, betyr det ikkje at dei reisande utan vidare opplever at tilbodet er godt. Med andre ord kan det
vera eit skilje mellom faktisk tilbod og opplevd tilbod. Rapporten (ibid.) tek utgangspunkt i reisande 1
Oslo kommune og pa Nord-Jaren og ser blant anna pa kor ofte det gar avgangar frd haldeplassane i ner-
leiken av der dei bur og kor ofte dei reisande sjolve trur at det gir avgangar. I begge omréde blir haldep-
lassar med timesfrekvens eller sjeldnare undervurdert av dei reisande. Dei som er busett nar haldeplas-
sar med slike frekvensar har ei oppfatning om at tilbodet er darlegare enn det faktisk er, i dette demet at
det er faerre avgangar. Noko spesielt er at pd Nord-Jeren blir ogsa kollektivtilbodet undervurdert i omrade
der det faktisk er 12 avgangar eller meir i timen. Til demes budde 13,2% av RVU-respondentane nar ein
haldeplass som hadde 12 eller fleire avgangar i timen (frd klokka 0700-0900), men berre 5,2% av dei var
under den oppfatninga av at det var tilfellet. I tillegg var det heile 26% av respondentane som rett og slett
ikkje kunne svara pa kor ofte det var avgangar der dei budde 1 same tidsrommet. Det blir sdleis eit gap
mellom faktisk og opplevd kollektivtilbod, og «[...] selv om folk bor i et nabolag med godt kollektivtil-
bud vil de ikke ta i bruk kollektivtransport i sterre grad for de anerkjenner at tilbudet faktisk eksisterer.»
(ibid, s. 38).

5.4 Seks ulike trafikanttypar

[ rapporten Benzin i blodet (1997), som er ein del av eit storre forskingsprosjekt som tek fore seg trans-
portatferden og —haldningane til den danske befolkninga, utforskar den danske sosiologen Mette Jensen
privatbilismen si rolle i den danske samfunnet. Gjennom 20 kvalitative intervju med til saman 30 perso-
nar, kom Jensen (ibid.) fram til to hovudkategoriar trafikantar med tre underkategoriar kvar. Dei to
hovudkategoriane var bilistar og syklistar/kollektivbrukarar og undergruppene kan ein sja i figur 24 pa

neste side. Ho ser pd samsvaret mellom transporthaldning og transportétferd som ein indikator pa 4 finna
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ut i kva grad ein kan paverka folk sine transportmiddelval. Dette er viktig fordi «Hvis man skal forestille
sig nogle @ndringer 1 atferdsmensteret til fordel for en mere baredygtig udvikling pa transportomradet,
md man sa&tte ind med forskellige foranstaltninger som tager udgangspunkt i forskellighederne i befolk-
ningens transportatferd og deres holdninger til transport.» (Jensen, 1997, s. 67). Ei satsing pa auka kolle-
ktivtilbod ber derfor ta til omsyn dei ulike trafikantgruppene sine forhold til transport.

Den forste undergruppa av :
. ) ) Trafikantar
bilistane er den lidenskapelige

bilisten. Han eller ho er glad Bilistar I Syklistar/kollektivbrukarar

i bilen sin og i 4 keyra den og ]
Kvardagshilistar Fritidshilistar Av hjartet Av behov naduei\::ligher

Figur 24 Ulike trafikantgrupper i Jensen (1997) sitt studie

. . . . Lidenskapelige
nyttar tida i bilen til & til demes bilistar

heyra pa musikk, radio, og a or-
ganisera arbeidsoppgaver. Bilen
blir sett pd som noko ein ikkje kan klara seg utan, og som eit symbol pa fridom. I tillegg viste intervjua
Jensen gjorde at den lidenskapelige bilisten ogsd meinte at sjolve bilen «[...] siger noget om person-
ligheden og at bestemte (dyre og high-tec’ede) bilmarker avspejler succes.» (1997, s. 35). Nér det kjem
til effektane for miljoet meinte dei lidenskapelige bilistane at bilkeyring ikkje hadde sa stor paverknad,
og at eventuelle miljoavgifter ikkje tener malet sitt. Konklusjonen til Jensen var her at det er samsvar
mellom haldningar og atferd i denne gruppa trafikantar, og at ei auke 1 avgifter eller auke 1 diesel- og
bensinpris derfor ikkje vil kunna paverka deira reisevanar. «Hvis miljebelastningen fra persontransporten
skal reduceres ved at folk kerer mindre bil, md man derfor 1 forste omgang vende sig mod andre bilist-

grupper enn de lidenskabelige bilister.» (1997, s. 38).

Den andre gruppa er ‘kvardagsbilistane’. Denne gruppa er noksé lik dei lidenskapelige bilistane vur-
dert etter mengde koyring og 1 korleis dei ser pé bilen som frigjerande, men dei er 1 motsetnad til den
forste gruppa opptekne over effektane bilkeyring har for miljeet. Det betyr ikkje at dei lar bilen std og
heller ikkje at dei ensker dyrare bensin og diesel og hegare avgifter, men at dei er meir opne for alterna-
tive transportmiddel dersom forholda ligg til rette for det. For denne gruppa bilistar er det ikkje like stort

samsvar mellom haldningar og atferd, og Jensen meiner derfor at det vil vera lettare & pdverka deira val 1
trafikken.

I motsetnad til dei to forste gruppene bilistar ser den tredje gruppa, fritidsbilistane, pa bilen uteluk-
kande som eit transportmiddel som tek dei fra A til A. Bilen og det & koyra bil har ikkje nokon spesiell
kjenslemessig betyding for dei, men dei ser bilen som noko som gir dei frie moglegheiter pa fritida og
som er komfortabel. Dei er meir opptekne av ulempene privatbilisme (forureining og kostnader) forer
med seg og er meir villige enn dei andre gruppene til 4 avskaffa bilen dersom kostnadane stig og bruk

av kollektivtransport/sykling er mogleg. I folgje Jensen er dette den gruppa som er lettast & piverka til &
koyra mindre bil/avskaffa bilen. Her vil eg legga til at Jensen si underseking er lagt til eit omrade der det
er vanleg 4 ta tog til rekreasjonsomrade og fritidsomréde. Det er heilt klart ikkje situasjonen pd Hauga-
landet, og det kan stillast spersmal om eventuelle fritidsbilistar pd Haugalandet i det heile teke har mog-
legheit til & ta kollektivtransport pa sine fritidsreiser. Om ein likevel skulle greia & paverka fritidsbilistane
til & slutta heilt med bilen har det i tillegg sannsynlegvis ikkje like stor totaleffekt som ein skulle ynskje,

samanlikna med dei som nyttar bilen meir eller mindre kvar dag.
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Dette var dei tre typane bilistar Jensen etablerte gjennom intervjua sina. Ho identifiserte ogsé tre hov-
udtypar kollektivbrukarar/syklistar. Den forste er syklistar/kollektivbrukarar av hjartet. Samsvaret mellom
haldning og atferd er stort her. Dei er svert opptekne av forureining privatbilismen forer med seg og
meiner det er dyrt 4 eiga ein bil. Bevaring av miljeet og det & tilby eit godt kollektivtransportsystem er 1
folgje dei ei viktig samfunnsoppgéve. Som dei lidenskapelige bilistane ser dei pa reisetida som ein tid for
rekreasjon og avslapping, men meiner samstundes at kollektivtransport gir sterre fridom til & gjera andre
ting pé reisa enn det bilen gir. Den andre gruppa, syklistar/kollektivbrukarar av behov, bur i1 byar og har
ofte lokalisert sin arbeidsstad slik at dei har kort reisetid til arbeid, skule, fritidsaktivitetar, handel og sé
vidare. Dei fleste av dei foretrekk & sykla eller gd, pd grunn av at kollektivtrafikk kan vera dyrt, upalitel-
eg og trongt, men nokre (spesielt pensjonistane) nyttar i stor grad kollektivtilbodet. Slik dei oppfattar det
1 dag er det noksa stort samsvar mellom haldning og atferd. Dei er klare over miljoproblema ved privat-
bilismen, men dei yngre i gruppa vil ikkje nedvendigvis gjera noko med det sjolve, og vil mest sannsyn-
leg skaffa seg bil dersom dei i1 framtida flyttar ut av byen og far rdd til det. Den tredje og siste gruppa er
syklistar/kollektivbrukarar av ned. Desse nyttar kollektivtransport og/eller syklar forst og fremst fordi dei
ikkje har rad til bil eller ikkje kan ha bil. Mange av dei er nyleg etablerte og unge par, einslege med barn
eller personar utan arbeid. Dersom ekonomien deira skulle tilseia det kunne dei gjerne tenka seg 4 ga til
innkjep av bil. P4 den méiten er det ikkje samsvar mellom haldning og atferd. Dei kan godt sykla eller
nytta seg av kollektivtilbodet, men likt som syklistane/kollektivbrukarane av behov hevdar Jensen at dei
er «[...]’tvangskunder’ i det kollektive transportsystem[...]» (ibid., s. 65). Det betyr at det kan vera van-
skeleg 4 behalda denne gruppa som syklistar/kollektivbrukarar dersom dei fér betre ekonomi, men pa den
andre sida har dei heller ikkje gjort bilkeyring til ei vane slik som i kvardagsbilistane og fritidsbilistane
sitt tilfelle.

PAVERKNAD AV TRANSPORTMIDDELVAL FOR ULIKE BILISTTYPAR Som ei oppsummering er det altsé i folgje

A Fritidsbilist

Jensen ikkje alle trafikantgruppene ein

gjennom gkonomiske verkemiddel og betra

g

g M, kollektivtilbod kan paverka i retning av &

= . o :

= . . la bilen st og ta bruk av kollektivtransport

g vardagsbilist o -

& @ i eller sykkelen. Fritidsbilistane, som ser pa
bilen som eit transportmiddel, er lettast &

. i paverka. Kvardagsbilistane kan péverkast,

% Lidensiapelighbilist  medan dei lidenskapelige bilistane truleg

3 W il halda fram med & koyra privatbil,

= . .

= P jamfor figur 25 til venstre.

BIL SOMTRANSPORTMIDDEL BIL SOM MEIR ENN TRANSPORTMIDDEL

Figur 25 Ulike trafikantgrupper og pdverknad
Pa den andre sida ma ein ogsa ta omsyn til syklistane/kollektivbrukarane av behov og ned, som ved en-

dring av reiseavstand og/eller ved betre ekonomi mest sannsynleg vil ta bilen til nytte.

Forholdet mellom transporthaldning og —atferd har 1 folgje Jensen mykje & seia for korleis dei ulike trafi-
kantgruppene vil forholda seg til overordna politiske forsek pé & redusera biltrafikken. Til trass for at bdde
kvardagsbilistane, fritidsbilistane og syklistane/kollektivbrukarane av behov og ned sig utfordringane pri-
vatbilen kan gi, ville dei ikkje nedvendigvis gjera noko med det sjolve, heilt utan vidare. Den britiske an-
tropologen Daniel Miller (2001, referert i Sheller, 2005) forklarar dette som ein motsetnad mellom
individet sin etiske vurdering av eigne handlingar og pdverknaden dei har (t.d. global oppvarming og
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lokal forureining) pa den eine sida, og ensket om a ta vare pa meir pressande behov (t.d. ta vare péa famil-
ien) pa den andre sida. «Thus in many cases the same people can be both enthusiastic car-drivers, as well
as being very active protesters against schemes for new roads [...]» (Sheller, 2005, s. 229). Dersom det
stemmer at folk sine haldningar og atferd ikkje alltid samsvarar, vil tiltak som & auka avgifter og 4 tilby
billigare og betre kollektivtransport ikkje kunna paverka transportmiddelvalet til alle individ 1
befolkninga. Det betyr ikkje at det ikkje er noko poeng i & prova a endra folk sine haldningar og atferder,

og eit godt kollektivtilbod er uansett ein foresetnad for at det skal kunne ga an.

5.5 Bilkultur, fellesskap, identitet og status

Gjennom sine intervju fann Jensen (1997) ein tendens til at folk fra alle dei ulike bilisttypane sdg pa bilen
som ein hobby, kor ein var oppteken av reparering, merke, og til demes g pa bilshow. Jensen viser til at
bilen pa den maten blir eit fellesskap for desse, som hovudsakleg bestod av menn. Ei slik interesse for
bilen som ogsa utgjer ein sosial arena kan ‘motverka’ eventuelle forsek pa & auka talet pa kollektivbruka-
rar, og er derfor viktig 4 ta omsyn til. Eit deme fra norsk kontekst kan ein finna 1 kortdokumentaren
Bensin i blodet laga av TV-fag-avdelinga ved Hogskolen i Lillehammer i1 2014, kor ein fér eit innblikk 1
samhaldet som oppstar rundt interessa for amerikanske bilar pd Toten. I denne gruppa er det nokre damer

og eldre menn med, men hovudsakleg bestér den av yngre menn, truleg i alderen 18 til om lang 30 éar.

Den franske filosofen og sosiologen Henri Lefebvre tek i boka Everyday Life in the Modern World
(1968/1971) utgangspunkt i marxistisk ideologi og forklarar bilkulturen som eit slags undersystem. «The
motor-cary, som han kallar bilen for, har i felgje Lefebvre fétt ei slik rolle i samfunnet at den har skapt hi-
erarki som seier noko om din status ut frd kva bil du har. «The car is a status symbol, it stands for com-
fort, power, authority and speed, it is consumed as a sign in addition to its practical use [...]» (Lefebvre,
1968/1971, s. 102). Briten og sosiologen David Inglis omtaler dette som at bilen sin status blir over-

fort til sjdferen, og «[...]the person who drives a modest vehicle can be regarded with contempt by the
driver of a more symbolically potent model.” (Inglis, 2005, s. 208). Den britiske sosiologen og geografen
Tim Edensor peiker I tillegg pé at eit bilmerkje 1 seg sjolve kan vera symbolsk knytt til ulike nasjonale
identitetar, som eit resultat av korleis dei blir framstilte i media (Edensor, 2006). Til demes er det i dag
vanleg & knyta Mini Cooper opp mot britane (mogleg som eit folgje av filmen «The Italian Job» fra 1969
og oppfolgjaren frd 2003 kor blant anna Jason Statham og Mark Wahlberg i sistnemnde keyrer omsyn-
slaust rundt 1 Venezia sine gater). Det var ikkje berre 1 utlandet det kom kritikk mot den stadig aukande
massebilismen. I tidlegare nemnde Trafikk-krigen gér Jan Carlsen og Hans-Magnus Ystgaard (1971) hardt
ut mot dei negative sidene ved privatbilismen, som til demes ke, forureining og trafikkulukker. Dei er
serleg kritiske til korleis kollektivtransporten sdg ut til & ‘tapa’ for privatbilen, og hevdar til og med at
fraflyttinga fré distrikt til byomrade forte til at rutetilbodet (altsé kollektivtransporten) far dérlege levekér
og dei hevdar til og med at «[n]ar rutetilbudet blir dérligere, forer det sjolsagt til mer utflytting.» (1970,

s. 8). Om kollektivtilbodet var sa viktig for folk at dei sdg seg noydde til & flytta nér det blei redusert veit
eg ikkje noko om — péstanden er heilt klart farga av det radikale kollektivisme-perspektivet til Carlsen

og Ystgaard - men 1 dag har dei aller fleste tilgang pé privatbil, slik at ein truleg ikkje kan skulda uteluk-
kande pé kollektivtilbodet for at ein del distrikt slit med 1&g folkevekst eller nedgang i folketal. Likevel

kan kollektivtilbodet i eit omrdde paverka busetjingsvalet til dei som ikkje kan eller vil keyra bil.
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A eiga eller ha tilgang pa ein bil kan alts4 gi ei kjensle av fellesskap, status, sosial inkludering og fridom.
Pa den andre sida kan det & ikkje ha bil gi ei kjensle av «(...] social exclusion, and disesmpowerment
in cultures of automobility.» (Sheller, 2006, s. 230). Uansett er det viktig & ikkje ignorera ein eventuell

bilkultur som matte finnast dersom ein ynskjer 4 endra folk sine transportmiddelval.

5.6 Transportbehov og vaner

Jensen definerer behovet for persontransport i eit samfunn som «[...] det aktuelle behov hvert medlem af
en befolkning har for at komme fra sted til sted for at deltage 1 hverdagens aktiviteter.» (1997, s. 75). For-
fattaren viser til at det har vore to retningar innanfor transportpolitikken. Den eine inneber eit skifte mot
gronnare og reinare keoyring gjennom teknologiske nyvinningar og den andre inneber reduksjon 1 privat-
bilisme gjennom avgifter og restriksjonar. I folgje forfattaren seier begge desse retningane at «[...] en hoj
grad av mobilitet er et gode og en nedvendighed i et moderne samfund.» (Jensen, 1997, s. 14).

I tillegg har samfunnet sitt transportbehov endra seg opp gjennom generasjonane. Jensen meiner derfor at
det er verdt & setja spersmalsteikn ved sjelve ‘behovet’ for denne hege mobiliteten dersom ein verkeleg
skal kunna ta tak 1 utfordringane med privatbilisme og transport generelt. Behova kjem ut frd korleis
samfunnet er (t.d. treng ein ikkje a koyra til kjopesentra utanfor byen, men behovet blir skapt av lokali-
seringa av dei), men ein har ogsa eit eige val nér det kjem til kva transportmiddel ein vel. «Samtidig med
denne samfundsutvikling sker uden at den enkelte (husstand/familie) for alvor har nogen indflydelse pa
den, sé velger folk pa den anden side selv f.eks. at bo og arbejde l@ngere fra hinanden og er dermed med
til at fremskynde utviklingen.» (s. 10). Ein vel arbeid og bustad ut fra kor ein vil arbeida og bu, fordi det
gér an 4 transportera seg til og fra dei stadene (med bil) uansett. I tillegg skal ein delta pa eit vidt tilbod
av fritidsaktivitetar, som gjerne ikkje er tilgjengelege med anna enn privatbilen. Etter at bilen blei meir og
meir vanleg 1 samfunnet og avstandar pa den maten blei kortare, har ein sett ei rekonstruering av tid og
stad (Urry, 2005). I tillegg til at reiser tek kortare tid, gir privatbilen ein heilt annan moglegheit enn det
kollektivtransporten gir. P4 grunn av at privatbilen er s fleksibel og kan ta oss sd a seie kor me vil nér me
vil, opnar den ogsé for «[...] new socialities, of commuting, family life, community, leisure, the pleasures
of movement and so on.» (Urry, 2005, s. 28). Urry peiker pa at dette gjer at bilen har auka etterspurnaden
av ei rekke med reiseoppgéver som kollektivtransporten ikkje kunne tilby og at dette har blitt ein tilsyn-
elatande irreversibel etterspurnad som gjer at privatbilismen ikkje er sa lett & redusera. I folgje Jensen blir
det oppfatta som «[...] en ubehagelig begransning hvis man ikke kan deltage i et ensket tilbud — uanset
afstanden.» (1997, s. 10). Privatbilen blir da eit nedvendig gode ein treng for 4 loysa dette ‘logistikkprob-
lemet’. Forfattaren hevdar at privatbilismen pd denne méten har utvikla seg til & vera eit kulturfenomen,

fordi ein blir sosialisert til 4 bruka bilen.

Privatbilismen har hamna i ein slags avhengigheit som har resultert i ein ‘lock-in’-situasjon (Urry, 2005).
Det vil seia at ynskja/behova som blei delvis skapte og oppfylte av privatbilen har produsert eit storre
behov for & kunna vera fleksibel og mobil, noko som har gjort privatbilismen til den einaste moglege ret-
ninga og ga, og som me har store vanskar for 4 g vekk frd. Til trass for at det skjer store skonomiske, so-
siale og teknologiske endringar rundt bilen stdr bilismen sé sterkt som ein sosial struktur at «The car-sys-
tem seems to sail on regardless[...]» og er «[...] increasingly able to ‘drive’ out competitors, such as feet,
bikes, buses and trains [...]» (Urry, 2005, s. 32). Urry foresldr at me ma bryta med denne linezre utviklin-

ga 1 bilsystemet for 4 fora systemet inn i ein ny sti. Sjelv om Urry har trua pd at det kan ga an & endre ut-
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viklinga slik at me fér eit ‘post-car’-samfunn, trur han ikkje at kollektivtransporten kan fa ei sa stor rolle
som den hadde for privatbilen kom inn i biletet. Dette er pa grunn av behova for fleksibilitet og heg mo-
bilitet privatbilen har skapt for individet. I sitt studie fann Jensen (1997) at persontransporten ogsa var
svart prega av vanar, anten det gjaldt privatbilisme, sykling eller kollektivbruk. Nokre av dei intervjua
meinte det matte vera verre & venna seg av bilkeyring nar ein forst hadde provd det enn andre vegen, sp-
esielt om ein hadde eigd bil i lengre tider. «At anskaffe bil ses som et fremskridt og at afskaffe den som et
tilbakeskridt.» (ibid., s. 78). Likevel gav fleire uttrykk for at det ikkje ville vore heilt umogleg & ta bruk av
kollektivtransport dersom dei métte og dei fekk testa det ut nokre gonger forst. «Der skal sdledes formen-
tlig bade nogle @ndrede vilkar og en hel del god vilje til at 2endre indgroede transportvaner — i hvert fald

hvis @ndringen gar ud pé at afskaffe bilen.» (ibid., s. 78).

5.7 Bilen som privat sfere og sosial arena

I tillegg til at bilen kan representera ein slags undersystem som Lefebvre (1968/1971) peiker pa viser
Jensen (1997) til at bilen ogsa kan representera ei slags privat sfere for den enkelte eller for grupper av
mennesker. For nokre vil til demes det & kunna setta seg i sin eigen bil heilt dleine vera eit slags frirom
fré kvardagslivet sitt ‘mas og kjas’, kor ein kan velja akkurat kva musikk eller radiokanalar ein vil hgyra
pa, kor ein kan tenkja gjennom dagen som kjem eller dagen som har gatt, kor ein kan dagdreyma, og sé
vidare. P4 den andre sida kan bilen ogsa fungera som ein sosial arena der til demes fleire familiemedlem-
mer samlast, og kor ein kanskje har opparbeida faste seter og far moglegheit til 4 snakka saman. Nér ein
sit saman i ein bil er det fort gjort at det kan bli pinleg 4 ikkje fora ein samtale, og det er nok ikkje i serleg
mange familiar at ein samlast heime pa den méten som turar i privatbilen samlar dei. Jensen hevdar at
bilen pa den maten blir ei slags utviding av heimen, men at den likevel er annleis enn heimen, der «Man
sidder i familiens eget rum — bilen — man kan fa talt sammen, man snakker, herer musik, skendes, drom-
mer og alt muligt andet, ligesom og alligevel anderledes end man ger derhjemme.» (ibid, s. 88). Bilen
treng ikkje berre vera ein sosial arena for familiar. Venner reiser gjerne pa sakalla ‘road trips’ saman (til
demes til Sverige for & kjopa billig Capri Sonne) eller pé kino og ein tur pa den lokale kebabsjappa et-
terpa. Da er det klart at tida 1 bilen fort blir sosial. Kollegaer som keyrer saman til og fra jobb, eller pa ar-
beidsreiser, blir gitt ei moglegheit til a bli betre kjent med kvarandre i ein kontekst som er litt utanfor det

normale arbeidsrommet.

Pa same tid som privatbilen kan tilby eit privat rom der den reisande (til ein viss grad) kan ekskludera seg
av resten av samfunnet pd, kan den ogsa vera ein arena der mange forskjellige sosiale relasjonar knytast
og oppretthaldast. Dette str i kontrast til kollektivtransporten som i hggste grad er i ei offentleg sfare.
Det er klart at kollektivtransporten ogsa kan tilby eit slags frirom for den reisande som reiser aleine, men
faren for at folk set seg for naerme eller forstyrrar, eller at ein treff pé kjentfolk som ein ser seg noydd

til & snakka med, vil alltid vera der. Og for familiemedlemmer, venner eller kollegaer som reiser saman
pa kollektivtransporten vil narvearet av andre reisande ein ikkje kjenner eller ikkje kjenner godt nok for

mange kunna paverka kva ein snakkar om og korleis ein oppforer seg med sine venner.
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5.8 Det moderne samfunnet:fleksibilitet og hurtigheit
Eit fellestrekk ved bilistane i Jensen (1997) si undersoking er at alle meinte bilen gav dei ein fridom i
kvardagen slik at dei kunne gjera det dei ville, og at «[...] privatbilen i forhold til bus, kollektive trans-
portmidler og/eller cykel giver nogle muligheder, som ganske enkelt ikke kan erstattes af noget andet
transportmiddel.» (s. 68). Ein av dei intervjua meinte at uansett kor godt kollektivtilbodet er, kan det ikkje
maéla seg med den private bilen som tek deg frd der til der uansett kor du skal, blant anna fordi «[...] man

kan ikke lave et busstoppested ved hvert hus.» (s. 69).

Mobilitet, og s@rleg hurtige variantar av fenomenet, blei av dei fleste sett pa som noko moderne og pa
same mate som med korleis statusen til bilmerke reflekterer statusen til sjéferen, speglar privatbilen ein
modernitet 1 individet. Dette med hurtigheit og modernitet har blitt sekt forklart i mykje litteratur (Kern,
2003; Tomlinson, 2007; Virilio, 2006), blant anna med vekt pa den paradoksale kulturelle posisjonen hur-
tigheit har. Til trass for at hurtigheit kan vera farleg, spesielt nar ein keyrer bil eller andre transportmid-
del, omfamnar me menneske dei hurtigaste laysingane uansett kor skeptiske me i starten er til demes til
teknologien. Privatbilen blir pa den méten eit vedvarande symbol for denne fartsideologien som finst i
alle delar ved samfunnet, sjolv om vi stér fast 1 aldri sa mange koar og trafikkorkar. Me ser pé fart som
normaltilstanden og ke som avvik, trass i at det motsette er langt meir reelt. Ein av dei intervjua sette pri-
vatbilen og kollektivtransporten i tydeleg motsetnad: «Jeg betragter bilen som varende i hvert fald til en
vis grad udviklet til det moderne samfund. I modsatning til den kollektive trafik.» (Jensen, 1997, s. 70).
Det 4 kunna bestemma sjolv over sin eigen mobilitet sdg ut til 4 vega tungt for trafikantane. Jensen kom
fram til at det var pa grunn av denne eigenautoriteten at sykkelen blei nemnd oftare som eit aktuelt alter-
nativ til privatbilen enn kva kollektivtransporten blei, «[...] netop fordi den er et individuelt transportmid-
del.» (1997, s. 71).

