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Sammendrag:

Avinor har mal om & gke kollektivandelen i tilbringertrafikken.
Gjennom spgrreundersgkelser, intervjuer med transportselskapene
0g en gjennomgang av internasjonale studier har prosjektet hatt
som mal a identifisere faktorer som motiverer til gkt bruk av
kollektivtransport. Blant disse er; enklere tilgjengelighet til flybuss/
tog, at man slipper a bytte mellom transportmidler og at reisetiden
med kollektivtransport forkortes. Det er ogsa en positiv respons

pa reduserte takster pa buss og tog. Resultatene peker videre pa

at informasjonen om kollektivtransporttilbudet til passasjerene

nar de kommer inn i ankomsthallen ma bli vesentlig bedre. Pkte
kollektivandeler fordrer imidlertid ogsa restriktive tiltak pa parkering.
| trdd med «best practice» anbefales kombinasjoner av positive og
restriktive tiltak for & endre folks reiseatferd.
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Om prosjektet _ ‘ \"\

Som et ledd i & redusere klimagassutslippet fra virk- '
somheten, har Avinor mal om 3 gke kollektivandelen i

tilbringertrafikken til/fra sine lufthavner. Med stgatte fra ' :JI I
Transnova og Akershus fylkeskommune initierte Avinor

varen 2011 et prosjekt med formal & identifisere tiltak -

som kan gke kollektivbruken til/fra landets fire stgrste

lufthavner; Oslo, Bergen, Trondheim og Stavanger.

Formalet med prosjektet har veert & generere kunnskap

som vil bidra til & utvikle kollektivtransporttilbudet til

lufthavnene, og gj@re bruk av buss og tog mer attraktivt

sett opp mot privatbil og drosje. Dette vil 0ogsad kreve '
tiltak som er utenfor Avinors kontroll.

Prosjektet bygger pa fem delanalyser: (i) gjennomgang
av internasjonal litteratur om tilbringertransport, (ii)

analyser av Avinors Reisevaneundersgkelse pa fly 2011
(RVU 2011), (iii) undersgkelse blant flypassasjerer om
potensialet for & overfgre tilbringertransport fra bil

til kollektivt, (iv) undersgkelse om de flyplassansattes
iser og forventet respons pa ulike tiltak for &




Dagens tilbringertransport

Store forskjeller i kollektivandelen

Det er betydelige forskjeller i kollektivandelen mellom

lufthavnene. Figur 1 viser transportmiddelfordelingen i

2011:

e Oslo: Hadde en kollektivandel pa 61 prosent i 2011.
Malet i 2020 er 70 prosent. Grunnet vedlikeholds-
arbeider pa jernbanenettet i Oslo sommeren 2011
var kollektivandelen sannsynligvis lavere enn hva
den normalt ville vaert (65 prosent i 2009). Flytoget
var stgrste tilbringermate med 33 prosent markeds-
andel, mens buss (inkl. skyttelbuss fra hotellene] sto
for 21 prosent. Knapt hver tredje tilbringerreise ble
foretatt med privatbil. Drosjemarkedet er begrenset.

e Trondheim: 45 prosent kollektivandel i 2011. Malet
i 2020 er 60 prosent. Buss sto for 85 prosent av
kollektivreisene og tog for 15 prosent. Markedet til
toget er primaert nordfra. 40 prosent av tilbringer-

Kollektivandelen til Garder .__oén. Varj 201 T-pa é1 prosent
og flytoget hadde en markedsande! pa "33 prosent.
Foto: Flytoget ; ;

Fleksibilitet og reisetid det viktigste for & velge bil
Tabell 1 gir arsaker for & velge bil pa tilbringerreisen.
Responsen er i stor grad sammenfallende pa tvers av

trafikken fra Steinkjer er med tog. Drgyt hver tredje
tilbringerreise skjer med privatbil, og 13 prosent
med drosije.

