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Forord

Denne masterutredningen er skrevet i forbindelse med avslutning av studiet i gkonomi og
administrasjon ved Norges Handelshgyskole. Utredningen er skrevet innenfor hovedprofilen

gkonomisk styring.

Temaet for masteroppgaven kom, litt tilfeldig, som et resultat av en avisartikkel i Bergens
Tidende. | artikkelen ble det blant annet oppgitt hvor mye Skyss taper arlig pa sniking, og ga
oss en god pekepinn pad hvor omfattende problemet et. Dette trigget nysgjerrigheten og
interessen var, og vi gnsket a vite mer om hva som la bak disse tallene. Utredningen tar altsa
for seg sniking pa kollektivtransport i Bergen, et dagsaktuelt og interessant fenomen, og har
veert lzrerikt og spennende a jobbe med

En stor takk rettes ogsa til var veileder, Malin Arve, som spesielt ved valg av problemstilling
kom med avgjerende innspill, og konstruktive tilbakemelinger underveis i arbeidet med
utredningen. Vi vil ogsa takke alle de hyggelige og imgtekommende studentene som tok seg
tid til & delta i var undersgkelse. Til slutt vil vi takke venner og familie for god statte under

arbeidet med utredningen.

Bergen, 20. juni 2016

Kine S. Diserud Simon Havi



Sammendrag

Denne utredningen tar for seg fenomenet sniking pa kollektivtransport i Bergen, og forsgker
a kartlegge felles kjennetegn for snikere, arsaker til sniking, og om Skyss kan iverksette tiltak
som vil kunne redusere omfanget av sniking. Vi gjennomfarte kvalitative intervjuer for a
tilegne ngdvendig kunnskap om sniking, for sa a bygge videre pa denne kunnskapen ved a
gjennomfgre en kvantitativ sparreundersgkelse blant studenter i Bergen.

Vi fant at snikere skiller seg fra betalende reisende pa flere omrader. For det farste reiser
snikere oftere utenom rush-tiden, og oftere senere pa dggnet enn betalende reisende. For det
andre observerer snikere billettkontroller oftere enn betalende reisende. Videre fant vi at det
er flere arsaker til at enkelte velger & snike pa kollektivtransport i Bergen. Ikke overraskende,
gitt studenters gkonomiske situasjon, tronet «billettprisen er for hgy» som hovedarsak til

sniking. Andre viktige arsaker var «fa kontroller» og kort reisestrekning.

Holdninger fant vi ogsa til & vaere en pavirkende faktor. Snikerne hadde generelt sett en mye
hayere oppfattelse av at det er sosialt akseptert blant studenter a reise kollektivt uten a betale
for billett enn hva gjelder for betalende reisende. Videre sa stort sett alle de betalende reisende
seg enige i at a kjgpe billett er «det riktige & gjgre», mot kun litt over halvparten av snikerne.
Vi undersgkte ogsa om det kunne vare en sammenheng mellom sniking og tilfredshet, og
resultatene viste at snikerne i snitt var mer tilfredse med kollektivtilbudet samlet sett enn hva

betalende reisende var.

Skyss vil effektivt kunne redusere snikprosenten ved & redusere prisen pa enkeltbillett. En
annen effektiv mate a redusere snikprosenten pa vil veere ved a gke starrelsen pa gebyret og
samtidig gke antall kontroller, ettersom dette vil gke kontrollsannsynligheten og redusere
lannsomheten av sniking. | tillegg viste vi hvordan innfgring av en 15-minuttersbillett kunne

redusere sniking pa lang sikt.



Innholdsfortegnelse
FORORD ...ttt ettt e e e bt e e s ettt e e e sbt e e e s ab bt e e s aabeeeesbaeessabbaeessabeneesibeeeas 3
SAMMENDRAG ...ttt e e e et e e sttt e e s e bt e e s seaee e e s ebae e e s asbeeessbeteesbbeeeserbaneeabeeeesrees 4
INNHOLDSFORTEGNELSE ...ttt ettt ettt s s s sate e e s e e s s are e e eaees 5
1. INNLEDNING ...ttt sttt e ettt s bt e e s sttt e e s e b b e e s s bt e e e s sabaeessabeeeesbaeessssbenesans 7
1.1 BAKGRUNN L.iiiittttit et s ittt e e e e s s it b b e e s e e st et bbb b e e s e e s s s e bbb b et e e e e s e s bbb b eseeeesssabbbabeeesessaabbbbbeeseessaanes 7
1.2 AVGRENSNINGER OG PROBLEMSTILLING ... .uutiiiettieeiittressiteeeesiteeessseesssessssesasesessssesssssessssnes 8
R T 11570 1S S0 | T PR 9
2. TEORI OG RELEVANT FORSKNING ......ccttie ettt ettt e ette e st n e s svan e s eavee s 10
2.1 BESLUTNINGSTEORI ..eiiiiiiiiiittttiiie e e s s ittt te e e s s seabbtateeeessseabbbbaeaseesssabbbbbeeseesssssabbbeaseesssasabrbeeseeeas 10
2.1.1 LT 4] (0 Y1 SR 10
2.1.2 g (0] 1= (L C=To] o SO 11
2.1.3 Implementering av besIUtNINGStEOFIEN ........cccvi i 16
2.2 EFFEKTEN AV BILLETTKONTROLL OG GEBYR ...utttiiiiiiiiiiiiiiiieeeesssiiiiirieeseessssiaisseeseessssnsssesseeens 20
P T = 1 = N I[N TTS1 Y N TR 21
2.4 SNIKERNES HOLDNINGER OG PSYKOLOG ....cciiiuvvviiieeeesieititiiieeeesseeietiessessssssitssessessssssssssenssees 22
3. IMIETODE ...ttt ettt e ettt e e et e e st e e eett et e s et et e s setaeeseasreeesaasetessssseesssrenenaas 25
3.1 FORSKNINGSDESIGN ...ciiiiiiiiittttetieessssitteettesesssasbestseeesssaesbssteasesssasbrtteesessssssbrsessesssssssrrrerseees 25
3.2 KVALITATIV TILNERMING ...utttiiiiiiiiiitiiii e e e e s sttt e e e e st eiab b bt e e s e e s s eabbbbae e s e e s s sbbbbaeaseessesabbbbeeeeeeas 25
3.3 KVANTITATIV TILNRMING ...vviiiii i ittt e e e s sttt e e e e st etbba it e e e e e s s eabbbbe e s e e s s sabbbaeaseessssabbbbeeeeeeas 28
3.3.1 L0077 1o U SO UOO PP 28
3.3.2 ANAIYSE AV UALA ..ot bbb 31
K A Y 7 U = = | N 32



34.2 RV Lo L1 =) TSP URRSUPPRN 33

4. RESULTATER OG DISKUSJION ...ttt e 35
4.1 GENERELL OVERSIKT ...vttetettstststintststetesesesesesesentsessasesesesssesesessntssssssssssesesesesesessnsssssssesesesesas 35
4.2 HVEM SNIKER ..ttt ittt 36
4.2.1 DESKIIPLIV STALISIKK .. .e.vecerciecice e 37

4.2.2 =T (=T o] SRS 40

4.3  ARSAKER TIL SNIKING PA KOLLEKTIVTRANSPORT .......cooevereeressesessessessessesssssessssessssessessesses 45
4.3.1  Direkte Arsaker til SNKING .....c.cocovieiieeriiccees e 45

4.3.2 HOIANINGEL ..ottt ebe e 48

4.3.3 THTFEASNEE ..o 49

4.4 HVAKAN SKYSS GIBRE? ....oiiiiiiiiiitiiiiieie it 52
4.4.1 Enkeltbillett for studenter / RedUSEIe PriSEN ........covevverieeiieiie e st ese e 53

442 15-MINUEEEISDITTETE ... s 55

443 KunnskapsformMidling ........coeoeiireiiineiie e 58

444 Antall kontroller 0g Starrelse P& gebyr .........cccvieeiiiieeeees s 59

445 THFFEASNEL ..o 61

4.4.6 HOIANINGEL ..ottt 63

4.5  SVAKHETER VED FORSKNINGEN .....cciuiiiiiiiiiiitinii sttt 64

5. AVSLUTNING . ...ttt b e bt et a e sb e st e e b et neesneas 65
LITTERATURLISTE ...ttt b bttt e e sbe e b e b e 66
VEDLEGG 1: UTVALG ..ttt bbbt s nbe b 71

VEDLEGG 2: SPARRESKJIEMA . ..o 79



1. Innledning

Andelen ikke-betalende passasjerer pa kollektivtransport i store byer er et problem som koster
transportselskapene mange titalls millioner kroner i aret. 1 2016 opererte Skyss med en
snikandel pa 4% (Pedersen, 2017), og anslar et arlig tap pa rundt kr 20 millioner som falge av

gratispassasjerene (Valaker, 2016).

Sniking pa kollektivtransport er et dagsaktuelt og interessant tema. Ettersom dette er et
fenomen som varierer fra sted til sted, og at andre variabler spiller inn, er det lite tidligere
forskning tilgjengelig. Fra Skyss sin holdningsundersgkelse (som vi vil komme tilbake til)
viste resultatene at sniking var mye utbredt blant studenter og elever under 30 ar (Pettersen og
Rydland, 2015). I denne utredningen gnsket vi derfor a fokusere pa denne gruppen, mer
spesifikt studenter i Bergen kommune, og undersgke hvem og hvorfor enkelte studenter velger

a reise kollektivt uten gyldig billett.

1.1 Bakgrunn

Skyss ble opprettet i 2007 og er en enhet under samferdselsavdelingen i Hordaland
fylkeskommune, og har ansvaret for organiseringen av mesteparten av kollektivtrafikken i
Hordaland. Organiseringen innebeerer tildeling av anbudskontrakter etter anbudskonkurranser,
ruteplanlegging, markedsfgring og informasjon om kollektivtilbudet, kvalitetskontroll og
oppfelging av trafikkselskapene. Siden Skyss er direkte underlagt fylkeskommunen, har de
som ansvar 4 iverksette strategier og tiltak som blir vedtatt for  na politiske malsetninger, som

blant annet a forbedre og videreutvikle kollektivtilbudet i Hordaland (Skyss, u.a.a)

Skyss opererer med et tillitssystem nar det kommer til billettkjgp, ved at man ved pastigning
ikke direkte blir kontrollert for gyldig billett. De kontrollerer imidlertid for ugyldig billett

regelmessig, for a hindre at enkelte sniker seg unna billettkostnaden.

| forbindelse med gnsket om a redusere sniking, gjennomfgrte TNS Gallup i regi av Skyss en
holdningsundersgkelse november 2015. Et av hovedresultatene fra denne, var at tilnaermet én
av fire kollektivreisende innrgmte a snike pa bussen (Pettersen og Rydland). Samtidig mente
rundt 91% at det er sosialt uakseptabelt & snike (Baug, 2016). Skyss anser sniking som et stort
problem, ved at tapte midler reduserer utbyggingen og vedlikehold av kollektivtilbudet.



I 2015 beregnet Skyss snikandelen til & vaere 3,06% (Baug, 2016). Differansen mellom denne
snikprosenten og antallet respondentene i holdningsundersgkelsen som oppgir de sniker (25%)
er stor, og dette var noe som vekket var interesse og dannet hovedgrunnlaget for vart valg av

problemstilling.

1.2 Avgrensninger og problemstilling
Problemstillingen i var utredning er:

Hva er arsaken til at enkelte studenter reiser uten gyldig billett pa kollektivtransport i

Bergen, og i hvilken grad og hvordan har Skyss mulighet til & pavirke dette?

For a ytterligere konkretisere var hovedproblemstilling har vi utarbeidet tre underliggende

forskningsspgrsmal:

1) Hvem det er som sniker?
2) Hva er arsaken til at de sniker?
3) Hva kan Skyss gjare for a pavirke dette?

Som det fremkommer av problemstillingen har vi valgt & avgrense til a se pa sniking kun blant
studenter. Videre har vi avgrenset til & se pa studenter ved universiteter og hggskoler i Bergen

kommune.

Arsaken til at vi valgte & avgrense til & se kun pd studenter er blant annet at en mindre
malgruppe gjar det mulig & gjennomfare en mer omfattende sparreundersgkelse. Pa den maten
kan vi fa innsikt i blant annet betalingsvilligheten til studentene, samt hvordan denne kan gkes.
Som nevnt i innledningen viste ogsa holdningsundersgkelsen at flesteparten av de som var
enige i at det er sosialt akseptabelt & snike var under 30 ar, som var grunnen til at vi ville
undersgke studenter (Pettersen og Rydland, 2015). | denne utredningen har vi valgt a definere
studenter som de som tar hgyere utdanning ved universiteter og hgyskoler, og med andre ord

ekskludert studenter ved fagskoler og folkehgyskoler.

Videre valgte vi a fokusere pa studenter som bade bor og studerer i Bergen kommune. En av
arsakene til dette var at kollektivtransporten i Hordaland er basert pa et sonebasert

billettsystem, der «Sone 1-2/Sone Bergen» i stor grad er i samsvar med kommunegrensen (der



«Sone 1-2» dekker hele Bergen kommune) (se figur 1.1). Dette betyr at innenfor «Sone 1-2»
betaler alle samme pris, uansett reiselengde, sa lenge hele reisen er innenfor sonegrensen. En
annen viktig faktor er at det er mulighet for pastigning pa buss og bybane uten noen form for
kontakt med sjafgren innenfor denne sonen. Det er realistisk a anta at dette er en faktor som

kan pavirke sniking, ettersom man ikke trenger a fremvise gyldig billett-
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Figur 1.1 Kart over «Sone Bergen» (red linje) og Bergen kommune (gra linje) (Kilde: Bergenskart, 2017 og
Skyss, u.a.b)

1.3 Disposisjon

Utredningen bestar av totalt fem kapitler. Kapittel 2 beskriver relevant teori og empirisk
forskning som kan knyttes opp mot sniking. Vi begrunner vare metodevalg for datainnsamling
og dataanalyse, samt diskuterer begrensninger ved metoden vi har valgt, i kapittel 3. | kapittel
4 presenteres resultater og diskusjon, og kapittel 5 avslutter utredningen med oppsummering

og konklusjon.
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2. Teori og relevant forskning

Som nevnt innledningsvis er det relativt lite tidligere forskning tilgjengelig som direkte
omhandler sniking pa kollektivtransport. Dette kan trolig begrunnes med at fenomenet er
stedsbasert og kan veere avhengig av andre variabler som blant annet tilbud, billettpriser, og
hyppighet av billettkontroller. I dette kapittelet vil vi derfor kort gjennomga teori og relevant
forskning som omhandler sniking, eller kan knyttes opp mot sniking.

2.1 Beslutningsteori

For & danne et grunnlag om bakgrunnen til beslutningsprosessen om hvorvidt en
kollektivreisende velger a snike eller ikke, benytter vi beslutningsteori. To essensielle teorier
under beslutningsteori er forventet nytteteori, utviklet av VVon Neumann og Morgenstern, og
Kahneman og Tversky sin prospektteori. Nedenfor vil vi i korte trekk beskrive disse to
teoriene, samt i hvilken grad de kan knyttes opp mot sniking pa kollektivtransport. Vi vil til
slutt implementere disse teoriene og illustrere med beregninger hvordan disse kan kaste lys

over kollektivreisende sitt valg angaende billettkjap.

2.1.1 Forventet nytteteori

| 1954 publiserte John von Neumann og Oscar Morgenstern boken «Theory of Games and
Economic Behaviour», der de hadde utviklet en teori for & forklare individers valg som er
underlagt risiko. Teorien, forventet nytteteori, har siden den tid blitt sveert utbredt og benyttes
ofte, sarlig i forbindelse med & beskrive hvordan individer ber ta beslutninger tilknyttet risiko.
Valget mellom a snike pa kollektivtrafikken eller ikke er et godt eksempel pa dette. Forventet
nytteteori antar at mennesker oppferer seg rasjonelt og dermed tar rasjonelle valg som vil
maksimere beslutningstakers nytte og velstand. Nytteverdien er kun ment for a rangere ulike
utfall, da det antas at beslutningstaker har blant annet komplette og transitive preferanser over
de ulike utfallene. Et utfalls nytteverdi kan bestemmes ved en nyttefunksjon, hvor formen pa
denne avhenger av risikopreferanser. Den forventede nytteverdien blir beregnet ved a
multiplisere sannsynligheten for et utfall med nytten til utfallet. Vi antar at kollektivreisende
gnsker & maksimere sin forventede velstand, eller gkonomiske situasjon og saledes

maksimerer nytten av velstanden, og kan illustreres slik:

Forventet endelig velstand = Initial velstand (vy) + P(utfall x;) + (1 — P)(utfall x,)
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Forventet nytte = P -u(vy —x1) + (1 — P) - u(vy — x3)

Dersom vi antar risikoaversjon vil nyttefunksjonen veere konkav, som illustrert i figur 2.1.
Graden av risikoaversjon former altsa nyttefunksjonen, men vi vil videre i oppgaven benytte
nyttefunksjonen u(v) = In(v), da denne gjenspeiler risikoaversjon som er forenlig med

risikopreferansene til folk flest. Forventet nytteverdi kan dermed beregnes slik:

E(u) =pw) + (1 =p)(uz) = pIn(x;) + (1 - p) In(x)

,der p er sannsynligheten for at utfall x; (billettkontroll), inntreffer og (1 —p) er

sannsynligheten for at x, (ikke kontroll) inntreffer.

Nytte

u(v)=In(v)

Velstand

Figur 2.1 Risikoavers nyttefunksjon

2.1.2 Prospektteori

Kahneman og Tversky utviklet i 1979 prospektteorien som et alternativ til den veletablerte
teorien om forventet nytte (Kahneman og Tversky, 1979). Prospektteorien skiller seg fra
forventet nytteteori ved at prospektteori har som formal a beskrive, pa bakgrunn av
observasjoner, hvordan individer faktisk tar beslutninger som har tilknyttet risiko i det virkelig
liv, i motsetning til hvordan rasjonelle beslutningstakere ber ta risikable beslutninger, som
forventet nytteteori beskriver (Ackert og Deaves, 2010). Kahneman og Tversky Kritiserte
forventet nytteteori, og mente den ikke holdt mal for a beskrive observert beslutningsadferd
under risiko. Kritikken ble bevist gjennom flere eksperimenter, der undersgkelsespersonene

gjorde valg som ikke var forenlig med forventet nytteteori.
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Hovedaspekter

Hovedaspektene Kahneman og Tversky registrerte, som brgt med forventet nytteteori, ble
utgangspunktet for prospekteorien. Nedenfor vil vi ga naermere inn pa de aspektene som kan
utgjere forskjell fra beslutningen fra forventet nytteteori, og vise med eksempler hentet fra
artiklene til Kahneman og Tversky hvordan dette kan knyttes opp mot sniking pa

kollektivtransport.

Endring i velstand i forhold til et referansepunkt

Et viktig aspekt i prospektteorien er at beslutningstakere vurderer et utfall pa bakgrunn av
gevinster eller tap i forhold til et referansepunkt. Dette referansepunktet er vanligvis velstand
pa naveerende tidspunkt, og ikke nivader av total velstand. Vi kan illustrere dette med

eksperimentet Kahnemann og Tversky (1986) benyttet for & bevise dette aspektet:

Beslutning 1 — Gevinstdomenet: Respondenten skulle her anta at han var $300 rikere enn han

var pa navearende tidspunkt.
P, = Sikker gevinst pa $100
P, = 50% sannsynlighet for & vinne $200 og 50% sannsynlighet for a vinne $0

Beslutning 2 — Tapsdomenet: Respondenten skulle her anta at han var $500 rikere enn han var

pa navarende tidspunkt.
P; = Sikkert tap pa $100
P, = 50% sannsynlighet for a tape $200 og 50% sannsynlighet for a tape $0

Prospektene i de to valgene er essensielt helt like, da begge valgene er mellom et sikkert
prospekt pa $400 dollar og et usikkert prospekt med 50% sannsynlighet for $300 og 50%
sannsynlighet for $500. Resultatene viste imidlertid at 72% av respondentene valgte prospekt
en (P.) i det farste valget og 64% valgte prospekt atte (P4) i det andre valget. Eksemplet viser
at beslutningstakers risikopreferanser ikke er de samme ved tap og gevinst, som tyder pa at
det er endringen i velstand relativt til dagens situasjon som er avgjgrende for beslutningen og

ikke nivaet pa dagens velstand slik forventet nytteteori beskriver. Med andre ord vil
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beslutningen om & snike eller betale for billett pa kollektivtransport kun avhenge av den

negative effekten et billettkjap, eller sjansespillet ved a snike, har i forhold til dagens velstand.