3

5.9 Oppsummering

Dei teoretiske perspektiva ovanfor tyder pa at det langt i frd ukomplisert nér ein skal planlegga for & endra
folk sine transportmiddelval. Til demes ma det takast omsyn til at sjelve reisa mellom A og B har ein

eller annan form for meining for den reisande, ulike transportmiddel kan vekka ulike kjensler sja ulike
personar, og det kan eksistera ein form for bilkultur i samfunnet som gjer at privatbilen ikkje nedven-
digvis berre er noko ein kan slutta a bruka utan at det paverkar livet vart elles. I tillegg er det ikkje alltid
folk sine haldningar samsvarar med étferda deira. Desse faktorane, som i stor grad er av kjenslemessig og
sosial karakter, er viktige & ta omsyn til, i tillegg til & sikra at kollektivtilbodet i realiteten er tilstrekkjeleg
med tanke pa til demes frekvensar og prisar. Dette er viktig pa generelt grunnlag, men ogsa meir spesi-
fikt, som eg kjem tilbake til i den delen av kapittel 6 som rommar analyser av stoppestader langs nokre av

kollektivrutene pd Haugalandet.
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DEL 3

“[...] Skal folket ha nytte av en kollektiv transport, ma det ogsa
vare folket som former de omgivelsene transporten skal virke 1.”

- Jensen og Ystgaard 1 boka Trafikk-krigen
frd 1971 (s.14)
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KAPITTEL ©

Kollektivtransportsystemet pa Haugalandet

I dette kapittelet skal eg sj& nermare pa kollektivtilbodet pa Haugalandet ved & skildra kva kollektivs-
ystem som finst pd Haugalandet, kva geografiske omréde som blir dekkja av linjene, korleis linjene er
strukturerte og sd vidare. Foremaélet er & fa ei oversikt over maten kollektivsystemet er organisert pa, og

a avdekkja systemet sine positive trekk og eventuelle mogelege betringspunkt. Fordi malet er at kollek-
tivtilbodet skal vera attraktivt for den reisande er det er den reisande sitt perspektiv som star i hovudfokus
i analysen og tilhgyrande diskusjon. Ettersom denne oppgéva konsentrerer seg om kollektivtransport 1
distrikta og 1 ein meir regional kontekst har eg vald a utelukka tilbodet i Haugesund, som er den absolutt
storste byen pd Haugalandet, frd gjennomgangane. Det betyr ikkje at analysen ikkje tek omsyn til reisande
som skal til og frd Haugesund, som er viktig for mange béde i arbeids-, fritids- og handelssamanheng.
Dette kapittelet er forst og fremst gir forst og fremst eit deskriptivt innblikk 1 korleis kollektivtransporten

er lagt opp pa Haugalandet. I neste kapittel blir funna diskutert vidare opp mot teorien.

6.1 Linjer og traséar

Rogaland og Hordaland fylkeskommunar (Rogaland fylkeskommune og Hordaland fylkeskommune,
2014) deler dei ulike bussrutene pa Haugalandet inn i1 fem grupper: byruter i Haugesund, by/forstadsrut-
er som knyt dei storre, bynare bustadomrada i Tysver og Karmey saman med Haugesund, sekundere
distriktsruter som er lokalruter som knyt mindre tettstader og spreiddbygde omradde saman med storre
tettstader og hovudlinjer, regionale ruter som stort sett er lengre strekningar pa hovudvegar og som knyt

saman Haugalandet og Sunnhordland, og lokalruter i Sauda, Sveio og Etne.

Kartet pé neste side viser dei sekundare distriktsrutene, dei regionale rutene innan Haugalandet, lokale
ruter i Sveio, Etne og Sauda, regionale ruter som bind saman Sunnhordland og Haugalandet samt to av
dei sdkalla forstadsrutene (10 og 10x). Byrutene og resten av forstadsrutene gér sa tett opp mot Hauge-
sund sentrum at det ikkje blir praktisk a visa dei her. Tjukkelsen pé strekane presenterer kor mange ruter
som gir parallelt. Dersom ein hadde lagt pa byrutene og forstadsrutene ville nokre av desse linene blitt
tjukkare. Fordi fleire av distriktsrutene og dei regionale rutene har varierande rutetraséar alt etter kva tid-
spunkt pa dagen det er, kva dag det er og kva arstid det er, presenterer kartet ovanfor ikkje heilt noyaktig
dei faktiske rutene, men om lag kva som utgjer hovudtraséen. Nokre av rutene bestar stort sett av sku-
leruter, det vil seia at dei ikkje gir pd dagar dé det er skulefri. Ekspressbussane Kystbussen og Haukeliek-
spressen, som hgvesvis gir nord/ser fra Bergen til Stavanger og aust-vest fra Oslo til Haugesund, er repre-
senterte med svarte strekar 1 kartet. Kystbussen har ulike trasear pa ulike avgangar. Nokre gonger koyrer
den serover innom Haugesund for sa 4 ta vegen om Hévik terminal pd Karmey for den tek Karmeytun-
nelen austover mot Bokn, andre gonger koyrer den rett aust frd Haugesund til Aksdal, og andre gonger
kayrer den ikkje innom Haugesund i det heile teke. I tillegg er snoggbatrutene og ferjerutene vist med
hovesvis stipla gré linje og heiltrekt gra linje. Her gjeld det same som med mange av bussrutene, dei gar i

ulike ruter etter kva dag det er, kva tidspunkt pa dagen det er og sa vidare.
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Figur 26 Dei ulike kollektivlinjene pd Haugalandet

6.2 Fire ulike aktagrar i same region

Kollektivtransporttilbodet pd Haugalandet blir ikkje handtert av ein og same akter. Fordi regionen ligg

1 to fylke (Rogaland og Hordaland) ma reisande halda seg til to akterar, nemleg Kolumbus 1 Rogalands-
delen av Haugalandet, og Skyss 1 Hordalandsdelen. I tillegg har NOR-WAY Bussekspress AS to ekspress-
ruter som gar til og gjennom regionen. Kystbussen keyrer strekninga Stavanger-Bergen og har fleire ulike
ruter gjennom Haugalandet. Haukeliekspressen med hovudstrekninga Haugesund-Oslo gér 1 ei vest-aust-

akse gjennom regionen.

Kolumbus, eller Rogaland kollektivtrafikk, blei oppretta som eit fylkeskommunalt feretak av Roga-
land Fylkesting 1 2001 (Wikipedia, 16.09.16). Fra 2003 og utover blei bussrutene for forste gong sett pa
anbod. Gaia Trafikk AS og HSD Buss AS vann anbodet om keyring av buss pa Haugalandet, og slo seg
saman 1 2006 til Tide ASA (Tide, u.d). For denne anbodsordninga starta var det tre akterar som koyrte
rutene pa Haugalandet, nemleg Nettbuss Vest, HSD Buss og Suldal Billag (Wikipedia, 24.10.16). Roga-
land fylkesting vedtok 21 oktober 2014 at Kolumbus fra nyaret 2015 skulle vera organisert som aksje-
selskap, under namnet Kolumbus AS (Rogaland fylkeskommune, 21.10.14). Det storste skiljet mellom
fylkeskommunale foretak og aksjeselskap er at 1 ferstnemnde ikkje er eit eige rettssubjekt men er ein del

av fylkeskommunen (Kommuneloven, 1992, §61), medan sistnemnde er eit eige rettssubjekt der eigarane
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av aksjane ikkje har noko personleg ansvar for selskapet sine plikter utover innskote kapital (Aksjeloven,
1997). Om dei to ulike styringsformene seier Rogaland fylkeskommune (30.11.16) at aksjeselskap er
eigna der ein ynskjer 4 vera fleksible pa kven som er eigarar av selskapet, medan fylkeskommunale fore-
tak nyttast «[...] som regel nér bade forretningsmessige og samfunnsmessige hensyn skal ivaretas.»
(overskrift 1, paragraf 3). I dag er Rogaland fylkeskommune einaste eigar av Kolumbus AS, og er den
politiske oppdragsgivaren til selskapet (Kolumbus, 02.02.17). Fylkeskommunen gir bestillingar gjennom
leveranseavtalar, og det er fylkestinget som avgjer kor mykje pengar ein skal bruka pa kollektivtransport i
aret. Kolumbus AS har dermed som oppgave 4 drifta kollektivtilbodet i heile Rogaland, og har ansvar for
ruteplanlegging, produktutvikling, skuleskyss, marknadsfering og sal, kjep av transporttenester, universell
utforming i kollektivtrafikktilbodet samt ruteopplysning for samarbeidspartnarar, nokre ekspressbussar og
NSB Jaren (Kolumbus, 19.09.16). Kolumbus kan i tillegg gjera mindre justeringar i rutetider og frekvens
innanfor ei ramme pa 4% av det totale rutetilbodet, men fordi selskapet ikkje har eigne midlar sjelve forer
ei auke 1 tilbodet pa eitt omrade til eit redusert tilbod pa eit anna omrade (Kolumbus, 02.02.17). Sterre
endringar ma opp til politisk behandling i fylkestinget. Rogaland fylkeskommune og Kolumbus eig ikkje
bussane og bdtane som utgjer kollektivtransporttilbodet sjolv, men nyttar seg altsa av ei anbodsordning
der ulike operaterar tek oppdraga (ibid.). Totalt har dei 12 samarbeidspartnarar/operaterselskap, men pa
Haugalandet er det Tide Buss AS som keyrer alle bussrutene og dei tre operaterane Roverfjord AS, Rute-
bédten Utsira AS og Norled koyrer snaggbétrutene.

Den andre akteren er Skyss, som blei oppretta av fylkestinget i Hordaland november 2007 som ei eining
under samferdselsavdelinga i Hordaland fylkeskommune (Skyss, u.d. a). Sjelv om organisasjonsforma er
annleis her enn for aksjeselskapet Kolumbus, fungerer det i praksis pd same mate der fylkestinget avgjer
budsjettet, fylkeskommunen set politiske mal, Skyss har ansvaret for 4 folgja budsjettet og dei politiske
maéla, marknadsfering, kundesenter, ruteinformasjon og sal og tilsett operaterselskap gjennom anbodsord-
ningar til 4 keyra og drifta rutene (ibid.). Totalt er det 10 ulike operaterselskap for buss og tre ulike oper-
atorselskap for bdt/ferje. P4 Haugalandet er det Nobina som keyrer bussrutene og Norled som keyrer bat-

og ferjerutene.

Den tredje akteren i kollektivtransporttilbodet pa Haugalandet er NOR-WAY Bussekspress. I likskap med
Kolumbus er dette ogsi eit aksjeselskap og 1 folgje NOR-WAY Bussekspress sine nettsider (www.nor-
way.no) blir rutene drifta av totalt 15 ulike busselskap, kor dei fleste er medeigarar i aksjeselskapet. P4
Haugalandet er det som nemnd Haukeliekspressen og Kystbussen som er dei aktuelle ekspressbussane.
Haukeliekspressen blir drifta av Tide Buss AS 1 samarbeid med Telemark Bilruter AS, og Kystbussen blir
drifta av Tide Buss AS og Boreal Transport Ser AS (NOR-WAY Bussekspress, u.d.). Det er busselska-

pa som keyrer rutene som sjelve har ansvaret for rutetider, avgangar, prisar og sd vidare, og NOR-WAY

Bussekspress AS har berre ansvar for marknadsfering og liknande.

Kartet pd neste side viser korleis buss-, bat-, og ferjerutene fordeler seg pé dei ulike akterane. NOR-
WAY Bussekspress sine ruter er vist som Haukeliekspressen (svart linje) og Kystbussen (blé linje), og
ikkje som same aktor. Arsaka er at medan bade bestilling, reiseplanlegging og anna pa Haukeliekspres-
sen skjer giennom marknadsferingsselskapet NOR-WAY Bussekspress, har Kystbussen ei eiga nettside
og ein eigen app. Reisande pd Haugalandet mé derfor halda seg til fire ulike akterar med ulike kollek-
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Figur 27 Kollektivlinjene pa Haugalandet fordelt pa aktorar

tivsystem som vist med dei ulike fargane i kartet. Spesielt tydeleg er skiljet mellom Rogaland og Horda-
land fylkeskommunar med hevesvis Kolumbus og Skyss. Reisande som skal fra til demes Kopervik til

Sveio sentrum mé bytta buss 1 Haugesund der Kolumbus og Skyss metes, og bestilla billettar fré to ulike
salssystem.

Dette gjer at kollektivtilbodet av den reisande 1 praksis blir oppfatta som & bestd av fire hovudakterar.
Seinare 1 dette kapittelet kjem eg meir inn pd dei ulike tenestene til akterane. Dei reisande bryr seg ikkje
nedvendigvis s& mykje om kven som bestiller eller driftar rutene, men heller om korleis dei 1 praksis kjem
seg frd A til B. Som nemnd 1 forre del er det viktig & hugsa pé at det ikkje betyr at innhaldet i reisa er

eit tomt rom utan meining og innhald for den reisande, jamfor Cresswell (2006), og sjelve reisetida kan

sjdast som produktiv tid for den reisande (t.d. Jensen, 1997; Lyons & Urry, 2005; Sheller & Urry, 2006).
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6.3 Soner og prisar

At dei fire aktorane har ulike system for billettsal inneber ogsa at dei opererer med ulike takstar eller
prisar og ulike méitar 4 fastsetja sonar pd. Ekspressbussane Kystbussen og Haukeliekspressen har eigne
prisar alt etter kor langt ein skal reisa. Medan ein tur fra Haugesund til Aksdal kostar 120 kroner for ein
vaksen med Kystbussen, kostar den 68 kroner med Haukeliekspressen. Uansett blir korte avstandar ofte
dyre pa begge desse ekspressbussane. Her kjem eg til a fokusera pé akterane som driv med lokaltransport,

nemleg Kolumbus og Skyss.

Kolumbus har frd og med 1. januar berre fem sonar i heile Rogaland, pluss ei narsone for Haugesund.

Pa Haugalandet har Kolumbus berre to sonar pluss denne narsona. Skyss, derimot, har totalt i Hordaland
heile 470 ulike sonar, der 33 av dei er pd Haugalandet (Hordaland fylkeskommune, 23.02.17). Legg me
Kolumbus sine sonar og Skyss sine sonar saman blir det totalt 36 sonar pd Haugalandet. Dei ulike sonane

blir viste i kartet under. Den raude, stipla linja viser kor grensa for Haugalandet gér.
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Tabellen under viser prisen pé enkeltbillettar og 30-dagarsbillettar for vaksne etter kor mange sonar ein
skal reisa gjennom og etter kva kollektivtransportakter ein reiser med (Kolumbus eller Skyss). Prisane

er funne pa Kolumbus sine sider (www.kolumbus.no) og pé Skyss sine sider (www.skyss.no). [ begge
sonesystema betalar ein frd og med sona ein reiser fra til og med sona ein reiser til. Ein enkeltbillett hja
Kolumbus kostar 35 kroner for éi sone, 65 for to sonar og 95 for tre eller fleire sonar. Ein enkeltbillett hjd
Skyss kostar 37 kroner for éi eller to sonar, 47 for tre sonar, 58 for fire sonar, 69 for fem sonar, og aukar

heilt til 524 kroner for reiser 1 50 sonar. Figurane 29 og 30 viser forholdet mellom prisane.

Ser ein pa tal pa Kolumbus d
er e1fl pa tal pa Sonat et ROMMOUS SYIAXC 0 bell 4 Pris enkeltbillett og 30-dagarsbillett

enn Skyss for to til fem sonar pa béde en-

QU mne
keltbillettar og 30-dagarsbillettar, men har billett
-11: - - Enkeltbillett 30-dagarsbillett Enkeltbillett 30-dagarsbillett
billigare billettar for reisande som held SOnar B g
g 1 35 700 37 780
seg innanfor €i sone. Ser ein pa dei mange 2 65 1100 37 780
. . 3 95 1500 47 895
sonane Skyss opererer med, derimot, kjem 4 = = = ShN
reisande fort opp 1 mange sonar, slik at 5 95 1500 69 1090
D . C e 6 - - 81 1200
prisen ikkje er sa forskjellig likevel. Skal 10 _ _ 124 1590
ein reisa fra Sveio til Haugesund, for ek- 20 - - - il
.. 30 - - 340 3265
sempel, mé ein betala for fem sonar, og 40 _ _ 432 _
kjem opp 1 ein pris pa 69 kroner éin veg. 20 . - 224 -
Pris for 30-dagarsbillett vaksen Pris for enkeltbillett vaksen
530
3100 as0
420
2600 3 280
= Z 330
i Q
é 2100 ;_ 280
= é’ 230
Z 1600 ¢ 180
130
1100 80
30
600 1 4 7 10 13 16 15 22 25 28 31 34 37 40 43 46 49
1 2 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 TAL PA SONAR
TAL PA SONAR
e K0lUmMbus 30-dagarsbillett vaksen == Skyss 30-dagarsbillett vaksen = Kolumbus enkeltbillett vaksen ——— Skyss enkeltbillett vaksen
Figur 29 Pris for 30-dagarsbillett vaksen Figur 30 Pris for enkletbillett vaksen

Reiser ein same lengda med Kolumbus, til demes fra Kopervik til Haugesund, held ein seg innanfor éi og
same sone, og betalar derfor 35 kroner. Skyss blir altsa for dei fleste dyre a reisa med nar ein samanliknar

det med same geografiske avstandar med Kolumbus.

I aust gér grensa mellom Kolumbus og Skyss 1 Etne. Her ma passasjerane bytta buss dersom dei skal
vidare. Kolumbus set Etne kommune i ei ekstra sone, som rett nok ikkje er ein del av deira fem sonar.
Reisande som skal fra @Qlen sentrum til Etne sentrum, som ligg om lag 12 km frd kvarandre, mé da betala
for to sonar, altsa 65 kroner for ein enkeltbillett eller 1100 kroner for ein 30-dagarsbillett dersom han/ho
reiser strekninga ofte. Ei reise mellom @Olen sentrum og Knapphus, som er omtrent like langt, er innanfor
€1 og same sone og kostar derfor berre 35 kroner for ein enkeltbillett eller 700 kroner for ein 30-dagarsbil-

lett. Likevel koyrer ein med same busselskap.
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I nordvest gar grensa mellom Kolumbus og Skyss i Haugesund. Reisande som skal nordover mot Sveio
fra Haugesund ma stort sett bytta til Skyss pd Haugesund busstasjon, og reisande fra Sveio og nordover
som skal serover eller austover frd Haugesund mé bytta til Kolumbus. Nokre avgangar med Skyss si rute

700 gér til og fr& Amanda/Ragla

SONE- OG FYLKESGREMSE

Figuren til hogre viser kor- KNAPPHUS @LEN TERMINAL : ETNE TERMINAL
leis fylke- og sonegrensene kan W
péverka bﬂlettprisane 1 stor 12,4 km (20 minutt) 11,8 km (15 minutt)

35 kroner 65 kroner

grad, slik at det kan opplevast
urettferdig for enkelte reisande. Figur 31 Bilettprisar over fylke- og sonegrenser

Dei som bur ner fylkesgrensene og/eller sonegrensene kan altsé risikera & ha dyrare kollektivtilbod enn
andre pa Haugalandet. I tillegg kan det skapa utfordringar for sjelve reisa, da ein gjerne ma bytta bade
buss og selskap for & komma seg fra A til B. Dette treng ikkje nedvendigvis vera eit problem dersom det

kjem klart fram for dei reisande korleis overgangar skjer, som omtala i kapittel 4.

6.4 Reisetid

Teoridelen viste at reisetid for mange kan vera ein viktig faktor for val av transportmiddel. Samstundes

er det ikkje slik at reisetid kan reknast som ded tid som dei reisande vil ha minst mogleg av, men at ein
under reisa kan gjera mykje som ein ikkje elles far tid til. I staden for & behandla sjelve reisa som ein rein
hypotese av pull-push-faktorar pa staden ein reiser fra og staden ein reiser til peikar Cresswell (2006) pa
at pa same mate som stadene ein reiser til og frd i dag blir sett pd som & ha innhald og meining, har ogsa
sjolve reisa innhald og meining. Reisetid kan nok uansett spela ei rolle for dei bilkeyrande som vurder-

er om dei skulle tatt bussen ein dag. Tek det alt for lang tid, og dei av den grunn til demes ma sta opp
uhyrleg tidleg, er nok bilen som stér i garasjen hakket meir freistande, sarleg pa kalde og merke dagar i
vinterhalvéret. Det er sjolvsagd ikkje mogleg a sjd pd reisetida pé alle tenkelege reiseruter haugalendin-
gane kan ta i lopet av ein dag. Eg har derfor vald ut nokre strekningar der eg skal samanlikna reisetid med
privatbil og reisetid med kollektivtransport. Reisetid med privatbil blir teke frd Google Maps (http://www.
maps.google.com) sine kalkulasjonar og kontrollerte med Statens vegvesen sin ruteplanleggar (http://
www.vegvesen.no/trafikkbeta). Dersom dei fraviker kvarandre er det om lag det gjennomsnittlege resul-
tatet som blir visst. Ingen av strekningane viser meir enn fem minutt skilje i reisetid med privatbil. Etter-
som Kolumbus viser stort sett alle ruter i sin reiseplanleggar, har eg vald 4 ta utgangspunkt i reisetider den
gir. D4 reiseplanleggaren pé fleire av strekningane vil anbefala fleire ulike kombinasjonar av linjer har eg
vald 4 visa den kjappaste ruta i lopet av heile dagen her.

Til demes gér det som nemnd  Tabell 5 Reisetid og reisetidsforhold pa Haugalandet

tidlegare to ulike ruter fra Lengde Privatbil tid Kollektivtransporttid Reisetidsforhold
P Skud h kai— 37,3k 47 minutt 51 minutt 0,92
Skudeneshavn kai til Haug- uaeneshavn kal 2 Kme S ming miny '
Haugesund
esund busstasjon. Den eine er busstasjon
L. Forde sentrum — 28,4km 29 minutt 43 minutt (eitt bytte) 0,67
vanlege lokalruter (linje 10) Haugesund
og den andre er ekspressruter busstasjon : :
Forde sentrum — 28,5km 25 minutt 85 minutt 0,29
(x10). Medan ekspressruta tek  Isvik
. Sauda bussterminal 66,9 km 68 minutt 80 minutt 0,85
51 minutt tek den vanlege ruta .
— @len terminal
78 minutt. Nedstrand —Aksdal 38,5km 39 minutt 50 minutt 0,78
terminal
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Resultata er vist i tabell 5 pé forre

SAUDA

side. I tillegg til lengde pa streknin- FRDE SENTRUM PV

gane, og tida det tek med privatbil
og kollektivtransport malt i minutt,
er det ogsa ei kolonne som viser rei-
setidsforhold. Reisetidsforhold blei BUSSTASION &
omtala 1 kapittel 4, og er resultatet nir

REISETID

8|
TERMINAL & ¢
/
AR
R

iy  EE— 47 min
fo"e T— 1 min

ein delar tida reisa tek med privatbil NEDSTRAND

o 29 min
pa tida reisa tek med kollektivtrans- e m— 3 min

o m—— 25 min

W INNNENEENNENEENENNEERE 85 min

port. Eit reisetidsforhold pé 0,85, som

pa strekninga Sauda bussterminal til
iy  EEE— 8 Min

Qlen terminal, betyr at privatbilen er = 80 min
15% raskare enn kollektivtransporten. = qqpenestav ka Wy m— 39 min
W 50 min

Som me ser ‘vinn’ ikkje kollek- -
. . . Figur 32 Reisetid med ulike transportmiddel pa Haugalandet

tivtransporten pa nokre av dei utvalde

strekningane, det er noksa likt pa strekninga Skudeneshavn kai til Haugesund busstasjon. Her er privat-

bilen berre 8 % raskare enn privatbilen. P4 den andre sida er det strekninga Ferde sentrum i Sveio til Isvik

1 Skjold som har desidert darlegast reisetidsforhold nér det kjem til & gjera kollektivtransporten konkur-

ransedyktig. P4 denne strekninga er privatbilen heile 71 % raskare enn bussen, som brukar ein heil time

meir pé strekninga. Figur 32 viser kor dei ulike strekningane er, samt reisetida.

I Ness, Mogdridge og Sandberg (2001 sitt studie fann dei at det var 40 % sannsyn for at den reisande tok
bilen nér reisetidsforholdet mellom privatbil og kollektivtransport var 1,0, det vil seia nér reisetida var
like lang. Nar reisetidsforholdet var 0,8, det vil seia at privatbilen var 20 % raskare enn kollektivtrans-
porten, var det 59% sannsyn for at han eller ho tok bilen. Ut fra dette kan det sja ut som at det er relativt
stort sannsyn for at reisande pa nokre av dei utvalde strekningane tek kollektivtransport. Til demes har
strekninga Sauda bussterminal — @len terminal reisetidsforhold pa 0,8. Dersom det da er 59% sannsyn

for at den reisande tek bilen, skulle i teorien heile 31% velja kollektivtransport i staden. Men, som nemnd
tidlegare, er det ikkje berre reisetid som utgjer om den reisande meiner at kollektivtilbodet er tilstrekkeleg

godt nok som eit alternativ til bilen.

I tillegg viser desse strekningane berre reisetida mellom haldeplassar. Reisande med kollektivtransport mé
ogsa bruka tid pa & komma seg fra heimen sin til haldeplassen, og fra haldeplassen til destinasjonen og

sa vidare. Gapet mellom tida det tek & ta kollektivtransport og tida det tek 4 ta bilen kan dé fort bli sterre.
Ein kunne gjerne tenka seg at trafikk og mangel pa parkeringsplassar kan tala for at privatbilen sine tider i
praksis blir hegare. Dette kan kanskje gjelda for reiser inn og ut av Haugesund i rushtidene, men for Hau-

galandet elles kan eg ikkje sja at trafikken skulle bli sa stor.

Det som er tydeleg ut fra desse fem dema er at det varierer kor godt dei ulike stadene i regionen er knytt
saman. Reisande som skal inn eller ut av Haugesund har nok som oftast tilgang pa kollektivruter som
ikkje tek alt for lang tid, som til demes fré Forde sentrum og Skudeneshavn kai inn til Haugesund. Kom-

parativt sett er kollektivtransporten heller ikkje altfor tidtakande i hove til privatbil pé strekningane Sauda
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til @len terminal og Nedstrand til Aksdal terminal. Nokre stopp md dei jo gjera. Men for reisande mellom
Forde sentrum og Isvik i Skjold, derimot, er saka heilt annleis. P& grunn av at det ikkje gdr lokalbussar pa
E39 mellom Forde sentrum og serover til E134 ma reisande frd Forde sentrum forst innom Haugesund
for & bytta buss vidare austover. Ei reise som med privatbil tek 25 minutt tek heile 85 minutt med kollek-
tivtransport. Rett nok har Kystbussen nokre ruter som koyrer den kortaste strekninga. Den reisande matte
1 sa fall ta Kystbussen frd Forde til Aksdal terminal, for sd & venta til det kom ein buss som skulle austov-

er. | dag er det ikkje nokre ruter som korresponderer pa den méten slik at det lennar seg tidsmessig.

6.5 Avgangsfrekvens

Som nemnd 1 kapittel 4 er avgangfrekvens eitt av Ruter sine ti prinsipp for linjenettet (2011), og Ruter an-
befalar at ein keyrer med minimum timetrafikk for ruter som gér inn til by og knutepunkt. Kartet under
illustrerer talet avgangar per dag pa strekningane med buss og bat pa Haugalandet. Ekspressbussane
(Haukeliekspressen, Kystbussen og Kolumbus si rute 10x) er ikkje med, fordi dei stoppar pé faerre halde-
plassar enn lokalbussane og kan difor gi eit feil inntrykk av hyppigheita pd dei ulike strekningane.

