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Sammendrag: 
Formålet med denne evalueringen har vært å få bedre kunnskap om reiseaktiviteten med 
TIMEkspressen, gjennom en kartlegging av både volum og start/målpunkt for de reisende. 
Analysen er basert på trafikantintervju før og etter oppstarten. Intervjuene ble gjennomført 
på busser mellom Kristiansund og Volda fra 20. til 23.april og fra 25. til 29.oktober 2005. 
TIMEkspress-prosjektet i Møre og Romsdal er en dristig og nyskapende satsing. Tidligere 
hadde Nettbuss Ålesund, Nettbuss Møre og Fjord1 Buss Møre hver sin delstrekning, med 8-
10 godt innarbeidede ruter. Den nye TIMEkspressen kjører tur-retur Volda- Kristiansund 16 
ganger i døgnet. Den er et resultat av et samarbeid mellom fylket, busselskapene, Statens 
vegvesen, helseforetakene, Fjord1 MRF og kommunene. Vi kan forvente at over 530 000 
passasjerer vil reise med TIMEkspressen 2006. Trafikken vokste frem til tidlig på høsten 
2005 da etterspørselen stabiliserte seg på ca 90 % over trafikken i 2004. TIMEkspressen 
har ført til trafikkvekst i alle markedssegmentene.  

Det har vært en vekst på nesten 50 % i antallet som benytter bussen til og fra arbeid. Det er 
lite trolig at tilbudet allerede nå har generert en til en merkbar økning i pendling på 
strekningen, så mesteparten av veksten her er overgang fra bil. Det har vært over en 
dobling i antallet som bruker buss til og fra skole. Det er mulig at tilbudet allerede høsten 
2005 ga en viss endring i skolevalget, men denne effekten kommer sannsynligvis sterkere 
etter hvert. Antallet tjenestereisende på bussene har økt over en og en halv gang. At denne 
andelen har økt kraftig sier noe om at kvaliteten på produktet har blitt bedre. Det har vært 
en firedobling av antallet innkjøpsreiser. Dette har gitt folk tilgang til et bedre servicetilbud, 
men har også ført til handelslekkasjer. Helseforetakene i fylket gir tilskudd til prosjektet på 
grunn av at overføring av pasienter fra drosje og bil til buss gir store innsparinger. Vi mener 
at det ut i fra erfaringene at vi kan anbefale helseforetakene i fylket å fortsette å gi tilskudd 
til prosjektet gitt at pasientene da har et transporttilbud som er tilpasset deres reelle behov. 

Det bør vurderes å sette inn halvtimesavgang i rush. Denne tilbudsøkningen vil komme i de 
periodene det er størst etterspørsel og hvor det er størst mulighet til å generere nye 
reisende. Det er bør vurderes å redusere fremføringstiden ytterligere og det bør jobbes 
videre med å bedre korrespondansene med andre ruter. Vi vil også anbefale at det satses 
videre på markedsføring. 

En av målsettingene for TIMEkspress-prosjektet var å utvide arbeids-, bo- og service-
regionene i fylket. Mesteparten av trafikken på ruten er mellom disse regionene og en stor 
del av den nyskapte trafikken er kommet her. 18 % av alle reisende med tilbudet kommer 
fra andre steder i fylket enn TIMEkspress-korridoren, noe som viser at tiltaket kommer hele 
fylket tilgode. 

http://www.himolde.no/


 

 





  

 
 
FORORD 

Denne rapporten er et oppdrag fra Møre og Romsdal fylke. Arbeidet inneholder en 
kvantitativ analyse bygd på spørreundersøkelser 20.-23. og 29. april og 25.-29. 
oktober 2005, trafikkstatistikk og en kvalitativ analyse av regionaløkonomiske 
virkninger. 
 
Kontaktpersoner hos oppdragsgiver har vært assisterende samferdselsdirektør Arild 
Fuglseth.  
 
Jeg ønsker å takke Odd Steinar Viseth og Arild Fuglseth for nyttige innspill til 
rapporten. 
 
Forsker Edvard T. Sandvik har vært prosjektleder for arbeidet og har skrevet 
rapporten. Forskningsleder Svein Bråthen har kvalitetssikret arbeidet og kommet 
med verdifulle innspill i løpet av prosessen. 
 
Forfatteren 
Molde, 1. april 2006 
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1 Sammendrag 

1.1 Innledning 

Kunnskap om hvem som reiser kollektivt, hvorfor de gjør det og hvor ofte de gjør det 
er både et viktig og helt nødvendig grunnlag når en skal evaluere et tiltak innenfor 
kollektivtransporten. Formålet med denne evalueringen har vært å få bedre kunnskap 
om reiseaktiviteten med TIMEkspressen. Denne evalueringen har laget en 
trafikkanalyse som kartlegger både volum og start/målpunkt for de reisende (OD-
matrise). Analysen er basert på reisevaneundersøkelser før og etter oppstarten basert 
på trafikantintervju på bussene for å få detaljkunnskap om markedet og hvordan det 
nye busstilbudet påvirker etterspørselen for ulike grupper av reisende.  

På lengre sikt vil en analyse av virkninger for arbeids-, bo- og serviceregionen (ABS-
regionene) være relevant. I denne omgang vil vi begrense dette til å gi noen 
overordnede betraktninger av hvordan busstilbudet kan påvirke ABS-regionene.  
Beskrivelse av tiltaket 
TIMEkspress-prosjektet i Møre og Romsdal er en dristig og nyskapende satsing. 
Tidligere hadde hvert av de tre busselskapene (Nettbuss Ålesund, Nettbuss Møre og 
Fjord1 Buss Møre) hver sin delstrekning. Alle disse hadde få men godt innarbeidede 
ruter med 8-10 avganger per hverdag. Disse rutene var dårlig samordnt. Den nye 
TIMEkspressen i Møre og Romsdal kjører tur-retur Volda-Ålesund-Molde-
Kristiansund. Den kjører hver time på fast klokkeslett på hele strekningen med 16 
avganger i døgnet. 

Bussene har fast plass på fergene, og fergetidene og bussruten er tilpasset hverandre, 
for å sikre en rask fremføringstid og for at bussen skal kunne konkurrere med bilen. 
Prosjektet ble startet som et 2 års prøveprosjekt fra 1.mai 2005. Allerede 9.desember 
2005 hadde passasjertallene og billettinntektene etablert seg på et så høyt nivå, at det 
ble bestemt at forsøket var en suksess og at tilbudet skulle bli permanent. 

TIMEkspressen er blitt etablert som en hovedpulsåre for kollektivtrafikken i fylket. 
Antallet avganger som korresponderer inn til byene, også fra deler av fylket langt 
utenom TIMEkspresstraseen til byene i fylket, har økt som en følge av 
TIMEkspressen uten at ruteproduksjonen til andre deler av fylket har økt. Den er 
også koblet opp mot langdistanseruter som går til andre steder i landet. Den gir også 
innbyggerne utenom de store byene en langt bedre tilgjengelighet til de fire 
flyplassene i fylket. 

TIMEkspressen er et resultat av et samarbeid mellom fylket, de tre busselskapene 
(Nettbuss Ålesund, Nettbuss Møre og Fjord1 Buss Møre), Statens vegvesen, 
helseforetakene, Fjord1 MRF og kommunene. Fylket ledet prosessen og engasjerte 
seg sterkt på alle felt i prosessen. Fylkets engasjement direkte både i 
ruteplanleggingen og trasévalg skapte en viss uenighet i prosessen. 
Finansiering 
Det kanskje mest spesielle med TIMEkspressen Volda-Kristiansund er spleiselaget 
mellom blant andre fylket, rutebilselskapene, Statens vegvesen, helseforetakene, 
MRF, Fastlandsfinans, og mange av kommunene på strekningen.  
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Fylket ytet ordinært tilskudd i 2005 på 4,5 millioner kroner og oppstartingstilskudd i 
2005 på 1,2 millioner kroner. Helseforetakene hadde så stor tro på den nye ruten at 
de bevilget 1,3 millioner kroner i 2005 som de ventet å spare i reduserte 
reisekostnader for pasienter og ansatte. Fjord 1 MRF bevilget i oppstartsåret (2005) 
0,6 millioner. Statens vegvesen bevilget 0,8 millioner i 2005 for å dekke de 
resterende økte fergekostnadene med TIMEkspressen. I tillegg er de med og 
finansierer infrastrukturtiltak som for eksempel anropstyrte holdeplasser. 
Fastlandsfinans refunderer kostnadene ved nye turer (som følge av økt frekvens) ved 
passering av KRIFAST bommen.  

Blant andre har 9 kommuner, Helse Nordmøre og Romsdal og Møre og Romsdal 
fylke inngått storkundeavtaler med TIMEkspressen. Disse har gått inn på avtalene 
både for å spare reiseutgifter på sikt, men også for å sikre at tilbudet ble starta opp. 
Reisereglementet er i noen kommuner endra, slik at etter TIMEkspressen kom er 
hovedregelen at det skal benyttes buss i tjenestereisesammenheng. 

Passasjerinntektene er den viktigste delen av finansieringa av den nye ruta. Risikoen 
knyttet til inntektene er lagt til rutebilselskapene.  

Investeringer 

Selskapene kjøpte 12 nye busser til åpningen. Statens vegvesen har etablert 
anropsstyrte holdeplasser på Bergsøya, Dragsundet og Valle. I løpet av vinteren 2006 
er sanntidsinformasjonssystemet på TIMEkspressen etablert, og i tillegg sto Moa-
terminalen ferdig i slutten av oktober 2005. Reklamefinansierte leskur kommer til å 
komme opp på holdeplassene i løpet av 2007. Totalt sett er det i ferd med å bli 
investert flere millioner kroner i infrastruktur for kollektivtransporten i forbindelse 
med prosjektet. Disse investeringene vil kunne bidra til å gjøre det mer attraktivt å 
reise kollektivt i Møre og Romsdal. 

 

1.2 Undersøkelsen 

Forundersøkelsen ble gjennomført på busser mellom Kristiansund og Volda fra 
onsdag 20. til lørdag 23.april 2005 (”førsituasjonen”). Etterundersøkelsen ble foretatt 
på utvalgte avganger spredt utover hele åpningstiden fra onsdag 25. til lørdag 
29.oktober 2005. I denne rapporten støtter vi oss også på data fra arbeidsrapporten 
(M9910) ”Reisevaner og reiseaktivitet, om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, 
Ørsta/Volda, Molde/Kristiansund” av Frode Ohr og Olav Hauge for se på 
transportmiddelfordelingen på strekningen. Ohr og Hauges undersøkelse ble foretatt 
på fergestrekningene Molde-Vestnes og Solevåg Festøy og på Krifast-bommen. Vi 
vet at reisemiddelfordelingen er en annen på ferge en å det øvrige vegnettet med 
blant annet en høyere andel av tjenestereisende. 

Det bor 136 000 innbyggere i kommunene på traseen, noe som utgjør 56 % av 
befolkningen i fylket. 18 % av alle reisende med TIMEkspressen kommer fra andre 
steder i fylket enn TIMEkspresskorridoren. Dette indikerer at tiltaket kommer store 
deler av fylket tilgode. Tabell 1 viser at trafikken er rimelig likt fordelt mellom 
strekningene. Vi har derfor valgt å se på hele fylket som influensområdet. 
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Tabell 1 Opprinnelse og destinasjon i ettersituasjonen 

  

Kr. 
sund og 
Rensvik 

Mellom 
Rensvik 

og 
Røbekk Molde

Mellom 
Molde og 
Ålesund

Ålesund 
kommune

Mellom 
Ålesund 
og Ørsta

Ørsta/ 
Volda Fylket 

Land-
et Totalt

Kristian-
sund og 
Rensvik 1 %         1 % 
Mellom 
Rensvik 
og 
Røbekk 4 % 0 %        4 % 
Molde til 
Røbekk 10 % 4 % 0 %       14 % 
Mellom 
Molde og 
Ålesund 1 % 0 % 2 % 2 %      5 % 
Ålesund 
kommune 4 % 1 % 8 % 10 % 0 %     23 % 
Mellom 
Ålesund 
og Ørsta 0 % 0 % 0 % 0 % 1 % 1 %    3 % 
Ørsta/ 
Volda 1 % 0 % 3 % 1 % 11 % 4 % 3 %   23 % 
Fylket 4 % 0 % 3 % 1 % 4 % 0 % 3 % 1 %  17 % 
Landet 0 % 0 % 2 % 1 % 3 % 0 % 1 % 1 % 0,2 % 9 % 
Totalt 26 % 6 % 18 % 14 % 21 % 6 % 6 % 3 % 0,2 % 100 %
Totalt 
O/D 26 % 10 % 32 % 17 % 44 % 9 % 27 % 18 % 9 %  
*”mellom” i tabellen refererer til holdeplasser i på den mellomliggende strekningen 
 

1.3 Kjennetegn ved de reisende 

Andelen kvinner som reiser med TIMEkspressen har gått ned fra 57 % i 
førsituasjonen til 54 % i ettersituasjonen. Ifølge Ohr og Hauge (1999) ble 67 % av 
alle reiser mellom byene foretatt av menn, mens kun 45 % av de som reiser med 
TIMEkspressen er menn. At kvinner reiser mer kollektivt enn menn stemmer også 
godt overens med funnene i reisevaner i Møre og Romsdal i 1998 (Stangeby 1998). 

30 % av de reisende med TIMEkspressen reiser 3 eller flere ganger per uke. De som 
reiser 2-4 ganger i uka eller oftere er overrepresentert på TIMEkspressen. Det er 
ingen store endringer i reisehyppighetsfordelingen på bussen før og etter 
TIMEkspressen. De som reiser mindre en 1 tur i måneden er litt overrepresentert på 
TIMEkspressen. Det er en fare når en foretar undersøkelser over flere dager at de 
som reiser oftest ikke svarer alle dagene og dermed blir underrepresentert i 
undersøkelsen. Dette gjør at antall daglige og antall som reiser 3-4 ganger per uke 
antakelig skulle ha vært noe høyere en det disse tallene viser. 

Reisehensikter 

På grunn av den sterke veksten i totaltrafikken har TIMEkspressen ført til trafikk-
vekst i alle markedssegmentene. Den sterkeste veksten har kommet i tre relativt små 
segmenter i bussmarkedet; tjenestereiser, innkjøpsreiser og kulturreiser.  
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Tabell 2 Reisehensikter i før- og etter-situasjonen 

  
Til/ fra 
arbeid 

Til/ fra 
skole 

Tjeneste- 
reise 

Innkjøps- 
reise Lege 

Sykehus- 
reise 
pasient 

Sykehus- 
reise 
besøk Besøk Kultur

Før 17 % 25 % 8 % 3 % 2 % 4 % 1 % 36 % 3 % 
Etter 13 % 27 % 11 % 7 % 2 % 5 % 2 % 27 % 6 % 

Det har vært en vekst på nesten 50 % i antallet som benytter bussen til og fra arbeid. 
Dette er et marked som hadde en fjerdedel av alle reisene på strekningene (buss og 
bil). Det er lite trolig at det nye tilbudet allerede nå har bidratt til en merkbar økning i 
pendling på strekningen, men dette kan skje på sikt. Det vil med andre ord si at en 
sannsynligvis har tatt markedsandeler fra bil i dette markedet. 

Tabell 3 Reisende i 1999 fordelt etter transportmiddel og reisehensikt i prosent 

 Buss Bil Sum 
Buss av 

markedet Bil av markedet 
Til/ fra arbeid  1 % 24 % 25 % 5 % 95 % 
Til/ fra skole 3 % 4 % 7 % 38 % 62 % 
Tjenestereise 2 % 36 % 38 % 4 % 96 % 
Innkjøpsreise 0 % 6 % 6 % 5 % 95 % 
Lege sykehus 2 % 6 % 7 % 21 % 79 % 
Besøk/fritidsreise 2 % 16 % 18 % 9 % 91 % 
Totalt 9 % 91 % 100 %   

Kilde: Reisevaner og reiseaktivitet. Om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, Ørsta/Volda, Molde 
Kristiansund. Ohr og Hauge 1999 Arbeidsrapport 99101 

Det har vært en dobling av antallet som bruker buss på reiser til og fra skole. Dette er 
et marked som hadde ca 7 % av alle reisene på strekningene (buss og bil) og hvor 
buss hadde i underkant av 40 % av reisene i 1999 (Tabell 3). Det er mulig at det nye 
tilbudet allerede ved skolestart i 2005 ga en viss endring i skolevalget på 
videregående og høyskolenivå, men det er sannsynlig at denne effekten kommer for 
fult de kommende årene. Det er sannsynlig at en del av de nye reisende tidligere har 
benyttet bil.  

Tjenestereisemarkedet totalt sett for buss og bil var det største reisehensiktsmarkedet 
i Ohr og Hauges undersøkelse i 1999. Storkundeavtalene er en av forklaringene på at 
antallet tjenestereisende har økt med en og en halv gang.  

Det har vært en økning avantallet som bruker buss på besøksreiser på 43 %.  

Det er en firedobling i antallet av de som bruker buss på innkjøpsreiser. Med 
Stormoa som et av navene i TIMEkspress-systemet er det ikke overraskende at det er 
en vekst i dette segmentet, men omfanget av veksten er oppsiktsvekkende. I dette 
markedssegmentet kan det hende at det nye tilbudet har ført til at et betydelig antall 
reisende har byttet reisemål over til større sentra som ligger lengre unna.  

 

                                                 
1 Ohr og Hauges undersøkelse ble foretatt på fergestrekningene Molde-Vestnes og 
Solevåg Festøy og på Krifast-bommen. Vi vet at reisemiddelfordelingen er en annen 
på ferge en å det øvrige vegnettet med blant annet en høyere andel av tjeneste-
reisende. 
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”Park and ride” 
38 % 2alle som bruker TIMEkspressen kjører eller blir kjørt i bil i en eller begge 
endene av reisen. Grunnene til at relativt mange kjører til holdeplassen og lar bilen 
stå kan være:  

• Det er to fergestrekninger og en bomstasjon på strekningen, noe som kan gi et 
økonomisk insitament til å ta bussen.  

• De to fergestrekningene gjør at mange uansett må forholde seg til en 
rutetabell.  

• Folk mener tilbudet, både når det gjelder komfort, kvalitet og pris, er godt 
nok til at de er villig til å ta overgangen.  

Storkundekortene og noen kommuners/ virksomheters policy på at tjenestereiser skal 
foretas med TIMEkspressen har nok gjort at noen kjører til jobb og foretar 
tjenestereise med TIMEkspressen derifra.  

Mens 38 % alle som bruker TIMEkspressen kjører eller blir kjørt av privatbil i en 
eller begge endene av reisen, så er det tilsvarende tallet for folk som ikke bor nært 
traseen men i fylket 48 %. Dette kan være blant annet på grunn av at 
tilbringertjenesten og/eller korrespondansene er relativt dårlig enkelte steder. Når 
folk først er villige til å forholde seg til en rutetabell og er villig til å ta en omstigning 
fra et transportmiddel til et annet, bør det også være mulig i fremtiden for 
kollektivtransporten, med gode korrespondanser å også ta hånd om endetransportene.  
Hurtigbåt, fly og gange 
Det er kun 3,4 % av alle reisende som benytter hurtigbåt som tilbringertjeneste. 2/3 
av de som benytter hurtigbåt som tilbringertjeneste til TIMEkspressen kommer enten 
med Kystekspressen nordfra til Kristiansund eller sør fra Hareidlandet til Ålesund. 
Resten kommer fra Nordøyane, Molde/Vestnes/Vikebukt og fra båtruten til Sula. 
Andelen som benytter hurtigbåten Molde/Vestnes/Vikebukt er kraftig redusert i 
forhold til førsituasjonen, dette skyldes både at tilbudet med gjennomgående busser 
gjør det langt mer attraktivt å ta bussen hele veien, og at korrespondansen med en 
viktig pendleravgang med hurtigbåten på morgenen fra Vestnes forsvant med 
innføringen av TIMEkspressen. 

Det er kun 1,4 % av alle reisende som benytter TIMEkspressen som tilbringer-
transport til flyplass. Litt overraskende skal mesteparten av disse til Vigra og langt 
færre til Årø og Kvernberget hvor bussen passerer. Her er det nok et potensial, ikke 
nødvendigvis i forhold til et betydelig antall ekstra passasjerer på bussen, men det 
kan gi folk i distriktene bedre tilgang på flytransporttjenester med kollektivtrafikk, 
noe som kan ha en viss betydning for enkelte grupper i nærings- og 
bosettingsøyemed.  

At i underkant av 70 % av de som reiser med TIMEkspressen går i en eller begge 
endene av bussturen viser at traseen treffer godt i forhold til befolknings-
konsentrasjonene i fylket og de hyppigste reisemålene i fylket.  

                                                 
2 Prosentandelene på tilbringertransport summeres opp til over 100 % på grunn av at 
en transportmåte kan være bruk i en eller begge ender av reisen. 
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Korrespondanser 
TIMEkspresskonseptet i Møre og Romsdal er laget som et gjennomgående tilbud, 
noe som har fjernet overgang mellom busser for en del reisende. Samtidig er tilbudet 
designet som en hovedåre gjennom fylket hvor det er meningen at folk som ikke bor 
nært traseen skal mates inn i systemet med buss. I tillegg er det lagt opp til overgang 
på Moa for alle som reiser nord/sør over Moa. Knappe halvparten av alle reisende 
med TIMEkspressen har bussbytte. Andelen med bussbytter har gått marginalt ned 
fra førsituasjonen.  
Fornøydhet 
Kundene er totalt sett godt fornøyd med tilbudet. Antall avganger, tidspunkt for 
første avgang, ruteinformasjonen og antall bussbytter var blant de tingene folk var 
mest fornøyd med.  

Figur 1 Kundenes fornøydhet med TIMEkspressen i Møre og Romsdal på ulike parametere 
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For et tilbud som TIMEkspressen er det minst like interessant å fokusere på det de 
reisende ikke er fornøyd med som det de er fornøyd med. Prisen er i de fleste slike 
undersøkelser det de reisende er minst fornøyd med. De reisende var ikke fornøyd 
med korrespondanse med annen buss. Det er også mange reisende som ikke er 
fornøyd med antall sitteplasser. Ellers er de reisende ikke helt fornøyd med tidspunkt 
for siste avgang og gangavstand til holdeplass. 
Hvem er de tjenestereisende/storkundereisende? 
Antallet tjenestereisende på bussen har økt over en og en halv gang. Tjenestereise-
markedet totalt sett for buss og bil var det største reisehensiktsmarkedet på 
strekningen i Ohr og Hauges undersøkelse i 1999. TIMEkspressen har kanskje tatt så 
mye som 6 % av dette markedet. Alternativet for de tjenestereisende er i all hovedsak 
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privatbil. 66 % av de som benytter TIMEkspressen for tjenestereiser benytter den 
mellom byene. Det tilsvarende tallet for alle reisende er 37 %.  

Storkundeavtalene gir bedriften/foretaket ett eller flere storkundekort, disse fungerer 
som kredittkort, så den enkelte slipper å forskutere tjenestereiser, og bedriften/fore-
taket får samlefaktura. Avtalene gir 17 % rabatt. Storkundeavtalene har fungert som 
en god markedsføring av TIMEkspressen inn mot deler av tjenestereisemarkedet i 
fylket. 

De tjenestereisende har høyere verdsetting av kortere reisetid enn øvrige reisende og 
har derfor større fokus på frekvens, regularitet og fremføringshastighet. De er også 
mer følsomme i forhold til forsinkelser enn andre reisende. At en har klart å øke 
andelen tjenestereisende sier også noe om at kvaliteten på produktet har blitt bedre. 
De tjenestereisende er generelt sett mer positiv til tilbudet både totalt sett og til antall 
avganger og gangavstand til holdeplass enn gjennomsnittspassasjeren.  

 

1.4 Avvik 

Et av de mest fundamentale problemene i forhold til avvik på TIMEkspressen er når 
det er problemer med en av fergene på strekningen Molde-Vestnes og dermed kun to 
ferger i drift. Da vil ikke fergeavgangene stemme med ruten til TIMEkspressen, 
annenhver avgang i hver retning vil bli en halv time for sen. Det som da ofte har 
skjedd er at de bussavgangene som venter på fergen, uten at det er satt opp buss som 
går i forhold til ruten på den andre siden av fjorden. De påstigende passasjerene her 
må da vente i en halv time. Ifølge Minken et. al. (2001), har reisende 1,5 ganger så 
stor verdsetting av å slippe å vente på en forsinket buss som tid om bord på bussen 
(for reiser under 50 km). I de tilfellene der det ikke med en gang blir satt opp 
ekstrabusser for å avhjelpe situasjonen påfører busselskapene kundene et betydelig 
tap.  

TIMEkspressen er mer enn øvrig kollektivtrafikk markedsført som et tilbud som går 
som en klokke. Mange av de som har opplevd avvik eller som har hørt om andre som 
har opplevd avvik, mister tilliten til tilbudet. Når denne tilliten er brutt skal det mye 
til å gjenreise den. I tillegg fører slike hendelser til negativt omdømme. Vi har i 
Tabell 4 laget en oversikt over reisende som helt åpenbart er blant de som får størst 
problemer dersom det oppstår avvik. Disse utgjør hele 36 % av de reisende. Det er 
tjenestereisende og reisende til lege, reisende til sykehus som pasient, reisende til 
jobb, reisende til skole og til en del kulturaktiviteter. Mange skal ikke miste mer enn 
et viktig møte, en konsert, en legetime eller en forelesning før de slutter å benytte 
tilbudet.  

Tabell 4 Reisehensikter etter situasjonen og spesielt sårbare grupper for avvik 

  
Til/ fra 
arbeid 

Til/ 
fra 
skole 

Tjen-
este- 
reise 

Inn-
kjøps- 
reise Lege 

Sykehus- 
reise 
pasient 

Sykehus- 
reise 
besøk Besøk Kultur Totalt 

Alle 
reisende 13 % 27 % 11 % 7 % 2 % 5 % 2 % 27 % 6 % 100% 
Spesielt 
sårbare 
grupper 
for avvik 

6 % 13 % 11 %  1 % 3 %  
  2 % 36 % 
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Selskapene bør strekke seg langt for å sørge for at de største avvikene unngås. Dette 
kan for eksempel være å sette opp ekstrabusser, å frakte passasjerene med hurtig-
båten og å snu bussene på fergekaia (i stedet for å sende den med fergen). Å rette opp 
skadene av avvik med markedsføring og tapte billettinntekter når en har fått opp 
regulariteten koster fort langt mer en å unngå skadene i utgangspunket. En reise-
garanti kan være et godt virkemiddel for å signalisere en satsing på regularitet. 

 

1.5 Pasientreiser til sykehus 

Helseforetakene i fylket er med som bidragsytere til TIMEkspress-prosjektet på 
grunn av at de har sett at TIMEkspressen representerer et stort potensial for å kutte 
kostnader forbundet med pasientreiser til og fra sykehusene i fylket. Overføring fra 
drosje til buss vil selv i liten skala kunne utløse innsparinger i millionklassen for 
helseforetakene. Gjennom ulike praktiske tiltak og en markedsplan med vekt på 
pasientreiser har en lagt opp til å redusere transportkostnader til/fra sykehusene.  

Pasientreisende er mer fornøyd med TIMEkspressen enn gjennomsnittskunden totalt 
sett, og også med gangavstanden til holdeplass og til korrespondanse til annen buss. 
Dette er positivt da pasienter ikke bør bli presset til å gå lengre enn det de ønsker, og 
at helheten i reisen ikke bør bli for slitsom med bussbytter osv. At pasientene er 
fornøyd med korrespondansene er også interessant i forhold til at over 60 % av de 
pasientreisende har et eller flere bussbytter på reisen. Det kan også nevnes at i 
overkant av 10 % av de pasientreisende benytter taxi til bussen. 

Det er en stor overvekt (66 %) av kvinner som benytter buss til sykehuset som 
pasienter. Det er ingen aldersgrupper som peker seg spesielt ut som store når det 
gjelder pasientreiser. En knapp tredjedel av disse reisende har ikke førerkort. 

