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Forord

Foreliggande rapport ir finansierad av VINNOVA och Trafikverket med Emma Gretzer och
Einar Tufvesson som handlaggare.

Den bygger frimst pa genomging av ett antal kunskapséversikter men ocksa pa vetenskapliga
artiklar och utredningar. Mer generella resonemang bygger pa min egen erfarenhet under mer
in 40 4r som utredare vid VBB, chef for TFB/KFB och professor vid LTH inom
kollektivtrafikomradet. Jag har vidare haft férménen att medverka vid skrivandet av den f6rsta
handboken om kollektivtrafik Plank och senast som expert vid framtagandet av handboken
KolTrast.

Jag var ordforande for styrelsen for Rikstrafiken frin dess start och ndgra ar framdt, ordforande
for SIKA:s vetenskapliga rdd under flera ar, huvudsekreterare at den parlamentariska
utredningen Kollektivtrafiken med minniskan i centrum och ordférande fér UITP:s Academic
Network fran dess start och négra ar framét. Dessa uppdrag har gett en hel del intryck om hur
kollektivtrafiken kan utvecklas.

Den hir rapporten har sakgranskats av Bird Norheim nu verksam vid UrbanetAnalyse i Oslo.
Bérd var tidigare anstilld vid Transportokonomisk institutt i Oslo. Bard har genomfort ett stort
antal studier om kollektivtrafik i Norge och dven varit aktiv i ett antal EU-projekt om kollektivtrafik.
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Sammanfattning

Inledning

Syftet med den hir rapporten ir att ge en overblick 6ver atgirder och tankesitt som kan bidra
till att oka kollektivtrafikens marknadsandel. Den avser frimst lokal och regional trafik. Den
riktar sig i forsta hand till yrkesverksamma planerare som 4r verksamma inom transportomradet
och ar alltsd inte avsedd att vara en akademisk rapport. Sammanfattningen har medvetet gjorts
relativt omfattande si att den skall kunna ge en nigorlunda god bild av vilka dtgirder som kan
utnyttjas for att 6ka andelen kollektivtrafik. Den bér ockséd kunna vara intressant for politiker.

Bakgrunden ir att kollektivtrafikbranschen tillsammans med Trafikverket och SKL har satt upp
som madl att fordubbla kollektivresandet till 4r 2020 i forhillande till 2006 och att pa lang sikt
dven fordubbla andelen kollektivtrafik.

Det har i den hir rapporten inte varit mojligt att behandla alla fragestallningar som kan paverka
marknadsandelen. Det giller t.ex. organisation och avtalsfrigor. Planering och trafikering
behandlas endast kortfattat. Nir det géller dessa fragor anvisar jag killor dir man kan finna mer
information.

Materialet bygger frimst pa olika tidigare gjorda kunskapssammanstillningar men ocksi pa
erfarenheter som jag byggt upp under flera decennier som konsult och forskare inom
kollektivtrafikomradet. Nir det giller specifika data, ger jag si lingt méjligt referenser till killor.
Killorna kan vara vetenskapliga artiklar eller rapporter men ocksd utredningar. Nir det giller
mer allminna diskussioner, baseras dessa ofta pi min egen erfarenhet. Jag forsoker ocksa ge tips
pa killor ddr man kan ldsa mer.

I rapporten har jag forsoke fokusera pd hur man kan 6ka andelen kollektivtrafik av de
motoriserade transporterna. Manga studier anger dock endast hur stor 6kningen blivit av det
totala resandet. Erfarenheten visar att flertalet dtgirder som syftar till att 6ka kollektivtrafikens
attraktionskraft i begrinsad omfattning innebir att bilister borjar dka kollektivt. Resande-
okningarna kommer till en betydande del frin tidigare giende och cyklister samt frin
kollektivresenirer som dker mer. Erfarenheter frin Norge visar dock att en strategiskt vald mix
av atgirder kan leda till att uppemot 40 % av 6kningen kan komma fran tidigare bilister. Om
man skall fi en stor effekt pa firdmedelsférdelningen, bor dirfor atgirder som syftar till att
forbittra kollektivtrafiken kombineras med atgirder som gor det mindre attraktivt atc dka bil
dvs. det behovs bade morot och piska.

Kollektivtrafiken kan inte tillfredsstilla alla resbehov

Kollektivtrafik forutsitter ju att flera reser tillsammans. Det innebir att kollektivtrafik endast
fungerar vil i relationer dir det finns en rimligt stor efterfrigan. Det betyder i praktiken att
kollektivtrafiken frimst kan konkurrera med bilen i lite storre stider, i storleksordningen 70 000
invinare och storre eller i pendlingsrelationer med stort resandeunderlag. Aven i storre stider ir
kollektivtrafiken frimst konkurrenskraftig i resor mot centrum. I resor mellan ytteromraden ir
restiden med kollektivtrafik oftast betydligt lingre an med bil och ofta dven med cykel. Detta
innebir dock inte att det inte finns ett behov av kollektivtrafik i andra relationer men da 4r
motivet frimst att tillgodose en tillfredsstillande transportforsorjning for alla medborgare.



Varfor skall vi satsa skattemedel pa kollektivtrafik?

Det finns flera skil till att det kan vara befogat att satsa skattemedel pd kollektivtrafiken. Hir
nimns nagra.

Ca en tredjedel av befolkningen (6ver 6 4r) har varken korkort eller tillgang till bil och har darfor
ingen annan mojlighet 4n kollektivtrafik for ate forflytta sig 6ver lingre avstand dir de inte kan
ga eller cykla. Yteerligare ca 30 % har kérkort och tillhér bilhushall men har firre bilar dn korkort
i hushillet. Det innebir salunda att dven de i viss man 4r beroende av kollektivtrafiken. Stora
grupper av befolkningen 4r salunda beroende av en vil fungerande kollektivtrafik. Speciellt giller
det for unga personer som dessutom ir vildigt mobila.

I stora stider dr kollektivtrafik ett effektivt medel att reducera tringselproblemen. Detsamma
giller for trafikens miljopaverkan. Stadsmiljon paverkas ocksd positivt genom att mindre yta
behover tas i ansprak for transporter och parkering.

Kollektivtrafik har linge ansetts som trafiksikrare dn bil. En av bl.a. mig nyligen genomférd
studie, som baseras pa sjukhusregistreringar, visar emellertid att for reseniren dr det mer
trafiksikert att dka bil 4n buss, men bilisten orsakar fler trafikolyckor 4n bussreseniren. For
samhillet som helhet dr det alltsa bittre att dka buss men for reseniren mindre sikert. Detta ir
ett dilemma som maste 13sas genom att gora det sikrare att dka buss.

Kollektivtrafikresendrer rér sig mer 4n bilister och detta leder till en avsevird forbittring av

hilsan.

Kvinnor 4r ofta mer beroende av kollektivtrafiken 4n min. En vil utbyggd kollektivtrafik gynnar
dirfor kvinnors tillginglighet och bidrar dirmed till ett mer jimstéllt transportsystem.

Kollektivtrafik, speciellt sparbunden, kan oka storleken pa arbetsmarknadsregioner och darmed
oka den regionala tillvixten och arbetstagares inkomster.

En studie avseende Linkoping visar att en samhillsekonomiskt optimal skattefinansiering dar
uppgir till ca 50 %. Den samhillsekonomiskt optimala subventioneringsgraden varierar dock
beroende pd bl.a. stadsstorlek.

Kollektivtrafiken stir infor stora utmaningar

Kostnaderna for kollektivtrafiken 6kar snabbare in utbudet. Sedan 2002 har kostnaderna dkat
med ca 100 % medan utbudet endast 6kat med 20 %. Det ir oklart vad denna stora
kostnadsokning beror pa. Finansieringen av kollektivtrafiken kommer alltsa att bli en brinnande
fraga framover.

Bilinnehavet fortsitter att 6ka om 4n i ligre take. Trafikverket spar att bilresandet kommer att
oka med 1,7 % per ar under tiden fram till &r 2025 medan tdgtrafiken okar med 1,4 % och
busstrafiken med 0,4 % givet de férutsittningar som rader idag.

Vi kan forvinta oss en stor inflyttning till storstiderna och universitetsorter medan det sker en
utglesning i stora delar av 6vriga landet. Stockholm vintas 6ka med 30 000 invénare per r och
Malmé med 15 000 invanare. Fram till 2050 vintas befolkningen i Stockholmsregionen vixa
med 770 000 personer och i Skiane med 360 000 personer. Aven Goteborg forvintas fa en stor
inflyttning. En stor del av denna inflyttning bestir av unga minniskor som dker mycket
kollektivt. Det har kommer att stilla stora krav pa utokad kapacitet i storstiderna och problem
med att uppritthilla en tillfredsstillande trafikforsorjning i andra delar av landet.
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Atgirder och incitament forr att 6ka andelen kollektivtrafik

I rapporten diskuteras bidde "mordtter och piskor” dvs. bade atgirder och incitament som okar
kollektivtrafikens attraktionskraft och sidana som gér det mindre attraktivt att ta bilen.

Bebyggelsestruktur

Pa lang sike har bebyggelsestrukturen stor inverkan pad hur resandet sker. Det giller bade
reslingder och firdmedelsval, ca en tredjedel av reslingderna forklaras av bebyggelsestrukturen
och ca hilften av socio-ekonomiska variabler enligt en kunskapssammanstillning. Bebyggelsen
paverkar sivil resbendgenheten med kollektivtrafik som kostnaderna att bedriva kollektivtrafik.

Bebyggelsestrukturen inverkar sévil pd regional som stads- och omradesniva. En sammanhallen
bebyggelse som ger gena linjestrickningar samt hég bebyggelsetithet gynnar kollektivtrafiken

Variation i efterfrigan

Resandet med kollektivtrafiken varierar kraftigt bide under aret och under dygnet. Mycket mer
dn vad som ir fallet for biltrafiken. Variationen mellan ligsta efterfrigan under sommaren och
hégsta under vintern kan uppgé till storleksordningen en faktor 6. Detta leder till simre
bekvimlighet for resenirerna och stora kostnader for operatoren som maste ha bade personal
och fordon f6r topparna som ofta dr ganska korta i tiden.

Man bor fundera pé hur dessa stora variationer kan utjimnas. Man kan dverviga differentierade
taxor och forhandlingar med skolor och arbetsplatser. Hittills har sidana diskussioner i
allminhet inte varit si framgangsrika. Med tanke pé de stora vinster som kan uppnds bor man

dock inte sldppa fragan.
Pris

Resandet underlittas av ett taxesystem som ir enkelt och ldtt att forstd. Det kan dock std i
motsatsforhéllande till ett som optimerar intidkterna och resandet.

Priset for att resa kollektivt paverkar naturligt nog resandet med kollektivtrafiken. Hur mycket
det paverkar beror av en ling rad faktorer sdsom socio-ekonomi hos trafikanten, var resan sker
och for vilket dndamal. Som ett grovt genomsnittligt matt kan man siga att en 10 procentig
forandring paverkar resandet péa kort sikt med ca 4 % och pa lingre sikt med ca 10 %. Det
verkar dock som en 6kning ger storre effekt 4n en minskning. Prissinkning verkar ha relativt
liten effekt pa bilisters vilja att vilja kollektivtrafik.

Nolltaxa har testas pa ndgra platser. Ett forsok i Kristinehamn visade att resandet i titorten 6kade
med ca 100 % men endast med ca 8 % pd landsbygden. Av 6kningen i titorten kom dock endast
24 % fran tidigare bilister. Den hir effekten att endast en mindre del kommer fran tidigare
bilister har verifierats dven frin andra studier.
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Kollektivtrafiksystemet

Nir det giller mordtterna visar de genomgangna studierna att f6ljande faktorer verkar ha storst
betydelse f6r nuvarande och potentiella resenirer:

e Avgangstider (turtithet)

e Restid

e Palitlighet
o Enkelhet
e Kunskap
e Dris

Hur man prioriterar beror av socio-ekonomiska faktorer, indamalet med resan och tidigare
erfarenheter av kollektivtrafiken. Man kan alltsd inte ange nigon generellt giltig prioritering
mellan de olika faktorerna.

Restiden péverkar bade resandet och firdmedelsférdelningen. Kvoten i restid mellan
kollektivtrafik och bil paverkar firdmedelsfordelningen starkt. Den kan anvindas for att fa en
grov uppfattning om firdmedelsférdelningen.

Restiden brukar delas upp i gingtid till/fran héllplats, vintetid, aktid ombord pé fordonet och
eventuell bytestid. Gangtiden och vintetiden uppfattas som mer besvirande 4n tiden ombord,
ca dubbelt sd besvirande. Hur man upplever aktiden ombord péd fordonet piverkas ocksa av
tringseln. Ett byte i sig upplevs negativt och avskricker resenirer. Hur relationerna ser ut mellan
de olika delarna beror pa socio-ekonomi hos reseniren men dven pi systemets utformning.
Forseningstid upplevs mycket besvirande, mer 4n fyra ginger si besvirande som dktiden.

Kollektivtrafiksystemets utformning

Nir man utformar ett kollektivtrafiksystem bor man utgd frdn resendrernas virderingar och krav
pa effektivitet.

Ovan redovisades att turtithet, restid, palitlighet och enkelhet dr faktorer som resenirerna
virderar hogt. P4 senare ar har man dirfor i allt hogre grad bérjat omstrukeurera linjendten mot
vad som kallas stomnit. Det innebir att man koncentrerar trafikutbudet till ett begrinsat antal
linjer med hog turtithet och gena linjestrickningar. Man utgr frin devisen “tink sparvagn kor
buss” (Allra senaste aren har man i ngra storre stider dven planer pé att infora sparvagn). Ett
sidant linjenit leder till kortare restid for resendrerna och kortare kortider for operatoren vilket
i sin tur gor det majlige att 6ka turtitheten. Slutligen blir det ocksé ldttare att dstadkomma en
prioritering av kollektivtrafiken nir antalet linjer ér firre och turtitheten ar hog. Erfarenhet frin
sidana trafikomliggningar visar att man kan fi sivil stora resandedkningar som stora
forindringar av firdmedelsfordelningen.

Ett problem med ett sadant uppligg ir att gingavstinden okar. For personer med funktions-
hinder kan det bli ett problem. Ett stomnit bor dirfor kompletteras med en trafik anpassad for
funktionshindrade i form av servicelinjer eller anropsstyrd trafik sisom t.ex. flextrafik
(anropsstyrd trafik som finns i Goteborg). I stora stider finns underlag for ett sidant
kompletterande system men i mindre stider kan det vara ett problem och dé blir det ocksi mer
problematiskt att infora stomnit.

Det finns flera exempel pa att stombussystem kan 6ka resandet och dven marknadsandelen
visentligt. Nir det giller val av trafikmedel: buss, BRT (Bus rapid transport), sparvagn eller
tunnelbana dr det i hog grad en friga om behovet av kapacitet och kostnader. BRT ir en
trafikform som utvecklats mycket starkt under de senaste decennierna. BRT ir ett bussystem
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som framfors pd reserverade korfile eller bussgator, med forbetalning och kapacitetsstarka
fordon. Det har en kapacitet som ir helt i nivd med sparvagn men ir billigare.

Under flera decennier har man diskuterat mojligheterna att inféra automatiska kollektiv-
trafiksystem. Automatisering innebir att driftkostnaderna kan reduceras och man kan erbjuda
hég turtithet under hela trafikdygnet. Automatisering har skett av flera tunnelbanesystem i
virlden. Det finns ocksd automatiska system pa flera flygplatser och i staden Lille i Frankrike.
Diskussionerna i Sverige har mest gillt s kallad Personal Rapid Transit, PRT. Det ir ett
automatiskt yttickande system som mer liknar bussystem men med mindre fordon. De kan
erbjuda en mycket hog tillginglichet med relativt laga driftskostnader. Problemet 4r emellertid
att investeringskostnaden blir hég om systemet skall vara yttickande i en stad. For avgrinsade
omraden som flygplatser m.fl. kan det dock vara ett intressant system. Ett sddant finns pa
Heathrow i London och har diskuterats fér Arlanda.

Information och marknadsforing

Brist pa kunskap om kollektivtrafiken kan utgéra en barriir mot nya trafikanter. Aven
vanetrafikanter kan behdva information nir man aker i ovana relationer. Information kan ocksa
gora att man kidnner sig tryggare nir man fiardas. Det verkar dock inte som att bittre information
okar resandet i ndgon storre utstrickning (Det finns fa studier kring detta). Man har dock
kunnat visa att realtidsinformation vid hallplatser leder till att trafikanterna upplever vintetiden
som kortare 4n vad den ir. Enligt Kollektivtrafikbarometern 4r man mest missnéjd med
informationen vid strningar i trafiken.

Nir det giller marknadsforing har det visat sig att sa kallad direktmarknadsforing kan fa bilister
att borja dka kollektivt. Man riktar di marknadsféringen mot enskilda individer i ett
bostadsomride eller en arbetsplats som har en bra kollektivtrafikfrsorjning. Generellt verkar
marknadsforing som pekar pé fordelar fér den enskilde trafikanten ha storre effeke 4n sidana
som dr generella och pekar pa kollektiva fordelar sisom miljon.

Ekonomiska incitament

Flera ekonomiska incitament kan ha stor effekt pa hur man viljer firdmedel. Det giller t.ex.
reseavdraget for resor till/frin arbetet, gratis eller subventionerat kollektivtrafikkort fran
arbetsgivaren och beskattning av formansbil.