Tapsaversjon

Prospektteorien viser ogsa at beslutningstakere utviser tapsaversjon, som vil si at de er
risikoaverse mot tap. For 4 illustrere dette kan vi benytte falgende eksperiment fra Kahneman
og Tversky (1992):

Beslutning 3 — Tapsaversjon:
P5 = $0
Py = 50% sannsynlighet for d vinne X og 50% sannsynlighet for & tape $25

Her ble respondentene bedt om a velge et belgp X som gjorde de indifferente mellom a velge
prospekt frem (Ps) og prospekt seks (Ps), det vil si at de var likegyldige mellom & velge det
risikable prospektet og det sikre prospektet. Gjennomsnittet av respondentenes belgp var $61,
som er over det dobbelte av det respondentene risikerte & tape. Dette klassifiseres som

tapsaversjon, som defineres ved at tap smerter mer enn det en gevinst gleder.
Verdi- og beslutningsvektfunksjonen

Som forventet nytteteori benytter nyttefunksjon, sa har prospektteori verdifunksjonen. Som
nevnt er det endringen i velstand som falge av gevinst eller tap, og ikke nivaet av velstand,
som er avgjgrende for verdien av prospektet. Aksene i verdifunksjonen (figur 2.2) gjenspeiler
dette, og viser den verdien en endring i velstand har (i forhold til et referansepunkt) for
beslutningstakeren. Vi kan tenke oss at endringen i velstand gjenspeiler henholdsvis tapet i
form av et eventuelt gebyr og kostnaden ved & kjgpe billett. Dersom en kollektivreisende
velger a snike, men ikke blir tatt i billettkontroll, er det falgelig ingen endring i velstand og
situasjonen er lik som referansepunktet. Vi ser at verdifunksjonen illustrert i figur 2.2 er
konkav i gevinstdomenet og konveks i tapsdomenet, som beskriver hvordan en vanlig
beslutningstaker er risikoavers i gevinstdomenet og risikosgker i tapsdomenet (Kahnemann og
Tversky, 1981, s. 454). Dette gjelder imidlertid ikke nar det er lave sannsynligheter for at et

utfall inntreffer, da risikopreferansene vil vaere motsatt (Kahnemann og Tversky, 1992, s. 306).
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Videre vises det fra figuren at tap smerter mer enn gevinst gleder (tapsaversjon), ved at

verdifunksjonen har en brattere helning i tapsdomenet enn den har i gevinstdomenet.

VALUE

LOSSES GAINS

Figur 2.2 Verdifunksjonen (Kilde: Kahneman og Tversky, 1986)

Verdifunksjonen til Kahneman og Tversky kan ogsa vises matematisk, hvor vi benytter Ackert

og Deaves (2010, s. 40) sin notasjon:
V(p,z1,2;) =V(P) =n(p)-c(z) + (1 —p)-v(z;) ,hvor

z* >0
v(z) = {—/’l(—z)f” 20

,der 1 = 2,25 0g a = B = 0,88 etter Kahneman og Tverskys estimater.

Som vi ser fra formelen blir verdien til et prospekt P, for eksempel alternativet om a snike,
bestemt av beslutningsvekten r som er forbundet med sannsynligheten for de ulike utfallene,
samt verdien til en endring i velstand z;, der i gjenspeiler antallet ulike utfall i prospektet. |
formelen viser A graden av tapsaversjon, o Vviser fglsomhet ovenfor gevinster og B viser
felsomhet ovenfor tap. Verdien av o (0,88) og B (0,88), viser avtagende folsomhet ovenfor
velstandsendringer (Kahnemann og Tversky, 1992, s. 311). Beslutningsvekten som blir brukt
I prospektteorien er en funksjon av sannsynligheten som blir benyttet i forventet nytteteori.

Kahneman og Tversky (1992, s. 309) utledet et matematisk uttrykk for a beregne
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beslutningsvekten, som — ved a fortsatt bruke Ackert og Deaves (2010, s. 44) sin notasjon —

kan skrives slik:

y
n(p) = ——+ y > 0 dersom z = 0, detvil si en positiv endring i velstand

(Y +(1-p)Y)Y

X
n(p) = p—1 x > 0 dersom z < 0, detvil si en negativ endring i velstand

(p*+(1-p)¥)x

Kahneman og Tversky (1992, s. 312) fant at y =0,61 og x = 0,69, der y og X er
beslutningsvektparametre for henholdsvis gevinst og tap. Beslutningsvektfunksjonen er
illustrert i figur 2.3, og viser hovedsakelig at lave sannsynligheter blir overestimert, samtidig
som hgye sannsynligheter blir underestimert. Dette kan ses i sammenheng med at en sniker er
nervgs for a bli tatt i billettkontroll og overestimerer derfor sannsynligheten for & ende opp
med et engangsgebyr. | figuren er w(p) beslutningsvekten forbundet med kontroll-
sannsynligheten p, og W™ er ved positiv endring i velstand og W~ ved negativ endring i

velstand, som ved betaling av billett og/eller gebyr.

wig

Figur 2.3 Beslutningsvektfunksjonen (Kilde: Kahneman og Tversky, 1992, s. 313)
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2.1.3 Implementering av beslutningsteorien

Vi kan benytte et beslutningstre for & illustrere valget en kollektivreisende har nar det gjelder
hvorvidt de bar snike eller betale for billetten. | figuren nedenfor er p sannsynligheten for
billettkontroll, og (1 — p) er sannsynligheten for & unnslippe kontroll. De illustrerte verdiene

er basert pa dagens pris- og gebyrniva.

_q-950kr
N N
o‘\‘,(,c/)'
C ,
L e S
NG ) -
% ke 4,
/' //,,f nt/—O// ;_‘4 0 kr
B
%
% o
<« -31kr

Figur 2.4 Beslutningstre som illustrerer valget mellom & snike eller betale billett

Forventet nytteteori:

De kollektivreisende antas a vere rasjonelle og at de dermed tar beslutninger som maksimerer
deres forventede nytte. Dersom vi antar at kontrollsannsynligheten er 10%, vil vi kunne
bestemme den forventede nytten av a snike i motsetning til & betale. Vi gjentar at vi her
benytter en nyttefunksjon u(v) = In(v), som gjenspeiler risikoaversjon. Vi antar at initial

velstand er kr 2 500, og endelig velstand dersom de sniker vil da enten vere:
1) Kr 2500 — kr 950 = kr 1550 med 10% sannsynlighet, eller
2) Kr 2500 — kr 0 = kr 2500 med 90% sannsynlighet

Forventet nytte ved & snike vil dermed veere:

Eu(snike) = 0,1 -1n(1550) + (0,9) - In(2500) = 7,77
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Endelig velstand dersom de betaler vil veere:
Kr 2500 — kr 31 = kr 2469

Og nytteverdien av a betale vil veere:
In(2469) = 7,81

Vi ser at ved en kontrollsannsynlighet pa 10%, vil det ikke veere rasjonelt & snike. Kooreman

(1993, s. 71) noterer at de kollektivreisende vil kjape billett dersom:

U(vg—billettpris)—U(vo)
U(vo—gebyr)—U(vo)

Kontrollsannsynligheten >

Ved a benytte samme eksempelverdier som over, med unntak av sannsynligheten for a bli
stoppet i kontroll, forteller det oss at den kollektivreisende vil kjgpe billett dersom

kontrollsannsynligheten er minimum:

Kontrollsannsynlighet > In(2500-31) ~In(2500)

~ In(2500-950)—1n(2500) = 0,0261

, det vil si en kontrollsannsynlighet pa cirka 2,6%. Er det lavere sannsynlighet enn dette for &
komme i billettkontroll, vil de kollektivreisende velge a ikke kjepe billett. Ut fra disse
beregningene ser vi viktigheten av den oppfattede kontrollsannsynligheten til
kollektivreisende, og pavirkningen denne har pa beslutningen om a snike eller ikke.

Dersom vi benytter faktiske tall for antall kontrollerte og antall reisende kan vi estimere en
tilnermet kontrollsannsynlighet. Gitt 426 382 antall kontrollerte reisende (Pedersen, 2017) og
totalt 47,4 millioner antall reisende med buss og bybanen i 2015 (Skyss, 2016, s. 6), finner vi
at kontrollsannsynligheten i 2015 var tilnaermet 0,9%. Det ma papekes at dette er et overordnet
estimat basert pa totalt antall reisende, og at kontrollsannsynligheten antageligvis varierer fra

strekning til strekning, tid pa dagnet, og lignende.

Teoretisk sett vil kollektivreisende snike dersom kontrollsannsynligheten er lavere enn 2,6%,
gitt dagens billettpris og gebyr. For a motvirke dette kan et starre gebyr implementeres. Vi kan
finne dette gebyret ved & benytte samme ulikhet som over, men hvor vi na holder gebyret
ukjent. Dersom kontrollsannsynligheten faktisk er 0,9%, vil det vare ngdvendig & heve
gebyret opp til minimum kr 1875. Et gebyr fra kr 1875 og hayere, vil ifglge vare beregninger

motvirke snikingen ved lav kontrollsannsynlighet, som 0,9% kan sies & vere.
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Tilsvarende vil prisen pa enkeltbillett matte senkes til kr 10,73 for at sniking ikke skal veare
optimalt, noe som antageligvis er uaktuelt. En kombinasjon av redusert billettpris og et hayere

gebyr vil imidlertid kunne vaere en bedre lgsning bade for de reisende og for Skyss.

Hvis kollektivreisende oppfatter en sannsynlighet pa 0,9% som reell, vil det veere irrasjonelt &
ikke snike ut fra forventet nytteteori. Basert pa dette kan vi konkludere med at de som sniker
pa kollektivtransport ikke tar avgjarelser kun i henhold til nyttemaksimering, men at ogsa

andre faktorer spiller inn.

Prospektteori:

Ut fra prospektteorien kan vi analysere hvorvidt studenter flest velger a snike, ved a benytte
verdi- og beslutningsvektfunksjonen som vi viste tidligere i oppgaven. Hva fa kontroller
innebarer er vanskelig a si, da dette er individuelle synspunkt. Hvis vi ogsa her antar at det er
10% sannsynlighet for & bli tatt og 90% for & unnslippe, tilsvarer dette falgende
beslutningsvekter:

0,61
7(0,9) = 02 —=0,712

(0,99.61+0,10.61)0,61

0,69
7(0,1) = 01 — =0,170

(0,10:6940,90.69)0,69

Vi ser at sannsynligheten for a bli tatt pa 10% blir overestimert til omtrent 17%, og tilsvarende

blir sannsynligheten for & unnslippe kontroll pa 90%, underestimert til omtrent 71%.

Videre kan vi beregne verdien de ulike utfallene har for kollektivreisende:

V(=950) = —2,25(—(—950))°8 = —938,81
V(0) = 0298 =
V(=31) = —2,25(—(—31))%88 = —46,19

Setter vi disse inn i verdifunksjonen gir det fglgende resultat:

V(snike) = m(0,1) - v(—950) + m(0,9) - v(0) = 0,17 - (—938,81) = —159,60

V(betale) = v(—31) = —46,19
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Siden billettprisen vi har tatt utgangspunkt i er relativt lav i forhold til gebyr, vil ikke
prospektteori kunne forsvare hvorfor sa mange sniker pa buss og bane, da det helt klart ikke
er fordelaktig for de & snike gitt kontrollsannsynligheten pa 10%, som vi har oppgitt. Det kan
imidlertid veere at de som sniker mener det er svert lite sannsynlig at de ma betale gebyr ved
en eventuell billettkontroll, ved at de eventuelt kan unnslippe kontrollgrene dersom det skulle
vise seg a vere kontroll. Dersom vi ogsa her ser hvordan en kontrollsannsynlighet pa 0,9%

pavirker beslutningen om a snike eller betale billett, vil vi fa fglgende resultat:

7(0,009) = 000955 — 0,037
, (0,0090'69+0,9910.69)0.% '
0,61
7(0,991) = 0591 — =0,917

(0,9912.61+0,0099:61)0,61

Disse beslutningsvektene gir falgende verdier av alternativene a snike og a betale billett:
V(snike) = 0,037 - (—938,81) = —34,74
V(betale) = —46,19

Vi ser at ogsa prospektteorien stgtter avgjgrelsen om a snike dersom kontrollsannsynligheten
kun er pa 0,9%. Kontrollsannsynligheten blir imidlertid overestimert til 3,7%, som blir den
oppfattede kontrollsannsynligheten av de kollektivreisende. Utfallet er imidlertid det samme

som ved forventet nytteteori.

Med tanke pa gebyr kan vi ogsa gjare tilsvarende beregninger her som ved forventet nytteteori,

ved a lgse ulikheten:
0,037(—2,25(—(—x)%8®) < —46,19

Ved & lgse ulikheten far vi at gebyret x ma veere storre eller lik kr 1313,31 for at
kollektivreisende skal velge a betale for billett ved en kontrollsannsynlighet pa 0,9%. Et gebyr
pa kr 1313,31 er 14,2% hgyere enn gebyret er i dag pa kr 1150, dersom kollektivreisende ikke

betaler pa stedet.

Tilsvarende, ved a sette pris som ukjent i ulikheten, far vi at billettprisen ma reduseres til kr
22,43 for at de kollektivreisende skal betale billett i henhold til prospektteorien. Ogsa her kan

det veere at en kombinasjon av redusert pris og gkt gebyr vil kunne gi en bedre lgsning for
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begge parter. Verdiene pa henholdsvis kontrollsannsynlighet, gebyr og pris, er mer realistiske
ved bruk av prospektteorien og kan vere bedre alternativer for Skyss & implementere dersom
de skulle gnske a redusere snikingen. Om kollektivreisende tar beslutninger i henhold til
forventet nytteteori, prospektteori, eller andre ting, er imidlertid uvisst. Mye tyder imidlertid
pa at prospektteorien gir et bedre bilde av dagens situasjon, gitt at de kollektivreisende har en

risikoaversjon som gjenspeiles av nyttefunksjonen benyttet i beregningen for forventet nytte.

2.2 Effekten av billettkontroll og gebyr

Den psykologiske effekten av kontroller og straff er blitt mye forsket pa, og hovedsakelig er
det alvorlighetsgraden til straffen, og sannsynligheten for & fa denne straffen, som avgjer
hvilken effekt straffen har.

Haselhuhn m.fl. (2012) undersgkte hvordan effekten av gebyr (“overleie™) ved for sent leverte
leie-filmer pavirket adferden til kundene. De fant at det for kunder som tidligere hadde matte
betale overleie, var det mindre sannsynlig at de ville levere over tiden ved neste besgk. Videre
fant de at desto hgyere bgtene er, desto starre vil ogsa effekten pa adferd veere. De fant ogsa
at eventuelle effekter pa adferd avtok raskt med tiden. Knytter vi dette opp mot sniking, kan
vi si at kollektivreisende som har mottatt gebyr vil med lavere sannsynlighet fa gebyr igjen.
Et starre gebyr, vil gi en stgrre pavirkning pa adferden og effekten av gebyret vil avta med

tiden, noe som er realtistisk a tenke seg.

Gneezy og Rustichini (2000) sine resultater viste en annen effekt. De introduserte et gebyr for
foreldre som hentet barna sine for sent i barnehagen (Day-care centers), og resultatene viste
en signifikant gkning i antall foreldre som kom for sent, etter introduksjonen av gebyret. Boten
var pa NIS 20, som tilsvarer cirka kr 48 ved dagens valutakurs. Boten for ulovlig parkering
var til sammenligning NIS 75. Gneezy og Rustichini tolker resultatene som at gebyret er en
pris. Foreldrene som kom for sent far gebyret ble introdusert, fikk kjenne pa fglelsen av at en
leerer matte veere igjen etter stengetid for a passe pa barnet de ikke hadde hentet. Nar gebyret
ble introdusert, fikk dette tilbudet en pris, slik at enkelte foreldre faglte de kunne benytte seg
av dette tilbudet nar det passet seg slik. Det ma imidlertid papekes at boten var relativt lav i

denne studien, det samme var alvorlighetsgraden av den ugnskede handlingen.
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2.3 Betalingsvilje

Kundens betalingsvilje, eller reservasjonspris, er det maksimale han er villig til & betale for et
produkt eller en tjeneste. Betalingsviljen kan heves ved a for eksempel gke produktets eller
tjenestens kvalitet. | tillegg kan betalingsviljen pavirkes av kundens oppfatning av forholdet
mellom kvalitet og pris pa substituttene i forhold til det aktuelle produktet eller tjenesten.
Dersom kundene faler de far mer kvalitet for pengene av et substitutt, som for eksempel taxi

her, vil betalingsviljen for kollektivtransport reduseres, og motsatt (Lien mfl., 2016, s. 89).

Homburg m.fl. (2005, s. 89) fant i sin forskning en signifikant sammenheng mellom
kundetilfredshet og betalingsvilje, og bekrefter at kunder som er tilfredse er villige til a betale
mer for selskapets produkter og/eller tjenester. De fant videre at en invers s-formet funksjon
er best for & forklare forholdet mellom betalingsvilje (WTP) og kundetilfredshet (CS). Vi ser
fra figur 2.5 at ved lav kundetilfredshet er funksjonen konkav i forhold til en konveks funksjon
ved hgy tilfredshet. Forklart med ord vil dette bety at marginaleffekten ved gkt
kundetilfredshet pa betalingsvilje er avtagende inntil tilfredsheten nar et visst niva. Deretter

vil betalingsviljen marginalt vaere stigende ettersom kundetilfredsheten gker.

FIGURE 2
Study 1: Empirical Relationship Between CS
and WTP
WTP
¥
/
-5 4 -2 0 2 4 6

Figur 2.5 Forholdet mellom kundetilfredshet og betalingsvilje (Kilde: Homburg mfl., 2005, s. 90)
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Kollektive goder og gratispassasjerprinsippet

Et rent kollektivt gode skal veere sakalt ikke-ekskluderbart og ikke-rivaliserende. Det norske
forsvaret er et eksempel pa et slikt gode, da ingen kan hindre en norsk statsborger fordelen ved
a ha et forsvar, og samtidig sa blir ikke den samme statsborgerens nytte noe mindre av at andre
ogsa har fordelen av forsvaret. Vi kan ogsa se pa kollektivtransport som et kollektivt gode.
Det er ikke et rent kollektivt gode, pa grunn av rivalisering ved hgy etterspgrsel, men kan

likevel klassifiseres som et «delvis» kollektivt gode.

Dersom kollektivreisende har en hgyere nytte av tilbudet enn det betalingsviljen deres
gjenspeiler, altsa at de reiser uten a kjgpe billett, vil kollektivtilbudet kunne bli redusert ved
for eksempel at antall avganger ikke er ved optimal mengde. Dette kalles gratispassasjer-
problemet; enkelte personer hgster fordelene av et gode (kollektivtransport), men unnlater a

betale og lar dermed andre bare kostnaden av det samme godet.

Nar en kollektivreisende ikke betaler for billetten vil dette kunne fare til at utbygging av
kollektivtilbudet reduseres eller ikke kan gjennomfares som fglge av manglende finansielle
midler. Sniking har med andre ord i mange tilfeller konsekvenser som gar ut over de betalende
reisende. Dersom det ikke settes inn tiltak mot sniking vil problemet teoretisk sett vaere gkende
ettersom fa vil gnske & «dra lasset alene». Tiltak som eksempelvis billettkontroller er derfor
ngdvendig, men konstnader forbundet med disse vil ogsa kunne redusere kollektivtilbudet

ytterligere.

2.4 Snikernes holdninger og psykologi

Sniking pa kollektivtransport er en stor utfordring i de fleste store byer i dag. Det kan veere
ulike arsaker til at enkelte velger & snike, som for eksempel lav disponibel inntekt, negative
holdninger til kollektivtransport generelt eller personlige karakteristika (Delbosc og Currie,
2016a). Delbosc og Currie (2016a) undersgkte kollektivreisendes holdninger i Melbourne
(Australia), og resultatene viste at de reisende som bevisst snek pa kollektivtransport hadde
spennings-sgkende tendenser og at det var lavere sannsynlighet for at de hadde arlighet som

en av sine kjerneverdier.

Konsistente snikere mente ogsa at det var greit a taye reglene for a spare penger, i starre grad

enn de andre personene i undersgkelsen. Motsetningen, de som aldri snek, viste til sterke
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moralske holdninger og de gjorde i sterre grad det familien mente var det riktige a gjere.
Delbosc og Currie sine resultater av kollektivreisendes psykologi og holdninger, gir ikke
utgangspunkt for a pavise kausalitet. Det kan derfor tenkes at de holdningene og psykologiske
trekkene som er blitt registrert er de kollektivreisendes metode for & forsvare egen oppfarsel.
Analysen viste videre til at tilfredsheten til de ulike gruppene var forskjellig. De konsekvente
snikerne og av-og-til-snikerne var mindre tilfreds med kollektivtilbudet, og fglte at
kundeservicen var darligere, enn de betalende reisende. Konsekvente snikere mente ogsa at
tiloyderne av kollektivtransporten kun ville tjene penger. De betalende reisende fglte derimot
at kollektivtransporten var mer et kollektivt gode, og at dersom de ikke betalte ville dette fore
til hgyere priser for alle. Snikerne hadde ogsa lavere selvtillitt i fglge Delbosc og Currie
(20164, s. 35). De var ogsa velutdannet, benyttet kollektivtrafikk hyppig og var med hayere
sannsynlighet i heltidsjobb.