I dei byneere omrada rundt
Haugesund, slik som fast-
landssida av Karmey og mot TN ¥¢

Aksdal, er det relativt mange W 3 -
avgangar til dagen, opp mot
godt over 41 avgangar pa
nokre av strekningane. Veldig
mange av linjene gar til ulike
destinasjonar 1 Haugesund
sentrum og blir vanskelege a
visa pa eit slikt oversiktskart.

N\
I tillegg er det distrikta som er Se==9- @
hovudfokus i denne oppgava, =~

sa eg har vald a ikkje visa av-

- "3
TEIKNFORKLARING 5

~——— Ei rute til dagen

2-3 ruter til dagen
4-6 ruter til dagen
7-10 ruter til dagen
= 11 - 20 ruter til dagen
21 -40 ruter til dagen
41 + ruter til dagen

gangsfrekvens 1 omradet rundt

Haugesund sentrum, ser til

Norheim og seraust til Ragla-

myr. 10km

Figur 33 Avgangsfrekvens pa Haugalandet

Elles kan det definerast tre hovudkorridorar som gar inn/ut fra Haugesund sentrum. Den eine gar nordover
til Sveio og vidare til Leirvik og har mellom 11-20 avgangar til dagen. Den andre gér serover til Skudene-
shavn pa Karmey, har minst 11 avgangar til dagen, og store delar av strekninga (Haugesund — Kopervik)
har over 41 avgangar til dagen. Den tredje korridoren strekk seg austover til Etne og har om lag 7-10 ruter
til dagen. Elles blir desse hovudkorridorane ‘mata’ med bussar som stort sett har fra éin til seks ruter til
dagen. Korridorane mot Skudeneshavn og Sveio har sa godt som timestrafikk, og er saleis godt betente.
Korridoren austover til Etne har ikkje fullt sd god betening, men likevel noksé god.

DEL 1 Innleiing Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen FDELE 3" Analyse) Drofting og konklusjon

S.66



Sjelv om nokre omréade har relativt mange avgangar til dagen er det altsa ein del omrade, som til demes
Bjoahalveya, Bokn og andre omréde som ikkje ligg umiddelbart ner dei tre hovudaksane, der det sjeldan
gér buss og bat. Pa den andre sida dtvarar TOI (2007) som nemnd i kap 4 4 setja frekvens som det ovste
maélet pd kor god kollektivtrafikktilbodet er, og peikar pé viktigheita av eit saumlaust kollektivsystem der
rutene korresponderer med kvarandre og der reiserutene er tilpassa brukaren sitt behov. Pa dei fleste stre-
kningane som har ldgare avgangsfrekvens er rutene stort sett lagt til morgon og kveld, nér folk skal pd
arbeid/skule, og der det er fleire enn éi eller to avgangar til dagen er det speidd pa med nokre avgangar i

lopet av dagen. Det skal mykje til for at akkurat desse avgangane passar den enkelte sitt reisebehov.

Da store delar av Haugalandet ikkje har stort nok trafikkgrunnlag til at det kan vera mogleg & operera med
serleg hog avgangsfrekvens, og det ogsd er fleire andre faktorar som vist i1 kapittel 4 som ogsé spelar ei
stor rolle for attraktiviten til kollektivtransporten, kjem eg ikkje til & fokusera meir pd frekvensen pa linje-
trafikken 1 denne oppgéava. I staden vil eg fokusera pd ei anna ordning av kollektivtrafikken, nemleg bes-
tillingstransport. For 4 sikra at kostnadene ikkje blir for hege gir TOI (2007) tre alternativ:

1) Feerre avgangar

2) A erstatta linjetrafikk med bestillingstransport

3) Differensierte takstar

Ferre avgangar loyser utfordringa med pengane, men bidreg sjolvsagd ikkje til 4 auka delen kollektivrei-
sande. Den tredje loysinga, differensierte takstar, betyr at ruter som gér pa tidspunkt med lagtrafikk kostar
meir for den reisande for & vega opp for kostnaden kollektivselskapet betalar. Den andre loysinga, & erst-
atta linjetrafikk med bestillingstransport, betyr at ein kuttar ut dei faste rutene som gér nar trafikkgrunnla-
get er lagt, og heller sett opp moglegheiter for den reisande 4 bestilla rutene.

Pa si nettside viser Kolumbus at dei tilbyr bestillingstransport pd utvalde avgangar ulike stader pé serleg
side av Boknafjorden, men ikkje noko pd Haugalandet. Dette stemmer for sa vidt ikkje heilt, for dersom

ein gar gjennom rutetabellane eller seker i reiseplanleggaren dukkar 46 Nedstrand- Skjoldastraumen - Aksdal - Haugesund

. eqqe . . . Mandag - Fredag
det opp fleire bestillingsruter rundt om kring, som til demes strekninga —
Liarvag — Espevik Kryss pa Kolumbus si rute 46 kun betent med I T
bestillingstransport, som vist i figur 34 til hegre. e %{m
Ei gjennomgang av rutetabellane til Skyss og Kolumbus viser at det [L::.:m o P
Yrkj w0654
totalt er 26 bussruter fordelt pd atte linjer i veka som er bestillingsruter. Mngen -
Nes .. $06:58
22 av dei hoyrer til Kolumbus, og fire hayrer til Skyss. 16 av dei kan pand - L us -
bestillast seinast to timar for avgang, seks av dei ma bestillast innan . T
klokka 21:00 kvelden for, og dei siste fire mé bestillast innan klokka owrvrrug T e w0
. . . Bytunet |
15:30 dagen for. I tillegg har nokre av sneggbatane avgangar som ma Haugesund bussterminal 0745

bestillast for at batane skal keyra innom ulike stader. Det er om lag 16

avgangar som ma bestillast pa ferechand med sneggbat, anten 20 eller

5 bare sk r
B Bestillingshil ti. 915 41 763 senest for k. 21:00 dagen for

Figur 34 Bestillingstransport

30 minuttar fer avgang. Bestillingsruter kan nok bidra med & redusera talet pé ruter som blir kjert sé og

seia utan kundar eller med fa kundar, samstundes som ein gir eit tilbod til dei sjelene som faktisk vil ta

kollektivtransport. Men bestillingstransporten slik den er sett opp pa Haugalandet i dag gjer at dei rei-

sande framleis ma halda seg til kollektivakterane sine fastsette rutetabellar, og gir etter mi meining ikkje

den fleksibiliteten som bestillingstransport har potensiale for a gi. Likevel er det eit betre tilbod enn 4 til

demes kutta ut rutene heilt.

DEL 1 Innleiing Metode Haugalandet

DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen

DEE S Anhalyse» Drofting og konklusjon

s.67



6.6 Reiser med bytte

Det er fleire ulike ting som viser seg & vera viktig for at bytte mellom linjer og/eller transportmiddel skjer
pa ein best mogleg mate. I teoridelen viste eg til at venting pé haldeplassar kan opplevast som ei stor be-
lasting for mange og at bytting kan verka spesielt belastande 1 omrade der kollektivtilbodet ikkje er s&
veldig godt i heve til i sterre byar. For & oppnd ein best mogleg nettverkseffekt ber ein som nemnd 1
teorien legga opp til at avgangar i byttepunkt blir takta, det vil seia at dei har avgang til same tid slik at
dei reisande kan bytta linjer og oppné ein meir fleksibel reiserute. Det betyr at linjene kan ha ankomst pa
ulike tidspunkt, men at dei ventar til eit fast tidspunkt for avgang slik at alle transportmidla har avgang pa
same tid. A undersoka takting av linjer viste seg 4 bli ei noksa omfattande oppgave og eg har derfor vald
ut ¢in stad som knyt saman ulike delar av Haugalandet, nemleg Aksdal terminal, for denne delen av an-
alysen. I tillegg vil eg sja pa korleis det er lagt opp til bytte fra buss til sneggbat og ferje pd Haugalandet,
og har i den samanheng sett pd Utbjoa kai og Nedstrand kai. Rutene kan variera fra dag til dag, og for sik-
kerheits skuld er det vanlege fredager som er utgangspunktet. Til slutt kjem ei kort analyse av korleis det
er & venta pd dei to storste bussterminalane pd Haugalandet, nemleg Aksdal terminal og Haugesund

terminal.

6.6.1 Aksdal terminal

Kolumbus sine dtte lokallinjer 6, 42, 43, 44, 45, 46, 47 og 60 gar innom Aksdal terminal. I tillegg gar
Kystbussen og Haukeliekspressen innom. Det betyr at det gér ruter til Aksdal terminal fra alle kantar pé
Haugalandet (sja figur 27 pa s.61). Det gér noksd mange avgangar til dagen frd Aksdal, og av omsyn til
tidsbruk har eg her vald & avgrensa undersekinga til 4 gjelda avgangar mellom 06:00 og 09:00 ein vanleg
kvardag. I tidsrommet 06:00-09:00 er det totalt 19 avgangar frd Aksdal terminal. Mest travelt er det i
sjutida med elleve avgangar. Seks av dei har avgang til neyaktig same tid (07:20). I tillegg har linje 46 ein
buss som kjem 07:20 men som har avgang 07:30. Reisande med desse bussane kan da, dersom bussane
ventar pd kvarandre, bytta over til dei andre linjene for & koma 1 rett retning. Til demes kan ein som skal
fra Olen til Nedstrand pd morgonen ta 60-bussen som er i Aksdal 07:20, og bytta til 46-bussen som har
avreise fra Aksdal 10 minutt etter og som er pd Nedstrand 08:20. Dette er for ovrig ei reiserute Kolumbus
sin reiseplanleggar ikkje syner (Qlen — Aksdal — Nedstrand), men dersom ein gjer same sgket berre fra

Knapphus kjem den opp.

6.6.2 Utbjoa kai

Pa ein vanleg fredag gir det bade snoggbat og ferje fra Utbjoa kai. Sneggbaten heyrer til Skyss, gér tre
gonger til dagen og har destinasjon Leirvik pa Stord i Sunnhordland. I tillegg opnar to av avgangane for
bytte til bat vidare til Bergen i Leirvik. Ferga blir keyrt av Norled, gar heile seks gonger til dagen og
stoppar pa dei ulike eyane rett nord for Utbjoa. Nermaste busstopp er Utbjoa kryss som ligg om lag 700
meter fra snoggbat- og fergekaien. Kolumbus si busslinje 52 gar frd Isvik/Vikevik rundt Bjoahalveya og

til Olen, og andre vegen. Det varierer om start- eller endestad er Isvik eller Vikevik.

Tabellen pd neste side viser dei ulike avgangane. Ankomstane med buss er ikkje ved Utbjoa kai, men ved

busshaldeplassen Utbjoa kryss, som er om lag 700 meter fra kaien.
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Tabell 6 Avangar og ankomstar Utbjoa kai / Utbjoa kryss

Avgang sngggbat Avgang ferje Buss ankomst fra Isvik (Vikevik) Buss ankomst fra @len

05.25
06.35
07.10 (Vikevik)
08.45
10.40
11.35
14.30 14.40
15.35 15.50 15.30 (Vikevik)
17.40
18.00
21.45

Sneggbatane med avgang 05.25 og 14.30 gér forst innom Blen béatkai, slik at reisande frad @len sentrum
kan ga pa baten der. Dersom dei skal na 15.35-baten, derimot, mé dei ta bussen frd @len som er 14.40
ved Utbjoa kryss og far ei ventetid pa om lag 45 minutt. Dei som skal reisa fra ein stad mellom @len og
Utbjoa, derimot, har berre moglegheit til & ta denne bussen med ventetid pa 45 minuttar. Verdt & leggja
merkje til her er at det kjem ein buss til krysset ti minuttar etter at snoggbéten har lagt fré kai.

Reisande som skal fra Isvik/Vikevik har ikkje moglegheiter til & na 05.25-sngggbatene med buss. Dei kan

na 14.30-baten og 15.35-baten, men far ei ventetid pa heovesvis tre og fire timar pa Utbjoa.

Ved forste augekast kan det sjd ut som at reisande fra Vikevik eller nordover kan ta ein buss som er ved
Utbjoa kryss 15.30, slik at dei nar 15.35-béten. P4 grunn av at bussen ikkje keyrer heilt ned til kaien, de-
rimot, vil dei ikkje né béten for den legg fra kai. Ei arsak til dette kan vera at det er to forskjellige akteorar
som har ansvar for dei to ulike transportmidla, dd@ Kolumbus har ansvar for bussen og Skyss har ansvar
for sneggbaten. Dette gjer at ein ma samarbeida pa tvers av akterar for & fa bussen til 4 nytta same halde-
plass som sngggbaten. I folgje Per Ivar Aase, driftsleiar for transport i Nord-Rogaland i Kolumbus (mai-
lutveksling, 25.04.17), er arsaka til at bussen ikkje gar ned til kaien at bussrutene i det omradet hovudsak-
leg eg skuleruter, slik at dei er takta mot skular og ikkje mot sneggbat. Dei rutene som ikkje rettar seg mot
skule rettar seg mot reisande som skal til/frd& Haugesund/@len. Dersom ein da ser meir ngye pa bussru-

ta som er ved Utbjoa kryss 15.30, er den ved Qlen terminal 15.55. Fra Qlen terminal gér det ein buss
vestover til Haugesund 15.55. Det star ikkje noko i rutene om dei faktisk korresponderer med kvaran-
dre, men gitt svaret fra Kolumbus fér ein tru det. Dersom bussen da skulle keyra ned til Utbjoa kai hadde
den sannsynlegvis ikkje nddd bussen frd Qlen terminal. Dette demet viser at kollektivtransport kan vera
eit stort puslespel, men ogsé at det skal sveert lite til for at kollektivtransporten kan bli hakket meir saum-
laust.

Naér det kjem til fergene er det ingen som nar 06.35-ferga med buss. Dei andre avgangane varierer det kor
lang ventetid reisande med buss mé ha, men stort sett er det snakk om lange ventetider pa 90 minutt og
meir. Busstilkomsten fra retning @Qlen er darlegast her, da dei berre kan na 15.50-ferga men ma venta i om
lag 60 minutt. Kortast ventetid er det for reisande fra Vikevik som vil nd 15.50-ferga og reisande fra Isvik
som vil nd 18.00-ferga, kor dei fér ei ventetid pa om lag ti minutt etter at dei har gatt ned fra Utbjoa kryss
til kaien.
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6.6.3 Nedstrand kai

Fra Nedstrand kai i Tysvaer kommune gar pa fredagar Kolumbus sine sneggbétar tre gonger til dagen
sprover til Stavanger og to gonger dagleg nordover til Sandeid. I tillegg gar Norled sine bilferger to
gonger dagleg austover til Jelsa og to gonger dagleg serover til Judaberg og Fogn. Det er berre Kolumbus
si busslinje 46 som keyrer ruter heilt inn til Nedstrand, og linja har ulike start- og stoppestader. Tabellen
under viser kva tid sngggbatane og fergene legg frd Nedstrand kai, og kva tid dei ulike rutene med linje

46 er i Nedstrand. Busstoppet er under eitt minutt gdavstand fra kaien.

Tabell 7 Avangar og ankomstar Nedstrand

SN@GGBAT FERJE BUSS
Nedstrand Nedstrand MNedstrand Nedstrand- Haugesund—  Aksdal — Espevik kryss
—Stavanger -Sandeid —Jelsa Fogn (Judaberg) Nedstrand Nedstrand — Nedstrand
08.55 08.20 (k) 08.20
10.05
11.50
12.35
13.55 13.10
16.25
17.30 17.45
19.30 (19.15)
20.40 20.42

Ingen av bussane passar spesielt godt med fergeavangane fra Nedstrand, d4 minste ventetid blir éin time
og 45 minutt (08.20-bussen og 10.05-ferja til Jelsa). I tillegg er det verdt 4 legga merke til at 17.45-bussen
frd Haugesund er pa Nedstrand eitt kvartér etter at 17.30-ferga har reist av garde til Jelsa.

To av bussane er pd Nedstrand 08.20, og passar saleis med 08.55-béten til Stavanger, rett nok med ei
ventetid pd ei ventetid pa 35 minutt. Det er ingen bussar som passar med sneggbdten til Sandeid klokka
12.35. Buss 46 fra Aksdal passar med 13.55-baten til Stavanger, med ei ventetid pa Nedstrand pa 45
minutt. 20.40-baten fra Nedstrand kan heller ikkje ndast med buss utan ventetid, d ein mé belaga seg pa
a ta bussen som er pa Nedstrand 17.45, altsd nesten tre timar for snoggbéten legg fré kai. Noksé spesielt
her er at 46-bussen frd Haugesund er pa Nedstrand klokka 20.42, berre to minutt etter at snoggbaten har
lagt fra kai for ferda til Stavanger. Akkurat kvifor ein ikkje har koordinert desse rutene er ikkje lett & vite.
I motsetnad til demet ovanfor pa Utbjoa der Kolumbus har ansvar for bussen og Skyss har ansvar for
baten, er det éin og same akter (Kolumbus) som har ansvar for bade bussen og sneggbaten i Nedstrand.
Men det er ikkje same operater som keyrer dei to rutene. Medan Tide keyrer bussruta, er det Norled AS
som keyrer snoggbéatruta. Det kan i dette domet sjd ut som at to ulike operatorar har potensiale for & gi
dei same utfordringane for saumlause overgangar som to ulike akterar gir. Ei anna arsak kan vera at ein
1 planlegginga av rutetidene rett og slett ikkje ser samanhengen mellom dei ulike transportmidla, og at
ein heller reknar med at dei som reiser med sneggbéten frad Nedstrand kjem med privatbil eller til fots. I
dag er sjovegen til Stavanger kortare for mange reisande rundt Nedstrand. Biten nyttar berre €in time fra
Nedstrand kai til Stavanger, mot ein om lag 2 t og 20 minuttar keyretur med privatbilen. Dersom 20.42-
bussen hadde korrespondert med 20.40-sneggbaten kunne reisande fra Skjoldastraumen vore i1 Stavanger
med kollektivtransport i lopet av om lag halvannan time, mot litt over to timar med privatbilen. Gjennom
mailutveksling med Per Ivar Aase, driftsleiar for transport i Nord-Rogaland 1 Kolumbus (mailutveksling,
25.04.17) er det mest sannsynleg at bussen og sneggbdten i praksis korresponderer sjolv om rutetabellen

ikkje gir inntrykk av det. Om det er tilfelle er jo det vel og bra, men det hjelp lite s& lenge ikkje ruteinfor-
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masjonen den reisande far stemmer. F4 vil vel ta sjansen pé at sneggbaten ventar pd bussen og risikera &
vera stranda pd Nedstrand. Uansett viser domet pd Nedstrand at kollektivtransporten pd nokre strekning-
ar har eit potensiale for & vera meir konkurransedyktig enn privatbilen til og med nar det kjem til reisetid,
men at eit svikt i overgangane gjer at privatbilen likevel far ein fordel.

6.6.4 Venting ved byttepunkt

Venting ved terminalar og haldeplassar der fleire linjer og/eller transportmiddel metest er nok ikkje til &
unngd, spesielt 1 distrikt som Haugalandet der ein ikkje har nok kundepotensiale til & oppna ein nettverk-
seffekt som 1 sterre byar. I forre kapittel var eg innpd korleis me oppfattar omgjevnadene vére i form av
ein kinetisk medviten, som til demes korleis me kjenner det pa kroppen at me er ute og reiser, og at ulike
madtar 4 reisa pa gir ulike erfaringar. Ein kan sperja seg om det verkeleg er viktig & fokusera pa det es-
tetiske, det visuelle ved omgjevnadene til den reisande, og om ein ikkje heller burde ha sterre fokus pa &
sikra at kollektivsystemet fungerer. Sjolvsagd er det naudsynt at bussane og batane gar til rett tid, at dei
har stor nok frekvens til at folk ser at det er mogleg & nytta dei og sa vidare, men det betyr ikkje at det
estetiske ikkje spelar ei rolle for vilja til & ta bruk av kollektivtransporten. Dersom me oppfattar omgje-
vnadene rundt oss under reisa — anten det er om bord eller ved byttepunkt og haldeplassar - som trivel-
ege og kanskje vakre, far me eit meir positivt forhold til kollektivtransporten enn om me oppfattar det
som traust og utriveleg. Korleis haldeplassane er utforma kan da bli ein viktig faktor for om den reisande

synest det er akseptabelt & venta i lengre tider eller ikkje, og ogsd om det blir aktuelt & gjera bytte pa reisa.

Aksdal terminal

Det forste ein ser ndr ein kjem av bussen pd Aksdal er eit lite skur med veggar som gir ly for vind og vér
og som har om lag seks til atte sitteplassar. Bak skuret ligg eit storre bygg. Ved forste augekast er det ein
gategrill som har lokale i bygget, men dersom ein gar vidare langs bygget ser ein at det er eit omradesent-
er, kalla for Aksdal senter. Aksdal senter er eit typisk omrddesenter som tilbyr eit smalt utval av butik-
kar, men som likevel inneheld alt fra leiker til apotekvarer. Inngangen til senteret er ikkje plassert slik at
ein har utsyn til busshaldeplassane. Reisande som skal gjera bytte pa Aksdal terminal vil nok derfor berre
gé inn 1 senteret dersom dei veit at dei har god tid for bussen deira kjem. P4 andre sida av E134 kan ein
skimta ein Shell-stasjon og ei lita vegkro. Reisande som vil ta seg ein tur bort dit kan nytta seg av ein

undergang, men denne undergangen er ikkje lett & finna nér ein stdr pa terminalen.

Figur 35 Busskur ved Aksdal terminal igur 36 Utsikt fra busskur
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Til trass for at Aksdal, som Nordmark (1990) nemnde, allereie pa 1990-talet byrja 4 bli eit trafikk-
knutepunkt for Haugalandet, er det i dag lite som tyder pa at terminalen faktisk er det. Den reisande ser
stort sett berre dette lage bygget i bakgrunnen, ein bensinstasjon pa andre sida av vegen og ein stor park-
eringsplass.Aksdal terminal bestdr av sju haldeplassar fordelt pa to perrongar. Pa den travlaste tida pa
morgonen er det mange skuleelevar som skal bytta buss her, og da kan det vera noksé vanskeleg & finna
fram til rett buss. Men pé grunn av at dei har faste haldeplassar, samt at dei ulike linjene/stadene er skilta
pa dei ulike haldeplassane, gér det greitt & finna fram likevel. Aksdal er ikkje av dei verste ventestadene
eg har vore innom gjennom oppgaveskrivinga, men det ber likevel eit preg av & vera eit byttepunkt som
kanskje var tiltenkt ei litt storre rolle enn den har, og som derfor verkar litt

forlaten.

Haugesund bussterminal
Haugesund bussterminal, som ogsa gér under namnet Flotmyr, har seks haldeplassar som alle er under
tak. Tilknytt haldeplassane er eit bygg som er opent for dei reisande. Byggjet var ferdig oppfert i 1957,
og romma etter kvart bade kafé og venterom i forste etasje, kontor i andre etasje og hotell i tredje etasje
(Vormedal, 2009). Figur 37 viser korleis byggjet sdg ut da, med tilheyrande oppstillingsplassar for bussar,
og figur 37 viser bygninga pa nert hald i dag.
— -
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Figur 37 Flotmyr pd ]950—tale)t ~ Figur 38 Flotmyr i dag
Pa 1950-talet blei bygget omtala som «[...] et av landets og kanskje Nordens sterste og mest moderne»
rutebilstasjon i lokalavisa (ibid. s. 47). Det har ikkje blitt gjort endringar pd utsida av byggjet, som 1 stor
grad er eit svaert enkelt bygg med fa detaljar, og er sileis prega av den funksjonalistiske stilarten, 1 noksa
simpel utgdve her. Ein gong etter oppforinga av byggjet har ein ogsd oppfert eit stort, ‘mdkeforma’ tak
over haldeplassane. Det som slér ein er at fasaden pd bade bygget og pé taket er svaert falma og ber sileis
inntrykk av 4 vera noko forlate. Dersom ein gar inn 1 bygget ser ein eit ganske stort venterom, samt ein
Narvesen-kiosk. Venterommet er oppvarma og har benkar, digitale informasjonstavler og rutetabellar
som er printa og hengd péd veggane. I tillegg er det eit toalett, men nekkelen ma ein ldna av dei tilsette i
kiosken, truleg pa grunn av uvedkommande som nyttar toalettet til litt anna feremél enn kva ein kunne
ynskje. Elles fér ein inntrykk av at venterommet, som utsida, er noko neglisjert og forlate. Dei digitale in-
formasjonsskjermane er vel og bra, men nir veggane flassar av, nar gardiner til det som ser ut til & vera eit
tidlegare kundesenter er trekt fore, nar fargane sterkt tyder pa at det ikkje har blitt gjort endringar sidan
1970-talet, og ein md speorja etter nekkel til toalettet, blir totalinntrykket at dette 1 alle fall ikkje er eit
knutepunkt for kollektivtransport som er sa@rleg hyggeleg & opphalda seg pa.
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Ettersom Flotmyr er Haugesund by sin hovudterminal skulle ein tru at det var mogleg for dei reisande &
oppbevara bagasjen sin i skap eller liknande. Men det er det ikkje, sa ein eventuell tur ned til Haugesund
sentrum medan ein venter blir uaktuelt for dei som ikkje har pakka lett. Flotmyr ligg ikkje heilt i sentrum,
men det er om lag 6-7 minuttar 4 gd ned til gdgata Haraldsgata. Det kan nemnast at det i skrivande stund
er avisskriv om kva framtida til Flotmyr er og om ein ikkje heller ber legga bussterminalen heilt ned til

sentrum (Levvik, 2017). Kva ein vel & gjera til slutt kan ha mykje a seia for korleis den reisande opplever

si reise.

Figur 39 Flotmyr, venterom

Utbjoa kai

Pa grunn av avstanden frd busshaldeplassen til snoggbéatkaien kan det ikkje seiast at Utbjoa kai utgjer

eit byttepunkt i det heile teke, men er meir eit bytteomrade, da det er 700 meter mellom dei to, om lag ei
gétid pa 8 minutt. Ved busstoppet er det eit enkelt stoppskilt pd nordsida av vegen og eit skur pa sersida
av vegen. Utanom at vegen ned til kaien er skilta med bilferjeveg er det ikkje noko som tilseier at ein ogsa
kan ta sneggbat derfrd. Dei som eventuelt skal gjera eit bytte mé veta kor dei skal ga. Bileta under viser
busshaldeplassen Utbjoa Kryss til venstre, og den uskilta vegen ned til sneggbétkaien til hogre.

Figur 40 Busshaldplass Utbjoa kryss Figur 41 Vegen ned til Utbjoa kai
Det forste inntrykket eg fekk nér eg forst hadde gétt (koyrt) ned til kaien var at eg hadde gétt feil. Det stod
rett nok ein del bilar som venta pa bilferja der, men eg sdg ikkje noko teikn til kor reisande med snogg-
baten skulle stilla seg opp. Ved n@rmare underseking fann eg to informasjonsplakatar pa ein slags bod,

den eine for sneggbét og den andre for ferje.
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Figur 43 Rutetabellar ved Utbjoa kai

Figur 42 Utbja kai

Elles var det ikkje mykje & ta seg til nede ved kaien, verken sitjeplassar eller stader & fa tak over hovudet,

og det var ikkje ein stad eg kunne tenka meg & venta ein time pa sneggbaten.