En 4dndring av reseavdraget till ett avstindsberoende som ir oberoende av valt firdmedel skulle
kunna fa en stor effekt pi firdmedelsfordelningen. Enligt en studie skulle kollektivtrafiken
kunna 6ka med mellan 40 % och 75 %. Transportarbetet med bil skulle minska med 10 — 11
%. Ett helt slopande av reseavdraget skulle 6ka kollektivtrafiken med 5 % i Norrland och minska
det med 3 % i Milardalen. Biltrafiken skulle minska med 23 % i Norrland och med 19 % i
Milardalen. Man kan alltsi konstatera att de tvA modellerna ger olika effekter. Ett
avstindsberoende avdrag skulle ge storst effekt pa kollektivtrafiken men mindre pa biltrafiken
an ett helt slopande av avdraget.

Ett annat incitament som har foreslagits r att arbetsgivaren skulle kunna ge sina anstillda ett
gratis periodkort som inte beskattas som forman. Storst effekt skulle man fi om arbetsgivaren
betalar kortet. Om alla [6ntagare tar emot férménen skulle transportarbetet med kollektivtrafik
oka med 40 % i Milardalen och 68 % i Norrland. Transportarbetet med bil skulle minska med
7 % i Milardalen och med 1,4 % i Norrland. Ett bruttoloneavdrag skulle ocksi ge ett 6kat
kollektivresande och minskat bilresande. Effekten skulle dock bli mindre 4n om arbetsgivaren
helt stir for kostnaden.

Skatteverket har utrett detta och visat att det skulle bli dyrt f6r samhiller. Om 10 % av
arbetstagarna fick ett skattefritt kort skulle det kosta ca 2 miljarder i skattebortfall, om 40 % fick
ett kort skulle det kosta ca 8 miljarder. Den senare siffran motsvara ca hilften av den
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subventionering som samhillet idag ger till kollektivtrafiken. Ett problem med det hir férslaget
dr att dven de som redan dker kollektivt skulle atnjuta formanen, men for dessa skulle det varken
oka resandet eller forindra firdmedelsfordelningen.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att ett avstandsberoende reseavdrag skulle ge stor effekt
pa kollektivresandet och dven minska bilanvindningen markant. Subventionerat kort av
arbetsgivaren skulle ocksd kunna ge en stor positiv effekt pa kollektivresandet men relativt liten
effekt pa bilresandet. Dessutom skulle det medfora ett stort skattebortfall f6r det offentliga.

Ytterligare ett annat incitament som skulle kunna paverka kollektivresandet dr forekomsten och
reglerna f6r formansbil. Av nybilsfrsiljningen 2012 uppgick 17 % av forménsbilar. Formansbil
dr en bil som 4gs av foretaget men utnyttjas av den anstillde bade for resor i och utanfor tjansten.
Férmanen betraktas som 16n och beskattas direfter. Kostnaden for den anstillde 4r allesd skatt
pa det som betraktas som formén. I vissa fall kan arbetsgivaren ocksd gora ett nettolonavdrag
som ju da ocksd blir en kostnad for den anstillde.

En nyligen genomford studie har beriknat att foretagen i genomsnitt subventionerar
forménsbilar med 49 %. Om man fir l6neavdrag blir ju dock subventioneringen mindre.
Systemet med formansbilar tenderar att gynna stora, motorstarka bilar och ir mest gynnsamt
for de med lag skattesats. Det leder ocksa till ett 6kat bilresande genom att marginalpriset for
ytterligare resor ofta r noll eller enbart drivmedelspriset.

Parkering

Utbudet och priset pa parkering 4r ett mycket starke styrmedel f6r firdmedelsvalet. Skillnader i
utbud och pris for parkering kan betyda lika mycket som en f6rindring av restidskvoten koll./bil
fran 1 dll 3. Kommunerna har hir alltsa ett kraftfullt redskap i sina hinder om de vill paverka
firdmedelsfordelningen. Ett problem for kommunerna ér att manga parkeringsplatser ligger pa
privat mark och dir kan allts inte priset paverkas. Utbudet av parkeringsplatser kan diremot
paverkas genom de parkeringsnormer kommunen utfirdar.

Om en arbetsgivare tillhandahéller gratis parkering skall det tas upp som en [6neférmén. Det
visar sig emellertid att reglerna ar sidan att det dr vildigt svart att 6vervaka om sd sker.

Slutsatser

Kollektivtrafiken kan endast konkurrera med bilen i omridden och relationer dir det finns ett
rimligt resandeunderlag. Det betyder lite storre stader och i pendlingstrak pd landsbygden med
stort resandeunderlag. I stider 4r det frimst vid resor om centrum som kollektivtrafiken ir
konkurrenskraftig. Det utesluter inte att det i 6vriga relationer behdvs en grundforsérjning med
kollektivtrafik for att tillforsikra alla medborgare en tillfredsstillande transportforsorjning.

Som framgar av beskrivningen ovan finns det ett flertal dtgirder som kan 6ka resandet och
andelen kollektivtrafik. Om man vill 6ka andelen, verkar det beh6vas bade morot och piska dvs.
samtidigt gora kollektivtrafiken attraktivare och gora bilresandet mindre attraktivt.

Pa lang sikc kan en limplig bebyggelsestruktur med samlad och tit bebyggelse oka
kollektivresandet och minska bilresandet.

Ett kollektivtrafiksystem som bygger pa devisen “tink sparvagn kor buss” gor kollektivtrafiken
bade attraktivare och effektivare. Ett sidant system kan och bér ocksé stirkas genom prioritering
av kollektivtrafiken i gatunitet. D4 kan restiderna forkortas och turtitheten 6ka.

Flera ekonomiska incitament kan ha stor inverkan pa kollektivresandet. Det giller t.ex.
reseavdragets utformning, subventionerat periodkort och beskattningen av férmansbil. Ett
avstindsberoende reseavdrag verkar vara mest kostnadseffektivt eftersom det har stor effekt pa
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resandet och firdmedelsfordelningen och kan goras kostnadsneutralt f6r det offentliga. Det
underlittar dessutom Skatteverkets kontroll.

Tillgdngen till och priset f6r parkering ar en viktig faktor vid valet av firdmedel. Det dr ett
kraftigt styrmedel som kommunerna forfogar over.
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Summary

Introduction

The objective of this report is to provide an overview of the measures and approaches that can
contribute to increasing the market share of public transport. The report is mainly concerned
with local and regional traffic, and aimed at practitioners and politicians involved in the field of
transport. Hence, it is not intended to be an academic report as such.

The background to the report is the goal, set by Trafikverket (the Swedish Transport
Administration), SKL (the Swedish municipalities and counties) and the public transport
branch, of doubling not just public transportation by the year 2020 vis-a-vis 2006, but also the
market share of public transport in the long run.

This report does not claim to cover all the issues that affect the market share of transport; for
example organization and contract issues are not discussed, while planning and traffic use are
only touched on briefly. Whenever these issues are mentioned, I refer the reader to the relevant
sources.

The material builds mostly on previous research and the experience I have gained over several
decades as a consultant and researcher in the field of public transport. When it comes to specific
data, I make reference, whenever possible, to the sources, which may be scientific articles, reports
and investigations. The more general discussions are often based on my own experiences. I also
suggest sources where the reader may find more information.

I have tried to focus here on how the public transport share of motorized transport may be
increased, in contrast to a large number of studies that merely show the increase in the total
travel. Experience has shown that most of the measures to increase the public transport have
increased the number of trips but only attracted a small number of car uses. In fact, much of the
increase in public transport is attributable to former pedestrians and cyclists, as well as to
passengers who are already users. If a large enough effect on the modal split is to be achieved,
measures must be aimed at the improvement of public transport combined with measures to
make car use less attractive; both the stick and carrot are required.

Public transport cannot satisfy all travel needs

Public transport by definition implies that several people travel together, and that it will function
well in situations where there is a reasonably large demand.

In practical terms this means that public transport can compete with the car mainly in somewhat
larger cities of about 70 000 or more, or in areas with a large commuter base. Public transport
is mainly competitive when it comes to travelling to and from the city centers; journeys by public
transport between outer areas often take longer than by car and sometimes even by cycle. This
of course does not mean that there is no need for public transport in such areas. The motivation
would then be to provide a satisfactory transport service for all the inhabitants.
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Why should we invest tax money in public transport?

There are several reasons why investing tax money in public transport can be justified. To name
a few:

Around a third of the population (above the age of 6) has neither a driving license nor access to
a car, and therefore no other choice but to use public transport for distances that are too long to
walk or cycle. About 30 % have driving licenses and belong to vehicle-households which have
fewer cars than license holders. The consequence is that these people then become dependent
on public transport to a fairly large degree. Moreover, a larger proportion of the population, in
particular young people who are highly mobile, are dependent on public transport systems that
function well.

Public transport is also an effective means of reducing the congestion and environmental effects
of traffic in large cities. The city environment is also positively affected by public transport in
that a smaller area is required for transportation and parking.

Public transport has long been considered safer than a car. However, a recent study, carried out
by me, among others, and based on hospital registers, shows that people in cars are safer than in
a bus, but that a car driver causes more traffic accidents than a bus passenger. For society as a
whole, it is thus better to travel by bus, but for the passenger it is less safe. This is a dilemma
that must be solved by making it safer to travel by bus.

The fact that public transport users move about more than car drivers is an advantage for the
former in terms of health.

Women are often more dependent on public transport than men. A well-developed public
transport system promotes women'’s accessibility and thereby contributes to a more gender-equal
transport system.

Public transport, especially when it is rail-bound, can increase the size of labour market regions
as well as regional growth and workers’ incomes.

A study conducted in Linkdping shows that the social welfare optimal financing there comes to
about 50 %.

Public transport faces great challenges

The costs of public transport are rising faster than its supply. Since 2002 costs have risen by
100%, while supply has only increased by 20 %. It is not certain what this large cost increase is
due to; the financing of public transport is bound to be a burning question in the foreseeable
future.

Car ownership is continuing to increase but at a slower pace. Swedish Transport Administration
(Trafikverket ) forecasts that by 2025 car traffic will have increased by 1.7 % per year, train
traffic by 1.4 % and bus traffic by 0.4 % given the current prevailing conditions.

We can expect a large migration into the cities and university towns at the same time as an
exodus from extensive rural areas of the country. Stockholm is expected to increase its
population by 30 000 per year and Malmé by 15 000. Gothenburg also expects a large inflow
of migrants. Much of this migration from rural areas into cities will consist of young people who
will make considerable use of public transport. This, in turn, will lead to large demands for
increased capacity in the large cities and problems of maintaining a satisfactory provision of
transport in other areas of the country.
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Measures and incentives to increase the share of public transport

This report discusses both the “stick and carrot” methods, that is measures and incentives that
enhance the attractiveness of public transport, and measures to make the use of cars less
attractive.

Settlement structure

In the long run the structure of settlements will have a large impact on how travel is conducted.
This concerns both the length of journeys and modal choice. According to research, about a
third of journey lengths are explained by the settlement structure and about half by socio-
economic variables. The settlement structure affects not only the propensity to travel by public
transport, but also the costs of operating public transport.

In addition, it has an impact on regional, urban and local levels. A cohesive settlement results in
shorter routes and high settlement density, and is therefore favourable for public transport.

Variation in demand

The use of public transport varies substantially over the course of a year as well as during a day,
much more than car traffic does. The variation between the lowest demand in summer and the
highest demand in winter can be as high as a factor of 6. This leads to less convenience for
passengers and large costs for the operator, in terms of personnel and vehicles to deal with peaks
which are often of rather short duration.

One should consider how to even out these large variations, for example by differentiated tariffs
and negotiations with schools and workplaces. So far, such discussions have generally been less
than successful. Keeping in mind the large advantages to be gained, one should not give up

trying.
Price

The journey is always facilitated by a fare system that is simple and easily understood, which can
be the direct antithesis of a system intended to optimize revenues and travelling.

The price of a public transport journey naturally affects its popularity. The extent of the price
effect depends on a wide range of factors such as the passenger’s socio-economic status, where
the journey is undertaken and its purpose. As a rough estimate, it may be said thata 10% change
has a short-term effect of about 4% and a long-term effect of about 10%. It seems, though, that
an increase results in a larger effect than a decrease. A price reduction appears to have a relatively
small effect on motorists’ willingness to switch to public transport.

A zero-tariff has been tested in a few places: An attempt in Kristinehamn showed that travel by
public transport increased by 100% in the urban area but only by 8% in the rural areas. Of the
increase in the urban area, only 24% came from former motorists. This effect has been verified
by other studies.

The public transport system

When it comes to the “carrot”, the literature review shows that the following factors seem to
have the most significance for present and potential passengers:

e Departure times (frequency)
e Journey time

e Reliability

e Simplicity

19



e Knowledge
e Price

How one prioritizes depends on socio-economic factors, the objective of the journey and
previous experience of public transport. Hence, one cannot point to a general prioritization of
any of the factors.

The journey time affects both travelling and the modal split. The difference in journey time
between public transport and a car thus has a strong influence and can be used to obtain a rough
estimate of the modal split.

Travel time is usually divided into walking time to and from the bus stop, waiting time, time
spent in the vehicle and possible changing time. Walking time and waiting time are considered
more troublesome, about twice as much as time spent in the vehicle. Reaction to the time spent
in the vehicle is also affected by congestion. Changing from one vehicle to another is seen as
undesirable and can have a discouraging effect. The inter-relations of the various parts depend
on the passenger’s socio-economic status and the design of the system. Delays are regarded as
very irritating, more than four times as irritating as the journey time.

The public transport system design

When one designs a public transport system, one can begin with the passengers’ evaluations and
demands for effectiveness.

As mentioned above, frequency, journey time, reliability and simplicity are highly valued by
passengers. In recent years, therefore, efforts have been made to restructure the transport
network into what is called a core network, which implies that the supply of traffic can be limited
to fewer but more direct lines with higher frequency. The point of departure is the motto “think
rail, run buses” (plans are being made for the introduction of trams in some of the larger cities).
Such a network means shorter travel times for operators and thus the possibility of increasing
frequency. Finally, it will also be easier to achieve a prioritization of public transport when the
lines are fewer and the frequency high. The experience from such traffic facilities shows that one
can achieve a higher ridership and large changes in the modal split. A drawback of such an
arrangement is that walking times increase, and for people with a disability this could be a severe
problem. A core network should therefore be complemented with transport provisions for the
disabled, for example in the form of demand responsive transport services, e.g. flextrafik in
Gothenburg. While large cities have the capacity for such a complementary system, smaller
towns would find it difficult, making the introduction of a core network rather problematic.

There are many examples showing that a core bus system can increase travelling and the market
share quite substantially.

Regarding the choice of transport: bus, BRT (Bus rapid transport), tram or underground
railway, it is largely a matter of capacity and costs. BRT is a transport form which has made
great strides in recent decades. It is a bus system with lanes or roads exclusively for buses, with
prepayment and vehicles with high capacity, on a par with trams but cheaper.

The possibilities of introducing automatic public transport systems have been discussed for
several decades. Automation means that the operation costs can be reduced and high frequency
can be offered throughout the day. It is used by a large number of underground railways and
airports all over the world; it is also being used in the city of Lille in France. Discussions in
Sweden have mostly concerned PRT (Personal Rapid Transit), which is an automatic surface
system similar to a bus system. It offers very high accessibility with relatively low operating costs,
but investment costs will be high if the system is to cover wide areas of the city. It can certainly
be of interest for delimited areas like airports. It is being used in Heathrow, London, and has
been discussed for Arlanda.
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Information and marketing

Lack of information on public transport can be a barrier to new passengers. Even experienced
passengers need information when they use unfamiliar connections. Information can also make
the passenger feel more secure during the journey. Notwithstanding, better information does
not seem to increase travel to any great extent (there are few studies on this). It has been shown
though that real time information at bus stops/stations makes waiting times feel shorter than
they are. According to Kollektivtrafikbarometern (the public transport barometer), passengers
are most dissatisfied with the information they receive in cases of disrupted traffic.

When it comes to marketing, it has been shown that so-called direct marketing can get motorists
to start using public transport. This is done by directing the marketing towards individuals in a
residential area or workplace with good public transport. Generally, marketing which points out
the advantages to be gained by the individual passenger has a greater effect than marketing which
is directed more generally and points out collective advantages such as positive environmental
effects.

Economic incentives

There are several incentives that can have large effects on how a mode of transport is chosen.
Examples are tax deductions for travelling expenses to and from work, free or subsidized public
transport passes from the employer and the taxing of company cars.

Basing the tax deduction, for travel to and from work, on only distance travelled and regardless
of the mode of transport, would have a large effect on the modal split. According to a study,
public transport would increase by between 40 % and 75 %. Transportation by car would be
reduced by 10 — 11 %. Abolishing the tax deduction altogether would increase public transport
by 5 % in Norrland and reduce it by 3 % in Milardalen. Car traffic would be reduced by 23 %
in Norrland and by 19 % in Milardalen. Thus, the two models show different effects. A
distance-based deduction would have a larger effect on public transport, but a smaller effect on
car transport, than an abolition of the deduction.

Another incentive that has been suggested is a free public transport pass (untaxed) from the
employer to the employee. The largest effect would be achieved if the employer paid for the
pass. If all the employees received the benefit, public transport use would increase by 40 % in
Milardalen and 68 % in Norrland. Car use would decrease by 7 % in Milardalen and by 1.4 %
in Norrland. A gross-wage tax deduction would also result in increased public transport and
reduced car transport. However, the effect would be less than if the employer bore the cost.

Skatteverket (the Swedish Tax Agency) has investigated this and shown that it would be
expensive for the society. If 10 % of employees received a tax-free pass, it would cost the society
about 2 billion in lost taxes, and if 40 % received a free pass, it would cost about 8 billion. The
latter amount corresponds to about half the subsidy that the society grants to public transport
today. A problem with this suggestion is that even those who already use public transport will
take advantage of the benefit; for them, neither travel nor the modal split will be increased.