Delbosc og Currie (2016b) deler snikere inn i fire grupper: 1) de som sniker ved et uhell, 2)
av-og-til-snikere, 3) de som sniker relativt ofte, og 4) de som alltid sniker. De ulike
segmentene er vist i figur 2.6, som er hentet fra Delbosc og Currie. Vi ser fra figuren at
falelsene varierer blant de ulike segmentene, fra a fale seg flau og skyldig, til & vare stolt. Vi
kan med enkelthet se at dette er ulike mennesketyper, og hvordan deres psykologi pavirker

valget om a snike eller betale for kollektivtransporten.
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Figur 2.6 Segmentering av snikere - holdninger og perspektiver (Kilde: Delbosc og Currie, 2016b, s. 260)
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Sterner og Sheng (2013) viser til at kollektivreisende ogsa kan velge a snike pa grunn av
politiske holdninger. 1 sin analyse av sniking pa undergrunnsbanen i Stockholm, viste hun til
reisende som kjempet for et fullstendig skattefinansiert kollektivtilbud. De demonstrerte
gjennom organisasjonen Planka.nu, som oppfordrer til sniking ved a tiloy en
forsikringsordning som dekker eventuelle bgter mot en medlemskontigent pa 100 svenske
kroner (150 SEK i Ggteborg) i maneden (Planka.nu, u.d.). Det kan derfor understrekes at ogsa
faktorer som politiske standpunkt kan pavirke avgjerelsen om hvorvidt a snike eller betale for

kollektivtransport.
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3. Metode

| denne delen skal vi forklare hva som ligger til grunn for vart valg av metode for

datainnsamling og dataanalyse, samt diskutere begrensninger ved metoden vi har valgt.

3.1 Forskningsdesign

Hensikten med var utredning er a fa innsikt i temaet sniking pa kollektivtransport, for a blant
annet kunne beskrive hvem som sniker pa kollektivtransport, hvor ofte de sniker, og hvorfor
de sniker. Vi har med andre ord en eksplorerende og beskrivende problemstilling. Videre har
vi en abduktiv teoritilnerming ettersom vi gnsker a utforske sniking som fenomen da dette er
lite forsket pa tidligere. Blant annet pa grunn av tidsbegrensninger og begrenset tilgang til
sekundzrdata valgte vi a gjennomfare tverrsnittstudie, der vi undersgker fenomenet sniking
kun pa ett tidspunkt fremfor over lengre tid. Tverrsnittstudie passer ogsa godt ettersom vi
gnsket & undersgke samvariasjonen mellom variabler. Ettersom de to undersgkelses-
tilneermingene vi har brukt (kvalitativ og kvantitativ) skiller seg noe fra hverandre, og felgelig

ogsa metodiske valg, vil vi i det falgende presentere disse to hver for seg.

3.2 Kvalitativ tilneerming

Formalet med den kvalitative datainnsamlingen var a fa innsikt i temaet sniking (eksplore-
rende problemstilling), ettersom vi i utgangspunktet hadde lite kunnskap om sniking pa
kollektivtransport. Som kvalitativ datainnsamlingsmetode valgte vi & gjennomfare
individuelle intervjuer, ansikt-til-ansikt. Vi valgte individuelle intervjuer fordi vi var
interessert i individuelle synspunkter for a fa flere vinklinger pa fenomenet, samt a blant annet
kartlegge sa mange arsaker til sniking som mulig. Vi gjennomfarte ansikt-til-ansikt intervjuer
fremfor telefonintervjuer da farstnevnte aper for en mer dynamisk og informasjonsrik samtale

(fysisk ner intervjuobjektet), samt at det er enklere a etablere tillit og dpenhet.

Graden av apenhet pa intervjuene ble redusert etter hvert som vi tilegnet oss mer kunnskap,
der vi gikk fra ustrukturerte til semi-strukturerte intervjuer. De farste tre intervjuene var
forholdsvis apne, ved at vi kun hadde en liste over temaer vi skulle gjennomga i lgpet av
intervjuet, uten at intervjuet var begrenset til disse. Intervjuguiden var delvis et resultat av

intervjuet med Skyss (inkludert holdningsundersgkelsen), litteraturgjennomgang, egne
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erfaringer og diskusjoner med medstudenter. Vi la ogsa fa begrensninger hvilke data vi skulle
samle inn. De neste fire intervjuene var mer strukturert (semi-strukturert). Her var intervjuene
begrenset til intervjuguiden, og mer strukturert ved at vi hadde formulert en del sparsmal og
at en del av sparsmalene hadde faste svaralternativer. Ettersom vi i forkant av intervjuene ikke
visste om respondentene var "snikere" eller "betalere" var intervjuguidene utformet for a dekke
begge deler. Som sadan var ikke alle sparsmal like aktuelle og derfor heller ikke dekket i alle
intervjuer. Dette var ogsa en av arsakene til at vi valgte a holde hensikten med intervjuet skjult.
I tillegg kan ogsa enkelte oppfatte temaet sniking som falsomt. Vi valgte derfor a si at vi ville
kartlegge reisevaner og holdninger til kollektivtransporten i Bergen, selv om intervjuene
likevel var fokusert rundt temaet sniking og holdninger til billettkjap. Ettersom vi ikke var ute
etter ordrette uttsagn, men heller essensen og hovedpunktene fra intervjuene valgte vi a ta
notater underveis fremfor lydopptak. Da vi var to ble den enes rolle & intervjue respondenten
og den andre fikk i oppgave a ta notater. Pa den maten fikk intervjuer opprettholdt gyekontakt,

noe som farte til gode samtaler.

Populasjon/malgruppe:

Populasjonen i var utredning, de vi gnsket & uttale oss om, var studenter som tar hgyere
utdanning ved universiteter og hgyskoler, og bor, i Bergen kommune. I tillegg har vi avgrenset
til studenter mellom 21 og 32 ar ettersom det er disse som kan kjgpe studentbillett pa
kollektivtransporten i Bergen (Skyss, 2017). Nedenfor vil vi kort kommentere pa og tallfeste
disse avgrensningene. For mer detaljerte beskrivelser av fremgangsmatene og tallmaterialet

nedenfor henvises det til vedlegg 1.

For a tallfeste antall enheter i populasjonen var det farste vi gjorde a kartlegge bydeler og
bydelenes respektive postnumre i Bergen kommune. Videre matte vi kartlegge universiteter
og hayskoler i Bergen kommune, og av totalt ti universiteter og hgyskoler valgte vi av ulike
arsaker a ekskludere tre av disse fra malgruppen. Neste steg var a hente inn data pa antall
studenter ved de respektive studieinstitusjonene, der vi benyttet Norsk Senter for
Forskningsdata (NSD) sin database for statistikk om hggre utdanning. Ettersom vi valgte a
avgrense til studenter mellom 21 og 32 ar matte vi ta hensyn til dette ved beregning av antall

enheter i malgruppen. Dette ga totalt 25 052 enheter i malgruppen (se tabell 6.1).
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Arsaken til at vi valgte & avgrense til studenter mellom 21 og 32 &r, er at disse forholder seg
til samme priser. Farst og fremst ville dette gjere bade innsamlingen og analysen av data mye
enklere & forholde seg til, samt redusere risikoen for feil. For det andre gjorde dette at vi fikk
flere meninger knyttet til den prisen som er aktuell for de aller fleste studenter. Ettersom
studenter ikke er lovpalagt a endre folkeregistrert adresse, var det vanskelig a finne en oversikt
over hvor mange av enhetene i populasjonen som bodde i Bergen kommune. Malgruppen
skulle med andre ord vert noe mindre enn hva vi har kalkulert den til pa bakgrunn av

tilgjengelig data (aldersfordeling).
Utvalg:

Intervjuprosessen var tidkrevende (bade i forkant i form av forberedelser og administrering,
selve intervjuet, samt i etterkant i form av analyse av data), noe som la begrensninger pa
antallet respondenter vi kunne intervjue. Vi valgte respondenter til intervjuene basert pa hvem
vi mente kunne gi oss mye og god informasjon. Som det fremkommer av problemstillingen
var malgruppen var studenter, og vi endte opp med totalt syv respondenter. Respondentene
var hovedsakelig fra de store studieinstitusjonene i utvalget, NHH og UiB, og hovedsakelig
medstudenter som vi kunne stole pd var arlige, apne og villige til & ta seg tid, slik at

informasjonsflyten gikk lettere.
Analyse:

Vi gjennomfgrte dataanalyse i etterkant av hvert intervju. Som nevnt var dette for a kunne gke
graden av struktur pa intervjuene etter hvert som vi tilegnet oss mer informasjon om temaene.
Ettersom de farste intervjuene hadde hgy grad av apenhet, var det farste vi gjorde a strukturere
de store mengdene komplekse data. Vi endret notatene fra intervjuene til stikkord der det var
mulig, og satte videre disse stikkordene inn under tilhgrende temaer og kategorier. Vi forsgkte
ogsa a sammenligne data fra intervjuene for a forsgke a identifisere likheter og ulikheter.

Videre sa vi om et fantes noen sammenhenger mellom de ulike temaene.
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3.3 Kvantitativ tilnaerming

Basert pa kunnskapen vi tilegnet oss gjennom intervjuene hadde vi en bedre forutsetning for
a kunne utforme et godt sparreskjema. Hovedmalet/formalet med den kvantitative
tilnermingen var blant annet & undersgke hvor mange som sniker, hvem som sniker (om vi
kan finne felles karakteristika, holdninger, etc.), hvor ofte de sniker, og hvorfor de sniker (den
beskrivende delen av problemstillingen). Videre var vi interessert i individuelle synspunkter,
og muligheten til & kunne beskrive funnene relativt presist ettersom vi blant annet gnsket et
konkret tall pa antall ikke-betalende reisende, samt & kunne si noe om "variasjoner i ulike

forhold, og ikke minst om samvariasjon mellom mange forhold samtidig»

Vi valgte & samle inn kvantitative data ved bruk av spgrreskjema som respondentene selv fylte
ut (vedlegg 2). Skjemaene distribuerte vi fysisk ved & reise til de respektive
studieinstitusjonene. En av arsakene til at vi valgte a distribuere undersgkelsen pa papir
fremfor & sende ut link over Internett var at vi gnsket en kontinuerlig kontroll over svarprosent,
samt at vi gnsket en hgy svarprosent. Videre var det en effektiv mate a fa tak i de vi ville ha

tak ettersom vare undersgkelsesenheter ikke var geografisk spredt (Bergen kommune).

3.3.1 Utvalg

Pa grunn av blant annet ressurs- og tidsbegrensninger var det umulig for oss & undersgke
samtlige enheter i populasjonen, og vi matte derfor gjere et utvalg. En fullstendig liste over
alle enhetene i populasjonen var ikke tilgjengelig, og vi valgte derfor & benytte kvoteutvalg
(ikke-sannsynlighetsutvalg) ettersom dette er en utvalgsteknikk som streber etter et
representativt utvalg. Det fgrste vi gjorde var a dele populasjonen inn i grupper, basert pa
studieinstitusjon (totalt 9 grupper). Videre regnet vi antall enheter ved hver studieinstitusjon
om til prosent av totalt antall enheter, og det var dette vi brukte som kvoter ved a overfgre

disse andelene (prosentene) til utvalget.
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Utvalgsstarrelse:

Ettersom vi hadde valgt kvoteutvalg som utvalgsteknikk kalkulerte vi stgrrelsen pa
minimumsutvalget pa samme mate som ved sannsynlighetsutvalg, ved & bruke fglgende
formel (Saunders mfl., 2016, s. 704):

,der n er minimumsutvalg, p er andelen enheter (%) i malgruppen, q er andelen enheter (%)
som ikke er i malgruppen, z er z-verdien som tilhgrer valgt konfidensniva, og e er feilmargin
(%). Som tidligere beregnet var totalt antall enheter i malgruppen 25 052, og antall enheter
som falt utenfor malgruppen var 7 000, henholdsvis 78,16% og 21,84%. Vi gnsket 95%
konfidensintervall (med tilhgrende z-verdi pa 1,96) og 5% feilmargin, det ga fglgende

minimumsutvalg (n):

2
Minimumsutvalg = 78 - 22 - [% ~ 264 enheter

Basert pa 264 enheter i minimumsutvalget, og prosentene hver av gruppene i utvalget
representerte, beregnet vi antallet enheter i hver kvote (se tabell 3.1). Videre brukte vi et
bekvemmelighetsutvalg, der vi reiste til hver enkelt studieinstitusjonen i utvalget og spurte

personene som var der om de gnsket a delta i undersgkelsen (Saunders mfi., 2016, s. 303).

Av totalt 465 innsamlede spgrreskjema var frafallet 163 enheter. Vi fjernet 79 enheter som
ikke hadde svart fullstendig, samt 60 enheter som var utenfor malgruppen. | tillegg til de
tidligere nevnte avgrensningene alder, bosted og studiested, ville vi fokusere pa de som
benyttet buss eller bane oftest. Siden buss og bane er de kollektive transportmidlene mest
brukt, falt det naturlig a avgrense til disse, noe som farte til et frafall av ytterligere 11 enheter.
Videre var det frafall basert pa var definisjon av snikere og betalende reisende. | utredningen
er snikere definert som respondenter som vanligvis betaler for feerre enn ti av ti enkeltbilletter,
samt at de har sneket pa buss/bane det siste aret. Basert pa definisjonen av snikere fjernet vi
enheter som ikke hadde krysset "ja" pa snik siste aret (totalt 13 respondenter). Arsaken var at
vi tolket dette som at selv om de i et tenkt scenario ikke ville betalt 10/10 billetter har ikke
dette veert en realistisk situasjon det siste aret (for eksempel ved at de alltid kjeper
periodebillett), og de defineres derfor ikke som snikere. | utredningen er betalende reisende

definert som respondenter som vanligvis betaler ti av ti enkeltbilletter. Arsaken til at vi her
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inkluderer respondenter som har sneket pa buss/bane det siste aret er at vi antar at de ikke

bevisst har sneket ettersom de vanligvis betaler for seg. Totalt antall som ble benyttet i

analysen var dermed 302 respondenter.

Tabell 3.1 oppsummerer hovedpunktene ovenfor, og en mer detaljert beskrivelse av

fremgangsmate og tallmaterialet finnes i vedlegg 1.

Enheter i Minimums- Faktisk utvalg
populasjonen utvalg*

I P T e P I e I

Kjenn
Kvinne
Mann

Alder
21-24
25-29
30-32

Studieinstitusjon
Universitetet i Bergen
Norges Handelshgyskole
Heagskulen pa Vestlandet
Handelshgyskolen Bl

VID Haraldsplass
diakonale hggskole

VID Hggskolen Betanien
Hayskolen Kristiania

NLA Hggskolen Breistein
NLA Hggskolen Sandviken

Totalt

14 505
10 547

16 264
7054
1734

12121
2721
6171
1973
266

224
525
559
492

25052

57,90%
42,10%

64,93%
28,16%
6,92%

48,38%
10,86%
24,63%
7,88%
1,06%

0,89%
2,10%
2,23%
1,96%

100%

128
29
64
21

g o O N

264

48,38%
10,86%
24,63%
7,88%
1,06%

0,89%
2,10%
2,23%
1,96%

100%

181
121

239
58

302

59,93%
40,07%

79,14%
19,21%
1,66%

44,70%
8,94%
22,52%
8,28%
2,65%

2,98%
3,97%
2,65%
3,31%

100%

Tabell 3.1 Utvalg ( i kolonnen vises ikke fordelingen for kjgnn og alder ettersom vi kun tok hensyn til

studieinstitusjon ved kvoteutvalget)
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Frafallsanalyse:

Totalt var det 69 enheter som var innenfor malgruppen og som kunne defineres som enten
snikere eller betalende reisende basert pa deres svar, men som ikke hadde svart fullstendig i
spgrreundersgkelsen. Andre frafall er ikke hensyntatt her ettersom dette var frafall basert pa
avgrensninger, noe som betyr at de i utgangspunktet ikke var i malgruppen, og at de derfor i
teorien heller ikke skulle ha de samme karakteristika som utvalget. Kjgnnsfordelingen viste
seg a veere tilnermet lik for vart utvalg og for frafallet, og gir en indikasjon pa at ikke alder
har fert til at vi har fatt et skjevt utvalg. Forskjellene er imidlertid starre nar vi sammenlignet

alder, men ikke sa store at de ber gi en signifikant skjevhet i utvalget.

3.3.2 Analyse av data

Vi gjennomfarte en regresjonsanalyse for a undersgke om, og i sa fall hvilke, enkelte
karakteristika hadde en sammenheng med hvorvidt studenten snek pa bussen/banen eller ikke.
En slik sammenheng og forholdet mellom sniking og studentenes kjennetegn kan estimeres
ved hjelp av regresjon. Vi benyttet resultatet fra spgrsmalet «Har du reist kollektivt (buss og
bane) i Bergen uten gyldig billett det siste aret?» som avhengig variabel som tok verdien 1
dersom de hadde sneket i lgpet av det siste aret, ellers 0. Forklaringsvariablene bestar av
kontinuerlige (blant annet alder) og kategoriske (blant annet bydel). Samtlige av alternativene
til de kategoriske variablene, er kodet som dummy-variabler. En dummy-variabel har verdien

1 dersom respodenten har krysset av pa alternativet, ellers har den verdien 0.

Siden vi har en binar avhengig variabel, benyttet vi en probitregresjon til analysen av
datamaterialet. Vi inkluderte alle de uavhengige variablene, kun for & se i hvilken grad de
hadde en pavirkning pa sniking, og hvorvidt det i hele tatt fantes noen sammenheng.



32

Sannsynligheten for at avhengig variabel har verdien 1, gitt forklaringsvariablene , er fordelt
slik i en probitmodell:

Py =1[x) = P(y = 1lxq, X3, ., X)) = @ (Bo + Brx1+.. + Brxy)

,der ¢ er den kumulative normalfordelingsfunksjonen med sannsynlighetstetthet

2

$(z) = (2m) % -e%

Koeffisienten Pk sier oss hvorvidt en gkning i x; isolert sett gker eller reduserer
sannsynligheten for at y = 1, som vil si at studenten sniker i vart tilfelle. Med andre ord sa

kan ikke koeffisienten Pk tolkes pa lik linje som for eksempel ved en linezr regresjon.

For a undersgke hvilke faktorer ved kollektivtiloudet som var viktig for studentene,
giennomferte vi i tillegg en driveranalyse. Vi har i denne oppgaven benyttet
korrelasjonskoeffisienter (Spearman) som mal pa viktigheten til de ulike faktorene, det vil si
hvor mye de ulike faktorene korrelerer med «tilfredshet med kollektivtiloudet samlet sett».
Grunnen til at vi valgte a beregne faktorenes viktighet indirekte, er at dette argumenteres for
a gi et mer gyldig estimat (Lowenstein, 1995), siden respondentene kan ha vanskeligheter med
a spesifisere hvor viktig de ulike faktorene faktisk er. Selv om korrelasjon ikke gir
utgangspunkt for & pavise en kausal sammenheng (Jacobsen, 2015, s. 358), s& antar vi dette
indirekte i denne analysen, det vil si at enkelte faktorer har en pavirkning pa de
kollektivreisendes tilfredshet. Resultatene fra analysen blir grafisk illustrert i en matrise med
fire kvadranter som skiller mellom de faktorene man burde fokusere pa, nedprioritere,
opprettholde og faktorene som man per dags dato tilegner for mange ressurser. Faktorenes
malte viktighet blir plassert pa den horisontale aksen i matrisen. Tilfredsheten males pa en
likert-skala som gar fra sveert misforngyd til sveert forngyd, og gjennomsnittsverdien til de

respektive faktorene blir plassert langs den vertikale aksen i matrisen.

3.4 Evaluering

3.4.1 Reliabilitet

Reliabiliteten til den kvantitative tilnsrmingen anser vi imidlertid a veere hgy. Vi brukte veldig
lang tid pa design av spersmalene i spagrreundersgkelsen, for & unnga uklare spgrsmal og

ledende spersmal, noe som gker reliabiliteten til resultatene. | tillegg gjennomfarte vi



33

pilottesting av sparreundersgkelsen for & veere sikre pa at spgrsmalene var enkle a forsta. Den
kvalitative tilnsermingen (intervjuene) i forkant av sperreundersgkelsen ga ogsa mye av
grunnlaget for utformingen av svaralternativer, for at vi skulle vaere sikre pa at disse var
dekkende.