Fordi Bjoa har to kaiar — Utbjoa kai og Innbjoa kai — tok eg ogsa turen innom Innbjoa kai for a sja om
det var nokre aktivitet der. Det forste som slo meg var at dette verkeleg sag ut som ein stad det kunne
vore triveleg & gjera bytte mellom transportmiddel. Heilt nede ved kaien ligg ein daglegvarebutikk med
post, ein frisersalong, ein kafé («dresestovay), bensinpumper, og 1 felgje eit stort informasjonsskilt toal-
ett, tilgang pa internett, medisinutsal og moglegheit for a kjopa ferske bakevarer. I det heile teke var det
ein utruleg fin stad a vera, og eg fekk ei kjensle av at det kanskje var slik fjordbygdene sag ut for i tida
(med unnatak fra internettet og kanskje bensinpumpene, sjolvsagd). Eg veit ikkje arsaka til at snoggbaten
er lagt til Utbjoa kai i staden for Innbjoa kai og det kan heilt sikkert vera gode logistikkmessige arsaker
til det, som til demes at Innbjoa kai av ein eller annan grunn ikkje er trafikksikker for sneggbatar. Uan-
sett viser skiljet mellom desse to kaiane at kvalitetane ved stadene kan ha mykje a seia for stadkjensla ein
far ved & oppseka dei. Dersom eg métte venta mellom to transportmiddel og kunne velja mellom dei to

kaiane hadde eg definitivt valt Innbjoa kai, som er langt meir enn berre ein ventestad — det er eit heilt lite

tettstadsmiljo.

Figur 44 Innbjoa kai Figur 45 Tenester ved Innbjoa kai

Nedstrand

Ved Nedstrand er samanhengen mellom buss og sneggbat ved forste augekast mykje betre. Busstoppet og
snoggbdtkaien er rett i n@rleiken av kvarandre, slik at ein kan sj stoppa. Det vil seia, det er ikkje skilta
nokon plass at det er ein sneggbatkai, med unnatak fra nokre rutetabellar som er hengt opp pa veggen pé

den vesle bygninga midt pa kaien slik som pa Utbjoa kai. Byttepunktet er lagt til i sentrum av Nedstrand,
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som er eit typisk liten tettstad med Jokerbutikk, ein del bustader og ein god del hytter/campingplassar. I
tillegg ligg det ein smabatkai rett attmed og inne i den kvite bygninga pa venstre i biletet er det ogsa ei
verna, restaurert tollbu frd 1637 som er ein del av Nedstrand bygdemuseum og som er opent for vitjande
pa sendagar. Forst trudde eg at det ikkje var nokre sitjeplassar ved kaien, men etter kvart sag eg eit skilt
pa brakka til venstre i biletet under at brakka faktisk tente som venterom. Venterommet var ogsa fylt av
ein haug med svenskar. Det er sjolvsagt eit pluss at det faktisk i det heile teke er venterom ved byttepunk-
tet, men det hadde ikkje skada & gjera det noko meir tydeleg, dd eg forst trudde at det var ei pausebrakke
for nokon med mellombels arbeid i omradet. I det heile teke er Nedstrand kai eit triveleg byttepunkt, men
det kunne godt ha vore betre skilta at det faktisk var eit byttepunkt mellom bét og buss, venterommet
kunne ha minna meir om eit venterom og ikkje ei brakke, og eg sakna sitjeplassar ute. Men det skal seiast
at talet ventande pa snoggbaten da eg var der var overraskande, da eg pd ferehand trudde at tilstandande

var meir som ved Utbjoa kor det ikkje var nokon som gjekk pa snoggbaten.

[

g

s
-|'|'_'.;:::' ~

Figur 46 Nedstrand kai

6.7 Brukarvennlegheit

I kapittel 4 var eg innom kor viktig det er at dei reisande har tilgang pa god informasjon om korleis dei
skal planlegga og gjennomfora reisa si, og at denne informasjonen mi vera intuitiv og lett forstéeleg. Ko-
rleis haldeplassar der bytte mellom ulike linjer og/eller transportmiddel skjer er ein viktig praktisk del av
dette, og er framstilt ovanfor. Her vil eg gd gjennom andre delar ved kollektivtransportsystemet som er

med pa & paverka den reisande si oppleving av reisa.

6.7.1 System for billettsal

Dei fire akterane opererer hovudsakleg med kvar sine system for billettsal. Som nemnd heyrer Kystbus-
sen og Haukeliekspressen inn under marknadsferingsselskapet NOR-WAY Bussekspress. Haukeliekspres-
sen sine bilettar kan ein berre kjopa gjennom NOR-WAY, medan Kystbussen har eigne sider og appar

for bilettkjop. Likevel gar det an a kjopa billett til Kystbussen ogsd pAa NOR-WAY sine sider. Dersom ein
bestiller billettar via NOR-WAY sine sider kan ein bestilla billettar som gar pd tvers av dei to ekspress-
bussane, men dersom ein bestiller via Kystbussen sine sider kan ein berre bestilla billettar innanfor Kyst-
bussen sine strekningar. Skyss og Kolumbus sine billettsystem gir som hovudregel ikkje moglegheit for a
bestilla billettar pa tvers av akterar. er. Kolumbus gir denne moglegheita pa reisande som skal til eller fra
Etne, som eigentleg er Skyss sitt ansvarsomrade, men ikkje for reisande som skal til eller frd Sveio som
ogsé er i Skyss sitt geografiske omrdde. Reisande som nyttar fleire ulike akterar sine linjer mé derfor stort
sett halda seg til dei ulike billettsystema dei har.
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Béde Haukeliekspressen og Kystbussen lar dei reisande betala pa nettsida deira. Kolumbus og Skyss gir
ikkje same moglegheita, med unnatak fra Kolumbus sine snoggbatruter som kan reserverast og bestillast
pa nett (https://bestilling.kolumbus.no/). Det som er noko spesielt her er at dersom ein gjer eit sek med
reise frd Sandeid til Sauda, kor buss vil vera det mest naturlege, dukkar ogsa linje 61 opp som eit alterna-
tiv. Prisen, derimot, blir tre gonger sa dyr som den eigentleg skal vera. Ei reise frd Sandeid til Sauda gér
gjennom to sonar, og prisen for ein enkeltbillett burde derfor vera 65 kroner. Bestillingsnettsida til Ko-
lumbus hevdar at prisen er heile 180 kroner, som vist 1 figuren under. Dette verkar heilt klart forvirrande
for dei som ferst har forvilla

Velg avgang
seg inn pa denne betalingssi- r——

. . . £ En dag tilbake e 0; 302? En dag frem )
da og fér opp prisar som ikkje P - T — —
stemmer overeins med prisane 17:05 Sandeid kai 18:25 Sauda bussterminal 01:20 o = 180kr ®

R 6 o |

som faktisk gjeld.
Figur 47 Bestilling pa nett, Kolumbus

Alle akterane har ein form for betaling om bord pa bussen eller baten. Reisande med Kystbussen og
Haukeliekspressen kan til vanleg betala med kort om bord pa bussen, men det kjem ikkje klart fram pa
nettsidene deira om det er mogleg a betala med kontantar. Haukeliekspressen har ogsa ombordtillegg,
men det kjem ikkje klart fram pa nettsidene kva det ligg pa. Bade Kolumbus og Skyss gir den reisande
moglegheit til 4 betala med kontantar pa bade buss og bat, men ikkje med bankkort. I tillegg har begge
akterane kvart sitt reisepengekort som heiter Kolumbuskort og Skysskortet, som gjer at ein kan betala bil-
lettane om bord ved & registrera kortet sitt. Dette kan fyllast pa kundesentra, pa billettautomatane eller hja
sjaferane til dei respektive akteranee. Kolumbus har ogsa ei loysing der ein fyller pa Kolumbuskortet pa

nett. Haukeliekspressen og Kystbussen har ikkje laysingar for slike reisepengekort.

Medan Haukeliekspressen og resten av akterane i NOR-WAY Bussekspress AS ikkje har nokon app
for bestilling av billettar, har Kystbussene ein app til Android og iPhone kor ein kan bestilla billettar,
men ogsa sjekka rutetider, fa trafikkmeldingar og liknande. Kolumbus har appen Kolumbus billett kor
ein anten skriv kva sonar ein skal reisa i og gjennom eller tastar inn haldeplassane slik at appen finn ut
kor mange sonar ein ma betala for. Skyss har ogsa ein app for billettkjop, men som berre gjeld for sone

Bergen, og som derfor kjem lite til nytte pd Haugalandet. Layoutane til dei tre billettappane er vist under.

OFT NS B EFEA OFTM 15| 0 sHE@ O F . @3 1214
WD =  Enkeltbillett = Enkeltbillett ) ) )
Kystbussen sin app er vist heilt
LTS Skiiliatigasind > =R Reise med buss GYLDIGI
Sone Bergen til venstre. Kolumbus sin app er

TURTYPE Tur/retur > Fra: Haugalandet

Til:  Haugalandet

* 1 midten, og Skyss sin app (som

UTREISE onsdag 8. mars >

ikkje kan nyttast pa Haugaland-

RETUR onsdag 8. mars )

BILLETTYPE Voksen

O f o0 et 1 dag) er til hogre. Det er store
O M w3500 likskaper mellom Kolumbus og

Skyss sine appar, som folgje at dei

er designa og drifta av same app-

Kjgp billett - kr 0,00
BE{ASPI'ES DITT BANKKORT prOdusent, WTW.

NB! 1 viktig melding

Kjgp billett - kr 0,00

BELASTES DITT BANKKORT

Figur 48 Appar for billettkjop: Kystbussen, Kolumbus og Skyss
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Ei anna moglegheit er 4 kjopa billettar pd billettautomatar. Dette er det berre Kolumbus og Skyss som
tilbyr. I folgje nettsida til Kolumbus er det berre éin billettautomat pa Haugalandet, som er lokalisert i
Rédhusparken 1 Haugesund. Forfattaren sjolv meinte det var ein merkeleg stad & ha billettautomat, etter-
som det er over 1 km frd Haugesund bussterminal, og etter n&ermare underseking er det ikkje nokon bil-
lettautomat der, 1 alle fall ikkje som er lett & finna fram til. Skyss har billettautomatar, men ingen pa Hau-

galandet.

Ei siste mogleg loysing er a kjopa billett pa kundesenter. Av Kolumbus sine tre kundesenter totalt i Roga-
land har dei eitt i Haugesund sentrum. Den er ikkje plassert pA Haugesund bussterminal, som ein gjerne
skulle tru, men hja Turistinformasjonen ved Bytunet nede i sentrum, og er berre open mellom 10.00-16.30
pa kvardagar og er stengt 1 helgedagar. Skyss har berre eitt i Bergen. Verken Haukeliekspressen eller
Kystbussen har eigne kundesenter pa Haugalandet eller andre stader for den saks skuld.

Tabell 8 Ulike betalingsmatar pd Haugalandet

Haukeliekspressen Kystbussen Kolumbus Skyss

Pa nett Ja Ja Delvis Nei

Om bord: Usikkert Usikkert Ja Ja

kontant

Om bord: Ja Ja Nei Nei

bankkort

Reisepengekort Nei Nei Ja Ja

App Nei Ja Ja Nei (ikkje pa
Haugalandet)

Billettautomat Nei Nei Nei Nei (ikkje pa
Haugalandet

Kundesenter Nei Nei Ja Nei (ikkje pa

Haugalandet)

Tabellen over viser kva for ulike betalingsmétar dei fire akterane kan tilby den reisande. Kolumbus er
kanskje den akteren som tilbyr reisande pa Haugalandet flest alternativ til korleis & kjopa billett. Pa
fylkesbasis har Skyss dei same lgysingane som Kolumbus har, men pa grunn av at dei verken har app, bil-
lettautomat eller kundesenter pad Haugalandet blir resultatet at dei reisande berre kan betala med kontan-
tar eller reisepengekort. P4 Haukeliekspressen kan ein betala pa forehand pa nett eller med bankkort om
bord, og Kystbyssen har 1 tillegg ein app for billettkjop. Det er usikkert om billettane kan kjopast med

kontantar, da det ikkje stir noko informasjon om det pa nettsidene deira.

I folgje TOI (2016) paverkar «Pris og betalingssystemene for kollektivreisen [...] direkte de reisend-

es vilje til 4 benytte systemet.» (s. 140). Forfattarane legg mest vekt pd at elektroniske billettar, som til
demes appar gir, kan senka terskelen for & reisa med kollektivtransport. I tillegg gir bestilling pa nett eller
anna ferehandsbetaling eit mest mogleg saumlaust kollektivnett, fordi ein da slepp & bruka tid pa betaling
under reisa. Dei skriv lite om dei andre loysingane enn dei som gir elektroniske billettar. Etter mi meining
gir appar meir rom for spontan reising enn det bestilling pé internett heime gir, fordi ein dé kan bestilla
billetten rett for ein gar om bord eller sa snart ein veit kva reise ein skal gjera, sa lenge ein har mobilnett.

I ein artikkel frd 2010 der dataingenierane Marcus Foth og Ronald Schroeter ved Queensland University
of Technology tek fore seg korleis ein kan betra den reisande sin oppleving av reisa og omtalar mobilbil-
lettar. I tillegg til at mobilbillettar 1 folgje dei er billigare 1 bdde produksjon og drift 1 heve til papirbillettar

hevdar dei ogsa at mobilbillettar «[...] increase customer convenience by providing new and simple ways
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to purchase tickets.» (Foth og Schroeter, 2010, s. 35). At ein har ein mobil med tilgang til internett er ei
foresetnad for & kunna nytta seg av billettappane. I tillegg ma ein ogsé sikra at ein har straum pa mobilen
ved kontrollar og/eller ombordstiging. I undersekinga til TOI fra 2014, som er omtala tidlegare, fann dei

at heile 83% av dei reisande som var med i undersekinga hadde smarttelefon.

Betaling med kontantar pa buss har vore enska fjerna av blant anna Yrkestrafikkforbundet (YTF) pa
grunn av at det 4 ha storre mengder pengar om bord senkar tryggleiken for sjaferen (Mollen & Gjestland,
2016). Det har vore diskutert om det i det heile teke er lovleg 4 nekta dei reisande 4 betala med kontantar
pa grunn av at kontantar er det ein kalla for ‘tvungent betalingsmiddel’ som gjer at forbrukarar alltid har
lov til & betala med dei, innanfor visse rammer. Likevel ser ein at det rundt om kring blir lagt til ein ekstra
kostnad for billettar kjopt med kontantar, til demes pé Skyss sine enkeltbilettar i sone Bergen (Skyss, u.d.
c¢) og pa Kolumbus sine ruter innanfor sone Nord-Jeren kor det kostar 20 kroner ekstra per billett kjopt
med kontantar (Laugaland, 2015). Ei forbrukarunderseking Respons Analyse gjorde for Sparebank 1 viste
at norske forbrukarar i mindre og mindre grad nyttar kontantar, og at heile 6 av 10 av dei mellom 25 og
35 &r har kutta ut bruk av kontantar (Qksnes, 2017). Blant heile befolkninga ligg talet pa 4 av 10, og berre
itte prosent av befolkninga foretrekk 4 betala med kontantar. A kutta ut kontantar pa kollektivtrafikk er d&
gjerne ikkje sa problematisk for dei reisande. Men i 2015 betalte heile sju av ti reisande med Kolumbus
med kontantar (Laugaland, 2015). P4 same tid som ein sjolvsagd ma ta omsyn til sjaferane sin tryggleik
og ogsa til effektiviteten i ombordstigning, ma ein ogsa, som regiondirekter 1 Forbrukarradet Rogaland
Edith Nekling uttalte seg til NRK legga til rette for dei som framleis ynskjer 4 betala kollektivtransporten
sin med kontantar gjennom 4 «[...] lage gode alternativer til dem som ikke vil laste ned app og som ikke
har kredittkort.» (Heyland, 2015), til demes ved & gjera det mogleg & kjopa billett med kontant pd fore-

hand i kioskar eller billettautomatar.

6.7.2 Reiseplanleggjarar

Dei fire ulike akterane innanfor kollektivtransport pd Haugalandet opererer som nemnd med ulike system
for billettsal og med ulike prisar og sonar. Alle fire akterane har kvar si nettside med tilheyrande reise-
planleggjar som gir den reisande eit verkemiddel til & finna raskaste veg fra A til B. I tillegg har bidde Ko-
lumbus, Skyss og Kystbussen appar for reiseplanlegging. Her vil undersoka korleis reiseplanleggjarane

fungerer for dei reisande.

Samordning av ruter og linjer

Da dei fire akterane opererer i same geografiske omrade, har dei ogsé sjelvsagd nokre ruter som overlap-
par. For at den reisande skal sleppa a seka opp si reisestrekning i samtlege reiseplanleggjarar for 4 finna
den beste avgangen for han/henne, er det beste at alle aktuelle avgangar blir vist 1 éin og same reiseplan-
leggjar, sjelv om dei ikkje er i regi av akteren som eig reiseplanleggjaren. For 4 underseka 1 kva grad dei
ulike akterane informerer om kvarandre sine linjer har eg vald ut to strekningar pd Haugalandet, pa same
dag (méndag 13.03.17). Den forste er Sveio sentrum — Aksdal i Tysvear og pd denne strekninga har alle
dei fire aktorane linjer. Den andre er Fjera — Olen kor alle utanom Kystbussen har linjer. Eg reknar med at
dei akterane som har reiseplanleggjar pa bade nettside og app tek utgangspunkt i same database og loga-
ritmar, og kjem derfor ikkje til 4 gjera sok i bade app og nettstad. For ordens skuld er alle sek her gjort
gjennom reiseplanleggjarane pa nettsidene deira. Nokre kjappe sok i reiseplanleggjarane til Kystbussen

og Haukeliekspressen viser at dei ikkje tek med verken Kolumbus eller Skyss sine linjer pé strekningane.
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Dette er kanskje ikkje sé rart ettersom begge bussane er ekspressbussar og er parekna reisande som skal

over lengre strekningar. Likevel kan ein ikkje utelukka at dei blir nytta over kortare strekningar, spesielt i

omrdde der lokalbussane elles ikkje har mange avgangar, eller der det blir like dyrt & ta lokalbuss.

Sveio sentrum - Aksdal

mandag 13. mars 2017

Pa strekninga Sveio sentrum — Aksdal viser Kolumbus atten

moglege ruter den reisande kan ta ein vanleg méndag i mars. ©06:g0-07ds oss - e
Dei fleste tek rundt ein time. Ni av dei byrjar med Skyss sine - ;
lokalruter (700 og 157) med bytte til Kolumbus sine linjer i Mo neds om - ==
Haugesund, nokre av dei inneber 4 ta Kystbussen heile strekn- , :

B 10:50-12:10 120 1 (@© O & mm
inga eller bytta til Kolumbus i Haugesund, og den siste avgan-
gen ma den reisande belaga seg pa & ta Kystbussen til Hauge- o sm e s o 5
sund, for s a bytta til Haukeliekspressen austover.
Her viser Kolumbus altsd samtlege aktorar sine linjer 1 sin rei- i it P cm om
seplanleggjar. Nér ein gjer same soket 1 Skyss sin reiseplan-
leggjar fér ein berre fram &tte moglege avgangar, som vist i 17:10-18:10 100 1 @ =] = m
figuren til hogre. Kystbussen stér for heile sju av desse avgan-
gane, og lokalrute 700 er berre nemnd pé éin avgang. Til trass 18:50-19:30 040 1 @ W0 &om
for dette gér det heile seks lokalruter til dagen (700 og 157) fra
Sveio til Haugesund sentrum, kor ein lett kan gjera bytte vidare e i ]

andre bussar for & komma seg til Aksdal, som Kolumbus viste. Figur 49 Skyss sine reiseplanar

Kystbussen viser pa sine sider til fire avgan-
gar til dagen pa strekninga, og det samsvarar
med dei fire avgangane utan bussbytte som
Skyss sin reiseplanleggar viste. Arsaka til at
Skyss sin reiseplanleggar viser fleire avgan-
gar med Kystbussen er at dei belagar seg pa
at den reisande tek Kystbussen eit stykke i éi
retning for dei hoppar pa ein Kystbuss som
gér 1 motgdande retning. Dette tek litt lenger

tid, men gjer trass alt jobben.

o}

Sveio sentrum - Aksdal

relse: SVEIO - AKSDAL

12.03.2017 Mandag 13.03.2017 14.03.2017
Voksen pd web: @ Grunnpris: @ Tidspunkt Ankomst Reisalid
110 06:50 07:45 0t 55min
Voksen pd web: @ Grunnpeis: © Tidspunkt Ankornst Reisatid
110 08:50 09:45 0t 55min
Voksen pd web: @ Grunnpris: & Tidspunkt Ankomst Reisetid
110 12:50 13:45 0t 55min
Voksen pd web: @ Grunnpeis: © Tidspunkt Ankamat Reisatid
110 21:50 22:35 Ot 45min

Figur 50 Kystbussen sin reiseplanleggar
Sveio sentrum - Aksdal

Kolumbus viser ogsé desse fire direktereisene med Kystbussen i sin reiseplanleggjar, men av ein eller

annan grunn foreslar den at den reisande pa 21:50-ruta frd Sveio skal bytta til Haukeliekspressen i Haug-

esund, til trass for at ankomsttid da er fem minuttar seinare enn om den reisande hadde haldt seg pd Kyst-

bussen fram til Aksdal. Den gvste skjermdumpen nedanfor er frd Kolumbus sin reiseplanleggjar, og den

nedste fra Kystbussen sin reiseplanleggjar.

START

21:50 - 22:40

o}

REISETIO BYTTER PRIS - - —
0:50 1 o o & | Kystbussen ] W | Haukelickspr

Woksen pd web: © Grunnpris: @ Tidspunkt Ankomst Reisetid

110 21:50 22:35 Ot 45min

Figur 51: Kolumbus versus Kystbussen sin reiseplanleggar
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Pa strekninga Sveio — Aksdal viser altsd Skyss ikkje Kolumbus sine ruter og gir derfor eit feil inntrykk av
kva ruter den reisande faktisk kan nytta. Kolumbus sin reiseplanleggjar viser alle akterane sine ruter og
viser derfor fleire moglege avgangar for den reisande, men rotar det til med 4 pressa inn eit bussbytte som

absolutt ikkje er nedvendig.

Fjcera — Olen terminal
Den andre strekninga, fra Fjara inst i Akrafjorden til @len terminal, har i folgje Kolumbus tre avgangar,
som alle tek rundt to timar. Dei inneber fra eitt til to bytte, to av dei er med Skyss og Kolumbus sine loka-

Ibussar, og den siste blir gjort med Skyss og Haukeliekspressen. Kolumbus sitt resultat er vist nedanfor.

START SLUTT REISETID  BYTTER

08:05 - 10:00 1:55 1

START SLUTT REISETID  BYTTER

12:55 - 15:06 21 1

START SLUTT REISETID BYTTER

19:40 - 21:20 1:40 2 _ = | BD X [====}F1i] 3 | Haukeliekspr

Figur 52 Kolumbus sin reiseplanleggar Fjcera - Olen terminal

I folgje Skyss sin reiseplanleggjar gar det ingen avgangar denne dagen. Men 1 folgje Skyss sin nyaste
rutetabell for linje 801 Odda — Etne — Qlen per 5. september 2016 kan ein pa ein mandag komma seg fra
Fjera til Olen fem gonger til dagen.

Fra Odda Mandag - fredag Fjzera - @len terminal

Turnr. 1 2 3 4 5 ;

Odda busstasjon.................. 4.30 7.30 12.20 15.50 1940 [ senizmar Mandag 13.03.2017 Tir 14, mar
Skardsmo........ccccocevevrnnn. . 4.48 7.48 12.38 16.08 19.58

j 5.00 e 16.15 20.05 KIGP BILLETT NA - sikre deg plass pd bussen og unngd ombordtillegg!

) 5053 s s 164203 20‘ 1 Da : Pris for én voksen kr. Avgang Ankomst  Varighet Linje

Seljestad vektstas;on .....
Seljestad vekistasjon....

F,aera 5.20a 8.05 12.55 16.35a  20.25a = 93- 05:20 06:15 0:55 NW180 Haukeliekspressen
Teigland........ 5.30a 8.15 13.05 16.45a 20.35a | - Pris for én voksen k. Mvgang  Ankomst Varighet Linje
Tjelmeland........ ...... ‘ 5.40a 8.25 13.15 16.55a  20.45a 93.- 16:35 17:30 0:55 NW180 Haukeliekspressen
Etne sentrum.........ccocoveeneee . 6.00a 8550 1350b 17.15a 21.05a _

@len terminal... - ‘ 6.15a 9.10b 14.15b 17.30a 21.20a : i Pris for én voksen kr. Avgang Ankomst  Varighet Linje

Aksdal .. ) R . B.50a 9.50b 14.55h 18.05a 21.55a - 93- 20:25 21:20 o0:55 NW180 Haukeliekspressen
Ank. Haugewno‘ wee! T.158  10.10b 1520b 18.30a 22.20a Flgur 54 NOR-WAY sin relseplanleggar

Figur 53 Skyss sin rutetabell linje 801 Fjeera - Qlen terminal

Kolumbus viser tre avgangar, Skyss sin reiseplanleggjar seier ingen, medan Skyss sin rutetabell for linje
801 som Kolumbus nyttar, seier det er heile fem avgangar. I tillegg tek reisa fra Fjera til Qlen i folgje
rutetabellen rundt éin time, mot rundt to timar som Kolumbus sine resultat viser.

Eit sok pA NOR-WAY sin reiseplanleggjar (figur 54) viser at Haukeliekspressen keyrer ruta tre gonger til
dagen.

Alle desse tre blir viste i Skyss sin rutetabell, der dei er merka med ein «a» etter avgangstidspunktet. Men
reiseplanleggaren viser dei ikkje, og Kolumbus sin reiseplanleggjar viser berre den siste kombinert med to
bytte med Skyss si lokalrute 801. Her blir den reisande av ein eller annan grunn sendt med Skyss si rute
801 austover til Skardsmo i 15 minuttar, for sé a ta same rute i motgdande retning serover til Seljestad
vektstasjon i 7 minutt, for han eller ho set seg pa Haukeliekspressen og gér av i Qlen. Det enklare alterna-
tivet métte jo vera & gar rett pd Haukeliekspressen klokka 20:25 i Fjeera, pa akkurat same busshaldeplass,
og vera framme etter 55 minuttar i staden for 1 time og 40 minuttar som Kolumbus sin reiseplanleggjar

foreslar.
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Arsaka til at Kolumbus og Skyss viser ulike ruter er truleg at fr og med 6. mars 2017 har Kolumbus jus-
tert pa sine rutetider for linje 60 som elles ville ta over Skyss si linje 801 i1 Etne og frakta passasjerane
vidare til @len og vidare vestover til Haugesund (Kolumbus, 01.03.17). Avgangane som tidlegare ville ha
gétt 08.55 og 13.50 ein vanleg méindag frd Etne sentrum og vestover, slik at reisande med Skyss si rute
801 kunne komma seg vidare frd Etne, gir no 08.50 og 13.40, fem og ti minutt for linje 801 har kome til
Etne. Avgangane som stdr i Skyss sin rutetabell for linje 801 stemmer altsé ikkje lenger, men etter det eg
kan sja er det ingen informasjon om det pa Skyss sine nettsider. P4 Kolumbus sine nettsider stdr det ikkje
noko meir om rutejusteringane enn at nokre avgangar blir justerte med nokre minuttar, og at nokre av
rutene pd linje 60 fir endra start- eller endepunkt, og altsd ikkje noko om at det gjer at Skyss si linje 801

ikkje lenger korresponderer med Kolumbus si linje 60.