Fra mai 2005 og ut året reiste 16 500 pasienter med TIMEkspressen Det tilsvarende 
tallet uten TIMEkspressen ville ha vært 6500, altså en vekst på 10 000. Dette 
tilsvarer en vekst på 15000 pasientreiser for et helt år. Vi har grunn til å tro at et 
systematisk arbeid ovenfor både pasienter og leger på å markedsføre TIMEkspressen 
som en god måte å reise til sykehus på kan øke antallet pasientreiser ytterligere. I 
tillegg vil økt tilrettelegging for å redusere antall overganger og gangavstand for 
denne kundegruppen også kunne gi viktige bidrag.  

Hvor stor besparelsen for helseforetakene er, kan vi vanskelig fastslå uten en egen 
undersøkelse spesielt rettet mot denne gruppen, og en grundig undersøkelse av data 
fra helseforetakene. Hver drosjetur koster i overkant av 600 kroner. Hvis 50 % av de 
nye pasientreisende tidligere ville ha benyttet drosje, betyr dette alene en besparelse 
for helseforetakene på 4,5 millioner kroner på årsbasis. Mange av de resterende 50 % 
benyttet bil i førsituasjonen krevde sannsynligvis utgiftene refundert. De reisende 
med TIMEkspressen reiser i snitt 45 km med satsene for kilometergodtgjørelse, 
ferge-/ bompengeutgifter og parkeringsutgifter kan også være snakk om så mye som 
en halv million kroner.  

Hvordan dette samfunnsøkonomisk slår ut, er ikke lett å gi et klart svar på. Man kan 
utvilsomt spare penger i bedriftsøkonomisk forstand men både de reelle inn-
sparingene i forhold til alternativtransport og endring i pasientenes opplevelse av 
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reisen (med tilhørende verdsetting av endringen) vil høre hjemme i en full samfunns-
økonomisk analyse. 

Vi mener at vi ut i fra erfaringene så langt kan anbefale helseforetakene i fylket å 
fortsette å gi tilskudd til TIMEkspressen gitt at pasientene da har et transporttilbud 
som er tilpasset deres reelle behov. Vi anbefaler også å øke fokuset på å få legene til 
å vurdere om det er nødvendig med drosje eller om pasienten kan reise med buss. 
Helseforetakene bør også kunne satse på å bedre busstilgjengeligheten ved syke-
husene og orientere legene og pasientene om kvaliteten på tilbudet. 

 

1.6 Samfunnmessige vurderinger knyttet til TIMEkspressen 

Vi vet fra andre tiltak i transportsektoren at noen nye reisende med et nytt tilbud er 
overført fra andre transportformer (overført trafikk), noen reiser like mye som før, 
men velger nye destinasjoner, og noen representerer helt nyskapt trafikk. I det et 
tiltak settes inn vil dette føre til et skift til en høyere trafikk. Deretter vil en kunne få 
en høyere trafikkvekst enn uten tiltaket. Veksten vil etter hvert bli lik den under-
liggende veksten.  

Kun 28 % av passasjerene på TIMEkspressen svarte at de ville ha reist med buss hvis 
tilbudet hadde vært som det var før TIMEkspressen startet. Vi vet imidlertid at vi 
hadde en vekst i busstrafikken på TIMEkspresstraseen på 90 %. Dette tilsier at over 
50 % av passasjerene i praksis benyttet buss i førsituasjonen. Hvis vi korrigerer 
svarene for dette får vi at 75 % av de nye reisende ville ha benyttet bil, 16 % ville 
ikke ha reist og 9 % ville ha transportert seg på andre måter. Det er to hoved-
forklaringer på at for få av passasjerene svarte at de ville ha tatt bussen: (1) de kan ha 
misforstått svaralternativet ”annen buss”, (2) de er blitt vant med det bedrede tilbudet 
og at de nå ikke tror at de ville ha brukt det gamle dårligere tilbudet på samme 
strekning. En ting som det tydelig signaliserer er at de reisende mener at nye tilbudet 
er viktig for valg av transportmiddel. 

Figur 2 Passasjerenes svar på "Alternativ reisemåte for denne reisen uten TIMEkspressen" 
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Bussen hadde en relativt lav markedsandel mellom Mørebyene før TIMEkspressen 
kom (se Tabell 5), så det er rimelig å tro at en betydelig andel av den trafikkveksten 
vi har sett med det nye tilbudet er overført trafikk fra bil, noe også Figur 2 under-
støtter. 
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Tabell 5 Reisende i 1999 fordelt etter transportmiddel i prosent 

  Buss Bil Sum 
Totalt 9 % 91 % 100 % 

Kilde: Reisevaner og reiseaktivitet. Om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, Ørsta/Volda, Molde 
Kristiansund. Ohr og Hauge 1999 Arbeidsrapport 9910 

Observert trafikkendring 

Bussrutene mellom Volda og Kristiansund hadde til sammen 285 000 passasjerer i 
2004 med det gamle tilbudet, noenlunde likt fordelt på hver av de tre rutene. De åtte 
månedene tilbudet var i drift i 2005 hadde de 314 000 passasjerer mot 166 000 de 
tilsvarende månedene i 2004. Trafikken på TIMEkspressen vokste frem til tidlig på 
høsten da etterspørselen stabiliserte seg på ca 90 % over trafikken i 2004 i snitt. På 
fergestrekningen Festøya-Solevåg hadde TIMEkspressen en markedsandel på 15 % 
av alle passasjerene fra uke 34 og ut 2005, dette er godt over de 12 % som var satt 
som målsetting i høringsdokumentet ”Nytt høgfrekvent busstilbud Volda 
Kristiansund” (Møre og Romsdal fylke 2004). 
Tidskostnader og tidsbruk 
Ulike reiser med ulike transportmidler vil ha ulik verdsetting av tid. Årsaken til at det 
kan bli forskjeller i verdsettingen av tidsverdier mellom transportmidler vil være 
ulikheter i komfort, inntekt og grunnleggende livssituasjon for de reisende. Vi har 
beregnet at gjennomsnittstidsverdien for TIMekspressen er 55 kr per time. Dette er 
litt høyere en det Minken et. al (2001) kom frem til for alle reiser.  

Tabell 6 Tidsverdier (1998 kr/ time) for lange reiser (over 50 km) etter transportmiddel og 
reiseformål 

 Bilfører Bilbelegg Bil Kollektivt 
Alle reiser 115 138 160 52 
Tjenestereiser/foretningsreiser 192 1,19 228 80 
Reiser til/fra arbeid 137 1,18 162 51 
Alle Private reiser 96 1,58 154 50 
Innkjøpsreiser/private ærend 99 1,45 143 33 
Fritidsreiser 102 1,68 172 55 
Besøksreiser 88 1,58 139 56 
Andre private reiser 91 1,48 135 55 
Vektfaktor for tid mellom avgangene    0,1 
Vektfaktor for tilbringer tid    1,0 
Vektfaktor for forsinkelser    1,5 
Vektfaktor for omstigning    (10 min) 

Kilde: Nyttekostnadsanalyser av kollektivtiltak veileder, Minken H., Eriksen K. S., Samstad H. og 
Jansson J. (2001), TØI rapport 526a/2001 

Transporttid 

Reisetiden på samtlige delstrekninger er redusert noe i forhold til førsituasjonen med 
kollektivtransport. De største endringene er på de lengre strekningene. På strekninger 
som involverer en ferge er konkurransesituasjonen mot bil bedre enn der hvor det 
ikke er ferge. Dette er fordi at bussrutene og fergerutene er helt harmonert slik at 
bussen skal slippe å vente på fergen.  
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Tabell 7 Fremføringstid med buss før, med TIMEkspressen og med bil 

Distanse Buss før 
TIMEkspressen 

TIMEkspressen Bil 

Kr. Sund- Molde 1t 32 min. 1t 30 min. 1t 20 min. 
Batnfjordsøra- Molde 0t 41 min. 0t 40 min. 0t 36 min. 
Molde- Ålesund 2t 13 min. 2t 03 min. 1t 55 min. 
Molde- Volda 3t 33 min.* 3t 05 min. 2t 55 min. 
Ålesund- Volda 1t 55 min. 1t 48 min. 1t 33 min. 

*6 avganger i sørlig retning med rimelig ventetid og 3 avganger i nordlig retning med rimelig ventetid 

Samfunnsøkonomisk nytte av redusert reisetid og økt frekvens 

Vi har ikke foretatt noen total nyttekostnadsanalyse for hele TIMEkspress-prosjektet, 
men kun foretatt noen grove betraktninger på noen besparelser, og sett dette i forhold 
til det offentlige tilskuddet til prosjektet. Dette er gjort i forhold til budsjettet for 
2006 og med en forutsetning om at trafikken stabiliserer seg på dagens nivå. 

Vi beregnet gjennomsnittlig reisetid med TIMEkspressen til å være ca 40 minutter og 
at den gjennomsnittsreisende sparer ca 14 % i reisetid med TIMEkspressen i forhold 
til reisetidene i førsituasjonen. Med 55 kr per time i gjennomsnittspris og med 
280 000 reisende gir det en besparelse på i størrelsesorden 1,4 millioner kroner for de 
som benyttet tilbudet også i førsituasjonen per år. For de 250 000 nye reisende blir 
besparelsen på i størrelsesorden 0,6 millioner kroner per år. 

Det har vært en økning i antall avganger med TIMEkspressen på mellom 80 % og 90 
%, noe som har redusert ventetiden kraftig. For de gamle kundene alene utgjør dette 
totalt besparelse på nesten 1,5 millioner kroner per år. For de nye reisende blir 
besparelsen på i størrelsesorden 0,7 millioner kroner per år. Det er grunn til å anta at 
reduksjonen i gjennomsnittlig reisetid er noe mindre da de gamle rutene i større grad 
enn de nye stive frekvensene var satt opp i forhold til når folk faktisk reiser.  

Når en overfører passasjerer fra bil til buss blir det færre utkjørte kilometer, noe som 
kan føre til færre ulykker. Hvis en regner at 75 % av den nyskapte trafikken er 
overført fra bil, et gjennomsnittlig bilbelegg på 1,8 og en gjennomsnittslengde på 40 
kilometer så gir dette i størrelsesorden 4,1 millioner sparte bil-kilometer. Det er 
vanskelig å kvantifisere besparelsen på grunn av at en må beregne ulykkesfrekvensen 
på denne typen bussruter og ulykkesfrekvensen for passasjerene når de går til og fra 
holdeplassen.  

De offentlige tilskuddene til prosjektet dekkes med beskatning og innebærer derfor 
en skattekostnad. Skattekostnaden er det det koster å kreve inn skatter i rent 
administrative kostnader, og effektivitetstap økte skatter gir fordi ressursbruken blir 
påvirket av skatteøkningen. Grunnlaget for å beregne skattekostnaden er den samlede 
virkningen på offentlige budsjetter av tiltaket. Kostnadsberegningsutvalget anbefaler 
å benytte en skattekostnad på 20 øre pr krone av det samlede finansieringsbehovet 
(NOU, 1997:27). Finansieringsbehovet tilsvarer altså den samlede virkningen på de 
offentlige budsjetter av infrastrukturtiltaket. I tilskuddet til prosjektet tar vi med 
tilskuddet fra fylket og tilskuddene fra helseforetakene. Vi velger også å ta med 
halve tilskuddet som går til dekking av fergekostnader for busselskapene selv om 
disse de ekstra bussene ikke medfører økte produksjonskostnader igjennom økt 
produksjon, men kun en marginal økning av drivstofforbruket. Dette på grunn av at 
overgang fra buss til bil medfører bortfall av inntekter for personbiler på fergene som 
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her blir erstattet av offentlige midler. Hvis TIMEkspressen på sikt utsette invester-
inger i nytt materiell eller lignende så må dette taes med som en samfunnsøkonomisk 
gevinst. Det totale tilskuddet vi regner skattekostnaden ut i fra blir ut i fra dette 10,6 
millioner kroner noe som gir en skattekostnad på 2,1 millioner kroner. 

I tillegg kommer eventuelle samfunnsøkonomiske besparelser på at pasienter 
benytter TIMEkspressen i stedet for drosje til sykehusene. Helseforetakene kan ha 
bedriftsøkonomiske besparelser på 5 millioner kroner på årsbasis. Det er her viktig å 
poengtere at pasientene vil ha en opplevd ulempe som må veies opp mot denne 
kostnaden.  

Det rapporteres ellers fra MRF om en betydelig nedgang i trafikken med hurtigbåten 
på grunn av TIMEkspressen Molde-Vestnes, derfor kan det være aktuelt i neste 
kontraktsperiode å redusere størrelsen på hurtigbåten fra en kapasitet på 150 passa-
sjerer til 97 passasjerer. Dette kan redusere kostnadene med hurtigbåtsambandet fra 
dagens nesten 9,5 millioner kroner. 

Totalt sett er de samfunnsøkonomiske effektene av tiltaket usikkert. Dette er fordi det 
er en del faktorer som ikke har latt seg måle. Det er imidlertid ikke mye som tyder på 
at innføringen av TIMEkspressen har en sterk samfunnsøkonomisk lønnsomhet. 
Samtidig er det klart at tiltaket åpenbart har utløst mange positive effekter. 

 

1.7 Regionale virkninger 

Økt arbeidskraftmobilitet i regionen vil bidra til kunnskapsoppbygging og 
kompetanseoverføring som vekstfremmende faktorer. Selv om det for eksempel 
åpner seg muligheter for pendling mellom to bo- og arbeidsmarkedsregioner på 
grunn av det nye tilbudet, er det ikke sikkert at noen nye vil benytte seg av disse 
mulighetene. Vi har valgt å identifisere muligheter og skjønnsmessig vurdere om det 
er sannsynlig at næringsliv og befolkning vil benytte seg av muligheten. Hensikten 
med å gjøre en vurdering av de regionale effektene er å synliggjøre virkninger av 
prosjektet når det gjelder bosetting, sysselsetting og næringsliv. Med TIMEkspressen 
har befolkningen fått tilgang til et helt annet servicetilbud. Handels-/servicereiser, 
besøksreiser og reiser for å benytte fritidstilbud har økt vesentlig. Dette kan være 
med på å bevare bosettingsmønsteret, men dette er usikkert.  

Arbeids-, bo- og serviceregionene i Møre og Romsdal 

I dag tenker vi ofte på byer og tettsteder med omland, som det som blir kalt en 
arbeids-, bo- og serviceregion (ABS). Når det ikke finnes relevant arbeid på bostedet 
kan pendling være en viktig forutsetning for å opprettholde bosettingen i et område. 
Bedrede kommunikasjoner kan utløse økt dagpendling. Når reisetiden overstiger 1 
time er det trolig få som vil akseptere en så lang reise til sitt daglige arbeid. Slik 
arbeidsmarkedet har vært de siste årene, med forholdsvis høy sysselsettingsgrad og 
relativt stor etterspørsel etter arbeidskraft, er det i liten grad nødvendig å reise 
mellom sentra for å få tilgang på arbeid.  

TIMEkspressen har bedret kommunikasjonene noe mellom kommuner i regionen. 
Aktuelle endringer for næringslivet i regionen som kan følge av TIMEkspressen er: 
Lettere å rekruttere arbeidskraft, litt større arbeidsmarked for nøkkelpersonell, litt 
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større adgang til komplementære arbeidsmarkeder, lokale/regionale handels-
virkninger og enkelte kundegrupper kan litt lettere nå bedriftene. 

Det er allerede i dag en betydelig pendling mellom kommunene på traseen til 
TIMEkspressen. Det er naturlig å vente at en effekt av TIMEkspressen vil komme 
over tid, da det tar tid før folk skifter jobb. Tilbudet kan ha en positiv effekt på 
pendlevilligheten. Vi ser i Figur 3 at det fire av ABS-regionene i fylket er på 
TIMEkspresstraseen. TIMEkspressen er med på å utvide disse. 

Figur 3 Robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner 

 
Kilde: Økonomiske regioner (jf. rapport 99/6 fra SSB.) med omtrentlig reiseavstand med bil på ca. 45 
minutt. (Gjennomsnittsfart 60 km i timen. Ved ferjer er det lagt til 10 minutt ventetid.) 

18 % av alle reisende med TIMEkspressen kommer fra andre steder enn 
TIMEkspress-korridoren. Godt under halvparten av trafikken på TIMEkspressen er 
innen ABS-regionene i fylket. Det vil si at mesteparten av trafikken er med på å 
utvide disse regionene. Dette viser at TIMEkspressen er med å utvide disse 
regionene, noe som lenge har vært et politisk mål. At en stor andelen av de som 
pendler med TIMEkspressen reiser  langt kan blant annet skyldes at det er andre mer 
lokale bussruter som tar en del av pendlerne innen disse regionene, mens for lengre 
distanser er kun bilen alternativ til TIMEkspressen. Det er nesten 50 % flere som 
benytter TIMEkspressen til/fra arbeid enn tilfellet var i førsituasjonen. Det er lite 
trolig at det nye tilbudet allerede nå har bidratt til en merkbar økning i pendling på 
strekningen, så foreløpig er det nok i hovedsak snakk om overgang fra bil til buss. 
Det er mulig at pendlingen ville kunne øke på sikt og på den måten bidra til en 
utvidet bo- og arbeidsmarkedsregion. 37 % av alle som reiser med TIMEkspressen 
reiser mellom byene i fylket og er dermed med på å øke kontakten mellom disse, 
hvis en andel av denne trafikken er nyskapt og ikke kun overført fra bil.  

Det har vært over en dobling av antallet elever som reiser til eller fra skole med 
TIMEkspressen. En stor andel av veksten så langt er nok sannsynligvis overgang fra 
bil og fra andre busser. Vi har ikke vært i stand til å finne ut i hvor stor grad elever 
ved videregående og høyskoler allerede ved skolestart i 2005 endret i skolevalget på 
grunn av TIMEkspressen. Det er sannsynlig at denne effekten først kan bli observert 
for fult i de kommende årene. Dette gjør at elever kan bli i stand til å velge den 
utdanningen de ønsker uten å måtte flytte til lærestedene. Dette kan på sikt medføre 
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endringer i skolestrukturen. Men dette er eventuelle langsiktige effekter som ikke 
kan tallfestes nå.  

Tjenestereisemarkedet totalt sett for buss og bil var det største reisehensiktsmarkedet 
i Ohr og Hauges undersøkelse i 1999. Antall tjenestereiser med TIMEkspressen har 
økt med en og en halv gang med det nye tilbudet. Dette er en svært viktig og 
interessant utvikling i forhold til utvidelsen og sammenslåing av ABS-regionene.  

Det har vært en firedobling av antallet som bruker buss på innkjøpsreiser. Det er 
vanskelig å si hvor stor andel av disse som er overført trafikk og hvor mye som er 
nyskapt trafikk. Det er sannsynlig at noe av dette er nyskapt og dette er i tilfelle med 
på å utvide serviceregionene, noe som både fører til at folk får tilgang til et bedre 
servicetilbud, men også til handelslekkasje med de effektene det har. 

Den bedrede kommunikasjonen gir et friere opplevd sykehusvalg for grupper med 
svak mobilitet i utgangspunktet, og gjennom det utvide serviceregionene.  

 

1.8 Konklusjon og anbefalinger 

Oppfyllelse av målsetninger 

Det er mange målsettinger for TIMEkspress-prosjektet. De viktigste er nok å utvide 
ABS-regionene og å binde de fire byene bedre sammen. I hvor stor grad en har lyktes 
å gjøre noe med ABS-regionene er foreløpig usikkert, men det er tydelig at det nye 
tilbudet har bidratt til å utvide serviceregionene, og at det har potensialet til å utvide 
ABS-regionene. Godt under halvparten av trafikken på TIMEkspressen er innen 
ABS-regionene i fylket. Det vil si at mesteparten av trafikken er med på å utvide 
disse regionene. Dette viser at TIMEkspressen er med å utvide disse regionene. Vi 
skal imidlertid huske på at det er kontaktfrekvensen regionene imellom som betyr 
mest her, og ikke hva slags transportmiddel som blir benyttet. Vår undersøkelse 
indikerer at en stor del av den nyskapte trafikken kommer mellom regionene. 18 % 
av alle reisende med TIMEkspressen kommer fra andre steder enn TIMEkspress-
korridoren, noe som viser at tiltaket kommer hele fylket tilgode. 

Det ble på forhånd fremhevet at tilbudet skulle kunne konkurrere med bil på 
strekningen. Det var et mål at TIMEkspressen skulle ta 12 % av persontransporten på 
strekningen. I 1999 var andelen på under 9 %. I vår analyse fra fergesambandet 
Solevåg-Festøy tilsier resultatet at dette målet er nådd. Vi fant at TIMEkspressen 
hadde en markedsandel på 15 %. 75 % av trafikkveksten på TIMEkspressen regner 
vi at er overført fra bil.  

Samfunnsøkonomisk så er effekten av tiltaket usikkert. Dette er fordi det er en del 
faktorer som ikke har latt seg måle. Det er imidlertid ikke mye som tyder på at inn-
føringen av TIMEkspressen har en sterk samfunnsøkonomisk lønnsomhet. Samtidig 
er det klart at tiltaket åpenbart har utløst mange positive effekter. 

Videre muligheter for utvikling av produktet 

Noe av det viktigste selskapene kan gjøre er å lage gode avviksplaner og å øke 
ressursbruk på avvikshåndtering. Ved store avvik kan forbedringstiltakene være alt 
fra å sette opp ekstrabusser, frakte passasjerene med hurtigbåten til å snu bussene på 
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fergekaia. Å rette opp skadene av avvik med markedsføring og tapte billettinntekter 
når en har fått opp regulariteten koster fort langt mer en å unngå skadene i 
utgangspunket. En reisegaranti kan være et godt virkemiddel for å signalisere en 
satsing på regularitet. 

Noe av det de reisende ikke er fornøyd med ut i fra svarene i vår undersøkelse, er 
antall sitteplasser. Det bør vurderes å sette inn halvtimesavgang i rush. En vil på 
denne måten øke tilbudet, og i de avgangene en tidligere kjørte dublering3 vil dette 
være gratis. Denne tilbudsøkningen vil komme i de periodene det er størst etter-
spørsel og hvor det er størst mulighet til å generere nye reisende. Vi har tro på at 
dette vil kunne gi ytterligere effekter på utvidelser av arbeids-, bo- og service-
regionene (ABS-regionene) i fylket. 

Det er mulig å rendyrke ekspressbusskonseptet enda mer og redusere fremførings-
tiden ytterligere. Dette kan gjøres ved å redusere kjøring utenfor hovedvegnettet. En 
kan også vurdere å sette opp lokalbusser for å redusere andelen lokaltrafikk på 
TIMEkspressen spesielt i rushtiden. I arbeidet for å redusere fremføringstiden vil 
data fra sanntidsinformasjonssystemet kunne gi nyttig informasjon igjennom at det 
går an å analysere i detalj hvor bussene ligger foran bussruten, hvor lang tid ulike 
krusedullkjøringer tar osv. Det bør jobbes videre med å bedre korrespondansene med 
andre ruter. Her er det fremdeles en del å gjøre ut i fra tilbakemeldingene i 
undersøkelsen. Vi vil også anbefale selskapene å fokusere videre på storkunde-
avtaler. Vi tror dette vil kunne både generere økte inntekter på kort sikt og gi nye 
reisende over tid. Vi anbefaler aktørene om å hold oppe og å styrke markedsførings-
arbeidet på TIMEkspressen Dette er viktig for å få utløst potensialet i tilbudet og for 
å få alle de samfunnsmessige gevinstene som ligger latent i tilbudet. 

Videre undersøkelser 

Det vil være interessant å foreta en ny undersøkelse når TIMEkspress-tilbudet har 
vært i drift i et par år for å se på langsiktige virkninger. For eksempel vil det være 
interessant å studere om det er mulig å finne endringer i ABS-regionene når det 
gjelder pendlingsmønsteret. Denne undersøkelsen avdekket at en overraskende stor 
andel av de reisende med TIMEkspressen benytter bil som tilbringertransport. Det vil 
være interessant med en mer detaljert studie av disse reisende for å avdekke hvorfor 
de benytter bil som tilbringertransport og om hvordan en eventuelt kan legge bedre 
til rette for disse reisende i fremtiden. 

Ellers vil det være interessant å gå mer i dybden å analysere pasientreiser der all 
transport av pasienter bør kunne bli gjennomgått for å se på ulike muligheter for å 
løse disse på en bedre og mer kostnadseffektiv måte. I en slik analyse bør en også 
fokusere på transportkvaliteten.

                                                 
3 Dublering er at det kjører to busser parallelt på en avgang 





 

2 Innledning 

2.1 Formål 

Kunnskap om hvem som reiser kollektivt, hvorfor de gjør det og hvor ofte de gjør det 
er både et viktig grunnlag når en skal evaluere et tiltak innenfor kollektivtransporten. 
Formålet med denne evalueringen har vært å få bedre kunnskap om reiseaktiviteten 
med TIMEkspressen. 

Analysen er basert på reisevaneundersøkelser før og etter oppstarten basert på 
trafikantintervju på bussene for å få detaljkunnskap om markedet og hvordan det nye 
busstilbudet påvirker etterspørselen for ulike grupper av reisende. Ut i fra disse 
intervjuene har vi laget en trafikkanalyse med både volum og start/målpunkt for de 
reisende (OD-matrise).  Undersøkelsen måler en del sentrale utviklingstrekk som kan 
kartlegges ved gjentatte undersøkelser, og der vi skal søke å identifisere de reelle 
forbedringene som publikum opplever i forhold til hva slags reiseatferd de ellers ville 
hatt, og hvilke forbedringer som fortsatt vil kunne iverksettes.  

På lengre sikt vil en analyse av virkninger for arbeids-, bo- og serviceregionene være 
relevant. I denne omgang vil vi begrense dette til å gi noen overordnede betrakt-
ninger av hvordan busstilbudet kan påvirke ABS-regionene. Utvikling i pendler-
mønsteret er en viktig faktor som vi har studert i forbindelse med reisevane-
undersøkelsene. 

Helseforetakene har ønsket å få flere av de relativt friske pasientene til å ta bussen til 
sykehusene i stedet for å ta taxi. Dette forholdet har vi å evaluere spesielt.  

 

2.2 Beskrivelse av tiltaket 

TIMEkspress prosjektet i Møre og Romsdal er en dristig og nyskapende satsing. 
Andre lignende tiltak fra andre steder i landet, har vært en stor suksess. Den første 
TIMEkspressen starta i 1997 på ruta Notodden – Kongsberg – Drammen – Oslo (se 
kapittel 2.4). I dag går de fleste TIMEkspressrutene inn til Oslo, med unntak av to 
ruter i Trondheim, og en mellom Arendal og Kristiansand. TIMEkspressruten i Møre 
og Romsdal er den desidert lengste og mest ”rurale” (uten noen storby i nærheten) av 
alle TIMEkspressrutene i Nettbussystemet. Dette er med andre ord et spennende 
kollektivprosjekt, også i nasjonal sammenheng. 

Et av målene med prosjektet var at det skulle være et viktig bidrag til å gi de fleste 
innbyggerne i Møre og Romsdal mulighet til å reise enkelt og med mindre 
miljøulemper enn tidligere.  

Tidligere hadde hvert av de tre busselskapene (Nettbuss Ålesund, Nettbuss Møre og 
Fjord1 Buss Møre) hver sin delstrekning. Alle disse hadde få, men innarbeidede ruter 
med 8-10 avganger per hverdag. Disse rutene var dårlig samordnte. Det var og er 
ingen fly- eller hurtigbåtruter mellom byene så bilen eneste konkurrent til buss-
tilbudet. Gjennomsnittlig reisetid i før situasjonen var i underkant av 6 timer mellom 
Volda og Kristiansund, i dag er det 4 timer og 45 minutter. Det var 3-6 gjennom-
gående reisealternativ per hverdag. Den nye TIMEkspressen i Møre og Romsdal 
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kjører tur-retur Volda-Ålesund-Molde-Kristiansund. Den kjører hver time på fast 
klokkeslett på hele strekningen med 16 avganger i døgnet med høystandards busser. 

