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Forord

Prosjektet «Vurdering av metoder for 4 beregne effekter av kvalitetshevende tiltak i
kollektivtransporten» er et underlagsarbeid for Statens vegvesen vegdirektoratets (SVV)
etatsprogram Bedre kunnskapsgrunnlag for endret transportmiddelfordeling i byer, der metoder for 4
beregne effekter av kvalitetshevende tiltak i kollektivtransporten er foreslatt som et FoU-
tema.

SVV ensker 4 fa gjennomgitt relevant forskning og utviklingsarbeid for det eventuelt settes 1
gang egne studier innen dette feltet. Hensikten er 4 se hvor det er behov for videre forskning
og utvikling. Milet er at vi bedre kan beregne hvordan ulike kvalitetsfaktorer pavirker
ettersporselen etter kollektivreiser.

Arbeidet er gjennomfert av TOI i samarbeid med Centre for Transport Studies (CTS) i
Sverige. Hos TOI har Nils Fearnley vert prosjektleder med ansvar for alle deler av arbeidet.
Jorgen Aarhaug har ogsad bidratt betydelig til alle deler av rapporten, mens Stefan Fliigel og
Anne Madslien har bidratt med det transportmodellfaglice. Hos CTS har Jonas Eliasson
bidratt med veiledning de forste delene av rapporten og faglige bidrag pd modellomrédet.
Avdelingsleder Frode Longva har kvalitetssikret arbeidet.

Oppdragsgivers kontaktperson har vart Guro Berge, som er leder for etatsprogrammet.
Sammen med sine kollegaer Anne Kjerkreit, Oskar A Kleven, James Odeck og Henrik Vold
har hun bidratt til arbeidet og resultatene med aktiv oppfelging og nyttige diskusjoner og
innspill pd meter underveis. Vi takker for et veldig godt samarbeid.

Oslo, mars 2015
Transportekonomisk institutt

Gunnar Lindberg Frode 1ongva
direktor avdelingsleder
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Den eksisterende kunnskapen om hvordan myke kvalitetsfaktorer (Romfort, informasjon, trygghet,
mw) pavirker ettersporsel etter kollektivtransport, er svakt fundert. Arsakene er dels at
ettersporselseffeftene er si smd at de drukner i stoy fra naturlige ettersporselssvingninger og effekter
av andre endringer, dels at effektene fremstar som Rontekstavhengige, og dels at det er gjort fd
vitenskapelige undersokelser av sammenhbengene.

Rapporten anbefaler at myke kvalitetsfaktorer holdes utenfor de etablerte transportmodellene (INTM
0g RTM), 7 hvert fall inntil a) de nasjonale reisevanenndersokelsene gir et riktig bilde av de nlike
reisemiddelalternativenes kvalitet og b) det er etablert gode malemetoder og -skalaer for d kode
dagens og fremtidig kvalitet pa kollektivtilbudet.

Fremtidige kartlegginger av sammenhengen mellom myke kvalitetsfaktorer og ettersporsel bor soke i
beregne ettersporselseffekter direkte, i motsetning til indirekte tilnerminger som gar veien via
verdsetting eller kundetilfredshet. Kombinerte RP-SP'-studjer og analyser av detaljerte tidsseriedata
star frem som de mest lovende tilneermingene. Kartleggingene bor videre fokusere pa de mest sentrale
kvalitetsfaktorene: Trygghet pa hele reisen, sjdaforegenskaper og kjorestil, informasjon,

sitteplass/ trengsel, samt holdeplasskvalitet.

Det er godt etablert kunnskap at kollektivtrafikanter har positiv verdsetting av myke
kvalitetsfaktorer. Derimot gir forskningslitteraturen i liten grad svar pa i hvor stor
grad kvalitetshevende tiltak pavirker ettersporselen etter kollektivtransport.

I rapporten brukes begrepene myke kvalitetsfaktorer og kvalitetshevende tiltak om
hverandre, og uten presis definisjon. Myke kvalitetsfaktorer er egenskaper ved
kollektivtransporten som ofte er vanskelig 4 kvantifisere og som vanligvis ikke inngar
1 generaliserte reisekostnader eller i transportmodellene. Eksempler inkluderer
komfort, universell utforming, reise- og ruteinformasjon, fasiliteter om bord og pa
holdeplasser, trygghet, renhold, kjorestil, mv.

Denne rapportens forste deler fokuserer pa metoder som er 1 bruk for a beregne
ettersporselseffektene. Sammenlignet med harde kvalitetsfaktorer (som pris og
reisetid), har de myke faktorene generelt sma effekter pa ettersporsel. Dette gjor det
vanskelig 4 male ettersporselsvirkninger, fordi de lett drukner 1 stoy fra andre faktorer

I RP — revealed preference, faktiske valg. SP — stated preference, valg gjort som hypotetiske valg i en
sporreundersokelse.
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som har mer a si. Dessuten er kvalitetshevende tiltak vanskelig 4 méle og kvantifisere.
Pa generelt grunnlag understrekes derfor nedvendigheten av et godt studiedesign og
robust analyseopplegg.

De oftest rapporterte effektene av kvalitetshevende tiltak, er basert pa mindre
vitenskapelige tilnerminger, og er derfor 1 stor grad utelatt i denne rapporten. Det er
for eksempel mange anekdotiske beskrivelser 1 bransjetidsskrifter. Som regel tillegger

de den totale ettersporselsendringen mellom for og etter iverksettingen av et
kvalitetshevende tiltak, til dette ene tiltaket. En del studier baserer seg pa
selvrapportert endret adferd og tilskriver hele ettersporselsvirkningen til de
kvalitetshevende tiltakene uten forseok pa a isolere vekk effekter av andre ting som
har skjedd. Svart sjelden benyttes kontrollerte studier for a korrigere funn.

Et metodisk hovedskillene gar mellom RP- og SP-baserte tilnarminger. Rene SP-
prognoser tilhorer sjeldenhetene og er heller ikke anbefalt som hovedtilnerming.

Derimot er implisitte elastisiteter, ofte i form av reisetidsekvivalenter hvor
betalingsvilligheten for et kvalitetstiltak uttrykkes i reisetidsminutter, basert pa SP-
verdsettinger, den kanskje best etablerte tilneermingen. Selv om dette er en etablert
tilnaerming, viser rapporten flere eksempler pa at betalingsvillighet ikke nedvendigvis
reflekterer ettersporsel.

Tabell S.1 oppsummerer de mange metodiske tilnermingene til beregning av
ettersporselsvirkninger som er funnet i litteraturen.

Tabell $.1: De ulike metodiske tilnermingene oppsummert

Metodisk tilnserming

Fordeler

Ulemper/utfordringer

Kundetilfredshet

Kan fremstd som intuitivt

Den kausale sammenhengen mellom
kundetilfredshet og ettersparsel er
vanskelig & begrunne og male.
Maleproblemer. Tilfredshet kan styres av
andre faktorer enn tilbudets kvalitet.

Stated choice

God kontroll over
forklaringsvariabler

Hypotetisk valgsituasjon gir ikke
grunnlag, alene, for prognoser.

Revealed choice

Basert pa reelle og faktisk foretatte
valg

Ofte ikke tilstrekkelig/god nok data pa
disaggregert niva, lite variasjon og/eller
sterkt korrelasjon i forklaringsvariabler

Implisitt elastisitet

Fremstar intuitivt. Alternativ hvis
ingen annen empiri foreligger.
Verdsettinger er lettere tilgjengelige
enn etterspgrselselastisiteter

Verdsetting reflekterer ikke ngdvendigvis
ettersparselsvirkning. Alle elastisiteter og
verdsettinger ma vaere fra samme studie
0g case.

Tidsserie- og
tverrsnittsanalyser

God kontroll med ettersparsel og i
prinsippet gode muligheter til &
kontrollere for andre
ettersparselsdrivere

Svak kontroll med uavhengig variabel.
Krever mye og gode data. | praksis
vanskelig & kontrollere for all stay

Far-/etterstudier

God kontroll med bade avhengig
0g uavhengig variabel

Kontroll(omréde) er helt ngdvendig for &
korrigere for alt annet, men ofte oversett.
Resultatene er antakelig vanskelig a
generalisere.

Kombinerte SP-RP

Kombinerer det beste fra begge
verdener

Ressurs-, data- og
kompetansekrevende.

II
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Kontrollerte for-/ etter-studier antas 4 kunne gi robust empiri. Imidlertid er godt
giennomforte, systematiserte for-etter-evalueringer med godt kontrolldesign en
mangelvare. Tidsserieanalyser blir mer og mer aktuelt fordi automatiske tellinger brer
om seg. Okt kvalitet, detaljeringsgrad og tilgang pa data vil muliggjere robuste
ettersporselsanalyser ogsa nar effektene er sma. Ogsa med tidsserieanalyser vil
kontrollerte studier vare forstevalg, altsd at analysen inkluderer ruter/omrader uten
kvalitetshevende tiltak. Komzbinerte RP-SP-analyser peker seg frem som en lovende
tilnzerming, som henter det beste fra hverandre. Forutsetningen for kombinerte RP-
SP-analyser er at man har gode RP-data pa disaggregert niva. Sammenlignet med
andre tilnerminger, vil datainnsamling og analyser av kombinerte RP-SP-data vare
mer ressurskrevende.

Et stort antall myke kvalitetsfaktorer har vert gjenstand for ettersporselsanalyser.
Noen hovedtemaer peker seg ut:

e Trygghet

o Sjiforegenskaper/kjorestil
e Informasjon

e Sitteplass

e Informasjon

e Holdeplasskvalitet
e Renhold

e Sikkerhet

e DPunktlighet

e Trengsel

e Forutsigbarhet

Den andre hoveddelen av rapporten drefter hvorvidt de etablerte
transportmodellene (RTM og NTM) kan og ber handtere kvalitetshevende tiltak i
kollektivtransporten.

Innledningsvis bor det nevnes at transportmiddelspesifikke tidskoeffisienter fanger
opp generelle komfortforskjeller mellom transportformer.

Transportmodeller kobler en ettersporselsmodell med en tilbudsmodell. Rapporten
setter opp en del kriterier for at kvalitetshevende tiltak skal kunne beregnes med de
eksisterende transportmodellene, og diskuterer om forutsetningene er eller kan bli

oppfylt:

1. Forklaringsvariabler som inneholder informasjon om kvalitetsfaktorer, ma kunne
males, eller antas, for hvert O-D-par og transportmiddel, og kvantifiseres pa en
kardinal eller nominell skala

2. Nyttefunksjonen i ettersporselsmodellen (modellen for valg av transportmiddel

og destinasjon) ma inkludere parametere for forklaringsvariabler for kvalitetsniva

I scenarioanalyser ma vi vite omfanget av kvalitetsendringer

4. Aggregeringsniviet i transportmodellene ma vare hensiktsmessig for
analyseformalet

W
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Det er mange forutsetninger som ma veare pa plass for a lykkes med 4 beregne myke
kvalitetsfaktorer med transportmodellene. Den aggregerte datastrukturen 1 dagens
transportmodeller kan vare en utfordring og kilde til uneyaktighet.

Et viktig skille gar mellom kvalitetsfaktorer som kartlegges i den nasjonale
reisevaneundersokelsen (RVU) og de som ikke gjor det, siden NTM og
RTM/bymodellene estimeres og kalibretes pa RVU-data. Det 4 importere
parametere som er beregnet i andre studier inn i de norske modellene, er
problematisk.

Det er videre et sporsmal om effekten av 4 ta inn kvalitetshevende tiltak i
kollektivtransporten i transportmodellene i praksis er 4 bringe inn spurios presisjon i
modellene. Slik modellene er bygget opp 1 dag, er det allerede et grovt presisjonsniva
1 beskrivelsen av mange av de harde kvalitetstaktorene i kollektivtransporten.

Konklusjonen er at kvalitetsfaktorer per i dag er uegnet for modellimplementering,
selv om effektene kan beregnes 1 egne studier. Pa kort sikt, og antakelig ogsa pa
lengre sikt, bor det derfor sokes alternativer til 4 bruke de etablerte modellene.

Iv

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



@
: Institute of Transport Economics
: Norwegian Centre for Transport Research

Summary:

Measuring the patronage impact of
soft quality improvements in urban
public transport

TOI Report 1408/2015
Author(s): Nils Fearnley, Jorgen Aarbang, Stefan Fliigel, Jonas Eliasson, Anne Madslien
Oslo 2015, 29 pages Norwegian langnage

Globally, the empirical evidence regarding demand effects of soft quality improvements in public
transport is weak. There are several reasons for this, including the facts that demand effects of such
improvements are relatively small, that there problems of measuring quality on a meaningful scale,
that demand effects of soft quality measures are context specific, and that relatively few scientific
studies have looked at this relation.

This report recommends that soft quality improvements in public transport be treated ontside of the
Norwegian national and regional transport models, and not within these models. In order to assess
quality improvements outside of these models, the report provides recommendations for the choice of
methodological approaches. Importantly, direct estimation procedures are preferable to implicit
approaches. Combined RP-SP and analysis of detailed time-series data are two promising
approaches.