Oppsummert viser Kystbussen sin reiseplanleggjar ingen av dei andre akterane sine ruter. Haukeliek-
spressen, som inngdr i NOR-WAY AS sin reiseplanleggjar, viser bAde Haukeliekspressen og Kystbussen
sine ruter. Ut frd strekningane ovanfor ser det ut til at reiseplanleggjaren til Skyss viser Kystbussen sine
ruter, men ikkje Haukeliekspressen sine ruter, til trass for at rutetabellen til linje 801 viser at dei i alle fall
inngér i nokre av rutetabellane til Skyss. Skyss viser heller ikkje moglege bytte til Kolumbus sine linjer

i reiseplanleggjaren sin. Kolumbus sin reiseplanleggjar viser begge ekspressrutene i sin reiseplanleggjar,
men er ikkje konsistente i kva ruter som blir presenterte, og gir ogsa unedvendig kompliserte reiseruter

1 begge dema. Skyss sine linjer ser ut til & bli vist i begge dema. Det at Skyss sin rutetabell for rute 801
ikkje samsvarar med eigen reiseplanleggjar og Kolumbus sine endringar pa rute 60 kan ha mange arsa-
kar. Kolumbus sine justeringar blei nyleg gjort dd dette vart skrive, og Skyss har kanskje ikkje hatt tid til &
folgja det opp. Uansett tyder det pa eit kanskje dérleg samarbeid mellom Kolumbus og Skyss, til og med

pa ei linje som tidlegare har korrespondert.

Reiseplanleggjarane sin funksjonalitet

Reiseplanleggjarane som dei ser ut pd nettsidene er viste i skjermdumpane under.

» KOLUMBUS

FFINN REISERUTE

b Res tl Dato S
T T TN CTNN
Ankomst
Flere valg © Wi M;ﬁ%"
LI INOR-WAY
skyss @ Rtarogkat” & oeens Kystbussen

2As
A/ (o - e A sarecls N
= Fra I

VELG REISE

SAV R N O vw? Sek reise og kjep billett

-.\‘-—* :
= c Reise til
o il e
Beai
Veokane 0 Bam O Sudent O Honnas (0
Wrred: A
. 06.03.2017 manda; 08:26
airvik - Avgang etter
06.03.2017 | 08 : 26
Sek reise
(=3

Figur 55 Reiseplanleggarane pd nett
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Som nemnd tidlegare hoyrer Kystbussen og Haukeliekspressen til same marknadsferingsselskap (NOR-

WAY Bussekspress), men Kystbussen har eigne billettsystem og ogsé ein eigen reiseplanleggjar. Likevel
ser ein logoen til NOR-WAY Bussekspress ovst 1 reiseplanleggjaren. Dette i seg sjolv kan nok vera noko
forvirrande for den reisande, men det som er mest iaugefallande er gjerne at sjolve designet pa reiseplan-
leggjarane til begge desse ser noksa utdatert ut. Utanom at designet pa reiseplanleggjarane til Haukeliek-
spressen og Kystbussen kanskje kunne trengt ein liten oppussing for & sja hakket meir profesjonell ut, er
dei etter mi meining brukarvennlige i form av at informasjonen ein treng kjem lett opp. Nar ein forst har
gjort eit sek kjem pris, avgangs- og ankomsttid og reisetid opp, og ein kan ga vidare for a kjopa billetten

pa nett.

Béde Kolumbus og Skyss felgjer sitt design ein finn elles i kollektivsystemet deira, nemleg gront og
raudt, hevesvis. Gjennom sgk gir begge to ei god oversikt med avgangs- og ankomsttid, total reisetid, tal
bytte som ma gjerast pa reisa, kva linjer ein skal nytta seg av og moglegheiter for & sja reisetraséen pd eit
kart. I tillegg gir dei oversikt over kor lang tid det tek den reisande & ga til og fré haldeplassane ein har
skrive inn dersom transportmidlet ikkje gar heilt til/frd dei haldeplassane. I tillegg gir Kolumbus pris for
reiser med sine eigne linjer, men som nemnd tidlegare gir ingen av dei moglegheit for kjop pa nett via
desse reiseplanleggjarane. At den reisande kan fa tak 1 prisen gjennom reiseplanleggjaren er absolutt ein
stor fordel. Dei fleste har nok ikkje pugga pris- og sonetabellane, og nér prisen ikkje blir vist mé ein leita
seg fram pa nettsidene for 4 finna ut kor mange sonar ein ma reisa gjennom og kva det vil kosta. Dette
gjer at reisande med Skyss fort ma bruka lenger tid pa planlegging av reisa si, spesielt ettersom Skyss 1

dag ikkje tilbyr billettkjop via mobilapp, slik at dei reisande anten md ha nok kontantar eller ha reisekort.

Det er ikkje alltid ein skal sgka opp reiser som skal

gjerast umiddelbart, nokre gonger vil ein gjerne Tidspunkt
1 o

planleggja morgondagens reise. Bade Kystbussen og Q ankomst

Haukeliekspressen sine reiseplanleggjarar har enkle n. . M = » Avgang
funksjonar for & endra sgkedato, og viser automatisk - o
alle avgangar fra klokka 00.00 til 23.59 den Hospunke ® Avgang

aktuelle dagen. Skyss og Kolumbus, som begge ofte O ankomst

har mange fleire avgangar til dagen enn det dei fleste
strekninganen pé ekspressbussane har, ma ein skriva Figur 56 Soka opp ruter pd andre tidspunkt i

inn bade dato og tid. Kolumbus sin reiseplanleggar

Medan Skyss sin her fungerer godt, vil ikkje Kolumbus sin reiseplanleggjar lyda endringar 1 tid ved forste
sok. Dersom ein til demes sgker for avgangar som gar tidlegast tre timar seinare pa dagen, vil det forste
soket automatisk ha ‘hoppa’ tilbake til tidspunktet ein seker pd. Nar ein sa gjer eit nytt sok med justerte

tider, far ein dei resultata ein eigentleg ville ha.

I tillegg til & ha reiseplanleggar pa nett har bade Kystbussen, Skyss og Kolumbus appar for reiseplanleg-
ging. Dei er viste 1 skjermdumpane ovst pa neste side. Kystbussen sin er den same som ein bestiller bil-
lett pa, medan Skyss og Kolumbus har eigne appar som heiter Skyss reise og Kolumbuss reise. Eg har
ikkje testa korleis rutene som blir vist 1 desse appane er 1 hove til det reiseplanleggjaren pa nett viser, men

reknar med at det baserer seg pa same systemet.
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Kystbussen [ //FFEE Reise B skyss®
T Skt > STOPPESTEDER FAVORITTER REISE Favoritter  Planlegger Holdeplasser Linje|
REISERUTE
TURTYPE Tur/retur > Fra . .
Aksdal Terminal (Tysvaer) Leirvik bétkai Kystbussen sin app er vist
UTREISE onsdag 8. mars . .
Til Haugesund Rutebilstasjon hellt tll VenStre, KOlumbus
RETUR onsdag 8. mars
Sveio sentrum (Sveio) .. . . .
REISETIDSPUNT sin 1 midten, og Skyss sin til
BILLETTYPE Voksen >
Avgang 1 dag, 12:36
12:10 - 08/03/2017 hﬂgre.
S J v Avreise Ankomst

NB! 1 viktig melding

e ’ : Sok reise
s RN »

Figur 57 Reiseplanleggarane i mobilversjon

Korleis fungerer sé appane i1 hove til planlegging av reisa? Kystbussen sin app ser mykje meir oppdatert
ut enn reiseplanleggjaren pd nett, og er etter mi meining svaert brukarvennleg. Det er lett 4 finna fram til
haldeplassane ein skal av og pd, seket gar kjapt og viser avgangs- og ankomsttid. Appen fungerer ogsa
som ein app for billettkjop (ein kan trykka seg vidare frd avgangane og kjopa billetten der), 1 tillegg til at
det er lagt inn kontaktinformasjon om Kystbussen samt eventuell trafikkinformasjon som den reisande

kunne trenga a vite.

Skyss sin reiseplanleggar pd app heiter Skyss Reise. Ved forste augekast ber den preg av a vera litt for
komplisert. Den har fire fanar (Favoritter, Planlegger, Holdeplasser og Linje). Det gir den reisande mange
moglegheiter for korleis ein vil planleggja reisa si, anten det er gjennom & finna raskaste reise fra der ein
er, eller om ein foretrekk visse haldeplassar eller linjer. Likevel blir appen noko kaotisk, krev tilvenjings-
tid, og det spars som det ikkje hadde vore betre & hatt ein enkel reiseplanleggjar utan for mykje forstyr-

rande element.

Kolumbus sin app for reiseplanlegging heiter Kolumbus Reise. Den har tre fanar (Stoppesteder, Favoritter
og Reise), og ber ogsa som Skyss Reise preg av a vera forvirrande i starten. Kolumbus si fane Stoppest-
eder og Skyss si fane Holdeplasser gir begge moglegheit for & finna fram til haldeplassar i nzrleiken eller
rundt bestemte omride, men denne funksjonen blir ogsé ivareteken pa Kolumbus si fane Reise og Skyss

si fane Planlegger, og er saleis ein overfladig funksjon.

Som nemnd gir ikkje Skyss dei reisande pd Haugalandet moglegheit for 4 nytta seg av mobilapp. Ko-
lumbus, derimot, gjer det, men da mé dei lasta ned ein ekstra app som heiter Kolumbus Billett. Denne er
nemnd tidlegare og fungerer godt. Men det er noko irriterande at Kolumbus Reise og Kolumbus Billett
ikkje er integrerte slik at ein kan kjopa billett for reisa si etter at ein har funne den rette avgangen. I dag
ma ein finna ruta pd nett eller pd Kolumbus Reise, og s gé over i Kolumbus Billett for 4 kjopa billetten. I
tillegg kan ein ikkje kjopa billettar for seinare avgangar, fordi billettane blir aktiverte med éin gong kjepet
er gjort. Det siste fungerer sjolvsagt bra for spontane reiser, men for godt planlagde reiser, som til demes 1

omrdde der ein er avhengig av dei f4 bussane som gér, kan det tenkjast at dei reisande ynskjer a kjopa

DEL 1 Innleiing Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen FDEE3"Analyse’ Drofting og konklusjon
s.83



billetten for dei er pa haldeplassen. Moglegheit for forehandskjep pd denne méten kan ogsa gi den rei-
sande sikkerheit om at han eller ho faktisk fér til billettkjopet pd mobil, og gir moglegheit til & ta med

kontantar dersom mobilkjepet av ein eller annan grunn skulle svikta.

Det som er omtala ovanfor verkar gjerne som flisespikkeri og som ei jakt etter 4 finna feil hjd akterane.
Men utforming av nettsider og appar og korleis dei 1 praksis fungerer for brukaren kan péverka korleis dei
reisande oppfattar kollektivtilbodet. Dersom kollektivakterane verkeleg ynskjer at fleire skal ta 1 bruk dei
mobile loysingane for reiseplanlegging og billettkjop er dei neydde til 4 sikra at dei er brukarvennlege.
Smé, tilsynelatande ubetydelege feil kan bli store irritasjonsmoment for dei som nyttar appane. Dei fer-
raste har lyst til 4 setja seg ned og bruka lang tid pa & forsta innhaldet 1 appane, og den enklaste laysinga
er etter mi meining 1 dette tilfellet ofte den beste. I staden for & gjera reisa enklare vil teknologi som ikkje
fungerer slik den skal gjera reisa meir utfordrande. Dei sma detaljane er derfor viktige. Dei ulike akterane
pa Haugalandet har ulike utfordringar nér det kjem til reiseplanleggarane. Kystbussen og Haukeliekspres-
sen kunne gjerne trengt & oppdatera nettsidene deira. Kystbussen sin app fungerer godt, og gir 1 tillegg
god integrasjon med billettkjop og informasjon til den reisande. Kolumbus har ein feil i tidsjusteringa si
pa nettsida, og Skyss burde vise kva pris reisa far for den reisande. Bdde Kolumbus og Skyss sine reiseap-
par er ved forste augekast forvirrande og har overfladige element, men fungerer godt nér ein forst har vent

seg til det. Elles saknar eg ei integrering med billettkjop bade Kolumbus Reise og Skyss Reise.

6.7.3 Linjekart

Som nemnd 1 kapittel 4 er presentasjon gjennom representasjon (kart og andre visuelle informasjonsme-
dium) av kollektivtilbodet viktig for brukarvennlegheita. Linjekart, eller rutekart som det ogsa blir kalla,
er ein viktig del av & presentera tilbodet. Gode og enkle linjekart gir den reisande eit innblikk 1 kva linjer
som gar gjennom sin avgangshaldeplass, kva linjer som gar gjennom mélpunktet for reisa, og eventuelt
kva bytter som ma gjerast for 4 koma seg dit. Haukeliekspressen og Kystbussen har ingen slike kart, men
da traséane deira er relativt rett fram, har NOR-WAY AS sine nettsider framstilt dei greitt i ei kartloysing

som vist pd skjermdumpane nedanfor.

Bergen ® ~@ Norheimsund Bergen ®
® Odda il ,*ﬂ 0Os
/l S\SEUj_B—G\ ® 0slo /
& Haland », Houkel /\/ e Sandvikvig
& Olen \ \
a" Motodden
eliord~a
Haugesund @ -8 Aksdal S~—eBe 3n- Leink
Figur 58 NOR-WAY Bussekspress sine linjer. Haukeliekspressen (ovanfor) og ¢ Halwss
Kystbussen (til hagre). \

Haugesund § 9 Aksdal

Skyss har linjekart for ulike omrdde i Hordaland, men ikkje for Sveio eller Etne. A 7

Der mé ein neya seg med dei reiseplanleggaren sine avgangar, eller rutetabel- - A
e~ g ortavika

lane for dei aktuelle linjene.

Stavanger ®
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Figur 59 Kolumbus sitt linjekart for Haugesund

Kolumbus har det dei kallar for rutekart for Haugesund som viser linjer som gar i og gjennom meir sen-
trale omrade i Haugesund. Men det er ikkje noko linjekart for resten av Haugalandet.

I tillegg kan ein sperja seg om kor lett det er & lesa dette einaste linjekartet for buss som finst pa Hauga-
landet. Det gar mange parallelle linjer og mange av fargane pa dei ulike linjene er noksé like. Men punkt
for bussbytte er relativt lette 4 lesa. Kolumbus har eit linjekart for sneggbatar, som vist pa skjermdumpen
under. Det finst ikkje noko linjekart for bilferjer pa Kolumbus sine sider, men ein blir i staden vist til

Norled, som driftar bilferjerutene, sine sider. Her kan me finna dette kartet, som viser bilferjerutene.
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Figur 60 Kolumbus sitt linje for
snoggbdt (til venstre) og ferje
(ovanfor)

Verdt & leggja merke til her er at ruta mellom Ropeid og Sand (dei to mélpinnane som er nermast kvaran-
dre pé kvar si side av Saudafjorden) ikkje har gatt sidan nyéret 2016, pa grunn av at Sandsfjordsbrua
lenger seor blei ferdigstilt seinhausten 2015 (Statens vegvesen, 25.11.15), slik at bilane no keyrer om lag
12 km serover til Sandsfjordbrua som tek ein over Sandsfjorden i Suldal. Norled sitt kart er altsé ikkje

oppdatert, sjolv om linja ikkje er & finna i rutetabellane deira.

6.7.4 Gjenkjennelege traséar og rutetider
To andre viktige faktorar som er viktige for at kollektivtransportsystemet skal vera brukarvennleg, og som

er to av Ruter sine ti prinsipp, er at rutetidene og -traséane er gjenkjennelege.

Av dei 38 lokalbusslinjene som gar pa Haugalandet er det berre sju som har stive rutetider, det vil seia at
avgangane er sett til same minutt-tid kvar time. To av dei er byrutene i Haugesund, to gar til og fra Sauda,
og dei tre resterande er hovesvis bynare ruter som tener omrade der det er meir tettbygd enn i andre
omrade pad Haugalandet. I tillegg er det seks andre linjer som har delvis stive rutetider, det vil seia at dei
gér til faste tider anten €in gong i timen eller annankvar time 1 ein viss periode til dagen. Det mest vanlege
er altsa at avgangane til linjene gar noko sporadisk, og fleire av dei er naturlegvis lagt opp slik at dei gar

tidleg om morgonen og rundt fire-tida.

Elleve av linjene har faste start-, slutt-, og stoppestader pé rutene sine. Dei andre linjene kan til demes ha
ulike stoppestader eller starta og stoppa pé ulike stader alt etter kva tidspunkt pa dagen det er. Figur 26 pa
s. 59 viser kor mange linjer som tener det same geografiske omradet. Dess tjukkare strekane er dess fleire
linjer koyrer pé strekninga. Det er forst og fremst dei tre hovudtraséane nordover, serover og austover til/
frd Haugesund som har flest overlappande linjer, men det er ogsa nokre deme pa det i utkantane. Den rei-
sande kan pa den méten nytta seg av fleire ulike linjer dersom avreisestaden og reisemalet ligg langs desse
aksane. Sjolv om det gar fleire linjer same strekninga er det ikkje sikkert dei stoppar pa dei same haldep-
lassane.Her tek eg tre strekningar som deme.
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Haugesund - Tittelsnes

For a komma seg fra Haugesund busstasjon til Tittelsnes i Sveio er det to av Skyss sine lokallinjer (700
og 157) som kan keyra strekninga. I tillegg gar Kystbussen ogsa eit stykke, men den korresponderer ikkje
1 utgangspunktet med linje 157 som gér heilt inn til Tittelsnes. 700-bussen keyrer heller ikkje innom Tit-
telsnes, og siste haldeplass for tunellen over til Foyna 1 nord er Ulveraker. Her ma reisande med 700-
bussen bytta over til 157-bussen, og bussane korresponderer slik ved tre tidspunkt kvar ettermiddag. 157-
bussen, derimot, gér ikkje berre fra Ulveraker til Tittelsnes, men har tre avgangar til dagen fra Haugesund
til Tittelsnes. Det vil seia at det pa strekninga Haugesund — Tittelsnes delvis gar to ulike linjer som tener
same omradet. Pa dei strekningane som er felles er det s& vidt eg kan forsta dei same haldeplassane som
gjeld. Nokre gonger kayrer 157-bussen heile strekninga, andre gonger fungerer den som ei slags matelinje
til 700-bussen.

Mjasund terminal - Aksdal terminal

Ved forste augekast kan det sjd ut som det gar utruleg mange forskjellige linjer mellom Mjasund terminal
og Aksdal terminal. Dette stemmer derimot ikkje heilt dersom ein ser pa kva haldeplassar bussane koyrer
pa. Det er linjene 43, 44, 45, 47 og Kystbussen som har bussar som keyrer denne strekninga. Men pa ein
vanleg kvardag er det berre Kystbussen, linje 43 og linje 45 som faktisk stoppar pa bade Mjasund termi-
nal og Aksdal terminal. 47-bussen og 44-bussen har aldri stoppestad pd Mjasund terminal, men keyrer rett
forbi. 43-bussen kayrer €i rute om morgonen pa skuledagar. I praksis er det altsd tre linjer som koyrast til

dagen, Kystbussen, 45-bussen og 43-bussen.

Aksdal - Haugesund

Strekninga Aksdal terminal og Haugesund busstasjon er kanskje den strekninga som har flest ulike linjer
som tener same omride pé heile Haugalandet. Linjene som keyrer der er Kystbussen, Haukeliekspressen
og lokallinjene 6, 43, 45, 46 og 60. Linje 6 og 43 er dei einaste av lokallinjene som har faste traséar. Linje
6 koyrer ikkje om Skaredalen. Linje 43 er hovudsakleg ei skulerute for vidaregaande elevar. Linjene 45,

46 og 60 har noko varierande trasé og ulike stoppestader til ulike tider.

Dei tre strekningane ovanfor viser at dei ulike linjene ikkje gar heilt parallelt, og at stoppestadene til ein
viss grad varierer sjolv der dei stort sett keyrer dei same traséane. Likevel kan det nok verka forvirrande

ndr ein til demes kan ta heile fem ulike linjer fra Aksdal til Haugesund i tillegg til ekspressbussane.

6.7.5 Fysisk utforming

Béde Kolumbus og Skyss har eigne fargar, hevesvis gront og raudt, som i stor grad gér igjen 1 heile kolle-
ktivsystemet deira. Fargane blir nytta pa transportmiddel, i appar, nettsider, plakatar og til og med pa bil-
lettautomatar. Bileta pé neste side viser deme pa kor fargane deira gér igjen.

Sjelv om Skyss nyttar fargen sin pd sneggbétane har dei ikkje berre raude bussar pd Haugalandet. Nokre
av dei er truleg fra ei tid da Skyss hadde eit anna design og er kvite med noko grent pa. Dette gjer at bus-
sane er mindre gjenkjennelege, slik at ein ma sja pa ruta til bussen for & sikra seg at det er Skyss sin buss
som star der. Gjennomgangen av byttepunkt viste at det er betringspotensiale nar det kjem til betre skilt-
ing ved byttepunkt. Dersom ein inkluderer desse fargane slike stader og set opp skilt som tydeleg seier at
her kan ein gjera bytte mellom den og den linja og kor haldeplassane til dei ulike akterane er & finna, blir

reisa litt meir saumlaus.
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Figur 61 Skyss sin raudfarge

Ogsa snagggbatane til begge aktorane tek med seg fargane i sitt design. ‘Taket’ har akterane sine fargar —

raudt og grent. Det er ikkje sa lett & sja fargen pa Kolumbus sin sneggbat pa dette biletet under til venstre,
men det er altsé eigentleg gront.
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Figur 62 Kolumbus sin gronfarge

Béde Kolumbus og Skyss har stort sett eit gjennomfort design, og dei er derfor lett & gjenkjenna for den
reisande. Men at nokre av Skyss sine linjer pa Haugalandet keoyrer med gamalt design motverkar dette.

I tillegg kunne fargar og design nyttast i sterre grad ved byttestader og haldeplassar, slik som det gjerne

gjerast i og rundt Bergen og Stavanger, for & gi den reisande ein far god oversikt over kva linjer som gar,
kva akterar som har linjer i omradet og kor ein skal ga dersom ein vil bytta linje.

6.8 Endringar hja Kolumbus og Skyss
6.8.1 Nylege endringar hja Kolumbus

For & motverka den negative trenden i passasjertalet for kollektivtrafikken i Nord-Rogaland dei siste ara
innforte Rogaland fylkesting sommaren 2015 nye ruter for bybussrutene og det dei kalla for ‘forstadsrut-
er’ til Karmoy og Tysver (Rogaland fylkeskommune og Hordaland fylkeskommune, 2014). Tiltaka gjekk
hovudsakleg ut pa a auka tilbodet der kundegrunnlaget var stort og a redusera tilbodet eller finna andre
beteningsformar der passasjertala og kundegrunnlaget var lagt. I hayringsnotatet kom det fram at pa ein

kvardag ville endringane fora til at 800 passasjerar ville oppleva auka frekvens, 3600 ville oppleva det
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som blei kalla for «evrig forbedring», 430 ville oppleva noko redusert tilbod og 130 ville oppleva bortfall
av tilbod. Sa sjelv om stersteparten fekk betre tilbod (4400 passasjerar) fekk heile 560 dérlegare tilbod og
i det verste fall blei tilbodet teke heilt bort.

Eit anna tiltak var 4 starta opp med eit todrig forsek med reduserte billettprisar pa kollektivtransporten in-
nanfor Haugesund og fastlands-Karmey. Dette blei sett i gong 1. januar 2016 og innebar at ein oppretta ei
eiga sone som blei kalla for nersone Haugesund, kor enkeltbillettane berre kostar 10 kroner og ein 30-da-
garsbillett kostar 350 kroner.

Pé same tid blei det arbeida med & forenkla Kolumbus sin takst- og soneinndeling, og hausten 2015
vedtok fylkestinget i Rogaland ei rekke med tiltak som blei sett i verk 1. januar 2016. Eitt av desse tiltaka
var a redusera talet pa soner fra heile 136 soner til berre fem soner totalt i heile fylket. Figuren under viser
soneinndelinga for og etter 1. januar 2016. Det betyr at Haugalandet 1 dag ligg 1 berre to sonar, i tillegg til

narsone Haugesund som omtala ovanfor, i motsetnad til heile 37 sonar i 2015.

Figur 63 Kolumbus sine sonar for (til venstre) og etter (til hogre) 1. januar 2016.

Tilheyrande endringane i soner blei det ogsa gjort endringar i billettprisar alt etter kor mange soner ein
skal reisa i og gjennom. Til demes kosta ein enkeltbillett i 2015 32 kroner for éi sone, 38 kroner for to
soner, 50 kroner for tre soner, 62 kroner for fire soner, 74 kroner for 5 soner og 85 for seks eller fleire
soner. I dag kostar enkeltbilletten 35 kroner for éi sone, 65 for to soner og 95 for 3-5 soner. Dei nye en-
keltbillettane blir pa den maten noko dyrare, men med tanke pa at fleire no kan gjera reiser innanfor éi
sone, blir det for dei billigare enn for endringane. I tillegg til at det blei gjort endringar i prisane blei det
ogsé gjort endringar i kva billettar dei reisande kunne kjopa. Figuren pé neste side, som er laga ut fra Nor-

consult (2016) sin rapport om det forenkla takst- og sonesystemet, viser endringane i bilettypar.
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Her ser me at talet pa ulike typar billettar har blitt re-

Enkeltbillettt
gaerﬁo[:)e?ltlnlllfﬂ Enkeltbillett dusert frd 13 (tre ulike kortidspass) til 7 typar.
Nz‘::;s; e Enkeltbillett, neersonebillett, spesialbillett og billett for

Dagpass 4-timarsbill ett nattbuss blei sldtt saman til enkeltbillett. At nattbuss-

Kortidspass (1,7,14) ——— 7-dagarsbillett biletten blei fjerna betyr at alle dagens bilettypar ogsa
Flexipass (30)
Periodepass (30) == 30-dagarsbillett
Studentpass (30) — Endringane i1 soner og prisar har fort til billigare reiser

Ungdomspass (30) = Ungdomsbillett (30) for dei aller fleste, men til ei prisauke for andre. Skulle
Kombipass Kombipass

365-dagarsbillett
Figur 64 Endringar i billettar, Kolumbus

kan nyttast om natta utan tilleggskostnader.

ein reisa frd Sauda til Sandeid for endringane matte
ein reisa i og gjennom seks soner, som gir ei pris pd 85

kroner. Dé fekk den reisande eit dagspass, slik at han
eller ho til demes kunne reisa tilbake igjen. I dag er det her to sonar, med pris pa 65 kroner for ein enkelt-

billett, og 140 kroner for ein 24-timarsbillett. Dersom den reisande berre skal éin veg blir det billigare i

dag enn 1 2015, men dersom ein skal tilbake igjen blir det mykje dyrare.