Figur 4 Kart over TIMEkspress ruten i Møre og Romsdal 

 

Produksjonsøkningen i det nye rutetilbudet er på 1 042 708 km per år. Det ble før 
oppstarten jobbet aktivt å få TIMEkspressen til å bli et ekspressbusstilbud med 
redusert kjøretid. Det ble blant annet forsøkt ved å prøve å få bussen i størst mulig 
grad til å kjøre hovedvegene, å eliminere krusedullkjøring og ved etablering av 
anropsstyrte holdeplasser. Bussene har fast plass på fergene, og fergetidene og 
bussruten er tilpasset hverandre, for å sikre en rask fremføringstid og for at bussen 
skal kunne konkurrere med bilen. De prøvde i størst mulig grad å få alt på plass fra 
oppstarten, dette for å kunne presentere reduserte reisetider, sammen med stiv 
frekvens og økt frekvenssom en pakke. Nytt og styrket tilbud skulle veie opp 
ulempene ved lengre gangavstand. Dette er noe de delvis lyktes med. 

Prosjektet ble startet som et prøveprosjekt og skulle i utgangspunktet gå fra 1. mai 
2005 til 30. april 2007. Før oppstarten mente fylket at en trengte en 2 års prøve-
periode som fordi endring av reisevaner, og da spesielt endring av reisemiddel, skjer 
over tid. Allerede 9.desember 2005 hadde passasjertallene og billettinntektene 
etablert seg på et så høyt nivå, at det ble det annonsert at forsøket var en suksess og 
at tilbudet skulle bli permanent. 

Traseen til TIMEkspressen Volda-Kristiansund er 210 km og har to fergestrekninger 
hvorav en har 35 minutt overfartstid. Den er blitt etablert som en hovedpulsåre for 
kollektivtrafikken i fylket. Når andre ruter skal korrespondere med TIMEkspressen 
”tvinges” også disse til i den grad det er mulig, til å gå på faste klokkeslett. Slik sett 
danner den standard for resten av rutenette.  

Som vi ser i Tabell 8 er antallet avganger som korresponderer inn til byene også fra 
deler av fylket langt utenom TIMEkspresstraseen til byene i fylket økt som en følge 
av TIMEkspressen uten at ruteproduksjonen til andre deler av fylket har økt. Det er 
en lang rekke lokale og regionale bussruter i fylket som korresponderer med 
TIMEkspressen. Tabell 8 viser med all mulig tydelighet at det nye tilbudet knytter 
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fylket bedre sammen. TIMEkspressen er også koblet opp mot langdistansebusruter 
som Mørelinjen til Trondheim og Fjordekspressen sørover, den er også koblet opp 
mot hurtigbåtruter som Kystekspressen til Trondheim. Den gir også innbyggerne 
utenom de store byene en langt bedre tilgjengelighet til de fire flyplassene i fylket. 

Tabell 8 Antall avganger i før og etter situasjonen 
 Volda Ålesund Molde Kristiansund  
 Før Etter Før Etter Før Etter Før Etter  
Fiskå   5 5 3 5 3 5  
Larsnes   8 8 4 8 4 7  
Fosnavåg 7 8 7 7 4 8 4 8  
Ulsteinvik 8 8 9 10 5 10 5 10  
Hareid 7 7 1 13 6 13 6 11  
Vigra flyplass 8 8 12 12 5 8 3 7  
Langevåg 8 13 17 17 7 13 7 12  
Sykkylven 6 5 14 14 7 12 7 12  

Stranda   10 10 5 6 5 6 
o/Stordal også 9 mulige tidspunkt fra 
Moa mot 5 tidligere 

Brattvåg 7 10 11 11 7 10 7 10  
Valldal 5 7 6 7 5 7 5 7  
Åndalsnes 7 7 8 8 11 11 7 9  
Aukra 6 10 8 10 10 10 7 9  
Fræna  8 11 9 11   9 11 Inkl. tidligere reise alt. o. Vikebukt 
Eide 6 6 6 6      
Averøy 5 5 5 5 5 5    
Sunndalsøra 4 6 4 6 6 6    
Tingvoll 3 5 3 5 5 6 7 7  
Surnadal 3 4 3 4 4 4    
Aure  3 5 3 5 4 5 5 5  

Smøla 4 7 4 7 6 7 7 7 
Både båt Edøya- Kristiansund og 
Ferje/buss o/Tustna 

Trondheim 2 3 2 3 3 3 4 4  
Volda   9 17 6 15 6 13  
Ørsta   9 17 6 15 6 13  
Ålesund 9 18   8 16 7 14  
Molde 6 16 8 16   9 16  
Kristiansund 4 14 4 14 9 16    
Sjøholdt 9 17 19 27 8 15 7 14  
Batnfjordsøra 5 14 5 14 10 17 10 17  
Kilde: http://www.mrfylke.no/digimaker/documents/avgangar_tabellsammenligning_ 
KTYswb39652ng.pdf 
 

2.3 Prosessen 

Ideen om en høyfrekvent ekspressrute langs E39 Volda – Ålesund – Molde – 
Kristiansund har vært konkret omtalt i planer siden 1998 (utfordringsdokumentet til 
NTP (2002 – 2011) og senere i Fylkesdelplan Transport (2002 – 2011). Ideen skapte 
en viss begeistring blant politikerne allerede den gangen. Det endelige politiske 
vedtaket om tilskudd i Møre og Romsdal Fylket ble fattet 22.11.04. 

I utfordringsdokumentet ble det pekt på behovet for en kollektivlinje med høy 
frekvens gjennom fylket. I dokumentet ble det også pekt på at noe måtte gjøres med 
reisetiden på strekningen. For å få til det bustilbudet en ønsket ble det også vist til på 
behovet ½ times frekvens på ferjene. Planen om en høyfrekvent ekspressbussrute ble 
fult opp i Fylkesdelplan Transport, hvor innholdet i tilbudet konkretisert, planen ble 
vedtatt av fylkestinget i juni 2001. 

Etter dette var det ulike milepæler: Ferjerutene Molde – Vestnes og Festøya - 
Solevåg fikk stiv halvtimes frekvens i 2002/2003 (tidl. 45 min. rute). Helse-
foretakene har gradvis fått overført det økonomiske ansvaret for pasientreiser. 
Statens vegvesen har gradvis begynt å bruke mer resurser på kollektivtrafikk i fylket. 
Ellers ble økonomien i fylket styrket etter at staten overtok ansvaret for sykehusene. 

http://www.mrfylke.no/digimaker/documents/avgangar_tabellsammenligning_ KTYswb39652ng.pdf
http://www.mrfylke.no/digimaker/documents/avgangar_tabellsammenligning_ KTYswb39652ng.pdf
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I 2004 var det flere viktige hendelser for TIMEkspressen: Momsrefusjonsordningen 
hvor busselskapene kunne trekke fra inngående avgift på innsatsfaktorer som 
drivstoff, vedlikehold osv, mot å betale utgående avgift. Regjeringen forutsatte at 
momsrefusjonsmidlene skulle komme kollektivtrafikken til gode. Etter avtaler 
mellom selskapene og Møre og Romsdal fylket ble tilskuddene redusert med 8 mill 
kroner pr år. Det ble politisk enighet om en storsatsing framfor å smøre midlene fra 
momsrefusjonsordningen tynt utover. Fylket fikk også aksept for tanken om å satse 
på å bedre frekvens fremfor å redusere prisen og å satse mellom byene i stedet for å 
satse i fylkets største by Ålesund. Det kan hende at en av årsakene til at det ble 
politisk oppslutning om denne satsingen var at det er lettere å oppslutning om 
”prestisjeprosjekt” enn mindre prosjekter.  

TIMEkspressen Volda-Kristiansund er et resultat av et samarbeid mellom fylket de 
tre busselskapene (Nettbuss Ålesund, Nettbuss Møre og Fjord1 Buss Møre), Statens 
vegvesen, Helse Sunnmøre HF og Helse Nordmøre og Romsdal HF, Fjord1 MRF og 
kommunene.  

Fylket ledet prosessen og engasjerte seg sterkt på alle felt i prosessen. Dette var 
uvant for ruteselskapene, som tidligere har gjennomført alle ruteendringer på egen 
hånd. Fylket la størst vekt på timesfrekvens og fast minuttall, og at det skulle være et 
gjennomgående tilbud. Fylket så det som viktig å lage et ekspresstilbud, dette 
inkluderte at de forsøkte å tvinge igjennom at bussen i størst mulig grad skal kjøre 
hovedvegene og å eliminere krusedullkjøring, dette for å redusere reisetiden. Både 
fylkets engasjement direkte både i ruteplanleggingen og trasévalg skapte en viss 
uenighet i prosessen. 

Det ble brukt 1,9 millioner kroner i markedsføring av tilbudet i 2005. Det ble leid inn 
et reklamebyrå som laget en markedsplan og gjennomførte tiltak i planen med blant 
annet diverse kampanjer, brosjyremateriell og pressemeldinger. Dette var nok et lurt 
trekk da markedsføring av store nye tiltak innen kollektivtrafikk verken er fylkets 
eller selskapenes sterke side. En stor del av markedskampanjene var innrettet mot 
spesifikke målgrupper; leger for å få dem til sende pasientene med bussene, 
pasienter, ansatte i offentlig sektor (storkunder) og skoleelever og studenter. 
Kampanjer ble også innrettet mot spesielle aktiviteter som foreksempel: akvariet i 
Ålesund, fotballkamper, Moldejazz. Dette er aktiviteter som foregår på tider og 
steder der det er god kapasitet på bussene.  

Fylket og selskapene valgte å spørre Nettbuss om å få bruke TIMEkspresskonseptet. 
Noe de fikk aksept for da Nettbuss er den størst operatøren i det nye systemet. 
TIMEkspressen er mellom de merkevarene hvor kundene er mest fornøyd, bare slått 
av Toyota i 2005 i kundebarometret (Handelshøyskolen BI 2005). TIMEkspressen er 
et ferdig konsept som har felles kvalitetskrav, servisestandard og designprofil. I 
tillegg er det et felles opplegg for markedsføring. På den annen side er 
TIMEkspressen knyttet til Nettbuss, noe som binder fylket til konsesjoner til 
selskapet. Ved en eventuelt fremtidig anbudsutlysning som Nettbuss ikke vinner kan 
en ikke beholde TIMEkspress navnet. 
Finansiering 
Det kanskje mest spesielle med TIMEkspressen Volda-Kristiansund er spleiselaget 
mellom blant andre rutebilselskapene som har inntektsrisiko, fylket betaler tilskudd 
og markedsføring, Statens vegvesen, helseforetakene, MRF, Fastlandsfinans, og 
mange av kommunene på strekningen via storkundeavtaler.  
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Tabell 9 Driftsfinansiering 2005 

Bidragsyter Beløp Kommentar 
Passasjerinntekter  kr     4 969 545   
Storkundeavtaler  kr         69 097  Passasjerinntekter via avtaler 
Pasientreiser (Helse Nordmøre og Romsdal)  kr        825 000 Passasjerinntekter via avtaler 
Pasientreiser (Helse Sunnmøre)  kr        500 000 Passasjerinntekter via avtaler 
Tilskudd (Møre og Romsdal fylke)  kr     4 517 040 Tilskudd til drift 
Dekking av fergeutgifter (Statens vegvesen)  kr        767 000 Tilskudd til drift 
Dekking av fergeutgifter (MRF)  kr        600 000 Tilskudd til drift 
Sum finansiering av nytt rutetilbud  kr   12 247 682   
      
Dekking av bompenger (Fastlandsfinans)  kr        318 000  

Tilskudd til kvalitet  kr     1 225 000 Oppstartskostnader 
    
Sum passasjerinntekter  kr     6 363 642  
Sum tilskudd  kr     5 884 040   
Tilskuddsandel 48 %   
 
Tabell 10 Driftsfinansiering budsjett 2006 

Bidragsyter Beløp Kommentar 
Passasjerinntekter  kr     8 500 000   
Storkundeavtaler  kr        100 000 Passasjerinntekter via avtaler 
Pasientreiser (Helse Nordmøre og Romsdal)  kr     1 400 000 Passasjerinntekter via avtaler 
Pasientreiser (Helse Sunnmøre)  kr     1 400 000 Passasjerinntekter via avtaler 
Tilskudd (Møre og Romsdal fylke)  kr     6 768 000 Tilskudd til drift 
Dekking av fergeutgifter (Statens vegvesen)  kr     1 990 000 Tilskudd til drift 
Sum finansiering av nytt rutetilbud  kr   20 158 000   
      
Dekking av bompenger (Fastlandsfinans)  kr        477 000  

     
Sum passasjerinntekter  kr   11 400 000  
Sum tilskudd  kr     8 758 000   
Tilskuddsandel 43 %   

Fylket gir ordinært tilskudd i 2005 på 4,5 millioner kroner og oppstartingstilskudd i 
2005 på 1,2 millioner kroner. For 2006 er tilskuddet på til sammen 6,8 millioner 
kroner til TIMEkspressen. Som vi ser er tilskuddsandelen i 2006 på 43 % (hvis en 
slår sammen fylkets og Statens Vegvesens tilskudd), gjennomsnittet for fylkets 
tilskudd til kollektivtransport er 35 %. Tilskuddsnivået er så høyt at en må regne med 
at det går kraftig ned over tid. 

Helseforetakene har vært involvert i prosjektet siden våren 2004, og arbeidet med 
reiser til og fra sykehusene i fylket har avdekket et stort potensial for innsparing for 
helseforetakene. Overføring fra drosje og privatbil til buss vil selv i liten skala utløse 
innsparinger i millionklassen for helseforetakene. Helseforetakene hadde så stor tro 
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på den nye ruten at de forskuttert 1,3 millioner kroner i 2005 som de ventet å spare i 
reduserte reisekostnader for pasienter og ansatte. 

Fjord 1 MRF gikk i 2005 inn med 0,6 millioner. Dette gjenspeilte på sett og vis en 
reduksjon av mer inntektene de hadde på grunna av at flere busser benyttet fergene 
deres. De er ikke med i 2006. Statens vegvesen gikk inn med 0,8 millioner. I tillegg 
finansierer de infrastrukturtiltak (sanntidsinformasjon og anropsstyring). Fastlands-
finans lar både nye turer (som følge av økt frekvens) og passasjerer kjøre 
kostnadsfritt gjennom KRIFAST bommen.  

Blant andre 9 kommuner, Helse Nordmøre og Romsdal, Møre og Romsdal fylke, 
Høgskolen i Molde og politiet har gått inn på storkundeavtale både for å spare 
reiseutgifter på sikt, men også for å sikre at tilbudet ble starta opp. I en utkant-
kommune som Gjemnes har de en buss en gang i timen i begge retninger på samme 
klokkeslett. Reisereglementet er i noen kommuner endret, slik at hovedregelen er at 
det skal benyttes buss i tjenestereisesammenheng. Passasjerinntektene er den 
viktigste delen av finansieringen av den nye ruta. Risikoen knyttet til inntektene er 
lagt til rutebilselskapene.  

 Tekniske innretninger 

Selskapene kjøpte 12 nye busser til åpningen stort sett innenfor kravspesifikasjonene 
som ligger i TIMEkspresskonseptet. Statens vegvesen har etablert anropsstyrte 
holdeplasser på Bergsøya, Dragsundet og Valle. I løpet av vinteren 2006 er sanntids-
informasjonssystemet på TIMEkspressen etablert. Moaterminalen som sto ferdig i 
slutten av oktober 2005 var et spleiselag mellom Statens vegvesen, Ålesund 
kommune og fylke. Totalt sett er det i ferd med å bli investert flere millioner kroner i 
infrastruktur for kollektivtransporten i forbindelse med prosjektet. Disse invester-
ingene vil kunne bidra til å gjøre det mer attraktivt å reise kollektivt i Møre og 
Romsdal. 

Sanntidsinformasjon  

Målet med sanntidsinformasjon systemet er å gi sanntid ruteinformasjon til reisende 
med TIMEkspressen før de entrer bussen. Faktisk ankomsttid til bussholdeplassene 
gis over: Monitorer på terminalene og viktige holdeplasser, planen er at det også skal 
bli tilgjengelig over Internett, WAP og SMS. I tillegg gir systemet visning om bord i 
bussen på display og lydannonsering av navn på holdeplassen. Bussene blir 
posisjonert ved hjelp av GPS. Sanntidsinformasjon systemet prosjektet hvor Statens 
vegvesen Region Midt er tiltakshaver hvor de og fylket er bidragsytere. Prosjektet 
har en økonomisk ramme på 3 mill kroner.  

Anropsstyring  

Formålet med anropsstyrte holdeplasser er at bussene slipper å kjøre innom 
holdeplasser som ikke ligger direkte på hovedvegen og hvor det ikke er påstigende 
passasjerer (Unngå krusedullkjøring). Dette gjør reisen mer behagelig for de reisende 
og reduserer kjøretiden. Ventende passasjerer må trykke på en knapp for at bussen 
skal betjene holdeplassen. Når passasjeren har trykt på knappen, lyser et signallys 
som sjåføren på bussen ser før avkjøringa til holdeplassen. Det er et teknisk enkelt 
system som er driftsikkert og billig. Statens vegvesen Region Midt er tiltakshaver 
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også for dette prosjektet og de hadde en økonomisk ramme for 2005 på 150 000 
kroner.  

Leskur 

Det kanskje største infrastrukturdelprosjektet er reklamefinansierte leskur på 
holdeplassene. Dette er et stort prosjekt og kontraktsinngåelse blir tidligst etter 
sommeren 2006 og en venter at leskurene kommer opp i 2007.  

Fra ”Trafikantenes preferanser. Erfaringer fra Moss, Grenland, Kristiansand, Tromsø 
og Ålesund” (Næss Kjørstad 1995) vet vi at busspassasjerene verdsetter leskur 
relativt høyt. Resultatene fra denne undersøkelsen viser at verdsetting av å ha leskur 
på holdeplassen varierer fra 40 øre pr reise i Tromsø til 2 kr pr reise i Kristiansand. 
Leskur på holdeplassen for de fleste oppleves som et gode og er derfor en relativt 
viktig faktor. Et standard tall er at leskur koster 20 kr pr dag inklusive kapital- og 
vedlikeholdskostnader. Ut fra dette og trafikantenes verdsetting finner vi at det er 
lønnsomt å sette opp leskur når det er 10 påstigende passasjerer pr dag i Kristiansand, 
mens det trengs 50 påstigende passasjerer i Tromsø. Ut i fra disse tallene er det klart 
at det er flere holdeplasser for TIMEkspressen som bør få leskur. 

 

2.4 Den første TIMEkspressen og TIMEkspresskonseptet 

TIMEkspressen fra Notodden via Kongsberg og Drammen til Oslo hver time, hele 
døgnet, alle dager hele året startet opp i august 1997. Bussene gikk ”bare” fra 0600 
om morgenen til midnatt det første halve året, men et halvt år senere ble ruten utvidet 
til hver time hele natta også. I dag går det til og med busser hver halvtime fra kl. 
0525 til kl. 1625 på virkedager. Selskapet påstår at det ”går så det ljomer” og de har 
tjent penger fra første dag.  

Da ruta startet, ble det budsjettert med 130 000 reisende per år. Allerede etter om lag 
åtte måneder kunne man glede seg over passasjer nummer 200 000. Nå reiser en halv 
million mennesker hvert år med denne TIMEkspressen. TIMEkspressen utvidet 
kraftig arbeidsmarkedet langs traseen. Det er i dag mulig å dagpendle kollektivt fra 
for eksempel Notodden til Kongsberg, Drammen, Bø, Grenland og Oslo. 
TIMEkspressen ser på privatbilen som den største konkurrenten. De er ute etter å 
arbeide seg inn i ”slipssegmentet”. Tusenvis av forretningsfolk og andre besøker 
Kongsberg og Notodden hver uke. Og mange som jobber her i området har regel-
messige ærend i Drammen eller Oslo – eller de skal til og fra Gardermoen.  

Ideen er at folk ikke skal gå rundt og huske på når eller om det går en buss. De 
trenger heller ikke tenke på når siste bussen går, for det går nemlig aldri noen siste 
buss. TIMEkspressen har en plassgaranti som gjør at de nye kundene valget mellom 
gratis ståplass eller drosje til samme pris som bussen hvis alle setene i bussen er 
opptatt. Selskapet er opptatt av å skape et høykvalitets produkt, det skal: med svært 
høy komfort med ekstra stor seteplass, firekanals radio ved hvert sete, gratis kaffe, 
gratis aviser, mulig å kjøpe mineralvann og med hyggelige og ”service minded” 
selgere, (sjåførene). TIMEkspressen vant Kundetilfredshetsprisen for 2000 i konkur-
ranse med nasjonale og internasjonale konserner i en rekke bransjer. 

Eldbjørg Løwer direktør i Kongsberg Nærings og Handelskammer har utalt at: 
”TIMEkspressen har brakt Oslo og verden nærmere Kongsberg. Det er bra! Tilbudet 
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bidrar til økt effektivitet og fleksibilitet for det internasjonale næringslivet. I tillegg 
er det nyttig for alle de andre innbyggerne i byen vår også.” 



 

 

3 Undersøkelsen 

3.1 Spørreundersøkelsen 

Forundersøkelsen ble gjennomført på busser mellom Kristiansund og Volda fra 
onsdag 20. til lørdag 23.april 2005 (TIMEkspressen ble startet opp 1. mai). I 
forundersøkelsen så baserte vi oss på at bussjåførene skulle dele ut skjema til 
samtlige påstigende passasjerer. For å hjelpe sjåførene og for å sikre så høy som 
mulig svarprosent så hadde vi ansatt studenter til å samle inn skjema på en del 
avganger på deler av delstrekningene. Dette viste seg å fungere svært dårlig. Mange 
bussjåfører tok ikke med seg skjema på bussene, delte ut skjema til pendlere bare en 
gang og så videre. Dette førte til at vi måtte supplere undersøkelsen på 
delstrekningen Molde - Ålesund på fredag 29.april. Svarprosenten i forundersøkelsen 
på de bussene der det ble delt ut skjema var på ca 50 %. Grunnen til usikkerheten i 
svarprosenten er at mange sjåfører ikke samlet de innkomne svarene etter hver tur og 
merket dem på en måte som gjorde at det var mulig å spore dem til en enkelt avgang.  

Etterundersøkelsen ble foretatt på utvalgte avganger spredt utover hele åpningstiden 
onsdag 20.4 torsdag 21.4 fra kl 14 og ut dagen, hele fredag 22.4 og hele lørdag 23.4.. 
Klok av skade endret vi utdelings og innsamlingsopplegget i etterundersøkelsen. I 
etterundersøkelsen stod studenter vi hadde ansatt for all utdeling og innsamling av 
skjemaer. Dette ga en svarprosent på ca 70 % på de avgangene vi delte ut på. 

Utdelingstidspunktene/ dagene ble bestemt for å fange opp flest mulig typer reisende. 
Onsdag er en gjennomsnittlig hverdag, torsdag ettermiddag kan ha flere handlende, 
fredag reiser mange helgependlere og fritidsreisende og lørdag ble valgt for å fange 
opp den særegne lørdagstrafikken. Rapporten er basert på 1517 svar i for-
undersøkelsen og 1641 svar i etterundersøkelsen. Uken som etterundersøkelsen ble 
foretatt var trafikken i overkant av dobbelt så stor som samme uke året før. 

Ifølge studentene som hjalp til med undersøkelsen var det syke, gamle, barn og folk 
som reiser ofte (derfor fikk skjemaet flere ganger) som i størst grad ikke svarte på 
undersøkelsen (se vedlegg 2). Kun 6 % av de som svarte var 65 år eller mer og dette 
tallet er sannsynligvis alt for lavt. Det er en fare når en foretar undersøkelser over 
flere dager at de som reiser oftest ikke svarer alle dagene og dermed blir 
underrepresentert i undersøkelsen. Dette gjør at antall daglige reisende og antall som 
reiser 3-4 ganger per uke kanskje skulle ha vært enda høyere en det disse tallene i 
denne undersøkelsen viser. 

Spørreskjemaene (se vedlegg 1) hadde 18 spørsmål om: busspassasjerene og turene 
de gjennomførte, kjønn, alder, bruttoinntekt til husholdningen, hovedbeskjeftigelse, 
hovedhensikten med turen, reisehyppighet på strekningen, billettype, start og ende-
punkt for bussturen og for reisen som helhet, reiseform til holdeplass hvor personen 
gikk på bussen, om personen har førerkort og tilgang på bil og hvilke slags tiltak som 
vil få personen til å reise mer.  

I denne rapporten støtter vi oss også på data fra arbeidsrapporten (M9910) 
”Reisevaner og reiseaktivitet, om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, Ørsta/Volda, 
Molde/Kristiansund” av Frode Ohr og Olav Hauge for se på transportmiddelfordel-
ingen på strekningen. Ohr og Hauges undersøkelse ble foretatt på fergestrekningene 
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Molde-Vestnes og Solevåg Festøy og på Krifast-bommen. Vi vet at reisemiddel-
fordelingen er en annen på ferge en å det øvrige vegnettet med blant annet en høyere 
andel av tjenestereisende. 

 

3.2 Området som er berørt 

Region eller influensområde kan defineres som det området hvor prosjektet forventes 
å få konsekvenser for noe eller noen (Statens vegvesen, 1995). Et samferdselstiltak 
kan endre på størrelsen av en bo-, arbeids- og serviceregion. Størrelsen på influens-
området avhenger blant annet av aktiviteter som arbeidsreiser, fritidsreiser, handels-
samkvem, bosetting, næringslivets persontransporter, nasjonale og internasjonale 
reiselivsmarkeder. 

Figur 5 Kart over Møre og Romsdal 

 

En av de tingene som kan leses ut av Tabell 11 er at 18 % av alle reisende med 
TIMEkspressen kommer fra andre steder i fylket enn TIMEkspresskorridoren. Dette 
indikerer at tiltaket kommer store deler av fylket til gode. Det viser også at folk i 
praksis må være fornøyd med mange av korrespondansene mellom TIMEkspressen 
og andre bussruter og transportmidler. Ellers viser tabellen at trafikken er rimelig likt 
fordelt mellom strekningene. Vi har derfor valgt å se på hele fylket som influens-
området. 
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Tabell 11 Opprinnelse og destinasjon i ettersituasjonen 

  

Kr. 
sund og 
Rensvik 

Mellom 
Rensvik 

og 
Røbekk Molde

Mellom 
Molde og 
Ålesund

Ålesund 
kommune

Mellom 
Ålesund 
og Ørsta

Ørsta/ 
Volda Fylket 

Land-
et Totalt

Kristian-
sund og 
Rensvik 1 %         1 % 
Mellom 
Rensvik 
og 
Røbekk 4 % 0 %        4 % 
Molde til 
Røbekk 10 % 4 % 0 %       14 %
Mellom 
Molde og 
Ålesund 1 % 0 % 2 % 2 %      5 % 
Ålesund 
kommune 4 % 1 % 8 % 10 % 0 %     23 %
Mellom 
Ålesund 
og Ørsta 0 % 0 % 0 % 0 % 1 % 1 %    3 % 
Ørsta/ 
Volda 1 % 0 % 3 % 1 % 11 % 4 % 3 %   23 %
Fylket 4 % 0 % 3 % 1 % 4 % 0 % 3 % 1 %  17 %
Landet 0 % 0 % 2 % 1 % 3 % 0 % 1 % 1 % 0,2 % 9 % 
Totalt 26 % 6 % 18 % 14 % 21 % 6 % 6 % 3 % 0,2 % 100 %
Totalt 
O/D 26 % 10 % 32 % 17 % 44 % 9 % 27 % 18 % 9 %  
*”mellom” i tabellen refererer til holdeplasser i på den mellomliggende strekningen 
 

Det bor 136 000 innbyggere i kommunene på traseen, noe som utgjør 56 % av 
befolkningen i fylket. De største stedene ekspressen betjener er Kristiansund/Frei 
22 000 innbyggere, Molde 23 000 innbyggere, Ålesund med omland 40 000 inn-
byggere og Ørsta/Volda 20 000 innbyggere. 