There is a growing body of evidence of public transport passenger willingness to pay
(WTP) for soft quality improvements, such as information, comfort, security and on-
board facilities. There is also evidence to suggest that the benefits of soft quality
improvements by far exceed their costs. Investment in soft quality improvements
generally increases social welfare. However, for these kinds of projects to be part of
standardised project evaluation and ranking procedures, two critical questions need
to be addressed. The first relates to how soft quality factors affect demand for public
transport. Multiple ways to estimate patronage impact of soft quality improvements
are available and reported in the literature. They have different merits and limitations.
The second relates to whether, and how, soft quality measures can be included for
appraisal in mainstream and established transport models.

This report addresses these two questions, with a focus on urban public transport.

Chapter 2 focuses on methods in use, as reported in the research and grey literature,
for the estimation of demand effects of soft quality improvements. We describe and
report a wide number of approaches for establishing empirical evidence of demand
effects.

A main distinction goes between direct and indirect estimation methods. Another
main distinction goes between analyses of stated vs. revealed behaviour data.

The probably most widely used method of estimating demand effects, is the indirect
method of translating quality improvements into in-vehicle time equivalents. This

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: 1oi@ioi.no I
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approach rests on the assumptions that quality improvements affect generalised
journey times (GJT) in the same fashion as any other service improvements, and that
the impact on demand follows the same mechanisms such that a GJT elasticity of
demand applies. This approach is straightforward and applicable once WTP for
quality improvements is established, provided GJT elasticities are known. However,
our study has identified evidence that there is not necessarily a clear link between
WTP and patronage impact. We present examples where this assumption is violated,
i.e. where WTP for certain quality attributes is very high, but impact on demand
nevertheless is small or negligible.

The literature also provides evidence of another indirect approach to estimating
demand effects of soft quality improvements, which rests on a link between quality
improvements, via customer satisfaction, to demand effects. We dismiss this
approach, despite a few noticeable research contributions in this field, as it primarily
brings in additional uncertainties.

Among the direct approaches to estimating demand effects of soft quality
improvements, we find before/after studies, revealed preferences (RP) analysis, time
series analyses, and analysis of cross-sectional data. While these approaches are
largely judged robust, practice reveals that they are associated with various problems.
In fact, we rarely find rigorous performance of these approaches for estimation of
soft quality factors. While the literature presents several examples of before/after
studies, only a very few of these are properly controlled. Frequently, control
observations are not included in these studies. Hence, all observed patronage growth
is attributed to the soft quality improvements without any corrections for general
demand trends. Practice also reveals problems to disentangle individual effects of
packages of soft quality improvements; problems to define and represent public
transport quality in numerical models; and, importantly, problems of controlling for
the many sources of noise in data sets. Clearly, a main reason for the latter is the fact
that soft quality improvements in general bring very small gains in patronage. Often,
the insurmountable challenge is to isolate out these small effects from everything
else, which affect demand.

While stated preference (SP) approaches are in general unsuitable for forecast
purposes, combined RP-SP appears as very promising. Again, very few, if any,
propetly combined RP-SP studies of soft quality improvements are found in the
literature.

Our review of methods in use feeds into a discussion in chapter 3 of the relative
performance of the various approaches. Here, candidate methods for future
empirical analysis are identified.

Chapter 4 discusses whether, and how, the established evaluation methods, i.e.
national and regional transport models, can be developed to include soft quality
improvements. We look at the way demand and supply are represented in these
models and discuss how quality attributes can be included in the utility function and
LOS representation. Several criteria must be satisfied: 1) Explanatory factors that
include quality must be possible to measure, for each O-D pair and on a cardinal or
nominal scale. As per today, no such database exists. It will be costly to establish and
requires continuous updating. There is also a problem to aggregate public transport
quality to a zonal level even for very small zones; 2) Utility functions must include
parameters for soft quality factors. Today, they don’t and they are largely unknown.
Due to the differences in utility scales, estimation should be based on the same data
as the rest of the utility function, which typically are National Travel Surveys (NTS).

1I
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NTS currently hold very limited information about soft quality attributes of the
public transport alternatives. Indeed, N'TS hold no information about the travel
alternatives 7oz chosen; 3) Transport models must handle the fact that some quality
attributes are endogenous. This applies to, e.g., crowding, comfort and seat
availability. An iteration procedure between demand and supply is necessary; 4) The
level of aggregation must be appropriate. Today’s national and regional transport
models are relatively coarse. The full effect of a quality improvement is likely to be
smaller than the confidence intervals of hard quality changes, like travel time or cost.
For example, public transport fares between any two zone pairs are represented by
average prices and the demand model looks at public transport as one alternative. A
shift from, say, bus to metro due to metro quality improvements is in general not
possible to measure.

The conclusion of this section is that the established models are not suited for
appraisal of soft quality improvements. In the short run, it is not possible due to
missing information in N'TS on which the models are calibrated. In the longer run,
there is in principle a possibility to include more quality attributes in N'TS. Still, there
will remain considerable uncertainty, measuring and aggregation problems. Inclusion
of soft quality improvements is more likely to bring in spurious precision than real
effects. It is not advised to include them in the models.

However, already today, mode specific variations in values of time reflect, in part,
differences in quality.

The alternative to model-inclusion is to treat soft quality factors outside of the
models. With reference to chapters 2 and 3 it is concluded that direct estimation
procedures and combined RP-SP analysis are best-suited candidate methods for such
estimation. Topics of particular interest, which are highlighted in our extensive
literature review, include security, driver attitude and style of driving, information,
seating availability, and crowding. Information and stop/station quality appear to be
important to non-users. Travellers with children often highlight cleanliness and
security. A quality factor of both public and private transport, which currently
receives much attention, but is studied little, is predictability. We recommend these
topics be studied further with the recommended methods. For the purpose of
generalisation and transferability of results, we recommend several such studies be
performed, ideally on a micro (route) level.

A further possibility to include soft measures in forecasting is to use activity-based
models rather than four-stage models. In an activity-based modelling system soft
measures or other measures that are not currently included, could be included using a
modular model design. Whether this adds to the predictive power of the model than
it adds in in terms of cost and increased complexity is, however, an open question.
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Ettersporselseffekter av kvalitetshevinger i kollektivtransporten

1 Innledning

Statens vegvesen starter i 2014 opp et etatsprogram som heter Bedre kunnskapsgrunnlag
Jfor endret transportmiddelfordeling i byer (Bedre by 2014-2019). Det overordnede malet for
etatsprogrammet er 4 frambringe et godt faglig grunnlag for prioritering av tiltak og
virkemidler som bidrar til 4 na de nasjonale malene for bytransport.

Effekter av bedre og mer tilgjengelig kollektivtilbud er ett av seks programomrader
innen etatsprosjektet. Innenfor dette omradet er metoder for a beregne effekter av
bedre og mer tilgjengelig kollektivtilbud foreslatt som et FoU-tema. Som ledd i dette,
gjennomgar denne rapporten eksisterende norsk og internasjonal forskning og
utviklingsarbeid for a identifisere behov for videre forskning og utvikling. Malet er 4
legee kunnskapsgrunnlaget for bedre a kunne beregne hvordan ulike kvalitetsfaktorer
pavirker ettersporselen etter kollektivreiser.

Denne rapporten sammenfatter kunnskapsstatus for metoder som brukes til 4
beregne effekter av kvalitetshevende tiltak, og vurderer de ulike metodene. Videre gir
den en anbefaling av hvordan effekten av kvalitetshevende tiltak i
kollektivtransporten kan og bor beregnes for byomrader 1 Norge, samt hvordan dette
kan koples med eksisterende modeller og verktoy.

Nir det gjelder ettersporselsfaktorer som kollektivtransporten selv pavirker,
vektlegger de etablerte metodene og modellene 1 liten grad kvalitetshevende tiltak slik
de er definert i neste underavsnitt. Den empiriske kunnskapen om hvordan slike
faktorer pavirker ettersporsel og valg av kollektivtransportmidler, er begrenset bade i
Norge og internasjonalt, og ofte dokumentert i kanaler som ikke uten videre er
tilgjengelige (gralitteratur). Et viktig mal med denne rapporten er derfor a
oppsummere forskningsstatus pa dette omradet.

1.1 Kvalitetshevende tiltak

I denne rapporten forholder vi oss noksa lost til begrepet «kvalitetshevende tiltak».

Tradisjonelt har man laget et skille mellom «myke» og «harde» kvalitetsfaktorer, se f.
eks. Kjorstad og Lodden (2003). P4 engelsk bruker man tilsvarende «soft / hard
measuresy. Harde kvalitetsfaktorer kjennetegnes ved at de som regel er greie a4 male og
kvantifisere, og de inngar i de fleste transportmodeller. De oppfattes gjerne som
viktig for ettersporsel, trafikantenes generaliserte reisekostnader eller for
operatorkostnader. De harde kvalitetsfaktorene inkluderer pris, alle
reisetidselementene, frekvens og bytte. Myke kvalitetsfaktorer er da alt annet, og
inkluderer blant annet komfort, laventré, universell utforming, sitteplass, reise- og
ruteinformasjon, takststruktur, ombordservice, fasiliteter om bord og pa
holdeplasser, trygehet, renhold, kjorestil, mv.

Begrepene myke og harde kvalitetsfaktorer er ikke klart definerte. De brukes som
sekkeposter. Punktlighet og trengsel er eksempler pa kvalitetsfaktorer som
innimellom omtales som myke og andre ganger som harde.
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Denne rapporten omhandler myke kvalitetsfaktorer. Trengsel om bord og
punktlighet er inkludert der det er naturlig.

1.2 Effekter

Hva som menes med effekter, varierer med konteksten.

Statens vegvesen vegdirektoratets verktoy EFFEKT (Statens vegvesen
vegdirektoratet, 2008) er et verktoy for nytte-kostnadsanalyser av veg- og
trafikktiltak, og bygger pa Hindboken Konsekvensanalyser (Statens vegvesen
vegdirektoratet, 2014). Her forstas «effekter» i vid forstand, og inkluderer elementer
som regional utvikling, brukernytte osv.

Effekter kan ogsa forstds som virkninger pa folks mulighet til deltakelse i
samfunnslivet, altsa mobilitet og velferd i storre forstand. Dette er viktige effekter
nar man snakker om kvalitetsforbedringer, fordi kvalitetsheving, eksempelvis til
universell utforming, direkte pavirker mange menneskers mobilitet.

I denne rapporten er effekter avgrenset til 4 handle om ettersporselsvirkninger i
kollektivtransporten. Rapporten konsentrerer seg derfor om metoder for a beregne
ettersporselsvirkning av myke kvalitetshevende tiltak. Det betyr ikke nodvendigvis at
andre typer effekter er helt utelatt. Blant annet vil vi se pa ettersporselsvirkninger slik
de er utledet via kundetilfredshet og verdsettinger. Disse er igjen uttrykk for
brukernytte, velferd og sa videre. Likevel er fokuset i rapporten pa ettersporsel.

1.3 Metode

Rapportens hovedanliggende er 4 kartlegger og vurdere eksisterende metoder som er
1 bruk. For 4 avgrense hva vi legger i «metode» kan det vare nyttig a skille mellom
direkte og indirekte tilnzerminger til sporsmalet om ettersporselsvirkninger. Direkte
tilnarminger vil vare tellinger, observasjoner og registrert reiseadferd. Datagrunnlaget
vil da kunne vare passasjerstatistikk, observasjoner av faktisk adferd, som valg
mellom ulike kollektivtransporttilbud, og reisevaneundersokelser. Indirekte tilnarminger
maler ikke effektene ute i felten, men baserer seg pa brukerundersokelser, SP-
analyser, operatorenes beskrivelser, mv.

For begge disse tilnaermingene er det en del faktorer som kan veare kritiske med

hensyn til robusthet, overforbarhet, resultatene, ressursbruk og lignende:

e Utvalg og metode for datainnsamling. Dette handler om hvordan
datagrunnlaget er fremskaffet, antall observasjoner, hvem/hva/hvor
kartleggingene gjelder, og sa videre.

e Type data. Her inngar alt fra direkte til indirekte observasjoner, tverrsnittsdata,
tidsseriedata, for/etter-data, fokusgruppedata, individuelle intervjuer, bransjens
egne anslag og sa videre.

¢ Analysemetoder. Med analysemetoder menes de analytiske tilnerminger som er
benyttet for 4 tolke data. Her inngar alt fra kvalitative analyser til kvantitative
analyser, og et stort antall tilneerminger innenfor hver.

Det er naturligvis en sammenheng mellom utvalg, type data og analysemetoder.
Derfor vil ikke disse bli droftet hver for seg, men som ledd i helhetlige tilnaerminger
og analyser.
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2 Metoder for a beregne effekter av
kvalitetshevende tiltak

Dette kapittelet dokumenterer bredden i tilneerminger som er brukt til 4 kartlegge
ettersporselseffekter av myke kvalitetshevende tiltak i kollektivtransport. I
presentasjonen av de ulike tilneermingene tas det ikke stilling til hvorvidt de utgjor
robuste metoder som siadan, men presenterer snarere metodene som dokumentert og
anvendt praksis. En mer kritisk vurdering av de ulike tilnermingene er lagt til slutten
av kapittelet.