Dagspass som kosta 85 kroner 1 2015 er endra til 24-timarsbilett med pris 90 kroner for ei sone og 145
kroner for to sonar. Fer endringa kunne dei reisande kjopa ulike typar korttidspass, anten for 3 (145
kroner), 7 (275 kroner)) eller 14 (500 kroner) dagar. Dette tilbodet er no avgrensa til ein 7-dagarsbilettt
til 270 kroner for éi sone og 410 kroner for to sonar. Flexipassordninga, som gjekk ut pa at to vaksne og
inntil tre barn kunne reisa med same pass i helgene og klokka 1700 pa kvardagane, blei teken ut av bilet-
tilbodet. I staden fungerer 30-dagarsbilletten pad same méten no. Periodepasset, som galdt for 30 dagar
og kosta 770 kroner for éi sone, 850 kroner for to sonar og 160 kroner ekstra for kvar sone tillagd, er no
fjerna og blir dekka av den nye 30-dagarsbilletten som kostar 700 kroner for ei sone og 1 100 kroner for

to sonar.

Tidlegare hadde ein studentpass (30 dagar) til 405 kroner for éi sone, 445 kroner for to sonar og 80 kroner
i tillegg for kvar ekstra sone. Dette er no fjerna, men erstatta av 30-dagarsbilletten med studentrabatt kor
prisen blir 350 kroner for éi sone og 550 kroner for to sonar. Maksprisen for ein 30-dagarsbillett for ein
student 1 Haugalandet, som ligg i to sonar, blir dermed i dag 550 kroner. I tillegg far studentar halv pris
pa enkeltbillettar for buss, 24-timarsbillettar, 7-dagarsbillettar og 365-dagarsbillettar. Ungdomspass blei
endra til 4 heite ungdomsbillett, og prisen blei redusert fra 350 kroner for 30 dagar til 299 kroner. Kombi-
passet blei vidarefort med namnet kombibillett, og kostar 1 dag 2 050 kroner for alle 1 30 dagar. Eit heilt
nytt tilbod av 2016 er 365-dagarsbilletten, som kostar like mykje som ti 30-dagarsbillettar, 7 000 kroner

for éi sone og 11 000 kroner for to sonar.

Det finst eit siste tilbod som ikkje blir nemnd som ein av dei sju bilettypane. I samarbeid med ei rekke
akterar har Kolumbus eit tilbod som heiter HjemJobbHjem som gar ut pa at tilsette i HjemJobbHjem-
bedrifter kan kjopa ménadsbillett for buss og tog i Rogaland for 500 kroner (HjemJobbHjem, u.4.). Bil-
letten gjeld ogsa for nokre batruter, men ingen pa Haugalandet. Billetten er ikkje avgrensa til & gjelda
reiser til og frd jobb, men er ein personleg billett. Kravet til bedriftene som er med pé denne ordninga er

at 75% av deira tilsette svarar pd ei reisevaneundersoking.
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Kolumbus tilbyr ogsa to ulike typar batbillettar. Eg har ikkje funne ut kva typar som fanst for endringa,
men etter endringa kan ein 1 alle fall velja mellom enkeltbillett og periodebillett, og prisen varierer ut fra
kva bat ein skal ta.

Dei ulike billettane Kolumbus tilbyr er anten personlege eller upersonlege. Dei personlege billettane kan
berre nyttast av den som er registrert pa billetten, anten det er ein papirbillett eller eit Kolumbuskort. For
endringane 1 2016 var dei fleste billettane personlege billetar som ikkje kunne delast med andre. I dag er
det berre periodebillett og enkelbillett pa bat, Kombibilett, Skolebillett og HjemJobbHjem-billett som er
personlege. Alle andre billettar er upersonlege og kan dermed nyttast av kven som helst, sd lenge dei opp-
fyller eventuelle krav for rabattar. Til demes kan ein ungdom nytta seg av ein forelder sin 365-dagarsbi-

lett, medan forelderen kan ikkje nytta ungdommen sin ungdomsbillett.

6.8.2 Framtidige endringar hja Skyss

Analysen ovanfor viser at Skyss absolutt har ein god del utfordringar for & gjera sin del av kollektivtrans-
porten meir attraktiv. Sone- og takstsystemet i dag gjer det uoversiktleg for den reisande 4 vita kor mykje
han/ho ma betala, og for dei fleste blir det ogsa ein dyr affeere samanlikna med reiser over same avstand
pa den andre sida av fylkesgrensa. I tillegg er det store skilje mellom sone Bergen og resten av Horda-
land. Til trass for at sonekartet for Bergen ser ut som vist i figur 65, kor det kan sjd ut som at det er ganske
mange sonar rundt Bergen sentrum, har desse sonane blitt sldtt saman til sone Bergen. Reisar innanfor
sone Bergen kostar derfor 36 kroner for enkeltbillettar. Reisande 1 og rundt Bergen sentrum fér derfor

mykje billigare reiser enn dei fleste andre reisande 1 Hordaland.

Figur 65 Skyss sitt sonekart Figur 66 Utkast til Skyss sine nye sonar
for Bergen

Dette er ikkje nyoppdaga utfordringar, og 1 samband med budsjetthandsaminga for 2017 vedtok
Fylkestinget i Hordaland & redusera talet pa sonar fra dei i dag 470 til berre sju (Hordaland fylkeskom-
mune, 2015). Utkastet til dei nye sonane er vist i figur 65, kor Haugalandet ligg i to av Skys sine nye
sonar, men dei ngyaktige grensene er ikkje avklart.
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Dei nye sonane skal vera pé plass i lopet av 2018, og det nye sonesystemet pd Haugalandet vil da sjd ut
som i figuren under. I det heile teke er det eit mykje meir oversiktleg system, og det vil da vera tre sonar
a halda seg til i Rogaland, og to sonar i Hordaland, fem sonar til saman pé heile Haugalandet. Hauge-
sund er ikkje innlemma 1 utkastet til ny soneinndeling for Haugesund. Korleis ein kjem til & legga opp til

grensekryssande reiser kjem ikkje klart fram sa tidleg 1 prosessen.

¢
’
4 1

(]

]

¢
LEIRVIK .

s

s 4

¢ \‘ ¢

o
e " Sam=
¢ :
'o , SKANEVIK
o’
, ¢ UKBJOA . -
'l
’ / Y. SAUDA
e
’
. ETNE
4
’
’ g
’ SVEIO HAUKAS GLEN
’ SENTRUN TERMINAL

’ v SANDEID
7 c
’

- - ’
R R N . VIKEDAL ROPEID '
= : SAND

AKSDAL

~

-
AUGESUND- = ~ “\
BUSSTASJONY

RGVAR >

AMANDA \ 7
/RAGLAMYR 'S : NEDSTRAND

UTSIRA )

el TEIKNFORKLARING A |

KOPERVIK TERMINAL

Kolumbus sine soner N
Skyss sine soner

= = = Neersone Haugesund
= = = Grense Haugalandet

AKREHAMN

10km

SKUDENESHAVN
. 3 Ardal

Figur 67 Sonekart for heile Haugalandet etter endringar hjd Skyss i 2018

I tillegg til at eit redusert tal pa sonar gjer det meir oversiktleg og lett & forstd for reisande viser Hordaland
fylkeskommune (2015) til at ei slik omlegging ogsa gjer det mogleg & nytta seg av appen Skyss Billett i
heile Hordaland, og ikkje berre i sone Bergen. Ei omprogrammering av appen skal ogsé gjerast i lapet av
2018.

Desse tiltaka kan heilt klart gjera kollektivtransporten i Hordaland sin del av Haugalandet meir attraktiv
enn i1 dag. Ferre sonar betyr billigare billettar, og tilgang pa billettkjop via app kan ogsé trekka til seg nye
kundar. Likevel er det, som vist i teoridelen, meir som skal til. Til demes ma linjene og avgangane passa
til brukaren sitt behov, eventuelle overgangar innanfor Skyss ma vera behagelege, og ikkje minst ma

reiser pd tvers av administrative grenser vera lett forstaeleg og gjennomferbart.
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KAPITTEL 7

Korleis leggja til rette for god kollektivtransport pa
Haugalandet?
Forre kapittel har vist at kollektivtilbodet pa Haugalandet absolutt har sine utfordringar — som heilt sik-

kert veldig mange andre smibyregionar ogsa har. Det har vore mykje fokus pa kva som ikkje fungerer sa
godt, men eg har ogsa nemnd positive sider ved kollektivtransporten. I dette kapittelet vil eg henta attende
problemstillinga og underspersméla og svara pa dei sa godt eg kan ut frd analysen og dei teoretiske pers-

pektiva som er lagt til grunn.

Problemstillinga lyder som folgjande:
Korleis blir det lagt til rette for a auka bruken av kollektivtransport i meir spreiddbygde
strok i smabyregionen Haugalandet, der buss og bat utgjer heile kollektivtilbodet?

For & kunna svara pa dette utforma eg to underspersméal som rettar seg mot kor tilgjengeleg kollektivtil-
bodet faktisk er og korleis den reisande opplever kollektivtilbodet. Desse prover eg a svara pa under. I
tillegg har eg eit tredje underspersmal som rettar seg mot kva tiltak ein kan gjera for & auka bruken av
kollektivtransport pd Haugalandet. Til slutt 1 dette kapittelet tek eg opp att problemstillinga og prever &

svara pd den ut fra diskusjonen under.

7.1 Kor tilgjengeleg er kollektivtilbodet?
Det forste undersporsmélet lyder som folgjande: Kor tilgjengeleg er kollektivtilbodet for befolkninga som
er busette i distriktskommunane og spreiddbygde strok i dag?

Tilgjengelegheit har 1 denne konteksten & gjera med 1 kva grad kollektivtilbodet er eigna som eit alterna-
tiv til privatbilen med tanke pa bade rutetider, prisar og brukarvennlegheit. I kapittel 4 var eg innom nokre
faktorar knytt til arealplanlegging som er viktige nér ein planlegg for auka kollektivbruk, som til demes
parkeringsplassar i sentrum og kor arbeidsplassar og bustader ligg 1 hove til sentrumsomrade. Eg erkjen-
ner at god arealplanlegging absolutt er viktig i arbeidet om eit gront skifte 1 transportmiddelfordelinga.
Men ettersom det sentrale i denne oppgéva er a sjd pd korleis ogsa dei som bur i spreiddbygde omrade og
1 mindre tettstader kan nytta seg av kollektivtransporten, til trass for at det verken er ke pa vegane eller
mangel pé parkeringsplassar ved arbeidsplassar og i sentrumsomrade, har ikkje desse faktorane vore gjen-
stand for analyse. Analysen viste at det er fleire utfordringar nar det kjem til & gi eit samordna tilbod til
dei reisande, og planlegging av reisa har vist seg & vera noko vanskeleg i nokre deme. Her vil eg dis-
kutera mine funn og kopla dei opp mot faktorane reisetid, frekvens og pris. Det skal mykje til for at kolle-
ktivtransporten kan konkurrera med privatbilen pd Haugalandet nar det kjem til demes til reisetid og flek-
sibilitet pd same méte som 1 sterre byregionar der trafikkgrunnlaget er stort og kollektivtilbodet bestir

av bade buss, bit, T-bane og tog. I sterre byar med tilheyrande omland kan det gjerne lenna seg bade

med tanke pd tid og pris 4 la bilen sta heime til fordel for kollektivtransporten, og eit stort kundegrunn-
lag gir rom for eit kollektivtilbod som gir ei tilneerma nettverkseffekt som blant anna Ruter (2011) og TOI
(20164a) skriv om.
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7.1.1 Reisetid

Sjelv om reisetid ikkje nedvendigvis er noko den reisande sgker & minimalisera (jamfor t.d. Sheller og
Urry, 2006; TOI, 2014) kan ein ikkje utelukka at veldig lang reisetid med kollektivtransport i heve til pri-
vatbilen hindrar fleire & la bilen std heime. I forre kapittel gjekk eg gjennom nokre fa strekningar for a
finna reisetidsforholdet mellom privatbilen og kollektivtransport. Dei fem utvalde dema viste at det er
store skilje mellom reisetidsforholdet pa dei ulike strekningane. Strekninga der kollektivtransporten kom
dérlegast ut gjekk pé tvers av fylkesgrensa og kom av at det rett og slett ikkje gar lokalbussar pa den
raskaste traséen som privatbilen vil keyra. Her er det klart at det er samarbeidet mellom fylka som har fort
til ein utilsikta lang reisetid med kollektivtransport. Der kollektivtilbodet blir lite konkurransedyktig pa
grunn av slike drsaker skal det ikkje mykje til for ein har gjort ei stor betring av tilbodet.

A redusera reisetida med kollektivtransport ved fjerna stoppestader fra rutene vil etter mitt syn vera van-
skeleg dersom ein vil sikra at kollektivtilbodet ogsa skal opplevast som godt. Ferre stoppestader gir
lagare flatedekning slik at dei reisande blir noydde til 4 reisa med andre transportmiddel enn kollek-
tivtransport pa lengre avstandar til og fra stoppestaden. TOI (2007) hevdar at reisetida med kollektivtrans-
port kan bli betydeleg redusert dersom ein erstattar det dei kallar for ‘glissen linjetrafikk’ (s. 128) med
bestillingstransport i form av smabussar. Bestillingstransport blir diskutert seinare i dette kapittelet.
Reisetid er nok ein viktig faktor for folk flest, men det er kanskje like sé viktig & fokusera pa korleis dei
reisande kan bruka reisetida si i staden for korleis ein gjer den kortast mogleg. Det skal svert mykje til
for at kollektivtransporten skal kunna konkurrera med privatbilen, i alle fall i ein region som Haugalan-
det, der trafikken trass alt ikkje er sé stor og der kollektivtransporten enn s lenge ikkje har eigne felt til

& koma seg raskare fram. A leggja til rette for bruk av PC, mobil og si vidare er nok viktig, jamfor funn i
rapporten til TOI (2014) om at dei reisande med kollektivtransport i undersekinga dreiv med mange ulike

aktivitetar knytt til teknologi. Tabellen under er teke frd denne rapporten.

Tabell 4.1. Bruksomrade for kommunikasjonsteknologier underveis pa kollektivreisene (Mulig a angi flere
alternativer) Prosent.

Menn Kvinner Alle

SMS 72 83 76
Telefonsamtaler 58 49 54
Nyheter 54 48 51
Epost 50 38 45
Sosiale media 31 46 37
Hezre pa musikk 30 37 33
Ruteopplysning 27 29 28
Jobbe 21 14 18
Spille 16 1 16
Navigasjon 12 22 14
Lese tidsskriftbeker 9 1 10
Bruker ikke 7 8 7

Podcast 5 7 6

Film 5 4 B

Annet 4 3 4

Figur 68 Aktivitetar reisande gjer undervegs
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Tabellen viser at 4 senda og lesa tekstmeldingar er svart populert blant dei reisande med kollektivtrans-
port, etterfolgd av telefonsamtalar, lesa nyhende, sjekka e-post, vera pd sosiale medium og heyra pa
musikk. Elles er det mange andre aktivitetar knytt til teknologi dei reisande gjer. A sikra at dei reisande
kan lada mobilane, PC-ane, nettbretta sine og s& vidare undervegs kan vera eitt tiltak for 4 leggja til rette

for at dei kan nytta tida si pd ein mate som gjer at dei foler dei far noko ut av det.

I teorikapittelet blei komfort nemnd som ein av seks faktorar som
paverkar transportmiddelval. Det blei ikkje gjort nokon serskilt an-
alyse av komfort pa transportmiddel i analysen, men med tanke pa
at kor komfortabel ein er kan paverka kva aktivitetar ein foretek,
meiner eg at det er ein viktig del av & gjera kollektivtransporten at-
traktiv. P4 Haugalandet er det buss og sneggbat som utgjer kolle-
ktivtransporten. Pa buss vil det for mange vera utfordrande 4 til
demes lesa eller arbeida, pa grunn av bilsjuke. A skriva pa PC kan
vera vanskeleg pa grunn av at det ikkje er bord eller liknande pé
lokalbussane pa Haugalandet. Sneggbaten, derimot, gir mogleghe-
iter for andre aktivitetar, i alle fall s& lenge sjoen er stabil nok. Pa
sneggbatane pd Haugalandet er det plassert ut fleire bord, det er
tilgang pé tradlaust internett, og ein kan til og med kjopa seg ol i
kiosken. Greitt nok er ikkje det sistnemnde sé aktuelt for arbeidsre-
iser, men det gir likevel eit innsyn 1 kor komfortabelt det kan vera.
Dersom ogsé bussen skal vera attraktiv ma det arbeidast med a

leggja til rette for mange ulike aktivitetar ogsa her. Greitt nok kan

ein ikkje gjera noko med bilsjuke, men 4 til demes ha tilgang pa
bord pé i alle fall ein del av setene slik at dei som har mage til det  Figur 69 Reising med snoggbdt gir
kan arbeida under reisa, setta opp informasjonsskjermar med ny-  bdde utsikt og arbeidsplass

hende og trafikkinformasjon og skilting av straumuttak slik at ein

slepp & bytta seter i lopet av reisa er tiltak som kan gjera bussre-

isa litt meir komfortabel og bidra til at faerre av dei reisande blir

bilsjuke.

7.1.2 Avgangsfrekvens og avgang til rett tid

Analysen har vist at avgangsfrekvensane langs hovudvegane stort sett er noksd hege, men at det oftast er
lage frekvensar i omrade utanfor dei sterste vegane. Det ideelle hadde sjelvsagt vore at alle linjene som
gér inn til hovudkorridorane har same frekvens som hovudlinjene, slik at avgangshyppigheita blir like
hog over heile regionen. I ein sdpass spreiddbygd region som Haugalandet kan det heilt klart vera van-
skeleg oppna eit slikt kollektivtilbod som gir ein nettverkseffekt utan at kostnadane blir for hege, og 1 alle
fall for hege til at det kan bli politisk semje om & gjennomfora det. Dermed kan ikkje reisande som skal
kopla seg pa hovudkorridorane 1 praksis nytta seg av det relativt gode tilbodet fullt ut. Til demes gér det
heile 13 avgangar frd Knapphus til Haugesund busstasjon pé ein vanleg mdndag. Dersom ein skal reise
fra Amsosen til Haugesund ma ein bytta buss pa4 Knapphus for & kopla seg pa linjer som gar i hovudkor-

ridoren langs E134. Fra Amsosen gar det berre tre avgangar til dagen til Knapphus, klokka 0640, 0910 og
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1420. Dei tre avgangane passar med tre avgangar pd Knapphus som gér til Haugesund, og den siste passar
ogsa med ei rute som gar austover. Men elles kjem det ikkje klart fram av rutetabellane at rutene korre-
sponderer med kvarandre i form av at bussane er plikta til & venta pa kvarandre pa Knapphus. Likevel,

av eigen erfaring, er det ikkje sé stor pdgang pd desse materutene at bussane blir forseinka. Dette er berre
eitt deme, men kartet over avgangsfrekvensar i1 analysekapittelet viser at det truleg er tilfelle andre stader
pa Haugalandet ogsé. Folgja er at dei reisande som kunne tenkja seg a reisa med kollektivtransport ofte
m4 ta bilen til hovudkorridorane, og da kan ein tenkja seg at det er fort gjort & like greitt ta bilen heilt inn
til reisemalet. [ tillegg til at ein ofte ma koyra til ein storre haldeplass er det ogsa ofte langt til neermaste

busshaldeplass 1 hove til der ein bur, noko som sjelvsagt ikkje dempar freistinga med 4 ta bilen.

Det betyr ikkje at ein ikkje kan ha eit godt kollektivtilbod i distrikta, men at det ber vurderast & strukturera
det pa ein litt annan mate enn i andre regionar. TOI (2007) peiker pé at det forskjellige regionar har ulike
foresetnader for korleis kollektivtransporten kan og ber vera lagt opp. Der befolkninga er busett til domes
langsmed dalfere, vassdrag eller kystlinjer «[...] skjer [reiseverksemda] i ganske smale belter langs lande-
veiene som skj@rer gjennom landskapet — altsd et geografisk menster som er gunstig for kollektiv linje-
trafikk.» (s. 22). Men dei omrada der folk er busette enda meir spreidd vil det vera vanskeleg & leggja opp
til slik fast linjetrafikk, og forfattarane hevdar at det er bestillingstransport som er den beste loysinga slike

stader. Dei tre hovudkorridorane pd Haugalandet der det er noksa god avgangsfrekvens er etter mi mein-

nnnnn

ing eit dome pa strekningar kor

folk og naring er busett slik at ein
kan ha velfungerande linjetrafikk.
Figuren til hogre viser kor dei tre ) >
korridorane langs E134, fylkes- ;o]
veg 54/E39 ligg 1 heve til kor folk

er busette. Sjelv om folk er bu-

sette spreidd over heile regionen
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Som nemnd i analysen er det Figur 70 Befolknmg og hovudkorrldorar for kollektzvtransport

berre atte busslinjer som har bes-

tillingstransport, og for dei fleste er det ogsa slik at det berre er nokre av avgangane som er bestillingsrut-
er. | dag er altsa linjetrafikk hovudleysinga pd Haugalandet. Det kan tenkjast at tilbodet kunne bli betre
dersom ein hadde erstatta fleire av matelinjene som gar inn til hovudkorridorane med bestillingsruter. Dei
kan anten g4 til faste tider slik at den reisande kan kopla seg pa linjetrafikken, eller bestillast nar den rei-

sande sjolv treng den, eller ein kombinasjon av desse to.

I tillegg til dei tre hovudkorridorane viste figur 33 at det er noksd mange avgangar til dagen rundt Sauda

sentrum, og befolkningskartet viser ogsé at det er noksa tett befolkning der 1 hove til andre perifere
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omrdde pa Haugalandet. Figur 8 viser at Sauda kommune ligg pa andreplass nar det kjem til kor stor del
av befolkninga som er busett i tettbygde strok, med berre 10% (under 500 innbyggjarar) som budde 1
spreiddbygde strak. Sauda var ogsé ein av dei omrada der bussane i storre grad enn dei fleste andre stader
pa Haugalandet hadde stive rutetider og faste traséar. I samband med at kollektivtransporten til Kolum-
bus til sommaren skal ut pa anbod har det i mars 2017 vore ein del skriv om potensielle endringar i kolle-
ktivtilbodet 1 Sauda. Den eine endringa er eit forslag om at tre av dei fire busslinjene 1 Sauda skal erstat-
tast med bestillingslinjer som mé bestillast seinast to timar for avgang (Stokka & Evensen, 2017). Den
andre endringa som er foreslatt er 4 fjerna Sauda kai som ein haldeplass for sneggbaten, slik at dei som
skal serover med bét i staden ma setja seg pa ein buss til Ropeid kor dei gjer bytte til snoggbédten (Waal,
2017). Eg veit ikkje drsaka til at ein vil leggja til ei matelinje til snoggbaten som gér frd Ropeid i staden
for & la sneggbaten ha haldeplass 1 Sauda, men reknar med at det har & gjera med 4 spara tid og ressursar.
Endring fré linjetrafikk til bestillingstrafikk kan sjelvsagt gjera at feerre spontane reiser skjer, men dei som
til vanleg plar & ta bussen til faste tider vil truleg ikkje bli piverka av ei slik endring, 1 sterre grad enn at
dei mé venja seg til 4 hugsa & bestilla bussen seinast to timar for avgang. Det er forstaeleg at det vekker
motstand hjé folk ndr kollektivtilbodet oppfattast som & bli darlegare (fré fast linjetrafikk til bestilling-
strafikk), men Sauda kan etter mi meining fungera som eit pilotprosjekt for eit kollektivtilbod som hovud-
sakleg bestar av bestillingstrafikk.

7.1.3 Pris

Som nemnd 1 kapittel 4 er det ikkje slik at ein utan vidare kan venta at ein prisreduksjon pa kollektivtrans-
portbillettar forer til eit skifte frd privatbilisme til kollektivtrafikk. Men noko priselastisitet er det. Folk
som er busette 1 rurale strek, der kollektivtilbodet uansett ikkje greier & dekkja alle reisene ein har behov
og ynskje om og der det sjeldan er lange koar og trengsel om parkeringsplassar, vera mindre paverkel-

eg av ein reduksjon i kollektivtransportprisane. Endringane 1 sonestrukturen pad Haugalandet og 1 Roga-
land elles samt innforing av tikronersbilletten for reiser innanfor nersone Haugesund frd og med 1. januar
2016 medferte som nemnd 1 forre kapittel at billettprisane blei billigare for dei aller fleste pd Haugalandet.
12016 gjorde Norconsult ein halvarsvurdering av det nye sone- og takstsystemet samt av forseksordninga
pa Haugalandet. Blant anna samanlikna dei talet reiser med kollektivtransport pa Haugalandet for forste
halvar 1 2014-2016. Figuren under viser resultata.

Tabell 4.3: Utvikling i antall reiser med kollektiviransport pa Haugalandet i ferste halvar (2014-2016).

AR Endrng Ending | %Endring | % Endring

Januar-Juni  Januar-Juni  Januar-Juni | Januar-Juni | Januar-Juni | Januar-Juni | Januar-Juni

REISEM@NSTER 2014 2015 2016 2014-2016 | 2015-2016 | 2014-2016 | 20152016
Innen Maersone Haugesund 463 347 444 980 583327 119 980 138 347 26 % 31 %
Innen Haugalandet for ewrig 690 800 674 454 603039 -87 762 -T1 415 -13 % -11 %
Sum 1154 147 1119433 1 186 366 32219 66 932 3% 6 %

Figur 71 Tal reiser med kolllektivtransport pd Haugalandet

Medan talet reisande innanfor narsone Haugesund steig frd om lag 460 000 1 2014 til om lag 580 000
12016 (med ein nedgang i 2015) sekk talet reisande pa resten av Haugalandet frd 690 000 i 2014 til

600 000 1 2016. Eit nyare tal frda Kolumbus sjelv (Haugesunds avis, 15.02.17) er at det har vore ei 7,21
% auke 1 reiser p4 Haugalandet fra 3.188.404 1 2015 til 3.418.180 1 2016. Men om lag 900.000, eller
26%, av reisene 1 2016 blei gjort i neersone Haugesund der billetten kostar ti kroner. Dette kan tyda pa at
prisreduksjonen i nersone Haugesund absolutt har fatt fleire til & ta kollektivtransport, og det er jo sjelv-

sagd bra. Dette samsvarar med Urbanet Analyse (2012) og Dargay og Hanly (2002) sine teoriar om at
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prissensitiviteten er hogare 1 urbane omréade der kollektivtilbodet er betre utvikla og det kan vera vanskel-
egare & komma fram med privatbilen. Ei sdpass stor reduksjon i pris pa enkeltbillettar (frd 32 kroner til 10

kroner) var nok til & pdverka folk sine transportmiddelval i Haugesund.