 





 

4 Kjennetegn ved de reisende 

4.1 Kjønnsfordeling 

Andelen kvinner som reiser med TIMEkspressen har gått ned fra 57 % i før-
situasjonen til 54 % i ettersituasjonen. Dette kan ha flere årsaker; det ene er at 
markedsføring og tilrettelegging for tjenestereisemarkedet har gitt flere menn, eller at 
tilbudet er markedsført eller tilrettelagt i litt mindre grad for kvinner og kvinners 
reisevaner. Ifølge Ohr og Hauge 1999 var 91 % av alle reiser mellom byene foretatt 
med bil og 67 % av bilistene var menn. Dette viser at kvinner reiser i større grad med 
kollektivt enn menn og at det største markedspotensialet er blant mennene. At 
kvinner reiser mer kollektivt enn menn stemmer også godt overens med funnene i 
reisevaner i Møre og Romsdal i 1998 (Stangeby 1998). 

4.2 Alderssammensetning 

Andelen av alle reisende som er menn i alderen 35-65 år har vært stabil på 13 %. 
Andelen reisende mellom 16-25 år har holdt seg stabilt på 46 %. Andelen av de som 
svarte var 65 år eller mer var 6 % både i før og ettersituasjonen. Dette er som 
kommentert tidligere sannsynlig vis for lavt da studentene rapporterte om problemer 
med å få denne gruppen til å svare. 

4.3 Husholdningsinntekt 

Det var en nedgang på 7 % i gruppen som har husholdningsinntekt under 200 000, 
eller sagt med andre ord veksten har kommet i større grad i grupper med høyere 
inntekt. For tjenestereisende har det vært en økning blant de med husholdnings-
inntekt over 200 000. Innkjøpsreiser har hatt en vekst i alle husholdningsinntekts 
grupper men spesielt i de under 200 000. Kulturreiser har hatt en liten økning i alle 
husholdningsinntekts segmenter.. 

4.4 Reisehyppighet 
Tabell 12 Reisende mellom byene (med bil og buss) fordelt etter kjønn og reisefrekvens i 1999 

 Antall reiser 

 Daglig 
3-4 turer i 

uka 
1-2 turer i 

uka 
1-4 turer i 

mnd 
mindre en 
1 tur i mnd Totalt 

Kvinne 2 % 1 % 7 % 8 % 15 % 33 % 
Mann 7 % 7 % 17 % 18 % 19 % 67 % 
Totalt 10 % 8 % 23 % 25 % 33 % 100 % 
Kilde: Reisevaner og reiseaktivitet. Om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, Ørsta/Volda, Molde 
Kristiansund. Ohr og Hauge 1999 Arbeidsrapport 9910 

Tabell 13 Reisefrekvens og kjønn med TIMEkspressen (tal i prosent) 

 Antall reiser 

 Daglig 
3-4 turer i 

uka 
1-2 turer i 

uka 
1-4 turer i 

mnd 
mindre en 
1 tur i mnd Totalt 

Kvinne 11 % 5 % 8 % 10 % 22 % 55 % 
Mann 12 % 3 % 6 % 7 % 17 % 45 % 
Totalt 23 % 7 % 14 % 17 % 39 % 100 % 

Det er en stor andel faste reisende på strekningen. Som vi ser i Tabell 13 reiser 30 % 
av de reisende med TIMEkspressen 3 eller flere ganger per uke. For reisende med bil 
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og buss (Tabell 12) på strekningene var det tilsvarende tallet i 1999 18 % (Ohr og 
Hauge 1999). Det er ingen store endringer i reisehyppighetsfordelingen på bussen før 
og etter TIMEkspressen. Det er en fare når en foretar undersøkelser over flere dager 
at de som reiser oftest ikke svarer alle dagene og dermed blir underrepresentert i 
undersøkelsen. Dette gjør at antall daglige og antall som reiser 3-4 ganger per uke 
antakelig skulle ha vært noe høyere en det disse tallene viser. 

4.5 Reisehensikter 

På grunn av den sterke veksten i totaltrafikken har TIMEkspressen ført til trafikk-
vekst i alle markedssegmentene. Den sterkeste veksten har som vi ser i Tabell 14 
kommet i tre relativt små segmenter i bussmarkedet; tjenestereiser, innkjøpsreiser og 
kulturreiser. Noe av det mest interessante er den relativt store veksten i det krevende 
tjenestereisemarkedet.  

Tabell 14 Reisehensikter i før og etter situasjonen (i prosent) 

  
Til/ fra 
arbeid 

Til/ fra 
skole 

Tjeneste- 
reise 

Innkjøps-
reise Lege

Sykehus-
reise 

pasient 
Sykehus- 

reise besøk Besøk Kultur 
Før 17% 25% 8% 3% 2% 4% 1% 36% 3% 
Etter 13% 27% 11% 7% 2% 5% 2% 27% 6% 
 
Tabell 15 Reisehensikter i før og etter situasjonen i september 2004 i og 2005 

  
Til/ fra 
arbeid 

Til/ fra 
skole 

Tjeneste- 
reise 

Innkjøps-
reise Lege

Sykehus-
reise 

pasient 
Sykehus- 

reise besøk Besøk Kultur 
Før 3910 5750 1840 690 460 920 230 8280 690 
Etter 5720 11880 4840 3080 880 2200 880 11880 2640 
Endring 46 % 107 % 163 % 346 % 91 % 139 % 283 % 43 % 283 % 

 

Arbeidsreiser  

Som vi ser i Tabell 15 har det vært en vekst på nesten 50 % i antallet som benytter 
bussen til fra arbeid. Dette er et marked som hadde en fjerdedel av alle reisene (se 
Tabell 16) på strekningene (buss og bil) og hvor buss hadde ca 5 % av reisene i 1999. 
Det er lite trolig at det nye tilbudet allerede nå har bidratt til en merkbar økning i 
pendling på strekningen, men dette kan skje på sikt. Det vil med andre ord si at en 
sannsynligvis har tatt markedsandeler fra bil i dette markedet. 
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Tabell 16 Reisende i 1999 fordelt etter transportmiddel og reisehensikt i prosent 

  Buss Bil Sum 
Buss av 

markedet
Bil av 

markedet
Til/ fra arbeid  1 % 24 % 25 % 5 % 95 % 
Til/ fra skole 3 % 4 % 7 % 38 % 62 % 
Tjenestereise 2 % 36 % 38 % 4 % 96 % 
Innkjøpsreise 0 % 6 % 6 % 5 % 95 % 
Lege sykehus 2 % 6 % 7 % 21 % 79 % 
Besøk/fritidsreise 2 % 16 % 18 % 9 % 91 % 
Totalt 9 % 91 % 100 %   
Kilde: Reisevaner og reiseaktivitet. Om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, Ørsta/Volda, Molde 
Kristiansund. Ohr og Hauge 1999 Arbeidsrapport 99104 

 

Skolereiser 

Det er en dobling av antallet som bruker buss på reiser til og fra skole. Dette er et 
marked som hadde ca 7 % (se Tabell 16) av alle reisene på strekningene (buss og bil) 
og hvor buss hadde i underkant av 40 % av reisene i 1999. Det er mulig at det nye 
tilbudet allerede ved skolestart i 2005 ga en viss endring i skolevalget på videre-
gående og høyskolenivå, men det er sannsynlig at denne effekten kommer for fult de 
kommende årene. Det er med andre ord sannsynlig at også i dette delmarkedet at en 
del av de nye reisende tidligere har benyttet bil. Det kan ha en positiv effekt for 
kollektivtrafikken på sikt at en beholder de unge som kunder litt lengre enn uten 
tiltaket. 

 

Tjenestereiser 

Som vi ser i Tabell 16 så var tjenestereisemarkedet totalt sett for buss og bil var det 
største reisehensiktsmarkedet i Ohr og Hauges undersøkelse i 1999. Blant annet som 
følge av storkundeavtalene er det forståelig at markedsandelen for buss i dette 
segmentet er blant de som øker. Det som overrasker er at det har økt med over 150 
%. Vi kommer tilbake til dette markedssegmentet i kapittel 4.9. 

 

Besøksreisende 

Det er en økning på 43 % i antallet som bruker buss på besøksreiser, noe som gjør at 
det går fra å være den desidert største reisehensikten til å måtte dele førsteplassen 
med skolereiser.  

 

 

                                                 
4 Ohr og Hauges undersøkelse ble foretatt på fergestrekningene Molde-Vestnes og 
Solevåg Festøy og på Krifast-bommen. Vi vet at reisemiddelfordelingen er en annen 
på ferge en å det øvrige vegnettet med blant annet en høyere andel av 
tjenestereisende. 
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Innkjøpsreiser 

Det er en firedobling i antallet av de som bruker buss på innkjøpsreiser. Det er 
vanskelig å si hvor stor andel av disse av som er nyskapt trafikk og hvor mye som er 
overført trafikk. Med Stormoa som et av navene i TIMEkspress systemet med den 
nye terminalen så er det ikke overraskende at det er en vekst i dette segmentet, men 
omfanget av veksten er oppsiktsvekkende. I dette markedssegmentet kan det hende at 
det nye tilbudet har ført til at et betydelig antall reisende har byttet reisemål, over til 
større sentra som ligger lengre unna.  
 
Transportmiddel fordeling 
Som vi ser i Tabell 16 så var privatbil i 1999 totalt dominerende i alle 
markedssegmenter og spesielt i arbeidsreise- tjenestereise og innkjøpsreisemarkedet.  

 

4.6 Hvordan kom de til holdeplassen/fra holdeplassen 

Tabell 17 Hvordan kom de til holdeplassen/fra holdeplassen 

Transportmåte Andel 
Gikk 69 % 
Syklet 1,8 % 
Bil 38 % 
Buss 37 % 
Ferge 4 % 
Hurtigbåt 3,4 % 
Taxi 3,9 % 
Fly 1,4 % 
Sum 156 % 

Grunnen til at summeres opp til 156 % og ikke til 100 % er at tallene sier om hvordan de reisende 
kom til og/eller dro fra holdeplassen.  

 
Park and ride 
38 % av alle som bruker TIMEkspressen kjører eller blir kjørt i bil i en eller begge 
endene av reisen. Grunner til at relativt mange kjører eller blir kjørt i bil til 
holdeplassen varierer nok en del, en forklaringsvariabel er at det er to ferge-
strekninger og en bomstasjon som kan gi et økonomisk insitament til å ta bussen. De 
to fergestrekningene gjør at mange uansett må forholde seg til en rutetabell. Av de 
som kjører eller blir kjørt i bil en eller begge endene av reisen som har førerkort er 
det en stor overvekt av relativt lange reiser, inter-city eller lengre. At såpass mange 
tilsynelatende velger å bytte fra bil over til buss sier noe om hvor bra folk mener 
tilbudet er komfort, kvalitet og prismessig, at de er villig til å ta overgangen. Mens 
38 % alle som bruker TIMEkspressen kjører eller blir kjørt av privatbil i en eller 
begge endene av reisen, så er det tilsvarende tallet for folk som ikke bor i 
TIMEkspress korridoren men i resten av fylket 48 %.  

Av de 38 % som kjører eller blir kjørt av privatbil en eller begge endene av reisen har 
knappe halvparten ikke førerkort og ble derfor kjørt til bussen (noen av disse kan ha 
blitt kjørt av noen de tar bussen sammen med). Hvor mange av de resterende som 
kjørte til bussen og lot bilen stå i nærheten av bussholdeplassen er usikkert. 



Kap. 4  Kjennetegn ved de reisende  

   

37

 

Storkundekortene og noen kommuners/ virksomheters policy på at tjenestereiser skal 
foretas med TIMEkspressen så lenge det ikke er skjellig grunn til å benytte annen 
transport har nok gjort at noen kjører til jobb og foretar tjenestereise med 
TIMEkspressen.  

Det bør være et potensial i disse 38 % til å øke kollektivandelen på hele reisen. Når 
folk først er villige til å forholde seg til en rutetabell og er villig til å ta en omstigning 
fra et transportmiddel til et annet, bør det også være mulig med gode korre-
spondanser og også ta hånd om endetransportene. Et annet element er at når 
kvaliteten på tilbringertjenestene er såpass dårlig at hele 38 % velger å benytte bil 
som tilbringertransport så er det nok mange potensielle kunder som i dag ikke 
benytter TIMEkspressen på grunn av at de ikke kommer seg til holdeplassen eller at 
de velger å kjøre hele veien når de først har satt seg i bilen. 

2/3 av alle som kjører/blir kjørt til TIMEkspressen går på eller av bussen i en av 
byene. Det desidert største omstigningspunktet er Moa hvor 15 % av all omstigning 
fra bil foregår. At Moa er såpass viktig skyldes sannsynligvis både befolknings-
grunnlaget, gode parkeringsmuligheter, muligheten for å kombinere henting/ 
bringing/parkering med handling at det er et utgangspunkt for reiser både nordover 
og sørover og mulighet for å vente inne. 

Ved senere spørreundersøkelser på bussene er dette er en noe som det bør spørres 
konkret om. Det bør også spørres om parkerings kapasitet, og kvaliteten på park and 
ride anleggene. 
Hurtigbåt 
Det er kun 3,4 % av alle reisende benytter hurtigbåt som tilbringertjeneste i en eller 
begge endene av reisen. 2/3 av de som benytter hurtigbåt som tilbringertjeneste til 
TIMEkspressen kommer enten med Kystekspressen nordfra til Kristiansund eller sør 
fra Hareidlandet til Ålesund. Resten kommer fra Nordøyane, Molde-Vestnes-
Vikebukt og fra båtruta til Sula kommune. Andelen som benytter hurtigbåt Molde-
Vestnes-Vikebukt er kraftig redusert i forhold til førsituasjonen, dette skyldes både at 
tilbudet med gjenomgående busser gjør det langt mer attraktivt å ta bussen hele veien 
og at korrespondansen med en viktig pendleravgang med hurtigbåten på morgenen 
fra Vestnes forsvant med innføringen av TIMEkspressen. At denne korrespondansen 
ikke lengre eksisterer er en negativ ekstern effekt av tiltaket som rammet noen 
pendlere. 
Fly 
Det er kun 1,4 % av alle reisende som benytter TIMEkspressen som tilbringer-
transport til flyplass. Litt overraskende skal mesteparten av disse til Vigra og langt 
færre til Årø og Kvernberget hvor bussen passerer. Her er det nok et potensial, ikke 
nødvendigvis i forhold til et betydelig antall ekstra passasjerer på bussen, men det 
kan gi folk i distriktene bedre tilgang på kollektiv tilbringertransport til flypalassene. 
Eventuelt nye passasjerer vil i stor grad komme utenom rush og være fullpris-
betalende.  

Et sted som Batnfjordsøra har gått fra en situasjon med 10 busser til Årø og 
Kvernberget på hverdager 17, i tillegg så er den stivefrekvensen på TIMEkspressen 
en fordel for flypassasjerer. Med kun 35 minutter til begge flyplassene med buss så 
er nå med det nye tilbudet befolkningen og næringslivet i Batnfjordsøra blant de i 
fylket med best flytilgjengelighet via kollektivtrafikk.  
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Gang / sykkel 
At 70 % av de som reiser med TIMEkspressen går eller sykler i en eller begge 
endene av reisen viser at traseen treffer godt i forhold til befolkningskon-
sentrasjonene og de hyppigste reisemålene i fylket. I tillegg forteller det noe om at 
folk er villig til å gå et stykke når de skal benytte et ekspressbusstilbud. 

Strekningen Ålesund – Nørve er en av de få strekningene hvor TIMEkspressen i 
praksis benytter en ny og raskere trasé en det som var tilfellet i førsituasjonen. Flere 
av de som ble berørt av dette har i spørreundersøkelsen gitt klart utrykk for at de ikke 
setter pris på litt lengre gangveg. Økt gangtid for noen av passasjerene må veies i 
mot spart fremføringstid til alle som er om bord på bussen og de bedriftsøkonomiske 
besparelsene ved å redusere kjøretiden. Økt bruk av hovedvegnettet gir også følelse 
av økt fremføringshastighet. 

 

4.7 Korrespondanser 

TIMEkspresskonseptet i Møre og Romsdal er laget som et gjennomgående tilbud, 
noe som har fjernet overgang mellom busser for en del reisende. Samtidig er tilbudet 
designet som en hovedåre gjennom fylket hvor det er meningen at folk som ikke bor 
nært traseen skal mates inn i systemet med buss. I tillegg er det lagt opp til overgang 
på Moa for alle som reiser nord/sør gjennom Moa. Ifølge Minken et al. (2001) har 
reisende like stor verdsetting av å slippe et bussbytte som 10 min. kjøretid. I tillegg 
kommer eventuell ventetid ved omstigningen. 

Hvor det ble etablert gode korrespondanser fra starten er kundene fornøyde med 
korrespondansene, mens kundene er langt mindre fornøyd andre steder.. Dette er noe 
vi ser på tilbakemeldingene i Vedlegg 3. 

Tabell 18 Antall bussbytter med TIMEkspress 

Antall bussbytter 0 1 2 3 4 Totalt 
Andel 52 % 31 % 14 % 3 % 1 % 100 %

Folk er mindre fornøyde med TIMEkspressen totalt sett jo flere bussbytter de har. 
Dette er ikke overraskende, men det viser at å gjøre bussbyttene smidige er noe som 
er viktig å jobbe med. Som vi ser i Tabell 18 så har knappe halvparten av alle 
reisende med TIMEkspressen har bussbytte. Andelen med bussbytter har gått 
marginalt ned fra førsituasjonen.  

 

4.8 Fornøydhet 

Kundene er totalt sett godt fornøyd med tilbudet. Som vi ser i Figur 6 er antall 
avganger, tid for første avgang, ruteinformasjonen, og antall bussbytter, var blant de 
tingene folk var mest fornøyd med. Selv om det var et mål under planleggingen av 
TIMEkspressen å gi et raskere fremføringstid så er ikke de reisende spesielt fornøyd 
med reisetiden. Reisetiden for de lengste rutene (hvor en tidligere måtte skifte buss) 
har gått markant ned men reisetiden på de kortere reisende mellom byene eller bare 
inn til nærmeste by er ikke mye forandret noe disse svarene gjenspeiler.  
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Figur 6 Kundenes fornøydhet med TIMEkspressen i Møre og Romsdal på ulike parametere 
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For et tilbud som TIMEkspressen er det minst like interessant å fokusere på det de 
reisende ikke er fornøyd med som det de er fornøyd med. Prisen er i de fleste slike 
undersøkelser det de reisende er minst fornøyd med. De reisende var ikke fornøyd 
med korrespondanse med annen buss, noe som bør vektlegges da et stort antall av de 
reisende har ett eller flere bussbytter. Det er også mange reisende som ikke er 
fornøyd med antall sitteplasser. Som vi ser i Figur 7 så verdsetter de reisende reisetid 
med ståplass betydelig høyere enn reisetid med sitteplass. Kapasitetsproblemer vil 
med andre ord kunne føre til å at folk slutter å reise med TIMEkspressen.  

Figur 7 Verdsetting av kortere reisetid, avhengig av reisens lengde og om trafikantene har 
sitteplass eller ståplass. Samvalganalyse i Moss, Grenland, Kristiansand, Tromsø og Ålesund, 
1994 

 
Kilde: Katrine Næss Kjørstad 1995 Trafikantenes preferanser. Erfaringer fra Moss, Grenland, 
Kristiansand, Tromsø og Ålesund TØI rapport 312/1995 
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Ellers er de reisende ikke helt fornøyd med tidspunkt for siste avgang og 
gangavstand til holdeplass. 
 
4.9 Hvem er de tjenestereisende/storkundereisende 

Noe av det spennende som har skjedd med innføringen av TIMEkspressen er at 
antallet tjenestereisende på bussen har økt over en og en halv gang. Tjenestereise-
markedet totalt sett for buss og bil det var største reisehensiktsmarkedet på 
strekningen i Ohr og Hauges undersøkelse i 1999. Det er derfor forståelig at 
markedsandelen for buss i dette segmentet er blant de som øker. Alternativet til 
TIMEkspressen for de tjenestereisende er i all hovedsak privatbil. 

Storkundeavtalene gir kommune/bedriften/foretaket ett eller flere storkundekort, 
disse fungerer som kredittkort, så den enkelte slipper å forskutere på tjenestereiser, 
og bedriften/foretaket får samlefaktura. Kortene fungerer på de fleste bil-, båt- og 
ferjeruter i fylket. Avtalene gir 17 % rabatt. For å bli storkunde må en stille med 
garantibeløp mellom 10 000 og 400 000 kroner. Storkundeavtalene har fungert som 
en god markedsføring av TIMEkspressen inn mot deler av tjenestereisemarkedet i 
fylket. Det har også ført til en bevisstgjøring av selskapene og fylket i forhold til 
dette store, men krevende markedet. Storkundeavtalene kan også på sikt gi 
selskapene noen store sterke kunder (bedriftene /foretakene/kommune) som ikke 
finner seg i avvik og lignende. Dette vil nok være uvant, men nyttig for selskap som 
er vant til å forholde seg til ”svake” kunder. 

De tjenestereisende har høyere verdsetting av kortere reisetid enn øvrige reisende og 
har derfor større fokus på frekvens, regularitet og fremføringshastighet. De er også 
mer følsomme i forhold til forsinkelser enn andre reisende. At en har klart å øke 
andelen tjenestereisende sier noe om at kvaliteten på produktet har blitt bedre. 66 % 
av de som benytter TIMEkspressen for tjenestereiser benytter den mellom byene, det 
tilsvarende tallet for alle reisende er 37 %.  

De tjenestereisende er generelt sett mer positiv til tilbudet både totalt sett og til antall 
avganger og gangavstand til holdeplass enn gjennomsnittspassasjeren. Siden at vi vet 
at mange av disse reiser svært sjelden så kan en forklaring være at de hadde liten 
kunnskap om produktet og ble positivt overrasket. 

En større andel av de tjenestereisende enn de øvrige reisende går i en eller begge 
ender av bussturen. Dette tyder på at TIMEkspressen har en trasé som gjør at det i 
stor grad er mulig å gå til fra arbeidssted og bestemmelsessted. Mange av disse er 
nok arbeidende i Helse Nordmøre og Romsdal som har fått pålegg om å benytte 
tilbudet i tjenesteøyemed, og hvor det er direktebuss/ gode korrespondanser fra 
sykehusdør til sykehusdør. Det er også en større andel som kjører bil eller i en ende 
av bussturen enn for øvrige reisende. Dette kan tyde på at mange benytter bil til og 
fra jobben men benytter kollektivt i jobben fordi de er pålagt det.  

Nesten 70 % av de tjenestereisende reiser mindre enn en tur per måned og over 20 % 
reiser 1-4 turer per måned dette er langt sjeldnere enn for øvrige reisende med 
bussen. I så henseende er disse reisende en spennende gruppe med første 
presentasjon av produktet. Vi vet både fra blant annet Sentio sin markeds-
undersøkelse i forkant av TIMEkspressoppstarten (Sentio 2004) og fra Ohr og Hauge 
(1999) at kunnskapen om busstilbudet hos de som ikke benytter tilbudet er lav. I 
tillegg så vet vi fra markedsføringslitteraturen at en av bøygene innenfor alle nye 
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produkt er å få folk til å prøve dem første gang. Dette kan gjøre at noen av disse kan 
komme til å reise med dette og andre busstilbud etter disse ”introduksjonsturene”.  

I overkant av 60 % av de tjenestereisende har husholdningsinntekt over 500 000. 
Aldersgruppen mellom 45-55 år er overrepresentert blant de tjenestereisende i 
forhold til alle reisende med TIMEkspressen. Kjønnsfordelingen ligger likt med 
andre reisehensikter.  

De tjenestereisende skiller seg ikke ut når det gjelder bussbytter som en kanskje 
kunne forvente. Dette kan skyldes at en del av korrespondansene er så gode at de 
ikke oppleves som en stor belastning og at her er kun er kort ventetid.  





 

 

5 Avvik 
Et av de mest fundamentale problemene i forhold til avvik på TIMEkspressen er når 
det er problemer med en av fergene på strekningen Molde-Vestnes og dermed kun to 
ferger i drift. Da vil ikke fergeavgangene stemme med ruten til TIMEkspressen, 
annenhver avgang i hver retning vil bli en halv time for sen. Det som da ofte har 
skjedd er at de bussavgangene venter på fergen, kjører videre når de kommer med 
fergen, uten at det er satt opp buss som går i forhold til ruten på den andre siden av 
fjorden. De påstigende passasjerene her må da vente i en halv time. 

Folk har ifølge Minken et. al. (2001) 3 ganger så stor verdsetting av å slippe å vente 
på en forsinket buss som tid om bord på bussen for reiser under 50 km, for reiser 
over 50 km er det tilsvarende tallet 1,5. Som vi ser i Tabell 19 så verdsetter folk det å 
slippe og vente på et forsinket kollektivt transportmiddel høyt. Tallene i tabellen er 
sannsynligvis beregnet ut fra mindre forsinkelser men de er nok ikke helt gale også 
for forsinkelser over en halv time som kan forekomme i TIMEkspress-systemet. I de 
tilfellene der det ikke med en gang blir satt opp ekstrabusser for å avhjelpe 
situasjonen påfører busselskapene kundene et betydelig tap.  

Tabell 19 Tidsverdier (1998 kr/ time) for forsinkelser på lange reiser (over 50 km) reiseformål 

 30 minutter 60 minutter 
Alle reiser 156 78 
Tjenestereiser/foretningsreiser 240 120 
Reiser til/fra arbeid 153 77 
Alle private reiser 150 75 

TIMEkspressen er mer enn øvrig kollektivtrafikk markedsført som et tilbud som går 
som en klokke. Mange av de som har opplevd avvik eller som har hørt om andre som 
har opplevd avvik, mister tillit og vil tenke seg om neste gang før de reiser med 
TIMEkspressen. Når denne tilliten er brutt så skal det mye til å gjenreise den. Vi har 
i Tabell 20 laget en oversikt over reisende som helt åpenbart er blant de som får 
størst problemer dersom det oppstår avvik. Det er tjenestereisende og reisende til 
lege, til sykehus som pasient, til jobb, til skole og til en del kulturaktiviteter. Disse 
utgjør hele 36 % av de reisende. Mange skal ikke miste mer enn ett viktig møte, en 
konsert, en legetime eller en forelesning før de slutter å benytte tilbudet. I tillegg 
fører slike hendelser til negativt omdømme. 

Tabell 20 Reisehensikter etter situasjonen og spesielt sårbare grupper for avvik 

  
Til/ fra 
arbeid 

Til/ 
fra 

skole 

Tjen-
este- 
reise 

Inn-
kjøps- 
reise Lege 

Sykehus- 
reise 

pasient 

Sykehus- 
reise 

besøk Besøk Kultur 

 
 
Totalt 

Alle 
reisende 13 % 27 % 11 % 7 % 2 % 5 % 2 % 27 % 6 % 100% 
Spesielt 
sårbare 
grupper 
for avvik 

6 % 13 % 11 %  1 % 3 %   2 % 36 % 

Sanntidsinformasjon kan hjelpe litt i de situasjonene der det er umulig å sette opp 
ekstraavgang, men det hjelper ikke på det fundamentale, at folk mister avtaler og 
slutter å stole på tilbudet. Selskapene bør strekke seg langt for å sørge for at de 
største avvikene unngås. Det kan være alt fra å sette opp ekstrabusser, frakte passa-
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sjerene med hurtigbåt og til å snu bussene på fergekaia (i stedet for å sende den med 
fergen). Det verdt mange penger å unngå de negative effektene av avvik. For å rette 
opp skadene av avvik med markedsføring og tapte billettinntekter når en har fått opp 
regulariteten koster fort langt mer en å unngå skadene i utgangspunket. En reise-
garanti kan være et godt virkemiddel for å signalisere en satsing på regularitet. 