Som nevnt er det som regel en sammenheng mellom utvalgsstrategi, type data og
analysemetoder. Samtidig er det ikke alltid et klart og entydig skille mellom ulike
metoder. Data som er samlet inn pa tilnaermet lik mate, kan analyseres pa forskjellige
miter, og svert ulike data kan analyseres med ganske like metoder. Dette kapittelet er
ordnet slik at folgende hovedgrupper av tilnerminger og metoder er gjennomgatt
hver for seg:

Kundetilfredshet

Verdsetting og implisitt elastisitet

Stated preference

Revealed preference

Tellinger, statistikk og for-etter-undersokelser
Kombinert SP-RP

7. Andre metoder: surveyundersokelser, mv

S o e

Denne inndelingen er delvis inspirert av AECOM (2009), men primart et resultat av
den litteraturen som er gjennomgatt. Type data og metode for analyse henger som
oftest, men ikke alltid, nert sammen. I noen tilfeller i litteraturen beskrives bare
metode og ikke data eller analyser og funn, og i andre tilfeller hoppes det over
metodebeskrivelse og man gar fra data til funn uten nermere beskrivelser. I dette
kapittelet beskrives derfor bade dataene, metodene og anvendelsene 1 en og samme

gjennomgang.

2.1 Kundetilfredshet

TRB (1999) erkjenner at empirien er svak, men antar at okt kundetilfredshet bidrar til
okt og mindre prisfolsom ettersporsel, reduserer markedsforingskostnader og bidrar
til 4 beholde kundene lengre. I Norge har Kjorstad og Norheim (2005), basert pa
evalueringen av tiltakspakkene gjennom 1990-tallet, slitt fast at «Forneyde trafikanter
reiser mem» (s. 25). Dette er basert pa en analyse som viser klar samvariasjon mellom
reisefrekvens og netto opplevd tilbudsforbedring, og mellom endret kvalitet og
endring i reisefrekvens. De foreslar som tommelfingerregel at 10 prosentpoeng
forbedret tilfredshet gir 3,7 prosent okt reiseaktivitet. Norheim og Kjorstad (2009)
analyserte Ruter-data. De fant igjen en klar ssmmenheng opplevd kvalitet pa
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kollektivtilbudet og reisehyppighet. De skriver: «Analysene viser at de som er mest
forneyd med kollektivtilbudet reiser 37 prosent mer kollektivt enn resten av
befolkningen.» (s. 17). Det er uklart om dette er basert pa analyser av Ruter-data, eller
om dette skriver seg fra den opprinnelige Kjorstad og Norheim (2005). De finner
ogsa at «sjaforens kjorestil» har storst pavirkning pa totaltilfredshet for buss og trikk.

(Enerqi, 4.2) fastslar at mens hyppige brukere vil bli mer forneyd med et bedre
tilbud, vil de ikke oke reisehyppigheten nevneverdig. Kollektivtrafikanter som reiser
sjelden, forventes a oke reisehyppigheten med okt tilfredshet. (Enerqi, 5.3) modererer
dette noe og skriver (s. 59-60) at effekten av tilfredshet pé ettersporsel er vanskelig 4
tallfeste. Likevel, i de videre analysene legger (Enerqi, 5.3) til grunn, det vil si
postulerer, et totalt, langsiktig potensial for all kvalitetsfaktorer pa 40 prosent
ettersporselsokning. Potensialet utloses ved en forbedring fra laveste tilfredshet =1 til
hoyeste tilfredshet=5 for informasjon, tid, komfort og sikkerhet, samt alle andre
kvalitetsfaktorer. Dermed legger de til grunn at hver 0,1 okning i tilfredshet gir 0,1
prosent passasjervekst.

Hva driver kundetilfredshet? Brechan (2004) har vist at det er et hierarki i
kvalitetsomrader som pavirker kundetilfredshet. For Nord-Jzren finner han:

«T're omrider har stor effekt pa kundetilfredshet: "Det er enkelt a reise med det lokale
busstilbudet”, “rutetidene passer mine behov”, og “traseene passer for meg’”.

N7 omrider har middels effekt pa kundetilfredshet: “Lett a fa informasjon om avgangstider”,
verdt prisen”, "det gar raskt a reise med buss”, “lytter til trafikantenes synspunkter”, “kort vei
#1l holdeplassene”, “informasjon ved forsinkelser og driftsstopp”, “informasjon ved forandringer i

rutetider og traseer”, “vedlikehold pa holdeplasser”, og “bussene holder rutetidene”.

Fem omrider regnes som mindre viktige, men ingen av de totalt 17 kvalitetsomridene som er
mialt regnes som nbetydelige.» (s. 111)

Det er med andre ord ikke bare de myke kvalitetsfaktorene som bestemmer
kundetilfredshet. Harde kvalitetsfaktorer er viktige. Friman og Felleson (2009) peker
pa at sporsmalet om hva som driver kundetilfredshet er lite studert. Deres analyser,
basert pa seks europeisk BEST-byer, viser lav korrelasjon mellom subjektiv
tilfredshet og objektivt malt tilbudskvalitet. De ser behov for mer forskning pa myke
kvalitetsfaktorers pavirkning pa totaltilfredshet. Norheim og Kjerstad (2009) viser at
antall avganger, punktlighet, reisetid, pris, ventetid ved bytte, komfort og sitteplass er
de viktigste faktorene for befolkningen i Oslo. Blant kollektivtrafikantene pa buss/ trikk
finner de at sjaforens kjorestil, punktlighet, innvendig renhold, sjaforens
serviceinnstilling, temperaturen om bord og sjiferens kunnskap om tilbudet spiller
en rolle, 1 prioritert rekkefolge, for total tilfredshet. (Enerqi, 4.2) lister faktorer som
bedre komfort, okt tilbud wifi, innovative billettvalg, multimodal integrering.
(Enetqi, 5.3) nevner reisetid, komfort/sikkerhet i venteomrader, komfort/sikkerhet
om bord, punktlighet og informasjon.

Som vi vet fra ulike preferansestudier og verdsettingsstudier (eks Espino mfl., 2006),
har forskjellige trafikantgrupper ofte ulik vektlegging av kvalitetsfaktorer. Trafikanter
med ulike sosiogkonomiske kjennetegn (kjonn, alder, inntekt osv.) vektlegger ulike
kvalitetsfaktorer til dels systematisk forskjellig (Bordagaraya mfl., 2014). Eboli og
Mazzulla (2014) viser gjennom egen studie av universitetsstudenter og
litteraturgjennomgang at ulike trafikanter har ulik vurdering og prioritering av
kvalitetsforbedringer. Selv om de fokuserer pa effekter av ulike metodiske
tilnerminger til heterogenitet, viser de at et stort mindretall (ca 40 prosent) av
deltakerne 1 undersokelsen vektlegger mzyke kvalitetsfaktorer, som opplevelse av
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holdeplassen, renhold om bord, interior, blid sjafer og lignende, mens flertallet
vektlegger harde kvalitetsfaktorer, som frekvens og trengsel. Dell’Ollio mfl (2011) ser
pa passasjerer og potensielle passasjerers tilfredshet med, og vektlegging av,
kvalitetsfaktorer i kollektivtransporten. De finner noe grad av heterogenitet, f.eks.
ved at kvinner ser ut til 4 vektlegge renhold, eldre (over 60 ar) vektlegger komfort og
potensielle (ikke)brukere vektlegger reisetid og trengsel (occupancy) mer enn den
giennomsnittlige trafikanten. En implikasjon av heterogenitet er at kvalitetsfaktorer
som er viktig for et mindretall av trafikanter og ikke-trafikanter, overses eller blir
vanskelig 4 fange opp effektene av fordi andre faktorer vektlegges av mange flere. En
annen implikasjon av heterogenitet, er at den synes kontekstavhengig og dermed
vanskelig 4 generalisere. Hvorvidt heterogenitet finnes eller fanges opp, avhenger av
analysemetode, den faktiske kvaliteten pa kollektivtilbudet, nivaet pa andre
kvalitetsfaktorer, analyseomrade, mv. Derfor foreslir Bordagaraya mfl. (2014), for
eksempel, 4 analysere opplevd kvalitet pa Znjeniva for a kunne velge riktige tiltak.

Noen observasjoner i ovennevnte studier peker seg ut som interessante for vart
formal: Eksisterende trafikanter har til dels forskjellige preferanser fra potensielle
(ikke-)trafikanter; Kvinner ser ut til 4 vektlegge trygghet, interior, mv. mer enn menn
og er generelt mer tilfreds med viktige kvalitetsindikatorer; Eldre vektlegger komfort
hoyere enn andre; Bileiere stiller hoyere krav til kvaliteten pa kollektivtransporten.

2.2 Stated preference

Stated Preference (SP)-undersokelser utleder preferanser for og verdsetting av et
ikke-markedsgode gjennom hypotetiske valg. Det er flere SP-metoder.
Valgeksperimenter ("stated choice" eller samvalgsanalyser) er en, betinget verdsetting
(contigent valuation) en annen. Se Fearnley m fl (2008) for en oversikt.

Innenfor valgeksperimenter finnes det blant annet transportmiddelvalg (mode
choice), valg mellom ulike transportmidler, for samme reise og rutevalg, valg mellom
ulike ruter (route choice), gitt transportmiddel. Mode choice brukes som regel for
ettersporselsberegning av nye reisealternativer eller nye attributter, for eksempel nye
tilbud om bord. Typisk brukes mode choice i situasjoner hvor man har lite eller ingen
erfaringsinformasjon a ga ut 1 fra. Route choice brukes ofte for verdsetting, man kan
velge mellom ulike ruter med ulike karakteristika, som pris, standard og reisetid.
Forskjellen mellom disse brukes til 4 beregne verdsettingene.

Bade mode choice og route choice kan brukes til 4 beregne ettersporselseffekter av
kvalitetshevende tiltak. Dette gjores enten direkte, gjennom elastisiteter eller indirekte
ved at verdsettingen brukes inn 1 en generalisert kostnad som videre benyttes
estimering av elastisiteter (beskrives nermere i kapittel 2.3).

Selv om man kan beregne elastisiteter i mode choice-eksperimenter er det flere
problemer knyttet til dette:

1. Ekstern validitet av SP - om koeffisienten som males, gjelder i den virkelige
verden.

2. Skalaforskjell mellom SP og RP - om den nytteskalaen som estimeres eller implisitt
antas, gjelder i den virkelige verden.

3. Reduserte valgsett - sporsmal om elastisitetene beregnet i SP-valgsituasjon med et
begrenset valgsett, ofte binere valg mellom to transportmidler, kan overfores til ekte
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valgsituasjon med mange valgalternativer og langt flere attributter ved hvert
alternativ.

Kalibrering av modellene er generelt utfordrende. En gjennomgaende utfordring
med SP-undersokelser (se Walker og Ben-Akiva, 2002) er at selv om undersokelsene
gir internt konsistente verdsettinger, trenger ikke disse vere pa samme niva som de
faktiske verdsettingene. Ved beregning av betalingsvillighet kommer nemlig SP-
skaleringsfaktoren bade i telleren og nevneren og kansellerer hverandre ut. For
prognoseformal blir man ikke kvitt skaleringsfaktoren pa samme mite, og den pavirker
resultatet. En utfordring i denne litteraturgjennomgangen er at det ofte er uklart i
hvilken grad slike skaleringsfaktorer er benyttet pa SP-undersokelsene. Det er
problematisk. Skalaparameterne er helt avgjorende for valgsannsynligheter. Hvis man
manipulerer dem manuelt, blir resultatet tilfeldig. For a kalibrere slike SP-
verdsettinger, sarlig hvis malet er 4 lage et grunnlag for 4 modellere faktisk adferd, vil
det derfor i de fleste tilfeller vare nodvendig 4 bruke RP-data for 4 opp- eller
nedjustere niviet pa SP-svarene. Dette kommer vi tilbake til.

Fordelene med SP-undersokelser er at en kan konstruere en valgsituasjon for forhold
som det ikke finnes reelle valg for, og en kan konstruere verdsettinger av goder som
ikke har noe pris i markedet. En annen stor fordel med SP-undersokelser er at en kan
kontrollere konteksten og attributtniviene i eksperimentene, slik at en kan fa data pa
akkurat de punktene man er interessert i. Samtidig har man ogsa mulighet til 4 teste
ut ulike nivaer for endringer, for 4 avslore kurvaturen pa ettersporselskurvene
utenom det omradet man vil ha mulighet til 4 studere bare ved bruk av reelle
valgsituasjoner.

Ulempene er at det er svart vanskelig 4 skalere resultatene pa en god mate. Det er en
av utfordringene ved at respondentene vet at de utsettes for hypotetiske valg og
derfor besvarer strategisk. Disse problemene har vert kjent lenge (se f.eks. Arrow
mfl. 1993, Ben-Akiva og Morikawa, 1990, Seip og Strand, 1992) og skyldes at
svarene/valgene et hypotetiske og ikke nodvendigvis faktisk atferd.

Bruken av SP-undersokelser 1 vurderinger av ettersporselseffekter er utbredt, ogsa i
Norge, og samtidig omdiskutert. Paully mfl. (2000) siterer Louviere mfl. (2000)
“Although there is a body of evidence that suggests RP and SP approaches are comparable in terms
of attribute valuation, there is also evidence to suggest that SP approaches may give biased elasticity
results (Lonviere et al., 2000). In practice emphasis continued to be placed on RP estimated
elasticities but where these were absent the results from SP attribute valuation were used.”