Bergen: 25 prosent kollektivandel i 2011. Malet i
2020 er 40 prosent forutsatt framfgring av bybanen.
| all hovedsak skjer kollektivreisene med buss, men
det er ogsa batanlgp ved Flesland kai med over-
gang til skyttelbuss. Mer enn hver fjerde passasjer
ble kjgrt av andre («kiss and fly»), mens 19 prosent
parkerte bil ved flyplassen. Ogsé et betydelig drosje-
marked (24 prosent).

Stavanger: Kollektivandel (buss) p& 12 prosent.
Malet i 2020 er 30 prosent. Privatbil star for mer enn
halvparten av tilbringerreisene - hver tredje flypassa-
sjer blir kjgrt av andre og 19 prosent parkerer egen bil
ved flyplassen. Drosjemarkedet er betydelig, hele 30
prosent av passasjerene ankommer Sola med drosje.
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lufthavnene:

Fleksibilitet, kontroll med tiden og tidsbruk er
avgjgrende for at man velger bil eller drosje -

ca 65-75 prosent av bil-/drosjebrukerne oppgir

at dette er viktige &rsaker.

Om lag 70 prosent av dem som kjgrer egen bil

til Oslo, Bergen og Stavanger nevner ogsa gode
parkeringsmuligheter som en viktig &rsak til
transportmiddelvalget. Trondheim skiller seg ut ved
at bare halvparten oppgir dette som en viktig arsak.
Relativt fa (25-30 prosent) p& Bergen, Trondheim

og Stavanger oppgir gkonomi som viktig arsak, dvs
at det er billigere & bruke bil/drosje enn kollektiv-
transport. For passasjerene pa Oslo er gkonomi en
mer tungtveiende arsak.

For mange som reiser med barn oppleves det

som enklere & bruke bil enn & reise med kollektiv-
transport. Om lag to av tre i denne gruppen oppga
dette som en viktig arsak for transportmiddelvalget.
Dette er likevel en forholdsvis liten passasjergruppe
(under 10 prosent).

80% -+ oanss

& e Blant dem som ble kjgrt («kiss and fly») oppga ca
70% - ytog . y ol ey )
co% QBuss to av tre «ble tilbudt skyss» som en viktig arsak til
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Figur 1: Transportmiddelfordeling i tilbringertrafikken 2011

M Bil, returnert

transportmiddelvalget. | de fleste tilfeller er dette
med andre ord ikke planlagt atferd.




Tabell 1: Respons pa spgrsmal: «Hvor viktig var falgende forhold
for at du reiste med bil/drosje til flyplassen i dag?» Svarskala:
T=ikke viktig, 5=meget viktig. Andel som har oppgitt 4 eller 5

OSL BGO TRD SVG

Bil/drosje gir sterre fleksibilitet enn 70 76 74 77
kollektivt

Kortere reisetid med bil/drosje enn 69 74 69 77
med kollektivtransport

Bil/drosje gir bedre kontroll med 65 74 72 74
tiden

Mer komfortabelt med bil/drosje 61 61 57 58
enn kollektivtransport

Tidlig flyavgang/kommer hjem sent 43 37 39 30
Flere som reiser sammen 39 34 35 30
Billigere & bruke bil/drosje enn 44 29 25 26
kollektivtransport

Hadde mye bagasje 32 29 24 25
Ble tilbudt skyss 63 67 60 66
(hvis kjgrt av andre)’

Gode parkeringsmuligheter? 71 70 51 70
Enklere med bil ndr man reiser med b4 70 70 67
barn®

1) Kun de som ble kjgrt («kiss and fly»)
2) Kun de som hadde bil parkert ved flyplassen

3) Kun de som hadde med barn pa reisen

H Tidsbruk med bil
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Flypassasjerer som ankom lufthavnen med bil/drosje

ble spurt om hvor lang tid de hadde brukt pa tilbringer-
reisen, samt hvor lang tid det alternativt ville tatt dersom
de hadde reist kollektivt. Den tidsmessige ulempen med
a benytte kollektivtransport versus bil, slik den anslas av
intervjupersonene, er i gjennomsnitt 30 minutter pa Oslo,
42 minutter pa Bergen, 37 minutter pa Trondheim og 41
minutter pa Sola (figur 2). De som kjgrer fra bykommu-
nene har mindre tidsulempe ved bruk av kollektiv-
transport enn de som starter i andre kommuner.