Summarizing, one may say that a distance-dependent tax deduction would have a larger effect
on public transport use and reduce car use considerably. A public transport pass subsidized by
the employer would also have a large positive effect on public transport use, but relatively little
effect on car use. Besides, it would lead to a large loss of tax revenue for the society.

Yet another incentive to influence public transport use is the company car and its related rules.
Of all new cars sold in 2012, 17 % were company cars. A company car is owned by the company,
but is used by the employee for work as well as private journeys. The benefit is regarded as a
payment and is taxed accordingly. The cost for the employee is therefore the tax on the part that
is regarded as a benefit. In some cases the employer can also make a deduction from the net
salary, which also becomes a cost for the employee.
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A recent study has estimated that companies subsidize, on average, 49 % of the running costs of
company cars. However, if the employee pays a tax based on the costs, the subsidy becomes
smaller. The system favors large, powerful cars and is most advantageous for those with a low
tax rate. It also leads to increased car use, since the marginal price of further journeys is zero or
only the price of the fuel.

Parking

The supply and price of parking are very strong determinants of modal choice. Differences in
the supply and price of parking can mean a change of as much as 1 to 3 in the travel time ratio
for public transport/car transport. Municipalities thus have a powerful tool with which to
influence the modal split. A problem for the municipalities is that a large number of parking
spaces are on privately-owned property, and hence the price cannot be influenced. Still, the

supply of parking places can be influenced by the parking rules issued by the municipality.

If the employer provides free parking, it should be declared as a benefit, but the rules are such
that it is extremely difficult to ensure that the benefit is declared.

Conclusions

Public transport can only compete with the car in areas where there is a reasonable passenger
base, for instance larger cities and rural commuter routes with a large passenger base. In cities it
is mainly in the context of trips in and around the centre that public transport is competitive.
This does not necessarily mean that there are no other areas where a basic supply of public
transport may be needed to ensure that all the inhabitants are provided with satisfactory
transport.

As is indicated by the description above, there are several measures that can increase travel and
the share of public transport. It seems as if both the carrot and stick are required if the share is
to be increased; that is, making public transport attractive at the same time as making car use
less attractive.

In the long run a suitable settlement structure that is concentrated and dense may increase public
transport and decrease car use.

A public transport system that builds on the motto “think rail, run buses” makes public transport
both more attractive and efficient. Such a system can and should be strengthened through
prioritization of public transport in the road network. Travel times can then be shortened and
frequency increased.

Several economic incentives can have a large effect on the use of public transport, e.g. the form
of the tax deduction for travel to and from work, subsidized travel passes and taxing of the use
of company cars. A distance-dependent travel allowance seems to be most cost-effective since it
has a considerable effect on travel and the modal split, and will not incur a cost for the society.
Besides, it will facilitate monitoring by Skatteverket (the Swedish Tax Agency).

Access to and the price of parking are important factors in the choice of transport mode. They
constitute powerful tools that the municipalities have at their disposal.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Syftet med den hir rapporten ir att ge en overblick 6ver atgirder och tankesitt som kan bidra
till att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel. Den avser frimst lokal och regional trafik.

Den riktar sig i forsta hand till yrkesverksamma planerare som dr verksamma inom
transportomradet och ir alltsd inte avsedd att vara en akademisk rapport. Sammanfattningen
har medvetet gjorts relativt omfattande sd att den enbart skall kunna ge en nigorlunda god bild
av vilka atgirder som kan utnyttjas for att 6ka andelen kollektivtrafik. Den bér ocksa kunna vara
intressant for politiker.

Det har inte i den hir rapporten varit mojligt att behandla alla fragestallningar som kan paverka
marknadsandelen. Det giller t.ex. organisation och avtalsfrigor. Planering och trafikering
behandlas endast kortfattat. Nir det giller dessa fragor anvisar jag killor ddr man kan finna mer
information.

Materialet bygger frimst pa olika tidigare gjorda kunskapssammanstillningar men ocksd pa
erfarenheter som jag byggt upp under flera decennier som konsult och forskare inom
kollektivtrafikomradet. Nir det giller specifika data, ger jag si langt méjligt referenser till killor.
Killorna kan vara vetenskapliga artiklar eller rapporter men ocksd utredningar. Nir det giller
mer allminna diskussioner, baseras dessa ofta pa min egen erfarenhet. Jag forsoker ocksa ge tips
pa killor dir man kan ldsa mer.

1.2 Fordubblingen

Kollektivtrafikbranschen, Trafikverket och SKL (Sveriges kommuner och landsting) har satt upp
som mal att fordubbla kollektivtrafiken. Det Gvergripande malet dr att férdubbla andelen
kollektivresor (av bil och kollektivtrafikresorna). Som ett delmal skall antalet resor fordubblas
till 2020" jamfort med 2006. Syftet dr att uppnd mal om forbittrad miljo, trafiksikerhet och
jamstilldhet.

I den hir rapporten diskuteras hur marknadsandelen kan 6kas genom en rad atgirder sdvil inom
transportsystemet i sin helhet som atgirder inom bebyggelseplaneringen.

Det kan finnas skl att nagot problematisera mélet. Det har ju tvdi komponenter. Pi ling sikt
skall andelen f6rdubblas och pa kortare sikt skall antalet resor férdubblas. Det forsta mélet leder
oftast mot de overgripande transportpolitiska mil som nimns ovan. Detta kommer att utvecklas
vidare nedan. Det senare malet att fordubbla resandet 4r diremot mer problematiskt ur ett
samhillsperspektiv. For en privat operatdr som verkar i en kommersiell trafik kan det naturligtvis
vara motiverat att 6ka resandet om det ger hogre vinst.

Allt motoriserat resande 4ven det med kollektivtrafik innebar 6kad energianvindning och 6kade
utslipp. Om inte det 6kade resandet med kollektivtrafik medfér minskat resande med bil,
kommer dessa negativa effekter att 6ka. Som framgar nedan kommer #ven trafikolyckorna att
oka om inte gingvigarna till/fran hallplats gors sikrare.

! Himtat frin www.svenskkollektivtrafik.se/fordubblingen
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Av redovisningen nedan kommer det att framga att de flesta forbdttringar av kollektivtrafiken
inklusive ldgre pris leder till 6kat resande. Det dr dock nista alltid s att endast en begrinsad del
av 6kningen kommer fran tidigare bilresor, ofta ca en fjirdedel men norska studier har uppmatt
inda upp till ca 40 %. Ovriga kommer frin ett nygenererat resande och frin resor som tidigare
foretogs med cykel eller som gaende. For att fa den samhillsekonomiskt bista effekten bor darfor
forbattringar av kollektivtrafiken kombineras med atgirder som reducerar biltrafiken. Det
behovs silunda bide morot och piska.

Den storsta konkurrensen for kollektivtrafiken kommer fran giende och cyklister. Det dr vildigt
tydligt om man ser pa firdmedelsfordelningens férdelning dver aret. Under vintern gar man och
cyklar mindre men dker mer kollektivtrafik. Under sommaren ir det tvirtom.

1.3 Kollektivtrafiken har olika roller

Kollektivtrafiken har olika roller beroende pa de geografiska forhéllandena.

Pa landsbygden och i glesbygd har kollektivtrafiken frimst en social uppgift, att erbjuda en
tillfredsstillande tillginglighet for personer utan andra méjligheter att forflytea sig. Trafiken
domineras ofta av skolresor. Det innebir att tidtabellen och linjenitet frimst bestims av
skoltider och skolornas lokalisering. Inte sillan kompletteras ett linjebundet system med nigon
form av efterfrigestyrd trafik som fir bestillas. Den formen kan ha lite olika namn sisom
kompletteringstrafik, nirtrafik etc. Det finns flera olika uppligg for sidan trafik. Den kan vara
mer eller mindre linje- och tidtabellsbunden beroende pé hur stor efterfragan ir. Efterfrigestyrd
trafik ir i allminhet endast billigare 4n linjebunden om efterfrigan 4r mycket lag.

I dessa omraden finns sillan nagra tringsel-eller parkeringsproblem vilket leder till att bilen blir
ett attraktivt alternativ.

Under de hir férhillandena kan kollektivtrafiken endast i undantagsfall konkurrera med bilen.
Aven pa landsbygden kan det dock finnas linjer t.ex. i pendelstrak dir kollektivtrafiken kan
konkurrera med bilen. Om det finns en vil fungerade yttickning med matartrafikeill dessa strak
i form av t.ex. anropstyrd trafik eller méjlighet till park-and-ride, kan trafiken 4nda fylla manga
dndamal.

I mindre stider, storleksordningen 20 — 60 000 invinare, finns oftast ett separat stadslinjenit.
Efterfragan ir i allmianhet lag eftersom avstinden ir korta, ménga kan ga eller cykla till sina
mélpunkter. Linjenitet 4r oftast krokigt for att ticka in si stor del av staden med s fa linjer som
mojligt och turtitheten ldg. Det innebir att det dven hir 4r svirt att konkurrera med bilen. Det
finns dock exempel pa lyckade satsningar dven i mindre stider sdsom i Skéne dir man satsat pd
att 6ka utbudet och rationalisera linjendten vilket resulterat i ett okat resande’.

I dessa stidder finns inte heller tringselproblem och parkeringsmojligheterna dr goda.

I storre stiader ar det mojligt att erbjuda en trafik med relativt hog turtithet (se vidare nedan)
och rimliga gingavstand. Inte sillan kan man hir komplettera ett effektivt linjendt med ett
sarskilt system for dldre och funktionshindrade med kortare gingavstind. I dessa stider kan
busstrafiken (som det oftast dr friga om) konkurrera med bilen vid resor mot centrum. Vid resor
mellan ytteromraden ar dock bilen 6verldgsen nir det giller restiden.

I dessa stider kan det forekomma vissa tringselproblem under hogtrafik och vissa
parkeringsproblem.

% Persson Andreas (2008) Attraktiv kollektivtrafik i sma stider. LTH. Bulletin 240
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I vara storstider Stockholm, Géteborg och Malmé ir kollektivtrafiken, speciellt den
sparbundna, konkurrenskraftig mot bilen dock dven hir frimst vid resor mot centrum. Frimst
i Stockholm finns det underlag for tangentiella linjer med tillrickligt god turtithet. I dessa stider
minskar bilens attraktivitet pa grund av tringsel och parkeringssvarigheter i de centrala delarna.
Hir 4r ocksd problemen med luftféroreningar och buller stora.

Sammanfattningsvis dr det bara i vissa marknadssegment som kollektivtrafiken framgangsrike
kan konkurrera med bilen.

Om man vill attrahera fler resenirer och 6ka marknadsandelen ir det littast i relationer dir
trafiken i utgdngsliget har en bra standard med hog turtithet och hog reshastighet, se figur 1
nedan.

Kollandel beroande p4 kolitidskvot, 1997 (603 relationer av 99x99)
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Figur 1
Samband mellan restidskvoten kollektivtrafik/bil (horisontalaxeln) och kollektivtrafikandelen (vertikala axeln).
Killa: Region- och trafikkontoret (2001)?

Av figuren framgir att nir restidskvoten dr mindre 4n ca 2 si okar andelen kollektivtrafik-
resendrer snabbare vid en restidsforindring dn nir kvoten ar hogre. Om trafiken i utgangsliget
har lag standard skall det alltsa till stora férindringar i restiden f6r att paverka andelen.

1.4 Varfor skall vi satsa skattemedel pa kollektivtrafiken?

Idag finansieras i medeltal 6ver landet ca hilften av den lokala och regionala kollektivtrafiken
med skattemedel. Vad ir orsaken till det? Det finns flera skil till att det 4r vil motiverat®.

Ett skl 4r att erbjuda alla medborgare en tillfredsstillande transportforsérjning. Det ingar som
ett av de transportpolitiska malen. Ca en tredjedel av befolkningen (6ver 6 dr) ir beroende av
kollektivtrafik vid lingre resor dirfor att de inte har bil i hushéllet eller inte har kérkort. Aven
ménga som tillh6r bilhushall och har kérkort 4r ibland beroende av kollektivtrafiken dirfor att

3 Region- och trafikkontoret i Stockholm. PM 12:2001
* Se t.ex. vidare i SOU 2003:67 Kollektivtrafiken med minniskan i centrum
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nagon annan i hushéllet anvinder bilen. Ca 30 % tillhér den gruppen. Endast knappt 40 %
tillhor bilhushéll med lika manga bilar som korkort och har sjilva ocksa korkort.

Kvinnor 4r mer beroende av kollektivtrafik an min. En god kollektivtrafik gynnar silunda ett
jamstillt transportsystem.

Kvinna % M Ej tillgang

M Begransad
tillgang

0,
Man % Fullstandig

tillgang

0% 50% 100%

Figur 2.
Biltillgdng f6r min och kvinnor. Ej tillgdng= ej kdrkort och/eller ingen bil i hushéllet. Begrinsad tillging=inte

lika minga bilar i hushillet som antal kérkort. Fullstindig tillging=lika manga eller fler bilar in korkort i
hushallet. Killa: Egen bearbetning av RVU 2011

I storre stider dr kollektivtrafiken ett effektivt sitt att minska tringseln och oka trafiksystemets
kapacitet. Genom minskad tringsel 6kar ocksd framkomligheten f6r niringslivets transporter. I
riktigt stora stider skulle trafiksystemet helt bryta samman utan kollektivtrafik. Kollektivtrafiken
ar visentligt mer yteffektiv dn biltrafiken se figur 3.

Kapacitet

(personer/

timme)

18000 Fotgingare Sparvagn
17 000 17 000

16000

14000

12000

10000
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6000
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4000 Motorvig Landsvig

2000

20

Area (m?) perresande

Figur 3.
Kapacitet och ytbehov fér olika trafikmedel. Killa Hydén (2008)°

> Hydén et al (2008). Trafik i den hillbara staden. Studentlitteratur
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Med mindre biltrafik blir det majligt att skapa attraktiva stadsmiljéer bade i centrumomriden
och i bostadsomraden.

Kollektivtrafiken bidrar ofta till att minska trafikens miljobelastning. I vilken grad detta 4r sker
beror pd flera saker. Det beror naturligtvis pa hur stor beliggningen ir i kollektivtrafiken
respektive i bilen. Det beror ocksa pa de fordon och brinslen man anvinder i kollektivtrafiken
samt pd vilka miljéaspekter som avses. Om man tittar pd energianvindningen for buss respektive
bil bor det vara dtminstone 6 4 7 personer i bussen for att bussen skall vara mer energieffektiv. I
normal stadstrafik 4r medelbeliggningen &6ver dygnet oftast ca dubbelt si hog.
Koldioxidutslippen ir starkt relaterade till energianvindningen nir det giller dieseldrivna
bussar. I manga stider anvinds idag icke fossila brinslen f6r bussarna sisom etanol och biogas.
Nir det giller andra utsldpp sasom kviveoxider och partiklar 4r det mer tveksamt om bussen 4r
mer miljévinlig 4n bilen. Eldriven kollektivtrafik sdsom tag, sparvagn och tunnelbana ar klart
mer miljovinlig 4n biltrafik med den elproduktion vi har i Sverige.

Ofta anges att kollektivtrafiken dr mer trafiksiker dn biltrafiken. Jag och négra kollegor har
nyligen publicerat en rapport® som visar att frigan ir mer komplex. Vira studier visar att det dr
farligare for resendren att dka buss i tdtort 4n att aka bil, se figur 4 nedan. Diremot dstadkommer
bilisten fler olyckor 4n busstrafikanten, se figur 5. Skillnaden dr dock relativt liten. Hir foreligger
alltsé ett dilemma. De bilister som dvergar till att aka kollektivt kommer att utsittas for en hogre
olycksrisk men den totala risken i trafiksystemet minskar nigot.

Olyckorna vid en bussfird uppstar dels vid gingforflyteningen till och fran héllplats, dels inne i
fordonet. En stor del av olyckorna vid gingforflyttningarna ar singelolyckor dvs. man faller pa
ojamnheter i gingbanan och pa grund av halka. Speciellt for dldre personer kan detta ge upphov
till allvarliga skador. I bussen sker olyckorna dels under fird, dels vid av- och péstigning.
Slutsatsen av vér studie 4r att man maste forbittra gingvigarna samt vintervighdllningen av
dessa samt forindra inredningen i bussarna si att ett fall inne i bussen inte fir si allvarliga
konsekvenser och framfora bussen pa ett mjukt sitt sd att passagerna inte faller omkull.

1,2
1,0
08

0,6
LS+0SK

0.4 mD:+SS
02 |
o 1R -
buss bil
Huvudsakligt fardsatt, skadade resendrer

antal skadade / milj pkm

Figur 4.
Risken att dka buss jimfért med bil. Risken avser hela resan dorr till dorr dvs. inklusive gingforflyteningar

till/fran héllplats. D=d6édade, SS=svért skadade, LS=litt skadade och OSK=oskadade

¢ Berntman, M., Holmberg B., Wretstrand A. (2012) Hur siker iir bussen? Skador och risker med bussresor i tiitort.
Institutionen for Teknik och Sambhille. Bulletin 274, LTH.
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Ett stort problem i dagens samhalle 4r att vi ror oss for lite. Det ger upphov till 6vervikt och
flera sjukdomar. Busspassagerare forflytear sig i genomsnitt mer dn bilister’. Kollektivtrafikanten
gar eller cyklar i genomsnitt ca 2 km per dag medan vanebilisten ror sig endast ca 0,5 km per
dag. En stor amerikansk studie visar att de som promenerar 3 km tre ginger i veckan minskar
risken att drabbas av hjirt- och kirlsjukdomar 25- 30 % jimf6ér med de som inte motionerar
alls.