Likevel er det ikkje fullt s bra at talet reisande med kollektivtransport i resten av Haugalandet, i distrikta,
har minka med om lag 90 000 mellom 2014 og 2016. Dette er til trass for at billettane stort sett har blitt
billigare for reisande pa resten av Haugalandet ogsd. At det ikkje har blitt ei auka vekst som ein gjerne
kunne venta kan ha & gjera med at i rurale omrade, der kollektivtilbodet uansett ikkje kan dekka alle
reisebehov og -ynskjer og kor trafikken ikkje skapar ko og parkeringsproblem, er prissensitiviteten 1dgare
slik at ein prisreduksjon ikkje nedvendigvis betyr like mykje for dei som er busette der (Urbanet Analyse,
2012; Dargay og Hanly, 2002). Reduksjonen i talet reiser har sjolvsagt ikkje samanheng med at prisane
har blitt lagare. Det kan ha a gjera med at reisande som skal over fleire sonar, som til demes mellom Etne
og Dlen, har fitt dyrare reiser enn for endringa 1 2016, eller ha 4 gjera med endringar som er gjort i rutetil-
bodet dei siste ara. I folgje Tore Sand, radgjevar 1 Kolumbus (mailutveksling, 21.04.17) kjenner ikkje
Kolumbus seg igjen i tala som Norconsult har gitt, til trass for at tala er modellerte med utgangspunkt i
Kolumbus sine eigne tal, og Kolumbus meiner det ikkje har vore ein slik nedgang i talet passasjerar pa
Haugalandet elles som Norconsult sin rapport viser. Eg har ikkje greidd & fé ei avklaring pa kvifor dei

opererer med ulike resultat.

Men dersom Norconsult sine funn stemmer er det klart at ein prisreduksjon for dei aller fleste reisene pa
Haugalandet har fort til auke 1 talet reisande med kollektivtransport i dei bynare omrdda, men at det ikkje
har vore tilstrekkeleg for & auka talet i distrikta. Det kan ogsé tenkjast at ruteendringane som blei gjort
sommaren 2015, som er omtala i kapittel 6, der om lag 560 passasjerar til dagen fekk darlegare kollek-
tivtilbod til fordel for 4400 passasjerar i omrdde med storre kundepotensiale som fekk betre kollektivtil-
bod, har bidrege til ein eventuell reduksjon 1 talet passasjerar pd Haugalandet utanom narsone Haug-
esund. Men at det har blitt fleire kollektivreiser 1 nersone Haugesund betyr ikkje utan vidare at talet
reisande med privatbil har blitt redusert 1 same periode. Som Urbanet Analyse (2012) viser til er det ofte
dei som tidlegare gjennomforte reisa si til fots eller med sykkel som bytter til kollektivtransport nér tilbo-
det blir billigare.

Samstundes som Urbanet Analyse (ibid.) atvarar mot 4 halda billettprisane nede mot at ein gjer kutt i
rutetilbodet for & balansera kostnadene, viser dei ogsa til Dargay og Hanly (2002) sine funn om at ei
prisauke kan ha dobbelt sa stor effekt som ein reduksjon i pris. Det er ikkje sikkert at det hadde vore
nedvendig 4 redusera billettprisen 1 nersone Haugesund til berre ti kroner for & fa effekten ein har hatt.
Dersom det etter kvart skulle visa seg at forseksordninga blir for dyr og ein mé auka prisane, kan ein
risikera at den opplevde prisauken blir s stor at den reisande ikkje lenger vel kollektivtransporten. Og
sjolv om légare prisar for dei aller fleste reisande pa Haugalandet ikkje nedvendigvis ferer til den effek-
ten ein skulle ynskje, ber ein ikkje berre forlate tiltaket heller. Eit prisauke kan fora til at dei som faktisk
tek bussen og som har eit alternativ heller tek det alternativet. Sjolv om det er vanskeleg a paverka folk 1
distrikta sine transportmiddelval med reduserte kollektivprisar betyr ikkje det at ein automatisk ber forlata
slike tiltak. Lage prisar kan bety mykje for pensjonisten, studenten, ungdommar og andre med darlegare

rad enn dei fleste nordmenn. I tillegg kan ein sperja seg om korleis kollektivtilbodet skal finansierast. Til
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sjuande og sist blir det eit spersmal om kor stor den politiske vilja er til & {3 eit skifte i transportmiddel-
fordelinga til meir miljovennleg transport, og ikkje minst kor tilgjengeleg kollektivtransporten skal vera
for dei som er busette i mindre tettstader og meir spreiddbygde strok. TOI (2007) peikar pé ei alternativ
prisloysing som kan sikra inntekter slik at ein kan ha eit betre kollektivtilbod gjennom heile dagen, som
inneber & ha ulike prisar for kollektivtransport til ulike tider til dagen. Til demes kan ein ha dyrare billet-
tar utanom rushtida for at kostnaden skal spegla etterspurnaden, eller sd kan ein ha dyrare prisar i rushtida
for & kunne koyra ruter resten av dagen. Trafikken pd Haugalandet er sjeldan s stor at ein er ‘tvungen’ til
a ta kollektivtransporten i rushtida, og ei hogare rushtidsavgift vil etter mi meining truleg berre gé utover
dei som ikkje har forarkort og/eller bil og dei som elles ynskjer & velja eit meir miljovennleg alternativ. I
verste fall vil det redusera talet pa kollektivreisande. I tillegg blir det forvirrande for dei reisande dersom
dei mé halda seg til ulike prissystem til ulike tidspunkt pd dagen. Av same grunnar kan eg ikkje sjé at det

kan vera positivt & auka prisane utanom rushtid.

Endringane som blei innfort 1 2016 av Kolumbus der ein fekk faerre sonar, stort sett billigare billettar og
eit enklare billettsystem har etter mi meining absolutt ein positiv effekt pa kollektivtilbodet pa store delar
av Haugalandet. Sjolv om det var ein nedgang pa om lag 90 000 i reisande med kollektivtransport i forste
halvér av 2016 samanlikna med forste halvir av 2014 (Norconsult, 2016) er i alle fall sjolve kollektivs-
ystemet blitt lettare & forstd med tanke pd kor mykje ein ma betala og kva billettar ein ber kjopa. Ei bak-
side er at prisendringane har fort til at nokre av reisene, spesielt for reiser som skal gjerast over sonene,
har blitt dyrare, som til demes for reisande mellom Etne og Qlen og for reisande som skal til eller fra
Sauda. Dersom alle kommunane pa Haugalandet hadde vore i éi og same sone kunne ein unngétt slike ef-
fektar som kan opplevast som urettferdige og som absolutt gar utover distriktskommunar. At Haugalandet
ligg 1 to fylke med to ulike kollektivtransportsystem kan nok gjera at tilbodet verkar urettferdig i hove til
prisar pé billettar. Som nemnd i analysen kan det fort bli dyrt & gjera reiser som gér over fylkesgrensene. |

tillegg kan det ogsé bli uforholdsmessig dyrt for dei som bur nar sonegrensene innanfor same fylket.

7.2 Kor brukarvennleg er kollektivtransporten?

Det andre undersporsmalet mitt rettar seg mot den reisande si erfaring for og under reisa og lyder som

folgjande: Kor brukarvennleg er kollektivtransporten ut frd dei reisande sine opplevingar?

Reisetid, avgangstider og pris kan sjelvsagd ogsa spela inn pa korleis den reisande opplever reisa si, men
her dreier det seg hovudsakleg om heve rundt planlegging og gjennomfering av reisa. I kapittel 5 tok

eg fore meg korleis privatbilen gir ein fleksibilitet og kontroll for den reisande. Med privatbilen kan ein
komma seg kor ein vil nar ein vil, spesielt pA Haugalandet kor det stort sett ikkje er s mykje trafikk at
det lonnar seg 4 ta kollektivtransport, og dette gjeld i enda sterre grad ute i distrikta. Det blei ogsd nemnd
at det 4 koyra bil gir ei kjensle av kontroll og fridom for mange. Dette gjeld sjolvsagd ikkje for alle rei-
sande, jamfor Jensen (1997) si identifikasjon av seks ulike trafikantgrupper som hadde ulike forhold til
bil, kollektivtransport og sykkel/gange. Nokre reisande har lidenskap for bilen, andre har lidenskap for
sykkelen, og andre har lidenskap for kollektivtransport. Nokre reiser med eitt bestemt transportmid-

del av vane, andre fordi dei md. Eg har ingen grunn til & tru at tilstandane skulle vera annleis pd Hauga-

landet, spesielt sidan heile 93% av dei over 18 ar p&d Haugalandet i 2011 hadde ferarkort for bil og berre
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5% ikkje hadde bil i hushaldet (SINTEF, 2012). Derfor kan ein ikkje venta at eit billigare kollektivtil-
bod, meir effektive rutetraséar eller kortare reisetider heilt utan vidare forer til eit tilfredsstillande skifte

1 transportmiddelfordelinga mot auka bruk av kollektivtransport. Men det betyr heller ikkje at det ikkje
har noko betyding pa folk si vilje til & velja kollektivtransporten, og ein mé heller ikkje gloyma dei som
ikkje har noko anna val enn kollektivtransport. Mélet mé vera & gjera kollektivtilbodet s& enkelt & bruka
at dei som 1 dag berre reiser med bil eller stort sett reiser med bil ser at det kan vera aktuelt 4 ta nytte av
kollektivtransporten. Eit omgrep som gér igjen 1 fleire rettleiarar og rapportar om kollektivtransport er den
‘saumlause kollektivtransporten’, sjelv om dei ofte siktar til noko ulike delar ved kollektivtransporten.
Under vil eg g gjennom desse ulike delane som utgjer den saumlause kollektivtransporten, og diskutera

korleis kollektivtransporten pd Haugalandet er lagt opp 1 hove til det.

7.2.1 Saumlause bytte

Til demes skiv TOI om eit «[...] somlest nettverk for kollektive reiser, med effektive og attraktive byt-
tepunkter som knytter sammen forskjellige transporttilbud og gjer systemet mer tilgjengelig for alle grup-
per 1 befolkningen.» (20164, s. 6). Her er det sjolve byttepunkta mellom linjer og/eller transportmiddel
som skal gjerast saumlaust, slik at ein sikrar ein samanhengande struktur som mogleggjer reiser pa tvers
av linjer og transportmiddel og som opnar for den nettverkseffekten som ogsa Ruter (2011) oppmodar til.
I analysen undersgkte eg eitt knutepunkt for ulike busslinjer, Aksdal terminal, samt to stader der buss,
snoggbat og ferje potensielt kan bli knytt saman, nemleg Utbjoa kai og Nedstrand kai. P4 morgonen var
det ein god del bussar som hadde avgang til same tid fra Aksdal terminal, slik at ein potensielt kan gjera
reiser til fleire delar av Haugalandet. Elles er det ikkje godt 4 seia noko meir om takting av busslinjene, da

det ber gjerast for Haugalandet som heilskap og er ei masteroppgdve i seg sjolve.

Samanhengen mellom buss, bat og ferje ved dei to kaiane viste seg & vera noksa darleg. Det var snakk om
sma justeringar som kunne gjerast for at bussen og sneggbaten kunne meta kvarandre slik at bytte kunne
gjerast. Og for dei som faktisk til ein viss grad korresponderrte var det snakk om ventetid pd minst 35-45
minutt. Den dérlege korresponderinga ved Utbjoa kai / Utbjoa kryss kan tenkja seg & vera eit resultat av
at det er ulike akterar som har ansvar for dei to transportmidla i dette omradet. Likevel viser demet med
Nedstrand at det kan vera utfordringar med korrespondering ogsa der éin og same akter har ansvaret for

begge transportmidla.

Stadsanalysane, spesielt av haldeplassane Aksdal terminal, Haugesund bussterminal og Utbjoa kai viste at
det absolutt er betringspotensiale nar det kjem til 4 gi dei reisande gode omgjevnader. Ettersom ventetid
pa haldeplassar opplevast som heile tre til fem gonger sd belastande som sjelve reisetida (Transek, 2006,
referert 1 Urbanet Analyse, 2012), bar det absolutt investerast i utforming og ikkje minst vedlikehald av
haldeplassar og byttepunkt/byttesonar. Sitjeplassar, god skilting, ikkje nedflassa og falma veggar og fasa-
dar, ber vera minstemalet for korleis kollektivtransporten sine haldeplassar skal sj& ut 1 2017.
Informasjonsteknologi kan ogsa nyttast for 4 gjera ventetida litt lettare. Spesielt ved forseinkingar er Ko-
lumbus og Haukeliekspressen sine sanntidsappar ein god start som eit tiltak for 4 redusera belastnin-

ga som oppstdr nar ein ma venta. Den reisande kan gjennom desse appane sjekka akkurat kva tid bussen
kjem til haldeplassen, slepp & venta i usikkerheit, og kan om mogleg seoka ly i omliggjande bygningar enn

sa lenge.
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7.2.2 Saumlaus planlegging

TOI (2007) peiker pa viktigheita ved 4 ta i bruk informasjonsteknologi pd ein mate som gjer reisa saum-
laus. Det inneber at brukaren mé kunna finna fram til den informasjonen som trengs for a gjennomfora
reisa pa ein lettvint mate, og for a sikra at flest mogleg far tilgang til informasjonen ber det ogsé kunne
skaffast informasjon pé ulike plattformar. Ein del av dette er & planleggja reisa si. Badde Skyss, Kolumbus
og Kystbussen har mobilapp som gir reisetider, og alle fire akterane har kvar sine reiseplanleggjarar pa in-
ternett. Kolumbus, Skyss og Kystbussen sine mobilappar for reiseplanlegging er absolutt eit godt tiltak,
spesielt med tanke pé at heile 28% 1 TOI (2014) si undersgking av mobilteknologi nytta teknologi til &
finna ruteopplysning under reisa. Likevel blei det i analysen peika pa at bade Kolumbus og Skyss sine
mobilappar godt kunne ha eit enklare oppsett, da dei verkar forvirrande til 4 byrja med, samt at dei godt
kunne vore integrerte med appar for billettkjop (som Kolumbus i dag har, men som Skyss ikkje far for

2018). Alt som gjerast for & auka brukargrensesnittet er positive tiltak.

Resultata reiseplanleggjarane pa nett gav viste seg i analysen a vera noko forvirrande. Det varierer fra
aktor til akter kva linjer som blir viste, og det varierer til og med hjd den enkelte akterar kva linjer som
blir vist alt etter kva tidspunkt ein ynskjer a reisa pa. Ein artikkel i Hardanger Folkeblad fra 2014 (Knut-
sen, 2014) viser at det ikkje er nytt at Skyss sin reiseplanleggjar ikkje viser alle moglege ruter som kan
gjerast med Haukeliekspressen. Der undersgkte journalisten blant anna kva ruter Skyss sin reiseplan-
leggjar gav for strekninga Odda til Reldal. Medan reiseplanleggjaren berre fann éi aktuell rute, gav ruteta-
bellen seks til. Desse seks ekstra var Haukeliekspressen sine avgangar. Den gong uttalte direkter i Skyss
Oddbjern Sylta at «[...] det er helt naturlig at Skyss har med de ruter som Skyss sine busser faktisk korre-

sponderer med.». Nesten tre ar etter er dette derimot framleis ei utfordring for Skyss sin reiseplanleggjar.

Kolumbus har den reiseplanleggjaren som gir mest informasjon og viser alle akterane sine ruter, men er
ikkje konsistente slik at fleire aktuelle ruter fell ut og den reisande far ikkje opp alle dei moglege reiseru-

tene pd strekninga. I tillegg samsvarar ikkje alltid reiseplanleggjarane og rutetabellane.

Dette tyder pa at dei reisande ma ta reiseplanforslaga med ei klype salt, og gjerne dobbeltsjekka med dei
andre akterane for & vera sikker pd at dei vel den rette ruta. I tillegg vil ikkje den alminnelege reisande
som til vanleg ikkje studerer sonekart og billettsystem veta kor grensene gir mellom dei ulike kollek-
tivakterane, da spesielt for Kolumbus og Skyss. Dersom alle akterane hadde hatt ein felles reiseplan-
leggjar som faktisk viste alle moglege reiseruter, innanfor ei viss rimelegheitsramme nar det kjem til tids-
bruk og bytte, som var garantert til & fungera fr alle akterane si side, kunne den reisande fa meir kontroll
over reisa si. Kor stor effekt det vil ha pa transportmiddelfordelinga & betra reiseplanleggjarane slik at ein
kan vera trygge pa dei er ikkje lett & seia, men det vil uansett ikkje vera negativt, og det vil serga for at
risikoen for & g pd ein planleggingssmell og bli engsteleg for 4 ta kollektivtransport igjen blir redusert.
Ein regional reiseplanleggjar, eller til og med ein nasjonal reiseplanleggjar kan loyse utfordringar med
grenseoverskridande reiser og kanskje ogsa loysa utfordringa med feil og manglar ein ser i dagens reise-
planleggjarar. «Prosjekt nasjonal reiseplanlegger» er eit prosjekt som blei oppretta i 2014, og som er eit
samarbeid mellom Statens vegvesen og Ruter i oppdrag fra Samferdselsdepartementet (Prosjektside for
Nasjonal reiseplanlegger (u.4). I folgje nettsida til prosjektet innvilga Stortinget allereie 1 2006 midlar til

ein nasjonal reiseplanleggjar, men av ulike arsaker har det ikkje kome pa plass enda. Hausten 2016 fekk
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Entur AS, eit selskap eigd av Samferdselsdepartementet, ansvaret for a finna leysingar for ein nasjonal re-
iseplanleggjar. Rett for pasken 1 ar la Regjeringa fram sin Nasjonale transportplan, kor det blei det skrive
at «Det tas sikte pa at en nasjonal, konkurranseneytral reiseplanlegger kan tas i bruk i lepet av 2017.»
(Meld. St. 33 (2016-2017), s. 122). Dette tyder pa at det kan skje mykje berre 1 lopet av dette aret, og det
blir spanande & sja om reiseplanleggjaren vil bli integrert med billettkjop. Ei foresetnad er uansett at ein
eventuell app faktisk fungerer og fér tillit hja dei reisande. Utan det er det ikkje mykje betre enn dei eksis-

terande reiseplanleggjarane som finst i dag.

I teorikapittelet tok eg opp ulike sider ved & gjera heile kollektivtransportsystemet lett forstdeleg og bru-
karvennleg for dei reisande. Faktorar som blei trekt fram som viktige var intuitive linjekart, stive rute-
tider, gjenkjennbare rutetraséar og generelt ei utforming som gjer at den reisande lett forstér korleis reisa
skal gjennomforast. Kundegrunnlaget pd Haugalandet er nok ikkje stort nok til at stive rutetider med fast
linjetrafikk og faste traséar er mogleg, men skikkelege linjekart burde gd an. Médlet er & gi den reisande
kontroll over si eiga reise, 1 minst same grad som privatbilen gir. Skyss har ikkje noko kart, og Kolumbus
har eit vanskeleg leseleg kart som ikkje tek med heile Haugalandet. Dei ferraste bussrutene har stive rute-
tider, og berre elleve av rutene har faste traséar med faste haldeplassar. Dette, samstundes som linjekarta

er vanskeleg 4 lesa eller ikkje-eksisterande, kan gjera kollektivreisa til ei utfordring.

7.2.3 Saumlaus betaling

Analysen viste at dei fire aktorane opererer med ulike billettsystem. Sa lenge ein stort sett reiser med
berre ¢éin aktor er det kanskje greitt nok & ha kontroll pa korleis billettar kan kjopast og kva reiseplan-
leggjar ein skal halda seg til, men dersom ein skal kryssa akterane sine linjer mi ein gé frd ein aktor

sitt system til ein annan. Unnataket er for reisande som har ungdomsbillettar hjé Skyss eller Kolumbus,
som da far moglegheit til a reisa med same billett i bade sitt eige fylke og ein del av kommunane i det
andre fylket. At ein har fatt til ei slik loysing viser at det ikkje burde vera noko problem & fi til samar-
beid om andre typar billettar ogsa. I samband med den nasjonale reiseplanleggjaren som er omtala ovan-
for skal det i folgje ei pressemelding vdren 2016 frd Samferdselsdepartementet pd sikt leggjast opp til at
ein ogsa kan kjopa billettar 1 same loysinga som reiseplanleggjar (Samferdselsdepartementet, Pressemeld-
ing 126/16). Dersom ein far til loysingar som faktisk fungerer 1 praksis vil dette sjelvsagd vera ein stor
fordel for reisande pd tvers av administrative grenser, og dersom reiseplanlegging og billettkjep blir styrt
pa overordna, statleg niva kunne ein ogsé tenkja seg at loysingane kan bli spass gode at den reisande kan
f4 full tillit til systemet. I april 1 & kom ei pressemelding fra kollektivselskapet Ruter om at kollektivs-
elskapa 1 Akershus, Oslo, Buskerud, Ostfold, Agder og Rogaland har gétt saman i eit samarbeid for a ut-
vikla ein felles plattform for mobilbillettar (Ruter, 04.04.17). Slik eg forstdr det skal kvart selskap kunne
ha sin eigen app med passande grafisk design, men ein skal kunne kjopa billettar pa tvers av selskapa. |
tillegg skal det ogsé gjerast tilgjengeleg rutedata og oversikt over haldeplassar, men det kjem ikkje klart
fram om det ogsa skal vera ein slags reiseplanleggjar i same loysinga. I folgje nettavisa Digi skal loysinga
vera 1 drift 1 nokre utvalde omréide i lopet av hausten 2017 (Lekanger, 2017). Dette er eit godt tiltak for &
f4 fleire aktorar inn pa same billettsystem og saleis gjera reisa hakket meir saumlaus for mange reisande.
Likevel meiner eg at det kan vera problematisk at desse akterane arbeider med si eiga loysing samstundes
som det fra statleg hald har blitt uttrykt eit ynskje om 4 satsa pd den nasjonale reiseplanleggjaren nemnd

ovanfor, der ein pa sikt skal integrere billettkjop. I staden for & gjera dette “pd sikt’, burde kanskje heller
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ressursane nyttast pd a laga ein skikkeleg, velfungerande nasjonal reiseplanleggjar, med moglegheit for
billettkjop. Enn sa lenge det ikkje finst eit slikt nasjonalt system, kan det likevel tenkjast at det er nedven-
dig med slike samarbeid pé fylkesniva, i alle fall med tanke pa at det er over 10 ar sidan ein forste gong
fra statleg hald gjekk inn for 4 satsa pd ein nasjonal planleggjar, og det enda ikkje er heilt pa plass. For
Haugalandet sin del hjelp det ikkje sarleg at Kolumbus skal ha same billettsystem som Agder. Skyss er
ikkje med 1 dette samarbeidet, og utfordringane nar det kjem til grensekryssande reiser mellom Rogaland
og Hordaland ma framleis loysast.

Béde TOI (2016a) og Froth og Schroeter (2010) er opptekne av at mobile loysingar for billettkjop bidreg
til at terskelen for a reisa med kollektivtransport blir lagare for mange. TOI si underseking frd 2014 kan
vera representabel for Haugalandet kan ein rekna med at over 80% av dei reisande har med seg ein smart-
telefon pé reisa si, og slik utviklinga innanfor teknologien har vore dei siste ara er det ingen grunn til &
tru at ikkje fleire skaffar seg smarttelefon 1 ara framover. Kolumbus sin app for mobilkjep er séleis abso-
lutt eit godt tiltak for & gjera kollektivtransporten meir attraktiv. D4 treng du ikkje sikra at du har kont-
antar med deg, og heller ikkje std hjelpelaus dersom du har gleymt reisekortet ditt, mobilen har dei fleste
trygt plassert i lomma. At Skyss sin app for mobilkjep ikkje kan nyttast for reiser utanom sone Bergen er
heilt klart noko som ber endrast pé. Likevel er det ikkje alltid dei mobile billettane strekk til. Ikkje alle
har smarttelefon med internett, nokre har avgrensa med mobilnett slik at dei ikkje nedvendigvis kan kopla
seg til nettet for & kjopa billett, og nokre gonger kan mobilen streika. Alternative betalingsloysingar er
godt & ha, 1 alle fall inntil dei fleste har smarttelefonar og leysingane har fatt nok tiltru hja dei reisande. Til
trass for at oppbevaring av kontantar pd kollektive transportmiddel har blitt peika pa som ein risikofaktor
for sjdferane er kontantbetaling 1 dag mogleg pa alle kollektive transportmiddel pd Haugalandet. Betaling
med kort, derimot, er berre mogleg pé ekspressbussane. Ei forbrukarunderseking Respons Analyse gjorde
for Sparebank 1 viste at norske forbrukarar i mindre og mindre grad nyttar kontantar, og at heile 6 av 10
av dei mellom 25 og 35 ar har kutta ut bruk av kontantar (Qksnes, 2017). Blant heile befolkninga ligg
talet pa 4 av 10, og berre atte prosent av befolkninga foretrekk & betala med kontantar. A kutta ut kontan-
tar pa kollektivtrafikk er da gjerne ikkje s& problematisk for dei reisande. Men i folgje NRK (Mollen &
Gjestland, 2015) betalte heile sju av ti reisande med Kolumbus med kontantar i 2015. Kor viktig det er &
behalda kontantlaysinga pa bussane blir derfor vanskeleg & seia noko om. Men tala viser i alle fall at det
generelt 1 samfunnet er ein tendens til at me kuttar ut kontantar. Nar mobilen eller billettappen da streikar,
kunne det vore greitt for dei reisande & ogsa kunne betala med kort. Etter eiga erfaring er det sjeldan eg

legg meg ut pa reise utan mobil og bankkort, men kontantane er verre & leita fram.

Béde Kolumbus og Skyss har reisepengekort, som er det nermaste alternativet til 4 betala med kort, og
som ein absolutt ber behalda sa lenge det ikkje er lagt opp til at ein kan betala med bankkort om bord.
Arsaka til at ein ikkje legg opp til betaling med kort om bord p4 Kolumbus sine strekningar er i folgje di-
rektor 1 Kolumbus Odd Aksland (Vasstveit, 2015) pa grunn av at det & tasta inn pin-koden sin ved betal-
inga vil ta for lang tid og g utover reisetidsskjemaet til transportmidla. I same artikkel blir det nemnd at
ein ynskjer 4 fjerna kontantbetaling pd sikt ogsa. Enn s lenge har ikkje det vore aktuelt, og dersom sju
av ti reisande med Kolumbus nyttar kontantar kan det bli ei utfordring. Spersmalet er om betaling med
kort tek sd mykje lenger tid enn betaling med kontantar at det ikkje kan vera aktuelt & 1 alle fall ha det

som ei ekstra loysing. Med kontantar ma sjiferen finna fram vekslepengar, den reisande mé leita i sekken

DEL 1 Innleiing Metode Haugalandet DEL 2 Kollektivtransport Privatbilen 'DEL 3 Analyse Drafting og kenklusjon
s.103



etter to-tre fleire kroner, og sa vidare. Mobile loysingar og utvikling av teknologi blir ofte peika pa som
det rette vegen 4 ga. Det finst utruleg mange appar for betaling med mobiltelefon, som til demes Vipps,
mCash, MobilePay med fleire. Kolumbus og Kystbussen sine mobilappar for billettkjop pa Haugaland-
et fungerer etter mi meining akkurat som dei skal. Men nokre gonger kan det vera greitt 4 ha alternative
loysingar klare, og d er det ogsé veldig greitt om den reisande slepp & underseka kva lgysingar dei ulike

akterane godtek pa forehand.