Omkring 70 prosent av dem som kjorer bil til lufthavnene i Oslo,
Bergen og Stavanger nevner gode parkeringsmuligheter som
en viktig arsak til transportmiddelvalget. lllustrasjonsfoto fra

Bergen lufthavn, Flesland. Foto: Harald Aas

M Antatt tidsbruk kollektivt

89

Stavanger
Annetsted

Figur 2: Oppgitt tidsbruk [minutter] pa tilbringerreisen med bil/drosje og respondentenes
subjektive anslag pa hvor lang tid det ville tatt dersom de skulle reist med kollektivtransport.

Startsted i bykommunen eller annet sted i influensomradet




Fa som reiser med mye bagasje
Mellom 25 og 30 prosent av respondentene i tilbringer-
undersgkelsen oppga at mye bagasje var en viktig arsak
til at man benyttet bil/drosje til flyplassen. Figur 3 viser
at de aller fleste av bil-/drosjebrukerne bare reiser med
h&ndbagasje eller med ett kolli som sjekkes inn. Det er
store forskjeller avhengig av reiseformal, men ogsa blant
fritidsreisende er det et klart mindretall som sjekker inn
mer enn ett kolli. Mellom 40 og 50 prosent av dem som
er pa forretningsreise har kun hadndbagasije.
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Figur 3: Antall kolli man har sjekket inn. Passasjerer som
benytter bil/drosje til flyplassen

Det er imidlertid en sterk sammenheng mellom antall
kolli man reiser med og hvor viktig man angir at «mye
bagasje» var for transportmiddelvalget. Reiser man
med to eller flere innsjekkede kolli blir dette med andre
ord et viktig argument for & benytte bil/drosje.

Mellom 40 og 50 prosent av dem
som er pa forretningsreise har
kun handbagasje. Foto: Harald Aas

Varierende kjennskap til kollektivtilbudet
Tilsynelatende har passasjerene pa Oslo, Bergen og
Trondheim rimelig god kjennskap til kollektivtilbudet ut
til flyplassene (figur 4). Om lag tre av fire oppgir at de
har noe eller god kjennskap, mens hver fjerde har liten
eller ingen kjennskap om hvordan man kommer seg ut
til flyplassen med kollektivtransport. Blant passasjer-
ene pa Stavanger er kunnskapen vesentlig darligere -
dreyt halvparten sier at de har ingen eller liten kjenn-
skap til kollektivtilbudet. Kjennskapen er som ventet
vesentlig bedre blant bosatte enn blant besgkende.
Dette gjelder alle lufthavnene.
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Figur 4: Kjennskap til kollektivtilbudet til/fra lufthavnene

Pa mer konkrete spgrsmal om kjennskap til kollektiv-
tilbudet gker imidlertid andelen «ingen/liten kjenn-
skap» betydelig. Blant passasjerene p& Oslo sier 60
prosent at de verken kjenner til prisene eller rute-
tilbudet til NSB. Gjennomgaende er kjennskapen til
Flytoget stgrst, men ogsa her ligger andelen «ingen/
liten kjennskap» mellom 35 og 40 prosent.