Dessa resultat stods av en nyligen publicerad rapport fran Trivector®. I rapporten har man gatt
igenom trafikolyckor, luftféroreningar, buller och fysisk aktivitet och virderat dessa vid olika
fordubblingsscenarier. Kortfattat konstaterar man att effekten fysisk aktivitet dominerar helt.
Det blir dock endast en positiv effekt om huvuddelen av de tillkommande resorna kommer frin
biltrafik och inte ging eller cykel. Det stdder mitt pastdende att det r viktigast att oka andelen
kollektivtrafik ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.

14
1,2
1,0
0,8
0,6 LS+0SK

0,4 mD+55

0,2
o 1N =]

buss bil

antal skadade / milj pkm

Fardmedel, samtliga skadade

Figur 5.

Antal skadade per miljon personkm vid resa dorr till dorr. Hér dr dven skador som ovriga trafikanter utsites for
inkluderade dvs. sddana som kors pd av bussen respektive bilen. D=dddade, SS=svart skadade, LS=litt skadade
och OSK=oskadade

Kollektivtrafiken, speciellt den sparbundna, kan underlitta regionférstoring och dirmed okad
ekonomisk vixt och sysselsittning. Befolkningsmaissigt stora regioner uppvisar en hogre tillvixt
och ger hogre medelinkomst 4n sma regioner. Vil utbyggda regiontigssystem bidrar till
regionforstoring utan att i ndgon hogre grad oka miljdpaverkan, speciellt om man jimfor med
om motsvarande effekt skulle uppnatts med 6kad vigutbyggnad. I t.ex. Skdne har antalet
arbetsmarknadsregioner minskat fran 14 st. ar 1970 till 4 st. ar 1999 och fortsitter att minska.
Idag ir antalet i huvudsak endast tva.

Bittre kollektivtrafik okar ocksd mojligheterna att studera. Studerande har oftast inte tillging
till bil och 4r dirmed beroende av en vil fungerande kollektivtrafik.

Kvinnor dr mer beroende av kollektivtrafiken an min. En vil fungerande kollektivtrafik dr ddrfor
viktigare for kvinnor 4n f6r min och bidrar dirmed till ett mer jamstéllt transportsystem.

7SOU 2003:67 Kollektivirafiken med ménniskan i centrum.
8 Trivector (2012) Okad folkhilsa genom kollektivtrafikens fordubblingsprojekt. Rapport 2012:62
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Ar den skattefinansiering som sker idag samhillsekonomiskt vilavvigd? Det finns en
vetenskaplig studie’ av den frigan. Ljungberg (2007) beriknade den optimala
samhillsekonomiskt motiverade skattesubventioneringen for Linkdping och kom fram till att
den borde vara ca 50 %. Det dr intressant att notera att den faktiska subventioneringen i
Linkoping var just 50 %.

Subventioneringsgraden varierar idag starkt 6ver landet (WSP, 2009)'. For Gotland 4r den 78
% medan den for Blekinge och Skine endast dr 40 %. I medeltal f6r Sverige dr den 46 %.

Norheim (2005)"" har i en studie f6r Oslo visat att utan subventionering skulle taxan 6ka med
nistan 70 % och frekvensen skulle reduceras med 14 %. Det skulle ge 21 % firre resenirer. En
trafik utan subventionering skulle ge en visentlig samhillsekonomisk férlust. I en annan studie'
har han funnit att i Oslo var biltrafiken 4 ginger mer belastande for samhillet in
kollektivtrafiken riknat per personkilometer.

? Ljungberg, A. (2007). Lokal kollektivtrafik pi sambiillsekonomisk grund. Linkoping studies in Arts and Science No.
411. Linkopings universitet

1OWSP (2009). Naér bor kollektivirafiken subventioneras? WSP rapport 2009:9

" Norheim B. (2005) Samfunnsikonomisk analyse av kollektiviransportens intekisgrunnlag. Alternativ finansiering av
transport i by. Delrapport 4. Oslo TOl-rapport 767/2005

12 UrbanetAnalyse (2007) Kollektivtransportens samfunnsmessige betydning. Notat 2/2007
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2 Utmaningar

Kostnaderna okar snabbare iin okningen i utbudet

Nettokostnad och antal resor
ar 2002=index 100

—lattokostnad

=——gntal resor

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
“3.3° 3B oo Tratamans

@ Sveriges
i
och Landsting

Figur 6.
Kostnader och utbud i kollektivtrafiken 2002 till 2010. Kzlla: SKL

Som framgir av figuren ovan har kostnaderna sedan 2002 ékat med mer 4n 100 % medan
utbudet endast 6kat med knappt 20 %. I skrivande stund ar det oklart varfor kostnaderna 6kat
si snabbt. Det kan finnas flera forklaringar till detta t.ex. okade krav pd fordonen med
informationsutrustning, miljovinliga drivmedel, handikappanpassning m.m. Det finns dock ett
grundliggande forhallande som driver kostnaderna. Busstrafiken har en hog andel
personalkostnader, 60-70 %. Det betyder att kostnaderna okar snabbare in
konsumentprisindex. Detta dr ett generellt problem for verksamheter med hog andel
personalkostnader.

Under lang tid har ocksé taxorna ocksa okat snabbare an konsumentprisindex och dven snabbare
in bensinpriserna.

Det ir alltsd en stor utmaning att effektivisera trafiken kontinuerligt sa att kostnadsokningarna
kan hallas nere. Effektiviseringen bor inte endast ske inom kollektivtrafiken utan dven genom
att prioritera kollektivtrafiken i gatunitet samt att planera bebyggelsen si att kollektivtrafiken
gynnas.

Finansieringen konkurrerar med hiilso- och sjukvdrden

Skattefinansieringen inom kollektivtrafiken konkurrerar med hilso- och sjukvirden som ju
ocksa har finansieringsproblem. Forutom att effektivisera verksamheten maste man se 6ver
mojligheterna att finna annan finansiering.

Stor inflyttning till storstiider och universitetsorter

Det beriknas ske en stor inflyttning till Stockholm, Géteborg och Malmé under de kommande
dren. Till Stockholm beriknas en inflyttning av 30 000 invinare och till Malmé med 15 000
invanare per ar. Fram till 2050 vintas befolkningen i Stockholmsregionen 6ka med sa mycket
som 700 000 invanare, for Skidne 4r motsvarande siffra 360 000 invinare.
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Sysselsittningstillskottet vintas for Stockholmsregionen bli 450 000 personer och for Skine 85
000 personer.

Det ir frimst yngre minniskor och frimst kvinnor som flyttar in. Detta kommer att stilla stora
krav pa utdkad trafik. Det ir ju dessa grupper som reser mest kollektivt. Samtidigt 4r det en stor
brist pa kapacitet pd sparen i dessa regioner.

Som en konsekvens av denna urbanisering sker en utglesning av befolkningen i 6vriga delar av
landet vilket utarmar efterfrigan i dessa delar.

Okad konkurrens frin biltrafiken

Den hittillsvarande trenden har varit att nir hushillens inkomster vixer si dkar bilresandet allt
annat oforindrat, se vidare nedan. Det betyder att kollektivtrafiken hela tiden maste bli bittre
for att halla sin marknadsandel. Om man dessutom vill 6ka marknadsandelen, stills alltsi stora
krav pa forbattringar.

Trafikolyckor

Som framgatt ovan kommer en bilist som 6vergar till att dka buss att utsitta sig sjilv for en storre
risk, medan det totala antalet trafikolyckor kommer att minska nagot. Det 4r uppenbart att detta
dilemma maste dtgirdas genom att busstrafiken gors mer siker, speciellt giller detta gingvigarna

till/frin héllplats.
Malkonflikter

Nir man liser olika dokument om kollektivtrafiken sdsom t.ex. Koll framat och andra dokument
sasom om Fordubblingen blir det uppenbart att man hukar for att ta upp de malkonflikter som
inte sillan finns. Jag tror det ir olyckligt dirfor att nir man skall vidta atgirder blir
malkonflikterna forr eller senare uppenbara och méste hanteras politiskt. De gir inte att hantera
logiskt och rationellt.

Kollektivtrafiken (bl.a. i Sverige) dr jimfort med manga andra verksamheter lite unik darfor att
den innehaller bade drag av en kommersiell verksamhet och av samhillelig service finansierad av
skattemedel. Kollektivtrafiken skall tillgodose alla medborgares behov och i hela landet. Det
kravet finns inte pd en kommersiell verksamhet. Dir kan man vilja ett segment som man
fokuserar pa.

Det ir uppenbart att ett foretagsekonomiske synsitt inte alltid ger samma utfall som ett
samhillsekonomiske. Det blir dessutom #nnu mer komplicerat dirfor att inte ens ett
samhillsekonomiske synsitt tillgodoser alla samhallsmal. Inom kollektivtrafiken upptrider ofta
mil som giller fordelning mellan olika grupper som inte enkelt kan hanteras med ett
samhillsekonomiskt synsitt. Det samhillsekonomiska synsittet fokuserar pa effekeivt
utnyttjande av resurser dvs. storsta mojliga nytta (i vid bemirkelse) fér pengarna.

Man kan nimna ménga exempel pd malkonflikter inom kollektivtrafiken. For att exemplifiera
nimns hir nigra.

Dimensionering av utbud

Om man anldgger ett foretagsekonomiskt synsitt skall en 6kning av utbudet kunna finansieras
av 6kade intikter dvs. man beaktar endast nya resenirer. D4 blir det ofta inte mojligt att rikna
hem 6kningen. Ur ett samhillsekonomiskt synsitt skall man 4ven beakta restidsvinster for
befintliga resenirer (den si& kallade Mohring-effekten). Detta leder till att ett
samhillsekonomiskt synsitt oftast leder till hogre turtithet dn ett féretagsekonomiskt.
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Om en linje behéver forstirkas under hogtrafik dr det oftast foretagsekonomiske mest
fordelaktigt att sitta in forstirkningsvagnar nir inte kapaciteten ricker till, medan det
samhillsekonomiskt kan vara motiverat att 6ka turtitheten under hela den aktuella perioden.

Manga linjer i glesbygd kan inte ens riknas hem samhillsekonomiskt men kan vara motiverade
ur ett minsta tillginglighetsperspektiv, alltsd ett socialt och fordelningsperspektiv. Samma
resonemang kan gilla utbud under lagtrafik.

Enkelbet kontra lonsambet

Att kollektivtrafiken skall vara enkel att forstd 4r en hogt prioriterad egenskap hos
kollektivtrafiken. I Koll framit framfor Resenirsforum att taxorna borde vara mer differentierad
s att olika 6nskemal hos resendrerna kan tillvaratas. Man framhaller S]J:s system som en forebild.

I skrivande stund har SJ:s taxor varit féremadl f6r en omfattande kritik frin resendrer i Sveriges
radio. SJ:s system ir sikert utmirkt ur ett vinstmaximeringsperspektiv och dven ur ett
effektivitetsperspektiv; man kan ta vara pa ledig kapacitet men det leder samtidigt till ate det blir
svért att overblicka.

Ur ett effektivitetsperspektiv skulle mycket kunna uppnis om man kunde mildra de utpriglade
topparna i trafikefterfrigan morgon och kvill. Det skulle ju bland annat kunna ske genom
tidsdifferentierade taxor. Idag betalar flertalet resenirer ligre taxa under hogtrafik, eftersom
flertalet di har periodkort. Under hogtrafik dr kostnaden for att bedriva trafiken som storst.
Problem med forstaelse frin resenirerna har dock hindrat inférande av tidsdifferentierade taxor.

Tillginglighet for funktionshindrade

Oftast sdgs det bade frin bade politiker och tjanstemin att en god tillginglighet for
funktionshindrade ocksd gynnar alla andra resenirer. Detta 4r delvis sant men inte i alla
situationer. Roérelsehindrade resenirer har behov av korta gangavstand vilket leder till fler eller
krokiga linjer vilket i sin tur leder till ligre turtithet och/eller lingre restider givet en viss
resursram. Hog turtithet och kort restid 4r emellertid egenskaper som prioriteras mycket hogt
av flertalet resenirer. Motsittningen kan 16sas med kompletterande trafik sisom servicelinjer for
funktionshindrade och ildre.
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3 Kollektivresandet

3.1 Historiskt

Mellan 1994 och 2002 har kollektivresandet 6kat med totalt ca 8 % eller ca 1 % per ar', se
figur 7a. Storsta 6kningen skedde i den sparbundna trafiken se figur 7b. Busstrafiken var nistan
oférindrad. Under denna period okade dock utbudet ndstan dubbelt sa mycket, med ca 15 %.
Under samma period 6kade priset med 26 % realt. Kostnaden 6kade dubbelt si mycket som
skattebidraget, vilket forklarar behovet av taxeckningen.

Kollektivresandets utveckling i Sverige 1994-2002]

100C-tal resor per ar

1 200 000
1 000 000 -
800 0C0 -
60D 000 -
Trend 1994-2002:
400 000 { +1,0 % per ar
200 000
U %

1994 1995 1996 1997 1998 1995 2000 2001 2092

Figur 7a.
Kollektivtrafikens utveckling 1994 — 2002. Killa: Transek (2004)'

Utvecklingen fran 2002 till 2010 framgar av figuren 8 nedan himtad fran SKL. Som framgar
av figuren har okningen varit strre under denna period, ca 2 % per ar. Det giller speciellt frin
2005 och framit. Denna okning forklaras ocksé frimst av en 6kning av den sparbundna trafiken.

3 Transek (2004) Bittre kollektivirafik i framtiden. Hur kan kollektivtrafiken bli kostnadseffektiv och svara mot
kundernas onskemdl?Transek rapport 2004:8

' Transek (2004) Bittre kollektivtrafik i framtiden. Hur kan kollektivtrafiken bli kostnadseffektiv och svara mot
kundernas onskemdl?Transek rapport 2004:8
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Figur 7b.

Utvecklingen av transportarbetet med olika kollektiva firdmedel i miljarder personkm 1980-2011. Kailla:
www.trafa. se'’

Figur 8.
Antal kollektivresor under perioden 2002 till 2010. Killa: SKL

15 www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete
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3.2 Bilinnehav och resande i olika grupper'®

En viktig forklaring till valet av firdmedel ir tillgingen till bil. Ca en tredjedel av befolkningen
har varken korkort eller bil i hushéllet. Det innebir att man 4r beroende av kollektivtrafiken om
man inte kan gi eller cykla eller aka med nigon annan. Ytterligare knappt en tredjedel har firre
bilar an kérkort i hushéllet vilket innebdr att man i viss méin 4r beroende av kollektivtrafiken.
Knappt 40 % har lika ménga bilar som kérkort i hushéllet och bor alltsd ha méjlighet ate vélja

bil nir man sjilv sd onskar, se figur 9.

Biltillgdngen varierar beroende av var man bor. Biltillgingen 4r hogst pa landsbygden, dir 44 %
har obegrinsad tillging och ldgst i storstiderna med 30 % obegrinsad tillging.

Andelen unga 18-24 ir som har B-kérkort har sjunkit frin ca 75 % 1980 till drygt 60 % 2011.
Det foreligger dock stora regionala skillnader, minst andel finner man i storstiderna och storst
pa landsbygden. Nir man kommer upp i 30 arsaldern och fitt inkomst samt borjat bilda familj
stiger dock bilinnehavet till samma nivé som f6r gruppen 25- 64 ar. Den unga generationen
anser sig vara miljomedvetna men ser inte det som ett skil att avsta fran bil. Man litar pa att det
kommer fram miljovinliga fordon. Aldersgruppen 6ver 65 ér har idag ungefir samma

korkortsinnehav som gruppen 25-64. Resor i personbil har minskat nagot for gruppen 18-29 ar
fran 1996 till 2011. For gruppen 66-84 har de diremot okat kraftigt'’.

Totalt
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® Ej biltiligang
H Begrdnsad
Storre stader m Obegransad
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Figur 9.

Biltillging beroende av bostadsort. Ej biltillging betyder att individen varken har kérkort eller bil i hushéllet.
Begrinsad betyder att individen har kdrkort men att det finns firre bilar dn korkort i hushéllet. Obegrinsad
betyder att individen har kérkort och att det finns lika minga bilar som korkort i hushallet. Killa: Egen
bearbetning av RVU 2011

!¢ Bygger i huvudsak pd egna bearbetningar av RES 2011

17 Carlestam H. och Holmstrom A. (2013) Trender for svenskarnas resvanor. Foredrag vid Transportforum 2013
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Figur 10.
Firdmedelsfordelningen i olika geografiska omréden. Killa: Egen bearbetning av RVU 2011

Tittar man pa firdmedelsvalet for hela landet visar det sig att 32 % av resorna sker med ging
eller cykel (GC), 56 % med bil och 12 % med kollektivt firdmedel. For de motoriserade
transporterna anvinder 82 % bil och 12 % kollektivt firdmedel. Den storsta andelen
kollektivtrafik av alla firdsdtt finner man i storstiderna med 23 % och den ligsta pa landsbygden
med 6 %, se figur 10.

Aldersgruppen 6-17 anvinder kollektivtrafiken mest, medan gruppen dver 65 4r anvinder den
minst.

Man kan ocksa notera att minga ménniskor varierar sitt firdmedelsval efter omstindigheterna.
Ca 15 % anvinder kollektivtrafiken dagligen, lika minga anvinder den aldrig och éterstoden ca
70 % anvinder den dé och da.