Vi valgte i stor grad a ikke inkludere «vet ikke» som et svaralternativ, men hadde imidlertidig
en ngytral midtkategori («verken eller») pa mange av spgrsmalene hvor respondentene kunne
ha ulik grad av kunnskap, noe som kan ha redusert avviket mellom hva de svarte og hva de
faktisk mener (gkt validiteten til dataene). Videre var det ikke grunn for a tro at respondentene
kunne ha sarlig stor egeninteresse av a lyve («strategiske svar»), og at det derfor ikke er
vesensforskjeller mellom hva respondentene har svart pa et spgrsmal og hva respondentene
faktisk har gjort. Det er en viss risiko for at enkelte respondenter ikke har tatt undersgkelsen
alvorlig og dermed krysset av helt tilfeldig, noe som reduserer validiteten til dataene. Vi anser
imidlertid ikke dette som et hyppig tilfelle ettersom var spgrreundersgkelse omhandlet et tema
de aller fleste studenter har noe kunnskap om. Videre visste vi ogsa med sikkerhet at de vi
gnsket skulle svare faktisk var de som svarte ettersom vi distribuerte

sparreskjemaundersgkelsene fysisk, noe som igjen styrker validiteten.

3.4.2 Validitet

Generelt sett anser vi validiteten av dataene fra de kvalitative intervjuene a vare hgy, og i liten
grad utsatt for bias. Det er imidlertid en viss risiko for at vi kan ha gjort ubevisst siling av
informasjon, det vil si at det kan vere enkelte ting vi har oversett eller feiltolket, fordi vi ikke

tok lydopptak, men kun noterte underveis. Dette vil kunne redusere validiteten.

Intern validitet, («at sparreskjemaet maler det vi gnsket & male»), anser vi til & veere hgy i var
utredning, ettersom vi kun har spurt om respondentes synspunkter pa begreper vi kunne male
direkte. Et eksempel pa dette er sniking, der vi spurte respondentene rett ut om de hadde sneket
pa buss/bane det siste aret. Videre baserte vi bade spgrsmal og tilhgrende svaralternativer pa
de kvalitative intervjuene, noe som bidro til & gke gyldigheten til dataene ettersom vi var mer

sikre pa at vi stilte de riktige spgrsmalene.
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Det er vanskelig a si med sikkerhet om vare funn kan generaliseres til populasjonen (ekstern
gyldighet) ettersom vi gjennomfarte et ikke-sannsynlighetsutvalg og dermed ikke hadde noen
garanti for at utvalget var representativt for populasjonen. Det er en fare for at relevante
grupper ikke har kommet med i utvalget i det hele tatt, det vil si at vi kan ha et systematisk
skjevt utvalg. Vi har imidlertid kontrollert for variablene kjgnn og alder, og disse viste ingen
vesentlig skjevheter. Ettersom vi valgte & distribuere sparreskjema fysisk («delivery and
collection») var respondenten ngdt til & veere tilstede nar vi samlet inn data. Dette ga to
utfordringer i forhold til ekstern gyldighet; hvilke tidspunkt vi samlet inn data, og hvor vi
samlet inn data (lesesal/kafe/studentkafe/etc). Det kan tenkes at enhetene vi fikk tilgang til et
gitt sted pa et gitt tidspunkt har andre karakteristika enn de enhetene vi ikke fikk tilgang til.
Studenter som velger & lese pa skolen har muligens andre karakteristika enn de som velger a
lese hjemme/andre steder. | var utredning anser vi imidlertid ikke dette som et veldig realistisk
problem, ettersom eventuelle forskjeller i karakteristika ngdvendigvis ikke er knyttet til
sniking. Dersom vi skulle kartlagt kun tilfredshet kunne det imidlertid oppstatt problemer da
det kan veere at studenter sitter hjemme a leser fordi de ikke kan eller gnsker a ta buss/bane av

ulike arsaker.
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4. Resultater og diskusjon

| dette kapittelet vil vi presentere resultatene fra analysen. Innholdsmessig falger dette
kapittelet samme rekkefalge som forskningssparsmalene, ved at vi fgrst presenterer hvem som
sniker, videre hvorfor de sniker, og til slutt hva Skyss kan gjgre for & redusere sniking.

Innledningsvis presenteres ulike variabler og kjennetegn hos respodentene.

4.1 Generell oversikt

Som et forsgk pa & kartlegge dagens situasjon med tanke pa sniking pa kollektivtransport blant
studenter spurte vi respondentene om & krysse av fra null til ti pa hvor ofte de vanligvis kjgpte
enkeltbillett. Resultatene, som presentert i figur 4.1 nedenfor, viser at kun halvparten av

respodentene betaler for billett hver gang de reiser med kollektivtransport i Bergen.

Billettkj@p (dagens pris / kr 31) Billettkjop (dagens pris / kr 31)

0 1 2 3 4 5 & 7 8 9

Antall kjgpte billetter

3w
=T =)

R

-

Antall respondeanter
i
w &

mSnikere: 0-9 billetter  w Betalende: 10 billetter m Snikere

Figur 4.1 (v.s.) Billettkjgp "nasituasjon"

Figur 4.2 (h.s.) Fordeling antall kjgpte billetter snikere (totalt 148 respondenter)

Dersom vi ser isolert pa de reisende som sniker (se figur 4.2 ovenfor), viste resultatene at 34%
av de som sniker betaler for mindre enn halvparten av sine reiser, det vil si fra null/ingen til
og med fire av totalt ti reiser. Pa tross av at det er stor varians i antall kjgpte billetter, ser vi en
svak gkende trend altsa at antall respondenter gker med antall kjgpte billetter.
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Tabell 4.1 nedenfor viser en oversikt over enkelte karakteristika hos respondentene.

N T T

Kjonn
Kvinne 88 93 181
Mann 60 61 121
Alder
21-24 128 111 239
25-29 17 41 58
30-32 3 2 5
Studieinstitusjon
Universitetet i Bergen 66 69 135
Norges Handelshgyskole 14 13 27
Heagskulen pa Vestlandet 31 37 68
Handelshgyskolen Bl 13 12 25
Haraldsplass diakonale hggskole (VID) 4 4 8
Hagskolen Betanien (VID) 3 6 9
Hayskolen Kristiania 10 2 12
NLA Hggskolen Breistein 2 6 8
NLA Hggskolen Sandviken 5 5 10

Tabell 4.1 Oversikt over respondentenes kjgnn, alder og studieinstitusjon

Fra tabellen ovenfor ser vi forholdsvis tydelig at for de fleste variabler er forholdet mellom
snikere og betalende tilneermet 50/50. Det er imidlertid to variabler som skiller seg ut;
aldersintervallet 25-29 ar (29% snikere og 71% betalende reisende) og studenter ved
Hayskolen Kristiania (83% snikere og 17% betalende reisende). Frafallene ikke ngdvendigvis
er representativt i populasjonen fordi de ikke er korrekt fordelt skolene, store frafall fra NLA
sandviken og fra visse andre, som betyr at det er annerledes der i forhold til andre totalt, sa
kan det hende resultatet er vridd. Frafall: Totalt 37 (53,62%) snikere og 32 (46,38%) betalende

reisende. Nesten helt likt utvalget, som tyder pa at frafallet ikke har pavirket resultatene.

4.2 Hvem sniker

| denne delen presenterer vi resultatene fra analysen av det farste forskningsspgrsmalet, knyttet

til felles karakteristika hos snikere. Vi vil farst gi en oversikt over de relevante variablene vi
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gnsket & inkludere i regresjonen. Videre presenteres resultatene fra regresjonsanalysen, der vi
gar nermere inn pa de variablene som viste & ha en signifikant positiv eller negativ

sammenheng med sniking.

4.2.1 Deskriptiv statistikk

Billettype (og reisehyppighet): | spgrreundersgkelsen spurte vi respondentene hvilken
billettype de som oftest benytter seg av. Resultatene viste at enkeltbillett og 30-dagersbillett
(46,03%) er de to mest brukte billettypene blant respondentene. Kun 19 respondenter (6,29%)
benytter andre periodebilletter (7-dager og 180-dager), og ingen krysset av for klippekort (10
klipp) eller 24-timersbillett. Totalt 144 respondenter (47,68%) benytter enkeltbillett, hvorav
55,56% er snikere og 44,44% er betalende reisende. Tilsvarende tall for manedskort (totalt
139 respondenter) er 44,60% og 55,40%. Naturlig nok ser vi at betalende reisende i stgrre grad
benytter seg av periodebilletter enn hva gjelder snikere. Dette ma selvfalgelig ogsa sees i
sammheng med reisehyppighet (figur 4.3), der vi ser at de aller fleste respondentene som reiser
med kollektivtransport oftere enn én dag i uken kjgper manedskort.

120

v 100

Antall respondenter
[=4]
[==]

4-7 dager pr 2-3 dager pr Ukentlis  Hver 14, dag Hver maned  Sjeldnere
uke uke enn hver
maned

Reisehyppighet kollektiviransport
Enkekbillett 30-dagershillett

Figur 4.3 Reisehyppighet og billettype (oftest kjgpte)

Reiselengde og reisetidspunkt: Respondentenes reisetidspunkt, der respondentene kunne
velge maksimalt tre tidsintervaller, er presentert i figur 4.4 nedenfor. Som figuren viser ser vi
at snikere reiser oftere utenfor rush-tiden (bade morgen (kl. 06.30-09.00) og ettermiddag (K.
14.30-16.30)) enn betalende reisende. Hva gjelder reisetid (antall minutter) viste resultatene

at snikere hadde en kortere reisetid enn betalende reisende totalt sett. 73,65% av snikere hadde
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en reisetid under 15 minutter, tilsvarende tall for betalende reisende var 62,99%. Totalt 73
respondenter (24,17%) hadde en reisetid pa 15-30 minutter, der 43,84% var snikere og 56,16%
var betalende reisende. Kun 23 respondenter (7,62%) hadde en reisetid over 30 minutter, og

hele 16 (69,57%) av disse var betalende reisende.
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Antall respondenter

e W |

Reisetidspunkt

mSnikere m Betalende

Figur 4.4 Reisetidspunkt

Studentgkonomi (gkonomisk hjelp og inntekt):

I 2013 ble studentundersgkelsen Eurostudent V gjennomfart, og resultatene viste at 76% av
alle borteboende studenter i Norge mottar offentlig studiestatte (Statistisk sentralbyra, 2015,
s. 44). Ser vi isolert pa studenter i aldersgruppen 22 til 24 ar er tallet hele 94% (Statistisk
sentralbyra, 2015, s. 44). | studentundersgkelsen Eurostudent V ble ogsd studentenes
manedlige inntekter og utgifter undersgkt. Borteboende studenter i aldersgruppen 22-24 ar
hadde cirka kr 12 500 i manedlige inntekter og cirka kr 12 000 i manedlige utgifter, og bade
inntektene og utgiftene var naturlig nok stigende med alder (Statistisk sentralbyra, 2015, s. 43
og 47). Av total manedlig inntekt utgjorde imidlertid stgtten kun rundt en fjerdedel, 22% var
stette fra familie, 46% var arbeidsinntekt, og de resterende 7% var fra andre inntektskilder
(Statistisk sentralbyra, 2015, s. 45). Dette tyder pa at det er sveert vanskelig for studenter i dag
a klare seg gkonomisk uten enten en jobb ved siden av studiene, eller a fa gkonomisk hjelp fra

foreldre.

Resultatene fra var undersgkelse viste tilsvarende resultater. Blant vare respodenter fikk
56,95% hjelp gkonomisk, hvorav 90% av disse far hjelp fra foreldre, enten av og til (64,52%)
eller i form av et fast manedlig belgp (35,48%). Det er ingen tydelige forskjeller mellom
snikere og betalende reisende. Dette kan sees i sammenheng med respondentenes disponible
inntekt. Av totalt 302 respondenter oppgir 68,54% at de har mindre enn kr 12 000 disponibelt
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i maneden, 109 (52,66%) snikere og 98 (47,34%) betalende reisende (se figur 4.5). Videre
viste resultatene at det var en sterk positiv korrelasjon (0,53) mellom hvor ofte respondentene

jobber og hvor god likviditet de har, naturlig nok.

Inntekt
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Gjennomsnittlig disponibel inntekt (manedlig)

H Snikere  m Betalende
Figur 4.5 Respondentenes disponible inntekt (inkludert Ian og stipend) en gjennomsnittlig studiemaned

Tilgang pa bil: Av de totalt 302 respondentene svarte 20% at de hadde tilgang pa bil (22
snikere og 39 betalende reisende). Det var et fatall som svarte at de hadde tilgang pa elbil, som

vi hadde en tanke om at kunne veere et godt substitutt for kollektivtransport.

Billettkontroller (Observert, Opplevd, Betalt gebyr): For a forsgke a kartlegge respondentenes
oppfattelse av hyppighet pa billettkontroller stilte vi tre sparsmal knyttet til billettkontroller.
Det farste var «observert billettkontroll», med andre ord hvor ofte respondentene enten ser
eller harer om billettkontroller, resultatene er presentert i figur 4.6 nedenfor. Hele 68,54% av
respondentene svarte at de «observerte» billettkontroller manedlig eller sjeldnere (inkludert
vet ikke). Videre stilte vi respondentene spgrsmal om hvor ofte de selv hadde vert i en
billettkontroll det siste aret («opplevd billettkontroll»), og vi fant at sveert fa respondenter
opplever billettkontroller ofte. Det er imidlertid tydelig at snikere opplever billettkontroller
sjeldnere enn betalende reisende. Hele 95 respondenter (31,46%) oppga at de ikke hadde veert
i billettkontroll det siste aret, 55,79% av disse var snikere. Videre sa vi at 67 respondenter
(22,19%) (35 snikere og 32 betalende reisende) hadde veert i billettkontroll én gang , og 48
respondenter (15,89%) (27 snikere og 21 betalende reisende) hadde vert i billettkontroll to

ganger det siste aret. Totalt hadde kun 12% av respondentene (11 snikere og 26 betalende
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reisende) vert i billettkontroll fem ganger eller oftere det siste aret. Det siste sparsmalet var
knyttet til om respondentene noen gang hadde betalt gebyr for a reise uten gyldig billett pa
kollektivtransport i Bergen. Totalt svarte kun 33 respondenter (10,93%) at de har betalt gebyr,
av disse var 21 (64%) snikere og 12 betalende reisende (36%).

Antall respondeanter
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Oftere  Ukentlis Hver 14, Manedlg  Hvert Hvert Sjeldnere Vet kke

ennl dag kvarta hahlar enn hvert
gang hahsar
uken

Hyppighet billettkontroller

E Snikere @ Betalende

Figur 4.6 Hyppighet «observerte» billettkontroller

4.2.2 Regresjon

Som det fremkommer av metodekapittelet gjennomfarte vi en regresjonsanalyse for a

undersgke hvem som sniker, ved & forsgke & finne felles karakteristika hos de som sniker.

Her har vi definert "snikere" som respondenter som vanligvis betaler mindre enn ti av ti
enkeltbilletter, og i tillegg har vi benyttet spgrsmalet om de har sneket pa buss/bane det siste
aret som en kontrollvariabel, der vi fjernet respondenter som hadde svart "nei". For betalende
reisende var fremgangsmaten tilsvarende, men motsatt, det vil si at betalende reisende her er
definert som de som vanligvis betaler ti av ti enkeltbilletter, samt ikke har sneket pa buss/bane
det siste aret. Arsaken til at betalende reisende nd varierer noe fra definisjonen vi ga
innledningsvis i utredningen er: nar vi gjennomfarer en regresjonsanalyse med "snik siste aret"
som avhengig variabel vil de respondentene som tidligere ble definert som betalende reisende
(der vi antok at "ja" pa "snik siste aret" var en glipp) na regnes som snikere, og dermed kan

pavirke resultatene.

Endelig utvalg til bruk i regresjonen var 244 observasjoner (fra 315). 55 observasjoner falt

bort pa grunn av var definisjon av "snikere" og "betalende reisende" og 16 observasjoner



41

fjernet vi pa grunn av at de ikke visste hvor ofte de observerte billettkontroller. | tillegg falt
12 observasjoner bort i Stata, pa grunn av at de predikerte snik eller betalende reisende perfekt.
Stata fjerner disse observasjonene pa grunn av at det ikke er noen variasjon i avhengig variabel
ved et gitt sett av kombinasjoner av forklaringsvariabler. Dette er imidlertid ikke uvanlig i
mindre datasett. Regresjonen er derfor til slutt basert pa 232 observasjoner. De mest
interessante resultatene fra regresjonen er vist i tabell 4.2 nedenfor (fullstendige resultater er

presentert i vedlegg 3).

Variabel Forklaring Koeffisient | Signifikans-
niva
(P>1z])

Disponibel inntekt Lan, stipend og andre inntekter i en -0,211 0,039
gjennomsnittlig studiemaned

Betalt gebyr Betalt gebyr for ugyldig billett i 1,298 0,017
Bergen

Reiseérsak: Trening Oftest benyttet buss og bane ifm. 0,555 0,068
trening

Reisearsak:Vaere med Oftest benyttet buss og bane ifm. & -0,675 0,094

familie veere med familie

Reisetidspunkt: 09.00- Reiser som oftest i tidsrommet 0,555 0,082

14.30 09.00-14.30

Reisetidspunkt: 14.30- Reiser som oftest i tidsrommet -0,447 0,072

16.30 14.30-16.30 (Rush-tid ettermiddag)

Bydel: Bergenhus Bor i Bergenhus 2,200 0,010

Bydel: Arstad Bor i Arstad 1,700 0,043

Bydel: Asane Bor i Asane 2,277 0,027

Bydel: Laksevag Bor i Laksevag 2,306 0,021

Tilgang pa bil (ikke el-bil) ~ Har tilgang pa bensin,diesel eller -0,598 0,098
hybridbil i Bergen

Billettype: enkeltbillett Kjeper som oftest enkeltbillett 1,485 0,021

Opplevd billettkontroll Selvopplevd billettkontroll siste ar -0,212 0,032

siste ar

Observert billettkontroll Hyppigheten av observerte kontroller, 0,212 0,025

det vil si sett og/eller hart om.

Tabell 4.2 Resultater probit regresjonsanalyse, viser variablene som er signifikante pa 10%.
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De variablene som hadde en signifikant sammenheng med sniking er beskrevet i tabellen over.
Modellen har en forklaringsgrad, R?, pa 0,3194. Forklaringsgraden forteller oss hvor mye av
variasjonen i sniking som forklares av de uavhengige variablene. Justert R?, som tar hgyde for
antall variabler som er inkludert i modellen, er imidlertid langt lavere uavhengig av hvilken
metode som benyttes. Som nevnt (under 3.3.2 Analyse av data) kan ikke koeffisientenes
omfang tolkes direkte, men vi kan imidlertid si 1 hvilken grad de ulike variablene/
kjennetegnene pavirker sannsynligheten for at respondenten sniker. Variabler som har positiv
koeffisient, gker sannsynligheten for at respondenten sniker. En negativ koeffisient reduserer
sannsynligheten for at personen sniker, det vil si at det vil vaere mer sannsynlig at respndenten
betaler for seg. Vi vil videre diskutere de signifikante variablene og knytte resultatene opp mot

relevant forskning der dette foreligger.

Disponibel inntekt: Resultatene viste at hgyere disponibel inntekt reduserer sannsynligheten
for sniking. Guarda m.fl. (2016) fant lignende tendenser i Chile, ved at snikprosenten ved
busstopp i omrader hvor det bor individer med hgyere inntekt, var signifikant lavere. Det kan
imdilertid vere flere arsaker til dette. En mulig arsak kan vere at billettprisen, enten det er
ved kjep av enkelthillett eller manedskort, ikke utgjar en like stor del av disponibel inntekt
dersom inntekten er hgyere. Prospektteorien taler imidlertid imot denne arsaken, da det er
endringen i velstand, eller diponibel inntekt, og ikke nivaet av disponibel inntekt som er
avgjerende i beslutningen om a snike eller ikke. Hgyere disponibel inntekt burde derfor ikke

vere en avgjgrende faktor i beslutningen, i falge prospektteorien.

En annen arsak kan vere at de som har hgyere disponibel inntekt ogsa som oftest er i arbeid.
Det kan derfor hende at reisehyppigheten til de som har hgyere disponibel inntekt, er hgyere
enn for de som har lavere disponibel inntekt, dersom de benytter kollektivtrafikk for @ komme

seg til jobb.

Betalt gebyr: Videre viste resultatene at dersom en reisende har betalt gebyr pa grunn av
ugyldig billett ved billettkontroll, gker dette sannsynligheten for sniking. Dette kan ha flere
tolkninger. Farst ma det papekes at siden avhengig variabel er «har du reist uten gyldig billett
ilgpet av det siste aret?», er det logisk at de som har fatt bot ogsa har sneket siste aret.
Imidlertid gjelder dette dersom de har fatt bot ilgpet av det siste aret, som beklageligvis ikke

registreres i sparreskjemaet. Hvis vi derimot gar ut fra at respondentene som har betalt gebyr,
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gjorde dette tidligere enn et ar tilbake, kan det veere at de aktuelle respondentene er
karrieresnikere etter Debolsc og Currey (2016b) sin segmentering. Med andre ord, sa kan det
hende at de sniker pa grunn av de pa lengre sikt tjener pa det, til tross for at de betaler et gebyr

dersom det er kontroll.