Serlig i forbindelse med myke kvalitetsfaktorer er det en ytterligere utfordring med
bruk av SP. SP fungerer bare for attributter som trafikantene er bevisst. Tid og
kostnad er typiske eksempler. Men folk er ikke nedvendigvis bevisst alle
kvalitetsfaktorer som pavirker ens adferd, slik som f.eks. informasjon, komfort og alt
som har med «image» og «enkelhet» 4 gjore. Det pavirker ettersporselen (noe alle
markedsforere og selgere vet), men det er ikke sikkert at trafikantene vet det eller
erkjenner det, og da gar det ikke 4 SP-beregne det.

Nir SP-undersokelser brukes til 4 studere ettersporselseffekter, brukes de ofte ikke
direkte. Det ser vi naermere pa 1 delkapittel 2.3. Transparens i omregningen fra SP-
resultater til ettersporselseffekter er ofte fravarende i den gjennomgatte litteraturen.
Det er grunn til 4 anta at mye av dette blir gjort manuelt, noe som gjor det enkelt 4
manipulere resultatene.
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2.3 Implisitte elastisiteter og reisetidsekvivalenter

Nir ettersporselseffekter av kvalitetshevende tiltak er ukjent, er det vanlig 4 ga veien
om implisitte elastisiteter. Metodegrunnlag beskrives bl.a. i Balcombe mfl (red. 2004):
Implisitt elastisitet beregnes ved hjelp av kjent elastisitet, €, og kjent relativ
verdsetting ved hjelp av formelen:

Minutter forsinkelse * Verdsetting av forsinkelse
Pris

€ forsinkelse = gpris *

I dette eksemplet er forsinkelseselastisiteten ukjent, priselastisiteten kjent, verdsetting
av forsinkelse er kjent og prisen er kjent. Dessuten ma referanseniviet for
forsinkelser, altsa tilstanden for endringen, vare kjent.

Bruk av implisitte elastisiteter er intuitivt, serlig nar en legger til grunn en tankegang
som baseres pa generaliserte kostnader (GK). Dersom elementene 1 GK er beregnet
riktig og internt konsistent, er det rimelig 4 anta at en endring i GK vil gi samme
ettersporselsendring uansett hva som forarsaker GK-endringen. En slik tankegang
ligger klart til grunn i Wardman (2014). Det er imidlertid flere utfordringer med en
slik tilneerming:

1) Verdsetting er ikke det samme som ettersporselseffekt. Tilbudsforverringer, som
til dels har stor negativ nytteverdi, far ikke alltid en tilsvarende stor negativ
ettersporselseffekt. Innen jernbane har flere studier vist at passasjerer sterkt
misliker forsinkelser og har svart hoy betalingsvillighet for bedre punktlighet.
Likevel er de empiriske funnene at punktlighet bare 1 liten grad pavirker
ettersporselen (Bates m fl, 2011; Preston m fl, 2009; se ogsa Blainey m 1,2012;
PDFH, Fearnley m fl, 2013). Fearnley m fl. (2012) anslar at den viktigste arsaken
er at det ikke fins reelle reisealternativer. Da blir ettersporselselastisiteten lav selv
om betalingsvilligheten er hoy og ulempene store.

2) A overfore elastisiteter fra et scenario til et annet kan veere problematisk, siden
elastisiteter avhenger mye av alternativene de reisende har (modellteknisk sett
konstantleddene til alternativene). Derfor kan det hende at ettersporselseffekt i
ett scenario er forskjellig fra en annet scenario selv om betalingsvillighet er likt.
Derfor bor €, 1 formelen over helst vare kjent for akkurat det scenarioet man vi

ha iﬁfofmasjon om gforsinkelse-

Den vanligste formen for beregning av ettersporselsvirkninger basert pa
verdsettingsdata, er via reisetidsekvivalenter. I mange land og byer har man en rimelig
god oversikt over ettersporselseffekten av reisetid, og som maleenhet er reisetid ikke
sa sarbar som eksempelvis reisekostnad er for valutasvingninger og
kjopekraftvariasjoner!.

Paully et al (2000) gjennomgar det metodiske og praktiske grunnlaget for denne
typen beregninger: I mangel av RP-data benyttes ofte verdsettinger av
kvalitetsfaktorer som er utledet fra SP-analyser. Istedenfor betalingsvillighet i kroner,
beregnes betalingsvilligheten med reisetid som maleenhet (derav
reisetidsekvivalenter). Dermed kan ettersporselseffekten beregnes med
reisetidselastisiteter. Dette er 1 prinsippet det samme som a benytte betalingsvillighet i
kroner, og deretter bruke priselastisiteter til 4 beregne ettersporselsvirkning, men har
altsa den fordel at reisetid er lettere 4 oversette til andre kontekster. Slik viser Paully
mfl. for eksempel hvordan bytte tilsvarer 21 minutter okt reisetid for lokale

1 Merk likevel at ettersporselseffekten av redusert reisetid ogsa varierer med kontekst, sd argumentet
holder bare delvis.
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bussreiser og 37 minutter for togreiser (dog med stor variasjon mellom studier). Den
samme metodikken benyttes i Shires og Wardman (2009). Andersen mfl. (2013)
beskriver, 1 trad med dette, den standardiserte maten a beregne ettersporselseffekter
pa 1 UK Passenger Demand Forecasting Handbook som:

I = (GJTne\V/G]Tbase)e,

der I er indeks for ettersporselsendring, GJT er generalisert reisetid og ¢ er
reisetidselastisitet. Slik formelen er presentert her, tar den ikke hensyn til at GJT-
elastisiteten endrer seg ettersom hvilke og hvor mange komponenter man definerer
inn i GJT. Effekten av dette er beskrevet og vist i Aarhaug mfl (2012) kapittel 3.1.1.

Jernbaneverkets regnearkbaserte modell «Trenkliny bygger pa en lignende type
tilnerming: Den er en elastisitetsmodell basert pa faktisk trafikk og elastisiteter av
generaliserte kostnader. (Caspersen m fl, 2014).

Currie og Wallis (2008) har samlet sammen en lang rekke studier og oversatt
kvalitetsforbedringer via verdsetting til reisetidsekvivalenter. Dermed mente de 4
kunne benytte en reisetidselastisitet til 4 beregne ettersporselsvirkning. Tabell 1 er
kopiert fra denne studien. Sjaferegenskaper slar sterkt ut (0,68-1,02
ettersporselseffekt), og det samme gjor CCTV (videoovervakning; 1,19; men er et
tiltak som gjerne vektlegges lite i Norge), samt aircondition (1,70; ditto). Dette er et
typisk eksempel pa hvordan reisetidsekvivalenter brukes til a beregne
ettersporselseffekter direkte. Et annet metodisk interessant eksempel, er Wardman og
Whelan (2001; bygger igjen pa Wardman, 1999) som beregnet tilsvarende for effekter
av togmateriell, men benevner kvalitetstaktorer med prosentvis endring 1 enten reisetid
eller pris.

Tabell 1: Currie og Wallis (2008, tabell 2) ettersporselseffekter av myke kvalitetsfaktorer basert pa
transformerte reisetidsekvivalenter.

Table 2
Soft’ bus vehicle improvements - value and est. patronage impacts
‘Soft’ bus improvement Valuation® (in-vehicle Notes Estimated patronage
time minutes) impact [%)b
Boarding Mo step 0.1 Difference between two and no steps 0.17¢
No pass show 0.1 Two stream boarding, no show pass vs single file past driver 017
Driver Attitude 0.4 Very polite helpful cheerful well presented vs businesslike and nort very 0.68
helpful
Ride 0.6 Very smooth compared to jerky 1.02
Cleanliness Litter 0.4 Mo litter compared to lots of litter 0.68
Windows 0.3 Clean windows, no etchings compared with dirty windows and etchings 0.51
Graffiti 0.2 No graffiti compared with lots 0.34
Exterior 0.1 Completely very clean compared to some very dirty areas 017
Interior 0.3 0.51
Facilities Clock 0.1 Clearly visible digital clock with correct time vs no clock 017
CCTV 0.7 CCTV, recorded, visible to driver plus driver panic alarm compared to no 1.19
ccTV
Information External 0.2 Large route number and destination sign front, side and rear plus line 034
diagram on side vs small signs
Interior 0.2 Easy to read route no. and diagram compared to none 034
Info of next 0.2 Electronic next stop sign and announcements vs no information 0.34
stop
Seating Type/layout 0.1 Individual shaped seats with headrests all facing forward vs basic double 017
bench some backwards
Tip-up 0.1 Tip up sets in standing/wheelchair area compared with all standing area in 0,17
central aisle
Comfort Legroom 0.2 Space for small luggage vs restricted legroom and no space for small luggage 034
Ventilation 0.1 Push open windows giving more ventilation vs slide opening windows 017
1.0 Air conditioning 1.70

¢ Based on Australian Transport Council, 2006,

b Assumes a 20 min bus journey with 5 min access/egress walk, 5 min wait, a $1.50 fare and a value of time of $Aust 10,00/h (2006), This makes a weighted generalised cost
of 59 min. Forecasts are made by applying a generalised cost elasticity of —1.0 to the change each soft factor has on this base generalised time. These assumptions are based
on [Booz Allen Hamilton, 2000b; Australian Transport Council, 2006),

© The 0.17% impact of a ‘no step’ bus is small compared to estimates of the impact of low floor vehicles (Balcombe et al, 2004; 5% and TAS Partnership, 2002: 3-9%). We
conclude that this is a ‘low" estimate or that it concerns only the implementation of a step and not the provision of an entirely new low floor vehicle.
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(Enerqi, 5.3) benytter det samme prinsippet for a beregne de potensielle
ettersporselseffektene av a forbedre myke kvalitetsfaktorer. Det er vist i tabell 2, som
er klippet fra rapporten deres. De summerer dessuten opp et totalt potensial. Vi skal
ikke drofte summeringen her, men viser til litteraturen om pakkeeffekter og
avtakende grensenytte (se omtale bl.a. i Fearnley og Salensminde, 2001: Wardman,
1999: og AECOM, 2009).

Tabell 2: Eksempel pa bruk av reisetidsekvivalenter. Kilde: Energi (5.1, tabell 10)

Table 10 — Potential effects of service quality improvements

Potential improvement

Related Potential
. . _ IVT (**) VT
Quality aspect operational Maximum range of . ) effect on
uality criteria improvement (*) equivalent equivalent demand (%)
q P (minutes) (%)
Time spent on board ;o -20% time 4 -20% 10%
of vehicle
The waiting Comfort ) . o o
environment Safety/security -2 min (IVT equiv.) -2 -10% %
Vehicle or rolling Comfort -1 min (IVT equiv.) 1 5% 3%

stock characteristics  Safety/security

-3 min standard
Reliability Time min standar 4 -20% 10%
deviation of time

Information

- Information -0,20€ equivalent -1.5 -8% 4%
provision

Total (sum) 31%

* The maximum range of improvement should be understood as the quantitative change from a service at
the bottom end of quality to a service at the higher end of quality.

** Units of in-vehicle time.

Ved siden av reisetidsekvivalenter, er det som nevnt heller ikke uvanlig 4 bruke
betalingsvillighet for kvalitetsfaktorer og regne dem inn 1 generaliserte reisekostnader
(GK). Dette ser ut til 4 vaere prosedyren blant annet i Urbanets modell (UA-
modellen), og er ekvivalent med formelen for implisitte elastisiteter. Haug (2011:11)
forklarer:

Beregningene av ettersporselsendringene bygger pa endringene i GK fra KO og mellom konseptene
K1-K5. Samtidig trengs noen atferdsmessige antagelser om hvordan ettersporselen reagerer pa
endringer i tilbudet, kalt GK-elastisiteter. For UA-modellen beregnes en elastisitet for hver
driftsart (GK_el_koll og GKel_bil) for hvert sonepar i modellen. Fordi antallet elementer som
inngdr i en generalisert reisekostnad vil variere mellom nlike analyser, ma GK-elastisiteten
beregnes for hvert enkelt analysetilfelle. Dette gjores ved at den kalibreres mot priselastisiteten og
takstens andel av de totale generaliserte kostnadene. GK-elastisiteter for bil kalibreres mot
“bensinpris”-elastisiteten og andelen de km-avhengige kostnadene ntgjor av GK for bil.
Priselastisiteten kollektivt er forutsatt d vere -0,3 og bensinpriselastisiteten er satt til -0,35.

UA-modellen utleder med andre ord en implisitt elastisitet basert pa en kjent
priselastisitet og forholdet mellom prisens og kvalitetsfaktorens betydning for GK.

Selv om UA-modellen har denne funksjonaliteten og muligheten, behandler
modellen 1 utgangspunktet ikke myke kvalitetsfaktorer, primeart pga mangel pa data.
Det pagaende UA-modellutviklingsarbeidet som angar kvalitetsfaktorer, konsentrerer
seg om trengsel og forsinkelser pa overordnet niva (korridor) og ettersporselseffekter
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pa strategisk niva (d.v.s. hva er effekten hvis det ble full fremkommelighet for
kollektivtransporten 1 en byregion). (Bard Norheim, pers. komm., november 2014)

2.4 Revealed preferences

Revealed preferences (RP), eller revealed choice, er en sekkepost for ulike typer
valganalyser basert pd observert adferd.