Dagligen
Varje vecka
Varje manad
Séllan

Aldrig

40

Figur 11.
Hur ofta anvinder man kollektivtrafik. Killa:Holmberg et al (1988)'

'8 Holmberg et al (1988). Information om kollektivtrafik. TFB rapport 1988:6
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Erfarenheten visar att det 4r littast att f3 de som har en viss erfarenhet av kollektivtrafiken att
ika mer dn att fi vanebilister att dindra sitt val. Man bor alltsd underlitta for de som inte reser
regelbundet t.ex. genom att det dr enkelt att fi information om resmojligheter och att betala for
enkelresor. Pa den senare punkten har det blivit svirare idag genom att det inte gar att betala
kontant och att sms betalningstekniken skiljer sig dt i olika regioner.

3.3 Framtiden'

3.3.1 Demografi

Enligt SCB:s senaste befolkningsprognos® antas befolkningen vixa. 2018 beriknas
befolkningen ha passerat tio miljoner. I bérjan av 2040-talet beriknas befolkningen uppga till
11 miljoner.

Befolkningstillvixten sker dock ¢j jimnt 6ver landet. Som redan nimnts ovan kommer
befolknmgsvaxten att vara storst i storstadsregionerna Stockholm, Malmé och Géteborg i den
ordningen. Aven universitetsorter och vissa andra stider kommer att vixa medan befolkningen
kommer att minska i manga andra orter och pa landsbygden, se figur 13 nedan.

I absoluta tal okar alla aldersgrupper pd grund av den totala tillvixten. Andelarna av olika
grupper kommer ddremot att dndras, se figur 12 nedan. Gruppen 65+ 6kar andelsmissigt medan
ovriga minskar.
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Figur 12.
Prognos for befolkningsutvecklingen for olika aldersgrupper. Killa SCB, Sveriges framtida befolkning 2012-2060

Andelen fér gruppen 6ver 65 ar 6kar, andelen 20-64 4r minskar och andelen 0-19 ar blir relativt
konstant jamfort med idag.

' Uppgifterna dr himtade frin Trafikverket (2012) Nationell plan for transportsystemer 2014 — 2025. Prognos for
personresande

20 SCB. Sveriges framtida befolkning 2012-2060
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Figur 13.
Befolkningsférindring pi kommunniva 201 — 2030, absoluta tal. Gront innebir en 6kning och rott en
minskning. Killa Trafikverket*'

De hir forindringarna i befolkningen kommer att innebira stora krav pa utbyggnad av
kollektivtrafiken i storstadsregionerna samtidigt som det kan bli problem att uppritthilla en
tillfredsstdllande trafik i andra delar av landet.

! Trafikverket (2012) Nationell plan for transportsystemer 2014 — 2025. Prognos for personresande
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3.3.2 Resande

Under dren 2010 till 2030 forvintas den regionala trafiken 6ka enligt tabellen nedan med de
antaganden som gjorts i berikningarna®.

Tabell 1.
Prognos for tillvixten olika firdmedel fram till & 2030 enligt Trafikverket.

Fardsatt Tillvaxt 2010-2030 Arlig tillvaxt 2010-2030
% %

Bil 39 1,7

Tag 32 1,4

Ovrigt spar 8 0,4

Buss 4 0,2

Som framgir av tabellen forvintas tdgtrafiken 6ka nistan lika mycket som biltrafiken. Som
redovisats ovan har tigtrafiken okat under flera decennier. Busstrafiken forvintas dock 6ka
mycket blygsamt och det har den ocksa gjort under flera decennier. Om busstrafiken skall 6ka
enligt fordubblingsmalet, behovs alltsa kraftfulla atgirder utéver de som redan beslutats. Nedan
kommer olika atgirder och incitament som kan bidra till f6rdubblingsmalet att diskuteras.

Liksom fallet var med befolkningsékningarna kommer dven okningen av trafikarbetet variera
over landet. Trafikarbetet i personkm férvintas 6ka mest i Stockholms lin, med 2,4 % per dr
och minst i Norrbottens fjill och inland, med -0,6 % per ar. Detta hinger i hég grad samman
med den forvintade forindringen i befolkningen.

2 Trafikverket (2012) Nationell plan for transportsystemer 2014 — 2025. Prognos for personresande
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4 Atgarder och incitament

Som nidmndes i inledningen kan jag i den hir rapporten inte behandla alla de atgirder och
incitament som kan bidra till en 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel.

Jag kommer inte att behandla frigor kring organisation och roller. P4 det omradet kan jag
rekommendera att ta del av projektet KOLL framat®. Inte heller kontraktsformer kommer att
tas upp. Den frigan har behandlats av Svensk Kollektivtrafik?.

Nir det giller planering, kommer jag att vara ganska kortfattad. Hir vill jag i forsta hand
rekommendera den relativt nyutkomna handboken Kol-TRAST?.

Som redan nimnts ovan bor man skilja pa mélen okat resande respektive 6kad marknadsandel.
Olika atgirder och incitament kan ha olika effekt pd dessa mal. Vill man ha stor effekt pd mélet

marknadsandel, bor atgirder pa kollektivtrafiken kombineras med atgirder riktade mot
biltrafiken.

Det dagliga resandet ir i hog grad bestimt av vanor. Man ir inte dppen for att dndra sina vanor
varje gang man gor en resa. Om man vill paverka valet av firdmedel, b6r man dirfér fokusera
pa situationer nir minniskor stills inf6r nya situationer sisom nir man byter bostad eller arbete.
Det ar dérfor limpligt att informera manniskor om kollektivtrafikens utbud i sddana situationer.

Som beslutsfattare skulle man helst vilja ha en lista med atgirder prioriterade efter deras
kostnadseffektivitet dvs. hur stor effekt de har relativt kostnaden. En sidan lista 4r inte mojlig
att ta fram som ir generellt giltig. Bide effekter och kostnader i4r i hog grad beroende av de
lokala forhillandena. Jag kommer 4nd4 att forsoka ge vissa indikationer pa hur effektiva olika
atgirder ir.

Jag har strukturerat dtgirderna/incitamenten enligt foljande:
e 4.1 Hur prioriterar resenirerna
o 4.2 Fysisk planering
e 4.3 Utjimning av efterfrigan
® 4.4 Begreppet elasticiteter
e 4.5 Pris
® 4.6 Restid och punktlighet
e 4.7 Andra komponenter
o 4.8 Utformning kollektivtrafiksystemet
e 4.9 Information och marknadsféring

e 4.10 Incitament

B KOLL framit (2007). Trafikverket. Publikation 2008:33
24 X2 Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik. Avtalsprocessen
5 Kol-TRAST Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik. (2012). Trafikverket och SKL
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4.1 Hur prioriterar resendrerna

Det finns ett mycket stort antal studier som analyserat hur resendrerna prioriterar férbattringar
av kollektivtrafiken. Resultatet av sidana studier beror sjilvfallet pad hur det aktuella
kollektivtrafiksystemet 4r utformat och vem man frigar (samt 4ven hur man frigar).
Prioriteringen beror av intervjupersonens socio-ekonomiska situation och vilken typ av resor
som avses.

Studierna kan vara av kvalitativ eller kvantitativ karaktir. I de senare kan man ofta fi fram en si
kallad betalningsvilja for en viss férindring. Fordelen med sidana studier dr att man dé kan stilla
betalningsviljan mot kostnaden for dtgirden. Kvantitativa undersokningar ger ofta ocksd svar pa
hur resandet paverkas om man genomfor atgirden.

Hir finns endast mojlighet att redovisa resultat frin ett mycket begrinsat antal studier. For den
som vill férdjupa sig mer inom det hir omridet bade vad giller undersdkningsmetoder och
resultat kan jag rekommendera en 6versikt av Kottenhoff och Bystrom?.

Hir skall jag redovisa tvé studier som tar ett brett grepp pa fragan och forsoker prioritera olika
dtgirder. Den ena idr Kollektivtrafikbarometern och den andra ir en kunskapssammanstillning
av vetenskapliga artiklar. Under varje delavsnitt nedan kommer jag sedan att redovisa resultat
fran ett antal smalare studier.

4.1.1 Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikbarometern 4r en branschgemensam studie av resendrers och potentiella resenirers
attityder till kollektivtrafiken. Den bygger pa ett slumpmissigt hushallsurval 6ver hela landet.
Jag kommer hir att redovisa resultat frin undersékningen under 2012. D4 genomférdes totalt
ca 52 000 intervjuer. Det ir alltsd en mycket omfattande undersokning som gér det mojligt att
studera enskilda ldn. Fragor stills bide om attityder till kollektivtrafiken samt fr.o.m. 2009 ocksi
om resvanor. Man frigar om ett stort antal egenskaper och f6r var och en av dessa far man ange
dels hur n6jd man ir med egenskapen, dels hur viktig den 4r. Resultaten fran 2012 érs studie
visar att foljande egenskaper bor prioriteras (nedre hogra hornet av figuren nedan):

e Snabbhet

e Avgangstider

e Lyhordhet

e Linjestrickning

e Undviker stress

e Restidsanvindning
e DPlanerad info

e Oplanerad info

% Kottenhoff Karl och Bystrém Camilla(2010). Nir resendrerna sjilva fir vilja. Sammanstillning av attityder,
perceptioner och virderingar. KTH, avdelningen for trafik och logistik.
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Faktorerna ovan stir i ordning efter hur néjd man ar. Man ir alltsi mest missnjd med

information vid oplanerade hindelser.

Tabell 2.

Tabellen dr himtad ur Kollektivtrafikbarometern f6r 2012%. Den visar vilket betyg de intervjuade ger olika
faktorer samt hur viktiga de upplevs. Den nedre hdgra delen innehaller faktorer som anges viktiga men som far
lagt betyg. Motsatsen dr den &vre vinstra delen som visar faktorer som fir bra betyg men som inte anses si

viktiga.
Bty

UPPEHALL 2 O 'BIBEHALL [ER

KortFrdga @ Korr Betyg KortFrdga @ Korr Betyg

10, Bekvamlighet att sitta 0,40 B2% 23, Rekommendera 0,68  64%

&, Rent i fordon 0,37 Bl% 17, Enkelhet 0,64  B62%

2. Info om avgdngstider 0,36 T 13, Trygghet 0,52 70%
2zb, Méjdhet senaste resa 0,45 80%
9, Personalens upptradande 0,42 66%
PRIO =

KortFrdga @ Korr Betyg KortFrdga @ Korr Betyg

3. Enkelt att kipa biljetter 040  56% 11, Snabbhek 0,56 49%0
5. Avgdngstider 0,54 46%
16, Lyhardhet 0,53 23%
6, Linjestrackning 0,52 44%
19, Undviker stress 0,49 55%
18, Restidsanwandning 0,49 S51%
14, Planerad info 0,46 3%
15, Oplanerad info 0,44 24%

N

Det finns dock inget direkt samband med nojdhet och resande. De fem faktorer som péverkar

resandet mest ir:
e Avgangstider
e Linjestrickning
e Enkelhet
o Kunskap

o Forbidttrade resmojligheter

Av de fem egenskaper som driver resandet mest har alltsd alla med undantag for kunskap att
gora med hur trafiksystemet 4r utformat. I viss man har ju dven kunskapen en koppling till
enkelheten. Det dr enklare att skaffa sig kunskap om ett enkelt system.

4.1.2 Sammanstallning av forskningsresultat

Jag viljer hir att redovisa en kunskapssammanstillning av ett stort antal internationella
forskningsstudier gjord av svenska forskare med ling erfarenhet inom omradet®.
Sammanfattningsvis konstaterar forfattarna ate palitlighet, turtithet, priser och reshastighet ar

27 Arsrapport 2012. Kollektivtrafikbarometern. Svensk Kollektivtrafik

8 Redman et al (2013). Quality attributes of public transport that attract car users: A research review. Transport Policy
25 (2013) 119-127
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de viktigaste faktorerna men att socio-ekonomi, individens speciella situation och tidigare
erfarenhet av kollektivtrafiken har stor betydelse.

Forfattarna gir sedan igenom ett antal studier som beror dessa faktorer och konstaterar bl.a.:

e Nir det giller pris konstateras att dven om det har stor betydelse bestimmer andra
kvaliteter sdsom frekvens och reshastighet om det paverkar resandet.

Prissinkningskampanjer ir effektiva for att 6ka resandet, men kollektivtrafiken maste ha en viss
miniminivé for att effekten skall bli bestdende. Andra studier visar att dven om priset sedan 6kar
till samma niva igen kvarstar ett okat resande.

Taxesystem som gor det enkelt att resa kan 6ka resandet.

e  Om resandet med kollektivtrafik skall 6ka maste kollektivtrafiken ha en viss minsta niva

av kvalitet.

e For att resandet skall 6ka méste reshastigheten med kollektivt firdmedel endast vara
nagot lagre 4n med bil.

e Komfort kan 6ka néjdheten for kollektivtrafik men ger endast liten paverkan pi
resandet.

e Information verkar ha liten paverkan.

For att olika forbattringar av kollektivtrafiken skall fi nigon effekt maste kunskapen om dessa
effektivt spridas till allminheten.

4.2 Fysisk planering

Det hir avsnittet har avsiktligt gjorts ndgot mer utforligt an vriga. Orsaken dr att det dr svart
att hitta killor som behandlar frigan om hur den fysiska planeringen péaverkar kollektivtrafiken
pa ett heltdckande sitt.

Utformningen och lokaliseringen av bebyggelsen paverkar pa lang sikt starkt mojligheterna att
erbjuda kollektivtrafik med hog standard. Det ligger i sakens natur att linjebunden
kollektivtrafik 4r ldttare att dstadkomma om bebyggelsen ir vil samlad och har héog tithet.
Sambhillen som ir byggda med bilen som norm med gles och utspridd bebyggelse ir svara att
kollektivtrafikforsorja. Ett tydligt exempel pa detta 4r minga amerikanska samhillen som i
motsats till europeiska dr byggda med bilen som norm.

Bebyggelsens utformning och lokalisering paverkar dven resandet totalt. Andersson et.al (1996)*
och Stead and Titheridge (2000)* konstaterar t.ex. efter att ha gatt igen ett stort antal studier
att markanvindningen forklarar ca en tredjedel av variationen i reslingd per person medan
socioeckonomiska variabler forklarar ca hilften.

Jag kommer hir att behandla frigestillningen pid olika nivéer: regional, stadsnivd och
omradesniva.

» Andersson W.P., Pavlos S.,and Miller E.J., (1996). Urban form and the environment: A review of issues, evidence
and policy. Urban Studies 1996 33:7

¥ Stead D., Williams J., Titheridge H.(2000). Land use, transport and people: identifying the connetions. In Achieving
Sustainable urban Form, E&F Spon, London
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4.2.1 Regional niva

Det finns mycket fa studier om hur bebyggelsens utformning och lokalisering pé regional niva
paverkar resandet. Flertalet studier avser storstider och stadsregioner. Jag kommer hir att
redovisa resultat frin tre studier, en som jag tillsammans med en kollega genomfért f6r Skane??,
en studie avseende Stockholmsregionen och Skine’” och en norsk studie som avser stider i
Norge™. Resvanorna i Norge liknar i hog grad de svenska och resultaten bér dirfér kunna
overforas till svenska forhillanden.

Frin de hir studierna kan man dra slutsatsen att foljande faktorer paverkar resandet och
firdmedelsfordelningen:

e Ortens storlek

e Ortens tithet dvs. invénare per yta

e Ortens sjilvforsorjning med arbetsplatser dvs. arbetsplatser/boende
e Tillging till handel och service

e Avstand till regioncentrum

o Kollektivt turutbud

e Tigforbindelse

Vid jaimférelse mellan olika stora titorter visar det sig att i de storsta titorterna gar man och dker
kollektivt mer 4n i de mindre. I dessa storre orter har man ett stérre utbud av arbetsplatser,
handel, annan service och kultur vilket ger kortare avstind och dirmed méjlighet till
gangforflyttningar. I dessa orter finns dessutom ett storre underlag for kollektivtrafik.
Férindringen av firdmedelsvalet verkar ske nir orten overstiger ca 20 000 invénare. Det finns
ocksa engelska studier som stdder det senaste pastiendet.

For orter stérre 4n 50 000 invinare finns ocksa ett tydligt samband mellan
firdmedelsfordelningen och ortens tithet. Ju storre tithet desto hogre andel ging- och
kollektivresor. Savil titheten i startomradet (boende) som malomridet (arbetsplatser) paverkar
firdmedelstordelningen enligt den norska studien.

! Holmberg, B. och Brundell-Freij, K. (2012). Bebyggelsestruktur, resande och energi for persontransporter. Inst. For
Teknik och samhille. LTH. Bulletin 275-2012

32\VSP (2011). Bebyggelselokaliseringens betydelse for koldioxidutslipp och tillginglighet. WSP Analys & Strategi

33 Engebretsen och Christiansen (2011), Bystruktur och transport. Transportokonomisk institutt. TOI rapport
1178/2011. Oslo
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Firdmedelsfordelning efter titortsstorlek i den ort dir resan startar™
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Figur 15.

Firdmedelsfordelning for resor till/frin hem i titorter stérre an 50 000 invanare efter befolkningstithet
(daa=1000 m2). Killa som ovan.

For Skane kunde vi i var studie visa att den totala reslingden per person paverkades starkt av
ortens tithet, sjilvforsorjningsgraden, serviceutbudet och avstindet till regioncentrum. For alla
faktorerna utom f6r den sista minskar bilresandet nir faktorerna 6kar. En 6kad tithet ger t.ex.
minskad reslingd medan okat avstind till regioncentrum okar resandet. Reslingden med bil

3 Engebretsen och Christiansen (2011), Bystruktur och transport. Transportokonomisk institute. TOI rapport
1178/2011. Oslo
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paverkades av samma faktorer men dessutom av tillgdngen till tdgférbindelse. En tagforbindelse
minskar reslingden med bil.