Et eksempel pa dette er intervjuet i bymagasinet Brostein med en 21 ar gammel mann. Mannen
forteller at han har beregnet et estimat pa hva den arlige kostnaden vil vare dersom han sniker
og blir tatt i billettkontroll et par ganger i aret, og sammenlignet dette opp mot arlig
billettkostnader. Han konkluderer med at det vil pa lang sikt vil lgnne seg a betale gebyr av og
til fremfor a kjgpe billett (Baug, 2016). Vi sa ogsa at av de totalt 33 respondentene som hadde
betalt gebyr, var 12 betalende reisende (36%). Dette betyr trolig at respondentene pa ett eller
annet tidspunkt har reist uten gyldig billett og blitt tatt i billettkontroll, men na alltid kjgper
billett. De kan med andre ord ha gatt fra sniker til betalende reisende, noe som kan tyde pa det
a bli tatt i billettkontroll, og matte betale gebyr, gjar at mange slutter & snike som er i trad med
Haselhuhn m.fl. (2012) sine resultater.

Bosted: De som bor i bydelene Bergenhus, Arstad, Asane og Laksevag, viser en gkt
sannsynlighet til sniking. Arsaker til dette kan vare farre kontroller pé strekninger ut fra
bykjernen, som til Asane og Laksevég, og korte reisestrekninger blant studenter som bor i
Bergenhus og Arstad.

Observerte kontroller: En annen signifikant faktor er observerte kontroller. En gkning i
hyppigheten av observerte kontroller gker sannsynligheten for snik. En mulig arsak til dette er
at en sniker er mer observant enn de som har betalt, for & hurtig kunne registrere om kommende
kontrollgrer. De kan derfor registrere, i sterre grad enn de som betaler, nar og hvor det er
kontroll. Sosiale medier som facebook, snapchat og jodel kan benyttes for a advare om
kontroller, og pa denne maten er det realistisk at en gkning i observerte kontroller ha en positiv
effekt pa sniking. Nar dette ses i sammenheng med opplevd kontroll, som hvor en gkning
reduserer sannsynligheten for sniking, kan dette veere en troverdig arsak. Det at opplevd
kontroll, og antallet av kontroller, reduserer sannsynligheten for sniking, stettes av blant annet
Killias m.fl. (2009) som registrerte en drastisk nedgang i sniking som faglge av gkt ressursbruk
pa billettkontroller pa tog. Dette stattes ogsa av forventet nytteteori. Som vi sa i teoridelen, vil
en gkt oppfattet kontrollsannsynlighet, alt annet likt, redusere snikingen dersom de
kollektivreisende maksimerer sin forventede nytte.
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Reisearsaker: Av reisearsaker viste "a vaere med familie™ og "til trening" seg signifikant, men
de har imidlertid motsatt effekt pa sniking. Dersom en av hovedarsakene til at de benytter
kollektivtransport er for 8 komme seg pa trening, viser det seg at sannsynligheten gker for at
de sniker. Pa samme mate reduseres sannsynligheten for at de sniker dersom de reiser
hovedsakelig for & veere med familie. En mulig arsak til at de som benytter kollektivtrafikk
hovedsakelig for & veere med familie reduserer sannsynligheten for sniking, kan veere at disse
personene har en annen grad av moral og &rlighet enn andre. Delbosc og Currie (2016a) viser
til lignende resultater, ved at de som aldri snek hadde i starre grad sterke moralske holdninger
og at de i starre grad gjorde "det familien mente var riktig", slik Delbosc og Currie formulerte
det. Det kan tenkes at de som benytter kollektivtransport for & dra til trening, kun skal reise
relativt korte avstander, da treningssentre er geografisk utbredt i vare dager. Det at de
kollektivreisende skal reise korte avstander, med andre ord kanskje et par stopp, finner vi til &

veere en av hovedarsakene til sniking, som vi vil ga neermere inn pa senere i oppgaven.

Reisetidspunkt: Nar det gjelder reisetidspunkt, sa vi at sannsynligheten for at respondente
sniker gker dersom de som oftest reiser mellom kI 09.00 og 14.30, og reduseres dersom
respondentene oftest reiser i rush-tiden om ettermiddagen, det vil si mellom klokken 14.30 og
16.30. Det kan tenkes at billettkontrollgrer hovedsakelig fokuserer pa de travleste strekingene
og tidspunktene, som tidsmessig er rush-tidene, selv om vi ikke har noen direkte kunnskap om
dette. Dersom reisende oppfatter dette til & stemme, kan det vere en av arsakene til at reisende
med starre sannsynlighet velger a snike utenfor rush-tiden. Fra et intervju med en sniker i
Bergen far vi en indikasjon pa at det kan veere noe sannhet i dette. Han sier, basert pa egne
erfaringer, at sjansen for a bli tatt i kontroll pa kvelder og i helger er minimal, og understreker

var antagelse om gkt kontrollsannsynlighet i rush-tidene (Baug, 2016).

Tilgang pa bil: Resultatene viste at tilgang pa bil reduserer sannsynligheten for snik. Dette
kan sees i sammenheng med at de respondentene som har tilgang til bil ogsa har en hgyere

gjennomsnittlig disponibel inntekt enn de som ikke har tilgang til bil.

Billettype: De som hovedsakelig sniker, benytter som oftest enkeltbillett. Det kommer frem
av analysen, at dersom respondenten som oftest benytter enkeltbillett, sa oker dette
sannsynligheten til sniking. Dette er ikke ulogisk, da en reisende som ikke har periodebillett
tilsynelatende har to valg, enten a snike eller a kjgpe en engangshillett til henholdsvis 31 eller
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37 kr, avhengig av betalingsmetode. Klippekort og 24-timersbillett er ogsa gode alternativer
prismessig, men er tilsynelatende lite utbredt, i alle fall i forhold til enkeltbillett og

méanedskort.

4.3 Arsaker til sniking pa kollektivtransport

| denne delen presenteres resultatene av analysen av vart andre forskningsspgrsmal; hvorfor
velger enkelte studenter & snike pa kollektivtransport? Resultatene i denne delen er ogsa i stor
grad grunnlaget for det tredje og siste forskningsspgrsmalet i denne utredningen, der vi

undersgker om Skyss har noen mulighet til & pavirke sniking og eventuelt i hvilken grad.

4.3.1 Direkte arsaker til sniking

Ved arsaker til sniking ble de ikke-betalende respondentene / snikere stilt ovenfor en rekke
pastander som de skulle rangere fra "helt enig" til "helt uenig". Der respondentene har krysset
"enig" eller "helt enig" tolket vi som arsakene til at de sniker, og resultatene er presentert i

figur 4.7 nedenfor.

Arsaker til sniking

Billettprisen er for hay ]
leg skal barereke et par stopp |
leg gnsker @ spare penger, men lkevel r ese med buss'bane ]
Det er fa kontroller ]
leg glemtefvar ikke klar over & jeg ikke hadde gyldig billett —
Mobikelefonen er tom for strgm I
Billettensvarighet gikk nettopp ut I
Billettappen fungerer ikke —
leg glemte manedskort (e.1.) hjemme/jobb/etc. —
Det er ikke billettautomat pa holdeplasen I
Mange andre betaler kke, og davilikkejeg helier betale  ——
leg har som prinsipp a ikke kjigpe billett -

Helt enig m Enig

Figur 4.7 Arsaker til sniking, svar "enig" og "helt enig" p& pastander om sniking

Fra figuren ser vi at de fire viktigste arsakene til at enkelte velger a ikke betale for billett er;
1) billettprisen er for hagy, 2) de kun skal reise et par stopp, og 3) de gnsker & spare penger,

men likevel reise med kollektivtransport og 4) det er fa kontroller.
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Som et forsgk pa a kartlegge om "billettprisen er for hgy" enten var en reell arsak eller kun et
resultat av endogenitet, kontrollerte vi denne arsaken opp mot andre spgrsmal i
sparreskjemaet. Respondentene ble blant annet spurt om deres syn pa prisen pa enkeltbillett
ved bruk av mobilkonto (kr 31). Svarene er presentert i figur 7.8 nedenfor. Resultatene viste
at hele 92,57% av snikerne 0og 80,52% av de betalende reisende mente at prisen pa enkeltbillett
(kr 31) er "hgy" eller "alt for hgy". Totalt 37 respondenter som svarte at prisen er "passe", og
27 (72,97%) av disse var betalende reisende. Dette tyder med andre ord pa at "billettprisen er
for hgy" er en riktig og viktig arsak til sniking. Dette har vi ogsa vist til i vare beregninger
under beslutningsteori. En annen arsak til at enkelte velger & snike var at de kun skulle reise
et par stopp. Dette kan igjen vare tilknyttet billettprisen, ved at det kan vere vanskelig a

rettferdiggjare en relativt hgy billettpris for en kort reise.

Antall respondenter
o

Alcfor hay Hay Passe Law Altfor Ev ngen
formening

Syn pa billettprisen (enkelthillett kr 31)

Snikere Betalende
Figur 4.8 Syn pa billettprisen (kr 31)

Vi spurte ogsa om respondentene visste at enkeltbilletten ble subsidiert, og om hvordan dette
eventuelt pavirket deres syn pa billettprisen (enkeltbillett kr 31). Av totalt 302 respondenter
oppga 106 (35%) at det pavirker deres syn pa billettprisen positivt, og 43 respondenter (14%)
at det pavirker deres syn pa billettprisen negativt. Flertallet (42,72%/129 respondenter) svarte
at informasjonen ikke pavirket deres syn pa billettprisen. Kun 24 respondenter (7,95%) svarte
at de visste dette fra for. Resulatene gir med andre ord en indikasjon pa at enkelte av

respondentenes syn pa billettprisen kan pavirkes.

Ettersom man kan fa "rabatt" pa kjgp av enkeltbillett dersom man kjgper med mobilkonto
fremfor bankkonto i Skyss sin billettkjgpsapplikasjon, gnsket vi & kartlegge hvor mange
respondenter som visste dette. 120 respondenter (39,74%) oppgir at de ikke visste dette fra far,
hvorav 59 (49%) er snikere og 61 (51%) er betalende reisende. Dette tyder pa at mange av
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respondentene i realiteten forholder seg til en billettpris pa kr 37. Pa sparsmalet som omhandlet
arsaker til sniking i spgrreskjemaet spesifiserte vi ikke prisniva for svaralternativet
"billettprisen er for hgy". Vi kan derfor ikke konkret si noe om hvilken billettpris de har
forholdt seg til nar de valgte dette som hovedarsak til sniking, men som estimat kan det antas

at cirka halvparten av respondentene benyttet kr 37 som grunnlag.

En av de fire starste arsakene vi fant til at respondentene valgte a snike, var at det var fa
kontroller. F& kontroller betyr med andre ord at det er lav sannsynlighet for & bli tatt i
billettkontroll, og dermed lav sannsynlighet for & endre opp med & betale et gebyr pa kr 950
kr (/kr 1150). Som vi har sett tidligere, stgttes det av bade teori og empiri, at en lav
kontrollsannsynlighet stimulerer til sniking.

For & forsgke a kartlegge respondentenes oppfattelse av hyppighet pa billettkontroller stilte vi
tre spgrsmal knyttet til billettkontroller. Som nevnt undersgkte vi blant annet hvor ofte
respondentene enten ser eller hgrer om billettkontroller (observert kontroll). Nesten 70% av
de betalende banereisende svarte at de observerer billettkontroller manedlig eller hyppigere,
mot kun 50,51% av de betalende bussreisende. Av snikerne svarte 70,18% av de banereisende
0g 59,34% av de bussreisende at de observerer billettkontroller manedlig eller hyppigere. Vi
ser altsa at de som reiser oftest med bane, uavhengig av om de sniker eller ikke, observerer
billettkontroller hyppigere enn respondentene som reiser oftest med buss.

Fra sparreundersgkelsen kartla vi ogsa hvor ofte respondentene hadde veert i billettkontroll det
siste aret (opplevd kontroll). Av de betalende bussreisende oppga 67,68% at de hadde veert i
kontroll 0-2 ganger, mens 32,32% hadde vert i kontroll tre eller flere ganger det siste aret.
Tilsvarende tall for betalende banereisende var 50,91 (0-2 ganger) og 49,09% (tre eller flere
ganger). For snikere fant vi tilsvarende resultater. Av snikerne som oftest reiser med buss
svarte hele 82,42% at de hadde vert i mindre enn tre kontroller, og 17,58% at de hadde veert i
tre eller flere kontroller det siste aret. Tallene for snikere som oftest reiser med bane var
henholdsvis 70,18 (0-2 ganger) og 29,82% (tre eller flere ganger). Det er med andre ord tydelig
[ogsa her] at de som reiser oftest med bane, uavhengig av om de sniker eller ikke, opplever

billettkontroller hyppigere enn respondentene som reiser oftest med buss.



48

4.3.2 Holdninger

Vi gnsket a se pa om sniking er knyttet kun til konkrete arsaker, eller om det kunne vere
forskjeller i holdningene til snikere og betalende reisende. Respondentene ble stilt ovenfor

pastander som de skulle rangere fra "helt uenig" til "helt enig".

En av pastandene vi stilte respondentene ovenfor var: "det er sosialt akseptert blant studenter
a reise kollektivt uten & betale for billett". Resultatene viste at snikere generelt sett har en mye
hgyere oppfattelse av at det er sosialt akseptert blant studenter a reise kollektivt uten a betale
for billett enn hva gjelder for betalende reisende. Videre sa vi at betalende reisende i en mye
starre grad enn snikere ikke syntes det er greit at andre studenter reiser uten gyldig billett.
Disse resultatene stemmer overens med Delbosc og Currie (2016b) sine funn, der de
segmenterte kollektivreisende inn i ulike grupper. De fant at de som aldri betalte for billett, i
starre grad faglte empati for andre snikere. Segmenet som snek kun ved et uhell, viste til mer

dgmmende synspunkt pa snikere og sniking.

Respondentene ble ogsa spurt om a si seg enig eller uenig i arsaker til hvorfor de kjaper billett.
Resultatene fra undersgkelsen viste at det er noe forskjell mellom snikere og betalende

reisende nar det kommer til arsaker til billettkjep, som vist i figur 4.9 nedenfor.

Arsaker til billettkjep

60
0 | || I l I.

Antall respondenter

Snikere Betalere Snikere Betalere Snikere Betalere
. jegikkevilrisikere a3 | . deterflaut 3 blitatti . deterdetriktigedgjgre
bot kontro

B Helt enig WEnig B Verken eller Uenig Helt uenig

Figur 4.9 Arsaker til billettkjop

Som vi ser fra figur 4.9 var hele 50,00% av snikerne og 69,48% av de betalende reisende "helt
enig" i at en arsak til at de kjaper billett er at de ikke vil risikere & fa bot. Tilsvarende tall

dersom vi ser "helt enig" og "enig" under ett (slar sammen) er 92,57% for snikere og 90,26%
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for betalende reisende. Videre var 79,22% av de betalende reisende "helt enig" i at a kjgpe
billett er "det riktige & gjere”, mot kun 25,00% av snikerne. (Tilsvarende tall dersom vi ser
"helt enig" og "enig" under ett (slar sammen) er 57,43% for snikere og 91,56% for betalende

reisende).

Delbosc og Currie (2016a) viser til lignende holdningesforskjeller i sin undersgkelse, der de
betalende reisende viste til sterke moralske holdninger og betalte for at det var det riktige &
gjere. Hvorvidt vare respondenter mente det var riktig a betale pa grunn av at de ser pa
kollektivtilbudet som et kollektivt gode, eller om det er pa grunn av sosiale normer og
holdninger, vet vi derimot ikke. Det kan vere av syn pa rettferdighet, eller kun holdninger som
er utviklet gjennom oppveksten. Det kan ogsa tenktes at de som sniker, i likhet med enkelte i
Sterner og Sheng (2013) sin artikkel, mener kollektivtransport skulle veert gratis, eller det vil
si 100% skattefinansiert. Dersom dette er tilfelle, kan det forklare hvorfor arsaken "det er det
riktige & gjere” , har fatt sa laber oppslutning av snikerene. Det kan med andre ord skyldes
andre arsaker enn kun psykologiske trekk og holdningsforskjeller, at enkelte personer velger
& snike og andre ikke. A pasta at gruppen som sniker er mindre moralske enn andre mennesker,
kun med utgangspunkt i denne situasjonen, blir med andre ord feil. Det kan godt tenkes at ved
andre situasjoner, sa vil moralen og @rligheten til individer fra begge segmenter stille sterkt
og forskjellene ikke vil vaere betydelige, som vist her.

4.3.3 Tilfredshet

Vi gnsket a kartlegge om det var noen samvariasjon mellom tilfredshet med kollektivtilbudet
og sniking. | sparreskjemaet ble respondentene bedt om a oppgi i hvilken grad de var tilfreds

med kollektivtilbudet i Bergen totalt sett. Resultatene er presentert i figur 4.10 nedenfor.

Tilfredshet med kollektivtilbudet

Antall respondenter

[ R T R T = |
[SIR=I~ I~ ==~ =1

Sveert forngyd Forngyd Verken eller Misforngyd Sweert
misforngyd

Snikere Betalende

Figur 4.10 Respondentenes tilfredshet med kollektivtilbudet i Bergen
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Fra figuren ser vi at 68,83% av de betalende reisende var "forngyd" eller "svert forngyd" med
kollektivtilbudet. Tilsvarende tall for snikere var 77,03%. Et interessant funn her er at snikere
tilsynelatende er mer tilfreds med kollektivtilbudet enn hva de betalende reisende er, da antall
respondenter som valgte svaralternativet “sveert forngyd" var 26,35% for snikere mot kun
7,79% for betalende reisende. Dette resultatet fant vi sveert interessant, og delvis ulogisk, da
det nevnes i flere studier at gkt tilfredshet burde redusere snik (Delbosc og Currie, 2016a) og
stimulere til gkt betalingsvilje (Homburg m.fl., 2005). For a teste hvorvidt en signifikant
sammenheng mellom tilfredshet og sniking eksisterte, og om den faktisk viste til en positiv
effekt, benyttet vi en enkel probitanalyse. I analysen var snik, den samme som ved tidligere
regresjon, den avhengige variabelen, og "tilfredshet med kollektivtiloudet samlet sett" var
forklaringsvariabel. Her benyttet vi tilneermet samme utvalg som ved tidligere regresjon, og
resultatet viste en positiv signifikant (p=0,007) sammenheng mellom tilfredshet og sniking.
Med andre ord, sa vil en gkning i tilfredshet gke sannsynligheten for sniking. Det kan tenkes
at en mulig arsak til dette, er at de som betaler for billett pa hver reise, reellt sett betaler mer

for det samme tilbudet/produktet enn de som sniker.

Fra frafallsanalysen, registrerte vi at gjennomsnittlig tilfredshet for kollektivtilbudet samlet
sett for betalende reisende, hadde en marginal hayere tilfredshet enn snikere, 3,69 mot 3,63.
Imidlertid sa var forskjellen sa liten, slik at det antageligvis ikke ville pavirket resultatet i noen

seerlig stor grad.

Videre ble respondentene spurt om & oppgi deres tilfredshet med en rekke faktorer/variabler

pa en likert-skala fra "sveert misforngyd" til "sveert forngyd".



51

Tilfredshet
(gjennomsnitt)

Total tilfredshet 3,93 3,64 -0,29
Gangavstand 4,18 421 0,03
Linjenett 3,73 3,62 -0,11
Antall avganger 3,23 3,29 0,06
Palitelighet 3,91 3,93 0,01
Punktlighet 3,69 3,62 0,08
Sonebasert pris 4,02 4,16 0,14
Reiseplanleggingsapp 3,50 3,54 0,04
Billettkjgpsapp 3,36 3,55 0,19
Komfort ombord 3,59 3,45 -0,14
Plass ombord 3,37 3,15 -0,22
Pris 1,99 2,50 0,51
Fjerning av nattakst 4,63 4,62 -0,01
Verbeskyttelse 3,36 3,25 -0,11
Gjennomsnitt 3,50 3,54 0,04

Tabell 4.3 Tilfredshet (gjennomsnittstall), snikere og betalende reisende. For & finne gjennomsnittsverdier har
vi kodet svarende fra 1 (sveert misforngyd) til 5 (sveert forngyd).

Vi ser at faktorene som bidrar til den signifikante effekten mellom tilfredshet og sniking, det
vil si at snikere har hgyere tilfredshet enn betalende reisende, er i hovedsak linjenett, komfort
om bord, plass om bord og varbeskyttelse. Pa disse faktorene er snikere relativt sett mer
forngyd enn betalende reisende.

Fra tabell 4.3 ovenfor ser vi at én faktor skiller seg betydelig ut, nemlig "pris". For det forste
er tilfredsheten veldig lav for bade snikere og betalende reisende, og — ikke overraskende — er
snikere mindre forngyd med prisene enn betalende reisende.