Pa Bergen oppgir halvparten at de ikke kjenner til
rutetider eller priser pa Flybussen. Pa Trondheim
er andelen 44 prosent, mens over 60 prosent av
passasjerene pa Stavanger verken kjenner til priser
eller rutetider pa Flybussen.
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Bedre tilgjengelighet viktigst for a fa flere til 3 velge Tabell 2: Respons pa sporsmal «Ville du brukt kollektivtransport
kollektivt pa reisen til flyplassen i dag dersom...».
Tabell 2 viser bil- og drosjebrukernes svar pa spgrsmal  Svarskala: 1 (helt sikkert ikke] - 5 [helt sikkert).
om man ville brukt kollektivtransport pa reisen til fly- Andel som har svart 4 eller 5
plassen dersom ulike forhold var tilstede. Responsen er 0SL BGO TRD SVG
[ storl' grad sammenfallende pa tvers av 'lufthavnene: Du hadde sluppet 3 bytte mellom 29 54 47 51
* Tilgjengelighetsaspekter ved kollektivtransporten transportmidler
tillegges stgrst vekt. Om lag halvparten ville brukt Det var mer lettvint & komme seg til 48 48 49 51
kollektivtransport dersom det var mer lettvint & flybuss/tog
komme seg til flybuss/tog, dersom de hadde sluppet  Den totale reisetiden med 48 55 45 50
4 bytte transportmiddel og om den totale reisetiden kollektivtransport var kortere
med kollektivtransport var kortere. Ruth;Z?tz sz’;’r;:?dbiat::;t;'l“sitltlé’t‘?en aeer o
* Omlag 30 prosent pa Bergen, Trondheim og Stavanger B)i/llett risgene 5 fl gbuss/toy var 50% 4 25 27 19
sier at de ganske eller helt sikkert ville brukt kollektiv- laverep - g ’
transport dersom de kunne kjgpt rabattert billett pa Parkering ved flyplassen var 50% 31 22 22 19
flybuss/tog samtidig med flybilletten. Denne andelen dyrere!
er vesentlig hgyere pa Oslo. Flybuss/tog hadde flere avganger 30 32 28 32
* Frekvenser og priser pé flybuss/tog vektlegges Drosjetaksten til Vaernes var 50% 29 31 31 21
relativt sett mindre. hayere?
» (Ikte parkeringsavgifter synes & ha mindre effekt Det var en avgift p& kr 50 for & komme 23 25 25 18
enn tilgjengelighet til kollektivtransport. Blant dem til terminalen med bil®
som kjgrer egen bil og parkerer ved flyplassen ville Du métte g4 de siste 200m til 22 25 25 18

om lag hver femte latt bilen sta og tatt kollektiv- el g e

transport dersom parkeringsavgiftene gkte med 50 MU SRS T G . §
. . . Flesland
prosent. @kte drosjetakster ville derimot hatt noe
stgrre effekt blant drosjebrukerne. 1) Kun de som hadde bil parkert ved flyplassen
e De som ble kjgrt av andre («kiss and fly») ble bedt 2) Kun de som ankom med drosje
om & vurdere adkomstbegrensninger til terminal- 3) Kun de som ble kjart («kiss and fly»)

bygningen. For begge tiltakene indikerer resultatene
at mellom 20 og 25 prosent med stor sannsynlighet
ville valgt kollektivtransport dersom dette var blitt
innfart.

e | Bergen vil Bybanen utgjgre en ny kollektivforbind-
else mellom sentrum og Flesland nér forlengelsen
stér ferdig sommeren 2016. Bybanen skal integreres
i den nye flyplassterminalen slik at det blir mulig
for passasjerene & ga direkte om bord p& banen. |
henhold til responsen kan dette bli et vellykket tiltak
- naer halvparten sier at de ganske eller helt sikkert
ville tatt Bybanen dersom denne hadde gatt helt frem
til flyplassen.

e Generelt er passasjerene pd OSL mer prissensitive
enn pa de andre lufthavnene. Dette gjelder bade
priser pa kollektivtransport og parkering.

Mellom 30 og 40 prosent av dem som benytter bil/drosje sier at
de sannsynligvis ville brukt kollektivtransport dersom de kunne
kjopt rabattert billett pa flybuss/tog samtidig med flybilletten.




Tiltak for a gke kollektivandelen

1. Tilbudsforbedrende tiltak

Resultatene viser at det viktigste for & fa flere til &
benytte kollektivtransport er & utvikle sgmlgse trans-
portlgsninger som er konkurransedyktig pa tid. Dette er
rimelig, men har ingen enkle lgsninger. Likevel peker
analysene pd noen konkrete tiltak som kan vurderes.
Nedenfor oppsummeres de viktigste.

Oslo

e Fremkommelighet pa de store utfartsérene: Kollektiv-
felt p& de mest trafikkbelastede strekningene vil
styrke konkurranseevnen til flybussene betydelig
(alternativt omgjgre et av dagens bilfelt til samkjgr-
ings- og kollektivfelt). Dette korter reisetiden til OSL
og gker forutsigharheten for passasjerene. Ifglge vare
informanter er dette saerlig prekeert langs Ring 2, Ring
3 og Eé6 nordover.