For kollektivtrafiken finner vi samma faktorer men delvis med motsatt tecken. Nir titheten
okar, okar kollektivtrafiken. Det beror pd att den da har en hégre standard. Det resultatet stods
av flera andra studier. Nir avstandet till regioncentrum okar minskar kollektivtrafiken. Ett 6kat
turutbud och tagférbindelse 6kar kollektivtrafiken.

Olika bebyggelsefaktorers betydelse for total reslangd for
en typperson boende i Skane
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Figur 16.

Olika bebyggelsefaktorers inverkan pa den totala reslingden. For de variabler som ej anges i texten under figuren
har ett medelvirde anvints vid berikningen béde for de socioekonomiska och bebyggelsevariablerna medan for
den angivna variabeln har det hdgsta respektive ligsta virdet pa variabeln bland de studerade orterna anvints vid
berikningen. Den totala spridningen visar det beriknade virdet for den ort som har hégst respektive ligst total
reslingd. Dirvid har ett medelvirde anvints for de socioekonomiska variablerna. Stapeln fér tithet visar allts ace
en hog tithet pd orten (+) minskar reslingden medan en lag (-) okar reslingden.

Slutsatsen av var studie (Holmberg och Brundell-Freij, 2012)% ir att skillnader i bebyggelse-
struktur och lokalisering paverkar resandet och energianvindningen hogst visentigt. De
skillnader i tithet som finns mellan orterna i Skane ger en skillnad i energianvindningen for
personresor pa ca 50 kWh per dygn. Det motsvarar ungefir uppvirmningen av en normalstor
villa. Skillnaderna i sjdlvf6rsérjningsgrad ger nistan lika stora effekter pa energianvindningen.

WSP analyserar tre olika scenarier for Stockholmsregionen respektive Skine med 2050 som
mélar. For var och en av regionerna har de skapat tre olika scenarier fér den tillkommande
bebyggelsen, en monocentrisk utbyggnad, en som bygger pa stationssamhillen och slutligen en
som de benimner “den utspridda staden”. Analysen bygger pi modellberikningar for sivil
bebyggelsens lokalisering som for trafiken och tillgingligheten.

Den monocentriska staden ger lagst utslipp av kolmonoxid, ddrefter kommer stationssamhillet
och sist den utspridda staden. Skillnaden mellan de olika scenarierna uppgar till 10-15 %.

% Holmberg, B. och Brundell-Freij, K. (2012). Bebyggelsestruktur, resande och energi for persontransporter. Inst. For
Teknik och samhille. LTH. Bulletin 275-2012
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Skillnaderna ir stérre i Skane 4n i Stockholm. Variationen i tillginglighet 4r mindre, bara nagon
procent i Skine och 3-4 % i Stockholm. I rapporten diskuteras ocksd de socioekonomiska
effekterna av de olika scenarierna.

Genom en medveten lokalisering och utformning av nya bostadsomriden bér man silunda
kunna minska energianvindningen bade for de som redan bor pa orten och f6r de som flyttar

dit.

4.2.2 Stadsniva

Stadens form och strukeur paverkar ocksa i hog grad mojligheterna att erbjuda kollektiverafik
med hog standard.

Fére bilismens genombrott byggdes vara stider efter kollektivtrafikens forutsittningar och de
mindre efter de gdendes och cyklisternas forutsittningar. Det innebar hogre tithet i de centrala
delarna av de stora stdderna och i strik utefter kollektivtrafiken frimst da sparvagn, forortstag
och tunnelbana f6r de yttre fororterna. Detta gillde i stort sett anda fram till slutet av andra
virldskriget. Ett vilkint exempel ir Kopenhamn som sa sent som 1947 lanserade sin sa kallade
”Fingerplan”, se figur 17.

Figur 17.
Den danska ”Fingerplanen” fran 1947

Férortstag utgjorde hir benen i fingrarna. Genom det hir uppligget kunde fororter byggas upp
med goda forbindelser in mot centrum.

Aven Stockholm har byggts ut efter liknande principer. Forst kom forortstigen Saltsjpbanan,
Roslagsbana och sparvagn pd Lidingd. Senare kom tunnelbaneutbyggnaden att strukturera
Stockholms férortsutbyggnad. I Stockholm finns ju fortfarande kvar spar av de gréna kilar som
uppstod mellan spartrafiklinjerna.
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Nir biltrafiken fick sitt stora genombrott fran 1950-talet och framét kunde bebyggelsen planeras
friare i rummet och kollektivtrafiken fick allt svirare att forsdrja nya omridden med
kapacitetsstarka strak. Busstrafik blev da [6sningen pd problemet men fick svart att konkurrera
med bilen.

Aven for medelstora stider kan man idag se hur stadens struktur och form paverkar
kollektivtrafikens forutsittningar. Ett sadant exempel ir stiderna Norrkoping och Linkoping,
dir Norrk6pings sammanhéllna strukeur 4r mer gynnsam for kollektivtrafiken, se figur 18.

Som framgar av figuren har Norrképing en
- Noﬂ‘kbﬁng mycket mer sammaqhéllen stadsstruktur.
Kanske ar det en f6ljd av att sparvagen haft
Befolkning 90000 - 88000 en strukturerande verkan.
Yta 55 km? 40 km? Norrkoping har vidare en befolkningstathet
e som ar drygt 30 % hogre an den i
Linjeliingd 120km ... ...66km Linkping.
Produktion 4,2 milj 2,7milj - Staderna ar ungefar lika stora
ngekm vasgriken, befolkningsmassigt men i Linképing &r
Antal foidon ~ 53 41 : vagnproduktionen drygt 50 % hogre an i
' » ' - Norrkoping och linjelangden ca 80 % storre.
Augelices TRy Sy Norrképing har nagot fler resor &n
Kostnads- 56 % 68 % Linkdping.
Rt s Kalla:s0U 2003:67

Figur 18.

En jimférelse mellan Linkopings och Norrkopings bussystem.

Ovan redovisades att stadens tithet paverkar firdmedelsfordelningen. I en tdt stad sker en storre
del av resorna med gang, cykel och kollektivtrafik 4n med bil.

En titare stad 4r mindre kostsam att trafikforsérja med kollektivtrafik 4n en gles. Figuren 19
nedan visar hur den erforderliga linjelingden vid ett givet medelgingavstind okar med 6kad
gleshet pa staden.

Om man t.ex. jaimfor Visterds med Umea, didr Umea har dubbelt sa stor yta per invinare som
Visterds, sd har det lett till att den totala linjelingden per invanare ir dubbelt si hog i Umead.
Om man onskar halla samma standard i form av gdngavstind och turtithet, leder denna skillnad
i tathet till ate trafiken blir dubbelt s& dyr i Umea.
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Figur 19.

Linjelingd per invanare i stider med varierande tithet. Linjelingden har normerats till samma gingavstind i alla

stiderna. Killa: Holmberg (1975)%

En hogre tithet ger ocksi fler kollektivresor. Norheim (2006)*” anger att 10 % f6rtitning ger 4
% fler kollektivresor och 2 % firre bilturer. Han visar ocksi att om en stad vixer
befolkningsmissigt genom utspridning av staden dvs. med samma befolkningstillvixt si
kommer kollektivresandet att minska och bilresandet att 6ka.

Aven Kass (2010)* visar hur olika stadsutveckling paverkar firdmedelsvalet, se tabell 3 nedan.

Tabell 3.
Stadsutveckling och firdmedelsval. Killa Kass (2010)

Korttidseffekt procent Bil Kollektivt
Fortatning -8 12
Utspridning ‘ 3 -19

Ytor inom gangavstind frin stationer och viktiga knutpunkter i kollektivtrafiken bor utnyttjas
for it bebyggelse och viktiga malpunkter.

3¢ Holmberg B. (1975) Fysisk struktur och busstrafikens ekonomi SOU 1975: 48, bilaga 1

% Norheim B. (2006) Kollektivtransport i nordiske byer. Merkedspotensial og utfordringer fremover. UrbanetAnalyse
rapport 2/2006. Oslo

8 Kass (2010). Financing public transport in Nordic Cities. Féredrag vid Nordisk lokaltrafikk & InformNorden.
Féredrag i Reykjavik 2010.6.11
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Principer féir samordnad planering av resecentra,
service, bostdder och kollektivtrafik
Kalla: Infraplan/$ Lundbarg

" STRATEGISKT
VIKTIGA
MALPUNKTER

Figur 20.

Lokaliseringen av bebyggelse i
forhallande till kollektivtrafikens linjer
och stationer ar en annan viktig faktor

speciellt nar det galler sparbunden trafik.

Ytor kring jarnvagsstationer bor
anvéndas for bebyggelse med manga
bestkande sa att den goda
tillgangligheten utnyttjas optimalt.

Forslag till bebyggelseplanering kring en station. Killa: Stellan Lundberg

I Képenhamn tillimpar man en sd kallad stationsnira princip som just bygger pd att omriden
nira en jiarnvigslinje skall utnyttjas optimalt. Redan efter ca 600 m frin stationen avtar

jarnvigens attraktionskraft, se figur 21 nedan.

Aven utefter kapacitetsstarka busstrik, sisom Bus Rapid Transit (BRT) bér man utnyttja
marken ndrmast straket for tit bebyggelse. Ett extremt exempel pd detta kan man aterfinna i den
brasilianska staden Curitiba. Det var den forsta staden i virlden som inférde BRT. Hir har man
byggt mycket titt utefter dessa strak. Bebyggelsens tithet avtar sedan med avstindet till striket,

se figur 22 nedan.
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Figuren 21.
Bilanvindning i olika delar av Képenhamnsomradet. Figuren visar att i de centrala delarna av Képenhamn sa

varierar bilandelen mellan 10 och 25 %, i stationsnira omriden ir den mellan 40 och 50 % medan den i ¢j
stationsnira omraden ir mellan 75 och 85 %. Killa: Hartoft-Nielsen (2002)%*

Figur 22.

Bebyggelse utefter ett BRT-strdk i Curitiba, Brasilien. I mitten av den hoga bebyggelsen 16per BRT-linjen. Killa:
URBS,Curitiba

3 Hartfoft-Nielsen (2002). Stationsnaerhedspolitiken i hoveddstadsomridet — baggrund og effekter. Skov og
Landskab nr 18 2002, Miljoministeriet Danmark
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4.2.3 Omradesniva

Aven utformningen av enskilda bebyggelseomriden och gatuniten i dessa paverkar busstrafikens
forutsittningar. Omradena bor si lingt mojligt utformas s att linjedragningen blir si central
och kort som méjligt, se figur 23 nedan.

RATORP

RUD Figuren visar kostnaden for busstrafiken i
olika omrade i Karlstad i jamférelse med ett
optimalt rektangulart omrade med linjen i
centrum givet samma medelgangavstand

och trafikering.

Kostnad index
Ratorp: 130
Vaxnas: 170
Rud: 350

Figur 23.

Inverkan av omridesstruktur och gatunit pa busstrafikens kostnader for nigra bostadsomréden i Karlstad. I nigra
av omridena ir linjedragningen idag annorlunda. Killa: Holmberg B. (1975)%

“ Holmberg B. (1975) Fysisk struktur och busstrafikens ekonomi SOU 1975: 48, bilaga 1
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De sa kallade SCAFT-principerna, som borjade tillimpas under 1960-talet, medférde att
busstrafiken tvingades runt bostadsomridena, som omridet i den nedersta figuren. Denna
princip for utformningen av gatunitet har dominerat svensk planering under flera decennier och
har forsvérat trafikeringen med busstrafik.

4.3 Utjamning av efterfrdgan

I kollektivtrafiken varierar efterfragan kraftigt bide under dygnet och under aret, se figurerna 24
och 25 nedan.

Variationen i resandet under aret (Borldnge ar 2010),

Andel av drets resande

Figur 24.
Variation i resandet under dret i Borlinge. Killa: KolTrast (2012)*

Som framgér av figuren 24 dr det mycket stor skillnad mellan resandet i juli och februari. Den
uppgar till en faktor 3,3. Om man jimfor resandet med buss respektive cykel+ging, sa ir de
varandras motsatser. Under vintern dr gdng+cykel andelen lig och under sommaren 4r den hog.
Det motsatta giller alltsd for busstrafiken. De kompletterar salunda varandra. Variationen i
gang+cykel under aret foljer vil temperaturvariationerna. Biltrafiken varierar inte alls lika
mycket under dret om vi undantar direkta turistvigar.

Under dygnet varierar ocksd resandet kraftigt, se figur 25.

1 Kol-TRAST (2012) Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Trafikverket och SKL
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Andamal med kollektivtrafikresan under dagen, exempel fran Sparvagnslinje 1i Goteborg.
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Figur 25.

Variationen i resandet under trafikdygnet i Géteborg. Killa: Kol Trast (2012)*

I Géteborg dr som framgar av figuren efterfrigan storst under eftermiddagen. I andra stider kan
den vara storst under morgonrusningen. Variationen i det hir fallet ir ca 1,9 mellan
eftermiddagsrusningen och tiden 10-11 pa formiddagen. I mindre stider dir arbetspendlingen
med buss 4r mindre ir variationen under dygnet mindre.

Om man jimfor lagtrafiken i juli med hogtrafiken under februari i diagrammen ovan uppgér

skillnaden till ca 6.

Den stora variationen medfor obehag for resendrerna och kraftigt 6kade kostnader for trafiken.
Man maste ha bade fordon och personal for att klara efterfrigan under nagra fi timmar under
dygnet. Om man jimfor efterfrigan under en hogtrafiktimme under vintern med en
lagtrafiktimme under sommaren, sa ir skillnaden alltsd mycket stor. Man bér fundera pa hur
dessa stora variationer kan utjimnas. Man kan t.ex. overviga differentierade taxor och
forhandlingar med skolor och arbetsplatser. Hittills har sidana diskussioner i allmanhet inte
varit sd framgdngsrika. Med tanke pé de stora vinster som kan uppnas bér man dock inte slippa
fragan. Man kan t.ex. ocksd pdpeka att ett sidant system gor resor under lagtrafik billigare. Det
hdr 4r ju ett tankesitt som tillimpas av de flesta kommersiella operatérer bide inom jirnvigen
och inom flyget.

4.4 Begreppet elasticitet

Ett enkelt sitt att berikna effekten pa resandet av en férindring sdsom taxan eller restiden 4r att
anvinda elasticiteter. De visar hur mycket resandet férindras nir man férindrar en faktor i taget.
Det finns ocksa sa kallade korselasticiteter som visar hur resandet forindras av ett firdmedel om

2 Kol-TRAST (2012) Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Trafikverket och SKL
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det sker en férindring av ett annat firdmedel t.ex. férindringen av resandet med buss om
bensinpriset hojs. Storleken pa korselasticiteten beror bl.a. pa hur stor kollektivandelen ir i
utgangsliget, se t.ex. figur 26. Det innebir att om andelen i utgangsliget ar lag sa dr kinsligheten
dvs. elasticiteten ocksa lg.

Elasticitetstal kan definieras pa olika sitt TRL (2004)%, Kol-TRAST (2012)%. Hir kommer
frimst sd kallad punktelasticitet att anvindas. Den kan bara anvindas vid mindre forindringar.
Vid storre forindringar rekommenderas s kallad arc-elasticitet, se vidare TRL-rapporten enligt

ovan eller Kol-TRAST.
Elasticitetstalet = relativ forindring i resandet/relativ forindring i faktorn

Ex: om resandet minskar med 4 % nir priset 6kar med 10 % sa ir elasticitetstalet lika med -0,4

(4/10).

En mycket omfattande redovisning av elasticitetstal dterfinns i TRL (2004). Hir kommer ett
begrinsat material att redovisas.

Elasticitetstal kan beriknas med hjilp av fore-efter studier nir en faktor har férindrats t.ex. en
prisforindring, men de kan ocksd himtas frin mer generella efterfrigemodeller. Elasticitetstal
giller rent teoretiskt endast under de forhallanden for vilka de tagits fram, men kan anvindas
for uppskattningar for likartade férhallanden. Generellt kan konstateras att elasticitetstal frin
olika studier kan variera ganska mycket beroende av hur de idr gjorda och beroende av vilka
omstindigheter som riadde.

Om man kinner elasticitetstalet for t.ex. pris kan man berikna elasticitetstal for andra faktorer

sasom t.ex. vintetid, dktid och gangtid, se Kol-TRAST.
Elasticitetstal varierar beroende av vilken sikt berdkningen avser:
e Kortsike 1-2 ar
e Medelling ca 5 ar
e Langsiktca 10 ar

Elasticitetstalen r storre pa ling sikt eftersom reseniren da har mojlighet att anpassa sitt
beteende mer. Det kan gilla byte av bostad, arbetsplats, skaffa bil eller gora sig av med bil.

De beror ocksé pi foljande férhallanden:
e Ortens storlek
e Resans lingd
e Socio-ekonomiska variabler sisom inkomst

e Forindringens storlek och riktning. Priselasticiteten ir t.ex. ofta stdrre for en hojning av
priset dn for en sinkning, en stor forindring har ofta storre effekt 4n en liten

Generellt kan man siga att ju fler resalternativ en individ har dess storre dr elasticitetstalet. I en
liten ort och for korta resor kan man t.ex. g eller cykla istillet om busspriset hojs.

I framstillningen nedan anvinds olika metoder att beskriva resendrernas virderingar,
elasticitetstal som alltsd visar effekten pd resandet, vikter som visar hur de olika
restidskomponenterna virderas i forhallande till varandra och slutligen hur mycket resenirerna

% TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593, sid. 40-41
“ Kol-TRAST (2012) Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Trafikverket och SKL
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ar villiga att betala for att fa en forbittring. Fér mer information om olika metoder hinvisas till
Kottenhoff och Bystréom (2010)%.