RP-studier tar utgangspunkt i reelle valg. Dette gjor at en kan veare relativt sikre pa de
observerte valgene. Derimot har man mindre kontroll pa kvalitetsfaktorene og niviet
pa disse, som de reisende stir overfor. Vi observer altsa valgene (NN tar bus), men
har mindre palitelig informasjon om attributtene til valgalternativene (NN betalte 50
kroner for bussturen; bussen som NN tok, hadde universell utforming). Dette er
serlig vanskelig for alternativene som ikke blir valgt (dersom NN valgte bil, ville
jobbreisen tatt 10 minutter). Ofte ma man bruke her noksa uneyaktig sone-data fra
transportmodeller som kan vare for aggregerte eller grovmaskede til 4 kunne fange
opp sma ettersporselseffekter av myke faktorer.

RP-analyser begrenser hva en kan studere. En er tvunget til 4 se pa faktiske tiltak og
det vil vare stoy i undersokelsene som en ikke lett har kontroll pa. Det kan dreie seg
om uforutsette endringer i1 kvaliteten for andre transportmidler, ruteomlegginger,
ikke planlagte driftsavvik eller andre ikke forutsette endringer som har skjedd
parallelt med tiltaket en onsker a studere. En annen utfordring er 4 dekomponere
dataene 1 ulike deleffekter av ulike deltiltak. Det er to poeng knyttet til dette: 1) Ulike
tiltak blir gruppert sammen pa ulike steder, slik at det blir vanskelig a skille effektene
av dem fra hverandre; og 2) Effektene av deltiltakene hver for seg (eller samlet) er sa
sma at det er vanskelig 4 fa signifikante utslag, selv om effekten er der.

Ovrige utfordringer med RP-analyser er at det ofte er lite variasjon i dataene, og at
forklaringsvariablene ofte er sterkt korrelerte (som reisetid og pris).

Cascetta og Cartenis (2012) studerte brukernes oppfatning av metroen 1 Napoli
versus tog etter en oppgradering. Her ble en reisevaneundersokelse konstruert, hvor
en koblet sammen o-d par som kunne betjenes like godt av metro og tog. Med
bakgrunn i disse fant forfatterne at de kvalitative faktorene (i studien var det serlig
lagt vekt pa det estetiske, men dette inkluderte ogsa en rekke tilgjengelighetstiltak)
som metroen tilbed (reisetid og pris var lik) medforte at folk foretrakk metro.

2.5 Tellinger og statistikk, fagr-etterundersgkelser

Disse typene tilnerminger baserer seg pa observert eller rapportert adferd. De
analytiske tilneermingene er derimot gjerne sveart forskjellige fra RP-analyser. Vi kan
generelt skille mellom aggregerte data fra trafikktellinger og offentlig
samferdselsstatistikk pa den ene siden, og disaggregerte data som gjerne stammer fra
brukerundersokelser og reisevaneundersokelser. Sistnevnte, reisevanedata, er egnet
for a kombinere med SP-data. De nasjonale reisevaneundersokelsene brukes til
kalibrering av de regionale og den nasjonale transportmodellen. Vi kommer tilbake til
drofting av muligheter for 4 benytte reisevaneundersokelsene til a beregne effekter av
kvalitetshevende tiltak, 1 kapittel 4.
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Tellinger, tverrsnitt- og tidsserieanalyser kan brukes for 4 utlede faktiske endringer
som folge av utvikling i tilbudet. Slike data analyseres gjerne med ulike former for
regresjonsanalyser for a isolere effekten av konkrete, kvalitetshevende tiltak. Effekten
av kvalitetshevende tiltak kan beregnes med dummyvariabler (f.eks. universell
utforming: ja/nei) eller i form av nivier. Et eksempel pd en slik studie er Loader og
Stanley (2009), som studerer effektene av en oppgradering av deler av
kollektivtilbudet i Melbourne. I sin studie finner de at "smartbuss" (et konsept som
inkluderer oppgraderte holdeplasser, sanntidsinformasjon, prioriteringstiltak og
redusert pris 1 lavtrafikkperioder) har medfort okt bruk. De finner en vekst pa 10,3
prosent der hvor smartbuss har vart introdusert, mot en underliggende vekst pa
nettet pa om lag 4 prosent. Loader og Stanley (2009) finner ogsa at de delene av
kollektivtransportnettet som ikke ble oppgradert i perioden fikk en nedgang i bruken.
Brukerprofilen ble ogsa pavirket av konseptet. Samtidig finner de at det er store
spenn 1 ettersporselsvirkningene av konseptet, bade pa linje og pa dagsniva.
Konklusjonen i studien er at, gitt gunstige rammevilkar, (i tilfellet, okte bensinpriser,
hoye boligpriser, okende renter samt betydelig trengsel pa veiene) kan
kollektivtransport med "reasonable service levels" tiltrekke seg nye reisende.
Minimumskravene i "smartbuss" konseptet er frekvens hoyere enn 30 minutter og
tull driftsuke.

For-etteranalyser er en sekkepost for effektberegninger av tiltak som baserer seg pa
malinger for og etter at tiltak er iverksatt. En god for-etterstudie bor som minimum
inkludere kontrollobservasjoner og handtere ettersporselssvingninger som skyldes
sesongvariasjoner og andre ytre forhold. Kontrollobservasjonene vil typisk vare
utviklingen i ettersporsel i lighende og nerliggende omrader, men der det ikke har
vart giennomfort noen kvalitetshevende tiltak 1 samme periode

En viktig utfordring med bruk av for- og etterstudier er at det er veldig lett 4 tilskrive
all endring i ettersporsel til tiltaket som blir studert. I realiteten kan det vaere andre,
utenforstiende faktorer som driver resultatet. Uten et godt undersokelsesdesign og
en analytisk tilnerming som nettopp korrigerer for slike effekter, ma resultatet anses
som rent anekdotisk. Der hvor kontrollstudier har blitt benyttet, som i AECOM
(2009), finner man flere eksempler pa at kontrollomradet faktisk har gjort det bedre
enn tiltaksomradet som har vart utsatt for en kvalitetsforbedring. Eksempler pa mer
anekdotisk belagte effektberegninger florerer typisk i bransjemagasiner, der all
ettersporselsvekst 1 et ruteomrade tilskrives én forbedring i tilbudet og uten
korreksjon for eventuell generell vekst. Noen eksempler, som fremstar hovedsakelig
som anekdotisk belagte, er gjengitt i Currie mfl (2013, s 59), som siterer TAS (2002):
* The Birmingham Showcase quality bus route resulted in a 91% increase in passengers described as

‘encumbered’, a 71% increase in mobility impaired passengers, and a 146% increase in children under
five, compared with the overall average increase of 31%.

+ In Manchester, loadings along the bus priority demonstration corridor were 10% to 12% higher on the
low-floor buses than on other buses using the same route, and passengers with pushchairs were 2.5
times more likely to use a low-floor bus than a conventional one.

*»  88% of users of low-floor buses in Bilbao thought there was a significant improvement in service
quality.

+ Low-floor buses were a major part of the package scheme in Florence, where patronage on the
affected routes increased by 15%.

* A high percentage of passengers using the SMART low-floor buses in Liverpool felt that they were
much more accessible in all aspects than other buses in the city.
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En hovedutfordring med for-etter-analyser er altsa knyttet til kontroll for om den
observerte endringen kan tilskrives de gjennomforte tiltakene. Aarhaug og Elvebakk
(2012) gjennomforte en passasjerrettet survey pa utvalgte linjer, for og etter
kvalitetshevende tiltak (1 hovedsak utbedring av holdeplasser). Funnene fra for- og
etter-delen av undersokelsen er at det er kommet et betydelig antall nye reisende pa
linjene hvor det var gjennomfort tiltak. Undersokelsen var designet slik at den kunne
kontrollere denne veksten mot tidligere vekst. Man spurte passasjerene om de hadde
okt sitt reiseomfang bade for og etter tiltaket, og sammenlignet veksttallene. Med
denne korrigeringen konkluderte Aarhaug og Elvebakk at det var vanskelig 4 entydig
forklare den okte reisefrekvensen gjennom tiltakene.

Gode, naturlige eksperimenter i transportforskingen har potensial til 4 etablere bedre
kunnskap, men er en mangelvare.

2.6 Kombinert RP-SP

Kombinerte SP-RP-studier har blitt gjennomfert siden 1990, da Ben-Akiva og
Morikawa (1990) utviklet en metode for 4 kombinere RP og SP-data, ved 4 bruke
ekstra parametere for a fange ulikheten fra disse to datakildene (som ulik varians og
uobserverte faktorer). Vi kjenner imidlertid ikke til noen kombinerte RP-SP-studier
av myke kvalitetsfaktorer.

Fordelen med 4 kombinere SP-data med RP-data er at en kan kombinere RP-
dataenes kobling mot faktisk observert atferd med SP-dataenes kontrollerte kontekst
(Walker og Ben-Akiva, 2002). Den grunnleggende antagelsen som gjor dette mulig, er
at avveiningene som gjores mellom de viktigste attributtene er de samme i begge
typer data. Videre er en antagelse at selv om avveiningene som gjores skal avslore
den samme relative verdsettingen, gir ulikheten 1 metodisk tilnzerming at det oppstar
nivaforskjeller.

La oss anta at bussalternativene karakteriseres med attributtene kostnad og en
dummy-variabel som er 1 om det finnes en viss type informasjon pa bord.

RP _ pRP(pRP RP RP RP RP
VBuss =0 (:BO,Buss + :BCost,Buss * CBuss + ﬁlnfo,Buss * DIBuss)

SP _ pnSP(nSP SP SP SP SP
VBuss =0 (IBO,Buss + BCost,Buss * CBuss + Info,Buss * DIBuss)

ORP og 65F er skala-parameterne i RP og SP; i en felles modell kan bare én av
parameterne estimeres (den andre holdes fast pa 1). Skala-parameterne gjelder alle
alternativene i valgsettet (bil, sykkel ...) og sier noe om hvor «deterministisk» valgene
er. For eksempel, hvis mange respondenter i SP-studien bare «klikker seg gjennom»
valgene, s vil valgene (ut fra forskernes perspektiv) virke noksa «stokastisker. Det vil
sla ut i at @5F estimeres 4 vere lavere enn ORF,

éguss og ﬁg P uss er konstantleddene som vanligvis antas 4 vare forskjellig i RP og

SP. De fanger opp uobserverte faktorer i begge type data og er viktig a bestemme
markedsandeler i RP og SP.

SP RP RP SP : .
Cost,Buss’ IBCost,Buss,:BInfo,Buss:b)lnf 0,Buss ¢ den matginale nyttetermen til kostnad

og dummyen for informasjon. For en felles SP/RP-modell ma ﬁggst' Buss antas a
vere lik ﬁgfst‘ Buss, cller 8 ﬁf}o' Buss antas 4 vere lik ,S,ffo‘ Buss- Man kan identifisere
skala-parameteren om bare én beta-koeffisient er holdt generisk. Hvis ikke, gjor en
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felles modell ikke menig, og ingen skala-parematere kan bli identifisert). Det kan
testes statistisk om denne antakelsen holder. Hvis den ikke holder, kan det tolkes
som at RP og SP beskriver helt andre mekanismer. I sa fall er det ikke meningsfullt 4
bruke skala-parameteren fra RP til 4 justere SP valgene.

Verdsetting (B g puss/ Beost.suss
valgsannsligheter (Ppyss (Vpuss™> Vj,  J = tog, bil, sykkel etc.) og dermed
elastisitetene vil avhenger av skala-parameterne.

) er uavhengig fra skala-parameterne, mens

2.7 Oppsummerende om beregningsmetoder for
kvalitetshevende tiltak

Vi vil her sammenfatte de mer generelle observasjonene, funnene og utfordringene
som har kommet frem 1 litteraturgjennomgangen. I neste kapittel droftes fordeler,
utfordringer og begrensninger ved de ulike, gjennomgatte metodiske tilnaermingene
nzrmere.

Sammenlignet med harde kvalitetsfaktorer, har de myke faktorene generelt sma
effekter pa ettersporsel. Dette gjor det vanskelig 4 mile ettersporselsvirkninger, fordi
de lett drukner 1 stoy fra andre faktorer som har mer 4 si. «Andre faktorer» er i denne
sammenheng ikke bare harde kvalitetsfaktorer. Det gjelder ogsa effekter av eksterne
ettersporselsdrivere, som bensinpriser, bilhold og konjunkturer. Anderson mfl.
(2013) sin illustrasjon av betydningen av myke faktorer sammenlignet med harde
faktorer, gjengitt i figur 1, er ganske representativ. I eksempelet er det brukt et
togtilbud hvor det i utgangspunktet er stor trengsel (4 personer per m?). Potensialet
for okt ettersporsel gjennom bedre informasjon og andre myke kvalitetsfaktorer, er
lite, sammenlignet med potensialet ved forbedringer i de harde kvalitetstaktorene.