 

 

6 Pasientreiser til sykehus 
To av de viktigste bidragsyterne til TIMEkspress-prosjektet i Møre og Romsdal er de 
to helseforetakene i fylket. De er med på grunn av at de har avdekket at 
TIMEkspressen representerer et stort potensial for å kutte kostnader forbundet med 
pasientreiser til og fra sykehusene i fylket. Ifølge Møre og Romsdal Fylke (Møre og 
Romsdal 2004) så har helseforetakene 45 mill kr i årlige kostnader på pasient-
transport med drosje. Overføring fra drosje til buss vil selv i liten skala kunne utløse 
innsparinger i millionklassen for helseforetakene. Ifølge samferdselsavdelingen 
koster hver drosjetur i overkant av 600 kroner. Med buss kommer mange pasienter 
ikke over egenandelen på 130 kroner.  

Gjennom ulike praktiske tiltak, og en markedsplan med vekt på pasientreiser har en 
lagt opp til å redusere transportkostnader til/fra sykehusene. Helseforetakene hadde 
så stor tro på det nye tilbudet at de gikk inn med 1,3 millioner kroner i prosjektet i 
2005. Helse Nordmøre og Romsdal gikk inn både som sponsor og med storkunde-
avtale. 

6.1 Kjennetegn ved pasientreisende 

46 % av de pasientreisende til sykehus oppgir at de har under 300 000 i hus-
holdningsinntekt mens 24 % oppgir at de har under 200 000. Det er en stor overvekt 
(66 %) av kvinner som benytter buss til sykehuset som pasienter. Det er ingen 
aldersgrupper som peker seg spesielt ut som store når det gjelder pasientreiser. En 
knapp tredjedel av disse reisende har ikke førerkort. 

Pasientreisende er mer fornøyd med TIMEkspressen enn gjennomsnittskunden. 
Spesielt er de mer fornøyd med tilbudet i forhold til antall sitteplasser noe som tyder 
på at de stort sett ikke reiser i rush, men når det er god kapasitet. De er også mer 
fornøyd en gjennomsnittreisende med gangavstanden til holdeplass og til korre-
spondanse til annen buss. Dette er positivt da det er en fare for at ikke 100 % friske 
pasienter skal bli presset til å gå lengre enn det de ønsker og at helheten i reisen skal 
bli for slitsom med bussbytter osv. At pasientene er fornøyd med korrespondansene 
er også interessant i forhold til at over 60 % av pasientreisende har et eller flere 
bussbytter på reisen. Pasientreisende til sykehus er også i likhet med andre reisende 
godt fornøyd med antall avganger og med reisetiden. 

I overkant av 50 % av pasientreisene til sykehus som benytter TIMEkspressen går i 
en eller begge endene av bussturen mens det samme tallet for alle reisende ned 
TIMEkspressen er knappe 70 %. Dette kan til dels forklares med at bussen går helt 
frem til sykehuset og det er varierende om pasientene har krysset av på at de gikk fra 
bussen og til døra. Mens 38 % alle som bruker TIMEkspressen kjører eller blir kjørt 
av privatbil i en av endene av reisen så er det tilsvarende tallet for pasientreiser 35 %.  

Over 60 % av pasientreisene til sykehus som benytter TIMEkspressen bruker buss i 
en eller begge endene av reisen mens det samme tallet for alle reisende ned 
TIMEkspressen er knappe 40 %. Dette skyldes delvis at all transport til sykehuset i 
Molde er satt opp med bybuss som tilbringertransport, reisende fra sykehuset i 
Kristiansund er henvist til å bruke tilbringerbuss (til sykehuset kjører bussen ved 
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behov). I tillegg kommer det at færre kjører bil eller blir kjørt en øvrige reisende. Det 
kan også nevnes at i overkant av 10 % av de pasientreisende benytter drosje til 
bussen. 

6.2 Besparelser og overføringsverdi til andre helseforetak 

Det har vært en vekst i antallet som reiser med TIMEkspressen som er pasienter på 
knappe 140 %. Vi har grunn til å tro at videre systematisk arbeid ovenfor både 
pasienter og leger på å markedsføre TIMEkspressen som en god måte å reise til 
sykehus på for kan øke antallet pasientreiser ytterligere. I tillegg vil økt til rette-
legging for å redusere antall overganger og gangavstand for denne kundegruppen 
også kunne gi viktige bidrag. 

I 2005 reiste 314 000 med TIMEkspressen fra 1. mai og ut året. De tilsvarende 
månedene i 2004 reiste det 166 000 passasjerer på den samme traseen. Hvis vi regner 
med at 4,0 % av disse i førsituasjonen var pasientreisende og 5,2 % i ettersituasjonen 
var pasienter så gir det 16 500 med TIMEkspressen og 6500 uten, altså en vekst på 
10 000 pasienter allerede i 2005. Trafikken totalt på TIMEkspresstraseen har økt fra 
ca 280 000 til rundt 530 000 reisende per år. Det vil si at tidligere var det ca 11 000 
pasienter som reiste med buss på denne strekningen på årsbasis nå er det kanskje så 
mange som 26 000. Med andre ord en vekst på 15000 reiser.  

Hvor stor besparelsen for helseforetakene er vanskelig å si uten en egen undersøkelse 
spesielt rettet mot denne gruppen, og en grundig undersøkelse av data fra helse-
foretakene. Ifølge Samferdselsavdelinga koster hver drosjetur i overkant av 600 
kroner og med buss kommer mange pasienter ikke over egenandelen på 130 kroner. 
Vi vet lite om andelen av de nye pasientreisende med buss, men et forsiktig anslag 
kan være at 50 % av dem tidligere benyttet drosje. Hvis 50 % av de nye pasient-
reisende tidligere ville ha benyttet drosje, betyr dette alene en besparelse for 
helseforetakene på 4,5 millioner kroner på årsbasis. Hvis en regner inn tilskuddet til 
bussdriften og billettprisen så sitter en her igjen med en mulig betydelig gevinst. 

Mange av de resterende 50 % benyttet bil i førsituasjonen krevde utgiftene refundert. 
De reisende med TIMEkspressen reiser i snitt 45 km med satsene for kilometer-
godtgjørelse, ferge/ bompengeutgifter og parkeringsutgifter kan også være snakk om 
så mye som en halv million kroner. 

Hvordan dette samfunnsøkonomisk slår ut, er ikke lett å gi et klart svar på. Man kan 
utvilsomt spare penger i bedriftsøkonomisk forstand men både de reelle inn-
sparingene i forhold til alternativtransport og endring i pasientenes opplevelse av 
reisen (med tilhørende verdsetting av endringen) vil høre hjemme i en full 
samfunnsøkonomisk analyse. 

Vi mener at ut i fra erfaringene så langt at vi kan anbefale helseforetakene i fylket til 
å fortsette å gi tilskudd til TIMEkspressen gitt at pasientene da har et transporttilbud 
som er tilpasset deres reelle behov. Vi anbefaler også å øke fokuset på å få legene til 
å vurdere om det er nødvendig med drosje eller om pasienten kan reise med buss. 
Gitt at transportmidlene er godt tilpasset pasientene er det penger å spare for sam-
funnet. Helseforetakene bør også kunne satse på: bedre busstilgjengeligheten ved 
sykehusene (lage busstopp nærmere hovedinngangen), Sammen med fylket og sel-
skapene prøve å få flere busser til å gå direkte eller med god overgangsordning til 
sykehusene, gi tilskudd til nye bussforbindelser som har stort potensial for pasient-
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reiser i en oppstartsfase og sist men ikke minst orientere legene og pasientene om 
kvaliteten på tilbudet slik at de som er friske reiser kollektivt i stedet for drosje. 





 

 

7 Samfunnsmessige vurderinger knyttet til TIMEkspressen 
En kan skille mellom tre typer effekter som følge av et samferdselstiltak: 

• Realøkonomiske virkninger – direkte økonomiske virkninger for samfunnet 
som følge av bedre ressursutnyttelse. Disse effektene kan i stor grad 
kvantifiseres og kommer som regel fram gjennom en nyttekostnadsanalyse. 
Spart reisetid for regional og lokal trafikk vil utgjøre de største gevinstene. 

• Fordelingsvirkninger Det kan meget vel hende at en eller flere berørte parter 
taper på prosjektet. Fordelingsvirkninger genererer i seg selv ingen nytte i 
samfunnsøkonomisk forstand. En godt utført analyse inneholde en be-
skrivelse av hvordan effektene fordeler seg på ulike berørte parter. 

• Ringvirkninger – virkninger på lengre sikt som bl.a. kan føre til endret 
næringsstruktur, endret handels- og bosettingsmønster og endrede arbeids-
markedsforhold. Det bedrede tilbudet kan øke bo- og arbeidsmarkedsregionen 
og kan medføre økt pendling. 

Analysens hovedmål er å kartlegge og synliggjøre konsekvensene knyttet til 
produksjonsøkningen omlegging til TIMEkspressen innebar og effekter av endringen 
av ruteopplegget. Vi skal diskutere observert trafikkvekst i forhold til kostnader 
knyttet til produksjonsøkningen, drift og investeringer. I tillegg analyser vi de 
regionale virkninger (ringvirkninger). 

 

Beregning av samfunnsøkonomisk nytte av et samferdselstiltak 

I figur 3 er P0 og P1 trafikantenes generaliserte reisekostnader hhv før og etter 
iverksettelsen av tiltaket. Trafikkvolumet øker med X0 til X1 grunnet elastisiteten i 
etterspørselen etter reiser. Helningen på etterspørselskurven gjenspeiler pris-
elastisiteten, dvs. endringen i etterspørselen etter et gode når kostnaden (pris, 
tidsbruk osv.) for godet endres. I tillegg til den ordinære kostnadsreduksjonen for 
trafikken X0 får vi et nyttetilskudd gjennom trafikkøkningen fra X0 til X1 som er lik 
arealet ABC i figuren. Vi antar at overført trafikk og nyskapt trafikken oppstår p.g.a.:  
− Overført trafikk fra andre transportmidler. 
− Overført trafikk fra andre destinasjons mål. 
− Økt pendling. 
− Økt innslag av tjenestereiser. 
− Økt antall innkjøpsreiser og/eller reiser til servicetilbud. 
− Økt antall fritidsreiser for benyttelse av lettere tilgjengelig fritids/kulturtilbud. 
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Figur 8: Beregning av nytte 
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B C
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Den nyskapte trafikken har betalingsvilligheten X0ACX1 og alternativkostnaden 
X0BCX1. Dette betyr at dersom verdsettingen er korrekt representert i de samfunns-
økonomiske analysene (og det er sammenfall mellom individenes og samfunnets 
kostnader og inntekter) vil denne nyskapte trafikken (økt pendling osv.) inngå i 
trafikkprognosene, og dermed i den samfunnsøkonomiske lønnsomhetsberegningen. 
Det er derfor ikke grunn til å regne med ytterligere realøkonomiske regionale 
effekter for den nyskapte trafikken. Konsumentoverskuddet for den nyskapte 
trafikken er representert ved arealet i trekanten ABC i figur 3. Det betyr at nytten for 
nyskapt trafikk er tilnærmet lik endringene i generaliserte kostnader for alle de nye 
trafikantene dividert med 2.  

Trafikantene i førsituasjonen har betalingsvilligheten X0APoorigo og alternativ-
kostnaden X0BP1origo. Konsumentoverskuddet for den eksisterende trafikken er 
representert ved arealet i firkanten AB P1P0 i figur 3. Det betyr at nytten for 
trafikantene i førsituasjonen er tilnærmet lik endringene i generaliserte kostnader for 
alle trafikantene i førsituasjonen.  
 

7.1 Trafikkanalyse 
Vi vet fra andre tiltak i transportsektoren at noen nye reisende med et nytt tilbud er 
overført fra andre transportformer, noen reiser like mye som før men velger nye 
destinasjoner og noen er helt nyskapt trafikk. Også for TIMEkspressen kan vi regne 
med at trafikkutviklingen er som illustrert i  
Figur 9. I det et tiltak settes inn vil en få et skift til en høyere trafikk. Deretter vil en 
kunne få en høyere trafikkvekst enn uten tiltaket. Veksten vil etter hvert bli lik den 
underliggende veksten.  
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Figur 9: Skjematisk fremstilling av trafikkutviklingen 

Eksisterende trafikk

Overført trafikk

Nyskapt trafikk

 
Nyskapt trafikk består av trafikanter som tidligere ikke reiste, men som nå får utløst 
et latent reisebehov. Vi tror det først og fremst er reiser i forbindelse med handel, 
kulturliv, og private relasjoner som er nyskapt trafikk. Den nyskapte trafikken vil øke 
etter hvert som folk for eksempel begynner å velge arbeidssted, skole eller service-
tilbud ut i fra det nye busstilbudet. 

Mange nye risende med et slikt nytt tilbud er overført fra andre transportformer og 
fra andre destinasjoner. En stor andel av trafikkveksten på TIMEkspressen er 
overført fra bil, enten som sjåfør eller passasjer. Den overførte trafikken vil vokse 
etter hvert som folk får til å tilpasse seg. To av de reisehensiktene som vi antar er 
store på overført trafikk er sykehusreiser og tjenestereiser. 
Det ikke utenkelig at vi i praksis har hatt en trafikkutvikling på TIMEkspressen som 
vist i Figur 11 og ikke som vist i  
Figur 9. Trafikkutvikling som vist i figur 10 kan oppstå når en har hatt stor 
nysgjerrighet om et samferdselstiltak eventuelt sammen med en reklamekampanje. 
Figur 10: Skjematisk fremstilling av alternativ trafikkutviklingen 

Eksisterende trafikk 

Overført trafikk 

Nyskapt trafikk 

 
Kun 28 % av passasjerene på TIMEkspressen svarte at de ville ha reist med buss hvis 
tilbudet hadde vært som det var før TIMEkspressen startet (se Figur 11). Vi vet 
imidlertid at vi hadde en vekst i busstrafikken på TIMEkspresstraseen på 90 %. Dette 
tilsier at over 50 % av passasjerene i praksis benyttet buss i førsituasjonen. Hvis vi 
korrigerer svarene for dette får vi at 75 % av de nye reisende ville ha benyttet bil, 16 
% ville ikke ha reist og 9 % ville ha transportert seg på andre måter. Det er to 
hovedforklaringer på at for få av passasjerene svarte at de ville ha tatt bussen: den 
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første er at noen kan ha misforstått svaralternativet ”annen buss”, den andre er at de 
er blitt vant med det bedrede tilbudet og at de nå ikke tror at de ville ha brukt det 
gamle dårligere tilbudet på samme strekning. En ting som det tydelig signaliserer er 
at de reisende mener at nye tilbudet er viktig for valg av transportmiddel. 

Figur 11 Passasjerenes svar på "Alternativ reisemåte for denne reisen uten TIMEkspressen" 

0 %
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20 %

30 %

40 %
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60 %

Bil Annen buss Ikke reist Annet
 

Som vi ser i Tabell 21 hadde bussen en relativt lav markedsandel mellom Mørebyene 
før TIMEkspressen, så det er ikke urimelig at en betydelig andel av den trafikk-
veksten vi har sett med det nye tilbudet kan være overført trafikk fra bil. 

Tabell 21 Reisende i 1999 fordelt etter transportmiddel i prosent 

  Buss Bil Sum 
Totalt 9 % 91 % 100 % 

Kilde: Reisevaner og reiseaktivitet. Om reiser mellom Ålesund/Giske/Sula, Ørsta/Volda, Molde 
Kristiansund. Ohr og Hauge 1999 Arbeidsrapport 9910 

Uten TIMEkspressen ville en også ha hatt en trafikkutvikling. Som vi ser i Tabell 22 
fra St. meld. nr. 46 (1999-2000) ”Nasjonal transportplan 2002-2011” opereres det 
med en prognose på en vekst på 0,9 % per år i trafikkarbeidet på buss for perioden 
2002 il 2020. Om trafikken på TIMEkspresstraseen ville ha hatt en vekst på 0,9 % 
per år uten timekspressen og om dette er det korrekte tallet videre er vanskelig å si 
noe sikkert om.  
Tabell 22: Utvikling i persontransportarbeid. Gjennomsnittlig prosentvis årlig endring.  

 2002-2012 2012-2020 
I alt 1,4 1,2 
Personbil 1,3 1,1 
Tog, buss, båt 0,9 0,9 

Kilde: Nasjonal transportplan 2002-2011 St.meld. nr 46 (1999-2000) Samferdselsdepartementet, 2000 

Observert trafikkendring 

Vi har ikke hatt mulighet til å gå inn i trafikkstatistikken og kvalitetssikre tallene 
selskapene har oppgitt til fylket. Vi har fått opplyst at i før situasjonen var 
Mørelinjen med i statistikken noe den ikke er i ettersituasjonen. De tre rutene Volda 
– Ålesund, Ålesund – Vestnes/Molde og Molde – Kristiansund hadde til sammen 
285 000 passasjerer i 2004 med det gamle tilbudet, med noenlunde like deler på hver 
av rutene. De åtte månedene tilbudet var i drift i 2005 hadde de 314 000 passasjerer 
mot 166 000 de tilsvarende månedene i 2004. 
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Figur 12 Trafikken med TIMEkspress fra 1. mai til 26.februar sammenlignet med tilsvarende 
ukeuke for uke året før 
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Som vi ser i Figur 12 vokste trafikken med TIMEkspressen frem til tidlig på høsten 
da etterspørselen stabiliserte seg på ca 90 % over trafikken i 2004 i snitt. 

Vi har analysert trafikken over fergesambandet Solevåg - Festøya fra 2002 og ut 
2005 for å se om det er noen endring i antall passasjerer per bil som skyldes 
TIMEkspressen. Selv om vi hadde problemer med autokorrelasjon i datamaterialet så 
viste analysen at TIMEkspressen hadde økt antall personer per bil. Vi kan ikke si 
sikkert om antall biler har gått ned på grunn av TIMEkspressen eller om det er blitt 
flere passasjerer, men det er sannsynlig at det skyldes begge deler. Det som er helt 
sikkert er at på fergestrekningen Festøya Solevåg hadde TIMEkspressen en 
markedsandel på 15 % av alle passasjerene fra uke 34 og ut 2005, dette er godt over 
de 12 % som er en av målsetningene for prosjektet. 

7.2 Tidskostnader og tidsbruk 

Innspart reisetid (tidskostnader) er en meget sentral faktor når lønnsomheten av 
transport prosjekter skal beregnes.  

Det er gjort en rekke undersøkelser for å sette verdi på tidsbesparelser. Metodene 
som brukes er hovedsakelig ”Stated preference” – analyser, hvor trafikantene blir 
stilt overfor hypotetiske spørsmål og ”Revealed preference” – analyser, hvor man 
observerer reiseatferden til trafikantene. Anslagene på tidskostnader spriker betydelig 
fra undersøkelse til undersøkelse. Det er imidlertid bred enighet om at: 
- Tidskostnadene vil øke med den reisendes inntekt. 
- Tidskostnadene vil avhenge av reisehensikt. Tidskostnadene vil være større for 

tjenestereiser enn for fritidsreiser, besøksreiser etc.. 
- Tidskostnadene vil avhenge av reisekomfort. Jo mer komfortabel en reise er, 

desto lavere tidskostnader. 
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Verdien av tid er lik verdien av tiden i beste alternative anvendelse minus verdien av 
tiden i basisalternativet. Det er en vanlig forenkling å anta at individet er indifferent 
mellom å benytte tid i basisalternativet og å benytte tid i arbeid, og at bruk av tid i 
basisalternativet ikke genererer inntekt. Dersom vi også forutsetter at individet fritt 
kan tilpasse seg i arbeidsmarkedet, bør verdien av tidsinnsparinger settes lik verdien 
av arbeidets grenseprodukt i bedriften dersom tidsinnsparingen fører til tilsvarende 
økning i arbeidstiden. Med perfekt konkurranse i arbeidsmarkedet er dermed verdien 
av tidsinnsparingen på marginen lik lønn før skatt. Dersom den alternative anvendel-
sen er fritid, er verdien av tidsinnsparingen på samme måte lik lønn etter skatt.  

Ulike reiser med ulike transportmidler vil ha ulik verdsetting av tid. Årsaken til at det 
kan bli forskjeller i verdsettingen av tidsverdier mellom transportmidler vil være 
ulikheter i komfort, inntektsulikheter og forskjeller i grunnleggende livssituasjon for 
de reisende på de ulike transportmidlene. Ut i fra Tabell 23 og Tabell 14 har vi 
beregnet at gjennomsnittstidsverdien for TIMekspressen er 55 kr per time. Dette er 
litt høyere en det Minken et al (2001) kom frem til for alle reiser.  

 

Tabell 23 Tidsverdier (1998 kr/ time) for lange reiser (over 50 km) etter transportmiddel og 
reiseformål 

 Bilfører Bilbelegg Bil Kollektivt 
Alle reiser 115 138 160 52 
Tjenestereiser/foretningsreiser 192 1,19 228 80 
Reiser til/fra arbeid 137 1,18 162 51 
Alle Private reiser 96 1,58 154 50 
Innkjøpsreiser/private ærend 99 1,45 143 33 
Fritidsreiser 102 1,68 172 55 
Besøksreiser 88 1,58 139 56 
Andre private reiser 91 1,48 135 55 
Vektfaktor for tid mellom avgangene    0,1 
Vektfaktor for tilbringer tid    1,0 
Vektfaktor for forsinkelser    1,5 
Vektfaktor for omstigning    (10 min) 
Kilde: Nyttekostnadsanalyser av kollektivtiltak veileder, Minken H., Eriksen K. S., Samstad H. og 
Jansson J. (2001), TØI rapport 526a/2001 

 

Skal vi beregne endringer i reisetiden for kollektivtrafikantene, er må vi ta for oss 
alle ledd av reisen: tilbringertid/gangtid, ventetid, transporttid og forsinkelser.  
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Figur 13 Verdsetting av kortere reisetid. Kroner/time. Samvalganalyse i Moss Grenland, 
Kristiansand, Tromsø og Ålesund, 1994. Gjennomsnitt for alle områder. 

 
Kilde: Katrine Næss Kjørstad 1995 Trafikantenes preferanser. Erfaringer fra Moss, Grenland, 
Kristiansand, Tromsø og Ålesund TØI rapport 312/1995 

Et annet element som er viktig når en ser på den reisendes totale reisetid er at de 
ulike delene av en reise verdsettes ulikt av den reisende. Så langt i TIMEkspress 
prosjektet har en økt gangtiden for noen ved å benytte litt mer overordnet vegnett ut 
fra Ålesund, en har hatt fokus på å redusere byttetid og til en viss grad reisetid.  

Transporttid 

Som vi ser i Tabell 24 er reisetiden på samtlige delstrekninger er redusert noe i 
forhold til førsituasjonen med kollektivtransport. De største endringene er på de 
lengre strekningene som Molde-Volda som er redusert med nær en halv time. På 
strekninger som involverer en ferge er konkurransesituasjonen mot bil bedre enn der 
hvor det ingen ferge. Dette er fordi at bussrutene og fergerutene er helt harmonert 
slik at bussen skal slippe å vente på fergen. Best er det der hvor det er to ferger hvor 
rutene er lagt opp med tanke på at det skal være minst mulig aktuelt å prøve å nå ”en 
ferge før” ved å tråkke på gasspedalen. Dette har gitt intervaller på fergene som er 
optimale for bussen.  

Tabell 24 Fremføringshastighet med buss før, med TIMEkspressen og med bil 

Distanse Buss før 
TIMEkspressen 

TIMEkspressen Bil 

Kr. sund- Molde 1t 32 min. 1t 30 min. 1t 20 min. 
Batnfjordsøra- 
Molde 

0t 41 min. 0t 40 min. 0t 36 min. 

Molde- Ålesund 2t 13 min. 2t 03 min. 1t 55 min. 
Molde- Volda 3t 33 min.* 3t 05 min. 2t 55 min. 
Ålesund- Volda 1t 55 min. 1t 48 min. 1t 33 min. 

*6 avganger i sørlig retning med rimelig ventetid og 3 avganger i nordlig retning med rimelig ventetid 

7.3 Samfunnsøkonomisk nytte av redusert reisetid og økt frekvens 

Vi har ikke foretatt noen total nyttekostnadsanalyse for hele TIMEkspress-prosjektet, 
men kun foretatt noen grove betraktninger på noen besparelser, og sett dette i forhold 
til det offentlige tilskuddet til prosjektet. Dette er gjort i forhold til budsjettet for 
2006 og med en forutsetning om at trafikken stabiliserer seg på dagens nivå. 
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For å foreta en grov beregning av spart reisetid med det TIMEkspressen i forhold til 
med det gamle tilbudet må vi beregne gjennomsnittlig reisetid. Vi tok utgangspunkt i 
billettinntekter, antall reisende, ulike rabattandeler og synkende pris jo lengre reisen 
er og endte på en gjennomsnittslengde på ca 40 minutter. Vi har også beregnet at den 
gjennomsnittsreisende sparer ca 14 % i reisetid med TIMEkspressen i forhold til 
reisetidene i førsituasjonen. Det vil si at den gjennomsnittsreisende sparer 5,6 
minutter. Med 55 kr per time i gjennomsnittspris og med 280 000 reisende gir det en 
besparelse på i størrelsesorden 1,4 millioner kroner for de som benyttet tilbudet også 
i førsituasjonen per år. For de 250 000 nye reisende blir besparelsen på i størrelses-
orden 0,6 millioner kroner per år. 

Det har vært en økning i antall avganger med TIMEkspressen på mellom 80 % og 90 
% som har redusert ventetiden kraftig. Minken et al (2001) benytter følgende måte å 
beregne verdsetting av redusert tid mellom avgangene. Hvis vi sier at antall avganger 
er økt i snitt fra 9 til 17 på døgn og hvis avgangene er fordelt jevnt fordelt over 18 
timers driftsdøgn. Ser vi at tiden mellom avgangene er redusert fra 120 minutter til 
64 minutter det vil si en reduksjon på 56 minutter. Da verdsettes disse tallene 0,1 
(Vektfaktor for tid mellom avgangene)*55 (kroner per time i for gjennomsnitts-
kunden)* 56/60 (den reduserte tiden mellom avgangene)=5,2kr. Det vil si at hver 
reisende i snitt har en gevinst på over 5 kroner på den økte frekvensen. For de gamle 
kundene alene utgjør dette totalt besparelse på nesten 1,5 millioner kroner per år. For 
de nye reisende blir besparelsen på i størrelsesorden 0,7 millioner kroner per år. Det 
er grunn til å anta at reduksjonen i gjennomsnittlig reisetid er noe mindre da de 
gamle rutene i større grad enn de nye stive frekvensene var satt opp i forhold til når 
folk faktisk reiser, men for å beregne dette trenger vi et langt større og bedre 
datamateriale en det vi har tilgjengelig og vi antar at avviket ikke er veldig stort.  

De offentlige tilskuddene til prosjektet dekkes med beskatning og innebærer derfor 
en skattekostnad. Skattekostnaden er det det koster det noe å kreve inn skatter i rent 
administrative kostnader og effektivitetstap økte skatter gi fordi ressursbruken blir 
påvirket av skatteøkningen. Grunnlaget for å beregne skattekostnaden er den samlede 
virkningen på offentlige budsjetter av tiltaket. Kostnadsberegningsutvalget anbefaler 
å benytte en skattekostnad på 20 øre pr krone av det samlede finansieringsbehovet 
(NOU, 1997:27). I tilskuddet til prosjektet tar vi med tilskuddet fra fylket og til-
skuddene fra helseforetakene. Vi velger også å ta med halve tilskuddet som går til 
dekking av fergekostnader for busselskapene selv om disse de ekstra bussene ikke 
medfører økte produksjonskostnader igjennom økt produksjon, men kun en marginal 
økning av drivstofforbruket. Dette på grunn av at overgang fra buss til bil medfører 
bortfall av inntekter for personbiler på fergene som her blir erstattet av offentlige 
midler. Hvis TIMEkspressen på sikt utsette investeringer i nytt materiell eller 
lignende så må dette taes med som en samfunnsøkonomisk gevinst. Det totale 
tilskuddet vi regner skattekostnaden ut i fra blir ut i fra dette 10,6 millioner kroner 
noe som gir en skattekostnad på 2,1 millioner kroner. 