Om man kinner betalningsviljan for en dtgird, kan man fi en uppfattning av hur det paverkar
resandet genom att minska priset fér resan med ett belopp som motsvara betalningsviljan och
sedan anvinda en priselasticitet for att fa effekten pa resandet.

Exempel: Anta att betalningsviljan for en dtgird 4r 2 kr och att priset for resan ar 15 kr. Det
motsvarar en prissinkning pa 13 %. Om priselasticiteten ir -0,4 kommer resandet att 6ka med

ca 5 % (-0,4x-13).

Vikter anvinds frimst for att jimfora olika restidskomponenter, men de anvindes ocksa for att
berikna en generaliserad kostnad f6r en resa, alltsa ett samlat virde for alla
restidskomponenterna samt priset for resan. Den generaliserade kostnaden kan sedan anvindas
for att berikna effekten pa resandet och firdmedelsval. Elasticitetstal for generaliserad kostnad
varierar beroende av inkomst, firdmedel och typ av resa* och antalet komponenter som ingar.
For buss ligger den i intervallet -0,4 till -1,7, hogst for hog inkomst och icke arbetsresor.

4.5 Pris

Bide priset och taxesystemet péaverkar resandet och upplevelsen av resan. Hir finns en
maélkonflikt. Resenirerna uppskattar ett enkelt taxesystem som ir stabilt och forutsigbart. Om
man diremot onskar optimera intidkterna och jimna ut efterfrigan i tiden, boér man ha ett
differentierat system bade avseende tidpunkten f6r resan och lingden.

Idag ar det ju oftast billigast att aka under hogtrafik, eftersom flertalet resenirer da har periodkort
som gor varje resa billig. Under hogtrafik 4r det emellertid dyrast att trafikera, eftersom bade
personal och fordon under hogtrafik anvindes under en kort tid. Minga kommersiella
operatdrer som SJ och flygoperatorer tillimpar en taxa som gor det dyrare att dka under hogtrafik
och billigare under lagtrafik. I lokal och regional trafik finns det fi exempel pa en sidan
tidsdifferentiering. En anledning 4r att man dnskar avlasta trafiksystemet fran bilister och darfor
vill man ha en lag taxa under hogtrafik, en annan ir 6nskan om ett enkelt system. Man kan dock
overviga om det inte finns skil att erbjuda ldgre pris under lagtrafik, eftersom det i allminhet
inte kriver extra resurser. Det kan t.0.m. vara féretagsekonomiskt lonsamt.

# Kottenhoff Karl och Bystrém Camilla(2010). Nir resenirerna sjilva far vilja. Sammanstillning av attityder,
perceptioner och vérderingar. KTH, avdelningen for trafik och logistik

“TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593, sid 79
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4.5.1 Hur paverkas resandet av priset?

Som ett genomsnittligt virde kan foljande anvindas:

e 10 % lagre pris ger ca 4 % fler trafikanter, dvs. elasticiteten ir -0,4

Tabell 4.

Variation med hinsyn till tidsperiod, se 8.4 ovan

Elasticiteten paverkas av en lang rad forhallanden. Nedan anges uppgifter for olika situationer”:

Tidsperiod Elasticitetstal
Kort tid -0,42
Medium -0,56
Lang -1,01

Tabell 5.

Elasticitetstal for olika firdmedel

Fardmedel Elasticitetstal
Buss -0,42
Tunnelbana -0,29
Regionaltag -0,50

Tabell 6.

Elasticitetstal vid olika tidsperioder och taxenivd

Tidsperiod Lag taxa Hog taxa

Kort -0,13 -0,77

Lang -0,27 -1,60
Tabell 7.

Elasticitetstal for tig

Tidsperiod Elasticiteter
Kort -0,46
Lang -0,65

4 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593.
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Tabell 8.

Elasticitetstal efter stadsstorlek

Storre an 1 milj 500 000 till 1 milj Mindre an 500 000
-0,24 -0,30 -0,35
Tabell 9.

Elasticitetstal for hdg- och ligtrafik samt regional pendling

Kort sikt Lang sikt
Hogtrafik ‘ -0,15--0,3 -0,4--0,6
Lagtrafik ‘ -0,3--0,6 -0,8--1,0
Regional pendling ‘ -0,3--0,6 -0,8--1,0
Slutsatser:
o D3 lingre sike dr priskinsligheten hogre; elasticiteten dr nistan dubbelt si stor pa ling

4.5.2

sikt jamfort med pa kort sike.

Priskinsligheten idr storre under lagtrafik 4n under hogtrafik. Under hogtrafik ir ju
ménga tvungna att dka och har inga alternativ.

Kinsligheten 4r hogre for fritidsresor 4n arbetsresor av samma skil som ovan.
Ungdomar har hégre priskinslighet, barn och ildre har ligre kinslighet.

Tillgang till bil och hog inkomst leder till hdgre kinslighet, liginkomsttagare har ligre
kinslighet dirfor att de har firre alternativ.

Kinsligheten dr storre vid linga resor 4n korta
Effekten vid sinkt taxa dr ligre, kanske bara ca hilften sa stor som vid hojd taxa.

Enligt TRL (2004) har priset i kollektivtrafiken en mycket liten inverkan pa bilresandet.
Urbanet Analyse (2009)* anger att 10 procents reducerad taxa ger 2,3 % firre bilturer.
Alltsa inte helt férsumbart. Hur stor inverkan priset har pa firdmedelstordelningen beror
bl.a. pi hur stor kollektivandelen 4r i ursprungssituationen. Om den ir lig ir
kinsligheten mindre 4n nir den 4r hog. Jimfor ocksa figur 26 nedan.

Nolltaxa

D4 och di uppkommer o6nskemil om att erbjuda gratis kollektivtrafik. Det danska
Teknologirddet genomforde 2006 en stor undersdkning av effekterna av gratis kollektivtrafik®.
Generellt gav gratis kollektivtrafik endast en minskning av biltrafiken med 3-4 %. Effekten 4r
dock storre i storre stider. I Képenhamn beriknades gratis kollektivtrafik minska bilresandet
med ca 10 %.

# UrbanetAnalyse (2009) Huvordan fir man bilister til & bruke kollektivtransport? Marked og organisation. Notat
18/2009. Oslo

# Teknologirddet (2006). Perspektiver ved inforsel av gratis offentlig transport. Vurderinger og anbefalinger fra en
arbersgruppe under Teknologirdder. Kan laddas ner fran www.tekno.dk/offentligtransport
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Det finns ett exempel pa inférande av nolltaxa i Sverige som har utvirderats. Det forsoket
genomfordes i Kristinehamn 1997°°. I titorten nistan fordubblades resandet medan det endast
okade med 8 % pa landsbygden. Av okningen i staden uppgav 24 % att de annars skulle ke bil,
41 % var bussikare som akte mer och en del skulle inte ke alls.

Slutsatsen av dessa bdda studier ir att nolltaxa endast i begrinsad omfattning fir bilister att
overga till kollektivtrafiken. Resandet 6kar dock kraftigt. Kostnaderna for kollektivtrafiken
kommer dirfor ocksa att 6ka kraftigt, dels forsvinner biljettintikterna, dels kan man behova oka
kapaciteten i kollektivtrafiken. I landsbygdstrafik med lig efterfragan dir en stor del av resandet
ir skolelever kan man 6verviga nolltaxa bl.a. for att kunna anvinda fordon utan biljettmaskin
t.ex. taxifordon.

4.5.3 Osymmetrisk effekt

Ovan nimndes att en prisokning kan ha betydligt storre effekt 4n en sinkning. Samma
osymmetri giller for utbudet av kollektivtrafik. En f6rsimring ger betydligt storre forindring dn
en forbittring. Om man har férsimrat utbudet av trafik kan det alltsd vara svart att komma
tillbaka till utgangsliget. Detsamma giller om man tillfilligt sinker taxan och sedan hojer den
igen till samma nivd. D4 kan man totalt mista resenirer.

4.6 Restid och punktlighet

Av avsnittet 4.1 ovan framgick att olika komponenter relaterade till restiden virderas hogt av
resendrerna och de dr ocksd mindre néjda med dessa 4n flertalet andra faktorer. En resa dorr till
dorr med kollektivtrafik innehéller flera delresor och vintetider, se figur 27 nedan. Detta leder
till att restiden med kollektivtrafik oftast blir lingre 4n med bil och dven att flexibiliteten i tiden
dr ldgre; man 4r bunden av tidtabellen. I allménhet ir gingavstianden till/frin hallplats lingre 4n
till parkeringsplats. I en studie f6r Skdne’' fann vi att gingavstanden till/frin hillplats var ca 250
m medan avstandet till/frin parkeringsplats var 40-45 m.

Det finns manga kvantitativa studier kring hur restiden paverkar firdmedelsvalet, dvs. hur ling
tid det tar att dka kollektivt jimfort med bil. Figur 26 nedan visar resultat frin en sidan studie
fran Stockholm. Som framgér av figuren minskar andelen kollektivtrafik snabbt nir kvoten i
restid mellan kollektivtrafik och bil 6kar. Nir kvoten blir ver ca 2 forindras firdmedelsvalet i
avtagande takt med hogre kvot. Det betyder att om restiden med kollektivtrafik ar mycket lingre
dn med bil behovs stora forbittringar av kollektivtrafiken for att det skall bli ndgon nimnvird
effekt pa valet. Kurvan i figuren 26 ligger hogt jamfort med hur det ser ut i de flesta andra stader
i Sverige beroende pd att andelen kollektivtrafik i Stockholm generellt sett 4r hog.

I flertalet stidder i Sverige finner man ofta kvoter 6ver bade 2 och 3. Speciellt héga ir kvoterna
for resor som inte gar till centrum. Pd lingre resor i regional trafik ligger diremot kvoten
betydligt ldgre inte sillan under 1,5. Det beror pa att dir spelar gangtid och vintetid relativt sett
mindre roll.

0 TFK (1994). Utvirdering av alternativa taxesystem for lokal kollektivtrafik. Inforande av nolltaxa i Kristinehamn.
Rapport 1999:4

>! Berntman, M., Holmberg B., Wretstrand A. (2012) Hur siker ir bussen? Skador och risker med bussresor i tiitort.
LTH, institutionen fér Teknik och Samhille. Bulletin 274, 2012. Lund
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Figur 26.
Sambandet mellan restidskvot kollektivtrafik/bil samt firdmedelsvalet. Horisontella axeln visar restiden med
kollektivtrafik/restiden med bil. Den vertikala visar andelen kollektivtrafik. Killa Region- och trafikkontoret
(2001)3?

De olika delrestiderna giangtid, vintetid, aktid i fordonet och eventuell bytestid virderas olika
av resenarerna.

_Exempel pé reskedja mellan bostad och arbete.

Tid

Arbetet
borjar

Dold véntetid

Restid |
i Gangtid

Aktid
Bytestid

Aktid

Véntetid hallplats

Gangtid

Stracka

Figur 27.
Restidens olika delar. Killa: Egen, himtad ur KolTRAST

>2 Region- och trafikkontoret i Stockholm (2001). PM 12:2001
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I figuren 27 ovan over restidens olika delar har vintetiden delats upp i tva delar. En ér vintetiden
vid hallplatsen och den andra ir vad jag kallar dold vintetid. Om man har en fast tid att passa
sa kommer man att fi en spilltid pd grund av att tidtabellen inte passar helt till den tid man har
att passa. | genomsnitt kommer man att komma halva turintervallet for tidigt. Dessa tvd
vintetider virderas dock helt olika, se vidare nedan.

Nir det giller vintetiden vid héllplats, har det visat sig, att vid lingre turintervall, anpassar
naturligt nog flertalet resenirer sin ankomst till hillplatsen efter tidtabellen och far en vintetid
pa ca 54 7 minuter i medeltal. Vid turintervall under 10 minuter finner man, att reseniren inte
verkar bry sig om tidtabellen utan gar slumpmissigt till hillplatsen. D4 fir man en vintetid som
i medeltal uppgar till halva turintervallet. Det hir beteendet tyder pa att resenirerna da inte
kinner sig bundna av tidtabellen och dirmed inte upplever oldgenheten av att kollektivtrafiken
ar tidtabellsbunden.

Turtitheten paverkar starke bendgenheten att resa med kollektivtrafiken, se figur 28 nedan.
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Figur 28.

Resfrekvens som funktion av turintervallet. Killa: Prosam (2010)°?

Nyttan med 6kad turtithet beror dock av hur hog turtitheten 4r i utgingsliget. Nir turtitheten
kommer upp mot 6 avgingar per timme dvs. 10 minuters intervall minskar nyttan med 6kat
antal avgingar, se figur 29.

53 Prosam (2010) Bedre kollektiviransport. Trafikanternes verdsettning av olike egenskaper ved tillbudet i Oslo och
Akershus. Rapport 187
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Figur 29.
Marginalnyttan av extra avgdngar med stadsbuss i Oslo. Den 6vre kurvan avser 70 passagerare och 50 % tringsel,
den nedre 50 passagerare och 30 % tringsel. Killa: UrbanetAnalyse (2011)*

Det ir viktigt att notera att det finns ett samband mellan turtithet och gingavstind. Om man
vill ha korta gangavstand behovs ett titt linjendt och da blir turtitheten lag givet en viss budget
for trafiken.

4.6.2 Restidens paverkan pa resandet

Ett vanligt sidtt att beskriva en faktors paverkan pé resandet 4r att ange ett elasticitetstal, se avsnitt
4.4 ovan. Det anger hur mycket resandet forindras i procent vid en procents forindring av
faktorn. Som generella métt kan anges:

® 10 procents 6kning av frekvensen ger ca 4 % fler resenirer, elasticiteten dr 0,4>.
UrbanetAnalyse (2009)* anger att 10 % okad frekvens ger 1,1 % férre bilturer.

® 10 procents minskning av dktiden (den tid man sitter i fordonet) ger 4 till 6 % fler
resendrer (elasticiteten dr 0,4 — 0,6 men hogre for tag: 0,6 - 0,8)°’

e 10 procents minskning av gingtiden ger 3 till 4 % fler resenirer (upp tdill 8 % for
tjdnsteresor)”®

Virdena som angetts ovan ir de kortsiktiga effekterna. Pa lang sike, 5 — 10 ar, kan effekterna bli
50 % hogre.

For o6versiktliga analyser av utbudets paverkan pé resandet kan man anvinda antalet
vagnkilometer som ett matt. Det aterspeglar en kombinerad effekt av bade gingavstind och

> UrbanetAnalyse (2011) Prinsipper for planleggning av rutetilbudet. Metode og dokumentatisjon. Rapport 27/2011

%> Urbanet Analyse (2012). Effekter av kollektivtransporttilltak, endret transportomfango g resemiddelfordeining. Notat
45/2012. Oslo

>6 UrbanetAnalyse (2009) Hvordan fir man bilister til & bruke kollektivtransport? Marked og organisation. Notat
18/2009. Oslo

%7 Urbanet Analyse (2012). Effekter av kollektivtransporttilltak, endret transportomfango g resemiddelfordelning. Notat
45/2012. Oslo

8 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593
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turtithet. Elasticiteten med avseende pa vagnkm uppgar till ca 0,4 pd kort och ca 0,7 pé ling
sikt.

4.6.3 Hur viktiga ar de olika delarna av restiden?

Nir det giller restidens olika delar anger man ofta hur viktiga de 4r i forhéllande till dktiden
(dvs. restiden i fordonet).

De olika restidskomponenterna virderas olika av resenirerna, se tabellen 10 nedan.

Olika killor ger lite olika virden pa vikterna. Det hinger samman med under vilka forhéllanden
studierna ar gjorda och vilka metoder som har anvints. Det verkar ocksi som om virderingen
av vissa komponenter har indrats med tiden, se vidare nedan.

Tabell10.
Vikter pa olika restidskomponenter. Killa: Kol Trast (2012)*°

Exempel pd viktning av de olika delarna i reskedjan

Del i reskedjan Vikt
Aktid
Sittande 1
Stdende 0-10 min 1,4
Stdende 6ver 10 min 1,6
Tid for trangsel +0,1
gangtid till / fran hpl 2
0-10 min 2
Fran 10 min och uppat 1
bytestid 2
Bytesstraff +5 min per byte
Forseningstid 4

Gangtid, vintetid och bytestid virderas dubbelt s& hogt per minut som dktiden sittande i
fordonet. Det betyder alltsd att man girna dker 2 minuter lingre for att spara en minuts vintetid.
Vintetid lingre 4n 10 minuter virderas dock lika med aktiden. Den vintetiden tillbringas i
allminhet inte pa hillplatsen utan 4r den som jag ovan kallade dold vintetid. Om man tvingas
std i fordonet virderas tiden hogre. Bara det faktum att man tvingas byta virderas som 5
minuters dktid 4ven om man inte tvingas vinta. Bytestiden virderas ligre om turtitheten ir
h6g®. En studie visar ocksd att om bytet gors mycket bekvimt minskar virderingen av
bytestiden.

Forseningstid upplevs som mycket besvdrande. Det finns studier som pekar mot att
forseningstiden upplevs dnda upp mot 9 ginger si besvirande som dktiden. Om man har

9 Kol-TRAST (2012) Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik.. Trafikverket och SKL

6 Uranet Analyse (2012). Effekter av kollektivtransporttilltak, endret transportomfango g resemiddelfordelning. Notat
45/2012. Oslo

66



realtidsinformation si att man vet hur mycket bussen ir férsenad minskar den negativa
upplevelsen, se vidare nedan.