Gjennomsnittlig totalt tilfredshet var 3,93 for snikere og 3,64 for betalende reisende. Vi
sammenlignet hver enkelt respondents svar pa spersmalet om total tilfredshet mot
gjennomsnittet av alle de andre varianblene. Et veldig interessant funn var at differansen var

0,09 for betalende reisende, mot 0,42 for snikere. Dette kan tyde pa at variablene vi har
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benyttet i spgrreskjemaet i starre grad dekker "total tilfredshet” for betalende reisende enn det
gjer for snikere. Det kan med andre ord vere andre og/eller flere faktorer som gar under

definisjonen "total tilfredshet™ for snikere.

Til slutt spurte vi respondentene hvor mange ganger de ville kjgpt billett dersom de hadde veert
"sveert forngyd" med alle variabler som oppsummert i tabell 4.3. Resultatene er vist i figur
4.11 (venstre side), og dagens situasjon (som vist tidligere) er vist i figur 4.12 nedenfor (hgyre
side).

Bilettkjop ved hoy tilfredshet Billettkjop (dagens pris / kr 31)
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Antall kjspte billetter Antall kjgpte billetter

Snikere m Betalende Snikere Betalende

Figur 4.11 (v.s.) Billettkjgp ved hgy tilfredshet

Figur 4.12 (h.s.) Nasituasjon billettkjap

Vi ser at totalt antall kjgpte billetter er hgyere ved hay tilfredshet enn hva som er tilfellet i dag.
I snitt er antall kjapte billetter per respondent ved dagens situasjon (billettpris kr 31) lik 7,69
av 10. Tilsvarende tall for billettkjgp ved hay tilfredshet er 9,00.

Nar vi ser isolert pa snikere fant vi at hele 129 respondenter (87,16%) ville gkt antall kjgpte
billetter dersom de hadde vert sveert tilfreds med kollektivtilbudet. Videre ville 71 av disse

Kjgpt billett ti av ti ganger.

4.4 Hva kan Skyss gjare?

Denne delen bygger pa resultatene fra de to farste forskningsspgrsmalene (delkapittel 4.2 og
4.3 ovenfor). Her "diskuteres" mulige tiltak Skyss kan iverksette for a redusere sniking, og

falgelig vil dette delkapittelet kun fokusere pa de respondentene som sniker.
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4.4.1 Enkeltbillett for studenter / Redusere prisen

"Billettprisen er for hgy" ble fastslatt & veere hovedarsaken til at respondentene sniker. Som
tidligere nevnt mente hele 92,57% av snikerne at billettprisen var hgy eller alt for hgy. Dette
henger mest sannsynlig sammen med respondentenes personlige gkonomi, der 73,65% av
snikerne oppgir at de har mindre enn kr 12 000 disponibelt i maneden. I tillegg viste resultatene

fra regresjonsanalysen at det var en signifikant ssmmenheng mellom inntekt og sniking.

For & fa et estimat pa respondentenes betalingsvillighet spurte vi respondentene hvor mange
ganger de vanligvis kjgper billett (av totalt ti) for fire forskjellige prisnivaer pa enkeltbillett;
kr 60, kr 40, kr 25 og kr 15. Som nevnt kan man kjgpe enkeltbillett enten til kr 31 ved a bruke
mobilkonto i billettkjepsappen til Skyss, eller til kr 37 dersom man bruker bankkonto. |
undersgkelsen forholdt vi oss til billettpris kr 31. Fra undersgkelsen kom det imidlertid frem
at 120 (39,74%) respondenter ikke visste at man kan spare kr 6 (17%) ved a kjgpe enkeltbillett
med mobilkonto fremfor bankkonto i billettappen. Det er rimelig & anta at disse 120
respondentene dermed vanligvis betaler kr 37 for enkeltbillett. For & fa et mer realistisk bilde
over dagens situasjon forsgkte vi a ta hgyde for dette ved a beregne antall snikere og betalende
reisende ved "billettpris kr 37". For & finne antall kjgpte billetter ved en billettpris pa kr 37 har
vi tatt utgangspunkt i oppgitt antall kjgpte billetter ved henholdsvis kr 31 og kr 40, og vektet
de i henhold til utrykket nedenfor.

Kr37=Kr31— ((Kr 31 — K7 40) g)

Vi endret her til antall kjgpte billetter ved billettpris kr 37 kun for de som ikke visste om
mobilkonto. Det trenger derimot ikke bety at de resterende respondentene (de som visste om
mobilkonto og "rabatten™) ngdvendigvis benytter seg av denne, men det kom ikke frem fra
spgrreskjemaet, og vi matte derfor anta at de vanligvis benytter seg av mobilkonto og betaler
kr 31 for enkeltbillett.

Vi endte da opp med seks forskjellige prisnivaer, fem hentet direkte fra spgrreundersgkelsen
og billettpris kr 37 kalkulerte vi som forklart over. Tabell 4.4 nedenfor viser antall kjapte
billetter per respondent (av totalt ti mulige).

e r—— T e

Antall snikere
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Antall betalende reisende 64 79 121 154 155 254
Snikprosent 78,81%  73,84% 59,93% 49,01% 48,68%  15,89%
Antall kjepte billetter per 4,09 5,59 7,15 7,69 8,17 9,57

respondent (gjennomsnitt)

Tabell 4.4 Antall kjgpte billetter per respondent ved forskjellige prisnivéaer. *Kalkulert billettpris kr 37.

Fra tabellen ser vi at det ved hayere priser er flere som velger a snike, og motsatt ved lavere
priser enn dagens niva, som er i trad med beslutningsteorien. Dette gjelder i stgrre eller mindre
grad for alle antall billetter, men kommer spesielt godt frem dersom man ser pa ti av ti kjagpte
billetter (antall betalende reisende). Ved en billettpris pa kr 60 ville kun 64 (41,56%) av dagens
betalende reisende Kjgpt billett ti av ti ganger. Tilsvarende tall for kr 40 er 78 (50,65%). Hva
gjelder endring i antall kjgpte billetter for dagens snikere, ser vi at ved en billettpris pa kr 15

Kjaper hele 68,24% billett ti av ti ganger.

Ved en dobling av billettprisen, fra dagens billettpris (kr 31) til billettpris kr 60, gar
gjennomsnittlig antall kjepte billetter per respondent fra 7,69 til 4,09, det vil si en reduksjon
pa 46,75%. Ved en halvering av billettprisen, fra dagens billettpris (kr 31) til billettpris kr 15,
gar gjennomsnittlig antall kjgpte billetter per respondent fra 7,69 til 9,57, det vil si en gkning
P& 24,52%.

Billettinntekter Skyss

For & fa et estimat pa om en billettprisreduksjon kan lgnne seg for Skyss, var vi ngdt til 4 ogsa
ta hensyn til billettinntekter. Vi holdt dette veldig enkelt ved & se pa billettprisen som
"billettinntekt" i sin helhet. Videre sa vi bort fra eventuelle andre kostnader, ettersom en
endring i billettprisen her ikke ngdvendigvis betyr flere reisende (og tilhgrende kostnader

knyttet til gkt ettersparsel) av vare respondenter, men flere betalende reisende.

Tabellen nedenfor viser utregninger og estimerte billettinntekter for Skyss gitt forskjellige
snikprosenter ved forskjellige billettpriser. "Billettinntekter™ er i sin helhet billettprisen ved de
respektive prisnivaene multiplisert med antall kjgpte billetter. Videre er "tapte billettinntekter"
resultatet av sniking, ettersom dette er billetter som potensielt kunne veert solgt. Til slutt er det
tatt hensyn til hva Skyss taper pa dagens betalende reisende dersom billettprisen reduseres,

ved at disse i utgangspunktet var villige til & betale en hgyere pris (“tapt mellomlegg").
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S ke s ks | keds

Billettinntekter 74160 67560 71386 71951 61675 43350

Tapte billettinntekter 107040 53240 29434 21669 13825 1950

Tapt mellomlegg 0 0 0 0 9180 2448

Totale billettinntekter -32880 14320 41952 50282 38670 16 920

Billettinntekter per reise -10,89 4,74 13,89 16,65 12,80 5,60

E_illllettin_ntekter | prosent av -18,15% 11,85%  42,91% 53,71% 51,22%  37,35%
illettpris

Tabell 4.5 Billettinntekter Skyss ved forskjellige prisniva og snikprosent

Som vi ser fra tabell 4.5 er faktisk billettpris kr 31 mest lgnnsomt for Skyss, av de prisnivaene
vi har undersgkt, til tross for en forholdsvis hgy snikprosent. Det er imidlertid billettpris kr 37
som er "dagens realistiske situasjon" (ikke kr 31), noe som tyder pa at Skyss ogsa ber sette
prisen for enkeltbillett kjopt via bankkonto til kr 31 for studenter. Dette vil vi komme tilbake
til under kapittel 4.4.3 Kunnskapsformidling.

Fra beregningene under prospektteorien, fant vi at ved gjeldende gebyr og en
kontrollsannsynlighet pa 0,9%, vil en pris pa kr 23,43 eller lavere, gjere sa folk flest betaler
billett. Ved denne prisen vil skyss imidlertid ha lavere billettinntekter, men kan eventuelt spare
kostnader ved a redusere antall kontroller slik at en lavere pris vil pa lengre sikt kunne lgnne
seg. Til sammenligning koster en enkeltbillett for student kr 18 i Stavanger for én sone med
samme varighet (Kolumbus, u.d.), sd en mellomting mellom 31 og 18 kan antageligvis vare
et alternativ. Interessant nok sa er et kompromiss mellom disse billettprisene kr 24,5, som ikke

er mye ulik den beregnede prisen fra prospektteorien.

4.4.2 15-minuttersbillett

Resultatene viste at 73,65% av snikere har en reisetid under 15 minutter, tilsvarende tall for
betalende reisende var 62,99%. Deler vi respondentene inn i to grupper; reisende under 15
minutter og reisende over 15 minutter, ser vi at gjennomsnittlig antall betalte billetter er
henholdsvis 7,47 og 8,16. Det er med andre ord en tydelig samvariasjon mellom reisetid og
sniking, i tillegg var en av hovedarsakene til sniking at respondentene kun skulle reise et par
stopp. | Tyskland (Berlin) benyttes en enkeltbillett kalt "short-trip ticket", som gjelder kun for
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tre stopp pa undergrunnsbane eller opptil seks stopp med buss. Billettprisen er 1,70 euro, som
tilsvarer cirka kr 16 ved dagens valutakurs (mai 2017) (Berliner Verkehrsbetriebe, u.a.).

Det er ogsa flere kollektivreisende i Norge, inkludert snikere, som etterlyser en enkeltbillett
med lavere pris, og godtar en kortere varinghet som fglge av dette (Baug, 2016). Innfgring av

"15-minuttershillett" for studenter kan dermed vare en mulig lgsning for a redusere sniking.

Antall snikere 109 39
Antall betalende reisende 97 57
Snikprosent 52,19% 40,63%
Antall kjapte billetter per 7,47 8,16

respondent (gjennomsnitt)

Tabell 4.6 Antall kjgpte billetter per respondent ved billettpris kr 31, delt opp i reisende med reisetid over og
under 15 minutter

Billettinntekter Skyss

Her gjorde vi tilsvarende beregninger som under kapittel 6.4.1 Reduksjon av prisen, men med
noen flere variabler som matte hensyntas. Bade snikere og betalende reisende ble delt opp i to
undergrupper; de som reiser kortere enn 15 minutter, og de som reiser lengre enn 15 minutter.
Den farste gruppen vil kunne kjgpe en rabattert billett ("15-minuttersbillett™), mens den andre
gruppen fortsatt vil forholde seg til en billettpris pa kr 31. Tabell 4.7 nedenfor viser totale tall

(gruppe 1 pluss gruppe 2).
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Kr 37 Kr 31 15-min billett | 15-min billett
kr 25 kr 15

Billettinntekter 71 386 71951 65 973 53 853
Tapte billettinntekter 29 434 21 669 15 287 6 807
Tapt mellomlegg 0 0 5820 15520
Totale billettinntekter 41 952 50 282 44 866 31526
Billettinntekter per reise 13,89 16,65 14,86 10,44
Snikprosent 59,93% 49,01% 47,68% 24,50%

Tabell 4.7 Billettinntekter Skyss ved 15-minuttersbillett

Fra tabellen ovenfor ser vi at totale billettinntekter for Skyss fremdeles er hgyest ved normal
enkeltbillett til pris kr 31. Sammenliknet med dagens realistiske situasjon (billettpris kr 37) er
imidlertid innfering av en 15-minuttersbillett til kr 25 lgnnsomt for Skyss bade ved at det
reduserer sniking med 12,25% og gir hayere billettinntekter. Det kan ogsa diskuteres om ikke
innfering av en 15-minuttersbillett til kr 15 ogsa kan veere lgnnsomt for Skyss pa tross av at

de totale billettinntektene reduseres.
Overskrift (Langsiktig lannsomhet/investering/strategi? Implikasjoner?)

Innfering av en 15-minuttersbillett til kr 15 vil kunne fare til en reduksjon i snikprosenten fra
59,93% til 24,50%. Selv om billettinntektene til Skyss vil reduseres med kr 3,45 per reise som
falge av en halvering i pris kan det alikevel tenkes at det pa lang sikt kan store positive effekter.
Pa kort sikt vil Skyss tape penger, men "alle" vil kjgpe billetter "hver gang" de reiser. Pa lang
sikt kan dette bety at Skyss gradvis kan sette opp prisen uten av dette vil pavirke snikprosenten
i like stor grad ettersom respondetene har lagt seg til vane a alltid kjgpe gyldig billett. Det kan
ogsa tenkes at deres holdninger har blitt endret, og at en prisgkning er mer "akseptert" ettersom
det fortsatt er en forholdsvis lav billettpris. Som vi sa fra tabell 4.7 er en 15-minuttersbillett til
kr 25 lgnnsomt for Skyss, gitt tilhgrende snikniva. Dersom "aksepten" farer til at prisgkningen
kan veare hgyere enn gkningen i antall snikere vil ogsa "break-even"-prisen vaere mye lavere
enn kr 25.)

Selv om vi i resultatene fant at & innfare en 15-minuttersbillett til kroner 25 ville vaere lannsomt

for Skyss ma det papekes at utregningene er forenklet og inneholder svakheter som gjar at
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disse ikke direkte er overfagrbare til "virkeligheten™. For det ferste har vi sett bort fra kostnader,
ettersom antall reisende blant vare respondenter ikke endres, kun antall kjgpte billetter. Hadde
en billett billigere enn dagens pris blitt innfart ville det imidlertid kunne fart til en gkning i

ettersparselen blant andre studenter.

Basert pa blant annet intervjuene og diskusjoner med medstudenter er det imidlertid i forfatters
oppfattelse at kollektivreisende studenters ettersparsel ikke ngdvendigvis gker nar prisen pa

godet reduseres. Her refererer vi i hovedsak til de som allerede reiser med kollektivtransport.

En lavere billettpris kan imidlertid medfgre at de som i utgangspunktet var villige til a ga eller
sykle, na heller velger a reise med kollektivtransport fordi de kan, ikke fordi de ma. Til tross
for at dette vil kunne gi Skyss en gkning i billettinntekter, er det lite sannsynlig at dette er
gnskelig eller lgnnsomt pa lang sikt. For det farste har Skyss selv uttalt at "nye kunder" skal
veere de som tidligere reiste med bil, ikke de som ellers ville gatt/syklet (Baug, 2016). For det
andre kan en gkning i antall reisende, alt annet likt, fgre til at blant annet plassen om bord
reduseres og at dette igjen farer til at eksisterende kunder (ikke studenter), som ogsa betaler

en hayere billettpris, velger alternative transportmidler.

4.4.3 Kunnskapsformidling

Som nevnt er en billettpris pa kr 31 for alle respondenter mer lgnnsomt for Skyss enn dagens
realistiske situasjon (billettpris kr 37). Skyss bgr derfor strebe etter & gke antall respondenter
som betaler kr 31 fremfor kr 37. Nesten 40% av respondentene var ikke klar over rabatten man
kan fa ved kjgp av enkeltbillett med mobilkonto fremfor bankkonto, og det finnes flere mulige
arsaker til dette. Farst og fremst kan det vaere mangel pa informasjon og oppfordring fra Skyss
sin side, da det ikke kommer frem fra billettappen med mindre man aktivt trykker pa "kjep
med mobilkonto”. Videre kan det tenkes at mange tror dette utelukkende belastes
telefonregningen, som enkelte studenter kanskje far dekket av foreldre. Det kan ogsa tenkes
at et "kontantkort™ (som mobilkonto i teorien er) ikke er den beste lgsningen for studenter da
de 1) bor i Bergen kun en begrenset tid, 2) enkelte maneder kjgper periodebilletter , og 3) man
ikke kan returnere et eventuelt restbelgp nar man flytter fra Bergen, eller benytte restbelgpet
pa annet vis, i den forstand at man ikke kan delbetale ved kjgp av en billett, det vil si a betale
delvis med belgpet tilgode pa mobilkonto og det restrerende med bankkonto.

Vi spurte ogsa om respondentene visste hvor mye som subsidieres av staten, og om og hvordan

dette eventuelt pavirket deres syn pa billettprisen (enkeltbillett kr 31). Totalt 106 respondenter
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(35%) svarte at det pavirker deres syn pa billettprisen positivt, og 43 respondenter (14%) at
det pavirker deres syn pa billettprisen negativt. Det er usikkert hvilken pavirkning det
eventuelt vil ha pa sniking, men det er muligens gevinster a hente for Skyss ved a fokusere pa
kunnskapsformidling. Ettersom mange av respondentene svarte at de fikk et mer positivt syn
pa billettprisen kan det tenkes at flere respondenter vil fa en gkt "forstaelse” for den

tilsynelatende hgye billettprisen, og dermed kanskje kjaper billett oftere.

4.4.4 Antall kontroller og starrelse pa gebyr

Som nevnt var en av hovedarsakene til at enkelte sniker pa kollektivtransport at de "gnsker &
spare penger, men likevel reise med buss/bane” (#3). Ved formulering av pastanden tenkte vi
oss denne som en kombinasjon av at billettprisen er for hgy og at det er fa kontroller. Med
andre ord at det "lgnner seg" a snike pa kollektivtransport. Mye tyder pa at ogsa respondentene
oppfattet pastanden tilsvarende ettersom to av de fire viktigste arsakene til sniking er
"billettprisen er for hgy" (#1) og "det er fa kontroller" (#4) (figur 7.15).

Dersom vi benytter dagens billettpris pa kr 31, samt dagens gebyr for a reise uten gyldig billett
pa kr 950, er man ngdt til & snike pa 31 reiser uten a bli tatt i billettkontroll for at det skal veere
lennsomt. Dette resulteter i at kontrollsannsynligheten ikke kan veere hgyere enn 3,23%. Det
kan tenkes at mange av dagens snikere oppfatter at denne kontrollsannsynligheten er reell og
benytter denne som bakgrunn for egne avgjarelser, serlig dersom de benytter kollektivtilbudet
relativt sjeldent eller kun skal reise korte avstander. En kontrollsannsynlighet pa 3,23% er ikke
sveert ulik kontrollsannsynligheten vi beregnet under prospektteorien pa 3,7%. Det kan med
andre ord virke som en oppfattet kontrollsannsynlighet i intervallet mellom 3,32% og 3,7%,

ikke er urelastisk med tanke pa dagens situasjon.

Dersom gebyret derimot hadde veert kr 2000 eller hgyere, er det kun lgnnsomt & snike dersom
sannsynligheten for & bli tatt i billettkontroll er 1,54% eller lavere, det vil si at av 65
enkeltreiser sa vil man kun bli stoppet én gang og betaler det pafglgende belapet 2000kr.
Dersom gebyret gker og billettprisen holdes lik eller reduseres, vil det altsd redusere
"lgnnsomheten” ved a snike betraktelig, da man ma snike flere ganger for a dekke gebyret.
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Gebyr kr 3000

Gebyr kr 2000 34 50 65 80 134
Gebyr kr 1150 20 29 38 46 77
Gebyr kr 950 16 24 31 38 64
Gebyr kr 500 9 13 17 20 34

Tabell 4.8 Antall enkeltreiser man ma snike for at det skal lgnne seg ved ulike pris- og gebyrnivaer

Her kan man se hvor mange enkeltreiser man ma snike uten a bli tatt, for at det skal lgnne seg
gitt ulike starrelser pa gebyr og pris. Vi ser at det optimale i forhold til denne logikken, er &
senke billettprisen og gke gebyret. For eksempel ved et gebyr pa 3000 kr og en pris pa 15, er
man ngdt til & snike 200 ganger for at det skal lgnne seg. Med andre ord, sa ma sannsynligheten
for & bli tatt i billettkontroll veere lavere enn (1/200=0,005) 0,5%. Vi fant tilsvarende resultater
ved bruk av beslutningsteori. Et gebyr pa 2000 kr er naermere gebyret pa kr 1800 vi fant ved

bruk av forventet nytteteori ved kontrollsannsynlighet pa 0,9%.