* Ny holdeplass pa Skedsmokorset: Skedsmo kommune
genererte/attraherte ca 300 000 flyreiser i 2011. Over
halvparten av tilbringerreisene fra Skedsmo var med
privatbil. Skedsmokorset betjenes potensielt av 10
flybusser i timen. En godt utviklet holdeplass vil kunne
fange (store) deler av det lokale privatbilmarkedet.

e «Park and ride»/»kiss and ride»: Bedre overganger
mellom transportmidler er viktig for & fa flere til
a reise kollektivt. Det bgr legges bedre til rette for
parkering ved sentrale holdeplasser og for at man
enkelt kan slippe av/hente passasjerer med flybuss-
en. Omrader som bgr vurderes narmere: Smedstua,
Ring 3 (flere steder med stor trafikk og darlig tilrette-
lagt for a slippe av/ta pa personer), Oslo 7 (fange opp
trafikk fra Rga, Hovseter, Holmenkollen) og Furuset
(bade Flybussen og Flybussekspressen stopper ved
Furuset skole, men holdeplassen er darlig tilrettelagt
for overgang bil/buss).

“'m LAY

WA

el 1T e

Bergen

Nye flybussruter i Bergen: Flybussen ma opprett-
holde et tilbud som tilbyr rask transport til og fra
sentrum. Innenfor Bergen kommune er det imidler-
tid omrader med betydelig passasjergrunnlag som
ikke har tilgang til flybuss. Dette gjelder spesielt
Nesttun, Loddefjord, Fridalen/Slettebakk, Asane 0g
Sandviken. En bgr vurdere mulighetene for nye ruter
som bedre fanger opp passasjergrunnlaget i disse
omradene.

Flybussruter i omegnskommunene: Man bgr ogsa
vurdere & utvide flatetilbudet i omegnskommu-
nene Os, Fjell og Askgy, som alle har et betydelig
passasjergrunnlag, men lave kollektivandeler.

Samordning: Bilandelen blant reisende fra kom-
munene Os, Kvam/Fusa/ Samnager, Meland/ Radgy/
Austrheim, Fjell og Askgy er hgy. For & gke bruken av
ekspress- og lokalbuss ma tilbudet optimaliseres og
gjgres mer attraktivt. De som kommer med kystbuss
og andre ekspressbusser ma kunne bytte til flybuss
eller bane uten lang ventetid. Viktige knutepunkter
for bytte fra buss til bane kan antas a bli Lagunen og
Birkelandsskiftet.

Bybanen: Ferdigstillelsen av siste byggetrinn av
Bybanen representerer en viktig fornyelse av kollektiv-
tilbudet. Denne er forventet & ta en betydelig del av
tilbringertrafikken. Eventuelle justeringer for & sikre
at Bybanen far den tilsiktede effekten bgr gjgres nar
en har fatt etablert et tilstrekkelig erfaringsgrunnlag
basert pa reguleer drift.




Trondheim

Bedre togtilbud og flybuss nordfra: Det er et betyde-
lig marked i de stgrste kommunene langs E6 nord
for Stjgrdal (Levanger, Verdal, Indergy og Steinkjer).
Det anbefales tidligere morgenavgang med tog fra
Steinkjer og hgyere frekvens. Bedre flatedekning
gjor at et flybusstilbud potensielt kan fange opp et
stgrre marked enn hva toget gjer i dag (ogsa med
eventuelle tilbudsforbedringer).

Bedre togtilbud sgrfra: Halvtimesfrekvenser pa tog
fra Trondheim kombinert med faerre stopp. Et gjen-
nomgaende togtilbud sgrfra (uten omstigning pa
Trondheim sentralstasjon) vil kunne fange opp mye
trafikk fra Melhus og omradet Heimdal/ Rosten.