Figur 1: Forventede ettersporselseffekter av nlike typer bekvemmelighetstiltak pa jernbane. Kilde Anderson
mfl. (2013, figur 3.1)
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En generell visdom vi trekker ut av litteraturen, er altsa at ettersporselseffekter av
kvalitetshevende tiltak kan vaere vanskelig 4 male fordi de er sma. Austin (2011)
spissformulerer det slik: «Establishing their effects is still principally an art rather than a
sciencen, mens (Enerqi, 4.2: 5) slar fast at "... guality perception |...] will in general not
significantly increase their use of public transpors". Samtidig er det gjengs oppfatning at
uforklart hoy ettersporsel kan knyttes til kvalitet, som for eksempel fenomenet
skinnefaktor (Litman 2008; Nossum m fl., 2000).

En mulig sentralt moment, som trekkes frem 1 mange droftinger av kvalitetsfaktorer,
er det som 1 en del sammenhenger omtales som et hzerarki av kvalitetsfaktorer:
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Ettersporselseffekten av myke kvalitetsfaktorer antas ofte 4 vare kontekstavhengig.
En vanlig observasjon (se AECOM, 2009) er at ettersporselseffekter av myke
kvalitetshevende tiltak forst materialiserer seg hvis de harde kvalitetsfaktorene er pa
et akseptabelt, bra niva, spissformulert slik 1 Aecom (2009, s. 125): «Sof? factors can turn
a good route better, but cannot turn a bad route into a good one». Denne antatte (men sjelden
dokumenterte) terskeleffekten gjor at kvalitetshevende tiltak forst forventes a kunne
pavirke ettersporselen nar rutetilbudet er hyppig, punktlig, raskt, akseptabelt priset,
osv. Dette vanskeliggjor en generell, empirisk basert forventning til
ettersporselseffekter. I trad med dette, peker Richter mfl. (2009) pa at myke tiltak
generelt har god samfunnsnytte, men at de i liten grad kan forventes a pavirke
atferdsendringer, fordi atferdsendringer primert oppstar nar ulempen med det
eksisterende reisemidlet nar et kritisk niva. Utover terskelverdier som gjor at
kollektivtrafikken blir "god nok", bidrar denne typen tiltak ifolge disse forfatterne
ikke til okt kollektivbruk. Avtagende grensenytte er relatert til hierarkiet av
kvalitetsfaktorer. Det knytter seg til det faktum at de forste og viktigste
forbedringene har storst ettersporselsvirkning, mens senere og mer marginale
forbedringer har mindre effekt.

En stor andel av dem som reiser kollektivt, er faste reisende. Overforing mellom
ulike transportmidler skjer i hovedsak nar det skjer noe kritisk ved det
transportmidlet en faktisk bruker (Richter mfl. 2009). I praksis betyr dette at selv om
kvaliteten pa kollektivtransporttilbudet oker, forventer man ikke at det trekker
nevneverdig flere bilister for kollektivtransportens relative fordel har forbedret seg
betydelig. Kvalitetsforbedringene blir primert en nytteokning og gevinst for de
eksisterende kollektivreisende, snarere enn et tiltak som far flere til 4 reise kollektivt,
jfr. Odeck mfl. (2010), Ruud mfl. (2008), og Aarhaug mfl. (2012).

Det er et generelt seleksjonsproblem at de fleste studiene vi har fanget opp, er basert
pa survey-data og analyser av eksisterende trafikanter. De ikke-reisendes preferanser
blir 1 liten grad fanget opp. Noe av dette kan fanges opp i undersokelser av typen
reisevaneundersokelser, hvor hele befolkningens reisevaner kartlegges, men
koblingen mot kvalitetsendringer er vanskelig fra slike datakilder.

I var litteraturgjennomgang finner vi at definisjon og konkretisering av «kvalitet»
varierer mellom studier og er til dels diffus. Stort sett fins det ingen etablerte skalaer
eller mal for de myke kvalitetsfaktorene. Noen studier rapporterer effekter av
forbedring fra «darlig» til «bra» niva av kvalitetsfaktorer. Andre benytter
dummyvariabler, eksempelvis for sanntidsinformasjon, men som sier lite om tiltaket
fungerer eller treffer trafikantenes behov. En lang rekke kvalitetsfaktorer er forst og
fremst subjektive. Det gjelder bl.a. kjorestil og opplevd trygghet. Et tiltak kan utgjore
en stor forskjell for noen, men vare helt uvesentlig for andre. Videre er det generelt
stor variasjon mellom ettersporselseffekten av samme type tiltak i ulike kontekster (se
Loader og Stanley, 2009). I sum gjor definisjons- og maleproblemene, sammen med
variasjonen i rapporterte effekter, det vanskelig a overfore og generalisere empiri
mellom studier og kontekster. Losningen pa dette vil vere a gjennomfore et storre
antall studier av tilsvarende tiltak i ulike kontekster for 4 etablere malemetoder og,
om mulig, redusere effekten av lokale variasjoner.
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3 Aktuelle tilneerminger for
beregninger i norske byomrader

De oftest rapporterte effektene av kvalitetshevende tiltak, er basert pa mindre
vitenskapelige tilnzrminger, og er derfor i stor grad utelatt fra
litteraturgjennomgangen i forrige kapittel. Det er mange anekdotiske beskrivelser i
bransjetidsskrifter. Som regel tillegger de den totale ettersporselsendringen mellom
for og etter iverksettingen av et kvalitetshevende tiltak, til dette ene tiltaket. En del
studier baserer seg pa selvrapportert endret adferd og tilskriver hele
ettersporselsvirkningen til de kvalitetshevende tiltakene uten forsek pa a isolere vekk
effekter av andre ting som har skjedd. Svart sjelden benyttes kontrollerte studier for
a korrigere funn. Der hvor kontrollstudier har blitt benyttet, som 1 AECOM (2009),
finner de flere eksempler pa at kontrollomradet har storre vekst enn tiltaksomradet
for kvalitetsforbedring.

Vi vil derfor, pa generelt grunnlag, men ogsa med klar adresse til de anekdotisk
belagte for-/etterstudiene, understreke nedvendigheten av et godt studiedesign og
robust analyseopplegg.

3.1 Vurdering av ulike metodiske tilnaerminger

Et hovedskillene gar mellom RP- og SP-baserte tilnaerminger. Rene SP-prognoser
tilhorer sjeldenhetene og heller ikke anbefalt som hovedtilnerming. Derimot er
implisitte elastisiteter basert pa SP-verdsettinger den kanskje best etablerte
tilnaermingen.

Metodisk gjores det en sammenligning av SP og RP i Paully mfl. (2000).
Konklusjonen deres er at SP- og RP-data gir lighende svar pa verdsettinger, men at
SP-data gir hoyere elastisiteter?. Paully mfl. (2006) konkluderer derfor med at RP-
data er 4 foretrekke, men SP-data kan brukes der hvor RP data ikke er tilgjengelige.

En gjennomgiende utfordring med 4 kombinere RP- og SP-data ligger i skaleringen.
Blant annet som en folge av denne typen skaleringsutfordringer er det ikke
uproblematisk 4 knytte verdsettinger funnet ved SP-undersokelser med elastisiteter
utledet via generaliserte reisekostnader. Ettersporselseffekter av kvalitetshevende
tiltak har karakteristika som vanskeliggjor sammenhengen mellom verdsetting, eller
virkning pé generalisert reisekostnad/generalisert reisetid, og ettersporsel: Innen
jernbane har flere studier vist at passasjerer sterkt misliker forsinkelser og har svart
hoy betalingsvillighet for bedre punktlighet. Likevel er de empiriske funnene at
punktlighet bare i liten grad pavirker ettersporselen. (Bates mfl, 2011; Preston mfl,
2009; se ogsa Blainey mfl,2012; PDFH, Fearnley mfl, 2013). Innenfor lokal
kollektivtransport finner AECOM (2009) at implisitte tilnaerminger gir hoyere
forventede effekter enn dersom effektene beregnes direkte. Et viktig poeng som vi

2 Dette er i trad med Aecom (2009) og Richter mfl. (2009).
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har fatt ytterligere dokumentert i denne studien, er derfor at verdsetting (i form av
kroner eller reisetidsekvivalenter) ikke er det samme som ettersporselseffekter. Dette
er en feilslutning som, i mangel av bedre empiri, lever i beste velgdende i litteraturen.
Som formell tilnerming til 4 ansla ettersporselsvirkninger, har betalingsvilje eller
reisetidsekvivalenter flere ganger vist seg uegnet. Metoden er kanskje best egnet som
en forste grovsortering — kvalifisert gjetning — av aktuelle tiltak for videre analyser
iverksettes.

Nir det gjelder ettersporselsanalyser som gar veien om kundetilfredshet, har vi sett at
dette antakelig fremstar som en intuitiv tilnerming idet forventningen er at mer
tilfredse trafikanter reiser oftere. Kausalsammenhengen er imidlertid ikke entydig, for
det er mange eksempler pa at ulike aspekter ved en kollektivreise (eksempelvis bytte)
fremstar som en mindre belastning for dem som opplever det, enn for andre. Med
andre ord kan vi ikke vite om okt tilfredshet har gitt flere passasjerer, eller om flere
passasjerer har gitt okt tilfredshet. Vi har ogsa sett et eksempel pa at man har
postulert et totalt vekstpotensial ved okt tilfredshet, og brukt denne til 4 regne videre
pa ettersporselseffekter av kvalitetsforbedringer. Dette kan virke intuitivt, men er
verken en vitenskapelig eller empirisk belagt tilnaerming.

En grunnleggende kritikk mot 4 ga veien via kundetilfredshet, er at det ikke er noe
en-til-en-forhold mellom levert kvalitet og opplevd kvalitet. Hvor tilfreds
trafikantene er med eksempelvis sittekomfort eller informasjon, kan vare farget av
forventninger, kvaliteten pa tilbudet ellers (punktlighet, frekvens, pris, sjaforens
oppforsel) og mange andre faktorer. A trekke inn kundetilfredshet som lenken
mellom tiltak og ettersporselseffekt, bringer derfor inn ytterligere usikkerhet. Det
anbefales ikke.

Kontrollerte for-/ etter-studier antas 4 kunne gi robust empiri. Imidlertid er godt
gjennomforte, systematiserte for-etter-evalueringer med godt kontrolldesign en
mangelvare, noe vi kan ta som en som indikasjon pa at det er lettere sagt enn gjort.
Mye skal vaere pa plass for 4 kunne rendyrke analyse av e# filtak 1 et omrade, og
kontrollere funnene mot ettersporselsutviklingen i et annet omrade hvor alt ellers har
utviklet seg helt likt som i tiltaksomradet i samme tidsrom. For analyser av myke
kvalitetsfaktorer, hvor ettersporselsvirkningene er sma, er det et sporsmal hvorvidt
kontrollerte studier er i stand til a fange opp sma effekter av tiltak. I teorien er det
klart mulig, men i praksis er det stor sannsynlighet for at stoy i kontroll- eller
testomradet overdover effektene av kvalitetstiltakene. Det er dessuten vanskelig a
generalisere pa bakgrunn av ett, eller noen fa, slike analyser. En godt forberedt og
bredt anlagt kontrollert for-/etterstudie med et storre antall lokale analyser av
tilnaermet identiske tiltak, skal imidlertid 1 prinsippet kunne gi god empiri.

Tidsserieanalyser blir mer og mer aktuelt fordi automatiske tellinger brer om seg. Vi har
ikke funnet mange eksempler pa analyser av tidsseriedata, men forventer at okt
kvalitet, detaljeringsgrad og tilgang pé data vil muliggjore robuste
ettersporselsanalyser ogsa nar effektene er sma. Antakelig vil data fra automatiske
tellinger, sa sant de gjores tilgjengelig, muliggjore analyser pa linjeniva og mellom
finmaskede tidsintervaller pa dognet. Utfordringen, som med de ovrige metodiske
tilnaerminger, er 4 korrigere for ulike former for stoy 1 data, som takstendringer og
malefeil. Regresjonsanalyser handterer dette relativt godt. Korreksjoner for endringer
1 takst, frekvens og andre interne og eksterne ettersporselsdrivere er langt pa vei
mulig ved hjelp av eksisterende, offentlig tilgjengelige data. Ogsa her vil kontrollerte
studier vare forstevalg, altsd at analysen inkluderer ruter/omrader uzen
kvalitetshevende tiltak.

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2015
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Ettersporselseffekter av kvalitetshevinger i kollektivtransporten

Kombinerte RP-SP-analyser peker seg frem som en lovende tilnerming, som henter det
beste fra hverandre. Kombinert, er dette potensielt robust tilnerming. I praksis er det
snakk om RP med SP-supplering. Forutsetningen for denne tilnarmingen er at man
har gode RP-data pa disaggregert niva (ikke trafikktellinger). De beste RP-data som
finnes i Norge, er RVU-data. Forste skritt er 4 se hva man kan identifisere i RP. Hvis
det ikke er mulig 4 indentifisere marginale effekter av myke faktorer, bor man lage en
SP-studie som er malrettet til akkurat det. I beste fall vil man ha de samme
valgsettene som i RP og samme attributter, samt altsa nye attributter i SP. En
fallgruve som ma handteres, er at resultatene fortsatt avhenger av hvordan man
spesifiserer nyttefunksjoner i SP og RP, altsa forskers valg av hvilke parameterne som
er generiske og hvilken som er spesifikke. Sammenlignet med tidsserie-passasjerdata,
som vi kan forvente at uansett samles inn og kan gjores tilgjengelig, vil
datainnsamling for kombinerte RP-SP-analyser kreve langt grundigere forarbeid og
designarbeid og erfaringsmessig relativt kostbar SP-datainnsamling.