For & fa et estimat pa respondentenes betalingsvillighet i forhold til sterrelsen pa gebyr spurte
vi respondentene hvor mange ganger de vanligvis kjgper billett (av totalt ti) for fire forskjellige
starrelser pa gebyr; kr 2000, kr 1150, kr 950 og kr 500. Tabell 4.9 nedenfor viser antall kjgpte

billetter per respondent (av totalt ti mulige).

_ Kr 2000 Kr 1150 Kr 950 Kr 500

Antall snikere

Antall betalende reisende 205 179 154 127
Snikprosent 32,12% 40,73% 49,01% 57,95%
Antall kjapte billetter per 8,41 7,98 7,50 6,62

respondent (gjennomsnitt)

Tabell 4.9 Antall kjgpte billetter per respondent ved forskjellige starrelser pa gebyr

Resultatene (presentert i tabell 4.9 ovenfor) viste at det ikke er sa store endringer i
betalingsmenstre, verken for snikere eller betalende reisende, ved endrede nivaer pa gebyr.
Dette kan tyde pa at det ikke er sa stor samvariasjon mellom sniking og sterrelsen pa gebyret.

Ved en dobling av gebyrstarrelsen, fra dagens gebyr (kr 950/1150) til gebyr kr 2000, gar
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gjennomsnittlig antall kjepte billetter per respondent fra 7,74 (snitt av 7,50 og 7,98) til 8,41,
det vil si en gkning pa 8,64%. Ved en halvvering av gebyrstarrelsen, fra dagens gebyr (kr
950/1150) til gebyr kr 500, gar gjennomsnittlig antall kjgpte billetter per respondent fra 7,74
(snitt av 7,50 og 7,98) til 6,62, det vil si en reduksjon pa 14,51%. Tilsvarende tall for dobling
og halvvering av billettprisen var henholdsvis 46,75% og 24,52%.

Vi ser imidlertid at en gkning av sterrelsen pa gebyret farer til hgyere gjennomsnittlig antall
kjgpte billetter, dog endringen ikke er den samme som for billettprisen. Forskning viser at
sniking reduseres betraktelig dersom antall kontroller gker (Killias mfl., 2009). Ettersom en
gkning av gebyrsterrelsen alene har liten pavirkning pa snikprosenten, kan Skyss derfor
redusere snikprosenten mer effektivt ved a gke starrelsen pa gebyret og samtidig gke antall

kontroller.

Resultatene fra var undersgkelse viste at de som reiser oftest med bane, uavhengig av om de
sniker eller ikke, bade observerer og opplever billettkontroller hyppigere enn respondentene
som reiser oftest med buss. Basert pa dette kan det tenkes at a fokusere pa a gke bade antall
kontroller og synligheten av kontroller pa busser fremfor bybanen vil kunne gi en reduksjon i

snikprosenten.

4.45 Tilfredshet

| tillegg til en signifikant positiv effekt pa sniking, fant vi at det var forskjeller mellom hvor
viktige de gvrige faktorene var for snikere og betalende reisende, med tanke pa tilfredshet. Fra
figur 4.13 og 4.14 nedenfor, ser vi at linjenett og palitelighet er de viktigste faktorene for
gruppen av respondenter som sniker. Til sammenligning, var antall avganger og linjenett var
viktigst for de betalende studentene. Vi ser i tillegg at antall faktorer som snikerne anser som
sveert viktige, er de generelt tilfredse med i motsetning til de betalende reisende som er mer
"spredd"” utover matrisen. Prisen er viktigere for de betalende reisende enn den er for de som
sniker. Vi anser dette resultatet som svert logisk, da snikere i mindre grad bryr seg om prisen
siden de ikke alltid betaler den gjeldende prisen. Tilfredsheten de to gruppene har i forbindelse
med prisen, ser vi stemmer overens med tidligere resultater som viser at pris er en viktig arsak
til snik, da gruppen som sniker er mindre tilfreds med prisen enn det de betalende reisende er.
| figurene er kvadrantene delt inn etter gjennomsnittsverdiene til viktighet og tilfredshet. Det
tyder derfor pa at det er lite Skyss far gjort med sniking ved a fokusere kun pa tilfredsheten til

de kollektivreisende, og de bar heller prioritere andre alternativer i denne forbindelse.
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4.4.6 Holdninger

Som nevnt tidligere, undersgkete vi om sniking kun var knyttet til konkrete arsaker eller om
det kunne finnes forskjeller i holdninger hos snikere og betalende reisende. Resultatene viste
at 79,22% av de betalende reisende var "helt enig" i at & kjgpe billett er "det riktige a gjere",
mot kun 25,00% av snikerne. Tilsvarende tall dersom vi ser "helt enig” og "enig™ under ett
(slar sammen) er 57,43% for snikere og 91,56% for betalende reisende. | hvilken grad Skyss
har mulighet til & pavirke kollektivreisendes holdninger er vanskelig a si, men det er rimelig a

anta at dette ikke er enkelt og det er vanskelig & vite hvordan.

Vi fant at sniking delvis er et resultat av blant annet pris og kontrollsannsynlighet, men at det
ogsa er forskijeller pa holdningene til snikere og betalende reisende. Det betyr at Skyss kun til
en viss grad kan pavirke sniking, ettersom det er vanskelig & endre folks holdninger.
Vanskelig/lumulig fordi 1) det er holdninger, ikke enkelt & endre, 2) individuelle holdninger

krever individuelle tiltak for at dette skal ha noen pavirkning.

De kan imdidlertid trolig stimulere til gkt billettkjep ved & henvise/referere til samvittigheten
til de reisende, da tapt inntekt i forbindelse med sniking hemmer utviklingen av

kollektivtilbudet for de som betaler billetten.

Skyss har gjennomfart holdningskampanjer i forsgket om & pavirke de kollektivreisendes
adferd. Nedenfor illustreres et utvalg av plakatene som ble plassert rundt omkring pa
kollektivtransporten i Bergen. Dette er imidlertid rettet mot adferdsendringer for a gke
kollektivreisendes tilfredshet. Som vi har papekt tidligere i oppgaven, er gkt tilfredshet med
kollektivtilbudet ikke metoden for & redusere snik. Tilfredsheten er dog relativt hgy for bade
snikere og betalende reisende, og antageligvis har holdningskapanjene bidratt til dette. Det
kan derfor tenkes at dersom Skyss retter holdningskampanje mot sniking sa vil vi se en
lignende effekt her. Ruter har tatt i bruk liknende midler for & redusere snik, og appelerer til
de reisendes samvittighet. Ved a kombinere treffende markedsfering, og kombinere dette med
kunnskap om hvordan kollektivtilbudet faktisk blir finansiert, kan det gke bidragsviljen til de
reisende. Det er derimot enkelte Skyss antageligvis ikke far gjort noe med, og det er de
konsekvente snikerene som ikke mener de gjgr noe galt. Sterner og Sheng (2013, s. 65) viser
til dette ved at de konsekvente snikerne blir langt mindre pavirket av "embarrasing" kontroller,
og det er trolig at ogsa markedsfaring, uavhengig av hvor god den er, vil ha liten effekt. For

dette segmentet er trolig kun gkt antall kontroller og et hgyere gebyr lgsningen.
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4.5 Svakheter ved forskningen
Enkeltbillett

Som grunnlag for spgrreskjemaet benyttet vi kr 31 som pris pa enkeltbillett. Som vi har nevnt
er det imidlertid mulig a fa rabattert enkeltbillett ved a kjgpe billetten med mobilkonto (kr 31)
fremfor bankkonto (kr 37) i billettappen. Der det har veert hensiktsmessig har vi forsgkt a
beregne snikprosent ved billettpris kr 37, men vi kan ikke med hundre prosent sikkerhet si at
dette gir riktige tall ettersom det kun er et vektet snitt av deres svar pa antall kjgpte billetter
ved billettpris kr 31 og kr 40.

Regresjonsanalyse

I modellen inkluderte vi mange kategoriske variabler, som forte til at 12 variabler ble droppet
pa grunn av multikollinearitet. Multikollinearitet oppstar dersom flere forklaringsvariabler
korrelerer med hverandre, det vil si at det er en lineeer sammenheng mellom to eller flere
forklaringsvariabler. Det er vanskelig & unngd multicolliniarity nar man inkluderer flere
dummy-variabler , eller variabler med binzre verdier. Vi kan dermed ikke si noe om
sammenhengen disse variablene har pa sniking, noe som muligens kunne veert unngatt ved
bruk av en alternativ. modell eller en annen tilnerming til spgrsmalene benyttet i
sparreskjemaet. | tillegg fokuserte vi kun pa variabler som sd pad hvorvidt personlige
karakteristika hadde en sammenheng med sniking. Dersom vi hadde inkludert variabler som
omhandlet holdninger og psykologiske trekk, kan det tenkes at vi kunne pavist andre

signifikante effekter pa sniking og pa av den grunn vist til en mer interessant modell.
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5. Avslutning

Vi har sett nermere pa fenomenet sniking pa kollektivtransport i Bergen for a forsgke a
kartlegge hvem som sniker og hvorfor de sniker. | tillegg har vi basert pa resultatene vurdert

om eventuelle tiltak kan iverksettes for & redusere snikprosenten.

Snikere skiller seg fra betalende reisende pa flere omrader. For det farste reiser snikere oftere
utenom rush-tiden, og generelt sett senere pa dggnet enn betalende reisende. For det andre
observerer snikere billettkontroller oftere enn betalende reisende. Felles for alle respondenter
var imidlertid en lav disponibel inntekt. Det er flere arsaker til at enkelte velger a snike pa
kollektivtransport i Bergen. Ikke overraskende, gitt studenters gkonomiske situasjon, tronet
«billettprisen er for hgy» som hovedarsak til sniking. En annen arsak var «fa kontroller».

Videre fant vi at holdninger var en pavirkende faktor. Snikere har generelt sett en mye hgyere
oppfattelse av at det er sosialt akseptert blant studenter a reise kollektivt uten a betale for billett
enn hva gjelder for betalende reisende. Stort sett alle de betalende reisende var enige i at a
kjgpe billett er «det riktige & gjare», mot kun litt over halvparten av snikerne. Basert pa
drgfting av ulike tiltak vil innfgring av en 15-minuttersbillett veere det tiltaket som potensielt

kan ha stgrst pavirkning pa snikprosenten pa lang sikt.

Skyss vil kunne redusere snikprosenten ved a gke starrelsen pa gebyret og samtidig gke antall
kontroller, ettersom dette vil gke kontrollsannsynligheten og redusere Ignnsomheten av

sniking.

Denne utredningen er et bidrag til den forholdsvis begrensede kunnskapen om sniking blant
studenter i Bergen. Det ville interessant a bygge videre pa denne forskningen ved &
gjennomfare en ny undersgkelse etter eventuelle iverksatte tiltak for a se i hvilken grad disse
i realiteten kan pavirke sniking. Det kunne ogsa vert interessant a gjennomfgre en tilsvarende
undersgkelse i andre store norske byer for & se om det er noen forskjeller og hva som da

eventuelt er arsaker til forskjellene.
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Vedlegg 1: Utvalg

Bergen kommune

Vi har valgt a dele Bergen kommune inn i bydeler ettersom det er mye enklere a forholde seg
til enn postnumre. Det viste seg imidlertid vanskelig a finne en lett tilgjengelig oversikt som
knytter postnumre i Bergen kommune opp mot bydelene. Vi kontaktet Bergen kommune per
telefon, men fikk ikke kontakt med rett person. Vi har derfor forsgkt a lage en oversikt selv
ved 4 sammenligne bydelsgrensene med postnummeromradet for alle postnumre i Bergen
kommune (Bergenskart, 2017; Bolstad, 2013; Posten Norge AS, u.d.). Nedenfor vises den

fullstendige listen der vi har knyttet postnumre til bydeler i Bergen kommune.

Bergenhus 5000 — 5049

Avrstad 5050 — 5099

Asane 5100 — 5139

Fyllingsdalen 5140 — 5159

Laksevag 5160 — 5199

Fana 5200 — 5234, 5236, 5238 — 5250
Ytrebygda 5235, 5237, 5251 — 5259

Arna 5260 — 5268

Listen viser en omtrentlig oversikt, selv om vi har forsgkt a ta hensyn til eventuelle feilkilder,
kan feil likevel forekomme. Feilkilder er blant annet at det i noen tilfeller ikke er
overensstemmelse mellom bydelsgrense og postnummeromradet, samt at et postnummer
strekker seg over flere bydeler. | tillegg er kartet som viser postnummeromradet (Bolstad,
2013) fra 2013 slik at det kan ha skjedd endringer i etterkant som vi ikke da har tatt hensyn til.
Det er imidlertid ikke sa viktig, ettersom vi kun bruker bydeler for & begrense omfanget og

dermed ikke er avhengig av at alt skal veere helt riktig pa koordinatniva.

Universiteter og hgyskoler

For & kartlegge universiteter og hgyskoler i Bergen kommune har vi brukt Utdanning.no

(Lysnes og Mathisen, u.d.), Studentum sine hjemmesider (Studentum AS, u.a.a) og
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studievalg.no (Studievalg AS, u.d.). Videre dobbeltsjekket vi disse opp mot Nasjonalt organ
for kvalitet i utdanninga (NOKUT) sin liste over norske utdanningsinstitusjoner (Sandaker-

Nielsen og Kristiansen, u.a.).

Av de totalt ti hggskoler og universiteter i Bergen kommune har vi valgt & ekskludere
Sjekrigsskolen, Bergen Arkitekthggskole og Skrivekunstakademiet fra malgruppen.
Sjokrigsskolen (statlig hegskole) har vi ekskludert fra malgruppen ettersom studentene
(/kadettene) blant annet kan bo rimelig pa skolens internater eller i forsvarsboliger, samt at de
far lenn under hele utdanningen (Forsvaret, 2017). Studenter ved Sjgkrigsskolen har av den
arsak andre gkonomiske forutsetninger enn studenter generelt. Bergen Arkitekthggskole
(BAS) og Skrivekunstakademiet har vi ekskludert fra malgruppen ettersom antallet studenter
ved skolene er veldig lavt og ville tilsvart kun én respondent i minimumsutvalget (NSD,
2017a). | tillegg er ikke disse skolene akkrediterte, det vil si at de har fatt ett eller flere
studietilbud akkreditert som hgyere utdanning, men ikke betegnes som en hgyere
utdanningsinstitusjon (Sandaker-Nielsen og Kristiansen, u.a.; Studentum AS, u.a.b). Tabellen

nedenfor viser hggskolene og universitetene i utvalget.

Universiteter:

Universitet i Bergen (UiB) ® Bergenhus (5004, 5006, 5007, 5008,
5009, 5010, 5014, 5015, 5017, 5018)

Statlige vitenskapelige hggskoler:

Norges handelshgyskole (NHH) Bergenhus (5045)

Statlige hegskoler:

Heggskulen pa Vestlandet (HVL) — Bergen @ Bergenhus og Arstad (5009 og 5063)

Private vitenskapelige hggskoler:

Handelshgyskolen Bl — Bergen Bergenhus (5006)
VID vitenskapelige hagskole — Bergen ©
Haraldsplass diakonale hggskole Bergenhus (5009)
Hagskolen Betanien Fyllingsdalen (5145)
Private hagskoler:
Hgyskolen Kristiania — Bergen @ Bergenhus (5018)
NLA Hggskolen — Bergen ©
Breistein Asane (5111)

Sandviken Bergenhus (5036)
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(1) Fusjon — Fra 01.01.2017 ble Kunst- og designhggskolen i Bergen (KHiB) slatt sammen med
Universitetet i Bergen (UiB), og KHiB inngar na i Fakultet for kunst, musikk og design ved UiB
(Kunst- og designhggskolen i Bergen, 2017).

(2) Fusjon — Fra 01.01.2017 ble Hagskolen i Bergen (Bergen), Hagskulen i Sogn og Fjordane (Farde
og Sogndal) og Hggskolen Stord/Haugesund (Stord og Haugesund) slatt sammen til Hggskulen pa
Vestlandet (HVL) (Rokne, 2016).

(3) Fusjon — Fra 01.01.2016 ble Haraldsplass diakonale hggskole (Bergen), Hagskolen Bentanien
(Bergen), Diakonhjemmet Hggskole (Oslo og Sandnes) og Misjonshggskolen (Stavanger) slatt
sammen til VID vitenskapelige hggskole (VID, u.a.).

(4) Fusjon — Fra 01.01.2016 ble Markedshgyskolen, Norges Kreative Hgyskole, Norges
Helsehgyskole, NKS Nettstudier og Hgyskolen Campus Kristiania slatt sammen til Hgyskolen

Kristiania (Blindheim, u.a.).

(5) Fusjon — Fra 01.01.2013 ble den gamle NLA Hggskolen (Bergen), Mediehggskolen Gimlekollen
(Kristiansand) og Hggskolen i Staffeldtsgate (Oslo) slatt sammen til NLA Hggskolen (NLA
Hegskolen, u.d.a). NLA Hggskolen Bergen har to lokasjoner, Sandviken og Breistein (NLA
Hagskolen, u.d.b).

Antall studenter

Antall studenter ved de respektive institusjonene hentet vi fra NSDs Database for statistikk
om hggre utdanning (NSD, 2017a). Ettersom det kan vare store forskjeller i antall studenter
pa hgstsemesteret og antall studenter ved varsemesteret har vi valgt & se pa tallene fra
varsemesteret 2016. Antall studenter er naturligvis ikke likt varsemesteret 2017 (nar vi samler
inn data), men vi har forsgkt a ta hayde for dette ved a se pa varsemesteret 2016, og tar ogsa
hensyn til eventuelle endringer fra 2016 til 2017 som vi har tilgjengelig (for eksempel fusjoner

mellom skoler). Tabellen nedenfor viser antall studenter varsemesteret 2016.
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Institusjon Antall studenter

Universiteter:

Universitet i Bergen (UiB) @ 15 074
Statlige vitenskapelige hagskoler:
Norges handelshgyskole (NHH) 3011
Statlige hagskoler:
Hagskulen pa Vestlandet (HVL) — Bergen @ 8 251
Private vitenskapelige hggskoler:
Handelshgyskolen Bl — Bergen 2532
VID vitenskapelige hggskole — Bergen
Haraldsplass diakonale hggskole 442
Hagskolen Betanien 307
Private hggskoler:
Hgyskolen Kristiania — Bergen @ 700
NLA Hggskolen — Bergen
Breistein 846
Sandviken 686

(1) Tall for KHiB var 2016 (311 studenter) er lagt inn under UiB i tabellen.

(2) HVL Campus Bergen er tidligere Hagskolen i Bergen (HiB) og vi forholder oss derfor til antall
studenter varsemesteret 2016 for HiB i tabellen.

(3) Det finnes ikke tall spesifikt for campus Bergen i NSDs Database for statistikk om hggre utdanning
(DBH), og vi benytter derfor tallene Hgyskolen Kristiania Bergen presenterer pa sine hjemmesider

(Hayskolen Kristiania, u.a.).

Aldersfordeling

Ettersom vi skulle se pa studenter og deres syn pa blant annet billettpriser valgte vi a benytte
samme aldersavgrensning som Skyss har pa sine studentbilletter, studenter mellom 21 og 32
ar. Tabellen nedenfor viser aldersfordelingen ved de respektive skolene (NSD, 2017b).
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Universiteter:

Universitet i Bergen (UiB) 15084 694 7960 3843 1061 1526
Statlige vitenskapelige hggskoler:
Norges handelshgyskole (NHH) 3013 93 1973 821 74 52
Statlige hagskoler:
Heagskulen pa Vestlandet — Bergen 8442 348 4355 1568 672 1499
Private vitenskapelige hggskoler:
Handelshgyskolen Bl — Bergen 2532 142 1725 290 91 284
VID vitenskapelige hagskole — Bergen
Haraldsplass diakonale hggskole 442 8 196 60 29 149
Hggskolen Betanien 307 15 161 52 28 51
Private hggskoler:
Hgyskolen Kristiania — Bergen ® 700 20 367 134 60 119
NLA Hggskolen — Bergen
Breistein 846 33 364 152 84 213
Sandviken 686 23 325 134 69 135
Totalt 32052 1376 17426 7054 2168 4028
% 100 4,29 5437 22,01 6,76 12,57

(1) Det finnes ikke tall spesifikt for campus Bergen i NSDs Database for statistikk om hggre utdanning
(DBH), og vi benytter derfor tallene Hayskolen Kristiania Bergen presenterer pa sine hjemmesider
(Hayskolen Kristiania, u.d.). For & estimere aldersfordeling tok vi utgangspunkt i aldersfordelingen for
det totale antallet studenter ved Hgyskolen Kristiania og regnet om dette til prosent. Videre brukte vi

prosentene til a fordele studentene ved campus Bergen (700) inn i de respektive aldersgruppene.