Flybussekspress Trondheim-Vaernes: En egen fly-
bussrute som prioriterer kort reisetid vil potensielt
kunne fange opp (store) deler av det reisetidssensi-
tive drosjemarkedet fra Trondheim sentrum.

AtBs rute 301: En oppgradering av AtBs rute 301
(stopp ved flyplassen, hyppigere frekvens og mer
forutsigbart kjgremgnster) vil kunne fange opp
trafikk fra Melhus/Midtre Gauldal og tettstedene
langs gamle E6 i Malvik kommune.

Stavanger

Ekspressruter med flybuss: Betydningen av reisetid,
Solas beliggenhet og ulempen ved bytte, taler for &
satse pa et forenklet kollektivtiloud med flere direkte
ekspressruter framfor flatedekning. | dag gar det
kun direktebuss fra Stavanger sentrum. Analysene
viser at det er betydelig markeder utenfor Stavanger
sentrum, spesielt Forus, Sandnes og Sola. Det kan
vaere markedsgrunnlag for ekspressruter fra disse
omradene (ogsa et tilbud fra Forus utenom Statoil-
bussen, eventuelt i et samarbeid med den). For at
nye ekspressbusstilbud skal bli kommersielt driv-
verdige bgr det innfgres restriktive tiltak pa Sola for
privatbil/drosje, og/eller ytes finansiell driftsstgtte
fra nzeringsliv, fylkeskommune/kommune eller
Avinor.

* «Park and ride»/»kiss and ride»: Gjennom & utvikle
gode overgangsmuligheter mellom privatbil/taxi og
kollektivt kan man gjgre samlet reisetid betydelig
kortere og p& den maten bidra til gkt konkurranse-
evne mot bil. Analysene peker pa fglgende omrader:

e Jaeren: Fra Jaeren til Sola er kostnadene med privat-
bil og taxi sdpass store at kollektivtransporten kan
ha bedre muligheter enn i nzerliggende omrader.

Ma samordnes med det nye flybussalternativet til
Rogaland taxi.

*  Kollektivknutepunkt tog-flybuss pé Sandnes: Dette
er et overgangspunkt som kan utvikles til & bli et
knutepunkt for kollektivtrafikken til/fra Sola.

* Sgmlgse takster: Flybussen fra Sola tilbyr ikke
overgang til lokale bussruter pd egen billett slik
tilfellet er i Trondheim og med SAS Flybussen i Oslo.
Dette er et viktig element i utviklingen av et sgmlgst
kollektivtilbud.

2. Markedsfgring/informasjonskampanjer
Kjennskapen til kollektivtilbudet bgr bli bedre. Dette
kan veere generelle informasjonskampanjer som treffer
bredt, men basert pa resultatene i prosjektet bgr man
0gsé vurdere noen geografisk malrettede kampanjer:

Oslo: Kortere reisetid er en av de viktigste &rsakene til
at man velger bil fremfor kollektivtransport. Resultat-
ene avdekker at det er et misforhold mellom faktisk og
antatt reisetid med kollektivtransport til OSL, spesielt
gjelder dette blant bosatte i Oslo nord (Bjerke, Arvoll,
Grorud, Stovner) og Oslo gst (Alna, Furuset, Haybraten).
Dette er omrader som har hgy bilandel i tilbringer-
trafikken. Kort kjgrevei bidrar til hgy bilandel, men
kunnskapen om kollektivtilbudet er ogsa for darlig, og
spesielt om tidsbruken ved a reise kollektivt. En geogra-
fisk malrettet markedsferings-/informasjonskampanje
mot bosatte i disse omradene kan ha positiv effekt.

Trondheim: Rettet informasjonskampanje mot bosatte
pé Bydsen, spesielt de som bor langs busslinjene 5 og 8,
som har avgang hvert 10. minutt med stopp i Sentrums-
terminalen. Alternativt er det kun 10 minutters kjgring
ned til sentrum og flybuss/ tog. Bydelen genererer stor
trafikk, og 69 prosent av tilbringertrafikken skjer i dag
med bil/taxi. Det bgr ogsa vurderes en rettet kampanje




mot bedriftsmarkedet fra Trondheim sentrum. Store
deler av denne trafikken g&r med drosje. Uavhengig av
en eventuell Flybussekspress (se over) bgr det utarbei-
des en informasjons-/kampanjepakke rettet mot naer-
ingslivet og hoteller i sentrum. Dette er noe aktgrene
kan samarbeide om for at kundene skal f& en helhetlig
tilbudsoversikt.