7.3 Vegen framover

Til no har eg diskutert korleis dagens kollektivtilbod er lagt opp og korleis det kan paverka folk sine val
av transportmiddel. Eg har peika pa fleire positive tiltak som er gjort, men har ogsé kasta lys over kva ut-
fordringar som ligg som hinder for at kollektivtransporten pa Haugalandet kan bli eit viktigare transport-

middel for reisande 1 og gjennom distrikta.

Det tredje og siste underspersmaélet mitt lyder som folgjande: Kva kan gjerast for a auka bruken av kolle-
ktivtransporten pd Haugalandet?

Nokon fasit pa dette vil ikkje vera mogleg a finna. Til demes kan har eg ikkje grunnlag for 4 seia neyaktig
kva frekvens dei ulike linjene ber ha og kva tid avgangane ber gd, men likevel gir analysen og den tilhoy-
rande dreftinga ovanfor eit godt innblikk i kva feresetnadene er for at kollektivtilbodet skal opplevast som
eit aktuelt alternativ for haugalendingane, og kva som kan betrast ut frd dagens tilbod. Eg har kome fram
til fem tiltaksomrade som eg meiner er viktige & ha fokus 1 ndr ein skal planleggja for auka bruk av kolle-

ktivtransport pa Haugalandet.

7.3.1 Gjera kollektivtransporten mest mogleg brukarvennleg
Utfordringa som kanskje har kome meir og meir fram i lopet av oppgéveskrivinga er eit til tider komplis-
ert og forvirrande kollektivsystem. Da snakkar eg ikkje om kor traséane er lagde opp og kor heg frekvens
linjene har, men om korleis den reisande kan orientera seg som potensiell reisande 1 kollektivtransporten.
Fordi akterane stort sett opererer med ulike system for reiseplanlegging og transport og samarbeidet pa
tvers av linjene stort sett ikkje eksisterer, blir det vanskeleg & vera reisande pa Haugalandet, 1 alle fall
dersom ein skal gjera reiser pa tvers av akterane. Dersom det kjem ein nasjonal reiseplanleggjar med in-
tegrert billettkjop er det etter mi meining asbolutt den beste loysinga, men det burde ogsd kunne loysast
pa regionalt niva, enn sa lenge. Samarbeidet Kolumbus har med Agder og Austlandsfylka er absolutt eit
steg 1 rett retning, men enn sd lenge dei nordlege delane av Haugalandet ikkje er med i dette systemet har
det eigentleg ikkje skjedd betringar for Haugalandet sin del. Derfor hdpar eg at bade Rogaland og Horda-
land fylkeskommunar blir padrivarar for & fa til den nasjonale reiseplanleggjaren, og at ei betalingsloysing
blir integrert snarast mogleg. Tekniske feil og noko vanskelege appar er ogsd omrade ved kollektivtilbo-
det som ber fiksast for & gi betre flyt hjd den reisande si oppleving av systemet. I tillegg bor det sjolvsagd
lagast lett leselege linjekart for heile Haugalandet, og ikkje berre byruter og sneggbétruter, men for alle
linjene og alle transportmidla samla sett. Eit slikt linjekart ber visa kor det er lagt opp til at ein kan gjera
bytte mellom dei ulike linjene og vera utforma slik at den reisande kan kjenna seg igjen 1 geografien. Da
har ein allereie gjort ein heil del for at kollektivtransporten kan festa seg som eit mentalt kart i hovudet til
den reisande, jamfor Guo (2011), slik at ein til ein viss grad kan lukka gapet mellom oppfatta og faktisk
kollektivtilbod, jamfer TAI (2016b).
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7.3.2 God fysisk utforming

Ei anna utfordring som har kome fram gjennom analysen og diskusjonen er den fysiske utforminga, bade
pa haldeplassar, pa nettsider, bussar og sa vidare. Bade Skyss og Kolumbus sine fargar er gjennomgaande
nytta pa Haugalandet, med unnatak fra nokre bussar hja Skyss. Elles gir fargebruken den reisande
inntrykk av at akterane kvar for seg star som samla identitetar, jamfor TOI (2016a). Pa den andre sida har
analysen avdekka nokre betringspunkt ogsé innanfor fysisk utforming. Bruk av digitale skjermar bade om
bord og ved haldeplassar gir moglegheiter for ein meir fleksibel informasjonskanal der til demes ruter kan
bli oppdaterte, der den reisande kan sja om bussen er forseinka (ved haldeplass) eller kva som er neste
haldeplass (om bord) og sa vidare, men ei foresetnad er at dei verkar. Som med mobilappar som ikkje
fungerer som det skal kan ogsa svarte informasjonstavler vera like irriterande for den reisande, og dersom
dei ikkje fungerer ordentleg er det gjerne like greitt at ein fjernar dei fram til systemet er blitt betre.

Den fysiske utforminga pé haldeplassar, og kanskje spesielt haldeplassar der reisande skal bytta mellom
ulike linjer og/eller transportmiddel, har ogsa vist seg & ha betringspotensiale. Gode sitteplassar, tak over
hovudet og veggar som gir ly for vind og vér, gode og lett leselege informasjonstavler med oppdaterte
rutetider ber vera standarden pa dei fleste haldeplassane. Greitt nok kan ikkje alle haldeplassar ha skur,
men da ma dei i det minste vera komfortable a sta ved, slik at ein ikkje foler ein star midt i trafikken.
Dersom haldeplassane ser ut som dei regelmessig blir vedlikehalde kan det tenkjast at kollektivtilbodet
ogsé far eit oppleft med tanke pé korleis det blir oppfatta av folk flest. Val av design og fargar kan ogsé
spela ei rolle her. Klar signalisering av kva linjer som stoppar pa haldeplassen, kva retning ein mé gé for
a komma seg til eventuelle andre haldeplassar i ne@rleiken som har andre linjer, kan gjera det tryggare for
den reisande 4 reisa med kollektivtransport.

7.3.3 Strukturert samarbeid pa tvers av fylkesgrensene

For & fa til eit mest mogleg saumlaust kollektivtilbod p4 Haugalandet har det gjennom oppgéva kome
klart fram at ein stor del av det vil vera auka samarbeid pa tvers av fylkeskommunane, og/eller pa tvers av
dei kollektive akterane. I forste omgang er det kanskje Kolumbus og Skyss som ber ha mest samarbeid,
da dei star for den lokale transporten og har meir rimelege billettar enn ekspressbussane. Enn sa lenge ein
nasjonal reiseplanleggjar ikkje er pa plass burde Kolumbus og Skyss i alle fall greia & ha ein felles platt-
form slik at kvarandre sine linjer og avgangar kjem opp i1 begge aktorane sine reiseplanleggjar.

I dag samarbeider Kolumbus og Skyss pa ungdomsbilletten, noko som viser at det faktisk gar an & fa til
billettar som gér pa tvers av fylkesgrensene til trass for at dei i dag opererer med ulike billettsystem. At
det er opp til dei ulike driftsansvarlege a sikra samarbeid mellom Kolumbus og Skyss ser ut til 4 fora til at
samanhengen mellom linjer som ligg under dei ulike akterane i mange deme er svak, og der den tidlegare
har eksistert har den fort falt bort. Korleis akterane samarbeider kan ogsé ha noko & bety for korleis byt-
tepunkt blir opplevd for den reisande. Ved bytte fré buss til buss er det som regel enkelt, da ein via reise-
planleggjar finn ut kva haldeplass ein mé gé til for & bytta til neste buss. Ved bytte frd eitt transportmiddel
med ¢€in akter til eit anna transportmiddel med ein annan akter, derimot, viste demet med Utbjoa kai at sa-
manhengen pé langt ner er like god. Pa Nedstrand, der Kolumbus har hovudansvaret for bdde sneggbaten
og bussen var kaien og busstoppet rett i nerleiken av kvarandre. I tillegg har analysen vist at spesielt Ko-
lumbus og Skyss har utfordringar nar det kjem til & korrespondera linjene sine. Ei lita endring i til demes

Kolumbus sine avgangar for ei linje kan som vist fora til at Skyss sine tidlegare korresponderande linjer
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ikkje lenger korresponderer. Kollektivtilbodet er ein kompleks samansetning av akterar, linjer, avgangar
og haldeplassar, og sma justeringar pé ei linje ber ikkje sjdast isolert frd dei andre linjene.

No som Skyss 1 lepet av 2018 skal utforma eit nytt pris- og sonesystem, samt innfora mobilbillett for heile
Hordaland, star Skyss og Kolumbus ovanfor ei stor moglegheit om & fa til ei meir saumlaus reise pa Hau-
galandet. Skyss, som i1 dag er dyrt for dei fleste reisande som skal reisa et stykke pa grunn av dei utruleg
mange sonene, vil sannsynlegvis bli mykje billigare & reisa med enn dei fleste 1 dag, slik som Kolumbus
blei dd dei reduserte talet pa sonar. Med den nye inndelinga blir det totalt berre fem sonar pé heile Hau-
galandet, inkludert n&ersone Haugesund. Dersom dei reisande i tillegg kan nytta same billett over heile re-

gionen, vil fylkesgrensene sd og seia forsvinna for dei.

7.3.4 Eit differensiert kollektivtilbod

Det har kome klart fram i oppgéava at i ein region som Haugalandet, der mange er busette i spreiddbygde
strok og mindre tettstader og der regionsenteret langt 1 frd er ein storby, vil det ikkje vera mogleg & 4 til
eit kollektivtilbod der ein oppnar nettverkseffekt ved hjelp av heg frekvens pa alle linjer. Mange vil nok
hevda, slik som Rogaland fylkeskommune gjer 1 sitt hayringsnotat der dei blant anna gjorde om pa ruter
og avgangar, at «[...] erfaringer og anbefalinger fra faglitteraturen [tilseier] at man har sterre mulighet for
passasjervekst ved a styrke rutetilbudet der hvor passasjertallet allerede er av en viss sterrelse, enn & spre
ressursene ut over med god flatedekning, men lav frekvens.» (Rogaland fylkeskommune, 2014, s. 17).
Ved 4 leggja inn fleire ressursar 1 tettbygde omrade med hegt kundepotensiale kan ein sjolvsagt fa auka

bruk av kollektivtransport.

Det er vel og bra, men det betyr ikkje at det utan vidare er forsvarleg & redusera tilbodet i andre omrade.

I staden burde det etter mi meining leggjast opp til eit differensiert kollektivtilbod 1 omréde der akterane
ikkje greier 4 halda ekonomien oppe pa grunn av for {4 passasjerar. Eit differensiert kollektivtilbod kan ta
ulike formar og ber sjelvsagt leggjast opp til dei geografiske og demografiske forholda ved staden. Den
mest vanlege forma for kollektivtransport er linjetrafikk der avgangane er sett til faste tider og bussane/
bétane blir keyrde uansett. Den andre forma, som er nemnd fleire gonger i lopet av oppgdva, er bestilling-
strafikk. Bestillingstrafikk kan igjen organiserast pé fleire méitar, og pa Haugalandet i dag finst det bes-
tillingstrafikk som gar til faste tider, men som da ma bestillast anten to timar i ferevegen, eller til og med
kvelden for. Bestillingslinjer til faste tider gir klart ikkje same fleksibilitet som bestillingslinjer fré der til
der 1 visse geografiske omrade gir. Likevel kan det tenkjast at ein strekning som tidlegare hadde fa ruter
til dagen med bestillingslinjer til faste tider kan fa fleire ruter til dagen. Eit deme nytta i denne oppgéva er
strekninga frd Amsosen til Knapphus kor buss 51 fungerer som matelinje til buss 60 som gér langs hovud-
vegen. Buss 60 har relativt mange avgangar til dagen, men fordi buss 51 ikkje har like hog frekvens, blir
tilbodet darlegare for dei som forst ma ta 51-bussen. Dersom 51-bussen hadde blitt endra til & vera ei bes-
tillingsrute som til demes mi bestillast kvelden for eller aller helst berre to timar for, kunne ein kanskje
lagt opp til fleire avgangar som korresponderer med 60-bussen og sileis gi eit betre tilbod til dei som bur

lenger vekke fra hovudvegen.

Figuren pé neste side viser korleis ein kan tenkja seg at linjetrafikk og bestillingstrafikk kan kombinerast
for ein avgrensa del av Haugalandet som deme. Dei tek utgangspunkt i linjene som gar i omradet i dag,

som alle er linjetrafikk.
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Ei endring fra faste linjer til bestillingstrafikk vil nok for mange opplevast som at tilbodet blir redusert og
at det er eit signal om at ein nedprioriterer distrikta. Dette kan det sjolvsagt ogsé vera eit teikn pd, men
dersom ei omgjering til bestillingstrafikk inneber at det blir sett opp fleire avgangar som korresponderer
med andre linjer og transportmiddel, meiner eg at det kan vega opp for at ein blir neydd til & bestilla desse
avgangane. Ei foresetnad for at ei slik omgjering skal opplevast som ei betring av dei reisande er at dei
reisande far god informasjon og tillit til at systemet kjem til & fungera. Kolumbus sitt forslag om a kanskje
erstatta tre av fire linjer med bestillingsruter 1 Sauda er veldig interessant med tanke pa dette. Ut fra dei fa
artiklane som er skrivne ser det ut til at befolkninga i Sauda er skeptiske til ei omgjering fra linjetrafikk til
bestillingstrafikk og at dei i stor grad opplever det som eit signal om at distriktskommunane blir nedprior-
iterte 1 sporsmal knytt til kollektivtransport. Dersom det blir vedteke at bestillingstrafikk skal provast ut i
Sauda er det ein foresetnad at systemet far tillit hjé befolkninga. Serskild trur eg at det & bestilla avgang-
ar gjennom a rigna eit nummer kan opplevast som eit stort tiltak for mange. Men dersom ein til demes har
velfungerande og godt utforma appar som gjer at ein kan bestilla avgang ved hjelp av nokre fa tastetrykk,
er ein absolutt pa rett veg.

I tillegg har eg skrive om mangelen pa samanheng mellom ulike transportmiddel, nemlig sneggbét og
buss. Sneggbéten er pa mange strekningar raskare enn bussen (og til og med privatbilen) og eg meinar at
dersom ein ser dei ulike transportmidla som ein samla heilskap, kan ein fa betre utnytting av dei ressur-

sane ein har. Ikkje minst gir ogsa sneggbaten eit alternativ til dei som ikkje likar & keyra buss.

7.3.5 Aktivt arbeid retta mot folk si atferd

I kapittel 5 argumenterte eg for at menneske ikkje kan sjaast som utelukkande rasjonelle akterar som vel
det alternativet som anten er billigast, raskast, mest praktisk og sa vidare. Til demes har ikkje, dersom
Norconsult sine tal er rett, talet passasjerar pa Haugalandet auka som folgje av dei billigare billettprisane
(for dei fleste reisande), men i staden for har talet passasjerar minka dei siste ara. Nar me transporterer oss

fra A til B opplever me ei rorsle som vekker kjensler og emosjonar, og ulike transportmiddel gir ulike er-
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faringar til ulike folk. Fysisk utforming av bade haldeplassar og transportmiddel, samt korleis brukaren
fir informasjon om kollektivtransporten kan derfor spelar inn pa kva transportmiddelval me tek. I tillegg
kan det, som det studiet til Jensen (1997) viste, vera eit gap mellom folk si haldning og folk si atferd. Det
vil seia at til trass for at me ynskjer a ta 1 bruk kollektivtransport av ulike drsaker, er det ikkje garantert at
med faktisk gjer det nar det gjeld. A endra folk sine haldningar er ikkje nodvendigvis s lett. Det skal nok
mykje til & fa dei entusiastiske bilfolka og dei som i utgangspunktet ikkje ser poenget med kollektivtrans-
port ut av bilen og inn i bussen. At 30% av bilkeyrarane pd Haugalandet svara at det ikkje var noko tiltak
som kunne gjerast for at dei skulle ta meir bruk av kollektivtransport (SINTEF, 2012) seier noko om kor
vanskeleg det kan vera 4 endra transportmiddelfordelinga. Men dei som 1 utgangspunktet ser nytta av
kollektivtransport, og som kunne tenkja seg 4 la bilen std heime av og til, kan truleg vera lettare & paver-
ka. A gjera ventetida meir komfortabel og leggja til rette for at reisa blir mest mogleg saumlaus for den
reisande er sjolvsagd nedvendig, men for & faktisk f folk til & oppleva at kollektivtilbodet kan vera ak-
tuelt ma dei ogsé ha erfart det. Prosjektet fra Kristiansand-regionen, der det blei undersokt om ein kunne
paverka folk sine reisevanar gjennom 4 gi dei gratis manadskort for buss eller ein sykkelpakke, viste at
det var mogleg a endra folk sine reisevanar, dd over halvparten sykla meir etter prosjektet var ferdig og
18% nytta seg i sterre grad enn for av buss, sykkel og gange i kombinasjon (T@I, 2008). Men at heile fire
av fem av dei som var med i1 undersegkinga valde sykkelpakken framfore gratis busskort og grunngav det
med at kollektivtilbodet uansett var for dérleg til at dei kunne nytta det, kan ogsa tyda pé at kollektivtilbo-
det har eit rykte som det kanskje ikkje fortener. Dersom dei hadde opplevd at kollektivtilbodet var betre
hadde dei kanskje vald manadskortet i staden for, og kanskje hadde reisevanane til fleire personar blitt

paverka.

HjemJobbHjem-prosjektet til Kolumbus, som er nemnd sa vidt tidlegare, er det nermaste ein kjem slike
prosjekt pd Haugalandet. Prosjektet er eit samarbeid mellom Kolumbus, Bysykkelen (i Stavanger), Stat-
ens vegvesen, kommunane Stavanger, Sandnes, Sola og Randaberg og Rogaland fylkeskommune. I korte
trekk gdr det ut pd at tilsette 1 bedrifter som melder seg pé fér tilbod om méanadsbillett for buss, tog, nokre
sngggbatar og bysyklar der dei finst til berre 500 kroner i manaden for alle sonar i heile Rogaland, mot at
minst 75% av dei tilsette gjennomforer reisevaneundersokingar og bedrifta betalar 10 kroner i manaden
per tilsett. Dette er etter mi meining eit s&rs godt tiltak for 4 paverka folk sine reisevanar. For det forste
gir det dei tilsette ved bedriftene ein mykje billigare manadsbillett enn om dei métte ha kjeopt den utanom
prosjektet, der ein manadsbillett kostar fra 700 til 1500 kroner alt etter kor mange soner ein reiser i og
gjennom. Men pris er, som denne oppgéva har vist, ikkje alt. Nar det blir stilt krav til dei tilsette om at
dei mé gjennomfora reisevaneundersokingar og til bedriftene at dei mé betala ein liten sum i ménaden,

er bide dei tilsette og bedrifta neydde til & ha ei viss interesse av a ta 1 bruk kollektivtransport 1 utgang-
spunktet. I tillegg blir det fleire som skal gjera overgangen frd bil til kollektivtransport saman, og ter-
skelen for 4 hiva seg pd bussen blir da gjerne ldgare. Enn sa lenge er HjemJobbHjem avgrensa til & gjelda
bedrifter i utvalde kommunar ser for Boknafjorden. Eg meiner at dette er eit prosjekt som absolutt ber
vidareforast ogsa nord for Boknafjorden, anten som same prosjekt eller eventuelt som eit eige prosjekt
med nokolunde same innhald. Spesielt i ein region som Haugalandet, der kollektivtilbodet aldri vil oppna
ein nettverkseffekt som 1 sterre byomrade, vil det vera viktig 4 arbeida aktivt med engasjementet rundt
kollektivtrafikk for & endra folk si atferd.
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7.4 Konkluderande kommentarar

Da gjenstér det & svara pa hovudproblemstillinga:
Korleis blir det lagt til rette for d auka bruken av kollektivtransport i meir spreiddbygde strok i
smdbyregionen Haugalandet der buss og bdt utgjer heile kollektivtilbodet?

I analysen og diskusjonen har peika eg pd bdde positive og negative sider ved kollektivtransporten pé
Haugalandet. Kolumbus har gjort eit godt arbeid med a redusera talet pd sonar og gjera billettane bil-
ligare for dei aller fleste. Skyss har planar om a gjera det same i lopet av 2018. Fleire strekningar har
ganske hog avgangsfrekvens og akterane planlegg absolutt rutene sine etter kor det er kundepotensiale,
som sjolvsagd er fornuftig ut fra ekonomiske omsyn. Pa den andre sida er det tydeleg at det er mangel
pa samarbeid mellom dei fire aktorane. Dette speglar seg igjen nér ein skal planleggja reisa og kjopa bil-
lett, serleg nar ein skal reisa pé tvers av akterane sine linjer. I tillegg har det vist seg at korrespondansen
mellom buss og sneggbdt mellom éin og same akter heller ikkje er pa topp. Dette kan tydast som at ein

ndr ein planlegg kollektivtilbodet ikkje ser snaggbédten og bussen som to delar i same system.

I dag er det buss med linjetrafikk som utgjer storsteparten av kollektivtilbodet. Det relativt 1dge kunde-
grunnlaget gir ikkje moglegheit for hegare avgangsfrekvensar for dei som ikkje bur langs hovudkorri-
dorane. Eg har derfor framsett eit forslag om at bestillingstransport fér ei storre rolle pa Haugalandet enn
i dag. I tillegg vil eg foresla at ein ogsé ser pa sneggbaten som eit transportmiddel som har mange forde-
lar i hove til bussen. Blant anna gir den andre moglegheiter til aktivitetar, og sjevegen er i mange deme

raskare enn bilvegen.

Men det er ikkje nok & gjera betringar pé prisar, avgangar og andre mélbare faktorar som i teorien gjer
kollektivtilbodet det faktisk beste alternativet. Eit gjennomgaande tema i denne oppgéva er det emos-
jonelle og kjenslemessige ved det & reisa, og korleis me menneske ikkje utan vidare vel det raskaste, bil-
ligaste eller mest praktiske alternativet. At den reisande faktisk kjem seg dit dei skal nér dei skal og at

dei kan sja seg rad til a nytta kollektivtransporten er sjolvsagd ei foresetnad for at dei 1 det heile teke kan
gjera det, men det mé ogsa leggjast ei innsats pa andre omrdde. Mi oppfatning er at det i kollektivtrans-
portplanlegginga ofte blir eit for stort fokus pa faktorar som reisetid, pris og frekvens og for lite fokus pa
dei kjenslemessige sidene ved reising. Sjelv om dei kollektive akterane pd Haugalandet har gjennomfort
og har planar om & gjennomfera endringar i takst- og sonesystemet som gir billigare billettar for dei fleste

og enklare oversikt, er innsatsen pa dei meir kjenslemessige omrdda meir labert.

Ein del av dette er det ein kan kalla for ‘varemerking’ av kollektivtilbodet. Analysen viste at det grafiske
designet til bade Skyss og Kolumbus gar igjen i store delar av systemet, noko som gir eit samla inntrykk
til den reisande. Men stadsanalysane viste at mykje kan gjerast for & gjera haldeplassar og terminalar
meir interessante og behagelige & vera pa. Dersom haldeplassane er vedlikehaldte og ikkje minst oppda-
terte med bade design og teknologi, og i det heile teke ser innbydande ut, far ogsd den reisande inntrykk
av at kollektivtilbodet faktisk blir brukt og prioritert. Fiksing av tekniske feil, ha oppdaterte ruter og fiksa
liknande potensielle irritasjonsmoment er ein del av dette arbeidet. Det kan kanskje auka lysten til & nytta

det sjolv ogsa.
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I tillegg mé ein ta omsyn til at dei reisande ikkje er ei monoton gruppe menneske som reagerer pa same
mdte pd tiltak som prover & f4 dei til 4 la bilen sta heime. Nokre kjem alltid til & keyra bil uansett kor
trongt det blir om parkeringsplassane, uansett kor mykje ke det blir pa vegane, uansett kor billig, rask
og komfortabel kollektivtransporten blir, og uansett kor mykje incentiv ein lokkar med - med mindre ein
set inn sd radikale tiltak at det nerast blir umogleg & velje bil, men det verkar svert usannsynleg i over-
skodeleg framtid. I kapittel 3 peika eg pd at det er antyding til ein slags bilkultur p4 Haugalandet, og
SINTEF (2012) si underseking viste ogsé at heile 30% av dei keyrande ville bli vanskeleg & paverka.
Dei ein kan pdverka, derimot, er dei som fra for av har ei viss interesse for & ta meir kollektivtransport
enn dei gjer 1 dag, om dei i det heile teke tek seg nytte av det tilbodet som er. God kommunikasjon ut til
dei reisande, slik at dei fir kunnskapar om det faktiske tilbodet og korleis dei skal ta seg fram 1 det til
tider forvirrande kollektivsystemet, kan senka terskelen for 4 ta bussen eller baten til og frd arbeid ein
eller fleire dagar 1 veka. I tillegg meiner eg at prosjekt som HjemJobbHjem og prosjektet i Kristiandsand-
regionen (TQI, 2008) ved & ‘tvinga’ folk ut 1 kollektivtransporten kan vera med pa & lukka gapet mellom
haldning og atferd, slik at dei som allereie er tilberlege til & nytta seg av kollektivtilbodet ogsé gjer det.

Det skal nok mykje til for & kunne overtala kven som helst som til vanleg keoyrer sjolv om at kollek-
tivtransport er det beste alternativet, for folk sine haldningar er vanskelege & paverka. Men dersom ein
verkeleg ynskjer & fé fleire over i kollektivtransporten ber dei kollektive ha ulike strategiar tilpassa dei
ulike trafikantane. Slik me har det i1 dag, med privatbilen rett utanfor, stiller me store krav til kollek-

tivtransporten, og kollektivtransporten ma igjen ta omsyn til alle desse faktorane.

Som ein siste kommentar for eg avsluttar vil eg peika pa at sjelv om det er fleire positive trekk ved kolle-
ktivtransportsystemet pd Haugalandet er det ogsa ein lang veg 4 ga nar det kjem til & ta omsyn til dei
kulturelle og kjenslemessige aspekta ved reising. I tillegg tek ein etter mi meining ikkje omsyn til geo-
grafien p4 Haugalandet nér ein ikkje ser samanhengen mellom bilveg og sjoveg. Forhapentlegvis vil bade
dei kollektive aktorane og overordna myndigheiter etter kvart innsjd at det ikkje er nok 4 til demes auka
frekvensar og senka prisar og reisetider (sjelv om det sjolvsagd er viktig), men at ein ogsd ma spela pa dei

meir kjenslemessige og kulturelle sidene ved reising.
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