Under 21 ar (20 ar eller yngre)

Aldersgruppene i NSDs Database for statistikk om hggre utdanning (DBH) er ikke i samsvar
med var avgrensning, ettersom vi ekskluderer studenter under 21 ar i utvalget. Vi har valgt &
holde det enkelt ved a vekte aldersgruppen, med gkende vekt, da vi antar det er en starre andel
studenter som er 24 ar enn det er studenter som er 20 ar. Vi tar derfor det totale antallet
studenter i aldersgruppen 20 — 24 ar som presentert i tabellen ovenfor og tillegger falgende
vekt:
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20 ar: 1/15 antall studenter
21 ar: 2/15 antall studenter
22 ar: 3/15 antall studenter
23 ar: 4/15 antall studenter
24 ar: 5/15 antall studenter

| tabellen nedenfor vises beregningene nar vi vekter hver alder i aldersgruppen 20-24ar.

Tallene er avrundet, men desimaler er hensyntatt underveis i beregninger.

N NN

7960 531 1061 1592 2123 2653 7429 1225

NHH 93 1973 132 263 395 526 657 1841 225
HVL 348 4355 290 581 871 1161 1452 4065 638
BI 142 1725 115 230 345 460 575 1610 257
VID
Haraldsplass 8 196 13 26 39 53 65 183 21
Betanien 15 161 11 21 32 43 54 150 26
Hgyskolen 20 367 24 49 73 98 123 343 44
Kristiania
NLA
Breistein 33 364 24 49 73 97 121 340 57
Sandviken 23 325 22 43 65 87 108 303 45
Totalt

*Inkluderer alle studenter under 21 ar (15 — 21 ar).

Over 32 ar (33 ar eller eldre)

P& samme mate som for aldersgruppen 20 — 24 ar ma vi ogsa forsgke a splitte aldersgruppen
30 — 34 ar ettersom vi ekskluderer studenter over 32 ar i utvalget. Vi benytter samme metode
som ovenfor, men na med fallende vekt, da det er rimelig & anta at det er en sterre andel

studenter som er 30 &r enn det er studenter som er 34 ar.

30 ar: 5/15 antall studenter
31 ar: 4/15 antall studenter
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32 ar: 3/15 antall studenter
33 ar: 2/15 antall studenter
34 ar: 1/15 antall studenter

| tabellen nedenfor vises beregningene nar vi vekter hver alder i aldersgruppen 30-34ar.

Tallene er avrundet, men desimaler er hensyntatt underveis i beregninger.

1061 1526 283 212 1738

NHH 74 52 59 25 19 15 10 5 15 67
HVL 672 1499 538 224 180 134 90 44 134 1633
BI 91 284 73 30 25 18 12 6 18 302
VID

Haraldsplass 29 149 23 9 8 6 4 2 6 155

Betanien 28 51 22 9 7 6 4 2 6 57
Hayskolen 60 119 48 20 16 12 8 4 12 131
Kristiania
NLA

Breistein 84 213 67 28 22 17 11 6 17 230

Sandviken 69 135 55 23 18 14 9 5 14 149
Totalt

*Inkluderer alle studenter over 32 ar (32 — 35+ ar).
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Oppsummering

Alle tall er for skolenes avdeling/campus i Bergen.

Institusjon

Universiteter:

Universitet i Bergen

Statlige vitenskapelige hggskoler:
Norges handelshgyskole

Statlige hagskoler:

Hggskulen pa Vestlandet

Private vitenskapelige hggskoler:
Handelshgyskolen BI

VID vitenskapelige hggskole

Haraldsplass diakonale
hagskole

Hagskolen Betanien
Private hggskoler:
Hgyskolen Kristiania
NLA Hggskolen

Breistein

Sandviken

Totalt
%

Totalt

15084

3013

8 442

2532

442

307

700

846
686

32 052
100

1225

225

638

257

21

26

44

57
45

2538

1738

67

1633

302

155

57

131

230
149

4 462

Ikke i
mal-
gruppen

2963

292

2271

559

176

83

175

287
194

7000
21,84%

Antall
studenter
malgruppen

12121

2721

6171

1973

266

224

525

559
492

25 052
78,16%
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Vedlegg 2: Sporreskjema

Vennligst velg kun ett svaralternativ dersom ikke annet er oppgitt.

Alder?

Svar: ar

Kjgnn?

|
O

Mann
Kvinne

Hvilken bydel bor du i?

O

O0OoOO0oOoOooaoano

Bergenhus (postnummer: 5000 - 5049)
Arstad (postnummer: 5050 - 5099)
Asane (postnummer: 5100 - 5139)

Fyllingsdalen (postnummer: 5140 - 5159)

Laksevag (postnummer: 5160 - 5199)

Fana (postnummer: 5221 - 5234, 5236, 5238, 5240 - 5250)

Ytrebygda (postnummer: 5251 - 5259, 5235, 5237)

Arna (postnummer: 5260 - 5268)
Annet

Hvilken skole gar du pa?

O

Ooooano

Universitetet i Bergen (UiB)

Norges handelshgyskole (NHH)
Hagskulen pa Vestlandet (HVL) (/HiB)
Handelshgyskolen Bl

Haraldsplass diakonale hggskole (VID)

Hva studerer du?

O

Ooo0oooOoooaoao

Arkitektur

Elektrofag

Informasjons- og datateknologi
Juss

Pedagogikk

Sykepleie
@konomisk-administrative fag
Barnevern

Farmasi

Ingenigr

Oo0o0oad

OooDDoooooooao

Hagskolen Betanien (VID)
Hgyskolen Kristiania

NLA Hggskolen - Breistein
NLA Hggskolen - Sandviken
Ingen av disse

Leererutdanning
Psykologi

Vernepleie

Biologi

Fysioterapi

Journalistikk

Medisin

Sosialt arbeid (sosionom)
Veteringrutdanning
Annet

Sett bort fra ferier, hvor ofte jobber du i en gjennomsnittlig studiemaned?

|

O o0oo

Mer enn 3 ganger i uken
2-3 ganger i uken

3-4 ganger i maneden
1-2 ganger i maneden
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O Sjeldnere enn 1 gang i maneden
O Jobber ikke

Far du hjelp gkonomisk?

O Ja, en fast sum i maneden av foreldre
O Ja, av foreldre, av og til
O Ja, men ikke av foreldre
O Nei
O Vil ikke svare

Hvor mye penger har du i en gjennomsnittlig studiemaned (totalt)?
(Med dette mener vi l1an og stipend pluss andre inntekter).

O <8000 (tilsvarende fullt 1an og stipend)
8 000 -9 999

10 000 — 11 999

12 000 — 13 999

14 000 eller mer

Ooooao

Har du tilgang pa bil i Bergen?
O Ja, el-bil
O Ja, hybrid/diesel/bensin
O Nei

Nar du reiser kollektivt, hvilket transportmiddel benytter du oftest?
O Buss
O Bybane
O Ingen av disse

Hvor ofte benytter du deg av buss og bane i Bergen (i snitt)?
O 4-7 dager pr. uke

2-3 dager pr. uke

Ukentlig (1 gang pr. uke)

Hver 14. dag

Hver maned

Sjeldnere enn hver maned

Aldri

Vet ikke

Ooo0O0Oo0oo0oaoao

Hvilken buss-/banebillett benytter du deg som oftest av?
Enkeltbillett

Klippekort 10 Klipp

24-timershillett

7-dagersbillett

30-dagershillett

180-dagersbillett

|

O0O0o0o0oaod
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I hvilken forbindelse benytter du deg av buss og bane stort sett? Velg maks tre alternativer

O Jobb

Skole

Trening
Shopping

Vere med venner
Vere med familie
Annet

O0OoOoOo0oaoao

Tenk pa den strekningen du reiser oftest. Hvor lang er den omtrentlige reisetiden (én vei)?

Under 5 minutter
5-15 minutter

16-30 minutter
31-60 minutter

Mer enn 60 minutter

|

Ooo0oao

Pa hvilke tidspunkt reiser du som oftest? Velg maks tre alternativer
Far 06.30

06.30-09.00 (Rush-tid morgen)

09.01-14.30

14.31-16.30 (Rush-tid ettermiddag)

16.31-21.00

21.01-01.00

Etter 01.00

|

Ooo0Ooooag

Hvor ofte ser eller hgrer du om billettkontroller pa buss og bane i Bergen?

O Oftere enn 1 gang i uken

O Ukentlig (1 gang i uken)

O Hver 14. dag

O Manedlig (1 gang i maneden)
0O Hvert kvartal

O Hvert halvar

O Sjeldnere enn hvert halvar

O Vet ikke

Har du veert i billettkontroll det siste aret selv?
1 gang

2 ganger

3 ganger

4 ganger

5 ganger eller mer

Nei

|

Oooooao

Har du noen gang betalt gebyr fordi du reiste uten gyldig billett i Bergen?
O Ja
O Nei
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Anta at du skal reise 10 ganger med enkeltbillett (til dagens pris ca. kr 31). Hvor mange ganger
kjgper du vanligvis billett? Kryss av.

0 120340567 8 0 10

Har du reist kollektivt (buss/bane) i Bergen uten gyldig billett det siste aret?
O Ja
O Nei
O Vet ikke
O Vil ikke svare

Anta at du skal reise 10 ganger med enkeltbillett. Hvor mange ganger ville du kjgpt billett dersom
gebyret for & reise uten gyldig billett hadde veert ...? Vennligst sett ett kryss for hvert belgp.

01203 4 506 7 8 9 0]
Kr 2 000
Kr1 150

Kr 950
Kr 500

I hvilken grad er du enig eller uenig i falgende pastander? Vennligst sett ett kryss for hver pastand.

_
g eller enig

Det er sosialt akseptert blant studenter a reise
kollektivt uten & betale for billett

Jeg har ingenting imot at andre studenter reiser uten
gyldig billett

Jeg betaler som oftest kun én vei, ikke frem og
tilbake

Jeg kjaper alltid billett nar jeg reiser sammen med...
.. foreldre
.. barn
.. venner
.. alene

Jeg er nervgs nar jeg reiser uten gyldig billett fordi
jeg vet jeg far bot hvis det er kontroll

Dersom jeg hadde fatt prikk pa rullebladet i tillegg
til bot ved billettkontroll ville jeg alltid betalt for
billett



83

I hvilken grad er du enig eller uenig i falgende pastander om billettkjgp? Vennligst sett ett kryss
for hver pastand.

N A SRR
Jeg kjaper billett fordi ...

... jeg ikke vil risikere & fé bot

... det er flaut & bli tatt i kontroll

... det er det riktige & gjore

I hvilken grad er du enig eller uenig i falgende pastander om billettkjgp? Vennligst sett ett kryss
for hver pastand.

_
uenig eller enig
De gangene jeg ikke kjgper billett er det fordi ...

... billettprisen er for hay

.. jeg ensker & spare penger, men likevel reise
med buss/bane

.. mobilen er tom for strom

.. billettappen ikke fungerer

.. glemte ménedskort (e.l.) hjemme/jobb/etc.
.. det ikke er billettautomat pé holdeplassen
.. jeg bare skal reise et par stopp

.. jeg glemte/var ikke klar over at jeg ikke
hadde gyldig billett

.. det er fa kontroller

.. mange andre betaler ikke, og da vil ikke jeg
heller betale

.. jeg har som prinsipp & ikke kjope billett
.. billettens varighet nettopp gikk ut

De gangene du reiser uten gyldig billett, nar pa dggnet er dette som oftest? Velg maks tre
alternativer.

O Fer06.30

06.30-09.00 (Rush-tid morgen)
09.01-14.30

14.31-16.30 (Rush-tid ettermiddag)
16.31-21.00

21.01-01.00

Etter 01.00

0 i [ B
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Visste du at en enkeltbillett koster ca. kr 31, altsa at du kan spare 17%, ved a kjgpe enkeltbillett
med mobilkonto fremfor bankkonto (kr 37) i billettappen?

O Ja
O Nei

Enkeltbillett koster per dags dato kr 31 (ved bruk av mobilkonto). Hva synes du om denne
billettprisen?

O Altfor hgy

Hay

Passe

Lav

Altfor lav

Ingen formening

Oo0O0o0ooaod

Anta at du skal reise 10 ganger med enkeltbillett. Hvor mange ganger ville du kjgpt billett dersom
prisen hadde veert ...? Vennligst sett ett kryss for hvert belagp.

o0/ 1]/2]/3]4[5]/6]7]8]09]10
Kr 60
Kr 40
Kr 25

Kr 15

En enkeltbillett som i dag koster deg kr 31, ville egentlig kostet kr 78 hvis den ikke hadde blir
subsidiert (60% subsidiert). Dersom du ikke visste dette fra fer, hvordan pavirker dette synet
ditt pa billettprisen?

O Positivt (lavere pris enn farst antatt)

O Negativt (hayere pris enn farst antatt)

O Pavirker ikke mitt syn pa billettprisen

O Visste dette fra for

De neste spgrsmalene gar pa din tilfredshet med kollektivtilbudet i Bergen. Hvor tilfreds er du
med ...? Vennligst sett ett kryss pa hvert spgrsmal.

Sveert Mis- Verken Sveert
_
Kollektivtilbudet i Bergen totalt sett?
Gangavstand til neermeste holdeplass?

Mulighet til & reise dit du skal?

Mulighet for a reise dit du skal uten a bytte
buss/bane?

Antall avganger natt?
Antall avganger (ikke natt)?

(Fortsetter pa neste side...)
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Sveert Mis- Verken Sveert
_

At bussen/banen faktisk kommer?

At bussen/banen kommer nar den skal?
At bussen/banen bruker den tiden den skal?

At bussen/banen faktisk stopper nar jeg skal
pa/av?

At du kan bruke samme billett i hele «Sone 1-
2»7?

Skyss sin reiseplanleggingsapp?

Skyss sin billettkjgpsapp?
«2-minuttersregelen» i billettkjgpsappen?
Sjafarenes kjgring, med tanke pa din komfort?
Renhold om bord pa buss/bane?

Plassen om bord pa buss/bane?

Prisen pa enkeltbillett (kr 31)?

Prisen pa manedskort for student (kr 470)?
Fjerning av nattaksten (fra kr 80 til kr 31)?
Verbeskyttelsen (tak, etc.) pa holdeplassene?

Hvis du hadde veert sveert forngyd med alle gvrige faktorer, av 10 enkeltreiser, hvor mange
ganger ville du Kjapt billett? Kryss av.

012 345 6078 0 0
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Vedlegg 3: Resultater regresjon

note:

note:

note:

note:

note:

note:
note:
note:
note:
note:
note:
note:
Iteration
ILteration

byd_d7
byd_d7

byd_ds
byd_ds

studie
studie

studie
studie

gkhjel
gkhiel

byd_d6

I= @ predicts failure perfectly
dropped and 4 obs not used

I= @ predicts failure perfectly
dropped and 2 obs not used

_dl != @ predicts success perfectly
_d1l dropped and 1 obs not used

_dll != @ predicts success perfectly
_d11 dropped and 3 obs not used

p_d5 != @ predicts failure perfectly
p_d5 dropped and 2 obs not used

omitted because of collinearity

skole_d9 omitted because of collinearity

studie
gkhjel
bil_d3
transpi

. d13 omitted because of collinearity
p_d4 omitted because of collinearity
omitted because of collinearity
m_d2 omitted because of collinearity

btype_d4 omitted because of collinearity

@

Iteration

1
2:
Iteration 3:
4

ILteration

log likelihood = -156.61235
log likelihood = -1@8.21538
log likelihood = -1@6.68629
log likelihood = -1@6.58652
log likelihood = -1@6.58651

Probit regression Number of obs = 232
LR chi2(55) - 10@.05
Prob » chi2 = .0002
Log likelihood = -186.58651 Pseudo R2 = 8.3194
snik | Coef Std. Err z Ps|z| [95% Conf. Interval]
_____________ m o o o e e
alder | -.B9898566 . 865688 -1.38 B.166 -.2194458 .B377326
kjgnn | .B651631 .2553831 8.26 8.799 -.4353786 .5657048
pdisp | -.2114384 .1822136 -2.87 8.839 -.4117655 -.8118953
rtid | -.8956277 .1826063 -8.52 0.600 -.4535295 .2622742
betgebyr | 1.298123 .54314 2.39 8.017 .2335881 2.362658
reis_ars_dl | .1915641 .3198434 B.68 B.549 -.4353176 . 8184457
reis_ars_d2 | . 8198558 .3599935 @.86 B.956 -.6857185 .7254381
reis_ars_d3 | .5558781 .30839368 1.83 0.068 -.8486271 1.158783
reis_ars_d4 | . 1489993 .3779026 0.37 8.789 -.5996761 .8816748
reis_ars_d5 | -.2618435 .2615433 -1.00 8.317 -.7744589 .2587718
reis ars d6 | -.675@0591 . 4625253 -1.68 0.094 -1.463994 .113876
reis_ars_d7 | .1444519 LA4472993 B8.32 B.747 -.7322387 1.821142
rtidsp_dl | .331948 . 847858 8.39 B.695 -1.328255 1.992151
rtidsp_d2? | -. 2808296 .3161775 -8.89 8.375 -.8999926 .3394086
rtidsp_d3 | . 5546739 .3186535 1.74 8.8e82 -.B698755 1.179223
rtidsp_d4 | -.4467322 .2480218 -1.8@ 8.072 -.9328461 .8393817
rtidsp d5 | -.2899887 .2491814 -8.84 ©.399 -.6982184 .278241
rtidsp_d6 | .3873145 .3138734 B8.98 B.328 -.3878659 .922495
rtidsp_d7 | -.2117285 .5388691 -8.39 B.694 -1.267892 .8444354
byd_d1 | 2.199823 . 8488844 2.59 0.e1e .5368399 3.863686
byd_d2 | 1.699787 .8387506 2.83 8.043 .B558664 3.343708
byd_d3 | 2.277248 1.6831289 2.21 8.027 .25559589 4,298538
byd d4 | .6595847 1.118561 8.59 @.555 -1.532755 2.851925
byd_d5 | 2.386312 .998928 2.31 B.821 . 3484495 4,264175
byd_dé | 8 (omitted)
byd_d7 | 8 (omitted)
|

byd_d8

8 (omitted)
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skole_dl1
skole d2
skole_d3
skole_d4
skole_d5
skole db6
skole_d7
skole_d8
skole_d9
studie_dl
studie_d2
studie_d3
studie_d4
studie_d5
studie_dé
studie_d7
studie d8
studie_d9
studie_d1@
studie_d11
studie d12
studie_d13
jobb_ny
gkhjelp_dl
gkhjelp_d2
gkhjelp_d3
gkhjelp_d4
gkhjelp_d5
bil_dl
bil_d2

bil_d3
transpm_dl
transpm_d2
rhypp_ny
btype_d1
btype_d2
btype_d3
btype_d4
kontroll ny
obskontr_ny
_cons

.6078144
. 2687448
.4168863
.1514262
. 7753006
1.879651
-.484931
.4662139
8

8
.1581386
L4453133
-.534252
.11e474
.1613168
. 8048068
.5714712
.4382332
.5271449
8
3882481
e
.BB43879
.8599496
.3778346
.4887316
a

8
1.818654
.5981498

8

. 2846814
8
.1141944
1.484851
1.560189
. 8179285
a
.2119626
.211691
.5774732

N )

1.

(o
(o

9719313
.146914
.060514
.183869
.345176
.376318
.253486
284844
mitted)
mitted)

.5545169
.3891915

984879

. 7454892

.588932

.6291412
5401255
. 7205586

(o
(o

. 779785
mitted)
8466734
mitted)
8855867
3429398
2739188

.4781511

(o
(o

mitted)
mitted)
9521801
36183938

(omitted)

(0
1
(o

2

2869912
mitted)
1882268
6415863
.162459
5285769
mitted)
8985892
8943417
.185881

-8.
-a.
-8.
a.
a.
a.
-8.
-8.

-1.
-1.

-1.
-1.

13
85

.71

.86
.31
.34
.55

[+*]

o®

(=] [N ]

@ ®

OO

000D

(< v I e R ]

532
820
694
891
564
433
747
699

776
253
587
876
747
201
290
558
499

647

324
86l
168
299

.288
.98

476

.291
821
.180
.122

-2.512765
-2.568654
-2.495455
-2.812117
-1.861196
-1.617884
-2.861563
-2.826097

-1.244972

-.317488
-2.463011
-1.344581
-.8204918
-.4282873
-1.630098
-.9828356
-1.@e1286

-1.271201

-.8832021
-.6122001
-.9147@55
-1.418211

-2.876736
-1.387343

-.357811

-.8979263

.2273048
-.7181881
-.2180631

-.485194
.8267847
-4.8608153

297136
987165
661682
314969
.411797
.777185
.851701
.893669

R L L P R

.9286945
1.208115
1.394588
1.577449
1.143135
2.837981
.4871554
1.842582
2.855495

2.847697

.251978
. 73208993
.1598364
.4327476

.8554283
.111e431

. 7671738

.326315
2.742337
3.838566

1.85392

-.8187312
3965972
3.785286