Hyvis det ikke er mulig 4 etablere gode RP-data, kan det gjores SP-analyser. I sa fall er
det anbefalt bruke SP-data kun for implisitt verdsetting. A estimere
ettersporselseffekten bare fra SP-data, er ikke a anbefale, grunnet usikkerhet omkring
skalaparameterne.

En siste type tilnaerming som ber vaere med i vurderingen, er basert pa wtvidete
reisevaneundersokelser RVU). RVU er grunnlag for transportmodellkalibrering og
reisene (enten de er foretatt med kollektivtransport eller ikke) kan kompletteres med
tilgjengelige data om kollektivtransportens kvalitet. En slik tilneerming vil medfore
risiko knyttet til riktig registrering av kvaliteten bade ved foretatt reise og ved alle
reisealternativene som ikke ble valgt. Det er ogsa risiko for at lite variasjon i data,
korrelasjon mellom forklaringsvariabler, mv. gjor at man ikke far indentifisert
effekter i datamaterialet. Pa den annen side er RVU den tilnarmingen som i storst
grad imetekommer forutsetningene til overhode a kunne trekke kvalitetsfaktorer 1 de
etablerte modellene (se neste kapittel).

I tabell 3 har vi stilt opp de ulike metodiske tilnarmingene, og oppsummert fordeler
og ulemper.
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Tabel] 3: De ulike metodiske tilnarmingene oppsummert

Metodisk tilngerming

Fordeler

Ulemper/utfordringer

Kundetilfredshet

Kan fremsta som intuitivt

Den kausale sammenhengen mellom
kundetilfredshet og ettersparsel er
vanskelig & begrunne og méle.
Méleproblemer. Tilfredshet kan styres av
andre faktorer enn tilbudets kvalitet.

Stated choice

God kontroll over
forklaringsvariabler

Hypotetisk valgsituasjon gir ikke
grunnlag, alene, for prognoser.

Revealed choice

Basert pa reelle og faktisk foretatte
valg

Ofte ikke tilstrekkelig/god nok data pa
disaggregert niva, lite variasjon og/eller
sterkt korrelasjon i forklaringsvariabler

Implisitt elastisitet

Tilnaermingen fremstar som intuitiv.

Alternativ hvis ingen annen empiri
foreligger. Verdsettinger er lettere
tilgjengelige enn
ettersparselselastisiteter

Verdsetting reflekterer ikke ngdvendigvis
ettersparselsvirkning. Alle elastisiteter og
verdsettinger ma veere fra samme studie
0g case.

Tidsserie- og
tverrsnittsanalyser

God kontroll med ettersparsel og i
prinsippet gode muligheter til &
kontrollere for andre
etterspgrselsdrivere

Svak kontroll med uavhengig variabel.
Krever mye og gode data. | praksis
vanskelig & kontrollere for all stay

Far-/etterstudier

God kontroll med bade avhengig
0g uavhengig variabel

Kontroll(omrade) er helt ngdvendig for &
korrigere for alt annet, men ofte oversett.
Resultatene er antakelig vanskelig &
generalisere.

Kombinerte SP-RP

Kombinerer det beste fra begge
verdener

Ressurs-, data- og
kompetansekrevende.

3.2 Temaer for videre analyser

Gjennomgangen av litteraturen viser at et stort antall myke kvalitetsfaktorer har vart

analysert. Noen hovedtemaer peker seg likevel ut, og de viktigste kvalitetshevende

tiltak for videre analyse, ser ut til 4 inkludere

o Trygghet — er viktig for storre enkeltgrupper. AECOM (2009) fremhever bl.a.
trygghet pd holdeplass og til/fra holdeplass. Stangeby (2004) har vist at mange
opplever utrygehet pa kollektivreisen, og serlig 1 storbyer. Opptil 10 prosent av
respondentene deres unnviker 4 reise av den grunn

o Sjiforegenskaper/ kjorestil — tema som ofte fir viktig score i kundeundersokelset,
men som er lite studert

o [Informasjon — er generelt viktig for trafikantene. Informasjon, og serlig kvaliteten
pa informasjonen, er imidlertid vanskelig 4 male og kvantifisere

o Sitteplass — oppleves viktig for mange grupper. Trengsel og staplass kan redusere
kollektivtransportens konkurranseevne mot bilen

Blant ikke-brukere, ser informasjon (reiseplanleggere osv.) og holdeplasskvalitet ut til a
vere sentrale kvalitetstiltak for videre undersokelser, mens renhold og sikkerbet kan
vare sentralt for reisende med barn.

Bortsett fra punktlighet og trengsel, er ovenstaende i trad med droftingen i AECOM

(2009).
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Punktlighet og trengsel trekkes ofte frem som omrader det trengs mer kunnskap bade 1
Norge og internasjonalt. Bates mfl (2011) argumenterer godt for at studier av
forsinkelsenes effekt pa ettersporselen bor studeres gjennom empiriske studier,
basert pa O-D matriser, og inkludere tidsaspekter. Men serlig trengsel er en metodisk
utfordring pa grunn av endogenitet. En kapasitetsokning kan frigjore undertrykket
ettersporsel, som allerede var der, i tillegg til 4 skape okt ettersporsel, og dermed pa
nytt skape ny trengsel.

Et tema som er hoyt pa dagsorden for bade bil og kollektivtransport, er forutsigharbet.
Forutsigbarhet handler ikke bare om punktlighet og forsinkelser, men ogsa hvor
forutsigbart dette inntreffer. En studie av effekten av forutsigbarhet pa ettersporsel
og reisemiddelvalg for bade kollektivtransport og bil, vil gi ny og etterspurt
kunnskap.

Nir det gjelder lavgulvbusser (eller laventrébusser), ser vi ikke noe stort behov for 4
utrede ettersporselseffekten. Lavgulvbusser gir engangsgevinster som stort sett
allerede er innkassert, all den tid lavgulvbussen er blitt normen innen lokal (by)
kollektivtransport.
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4 Implementering | etablerte modeller
0g verktagy

Et sentralt sporsmal 1 denne rapporten, er hvorvidt og eventuelt hvordan
ettersporselseffekter av kvalitetshevende tiltak i kollektivtransporten kan beregnes
med etablerte modeller og verktoy. For a svare pa det, vil vi forst se litt pa betingelser
som ligger 1 hvordan modellene er bygget opp, og hvordan de estimeres, kalibreres,
kjores og tolkes. Dernest vurderes disse kriteriene mot kunnskaps- og metodestatus 1
de foregiende kapitlene.

4.1 Inkludering av kvalitetseffekter i transportmodellene

Transportmodeller kobler en ettersporselsmodell med en tilbudsmodell
(nettverksmodell). Kvalitetshevende tiltak i kollektivtransport er tiltak pa
tilbudssiden. Vi er interessert i effekten pa ettersporselen etter kollektivtransport.

Typisk dataflyt i transportmodellene er som folger: OD-matriser (antall reiser fra
opprinnelsessoner til destinasjonssoner) fra ettersporselsmodellen er inndata i
nettverksmodellen. LoS-matriser (angir gjennomsnittlige egenskaper ved reisen pa
soneniva) fra nettverksmodellen er inndata i ettersporselsmodellen (Fligel, Flotteréd
et al 2014). LoS-matriser 1 dagens modell inkluderer reisetider, kostnader, ventetider,
frekvens med mer, men ikke noen variabler rundt den kvalitative utformingen av
kollektivtransporten.

Det kan nevnes at transportmiddelspesifikke tidskoeffisienter fanger opp generelle
komfortforskjeller mellom transportformer. Lavere tidsverdi i tog enn i fly forer til at
ettersporselen reagerer svakere pa reisetidsbesparelser i tog enn 1 fly. Tidsverdiene er
dog konstant for alle O-D, og det er derfor ikke mulig 4 méle komfortforskjeller
mellom togene.

For a kunne trekke inn kvalitet i transportmodellene, stiller det en rekke krav og
forutsetninger som gir en del utfordringer:

1. Forklaringsvariabler som inneholder informasjon om kvalitetsfaktorer, ma
kunne males, eller antas, for hvert O-D-par og transportmiddel, og
kvantifiseres pa en kardinal eller nominell skala

a. Vikjenner ikke til noen database som inneholder slik informasjon.
Innhenting av slike data kan vzare tids- og kostnadskrevende, med fare for at
informasjonen fort blir utdatert. Det kan vare betydelige kostnader med a
holde databanken oppdatert — noe som ogsa gjelder de harde
kvalitetsfaktorene.

b. For kvalitative kjennetegn brukes som regel dummyvariabler (1 hvis
kollektivtransport mellom sone A og B har tiltaket). I denne sammenheng er
det ikke opplagt at kvalitetsmalet kan aggregeres opp meningsfullt til
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soneniva. Dette er en sarlig utfordring hvis bare en del av
kollektivkjoretoyene mellom to soner har en kvalitetsendring.

Kollektivtransport er et samlet valgalternativ i ettersporselsmodellen (ikke
forskjell mellom trikk, buss, t-bane). Her kan det ogsa vaere vanskelig 4
aggregere opp til soneniva.

For langsiktige prognoser ma man ogsa ha en formening om hvordan
kvaliteten generelt utvikler seg over tid.

2. Nyttefunksjonen i ettersporselsmodellen (modellen for valg av
transportmiddel og destinasjon) ma inkludere parametere for
forklaringsvariabler for kvalitetsniva. Det gjor de ikke per i dag

a.

Slike parametere er stort sett ukjente og har ikke blitt estimert 1 tidligere
estimeringsrunder av transportmodeller (som beregnes med utgangspunkt i
RVU - altsa basert pa RP data). Parameterne bor estimeres pa samme
datagrunnlag (altsi RVU) som de andre parameterne. A hente inn
parameterne fra rene SP-undersokelser er problematisk pa grunn av
skalaproblematikk (se ogsa diskusjon i kapittel 3.1 og 4.2).

Re-estimering av transportmodeller er kostbart og gjores relativt sjelden. Ad-
hoc reestimering er ikke enkelt.

Ikke mye bakgrunnsinformasjon i RVU om kvaliteten 1 kollektivtransport.
Stort sett fins bare informasjon om sitteplass og trengsel. Dessuten er
informasjonen bare tilgjengelig dersom personen tok kollektivtransport. For
estimering md man dog ogsa anta hvordan kollektivtransporten er utformet
for de andre reisende (for eksempel bilister). Det betyr 1 praksis at
informasjonen beskrevet 1 1) for na-situasjonen ma vare tilgjengelig allerede
ved estimering.

Ved en ren RP-estimering, som foreslatt pa RVU-data supplert med ekstern
(og nedvendigvis grov) informasjon om kvaliteten i kollektivtransport, er det
ikke garantert at man far malt signifikante effekter (parametere).

I tillegg er det er en viss fare for ikke-intuitive resultater: T-bane har hoyere
sannsynlighet for a bli valgt 1 rushtiden hvor trengselen er hoy, noe som forer
til at det lett estimeres feil fortegn for trengselsparameteren. Modellen viser
feilaktig at de reisende foretrekker trengsel.

d) og e) kan motivere en kombinert RP-SP-undersokelse. Her bor man ta
utgangspunkt i RP-materialet og lage en SP-studie der man har kontroll over
variasjon og korrelasjon i forklaringsvariabler. Dernest estimerer man valgene
pa kombinerte data (gitt at koeffisienten til en eller flere harde faktorer er
like). I beste fall — hvis alle koeffisientene til de harde kvalitetsfaktorene er
like 1 RP og SP, og hvis koeffisienten for myke kvalitetsfaktorer 1 SP har riktig
fortegn og rimelig storrelse — lager man en valgmodell som bruker
informasjon fra dette til en felles modell. Det vil si: koeffisienter for harde
kvalitetsfaktorer som er estimert pa begge datamaterialene, koeffisienter for
myke faktorer fra SP, alternativ-spesifikke faktorer fra RP og skala-
parameterne fra RP.
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3. Iscenarioanalyser: Vi ma vite omfanget av kvalitetsendringer

a. Husk at noen kvalitetsendringer er endogene (avhenger av ettersporselen).
Eksempler pa endogene endringer i kvaliteten, er trengsel, sitteplass. Her bor
det itereres mellom ettersporselsmodell og nettverksmodell for 4 finne
kvaliteten ved likevekt

b. Eksogene endringer i kvaliteten (disse er uavhengig av ettersporsel pa kort
sikt): Informasjon pa stasjoner, fjerning av sne osv. Her er det enklere a anta
et niva.