Når en overfører passasjerer fra bil til buss blir det færre utkjørte kilometer, noe som 
fører til færre ulykker. Hvis en regner at 75 % av den nyskapte trafikken er overført 
fra bil, et gjennomsnittlig bilbelegg på 1,8 og en gjennomsnittslengde på 40 
kilometer så gir dette i størrelsesorden 4,1 millioner sparte bil- kilometer. Det er 
vanskelig å kvantifisere besparelsen på grunn av at en må beregne ulykkesfrekvensen 
på denne typen bussruter og ulykkesfrekvensen for passasjerene når de går til og fra 
holdeplassen. 
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I tillegg kommer eventuelle samfunnsøkonomiske besparelser på at pasienter 
benytter TIMEkspressen i stedet for drosje til sykehusene. Som vi skrev i kapittel 6.2 
så er det vanskelig å si hvor stor besparelsen for helseforetakene er uten en egen 
undersøkelse spesielt rettet mot denne gruppen, og en grundig undersøkelse av data 
fra helseforetakene. Som vi skrev i kapittel 6.2 har helseforetakene bedrifts-
økonomiske besparelser på i størrelsesorden 5 millioner kroner på årsbasis. I det opp-
rinnelige budsjettet ligger det inne 3,4 millioner kroner i tilskudd fra helseforetakene 
for 2006. Det er her viktig å poengtere at pasientene vil ha en opplevd ulempe som 
må veies opp mot denne kostnaden.  

Det rapporteres ellers fra MRF om en betydelig nedgang i trafikken med hurtigbåten 
på grunn av TIMEkspressen Molde-Vestnes, derfor kan det være aktuelt i neste 
kontraktsperiode å redusere størrelsen på hurtigbåten fra en kapasitet på 150 passa-
sjerer til 97 passasjerer. Dette kan redusere kostnadene med hurtigbåtsambandet fra 
dagens nesten 9,5 millioner kroner. 

Totalt sett er de samfunnsøkonomiske effektene av tiltaket usikkert. Dette er fordi det 
er en del faktorer som ikke har latt seg måle. Det er imidlertid ikke mye som tyder på 
at innføringen av TIMEkspressen har en sterk samfunnsøkonomisk lønnsomhet. 
Samtidig er det klart at tiltaket åpenbart har utløst mange positive effekter. 





 

 

8 Regionale virkninger 
Vi vil i dette kapittelet forsøke å anslå regionale virkninger når det gjelder lokalt 
utbyggingsmønster, bosetting, næringsliv og sysselsetting. Økt arbeidskraftmobilitet 
i regionen vil bidra til kunnskapsoppbygging og kompetanseoverføring som vekst-
fremmende faktorer. (Bråthen, 2001) gir en kortfattet innføring i de ulike teoretiske 
tilnærmingene. Det er ikke enkelt å anslå slike virkninger vi har derfor i stedet valgt 
å fokusere på muligheter. Dette gjør det enklere for oss å gjøre vurderinger. Selv om 
det for eksempel åpner seg muligheter for pendling mellom to bo- og arbeids-
markedsregioner pga. det nye tilbudet, så er det ikke sikkert at noen vil benytte seg 
av disse mulighetene. Da er det i så fall snakk om minimale regionale virkninger. Det 
er likevel av betydning å få fram hvilke muligheter som har åpnet seg med 
TIMEkspressen. Vi har valgt å identifisere muligheter og skjønnsmessig vurdere om 
det er sannsynlig at næringsliv og befolkning vil benytte seg av muligheten. Aktuelle 
endringer for næringslivet i regionen som eventuelt kan følge av TIMEkspressen er: 
Større arbeidsmarked for nøkkelpersonell, adgang til komplementære arbeids-
markeder (husstander med flere yrkesaktive) og lokale/ regionale handelsvirkninger. 
Poenget med å gjøre en vurdering av de regionale effektene er å synliggjøre 
virkninger av prosjektet når det gjelder bosetting, sysselsetting og næringsliv.  

 

8.1 Bo-, arbeids- og serviceregionene i Møre og Romsdal 

I stedet for å tenke på byen som et punkt (som en neste kunne med de gamle, tette 
byene) tenker en nå på byer og tettsteder med omland som område – spesielt det som 
blir kalt en bo-, arbeids- og serviceregioner (ABS). Vanligvis regner en 45 min. som 
akseptabel reiseavstand en veg i forbindelse med arbeid. En spesiell utfordring for 
Møre og Romsdal er at fjorder og fjell gir klare grenser for størrelsen på slike 
regioner (Andam 2004). 

I ”storregioner” – dvs. områder som er større enn et dagpendlingsområde men likevel 
kommunikasjonsmessig og på andre måter sammenhengende, utvikler det seg 
”polysentriske bystrukturer”, dvs. byområder med flere og spesialiserte samvirkende 
senter. I Møre og Romsdal er dette mest påtakelig på Søre Sunnmøre. Der Volda har 
sykehus og høyskole, andre senter som Ørsta, Ulsteinvik og Fosnavåg er større innen 
handel, Ulsteinvik innen industriarbeidsplasser m.m. Til en viss grad kan en også si 
at Molde har visse slike funksjoner i forhold til de andre byregionene i fylket, 
spesielt Kristiansund. I europeisk sammenheng utvikles en politikk for å stimulere 
relasjoner og utviklingsprosesser i område der det kan utvikles slike mange-
senterstrukturer. Spesielt skjer det utenom storbyregionene for mellom annet å unngå 
for stor tilflytting til disse. I Møre og Romsdal bør det ligge godt til rette for slik 
politikk både nord og sør for Romsdalsfjorden. Langt på veg har vi alt to slike 
strukturer: Molde/Kristiansund med Sunndal og Surnadal og Ålesund/Ulstein/ 
Ørsta/Volda. 

I Dag Juvkam (2002) si inndeling i bo- og arbeidsmarkedsregioner i Møre og 
Romsdal er de største bo- og arbeidsmarkedsregionene gruppert slik blant annet med 
grunnlag i pendlingsstatistikk og med navn etter sentralkommunen: 
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1. Ålesund – 76.000: Kommunene Ålesund, Sula, Skodje Giske, Ørskog, 
Haram, Sykkylven og Stordal 

2. Molde – 53.400: Kommunene Molde, Fræna, Aukra, Gjemnes, Eide, Nesset, 
Midsund, Vestnes. 

3. Kristiansund – 28.700: Kommunene Kristiansund, Frei, Averøy og Tustna 

4. Ulstein – 22.500: Kommunene Ulstein, Hareid, Herøy og Sande. 

5. Ørsta/Volda – 18.500: Kommunene Ørsta og Volda. 

 

Funksjonalitet 

Funksjonene til byene i Møre og Romsdal er blant annet studert av Øystein 
Engebretsen. Han studerte lokaliseringa av i alt 40 private og offentlige 
servicefunksjoner i 1999, fra postkontor som er det mest hyppige (516) til vitskaplig 
høyskole (5). Hvor mange funksjoner ulike steder har, forteler mye om hvilken rolle 
de har i samfunnet, foreksempel har byene Oslo, Bergen og Trondheim alle 40. 
Tabell 25 viser at 6 tettsteder skiller seg ut ved å ha mer enn 30 funksjoner. I 
realiteten er disse lokalisert til berre 4 eksisterende bo- og arbeidsmarkedsregioner 
som er ”byer” i kraft av funksjoner: 

• Ålesundsregionen med tettstedene Ålesund og Spjelkavik. Dette er tettstedet 
med høyeste omsetning i fylket. Denne regionen mangler bare 2 funksjoner: 
universitet og fylkesadministrasjon, men har den største hyppigheten av alle 
andre funksjoner i fylket og den klart største omsetningen – nesten det 
dobbelt så høy som Molde. 

• Molderegionen – 39 funksjoner og har nest høyest omsetning. 

• Kristiansundsregionen – 38 funksjoner (regionen mangler fullverdig 
høyskole). 

• Ørsta/Volda-regionen – 37 funksjoner (Ørsta har 35fuksjoner + høyskole og 
sykehus i Volda)  

Tabell 25 Tettsteder i Møre og Romsdal rangert etter funksjoner i 1999  

 
 Omsetning mill. kr i 

2000 
Servicefunksjoner i 

1999 
Bosatte i 1998 

Molde  1396 39 18670 
Kristiansund 1084 38 16882 
Ålesund 1279 36 24644 
Ørsta 322 35 6299 
Spjelkavik 1491 33 11059 
Volda 327 32 5053 
Ulsteinvik 391 28 3827 
Sunndalsøra 270 28 3968 
Skei-Surnadal 268 27 2260 

 
Kjelde: Engebretsen 2001. 
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I Ålesundsregionen var i overkant av 6300 var ansatt i industrien i 2000. noe av 
regionens styrke er at den er stor innen flere industrifelt. I tillegg var over 2000 
sysselsatte innen ulike engrosvirksomheter mot ca. 1500 i resten av fylket. I 
servicenæringene var helsetjenester/ sosiale tjenester/velferd (ca. 5300), undervisning 
og offentlig administrasjon (ca. 3900) de største sammen med sjø- og landtransport 
(ca. 1700). 

Molderegionen framstår som svært avhengig av offentlig sektor, langt mer enn 
Ålesundsregionen. I overkant av 2800 var ansatt i industrien i 2000. Innen service-
næringene var helsetjenester/sosiale tjenester/velferd (ca. 4900), undervisning og 
offentlig administrasjon (ca. 3400) de største. 

Ørsta/Volda er den av regionene som er mest avhengig av offentlig sektor, Den er 
over dobbelt så stor som noe annet næring. Helsetjenester/ sosiale tjenester/velferd 
sysselsatte ca. 1600, og ca. 1300 innen undervisning og offentlig administrasjon. 
Tallene fra 2000 gjenspeiler sykehus og høyskole i en elles liten region. Industrien i 
regionen sysselsatte 1200., for eksempel sekundærnæring og varehandel. Ulstein-
regionen er på den andre siden preget av en voldsom dominans av industri, som er 
større enn offentlig sektor.  

I Kristiansundregionen er Olje- og gassvirksomhet viktig med 380 sysselsatte i år 
2000. 1500 var ansatt i annen industrivirksomhet i byen. Servicenæringer som 
helsetjenester/ sosiale tjenester/velferd (ca. 2600), undervisning og offentlig 
administrasjon (ca. 1700) er svært viktige for denne regionen sammen med sjø- og 
landtransport (ca. 1000). 

I nord kan videre forbedring reisemessig gjøre at Molde og Kristiansund kan bli en 
sterk polysentrisk struktur med et felles arbeidsmarked – med 80.000 innbyggere. 
Dette krever at reisetiden mellom de to bysentrene blir kortet ned under 1 time og at 
de to byene utvikler et komplementært arbeidsmarked. Kristiansund har vært 
gjennom ei krise og har utviklet måter å satse, arbeide og samarbeide på som det er 
mye å lære av for andre. Molde kan lett komme i ei stor krise om det skjer endringer 
i fylkesstrukturen og med påfølgende nedskjæring av offentlig virksomhet. I tillegg 
har de to byene et næringsliv og kulturaktiviteter som mer utfyller enn konkurrerer 
med hverandre.  

 

8.2 Bosetting 

TIMEkspressen kan også til en viss grad hjelpe til med å løse rekrutteringsproblemer 
for næringslivet i området. Når det ikke finnes relevant arbeid på bostedet, kan 
pendling være en viktig forutsetning for å opprettholde bosettingen i et område. 
Mange steder har et ensidig arbeidsmarked, for eksempel dominert av industri eller 
offentlig tjenesteyting. På slike steder kan det være et godt arbeidsmarked for menn i 
industrien eller for kvinner innen tjenesteytende næringer. Dersom både menn og 
kvinner er aktive i arbeidslivet, kan pendling for en av partene bli løsningen for å 
sikre begge et attraktivt arbeid. At både menn og kvinner har tilgang på arbeid er 
viktig for å sikre bosetting i området. For å få et inntrykk av dagens bo- og 
arbeidsmarkedsregioner innenfor det definerte influensområdet har vi studert 
pendlingsdata for kommunene i regionen. Bedrede kommunikasjoner kan utløse økt 
dagpendling. Men kommunikasjonsforbedringer er ikke en tilstrekkelig betingelse 
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alene. Det er også nødvendig at man blir knyttet til et større og mer variert 
arbeidsmarked og at reiseavstanden er innenfor akseptable grenser (Engebretsen, 
1994). 

Hvis sysselsettingssituasjonen utvikler seg negativt kan det blir mer aktuelt for 
enkelte å vurdere pendling. Dette kan bidra til å trygge bosettingen i områder som er 
relativt tynt befolket og som delvis opplever nedgang i folketallet. 

TIMEkspressen har bedret kommunikasjonene noe mellom kommuner i regionen. 
Næringslivet har trolig nytte av TIMEkspressen pga følgende forhold: Arbeids-
markedet vil bli noe større og det vil bli litt lettere å rekruttere arbeidskraft og kunder 
kan lettere nå bedriftene. 

Tabell 26 Pendling fra kommune til kommune i influensområdet. 
Bosteds- 
kommune Arbeidsstedskommune 

 Molde Kr. sund Ålesund Volda Ørsta Ørskog Skodje Sula Haram Vestnes Fræna Frei Gjemnes Tingvoll Sum
Molde  69 149 8 3 1 0 3 4 62  3 16 4 322
Kr.sund 118  37 1 0 0 0 0 3 5 10 231 31 20 456
Ålesund 107 18  29 35 41 161   20 3 0 0 1 415
Volda 21 1 167  581 2 1 14 11 0 1 0 0 0 799
Ørsta 38 2 207 831  0 2 17 8 1 4 0 0 0 1110
Ørskog 11 2 223 6 0  36 9 35 13 2 0 0 0 337
Skodje 22 1 681 2 4 64  29  8 0 0 0 0 811
Sula 11 1  7 6 3 20   5  0 0 0 53 
Haram 31 0  3 3 17    22  0 0 0 76 
Vestnes 220 4 106 1 4 15 4 3 20  8 0 0 0 385
Fræna  36 27 2 0 0 0   9  4   78 
Frei 31 1371 15 0 2 0 0 1 0 1 4  19 2 1446
Gjemnes 354 69 5 0 1 0 0 1 0 0  6  14 450
Tingvoll 40 97 3 1 0 0 0 0 0 2  13 11  167
Sum 1004 1671 1620 891 639 143 224 77 81 148 32 257 77 41 6905

 Kilde: Statistikkbanken Statistisk sentralbyrå 4. kvartal 2004 

Som vi ser i Tabell 26 er det en betydelig pendling mellom kommunene på traseen til 
TIMEkspressen. Det er dessverre ikke offentliggjort tall for 2005 så det er ikke mulig 
å si noe om endringer i pendleomfanget etter at TIMEkspressen kom. Det er naturlig 
å vente at en effekt av tiltaket vil komme først over tid, da det tar tid før folk skifter 
jobb. Tilbudet kan ha en positiv effekt på pendlevilligheten selv for folk som i liten 
grad bruker tilbudet til å komme seg på jobb. Det å ha offentlig kommunikasjon som 
en backup vil kunne lette beslutningen om å øke pendleavstanden. Som vi ser i Figur 
14 er fire av bo-, arbeids- og serviceregionene i fylket der TIMEkspresstraseen går. 
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Figur 14 Robuste bo- og arbeidsmarkedsregioner 

 
Kilde: Økonomiske regioner (jf. rapport 99/6 fra SSB.) med omtrentlig reiseavstand med bil på ca. 45 
minutt. (Gjennomsnittsfart 60 km i timen. Ved ferjer er det lagt til 10 minutt ventetid.) 
 
 

8.3 Signaler fra Møre og Romsdal fylke på kommunikasjon og bo-, 
arbeids- og serviceregionene  

Fylkesdelplan Transport for Møre og Romsdal. for perioden 2002 til 2011 ble vedtatt 
av Fylkestinget 19. juni 2001. Fylkesdelplanen slår fast at transportsystemet må sikre 
et godt samband mellom regionale tyngdepunkt og regionene sitt omland, binde 
fylket sammen og knyte fylket opp mot det nasjonale transportnettet. Et effektivt 
transportsystem inneholder et tydelig definert hovednett, godt sammenbundet med 
lokalt, regionalt og nasjonalt transportnett, og med godt fungerende knutepunkt. 

Som Figur 14 viser, kommer en ikke så langt på 45 minutter. For å bedre frem-
kommeligheten innen den enkelte bo- og arbeidsmarkedsregion, må en søke å fjerne 
flaskehalser som kan bedre fremkommeligheten og gi reisetidsreduksjoner. Dette 
gjelder flaskehalser på veg, i ferjetilbudet og i kollektivtilbudet. I Møre og Romsdal 
er det naturlig å definere strekningen mellom Volda, Ørsta, Ålesund, Molde og 
Kristiansund som hovednettet internt i fylket. En stor del av persontransporten i 
fylket går langs denne strekningen. Her finner vi de største konsentrasjonene av 
bosetting, størst folketallsvekst, en stor del av arbeidsplassene, også for høy-
kompetent arbeidskraft, mange av de tyngre kulturtilbudene og mange av tilbudene 
innen spesialisthelsetjenesten i fylket. Folk i hele fylket er på mange vis avhengige 
av og brukere av denne strekningen.  
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8.4 TIMEkspressen i forhold til arbeids-, bo-, serviceregionene i Møre 
og Romsdal 

Tabell 27 Opprinnelse og destinasjon i ettersituasjonen 

  

Kr. sund 
og 

Rensvik 

Mellom 
Rensvik 

og 
Røbekk Molde 

Mellom 
Molde og 
Ålesund

Ålesund 
kommune

Mellom 
Ålesund 
og Ørsta

Ørsta/ 
Volda Fylket Landet Totalt

Kr.sund og 
Rensvik 1 %         1 % 
Mellom 
Rensvik og 
Røbekk 4 % 0 %        4 % 
Molde til 
Røbekk 10 % 4 % 0 %       14 % 
Mellom 
Molde og 
Ålesund 1 % 0 % 2 % 2 %      5 % 
Ålesund 
kommune 4 % 1 % 8 % 10 % 0 %     23 % 
Mellom 
Ålesund 
og Ørsta 0 % 0 % 0 % 0 % 1 % 1 %    3 % 
Ørsta/ 
Volda 1 % 0 % 3 % 1 % 11 % 4 % 3 %   23 % 
Fylket 4 % 0 % 3 % 1 % 4 % 0 % 3 % 1 %  17 % 
Landet 0 % 0 % 2 % 1 % 3 % 0 % 1 % 1 % 0,2 % 9 % 
Totalt 26 % 6 % 18 % 14 % 21 % 6 % 6 % 3 % 0,2 % 100 %
Totalt O/D 26 % 10 % 32 % 17 % 44 % 9 % 27 % 18 % 9 %  
*”mellom” i tabellen refererer til holdeplasser i på den mellomliggende strekningen 
 

18 % av alle reisende med TIMEkspressen kommer fra andre steder en 
TIMEkspresskorridoren noe som viser at tiltaket kommer hele fylket til gode. Vi ser 
også at godt under halvparten av trafikken på TIMEkspressen er innen ABS 
regionene i fylket. Det vil si at mesteparten av trafikken er med å utvide disse 
regionene. Knappe 40 % av de som reiser til eller fra arbeid med TIMEkspressen 
reiser lengre enn kun innen en ABS region. Det er lite trolig at det nye tilbudet 
allerede nå har bidratt til en merkbar økning i pendling på strekningen, så foreløpig 
er det nok i hovedsak snakk om overgang fra bil til buss. Det er mulig at pendlingen 
ville kunne øke på sikt og på den måten bidra til en utvidet bo- og arbeidsmarkeds-
region.  

Tabell 28 Inter city trafikken 

  Kristiansund Molde Ålesund Totalt 
Kristiansund    0% 
Molde 10 %   10% 
Ålesund 4 % 8 %  13% 
Volda 1 % 3 % 11 % 15% 
Totalt 15 % 11 % 11 % 37% 

Som vi ser i Tabell 28 er TIMEkspressen med på å øke kontakten mellom 
Mørebyene.  
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Arbeidsreiser 

Det har vært en økning på nesten 50 % i antallet som benytter TIMEkspressen til fra 
arbeid. Det er lite trolig at det nye tilbudet allerede nå har bidratt til en merkbar 
økning i pendling på strekningen, så foreløpig er det nok i hovedsak snakk om 
overgang fra bil til buss. En husholdning med to eller flere arbeidstakere vil kunne ha 
større valgmuligheter når det gjelder å få seg jobb. 

Skolereiser 

Det har vært over en dobling av antallet elever som reiser til eller fra skole med 
TIMEkspressen. Det er mulig at det nye buss tilbudet allerede ved skolestart i 2005 
ga en viss endring i skolevalget for videregående og høyskoler, men det er sann-
synlig at denne effekten først kan bli observert de kommende årene. Dette gjør at 
elever kan bli i stand til å velge den utdanningen de ønsker uten å måtte flytte til 
lærestedene, noe som på sikt kan ha positive regionale effekter. Dette kan på den 
annen side medføre endringer i skolestrukturen. Men dette er eventuelle langsiktige 
effekter som ikke kan tallfestes nå. Dette vil igjen kunne føre til at de øvrige elevene 
må reise for å gå på skole. 

Tjenestereiser 

Antall tjenestereiser med TIMEkspressen har økt med en og en halv gang med det 
nye tilbudet. Dette er en svært viktig og interessant utvikling i forhold til utvidelsen 
og sammenslåing av bo-, arbeids- og serviceregionene.  

Innkjøpsreiser 

Det har vært en firedobling av antallet som bruker buss som bruker buss på 
innkjøpsreiser. Det er vanskelig å si hvor stor andel av disse av som er overført 
trafikk og hvor mye som er nyskapt trafikk. Men TIMEkspressen er uten tvil med på 
å utvide serviceregionene, noe som både fører til at folk får tilgang til et bedre 
servicetilbud, men også til handelslekkasje med de effektene det har på de mindre 
sentrene i fylket. Man vil få større fleksibilitet, men kan måtte finne seg i å reise litt 
lengre dersom en får en sentralisering av tjenestetilbudet. Når det gjelder dette 
prosjektet er det likevel snakk om små endringer. 

Pasientreiser  

Den bedrede kommunikasjonen kan gi et friere opplevd sykehusvalg for grupper med 
svak mobilitet i utgangspunktet.  

Kulturreiser 

Det har vært en nesten firedobling av antallet som benytter det nye tilbudet til 
kulturarrangement. Dette er med å gi innbyggerne i fylket tilgang til et bedre 
kulturtilbud i å med at de kommer seg til/fra arrangementer sprett utover et større 
geografisk område. Det er også med på å styrke markedspotensialet for de 
kulturaktivitetene som finnes.  





 

 

9 Konklusjon og anbefalinger 
Endring i marked 

Det er en stor andel faste reisende på strekningen. 30 % av de reisende med 
TIMEkspressen reiser 3 eller flere ganger per uke. For reisende med bil og buss på 
strekningene var det samme tallet i 1999 18 % (Ohr og Hauge 1999). 

Det er en firedobling i antallet av de som bruker buss på innkjøpsreiser. Med 
Stormoa som et av navene i TIMEkspress systemet med den nye terminalen så er det 
ikke overraskende at det er en vekst i dette segmentet men omfanget av veksten er 
oppsiktsvekkende. I dette markedssegmentet kan det hende at det nye tilbudet har 
ført til at et betydelig antall reisende har byttet reisemål, over til større sentra som 
ligger lengre unna.  

Oppfyllelse av målsetninger 

Det er mange målsettinger for TIMEkspress-prosjektet. De viktigste er nok å utvide 
ABS-regionene og å binde de fire byene bedre sammen. I hvor stor grad en har lyktes 
å gjøre noe med ABS-regionene er foreløpig usikkert, men det er tydelig at det nye 
tilbudet har bidratt til å utvide serviceregionene, og at det har potensial til å utvide 
ABS-regionene. Godt under halvparten av trafikken på TIMEkspressen er innen 
ABS-regionene i fylket. Det vil si at mesteparten av trafikken er med på å utvide 
disse regionene. Dette viser at TIMEkspressen er med å utvide disse regionene. Vi 
skal imidlertid huske på at det er kontaktfrekvensen regionene imellom som betyr 
mest her, og ikke hva slags transportmiddel som blir benyttet. Vår undersøkelse 
indikerer at en stor del av den nyskapte trafikken kommer mellom regionene. 18 % 
av alle reisende med TIMEkspressen kommer fra andre steder enn TIMEkspress-
korridoren, noe som viser at tiltaket kommer hele fylket tilgode. 

Det ble på forhånd fremhevet at rask fremføringshastighet var viktig og at tilbudet 
skulle kunne konkurrere med bil på strekningen. Det var et mål at TIMEkspressen 
skulle ta 12 % av persontransporten på strekningen. I 1999 var andelen på under 9 %. 
I vår analyse fra fergesambandet Solevåg-Festøy tilsier resultatet at dette målet er 
nådd. Vi fant at TIMEkspressen hadde en markedsandel på 15 %. 75 % av 
trafikkveksten på TIMEkspressen regner vi at er overført fra bil.  

Samfunnsøkonomisk så er effekten av tiltaket usikkert. Dette er fordi det er en del 
faktorer som ikke har latt seg måle. Det er imidlertid ikke mye som tyder på at 
innføringen av TIMEkspressen har en sterk samfunnsøkonomisk lønnsomhet. 
Samtidig er det klart at tiltaket åpenbart har utløst mange positive effekter. 

Videre muligheter utviklingsmuligheter av produktet 

Noe av det viktigste selskapene kan gjøre er å lage gode avviksplaner og å øke 
ressursbruk på avvikshåndtering. Ved store avvik kan forbedringstiltakene være alt 
fra å sette opp ekstrabusser, frakte passasjerene med hurtigbåten til å snu bussene på 
fergekaia. Å rette opp skadene av avvik med markedsføring og tapte billettinntekter 
når en har fått opp regulariteten koster fort langt mer en å unngå skadene i utgangs-
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punktet. En reisegaranti kan være et godt virkemiddel for å signalisere en satsing på 
regularitet. 

Noe av det de reisende ikke er fornøyd med ut i fra svarene i vår undersøkelse, er 
antall sitteplasser. Dette er et problem først og fremst i rush når de arbeidsreisende 
reiser. Det bør vurderes å sette inn halvtimesavgang i rush. På enkelte avganger 
kjøres det i dag fast dublering5. En vil på denne måten øke tilbudet, og i de 
avgangene en tidligere kjørte dublering vil dette være gratis. Denne tilbudsøkningen 
vil komme i de periodene det er størst etterspørsel og hvor det er størst mulighet til å 
generere nye reisende. Vi har tro på at dette vil kunne gi ytterligere effekter på 
utvidelser av arbeids-, bo- og serviceregionene (ABS-regionene) i fylket. 

Det er mulig å rendyrke ekspressbusskonseptet enda mer og redusere fremførings-
tiden ytterligere. Dette kan gjøres ved å redusere kjøring utenfor hovedvegnettet. En 
kan også vurdere å sette opp lokalbusser for å redusere andelen lokaltrafikk på 
TIMEkspressen spesielt i rushtiden. For dette arbeidet vil data fra sanntids-
informasjonssystemet kunne gi nyttig informasjon igjennom at det går an å analysere 
i detalj hvor bussene ligger foran bussruten, hvor lang tid ulike krusedullkjøringer tar 
osv. Det bør jobbes videre med å bedre korrespondansene med andre ruter. Her er det 
fremdeles en del å gjøre ut i fra tilbakemeldingene i undersøkelsen. Vi vil også 
anbefale selskapene å fokusere videre på storkundeavtaler. Vi tror dette vil kunne 
både generere økte inntekter på kort sikt og gi nye reisende over tid. 

Vi anbefaler aktørene om å hold oppe og å styrke markedsføringsarbeidet på 
TIMEkspressen Dette er viktig for å få utløst potensialet i tilbudet og for å få alle de 
samfunnsmessige gevinstene som ligger latent i tilbudet. 

Vi anbefaler aktørene om å hold oppe og å styrke markedsføringsarbeidet på 
TIMEkspressen Dette er viktig for å få utløst potensialet i tilbudet og for å få alle de 
samfunnsmessige gevinstene som ligger latent i tilbudet. 