Bergen: Det er i dag betydelig drosjetrafikk fra sentrums-
omradene. Det bgr utarbeides en informasjons-/kampanje-
pakke rettet mot naeringsliv og hoteller i sentrum og

i omradet naermere lufthavnen (Sandsli, Kokstad og
Birkelandskrysset). Alle hoteller i sentrum og omegn
bor oppfordres til etablere en klar policy for hvordan de
effektivt kan kommunisere bruk av kollektivtransport til
og fra Flesland for sine gjester.

Stavanger: Det er et betydelig bedriftsmarked fra
Stavanger sentrum til Sola. Store deler av denne
trafikken g&r med drosje. | 2012 gikk flybussen over til
avganger hvert kvarter (mot tidligere hvert 20. minutt),
kombinert med at den fikk en ny trase som prioriterer
direktetransport og kortere reisetid. Dette har gitt et
bedre tilbud fra Stavanger sentrum, men man har ikke
fullt ut utnyttet potensialet i sentrumsmarkedet. For i
stgrre grad a fange det reisetidsorienterte drosjemarke-
det bgr det utarbeides en informasjons-/kampanjepakke
rettet mot naeringslivet, bedrifter og hoteller i sentrum.

3. Infrastrukturtiltak pa flyplassene
Informasjonstavler og reklameplass

For samtlige lufthavner gjelder at informasjonstavlene

i ankomsthallen bgr forbedres. Informasjonstavlene
bgr veere et dominerende blikkfang hvor de reisende far
sanntidsinformasjon for samtlige avganger med kollek-

tive transportmidler og estimert reisetid inn til sentrum.

| den sammenheng har det 0gsa blitt pekt pa at de beste
informasjonsplassene ofte er avsatt til kommersiell
reklamevirksomhet. Et konkret eksempel er reklame-
plassene ved bagasjebdndene. Dette er ideell plasserin-
gen for informasjon om kollektivtilbudet. En nzerliggende
tanke er & overlate denne plassen kollektivselskapene.

Kortere reisetid totalt er en av de viktigste grunnene til at
mange velger bil framfor kollektivtransport til Oslo lufthavn,
Gardermoen. Foto: Harald Aas

Lavere/gratis anlgpsavgift

Det kan fortone seg som et paradoks at lufthavnene
knytter kostnader til at de blir betjent av kollektivtrans-
port. Dette gker kostnadene ved & opprette nye flybuss-
ruter og krever stgrre inntektsgrunnlag for flybussene
for & ta risikoen knyttet til nyetableringer. Det foreslas
reduksjon/fritak for anlgpsavgiften i kombinasjon med
krav om etablering av nye ruter (bgr gjgres i preveperio-
der fgr man ser om rutene er kommersielt drivverdige).

Andre tiltak

Bergen: Flesland kan gjennom arealbruken legge til rette
for at buss og bane blir mer tilgjengelig. Den nye Bybanen
far adkomst direkte fra den nye terminalen. Tilsvarende
bgr flybussen og andre bussruter fa en fremtredende
plass utenfor terminalen, med god skilting og frem-
kommelighet.

Trondheim: Det er i dag for fa oppstillingsplasser for
flybuss utenfor ankomsthallen pa Vaernes. Manglende
oppstillingsplasser er en viktig arsak til at flybussene
ikke gker tilbudet eller differensierer det i retninger
skissert over.