4. Er aggregeringsnivaet i transportmodellene hensiktsmessig for
analyseformalet?

a. Kyvalitetstiltak har sannsynligvis ulik nytte for ulike segmenter 1 befolkningen.
Det er ikke sikkert at den relativt grove segmenteringen i
ettersporselsmodellene er tilstrekkelig. At noen kvalitetstiltak er til hoy nytte
for bare noen fa personer, kan trolig ikke fanges opp.

b. At kollektivtransport er modellert som et felles alternativ 1
ettersporselsmodellen, kan vare en begrensing. Overgang fra t-bane til trikk
pa grunn av kvalitetsendringer i trikk, vil ikke kunne males, men man vil
kunne male en generell okning i ettersporselen etter kollektivtransport pa
grunn av bedret kvalitet pa trikketilbudet.

c. Tilgjengelighet av sitteplass og trengsel varierer over dagen. Dagens
transportmodeller inndeler dagen i fa perioder (dognmodell eller 4 perioder).
Tar ikke hensyn til variasjon i trengsel innenfor rushtiden.

4.2 Drgfting og anbefaling: modellimplementering

Det er mange forutsetninger som ma vare pa plass for a lykkes med 4 beregne myke
kvalitetsfaktorer med transportmodellene. Den aggregerte datastrukturen i dagens
transportmodeller kan vare en utfordring og kilde til uneyaktighet.

Et viktig skille gar mellom kvalitetsfaktorer som kartlegges i den nasjonale
reisevaneundersokelsen (RVU) og de som ikke gjor det, siden NTM og
RTM/bymodellene estimeres og kalibreres pA RVU-data. Faktorer som er kartlagt i
RVU kan bdde lettere og med storre faglig belegg tas med i kalibreringen. Man skal
nemlig vere forsiktig med 4 bringe inn elementer fra ulike modellestimeringer og
nytteberegninger, fordi nytteskalaen er forskjellig. Per i dag har vi manglende
informasjon i RVU om faktisk (opplevd) kvalitet for de fleste aktuelle
kvalitetsfaktorene, ikke minst gjelder dette for de reisealternativene som er valgt bort.

Det 4 importere parametere som er beregnet 1 andre studier inn i de norske
modellene, er problematisk. Selv om informasjonen ville vaere tilgjengelig (f.eks. om
man inkluderer flere spersmal i neste RVU), er det ikke opplagt at man far estimert
meningsfulle parameterverdier, fordi effektene er sma og vanskelig malbare
sammenlignet med effektene av tyngre ettersporselsdrivere.

Det er derfor et sporsmal om effekten av a ta inn kvalitetshevende tiltak 1
kollektivtransporten 1 transportmodellene 1 praksis er 4 bringe inn spuries presisjon 1
modellene. Slik modellene er bygget opp 1 dag, er det allerede et grovt presisjonsniva
1 beskrivelsen av mange av de harde kvalitetsfaktorene i kollektivtransporten.
Eksempelvis opererer modellene med gjennomsnittstakster. Feilmarginen for
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ettersporselseffekten av de harde kvalitetsfaktorene er antakelig storre enn hele
effekten av de myke kvalitetsfaktorene — og da kommer feilmarginene for de myke
kvalitetstiltakene i tillegg.

Konklusjonen er at kvalitetsfaktorer per i dag er uegnet for modellimplementering,
selv om effektene kan beregnes i egne studier. Det grunnleggende kravet ma vare at
transportmodellene kalibreres pa data som ogsa inkluderer beskrivelser av myke
kvalitetsfaktorer. Det er ikke mulig i dag, og er vanskelig a forvente ogsa pa lengre
sikt. Skissemessig ma folgende vare pa plass for a lykkes med 4 ta inn myke
kvalitetsfaktorer 1 de etablerte transportmodellene:

1. Neste RVU-undersokelse ma inkludere flere sporsmal om myke faktorer pa valgt
strekning.

2. Neste estimering av modellen ma klare 4 estimere parameterne til myke faktorer
med riktig fortegn (og med meningsfull relativ effekt).

3. Nettutlegging bor kunne ta hensyn til myke faktorer. Busslinjene etc. som ligger i
nettverksmodellen ma spesifiseres med myke faktorer.

4. Nettverksmodellen ma kunne rapportere tilbake niva pa endogene, myke faktorer
(trengsel, sitteplass) til ettersporselsmodellen. Dette ma skje pa soneniva og
samlet for valgalternativ «kollektivtransport».

5. Transportmodeller brukes gjerne for langsiktige framskriver. I sa fall ma man
kunne gjore rimelige antakelser om hvordan myke faktorer utvikler seg 1
fremtiden.

Gitt de begrensete mulighetene til 4 ta inn kvalitetshevende tiltak i dagens og
fremtidens modeller, er det likevel verdt 4 merke seg at transportmiddelspesifikke
forskjeller i tidsverdier delvis er en korreksjon for kvalitetsforskjeller mellom
transportmidlene.

Dersom dagens transportmodeller likevel skal legges til grunn for 4 beregne
kvalitetshevende tiltak, anbefales det, slik modellene er bygget opp og estimert i dag,
at effektene tilleggsberegnes #zenfor modellene. Dette gjores ved at OD-matriser
justeres i etterkant av modellkjoringene med kjente ettersporselseffekter av
kvalitetshevende tiltak. Det ma imidlertid gjores antakelser om hvor den okte
ettersporselen kommer fra, 1 form av antakelser om krysselastisiteter og eventuelt
nyskapt trafikk.

Pa kort sikt, og antakelig ogsa pa lengre sikt, bor det derfor sokes alternativer til 4

bruke de etablerte modellene. Dette inkluderer:

e Vurdere implementering 1 alternative etablerte metoder, som
nyttekostnadsverkoyet for enkle kollektivtiltak (Fearnley m fl. 2010), eller
Trenklin (Caspersen m fl. 2014).

e Benytte alternative (og #etablerte) ad hoc-metoder, som regneark.

e [Etablere ny empiri og anbefalte verdier v.h.a. metodene som er droftet 1 forrige
kapittel. Disse kan brukes pa siden av etablerte evalueringsverktoy og supplere
dem.

e Nir det gjelder endogene kvalitetsfaktorer (trengsel, sitteplass) som forventes a
variere mye over dagen, er det 1 utgangspunktet en fordel 4 kunne beregne og
legge ut ettersporselen pa en dynamisk mate. Siden ulempen av trengsel ikke
stiger lineaert med trengselsnivaet, kan det bli uneyaktig 4 bruke
gjennomsnittsverdi av trengselen over dagen, selv om man bare er interessert i
samlet ettersporselseffekt over dagen. Dynamiske transportmodellsystemer som
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MATSim (Raney and Nagel 20006; Fltugel et al. 2014) er derfor i utgangspunktet
mer egnet for slike beregninger. Disse modellene er ogsa fullstendig disaggregert
slik at de unngar en del av informasjonstapet som oppstar nar man aggregerer
verdier opp pd et soneniva. Det sagt, sa trenger ogsa disse modeller en parameter
1 ettersporselsmodellen som sier noe om hvordan folk reagerer pa endringer i
myke kvalitetsfaktorer.
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5 Anbefalinger og konklusjoner

Mer kunnskap om ettersporselsvirkninger av myke kvalitetstaktorer er etterspurt og
svaert lite forsket pa. Paully m fl (2006), som er en omfattende gjennomgang av flere
tiar med ettersporselsanalyser i kollektivtransporten, skriver:

«There is generally less evidence on the demand impacts of service quality variables than that
of fares. |...| more evidence is also needed on the demand impacts of service improvements,
particularly in terms of IV'T, the waiting environment, vehicle characteristics, interchange,
reliability and pre-trip information. There are other areas, such as personal security, where
there have been very few quantifiable results to datex

AECOM (2009) er den klart mest omfattende studien av kvalitetsfaktorers betydning
for ettersporsel 1 kollektivtransporten. Ogsa de understreker mangelen pa og behovet
for mer empiri.

Overforbarheten av resultatene av de gjennomgatte studiene til norske forhold, er
uklar. Ogsa dette aktualiserer behovet for mer kunnskap om effekter i en norsk
bykontekst.

Generelt viser denne litteraturgjennomgangen at myke kvalitetsfaktorer har sma, og
vanskelig malbare, ettersporselseffekter. Utsagnskraftige (signifikante), generelle og
mest mulig overforbare empirisk belagte sammenhenger mellom kvalitetstiltak og
ettersporsel, stiller store krav til undersokelsesdesign, datakvalitet og analyser. Det er
en klar risiko for at effektene ikke lar seg etablere som statistisk signifikante. Denne
risikoen ma anerkjennes i det videre arbeidet.

Statens vegvesen Vegdirektoratets etatsprogram har satt som mal at man 1 fremtiden
bedre skal kunne beregne hvordan ulike kvalitetsfaktorer pavirker ettersporselen etter
kollektivreiser. Denne studien peker pa at malet best kan nas dersom folgende
iakttas:

Fremtidige studier tar steget videre fra implisitte tilnzrminger, mot direkte
ettersporselsberegninger

Vi har vist at ettersporselseffekter kan vare av helt annen storrelsesorden (ofte
mindre) enn implisitte tilnarminger (som betalingsvillighet og kundetilfredshet) skulle
tilsi. Det anbefales studier som direkte beregner sammenhengen mellom tiltak og
ettersporsel. Forventningen er at dette gir lavere prognoser enn hva implisitte
tilnaerminger gjor.

Fokusere pd et utvalg sentrale kvalitetsfaktorer

Det vil vaere fornuftig a ga videre med studier av effekter av et utvalg temaer som har
vist seg sxrlig viktige. Kvalitetsfaktorer som peker seg ut som sarlig aktuelle for
videre analyse, inkluderer trygghet pa hele reisen, sjaiforegenskaper og kjorestil,
informasjon, sitteplass/trengsel. Holdeplasskvalitet kan veare viktig for 4 tiltrekke
ikkebrukere.

Punktlighet og trengsel er i grenseland mellom myke og harde kvalitetsfaktorer. De
antas generelt 4 vare viktige for trafikantene, og empiri er generelt sterkt etterspurt.
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Metodisk er disse kvalitetsfaktorene vanskelig 4 beregne, bl.a. pga endogenitet, men
ogsa pa grunn av treghet i tilpasninger (tidslomme mellom kvalitetsendring og
ettersporselseffekt), maleproblemer og undertrykket ettersporsel.

Et tema som for tiden star hoyt pa dagsorden, bade for bil og kollektivtransport, er
Jforutsigbarhet. Dette handler om hvor forutsigbart forsinkelser inntreffer. En felles
studie for bil og kollektivtransport som fokuserer pa forutsigbarhet, vil gi ny og
globalt etterspurt kunnskap.

Basere analysene pd robuste metoder

Vir gjennomgang peker ut sztlig to tilnarminger som fremstar som robuste og
egnede for analyser av myke kvalitetsfaktorer:

Tidsserieanalyser er blitt stadig mer aktuelt ettersom data fra billettering og
ombordtellinger etter hvert automatiseres og muliggjores pa veldig finmasket
(tidspunkt pa dagen, linje, mv) niva. Regresjonsanalyser av gode tidsseriedata bor
kunne korrigere for at harde kvalitetsfaktorer og andre ettersporselsdrivere skaper
stoy 1 dataene, og slik sett isolere effektene av de kvalitetshevende tiltakene.

Kombinerte RP-S P-analyser, der gode RP-data suppleres med SP-studie hvor de samme
attributtene pluss kvalitetsfaktorer inngar, kombinerer det beste fra RP- og SP-
dataene slik at SP-prognosene kan skaleres.

I tillegg ser vi at godt designede for-etter-studier har potensial til 4 gi god kunnskap,
men at det 1 praksis har vist seg vanskelig 4 gjennomfore. Storre fverrsnittsanalyser, av
typen utvidete reisevaneundersokelser som kopler reisedata med informasjon om
reisealternativenes kvalitet, har ogsd potensial, men forutsetter et stort arbeid med 4
kople og kode data.

Hold de myke kvalitetsfaktorene utenfor de etablerte transportmodellene

Pa det nivaet transportmodellene brukes i dag, fremstar det som lite formalstjenlig a
inkludere ettersporselseffekter av myke kvalitetsfaktorer. Det anbefales at
kvalitetshevende tiltak behandles utenfor transportmodellene.

Gjor mange studier pd mikronivi og av enkelttiltak

Vi vet og forventer at de samlede ettersporselseffektene er sma. Jo flere
undersokelser av tilnarmingsvis de samme kvalitetsforbedringene, desto mer
utsagnskraftig og generaliserbare blir de malte effektene — vel 4 merke dersom
fortegnet og storrelsen pa den beregnede effekten er rimelig sammenfallende.

Det er mange mater a redusere stoy i dataene pa. Et narliggende grep er a fokusere
analysen pa mindre markedsnivaer, eller geografiske nivaer. Enkeltlinjer eller -ruter
kan veare et fornuftig niva. I tillegg til at det muliggjor veldig spesifikke
undersokelser, har det den fordelen at det bor vere lett a identifisere egnede
kontrollomrader.

Tidligere studier har ikke funnet noen god lesning pa hvordan kvalitetshevende tiltak
som inngar i pakker av forbedringer skal beregnes. Sma effekter av enkelte,
kvalitetshevende tiltak lar seg ikke skille ut fra totaleffekten. Derfor bor det gjores et
grundig arbeid i forkant av studiene for 4 identifisere studieobjekter hvor bare ett
kvalitetshevende tiltak gjennomferes av gangen.
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