Videre undersøkelser 

Det vil være interessant å foreta en ny undersøkelse når TIMEkspress-tilbudet har 
vært i drift i et par år for å se på langsiktige virkninger. For eksempel vil det være 
interessant å studere om det er mulig å finne endringer i ABS-regionene når det 
gjelder pendlingsmønsteret. Denne undersøkelsen avdekket at en overraskende stor 
andel av de reisende med TIMEkspressen benytter bil som tilbringertransport. Det vil 
være interessant med en mer detaljert studie av disse reisende for å avdekke hvorfor 
de benytter bil som tilbringertransport og om hvordan en eventuelt kan legge bedre 
til rette for disse reisende i fremtiden. 

Ellers vil det være interessant å gå mer i dybden å analysere pasientreiser der all 
transport av relativt friske pasienter bør kunne bli gjennomgått for å se på ulike 
muligheter for å løse disse på en bedre og mer kostnadseffektiv måte. I en slik 
analyse bør en også fokusere på transportkvaliteten for pasientene. 

                                                 
5 Dublering er at det kjører to busser parallelt på en avgang 
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10 Vedlegg 



 

 

 

 

10.1 Vedlegg 1 Spørreskjemaet 

                                                                                                                                      

REISEUNDERSØKELSE 
 

Vennligst fyll ut spørreskjemaet på begge sider selv om du har fylt det ut tidligere.  
Vi er ute etter hvordan du reiser på denne enkeltturen. 

 

1. HOVEDBESKJEFTIGELSE 
 Yrkesaktiv 
 Elev/ student 
 Hjemmearbeidende 
 Pensjonist/ trygdet 
 Arbeidsledig 
 Annet 

 

2. KJØNN 
 Kvinne  Mann 

 
3. NÅR GIKK DU PÅ DENNE BUSSEN? 

 Onsdag  Torsdag  Fredag  Lørdag 
     

Klokken:?      
 time min 
 
4. HVA SLAGS BILLETT BENYTTER DU NÅ? 

 Voksen enkeltbillett 
 Honnør 
 Barn 
 Storkunde kort 
 Fri skoleskyss 
 Studentrabatt (på enkeltbillett over 35 km) 
 Klippekort/ Verdikort 
 Månedskort/ Miljøkort 
 Ungdomskort 
 Annet 

 
5. HVOR GIKK DU PÅ BUSSEN? 
Vi er ute etter navnet på stedet der holdeplassen 
ligger. 
 
               

Oppgi steds- holdeplassnavn (Bruk blokkbokstaver)?? 
 
6. HVORDAN KOM DU TIL DENNE 
HOLDEPLASSEN? 

 Med buss  Med bil   Med fly 
 Med ferge  Med hurtigbåt  Gikk   
 Med taxi   Med hurtigruten   Syklet 

 
HVIS DU IKKE GIKK ELLER SYKLET, HVOR KOM 
DU FRA? 
 
               

Oppgi nøyaktig stedsnavn (Bruk blokkbokstaver)?? 

 
7. HVOR SKAL DU GÅ AV BUSSEN? 
Vi er ute etter navnet på stedet der holdeplassen 
ligger. 
 

               

Oppgi steds- holdeplassnavn (Bruk blokkbokstaver)??
 
8. HVORDAN SKAL DU REISE FRA DENNE 
HOLDEPLASSEN? 

 Med buss  Med bil   Med fly 
 Med ferge  Med hurtigbåt  Gå   
 Med taxi   Med hurtigruten   Sykle 

 
HVIS DU IKKE SKAL GÅ ELLER SYKLE, HVOR 
SKAL DU?  
 

               

Oppgi nøyaktig stedsnavn (Bruk blokkbokstaver)?? 
 
9. HVOR MANGE GANGER MÅ DU BYTTE BUSS 
PÅ HELE REISEN (en vei)? 
 

Oppgi antall 
 
10. HVOR OFTE REISER DU MED BUSS PÅ 

DENNE STREKNINGEN (i denne retningen)?  
 5 eller flere turer i uka 
 3-4 turer i uka  
 1-2 turer i uka  
 1-4 turer i måneden 
 Mindre enn en tur i måneden 

 
11. HAR DU FØRERKORT FOR BIL? 

 Ja   Nei 
 
12. HVOR MANGE PERSONER ER DET I 
HUSHOLDNINGEN? 
 

 Antall barn 0-6 år 

 Antall barn/ ungdommer 7-15 år 

 Antall voksne 16-66 år 

 Antall voksne 67 år og over 
 
Reiser noen i husholdningen sammen med deg på 
denne reisen?    Ja   Nei 

 



 

   

 

 

1. HVORDAN ER HUSSTANDENS TILGANG PÅ BIL? 
Hvor mange personer i husstanden er over 18 år?  

Hvor mange personer i husstanden har førerkort?  

Hvor mange biler er det i husstanden?  
 
2. HVA ER HOVEDFORMÅLET MED DENNE TUREN (sett kun ett kryss)? 

 Til/ fra arbeid eller skole 
 Tjenestereise/ reise i jobben 
 Innkjøp, kjøpesenter, bank etc. 
 Lege, apotek 
 Sykehus, som pasient 
 Sykehus, som besøkende 
 Offentlige kontorer 
 Besøk (venner/ familie) 
 Kultur (idrett, badeland, kino, teater, konsert etc.) 
 Andre reiseformål   Andre, hva:                                                                                      . 

 
3. ALTERNATIV REISEMÅTE FOR DENNE REISEN UTEN TIMEkspressen 

 Bil   Annen buss   Ikke reist   Annet 
 

4. HVOR FORNØYD ER DU MED TIMEkspressen) 
 Misfornøyd           Middels fornøyd  Fornøyd 

 1 2 3 4 5 
Totalt sett      
Antall bussbytter      
Antall avganger      
Ruteinformasjonen      
Reisetiden      
Prisen på månedskort      
Kapasitet (antall sitteplasser)      
Pris på enkeltbillett/klippekort      
Gangavstanden til holdeplassene      
Korrespondansen med andre ruter      
Korrespondansen med ferger/hurtigbåter      
Tid for første avgang (denne reisedagen)      
Tid for siste avgang (denne reisedagen)      
Annet, hva:                
 
5. HVA ER HUSHOLDNINGENS BRUTTOINNTEKT? 
(kun for statistiske formål) 

 ?Under 100 000 kr 
 100 000 - 200 000 kr 
 200 000 - 299 000 kr 
 ?300 000 - 499 000 kr 
? 500 000 - 699 000 kr 
 700 000 kr + 

 
6. HVA ER DITT FØDSELSÅR? 
 (kun for statistiske formål)  

 
Takk for hjelpen! 

    

 



 

 

 

 

10.2 Vedlegg 2 Studentenes erfaringer fra utdelingene 

Studentenes erfaringer fra forundersøkelsen 

Xuemei shi 
Onsdag  610- 950 
Torsdag  1600-2200 
Fredag  610- 1200 
Lørdag  1600-2200 
Utdeling og innsamling gikk veldig bra på onsdag, sannsynligvis fordi dette var den 
første dagen. Jeg hjalp sjåføren å dele ut og samle inn skjemaene på de turene jeg var 
med på, de fleste sjåførene delte ut skjemaene denne dagen. Det gikk ikke så bra på 
torsdag og fredag. Mange av de reisende hadde fylt ut skjema flere ganger tidligere 
og nektet og fylle ut skjema flere ganger, noen eldre mente de var for gamle og 
nektet. På toppen av dette var det mange av sjåførene som ikke delte ut skjema. De 
ventet på meg for at jeg skulle gjøre det når jeg kom på bussen. På lørdag gikk det 
nesten like bra som på onsdag, en av grunnene til det kan være at de reisende ikke 
hadde fylt ut skjema 

Noen av turene ble kjørte av busser og sjåfører som vanligvis kjører i Kristiansund, 
disse var ikke informert om undersøkelsen. 

Basert på erfaringene de fire dagene så har jeg noen kommentarer: 

• Studentene som hjelper til med utdelingen bør starte i Kristiansund/Molde da 
mange går av under veis, det er fordi at det er mange passasjerer som går av / 
stiger på bussen underveis (spesielt Batnfjordsøra). 

• Det er ikke vits å dele ut skjema på Mørelinjen (Ålesund – Trondheim) 

Øivind Oppdal 
1610 fra Kristiansund: Sjåføren hadde ikke delt ut til alle - kun 2 av 10 hadde 
skjema. Dette kan skyldes at de resterende var pendlere og at sjåføren mente at de 
hadde fylt ut en gang. 
1505 fra Batnfjordsøra til Kristiansund (via Høgset) hadde ikke skjema, jeg delte ut 
de få blanke skjemaene jeg hadde. 
1530 fra Kristiansund hadde ikke skjema 
Onsdag 20.4 
1000 fra Molde to personer ikke registrert i billettmaskinen 
Onsdag 20.4 
805 fra Furneset delte ikke sjåføren ut skjema. Jeg kom på sent og delte ut til de som 
var om bord da. 
Fra Torunn Garberg  
Onsdag: 
Furneset 7:20 - manglet skjema 
Sjøholt 8:40 - Ok 
Moa 9:15 - ok, men kun to passasjerer... 
Vartdal 10:40 - ok 
Solevåg 11:40 - ok 
Vartdal 12:35 - ok 



 

   

 

 

Torsdag: 
Furneset 15:00 - ok 
Moa 15:50 - manglet skjema 
Furneset 17:00 -ok? 
Moa 18:10 -ok? 
Fredag 
Furneset 7:20 - manglet skjema, innleid sjåfør 
Sjøholt 8:40 - ok 
Ålesund 10:25 - ok (en del som har fylt ut tidligere...) 
Dragsundet 12:30 - ok 
Moa 13:45 - manglet skjema 
Lørdag 
Furneset 10:20 - manglet skjema 
Dragsundet 11:10 - ok 
Furneset 11:55-ok 
Sentralsykehuset 13:30 - ok 
Furneset 15:00 - ok 
Digernesskiftet 16:05 - ok 
Siri Hemnes 

Torsdag 

Bussen gikk fra Molde 8.10 og skulle til Kristiansund. Jeg gikk av i Kristiansund og 
etter det jeg forstod delte ikke sjåføren ut skjema på resten av turen 

På bussen 1505 fra Krifast til Seivikakrysset hadde ikke sjåføren skjema i bussen, 
men jeg delte ut skjema som jeg hadde tatt med fra en annen buss. Mange av 
passasjerene her ville ikke ta imot skjema fordi de hadde fylt ut dagen før og krysset 
av at de reiste daglig, og i tillegg så hadde sjåføren om torsdag morgen sagt at de 
ikke behøvde å fylle ut i dag også 

Fra Kristiansund 1530 ble ikke skjema delt ut; sjåføren hadde ikke skjema og hadde 
ikke hørt om undersøkelsen. 

Oppsummering fredag 22.04.05 

Det gikk to busser fra Ålesund 13.15 som ankom Furneset 1500. Ifølge sjåførene 
hadde det ikke vært skjema på noen av dem totalt hadde det vært ca 60 passasjerer. 
Returen 1500 hadde 57 passasjerer men altså delte ut kun 9 skjema som jeg hadde 
med meg.  

Utdeling og innsamling fungerte bra på 1515 fra Ålesund, 1820 fra Ålesund og 1700 
fra Furneset 

1745 fra Ålesund hadde ikke skjema, men studenten hadde og delte ut 

Erfaring fra onsdag og fredag totalt sett var at på de bussene med skjema tilgjengelig 
var svarprosenten 90 %. Blant de som ikke svarte var det 50 % som hadde fylt ut 
skjema før. 

 

 



 

 

 

 

 
TIMEkspressen studentenes erfaringer fra forundersøkelsen 

Agnes Bridge Walton 

Det er få av de eldre passasjerene som tar imot spørreskjema. Flere av dem vil rett og 
slett ikke, mens andre eldre passasjerer sa at de ikke så godt nok. Derfor vil alder slå 
feil ut i undersøkelsen. Det er også vanskelig å få folk til å fylle ut tidlig om 
morgenen og sent på kvelden, da er det mange som sover eller prøver å få sove. 

Summary report on the distribution and collection of question forms on 
TIMEkspressen on 26th, 27th, 28th, and 29th, October 2005 

Area covered: Between Molde-Vestnes-Ålesund and Molde-Kristiansund 

By: James Kollie Koikoi, logistic student at University of Molde 

At 05:55 on Wednesday October 26, 2005 I began a distribution and collection of 
question forms on TIMEkspressen between Molde-Vestnes-Ålesund and Molde-
Kristiansund. The purpose of the distribution of such form was sometimes explained 
to people on the bus who requested a clarification for reason to filling in the form. 
Some people were very quick to understand and agreed with the reason immediately 
after reading the headline.  

A cordial cooperation was highly received from all drivers. Some of the drivers also 
helped in explaining to the passengers about the importance of filling in the forms.  

Between 60% and 70% of people travelling on TIMEkspressen on these days did 
filled in the forms given them. However, some few people though willing to fill the 
form gave personal reasons which made it impossible for them to do so. Some 
complained of being sick, some could not see well, and some few deliberately 
refused as they seem to have no interest at all. Majority of the people who agreed to 
filling in the forms were youths and middle aged people. These groups of people 
make maximal use of the buss during these periods anyway.  

On Saturday October 29th 2005, only few people did travelled. This could be due to 
the weekend. The higher numbers of travellers were realised during the week with 
the highest on Friday. This could be because many students and workers travel home 
on Fridays to spend the weekends with friends and families. During some travels 
especially between 3pm and 6pm on Wednesday, Thursday and Friday, there were 
too many passengers with not enough seats and spaces on the buss to accommodate 
some. Some passengers had to stand while some had to sit on the floor of the buss. 

In my own analyse, most people seem partially satisfy with the system though some 
complained that there still needs to be some improvement. For example, the number 
of busses at certain time should be increase so as to meet up with the number of 
passengers travelling at a time.  



 

   

 

 

10.3 Vedlegg 3 Andre tilbakemeldinger på fornøydhet med TIMEkspress 
tilbudet 

 

Skamros Dag Kl Start sted Reisens mål 
Buss 
bytter

Reiser 1-3 
en eller 

flere 
ganger per 

uke 4-5 
sjeldnere 

Reisehensikt1-
arbeid, 2tjeneste, 
3innkjøp, 4lege, 

5sykehuspasient, 
8besøk, 9kultur

TIMEkspressen er det beste som har 
hendt meg. Tors. 1450 Sjøholt Moa 1 4  

Timeekspressen knytter fylket 
sammen Ons. 1528 Volda 

Nordbyen 
skole 2 5  

Meget bra tilbud som helt konkret får 
meg til å la bilen stå Ons. 1417

Ålesund 
sykehus 

Volda 
sykehus  4 2 

Er kjempeglad i timeekspressen Tors. 1900
Ålesund 
trafikkstasjon Vartdal  4 8 

Meget fornøyd med dette tilbudet Fre. 1615 Molde Kristiansund  4 8 

Glimrende tilbud Ons. 1115 Molde Åse sykehus 1 5 5 

Kjempebra tilbud Tors. 1015
Kristiansund 
sykehus 

Molde 
trafikkstasjon  5 2 

Ekspressen passer meg godt de 
gangene jeg bruker den Ons. 1545 Skodje Åfarnes 1 5 8 

Alt jeg har bruk for er ok. Ons. 1110 Osmarka  Moa   5 3 

Flott opplegg Ons. 1725 Moa Eggevegen  1 1 

Kjempebra tilbud med nattbussene. 
Håper de består Lør. 1225 Spjelkavikneset

Molde 
Sollivegen 2 5 8 

        
Buss sjåfører        
Kjekke bussjåfører Tors. 1555 Torvikbukt Sæbø 2 5 8 

Snill bussjåfør Fre. 1536 Frei m. bil Årø krysset 1 4 8 

Snille sjåfører Lør. 1715 Kristiansund Kristiansund 1 5 3 
Komforten og de hyggelige sjåførene Tors. 1505 Larsgården Bjørke  5  
Noen sjåfører er ikke flinke til å 
informere Lør. 900 Molde Volda 2 5 9 

Liker ikke ustabil kjøring eller 
mobilbruk under kjøring Fre. 1122 Ålesund Trondheim 2 5  
Gretten sjåfør Fre. 1615 Vestnes Kristiansund  5 9 
Dårlig service med hjelp av bagasje, 
sjåføren gidder ikke å hjelpe. Alt for 
dårlig Tors. 1510 Langveien Batnfjordsøra  5 2 
Har skjedd at bussen har kjørt fra 
meg på bussholdeplassen. Jeg må 
varsle klart  1725 Årø 

Wilhelm 
dallsvei 1 1 1 

For tidlig avgang fra Ålesund Ons. 1700 Ålesund Sjøholt  1 1 

Mister ofte buss på Moa til Molde Tors. 1525 Volda Molde 2 2 1 
Problemer med buss 7.20 buss fra 
dragsundet mandager!! Stopper ikke, 
kommer ikke. Ons. 1500 Volda Skodje 1  8 
        



 

 

 

 

Informasjon        

Dårlig kunnskap på trafikanten i Møre 
og Romsdal Lør. 1100 Bjørkedal Ålesund  5  
Bedre inf. Utenom kontorets 
åpningstider ang.  Lør. 940 Elnesvågen Ørsta 1 6 8 
Savnet oppslått rute på Vestnes 
brygge Fre. 1125 Åndalsnes Fiskerstrand 2 5 8 
        
Aviser kaffe        

Kaffe, te, avis, hyggelig sjåfører, gode 
saker Tors. 1925 Ålesund Granlia 2 4 7 

Fin buss+ det med kaffeautomat Fre. 1515 MøbelfabrikkenIdrettshallen 1 1 9 

Fint med aviser utlagt Ons. 1600 Moloveien 
Molde 
Hauanveien 1 4 2 

Fint med tilgjengelige aviser på 
bussen Ons. 1005 Ålesund Flisneset 1 5 2 
Mer kaffe og boller på bussen Fre. 1605 St.HanshaugenVestnes 2 3 8 
Avis og sånn Fre. 9999 Volda  Trondheim 1 4 8 
Skulle vært te på bussen Tors. 1700 Ålesund Vestnes  1 1 
Stress med drikkeserveringa Fre. 1615 Molde Tingvoll 1 5 6 

Dårlig med lesestoff Tors. 1615 Vikebukt Rensvik  1 1 
        
Sitte- komfort og tekniske ting        
Ingen radiotilkobling. Harde seter Ons. 1400 Ålesund Ørsta  1 1 

For dårlig komfort /sete Tors. 1500 
Ålesund 
sentrum Volda  2 1 

Seter er ikke gode Ons. 800 Legene 
Volda 
høyskole  4 5 

Dårlig sitte- komfort Ons. 755 Volda Ålesund  2 1 

Komfort seter på "nye busser"  Tors. 1500 
Ålesund 
sentrum Volda fk  1 1 

Dårlige seter Tors. 1525 Moa Spjelkavik
Volda 
nylenda  1 1 

Dårlige seter Tors. 1525 Ørskog Volda  3 1 

Litt trangt for bena mellom setene Ons. 1415 
Kristiansund 
nord Smøla  5 5 

Større plass til føttene. Det er for stor 
variasjon mellom varm -kald temp. 
Under reisen. Ofte at jeg fryser Tors. 1415 

Molde 
høyskole Karihola 2 1 1 

Skulle hatt bedre komfort Lør. 800 Volda Trondheim 2 4 8 
        

Kunne vært pute i alle busser for den 
som vil sove! Lør. 1100 

Volda 
trafikkstasjon Brattvåg 1 4  

        
Antall barneseter. Lør. 940 Elnesvågen Ørsta 1 6 8 
        
Er misfornøyd med at det ikke er 
ordentlig busstopp/ buss skur der jeg 
går av/på bussen (Kjelboten). Lør. 1425 Sjøholt Kjelboten  1 1 
        
Mangler teleslynge i bussen Tors. 1505 Sykehuset Vatne 1 5  
Mangler teleslynge i bussen Tors. 1505 Kristiansund Vatne 1 5  
Mangler teleslynge på radio/info stort 
savn Tors. 825 Strande Strande  5  



 

   

 

 

Bruker teleslynge tv Tors. 1520 Tustna 
Molde 
Rekkebo 1 5 8 

        

Betalings/fornying av kort uten 
kontanter på buss Fre. 655 Solsida 

Nordlandet 
brua  1 1 

Kjempe! Betaling på buss er et stort 
savn Ons. 655 Småliveien Nordlandet  1 1 
        
Helse reiser        
Lite tilrettelagt for pasienter mellom 
sykehusene i helseforetaket Ons. 1245 Volda sykehus Gardermoen 1 4 2 
        
Tidsbruk        
Alltid venting på denne avgang (bytte 
av sjåfør på Molde) Fre. 1620 Glamox Batnfjordsøra  1 1 
For mange forsinkelser på 
lokalbussene. Vurderer kjøp av bil 
pga dette Fre. 1118 Osmarka Ålesund  5  

For mye "lokalbuss" Tors. 1505 Kristiansund 
Molde øvre 
Fuglseth 1 4 2 

        
Bussbytte        

Trodde bytting av buss var over 
(misfornøyd) Tors. 1400

Ålesund 
trafikkstasjon 

Innlandet 
Kristiansund  5 8 

Bør slippe å skifte buss Tors. 1405
Kristiansund 
sentrum Barstadvik 1 5 2 

Bussen bør gå helt Frem. Ikke 
bussbytte Tors. 1405 Kristiansund Barstadvik 2 5 2 
Det må være en buss som kjører rett 
fram til Volda uten bytte, for det er 
veldig kalt tidlig om morgenen. Jeg 
mener første ruten. Det må være en 
buss også kl 7.00 fra Ålesund til 
Volda for de fleste studenter 
begynner kl. 9.15 på skolen. Ons. 610 

Ålesund 
trafikkstasjon 

Volda 
høyskolen 1 1 1 

        
Trasévalg        
Misfornøyd med at bussen ikke kjører 
innfartsveien inn til Esso Nørve og 
ikke Borgundveien Lør. 1110 Nørvegata Nesttun 1 5 8 

TIMEkspressen bør kjøre 
Borgundveien østover og vestover!! Tors. 9999 Volda sykehus

Ålesund 
Klipra  4 5 

Timeekspressen ble et mye mindre 
attraktivt tilbud etter at den sluttet å 
kjøre Klipra! Må beregne 15 min på å 
gå til busstopp i stedet for 2 min som 
før Fre. 1040

Molde 
trafikkstasjon Klipra 2 3 1 

Dårlig i forhold til Ålesund maritim 
skole Ons. 1500

Ålesund 
maritim Vestnes 2 1 1 

        
Elever        
Skolelever er bare tillat på 15.18 
bussen så hvis vi slutter tidlig hender 
det vi må vente opp til 3 timer! Fre. 1418

Ørsta 
trafikkstasjon Ålesund  2 1 

Tilpass rutene etter skoletider. Må 
vente 1 time på skolen om morgenen 
før den starter pga buss Fre. 1400 Volda Ålesund 1 2 1 
La flere elver komme på bussen som 
de har krav på Fre. 1420 Ørsta Moa  1 1 
La flere elver komme på bussen som 
de har krav på Fre. 1420 Ørsta Valderøy 1 1 1 

Jeg vil reise gratis med skolekortet! Fre. 1318 Ørsta 
Nordre 
Vartdal  1 1 

Gratis buss fra skolen på fredag uten 
å måtte vente til 15.30! Fre. 1318 Ørsta Vartdal  1 1 



 

 

 

 

Gratis buss når vi slutter på skolen, 
også utenfor normal skoleslutt-tid Fre. 1618 Esso Vartdal  1 8 
Gratis buss fra skolen på fredag uten 
å måtte vente til 15.30! Fre. 9999   5   
        
Pris        
Rabatt for de som reiser mye med 
buss, men som ikke passer inn i et 
månedskortforhold i og med varierte 
reisevaner. Det bør lønne seg å reise 
3-4 på buss i stedet for bil. Det bør 
lønne seg å tå bussen på korte 
avstander, slik at folk setter igjen 
bilene. Fre. 918 Ørsta 

Nordre 
Vartdal  3 2 

Bedre rabatt ordninger for folk som 
reiser mye med buss, men ikke har 
reisevaner som passer for miljøkort. 
Det burde lønne seg å reise 3-4 
ganger med buss i stede for bil. 
Billigere på korte strekninger trenger 
å være idealistisk for å sette bilen 
hjemme på korte strekninger Tors. 2300 Ålesund Ørsta  3 2 
Bedre rabattordninger for folk som 
reiser mye med buss, men ikke har 
reisevaner som passer for miljøkort. 
Det burde lønne seg å reise 3-4 
ganger med buss i stede for bil. 
Billigere på korte strekninger trenger 
å være idealistisk for å sette bilen 
hjemme på korte strekninger Fre. 1210 Nordre Vartdal Ørsta  3 2 
Skodje må få en egen lokalbuss med 
måneds kort som en også kan bruke 
miljøkort i tilegg Ons. 1400 Skarbøvik Sjøholt 1 1 1 
        
Korrespondanser        
Skulle ønske dere kunne samarbeidet 
med buss fra Skodje, og buss fra 
Skodje til dragsundet. Ons. 1700 Skolen Dragsundet  2 1 

Dårlige korrespondanse med buss fra 
Tingvoll-Krifast. Bra om morgenen Ons. 1438 Tingvoll Eimlia

Ålesund 
trafikkstasjon 1 4  

Korrespondanse mot/fra 
Tingvoll/Kanestraum Fre. 1805 Kristiansund Kvisvik 1 1 1 
Misfornøyd med manglende 
bussforbindelse mellom Halsa og 
Vinjeøra Lør. 1230 Bjerkneset Tennfjord  5 8 
Koordinert Molde- Kristiansund mtp. 
Skole Fre. 620 Roseby St. Haugen 1 1 1 
        
Kapasitet        
Altfor liten kapasitet (antall 
sitteplasser) Tors. 1600 Blindheim Volda  1 1 
Angående kapasitet: opplevd flere 
avganger at det krever ståplasser Ons. 1625 Furneskrysset Moa  1 1 
På de rutene med flest passasjerer 
burde dere satt opp ekstrabuss Tors. 1800 Stortua Åndalsnes 1 3 1 
Enkelte dager er det for mange som 
må stå på ettermiddagstid Tors. 1525 Fremmerholen Vartdal  1 1 
        
Flere avganger        
Skulle hatt flere avganger Ons. 600 Veblungsnes Spjelkavik  5 3 
Kan gå flere busser utenom 
timeekspressen Lør. 1405 Nordfjordeid Ulsteinvik 1 3 1 

Kunne ha gått flere halvbusser f.eks. 
16.30 Tors. 1805 

Kristiansund 
trafikkstasjon Omsundet  2 1 

Må vente for lenge på bussen etter 
arbeide på Glamox. Slutter kl. 16.00 
og skal til Batnfjorden ønske om 
halvtimesfrekvens i rush? Tors. 1625 Glamox Batnfjordsøra  1 1 
 
        



 

   

 

 

Morgen 

Lokalekspressen burde startet 
tidligere om morgenen Ons. 1425 Spjelkavik moa

Volda 
nylenda  1 1 

Skulle ønske bussavgang 610 fra 
sjøholt Fre. 705 Sjøholt Volda  2 1 
Burde gått en buss fra Molde som var 
i Ålesund ved sykehuset kl 7.00, da 
tidligvakter starter 7.15 Tors. 1515 Åse sykehus Hjem  3 1 
Det bør gå en buss tidligere om 
morgenen fra Volda. Tors. 1405 Kristiansund Hovdebakken 2 4 2 
        
Kveld        
Burde være seinere avganger fra 
Volda-Kristiansund og bedre og mer 
komfortable seter i de lilla bussene Ons. 1407 Nørve vgs. Steinsholen  1 1 
Med en litt senere avgang fra Molde 
om kvelden, kunne jeg brukt den 
daglig på jobb (skiftarbeider 
sykehuset) Fre. 1855 Solsida Djupdalen  4 8 

Siste buss kl.22 eller 23.00 Ons. 2000
Ålesund 
sentrum Sjøholt  1 1 

Nattbuss? Fre. 1325 Gjermunnes Volda 1 4 8 
Senere buss på Volda- Festøy- 
Ålesund Fre. 1000 Barstadvik Ørsta  2 4 

Kunne ha gått en buss litt senere på 
kvelden.  Tors. 1805

Kristiansund 
trafikkstasjon Omsundet  2 1 

Savner avgang fra Molde sent på 
kveld Ons. 755 Batnfjordsøra Fuglseth  3 1 
Jeg syns siste bussen skulle gått 
seinere Tors. 9999 Skolen Vartdal  1 1 
Enkelte ganger kunne ha trengt buss 
senere om kvelden (ca en time 
senere) Ons. 1425 Molde Granlia 2 5  
Manglende avgang        
Det mangler 21.55 buss fra 
Batnfjordsøra til Kristiansund. 
Uforutsigbarhet i helgene da det ikke 
går buss hver time. Fre. 1445 Batnfjordsøra Rensvik 1 1 1 
Det mangler buss fra Batnfjordsøra 
21.55 til Kristiansund. Dette gjør at 
jeg ofte tar bilen i stedet for buss 1-2 
ganger i uka. Helgene er også 
uforutsigbare, da det ikke går buss 
hver time. Tors. 1454 Batnfjordsøra Rensvik 1 1 1 

Burde gått buss fra Molde til 
Kristiansund også 21.15 Fre. 625 Råkhaugen 

Atlanten 
stadion 1  1 

Burde vært avgang fra Molde til 
Kristiansund 21.15 også Fre. 1605 Kjøretime 

Molde 
Råkhaugen 1 2 1 

Helg        
En time tidligere avg. Lørdag Lør. 940 Elnesvågen Ørsta 1 6 8 
Det burde gå flere busser i helgene Lør. 1415 Vartdal Ørsta  3 9 
For lite avganger om lørdag 
ettermiddag og kveld Lør. 1245 Søvik Batnfjordsøra  5  
Få bussavganger søndager Fre. 1602 Skjongmyra Molde 2 5 8 
Få bussavganger søndager Fre. 1602 Valderøya Molde 2 4 8 
Burde gå flere busser i helgene Lør. 1410 Nordre Vartdal Ørsta  3 9 
For få avganger i helg Lør. 1226 Liadalen Volda  5  
Hva med lørdag fra Ålesund etter kl. 
21 (nattekspress) Tors. 1900 Ålesund Tøsse  1 1 
Kunne vært tidligere avgang fra 
Batnfjordsøra hverdag lørdag 
/søndag Lør. 815 Fugelsethandel

Molde 
trafikkstasjon  3  

Litt for dårlig i høytidene Ons. 830 Ørsta Trondheim 2 5 8 
Skulle vært flere sene ruter på lørdag Lør. 1245 Dragsundet Batnfjordsøra  5 1 

Svært dårlig helgetilbud Ons. 818 Greralia 
Moa 
trafikkstasjon  2 7 



 

 

 

 

10.4 Vedlegg 4 sak til samferdselsutvalget 
 
Møre og Romsdal fylkeskommune Samferdselsavdelinga 
 
Vår ref.: 
Sak i: Saka blir avslutta i: Tema:  
Samferdselsutvalet  
 
Saksnummer: Sa-74/04 A Møtedato: 22.11.2004 
Saksbehandlar: Registrert av:  
__________________________________________________________________________________
___ 
 
Saksoverskrift: TIMEkspressen Volda - Ålesund - Molde - Kristiansund 
 
Sak: 
Bakgrunn  
 
Det er som kjent planlagt å etablere eit ekspresstilbod mellom Volda og 
Kristiansund frå 1.mai 2005. Det skal vere avgangar kvar time, kvar veg, 
bussane skal vere gjennomgåande, ha like rask framføring som personbil og 
standarden på bussane skal vere høg. Prosjektgruppa si innstilling er gjort 
grundig greie for i tidlegare tilsendt høyringsdokument med vedlegg. Denne saka 
består difor berre av ei kort oppsummering og ny informasjon, i tillegg til 
samferdselsdirektøren sine vurderingar og tilråding.  
 