Stavanger: Forbedret holdeplass for flybuss. | mot-
setning til drosjeholdeplassen er ikke holdeplassen

for flybussen under tak. P4 samme tid er de to holde-
plassene utformet slik at man fgrst gar inn mot drosje-
holdeplassen. En forbedring bgr samordnes med tiltak
hvor plassering av drosje- og flybussholdeplassene
sees i sammenheng.
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4. Kjop av kollektivbillett via
flyselskapenes hjemmesider

En stor del av reisene planlegges og bestilles p& Inter-
nett. Det er derfor viktig & informere om eksisterende
kollektivtilbud pa de stgrste nettportalene til reise-
selskaper og flyselskaper. Det bgr spesielt vurderes
om det er mulig & utvikle et tettere samarbeid med
flyselskapene om & bestille (rabattert) kollektivbillett
samtidig som en kjgper flybilletten. Dette er et tilbud
som mange bil-/drosjebrukere kan tenke seg & benytte
(jf resultater over). Gatwick Express har blant annet et
slikt samarbeid med easyJet og Ryanair.

5. Forbedre informasjon i appene

Alle lufthavnene har egne apper med tilbringerinforma-
sjon. Ideelt sett bgr man her kunne angi et sted eller en
adresse, og s& fa informasjon om alternative reisemater,
reisetid og kostnad. Det vil 0gsa veere et stort pre om
man kan kjgpe billett via appen. Et alternativ er at Avinor
sentralt utarbeider en tilbringerapp for alle Avinors luft-
havner, eventuelt inkluderer dette i den eksisterende. For
passasjerene vil dette vaere det enkleste.

6. Restriktive tiltak

Hgyere parkeringsavgifter

Vissheten om at det er god parkeringskapasitet er en
faktor som driver bilbruken. Resultatene fra undersgkel-
sen viser at gkte parkeringsavgifter er et virkemiddel for
& redusere konkurransefortrinnet til bilen. Effekten av
pkte parkeringsavgifter synes & vaere stgrst pd OSL.

Erfaringer fra andre land tyder pd at en for restriktiv
parkeringspolitikk (gkte avgifter og/eller begrenset
kapasitet) kan forskyve noe av trafikken til private
parkeringstilbud eller gke andelen som blir kjgrt/hentet
(gitt at det ikke innfgres restriksjoner pa «kiss and fly»).
Pa bakgrunn av resultatene fra denne undersgkelsen er
det ikke mulig & si noe om omfanget av slike effekter.
En nylig gjennomfart studie fra USA viser at direkte-
ruter til destinasjonen, pris pa flybilletten og reisetid
(flight travel time) er de viktigste &rsakene til valg av
avreiseflyplass'. For & unngé en eventuell forskyvning
til private aktgrer kan man ogsa oppfordre flyplass-
kommunene til & utvikle en felles parkeringspolitikk
for & bidra til & begrense det totale parkeringstilbudet

i umiddelbar neerhet til lufthavnen.

1 Transportation Research Board (2010): «Handbook to assess the impacts of
constrained parking at airports». ACRP report 34

I mange tilfeller vil det veere ngdvendig med en kombinasjon av
positive og restriktive tiltak for & endre maten folk reiser pa til og
fra lufthavnen. Foto: Harald Aas

7. Kombinerte tiltak

I mange tilfeller vil det vaere ngdvendig med kombina-
sjoner av positive og restriktive tiltak for & endre maten
folk reiser p&. Hvis mélsetningen er a & flere til & benytte
kollektivtransport framfor bil, vil det ikke vaere nok &
forbedre kollektivtilbudet hvis privatbilen fremdeles
oppleves som et bedre alternativ. Det vil heller ikke vaere
tilstrekkelig & innfgre restriktive tiltak hvis det ikke er

et godt kollektivtilbud pa strekningen. Innfgringen av
restriktive tiltak ma derfor kombineres med tilbuds-
forbedringer og informasjon om alternative transport-
muligheter.

Slike kombinasjoner av tiltak peker ogsa mot et annet
generelt poeng i arbeidet med a gke kollektivandelen:
Avinor kan spille en viktig rolle som samordnende aktgr
av ulike tiltak, b&de positive og negative, og rekkefglgen
de blir innfgrt pa. Dette har veert papekt av flere av
intervjupersonene i undersgkelsen. Gjennom a ta en slik
aktiv og samordnende rolle kan Avinor og OSL gke sann-
synligheten for at ulike aktgrer og tiltak drar i samme
retning samtidig.
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