Politiske føringar 
Det er gjort nærare greie for dei politiske føringane i vedlagte 
høyringsdokument. Den viktigaste føringa kjem frå Fylkesdelplan Transport 
(2002 – 2011) der det mellom anna heiter:  
 
"Det må etablerast eit gjennomgåande høgfrekvent kollektivtransporttilbod 
mellom Volda og Kristiansund med: 
 
- Høg frekvens, kort reisetid og god kvalitet 
- Gode korrespondansar lokalt, regionalt og nasjonalt 
- Naudsynte knutepunkt og haldeplassar av god kvalitet 
- Tilbodet må samordnast med eksisterande tilbod og vere ein del av det 
fylkesoverskridande tilbodet langs kysten. " 
 
Om prosjektet 
Det er gjort greie for korleis arbeidet med prosjektet har vore organisert i 
høyringsdokumentet. Det er prosjektgruppa som har utarbeidd 
høyringsdokumentet. Prosjektgruppa har vore tverretatleg samansett, med 
medlemmar frå KS, Fjord 1 MRF, rutebilnæringa, Statens Vegvesen Region Midt 
og Møre og Romsdal fylke. Prosjektgruppa meiner at det nye 
ekspressbusstilbodet som no vert presentert, er eit dristig og nyskapande 
satsing som vil setje spor etter seg i kollektiv-Noreg. Andre liknande tiltak frå 
andre stader i landet, har vore ein stor suksess, og vi har godt håp om at dette 
vil "omdefinere persontransporten i fylket vårt og være eit viktig bidrag til å gi 
dei fleste innbyggjarane i fylket høve til å reise enkelt og med mindre 
miljøulemper enn i dag." som Naturvernforbundet uttrykker det i si 
høyringsuttale. 



 

   

 

 

 
Prøveperiode 01.05.05 – 30.04.07 
Prøveperioden er føresett å gå frå 1. mai 2005 til 30. april 2007. Prosjektgruppa 
meiner ein prøveperiode på så lenge som 2 år er naudsynt fordi endring av 
reisevanar, og da spesielt endring av reisemiddel, skjer over tid. Røynsler frå 
tilsvarande prosjekt tyder på at om lag 2 år er eit minimum. Det er også viktig å 
følgje ruteterminane som er frå 1. mai til 30. april. Val av ein prøveperiode på 2 
år er uansett ikkje til hinder for å stogge det nye tilbodet etter 1 år dersom 
responsen i marknaden er langt mindre enn venta og budsjettert. 
 
Evaluering 
Det vert utarbeidd ei plan for evaluering av prosjektet, med tett oppfølging av 
passasjer – og inntektsutvikling og andre viktige nøkkeltal og røynsler knytt til 
det nye tilbodet. Evalueringa skjer fortløpande, og allereie i oktober 2005 vil alle 
samarbeidspartane møtast for å gjere seg kjent med dei mellombelse resultata 
og vurdere økonomiske bidrag for 2006. Bidraga frå samarbeidspartane er til ein 
viss grad knytt opp til effektar og resultat av det nye tilbodet. 
 
Ei styringsgruppe samansett av leiarane for dei deltakande organisasjonane 
deltek i evalueringa og drøftar utvikling og framtidig finansiering.  
Høyring 
Grunna den korte høyringsfristen blei kommunane førehandsvarsla om høyringa 
allereie i august. Sjølve høyringsdokumentet blei sendt ut i slutten av 
september. Dei andre kommunane ruta går gjennom, vart gjort særskilt 
merksame på at vi ønskte deira syn på ei eventuell ordning med 
reklamefinansierte leskur. 
 
Høyringsfristen gikk ut den 21.oktober. Til no har vi fått 17 uttaler, frå høvesvis 
12 kommunar, Kystekspressen, Naturvernforbundet, Blindeforbundet og 
Studentparlamentet ved Høgskolen i Ålesund. 
 
Alle som har svart, støttar tiltaket og er positive til at det vert etablert eit 
ekspressbusstilbod. Kommunane er spesielt opptekne av at det lokale 
rutetilbodet vert tilpassa ekspressbussen sine rutetider. Vidare vert det framheva 
at rask framføring er viktig for at tilbodet skal kunne konkurrere med bilen. Både 
Ørsta og Volda kommunar seier seg allereie no interesserte i storkundeavtale for 
sine tilsette. Alle kommunane stiller seg positive til å vere med i eit samarbeid 
om reklamefinansierte leskur og vil stille opp i ei arbeidsgruppe. Eit viktig 
moment kjem frå Blindeforbundet, nemleg at det vert tatt omsyn til blinde og 
svaksynte ved opprop av haldeplassar, kontrastfargar på bussane osb. 
 
Konkrete innspel som gjeld rutetilbodet, vil verte grundig drøfta i det vidare 
arbeidet i prosjektet.  
 
Samandrag av høyringsuttalene ligg ved. 
 
Rutetilbod og produksjonsomfang 
Rutetilbodet som er presentert i høyringsdokumentet frå prosjektgruppa, vert 
lagt til grunn når ruta skal startast. Alle innspel frå kommunane og dei andre 
høyringsinstansane som gjeld rutetilbodet, vil bli teke opp til vurdering i 
prosjektet, og det vil bli lagt spesiell vekt på å skape gode korrespondansar med 
andre viktige ruter som kryssar aksen. 
 
Produksjonsauken i det presenterte rutetilbodet er på 1 042 708 km per år, 695 
139 km i dei 8 månadane med drift i 2005. Det vert føreslege å redusere denne 



 

 

 

 

produksjonsauken noko. Omfanget av reduksjonen avheng ma. av resultatet av 
tingingane med Helse Sunnmøre. Det er aktuelt å spare produksjon ved å 
redusere dobbeltkøyring mellom Moa og Ålesund kveldar og helgar, og det er 
også aktuelt å redusere laurdagstilbodet og tilbodet tidleg på søndagar noko. Ein 
vil uansett halde fast ved prinsippet om avgangar kvar time i opningstida. Når 
det gjeld laurdagstilbodet kan det bli endringar i det presenterte tilbodet også på 
grunn av dei endelege ferjerutene.  
 
Budsjett  
 
Tabellane på neste side viser kostnadar og finansiering for det nye tilbodet.  

Finansiering 
(tal i 2005-kr) 

2005 2006 2007 2008 

Passasjerinntekter 
(rutebilselskapa) 

3 000 000 5 600 
000

7 200 
000

7 300 
000 

Tilskot (Fylket) 4 275 000 6 413 
000

6 413 
000

6 413 
000 

Pasientreiser Helse Nordmøre 
og Romsdal  

825 000 1 670 
000

1 400 
000

1 400 
000 

Pasientreiser Helse Sunnmøre  500 000 1 670 
000

1 400 
000

1 400 
000 

Storkundeavtale Helse 
Nordmøre og Romsdal 

150 000 200 000 200 000 200 000 

Storkundeavtale Helse 
Sunnmøre 

0 0 0 0 

Storkundeavtale M R Fylke 300 000 400 000 400 000 400 000 

Storkundeavtalar andre 200 000 200 000 200 000 200 000 

Løyving frå Fjord1 MRF 600 000 900 000 300 000 200 000 

Bidrag til dekking av 
ferjeutgifter (SVV) 

726 000 1 090 
000

740 000 740 000 

Bidrag til dekking av 
bomutgifter  

318 000 477 000 477 000 477 000 

Tilskot til kvalitetsheving (svv) 274 000 110 000 0 0 

Tilskot til opptart/kvalitet 
(Fylket) 

992 000 0 0 0 

Sum Finansiering 12 160 
000

18 730 
000

18 730 
000

18 730 
000 

 
 
1 900 000 kr til marknadsføring frå Fylket i 2005 kjem i tillegg.  
Finansieringsplana dekkjer følgjande kostnadar, basert på rutebilselskapa sine 
tal:  

Kostnadar  
(tal i 2005-kr) 

2005 2006 2007 2008 

Auka driftskostnadar jf. 
rutebilselskapa  

10 455 
000

16 464 
000 

16 464 
000 

16 464 
000  

Aukra ferje- og bomutgifter 1 684 000 2 527 2 527 2 527 



 

   

 

 

000 000 000

Sum kostnadsauke 12 139 
000

18 991 
000

18 991 
000 

18 991 
000

 
Underdekning i budsjettet  
Underdekninga i budsjettet for 2006 og seinare vil det bli arbeidd for å dekkje 
gjennom å auke bidraget frå Helse Sunnøre til eit nivå tilsvarande Helse 
Nordmøre og Romsdal eller frå andre av samarbeidspartane. Alternativt vil 
produksjonen i det nye rutetilbodet bli redusert noko, evt. andre tiltak i 
prosjektet. Frå 2006 kan også takstar, tilskot og andre tiltak brukast for å 
balansere budsjettet. 
 
Passasjerinntekter 
Passasjerinntektene er den viktigaste delen av finansieringa av den nye ruta. 
Risikoen knytt til inntektene ligg på rutebilselskapa.  
 
Dagens inntekter på rutene som vert inkludert i det nye tilbodet er 14,3 mill. kr 
per år ekskl. mva. Når tilbodet er innarbeidd i marknaden er det rekna med at 
dei ordinære billettinntektene vil ligge 7,3 mill. kr over dagens inntekter, altså 
om lag 50 % auke. I første og andre driftsår er det lagt til grunn ein 
inntektsauke på om lag 30 og 40 %. I 2005 representerer desse tala eit 
gjennomsnittleg belegg på 4,3 passasjerar på dei nye avgangane, basert på 
gjennomsnittsinntekt per passasjerkm. For 2007 er det tilsvarande talet 7,4 
passasjerar. Reiser innafor storkundeavtalane kjem i tillegg.  
 
Dei tre rutene Volda – Ålesund, Ålesund – Vestnes/Molde og Molde – 
Kristiansund har til saman 285 000 passasjerar i dag, med nokolunde like delar 
på kvar av rutene.  
 
Tilskot frå Fylket 
Avtalen mellom Fylket og rutebilselskapa inneber at auka produksjon skal 
godtgjerast etter gjennomsnittleg tilskot per km. Gjennomsnittet for dei tre 
selskapa på den aktuelle strekninga er 6,15 kr per km i 2005 (2005-kr). Fylket 
sitt tilskot til den nye ruta etter avtalen vert 4 275 000 kr i 2005 (8 månadar) og 
6 413 000 kr for seinare år.  
 
Det vert i tillegg gjeve eit oppstartingstilskot på 992 000 kr i 2005 for å 
finansiere kostnadar knytt til oppstart/kvalitetsheving. 
 
I tillegg vert det gjort framlegg om at Fylket finansierer ein ekstraordinær 
marknadsføringsinnsats på inntil 1 900 000 kr i 2005. Beløpet inkluderer 
eventuelle særskilde rabattar / takstkampanjar for ruta.  
 
Summen av tilskot/marknadsføring frå Fylket er innafor ramma av den såkalla 
momspotten, pengar samferdselsutvalet øyremerka til den nye ruta i sak Sa-
26/04 A. 
 
Ferje-og bomkostnadar  

Dei auka ferjekostnadane i den nye ruta er 2 050 000 kr per år og 1 367 000 kr i 
2005 (bussane). Gjennomgåande buss på strekninga Ålesund – Vestnes - Molde 
– Kristiansund representerer om lag 75 % av kostnadsauken. Auka 
bomkostnadar i KRIFAST representerer 463 000 kr per år og 309 000 kr i 2005 
(bussane). Fylket/prosjektet har søkt inndekking av dei auka kostnadane 
gjennom kontakt med Statens Vegvesen (SVV), MRF og Fastlandsfinans.  



 

 

 

 

 
Fjord1 MRF har gjeve ei løyving på 600 000 kr til det nye rutetilbodet i 2005. 
MRF-styret vil få framlagd ei eiga sak om røynslene frå prosjektet og eventuell 
løyving for 2006 innan utgangen av 2005. Fylket har søkt om 600 000 kr i 2005 
og 900 000 kr i 2006.  
 
Fylket/prosjektet har søkt Fastlandsfinans om fritak for avgift for 
kollektivtransport mellom Kristiansund og Molde. Det er ein god dialog med 
Fastlandsfinans og det skal haldast eit møte mellom representantar for 
prosjektet og Fastlandsfinans 22.11.04. Statens Vegvesen Region Midt og 
Vegdirektoratet skal avgjere etter innstilling frå Fastlandsfinans. Dette kan ta 
noko tid og utfallet er usikkert. Det er lagt inn eit bidrag på 318 000 kr for 2005 
og 477 000 kr for 2006 og seinare år i finansieringsplana. Avtalen med 
rutebilselskapa plasserer det økonomiske ansvaret for bom- og ferjekostnadar på 
Fylket, og Fylket må difor garantere for dette beløpet. 
 
Statens Vegvesen har signalisert direkte bidrag for 2005 i det omfanget som er 
vist i finansieringsplana, og med intensjon om vidareføring på eit noko høgare 
nivå i 2006. Bidrag for seinare år vert vurdert på grunnlag av evalueringar av 
prosjektet. Intensjonen er å lengje avtalen med ei viss nedtrapping frå 2007. 
Fylket har valt å knyte ein del av bidraget frå Statens Vegvesen til dei auka 
ferjekostnadane og resten til kvalitetsheving på tilbodet. 
 
Investeringar i infrastruktur  
Statens Vegvesen har i tillegg initiert fleire infrastrukturprosjekt i tilknyting til 
den nye ruta. Signalanlegg for anropsstyrde haldeplassar på Bergsøya, 
Dragsundet og Valle er planlagt bygd i løpet av vinteren. Vegvesenet har 
gjennomført anbodskonkurranse på sanntidsinformasjonssystem til 40 av 
haldeplassane på strekninga. Dersom framdriftsplana held vil systemet kunne 
vere operativt på 10 av haldeplassane 1. mai 2005. Det største delprosjektet er 
likevel reklamefinansierte leskur på haldeplassane. Vegvesenet har hatt 
prosjektet ute på høyring i kommunane på aksen og responsen er svært positiv. 
Dette er eit stort prosjekt og oppsetting kan tidlegast ventast mot slutten av 
2006. Dei tre delprosjekta representerer investeringar for mange millionar 
kroner i infrastruktur for kollektivtransporten, investeringar som vil gjere det 
meir attraktivt å reise kollektivt i fylket vårt.  
 
Storkundeavtalar 
Fylket vil inngå storkundeavtale for arbeids- og tenestereiser med den nye ruta 
til ein verdi på 400 000 kr per år og 300 000 kr i 2005. Avtalen er inngått med 
sentraladministrasjonen og avtalen skal finansierast gjennom sparte 
reisekostnadar over ordinære reisebudsjett i avdelingane 
 
Helseføretak Nordmøre og Romsdal vil inngå storkundeavtale for teneste- og 
arbeidsreiser med den nye ruta, og er i utgangspunktet positive til ein avtale 
med det økonomiske omfanget som vist i finansieringsplana. Også Helse 
Sunnmøre vil inngå storkundeavtale om tenestereiser, men har til no ikkje 
endeleg stadfesta beløp. Denne avtalen står difor førebels oppført med 0 i 
finansieringsplana.  
 
Rutebilselskapa og Fylket vil samarbeide vidare for å få fleire storkundeavtalar 
med ein samla verdi på 200 000 kr per år jf. finansieringsplana. To av 
kommunane på aksen har så langt sagt seg interessert.  
 
Statens Vegvesen vil vurdere storkundeavtale med TIMEkspressen. 
 



 

   

 

 

Pasientreiser 
Helseføretaka har vore involvert i prosjektet sidan våren 2004, og arbeidet med 
reiser til og frå sjukehusa i fylket har avdekt eit vesentleg potensiale for 
innsparing for helseføretaka sitt vedkommande. Helseføretaka og Trygdeetaten 
har over 80 mill kr i årlege kostnadar på pasienttransport med drosje og 
privatbil. Helseføretaka vert debetert 75 % av kostnadane, Trygdeetaten 25 %. 
 
Overføring frå drosje og privatbil til buss vil sjølv i liten skala utløyse 
innsparingar i millionklassen for helseføretaka. Gjennom ulike praktiske tiltak, og 
ei marknadsplan med vekt på pasientreiser, har ein i prosjektet sannsynleggjort 
at effektar i form av reduserte transportkostnader til/frå sjukehusa kan hentast 
ut.  
 
Helse Nordmøre og Romsdal har stadfesta at dei vil bidra til Finansiering av 
prosjektet med 825 000 kr i 2005, og i tillegg ein avtale om tenestereiser. Det 
stadfesta beløpet gjeld 2005 med intensjon om lenging, og auke i eit omfang 
som minst tilsvarar full årsverknad for perioden 2006-2008. 
 
Helse Sunnmøre har stadfesta at dei vil bidra til Finansiering av prosjektet med 
500 000 kr i 2005, og i tillegg ein avtale om tenestereiser. Det stadfesta beløpet 
gjeld 2005 med intensjon om lenging og auka beløp for 2006.  
 
Helseføretaka si vurdering av storleiken på bidrag for 2006 og seinare år vil vere 
påverka av effektane av arbeidet for å få fleire pasientreiser med buss i stedetfor 
drosje og privatbil. 
 
Finansiering 2005 - oppsummering 
Fylket yter ordinært tilskot og oppstartingstilskot i 2005, til saman 5 267 000 kr. 
Rutebilselskapa ber den økonomiske risikoen for dei ordinære 
passasjerinntektene. 
 
Fylket garanterer for dei to bidraga som det er knytt usikkerheit til (Statens 
Vegvesen og KRIFAST), til saman 1 318 000 kr. Underdekkinga i budsjettet er 
omtala i eige punkt. 
 
Finansiering 2006 - oppsummering 
Fylket sine løyvingar for 2006 vert i tråd med finansieringsplana, til saman 6 413 
000 kr. Rutebilselskapa har den økonomiske risikoen knytt til 
passasjerinntektene på 5 600 000 kr. Storkundeavtalen med Møre og Romsdal 
Fylke gjeld også for 2006. Underdekkinga i budsjettet er omtala i eige punkt. I 
tillegg garanterer Fylket jf. gjeldande avtale med rutebilselskapa for kostnadar til 
ferje- og bom, 2 527 000 kr.  
 
For dei andre samarbeidspartane eksisterer det intensjonsavtalar. Det viser seg 
at det er uråd å binde dei andre organisasjonane lenger enn eit år om gongen. 
Dei fleste signaliserer imidlertid ei positiv vilje til ein vesentleg auke i bidraga i 
høve til 2005. Det er i denne samanhengen særs viktig at prosjektet vert 
vellukka for at dei positive intensjonane frå samarbeidspartane skal kunne 
omsetjast til konkrete bidrag i 2006.  
 
Dersom det trass i gode intensjonar skulle vise seg at ein eller fleire av dei andre 
partane ikkje oppfyller budsjettet, vil Fylket ta initiativ til drøftingar med sikte på 
alternative løysingar, t.d. justeringar av omfanget i rutetilbodet på aksen, tilskot 
eller takstendringar. 
 
Tilslutning frå rutebilselskapa 



 

 

 

 

Rutebilselskapa har godteke finansieringsplana og vil starte trafikken 1. mai 
2005.  
 
Selskapa tek atterhald om styrehandsaming. Den vil vere gjennomført og 
stadfesta innan møtet i samferdselsutvalet.  
 
Vurdering  

Med utgangspunkt i utgreiingane frå prosjektgruppa og arbeidsgruppene, og 
tingingane med rutebilselskapa og ei rekkje samarbeidspartanarar, er det no 
mogleg å starte TIMEkspressen Volda – Ålesund – Molde – Kristiansund 1. mai 
2005. Prosjektet har vore prega av aktivt og konstruktivt samarbeid mellom 
mange partar, og samferdselsdirektøren (som også er styringsgruppe for 
prosjektet) har slutta seg til dei vegval og prioriteringar som ligg i utgreiinga frå 
prosjektgruppa. Dei mange og positive høyringsuttalane, spesielt frå 
kommunane på strekninga, tyder også på at tilbodet slik det er presentert vert 
møtt med stor velvilje.  

Samferdselsdirektøren vil spesielt framheve timefrekvensen som eit avgjerande 
suksesskriterium for det nye tilbodet. Med bussavgang til fast tid kvar time kan 
og vil tilbodet bli attraktivt for nye grupper reisande. Og med ein slik høg 
frekvens vert det mykje lettare å få til gode korrespondansar mellom hovudruta 
og distriktsruter og båtar til øyane våre. Det er allereie sett i gang eit 
omfattande arbeid for å tilpasse rutetidene i det øvrige buss- og hurtigbåtnettet 
til rutetidene på aksen Volda – Kristiansund.  

TIMEkspressen Volda – Kristiansund har kvalitetar som kan auke attraktiviteten 
til kollektivtrafikken i heile fylket, gjennom ein funksjon som "hovudpulsåre."  
 
Statens Vegvesen har initiert fleire stor og viktige infrastrukturprosjekt i 
tilknyting til den nye ruta. Alle desse betringane av infrastrukturen, som vil gjere 
det meir attraktivt å reise kollektivt i fylket vårt, er direkte knytt til den nye ruta 
og kan ikkje ventast gjennomført dersom ruta ikkje vert starta. 
 
Finansieringsplana viser at etableringa av det nye kollektivtilbodet har mange 
støttespelarar, også økonomisk ; helseføretaka, rutebilselskapa, Statens 
Vegvesen og Fjord1 MRF. I tillegg kan også Fastlandsfinans komme til å gje 
prosjektet verdfull starthjelp.  
 
Det samla finansieringsbidraget frå Fylket er innafor ramma av den såkalla 
moms-potten, pengar samferdselsutvalet øyremerka til den nye ruta i sak Sa-
26/04 A. Samferdselsdirektøren meiner at TIMEkspressen Volda – Kristiansund 
er eit tiltak heilt i tråd med føremålet med "moms- potten" og ein svært god 
måte å bruke denne spesielle potten på. 
 
For at prosjektet skal bli vellukka, er det naudsynt å starte opp med 
marknadsaktivitetar tidleg på nyåret 2005. Det er utarbeidd ein marknadsplan 
for prosjektet og denne har identifisert viktige målgrupper. Det er av spesielt 
stor tyding at vi klarar å påverke helsepersonell slik at pasientar som er "friske" 
nok til det i framtida nyttar buss til/frå sjukehus. I denne marknaden trur vi at 
det finst eit stort potensiale.  
 
Samferdselsdirektøren rår utvalet til å gjere slikt 
 

 



 

   

 

 

 
Vedtak: 
 
Samferdselsutvalet ber om at TIMEkspressen Volda – Ålesund – Molde - 
Kristiansund vert etablert 01.05.2005  

1. Prøveperioden vert sett til 01.05.05 – 30.04.07. Samferdselsutvalet ber 
om jamnleg rapportering om utviklinga for den nye ruta, og vil avgjere 
eventuell vidareføring på grunnlag av ei omfattande evaluering vinteren 
2006/07. 

2. Samferdselsutvalet ber Fastlandsfinans og Statens Vegvesen gjere 
naudsynte vedtak for å betre vilkåra for kollektivtrafikken over KRIFAST, 
og på den måten yte bidrag til finansieringsplana for TIMEkspressen.  

3. Det vert etablert ei styringsgruppe samansett av representantar for 
samarbeidspartane for oppfølging/evaluering og vidare finansiering av 
TIMEkspressen. 

4. Møre og Romsdal fylke løyver for 2005 kr. 5 267 000 til bussdrifta og kr. 
1 900 000 kr til marknadsføring. Løyvingane vert dekt over den såkalla 
"momspotten."  

5. Møre og Romsdal fylke garanterer for dekning av bom- og ferjeutgifter og 
øvrig bidrag frå Statens Vegvesen for 2005, kr. 1 318 000.  

6. For 2006 løyver Fylket kr. 6 413 000 til bussdrifta. Løyvingane vert dekt 
over den såkalla "momspotten."  

7. Fylket garanterer for bom- og ferjeutgifter for 2006, kr. 2 527 000. 
8. Dersom situasjonen tilseier at garanti frå Fylket vert utløyst, ber 

samferdselsutvalet om å få dette presentert som eiga sak.  
9. Underdekkinga i budsjettet vert handtert slik det er omtala i 

saksframlegget 
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