Vikten for vintetid beror av hur ling vintetiden ar och hur ling resan 4r samt ar olika for buss
och tig. Vikten dr hogre vid langa vintetider men ligre vid linga resor, se tabell 11 nedan.
Vikten 4r nagot ligre for tig 4n buss.

Tabell 11.
Vikten for vintetid for olika reslingder och vintetider. Killa TRL (2004)'

Vantetid min Reslangd km Vikt buss Vikt tag
5 3,8 3,0 2,9
10 3,3 3,2
20 3,7 3,6
5 16 2,6 2,6
10 2,9 2,9
20 3,3 3,2
5 40 2,5 2,4
10 2,8 2,7
20 3,1 3,0
5 80 2,4 2,3
10 2,6 2,6
20 2,9 2,9
5 160 2,2 2,2
10 2,5 2,4
20 2,8 2,7

Vikten for turintervall uppgar till ca -0,7, alltsa ldgre dn vintetid vid héllplats men hogre an den
dolda. Vikten f6r gingtid varierar ocksad med gingtidens lingd samt resans lingd, se tabell 12
nedan.

S TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593, sid. 77

67



Tabell 12.
Vikten for gangtid for olika gingtider och reslingder. Killa TRL (2004)

Gangtid min Reslangd km Vikt buss Vikt tag
5 3,8 2,2 1,7
10 2,6 2,0
20 3,1 2,4
5 16 1,9 1,5
10 2,3 1,8
20 2,8 2,1
5 40 1,8 1,4
10 2,2 1,7
20 2,6 2,0
5 80 1,7 1.3
10 2,1 1,6
20 2,5 1,9
5 160 1,6 1,2
10 2,0 1,5
20 2,4 1,8

Vikten for gingtid dr hogre vid linga gingavstind men ldgre vid linga resor.

Det verkar som att gingtiden virderas ligre i studier som utférts under 2000-talet (Urbanet
Analyse, 2012). Den nirmar sig aktidens virdering. Som nimnts ovan ir den dock hégre for
tjdnsteresor.

Pa korta resor har frekvensen storst betydelse, pa lingre resor betyder dktiden mer.
Forseningar skapar osikerhet om hur lang tid resan tar, se vidare nedan.

I relationer dir man tvingas byta kan upp mot 20 % av de potentiella trafikanterna avsté frin
att vilja forbindelsen. Kollektivandelen i sidana relationer ir alltsd ligre (Urbanet Analyse,
2012). Motstandet mot att byta ir ligre i stider med hog turfrekvens. En studie i Stockholm®
visade att en vil utformad bytesplats med tidtabellspassning visentligt kan minska
bytesmotstindet.

Det finns tyvirr mycket lite information om hur forindringar av olika egenskaper i
kollektivtrafiken paverkar bilresandet, men TRL(2004)% konstaterar att effekterna oftast ir sma.
A andra sida har ovan redovisats ett tydligt samband mellan restidskvot kollektivrestid/bilrestid
som tydligt visar att bilandelen minskar da restidskvoten minskar.

Diremot péaverkar forindringar i bilsystemet sisom t.ex. drivmedelspriser och restid med bil
kollektivresandet mer. En 6kning av bilrestiden med 10 % ger tex. 2,5 % fler
kollektivtrafikresenirer (TRL, 2004).

62 Peterson et al (1998) Bekviimt byte mellan bussar genom dockning. KEB rapport 1998:27
8 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report 593

68



4.6.4 Palitlighet

Palitlighet kan delas upp i de tva begreppen punkdlighet och regularitet. Med punktlighet avser
vi avvikelser fran tidtabellen medan regularitet avser hur intervallen mellan fordonen varierar.
Nir turintervallet dr langt dr punkdligheten viktigast, da anpassar man sig till tidtabellen och 4r
dirfor kinslig for avvikelser fran tidtabellen. Vid korta turintervall 4r regulariteten mest
intressant, eftersom man dé, enligt ovan, inte bryr sig om tidtabellen. Vid korta turintervall
kommer resenirerna slumpmassigt till hallplatsen. D4 kan man visa att lika intervall mellan
fordonen i genomsnitt ger kortast vintetid. Problemet vid korta intervall och hég belastning 4r
ofta att fordonen tenderar att klumpa ihop sig. Det leder till att regulariteten férsimras mer och
mer. Det fordon som ligger nira ett annat far firre resenirer medan ett som ligger langt ifrin
foregiende far fler. Det i sin tur leder till att vissa fordon blir hogt belastade medan andra far fa
resendrer. Effekten blir virre och virre ju lingre forhéillandet pagar. I sidana ligen bér man
forsoka hitta ett site ate aterstilla intervallet mellan fordonen t.ex. genom att halla tillbaka de
fordon som ligger nira foregiende.

Bristande palitlighet ger en kiinsla av osikerhet och irritation samt gér att man tar till marginaler.
En studie i Stockholm® visade att kollektivtrafikresenirerna i genomsnitt la in en marginal pa 8
minuter. Det leder ju till en lingre total restid. De som planerar ligger vid dalig punkdighet
dessutom in extra marginaler for byten vilket ytterligare forlinger restiden. Dessutom planerar
man for lingre omloppstider vilket i sin tur vid en given budget leder till ligre turtithet.

4.7 Andra komponenter

Det finns ett flertal studier ddr man analyserat virderingen av hallplatser, terminaler och fordon,
se t.ex. Kottenhoff K. och Bystrom C. (2010)®, TRL (2004)%, SOU (2003)%". Hir skall endast
visas ndgra exempel. Vid den hir typen av studier uttrycks ofta virderingen i monetira termer
eller som motsvarande antal dktidsminuter. De ir ofta utférda som Stated Preference studier.

 Transek (2006) Vaneresenirernas virdering av forseningar och triingsel i Stockholms lokaltrafik. Transek rapport
2006.12

8 Kottenhoff K. och Bystrom C. (2010). Nir resendirerna sjilva fir véilja. Sammanstillning av attityder, perceptioner
och vérderingar. KTH

8 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593
¢ SOU 2003:67 Kollektivtrafiken med méinniskan i centrum
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Tabell 13.
Virdering av olika komponenter vid hallplatser. Killa UrbanetAnalyse (2012

)68

Utrustning vid hallplats Vardering NOK
Vindskydd med tak och vaggar 6,8

Vindskydd med bara tak 5.4

Belysning 3,7

Fasta saten 4,1

Flippsaten 2,7

Bankar 1,1

Smutsiga hallplatser -14,3

Tabell 14.

Virdering av attribut pa byteshallplatser. Killa: TRL (2004)®

Attribut Vardering, minuter aktid

Byteshallplatser

TV dévervakning 0,8
Telekontakt till kontrollrum 0,5
Mat och dryck utbud 0,4
Toalett 0,7

Bytesstationer

Personal 1,1
Information om busslagen 1,2
Automat for pengabyte 0,1

Med hjilp av den hir typen av virderingar kan man dels prioritera mellan olika typer av dtgirder,
dels berikna om de dr samhillsekonomiskt riktiga. Om man vet hur méinga resenirer som
anvinder en hallplats kan man berikna den totala betalningsviljan for alla resenirer t.ex. per ar
och sedan jimfora med den arliga kostnaden for atgarden. Det bor dock observeras att man inte
kan addera ett antal dtgirder och fa en summerad nytta. Det finns en avtagande nytta som gor
att totaleffekten oftast blir ligre 4n summan.

68 Urbanet Analyse (2012). Effekter av kollektivtransporttilltak, endret transportomfang og resemiddelfordeining. Notat
45/2012. Oslo

 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593

70



Tabell 15.
Virdering av attribut under resa. Killa: TRL (2004)”

Attribut Vardering i pence per resa,
1999 ars priser

Luftkonditionering med 20 % hogre taxa 13
Bred entré, 2 steg 7

Bred entré, inga steg 8

Mijuk koérning 16
Mycket mjuk kérning 27
Rent 11
Mycket rent 15
Vanlig forare 15
Mycket vanlig férare 32
Mycket saker 15
Saker 12

4.8 Utformning kollektivtrafiksystemet

Hir kommer endast nagra principer att diskuteras med fokus pa att 6ka kollektivresandet. For
en utforligare beskrivning av utformningen hinvisas till Kol-TRAST”".

Utformningen av ett kollektivtrafiksystem maste bli en kompromiss mellan olika 6nskemal.
Olika grupper av resendrer har olika 6nskemal: unga — gamla, fattiga — rika, funktionshindrade
— icke funktionshindrade. Onskemalen varier ocksi med resindamal; arbetsresor — fritidsresor.

Principerna for utformning av trafiken har varierat under drens lopp. Under 1980-talet gjordes
nigra forsok att differentiera trafiken efter olika resendrsgruppers 6nskemal. Sirskilda linjer
inrittades for arbetsresor, lagtrafik, linjer for funktionshindrade etc. Det hir liter ju som om det
skulle varit riktig utveckling. Det visade sig dock att systemen blev f6r komplicerade for
resenirerna.

Sedan nagot decennium tillbaka har tendensen istillet varit att forenkla systemen och
koncentrera resurserna till ett begrinsat antal linjer, stomlinjer. Ett tidigt exempel dr Jonkdping
ddr man la om ett traditionellt linjen4dt med ménga linjer till ett stomnit efter devisen “tink
sparvig kor buss”. I Jonkdping studerade man forst mojligheten att infora sparvig eller tradbuss
men kom slutligen fram till att buss var det bésta alternativet. Jonkdping har sedan fact flera
efterfoljare.

Konceptet med stomlinjer tillfredsstiller ocksa de 6nskemal som prioriteras av resenirerna. De
onskar kort restid, hog frekvens, hog palitlighet och enkelhet. En studie’ av nyinflyttade

7 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593
71 Kol-TRAST (2012). Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Trafikverket och SKL

72 Dziekan K (2008) Ease-of-use in Public Transportation: A User perspective on Information and orientation Aspects.
KTH Doctoral Dissertation
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studenter till Stockholm visade att de forst borjar resa med tunnelbanan och sedan
stombusslinjerna. Det dr de systemen som ir ldttast att fa 6verblick 6ver.

Om man utgir frin resenirernas virderingar enligt ovan bor silunda resurserna samlas till ett
begrinsat antal linjer med raka enkla strickningar. P4 dessa strickor bor bussarna prioriteras i
gatunitet. D4 blir det majligt att hédlla en hog reshastighet, hog turtithet och fa en god
palitlighet. Hallplatsavstinden bor vara “lagom linga”, se vidare nedan.

En hog reshastighet har tva effekter, dels minskas restiden for resenirerna, dels gor det att
fordonen utnyttjas effektivare vilket gor att frekvensen kan 6kas. Urbanet Analyse (2012)7 anger
att bittre framkomlighet 4r en mycket 16nsam atgird, en 20 procentig 6kning av reshastigheten
kan minska kostnaderna med 5 procent. Det hir konceptet gor emellertid att gingavstinden
ofta blir lingre 4n i ett konventionellt system, vilket skapar problem for rérelsehindrade och
dldre. Hir finns alltsd en klar mélkonflike. I en storre stad kan det 18sas genom att komplettera
stomsystemet med ndgon form av servicelinjer fér dessa grupper. I mindre stider kan det vara
nddvindigt att behalla ett mera yttickande system med krokigare linjer med ldgre frekvens. Pa
landsbygden kan stomlinjer kompletteras med matning med anropsstyrd trafik och park-and-
ride mojligheter.

Tidsitgingen vid hallplatser dr oftast storre dn tidsforlusten pa grund av ljussignaler och
storningar frin annan trafik. Hallplatsavstanden bér dirfor inte vara for korta. Pa stomlinjer bor
hallplatsavstinden vara 600 — 800 meter, i centrala delar nagot kortare och pa landsbygd lingre,
se figur 30 nedan. I Oslo ligger det optimala avstindet pa ca 600 m medan det i Akershus ligger
pa ca 1500 m. I Akershus ir resavstinden lingre och dérfor bor hallplatsavstinden vara lingre.

Tidsforlusten vid hallplatser beror i hog grad pa hur taxesystemet dr utformat dvs. hur ling tid
viseringen tar och hur bussen ir utformad samt om man kan g pd i alla dérrar. Om man kan
betala/visera innan man gir ombord kan mycket tid sparas. I BRT-system sker oftast viseringen
innan man gir ombord. Man skulle ju kunna tinka sig liknande system &ven vid starkt
trafikerade hallplatser for buss och sparvagn.

Det finns flera olika sitt att prioritera bussar genom separata korfilt, bussgator, prioritet i

signaler, genomkérning i cirkulationsplatser, hillplatsutformning etc., se vidare Vigverket
(2001)74,

73 Urbanet Analyse (2012). Effekter av kollektivtransporttilltak, endret transportomfango g resemiddelfordelning. Notat
45/2012. Oslo

74 Vigverket (2001) Bussprioritering. Effekter pa framkomlighet och sikerbet. Vigverket Publikation 2001:1
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Figur 30.
Optimalt hillplatsavstind i Oslo respektive Akershus. Killa: Urbanet Analyse (2011)7

4.8.2 Effekter pa resandet
Linjeomlidggningen i Jonkoping resulterade i 10 % fler resenirer pa kort sike.

En studie i Berlin”® visade att kollektivtrafiken kunde uppna en marknadsandel pd 80 % om
restidskvoten uppgick till mellan 1,5 och 2.

ekten av us rapid transit), se vidare nedan, som ar en extrem form av stombussar kan
Effekt BRT (B dt t d d t f tomb k
ge stora effekter pd resandet’”:

e O-Bahnen i Adelaide gav en 6kning av passagerarantalet pa 75 % mellan 1986/87 och
1995/96. Regionens kollektivandel lig pa 7 % medan den lings O-Bahnen lag pa 42 %.
Av dkningen anvinde tidigare 10 % bil.

e [ Nantes medforde introduktionen av en BRT-linje en f6rdubbling av resandet. 30 %
var tidigare bilister

Introduktionen av Lundalinken, som 4r en bussgata ddr man samlat ett flertal linjer, innebar ett
dubblerat resande totalt pa de berérda linjerna varav 8 % tidigare bilister.

4.8.3 Buss, BRT eller sparvagn

BRT, Bus rapid transit, dr ett bussystem med hog prioritet i gatunitet, oftast pa egna korfilt
eller gator. Oftast sker visering innan man gir ombord. Trafikeringen sker ofta med bussar med
hog kapacitet sisom dubbelledade bussar. BRT finns nu i ett stort antal stidder i virlden.

Valet av firdmedel beror av behovet av kapacitet. I flera stider i Sverige diskuteras inférande av
sparvagn t.ex. Stockholm, Malmé, Lund och Helsingborg. Sparvig har fatt en renidssans i flera
europeiska stider.

75 UrbanetAnalyse (2011) Prinsipper for planleggning av rutetillbud. Metode og dokumentasion. Rapport 71/2011
76 UrbanetAnalyse (2011) Prinsipper for planleggning av rutetillbud. Metode og dokumentasion. Rapport 71/2011
77 UrbanetAnalyse (2012) Erfaringer med Bus Rapid Transit og bussprioritering giennom rundkjéring. Notat 43/2012
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Tabell 16.

Antal passagerare for olika busstyper’®

Busstyp Sittande passagerare Stdende passagerare
Standardbuss, 12m 30 30
Boggiebuss, 14,5m 42 42
Ledbuss, 18m 46 46
Dubbelledbuss, 24m 55 55

Sparvagnar ir ofta byggda i lingder kring 30 eller 40 m, men varianter mellan 20 och 54 m finns
ocksd. En 30 metersvagn rymmer ca 175 passagerare. Fér Tvirbanan i Stockholm riknar man

med maximalt 185 passagerare”.

Kapaciteten pa BRT beror i hog grad pa hur systemet ar utformat. Det forst introducerade BRT-
systemet i virlden i Curitiba transporterar pa den mest belastade linjen Gver 35 000 passagerare
per maxtimme. Det verkar vara den maximala nivan som kan uppniés dir. I Bogota transporterar
man maximalt ca 45 000 passagerare under maxtimmen, men dédr har man ta kérfile vid
hallplatserna s att man kan passera stillastiende bussar. Det ir alltsa en kapacitet som kommer
upp i nivd med tunnelbana.

Det har diskuterats om det finns nagon speciell sparfaktor, dvs. om det faktum att ett firdmedel
gar pa spar innebir att det dr mer attraktivt. P4 den punkten verkar det inte finnas nagon entydig
slutsats. Det finns flera studier som visar att trafikanterna virdesitter spirbundna system hégre
an buss. Det verkar dock oklart om det verkligen beror pa att firdmedlet gir pa spar eller ej.
Ofta dr det mer utrymme i ett spirbundet fordon, de har oftast foretrdde i trafiken och en bittre
linjeforing och kan dirfor framféras mjukare.

En fordel med spirvagn ir att flera fordon kan kopplas samman och dirmed kan man kéra med
firre turer och firre forare. Vid mycket hog belastning blir intervallet mellan bussar mycket kort.
Det leder till risk f6r kolonnkérning och till stor barridreffekt. I samband med att man bygger
for sparvagn rustar man ofta upp gatumiljon, vilket leder till attraktivare stadsmilj6. Sparvig har
ju ocksa foretride i stadstrafiken. Slutligen leder linjeféringen for sparvagn normalt till hogre
komfort.

Kostnaderna for olika system beror i hog grad pa lokala forhéllanden. Nedan anges uppgifter
som kan ge en versiktlig bild av relationerna mellan de olika systemen. Uppgifterna dr himtade
fran Trivector (2008)%°.

78 Kol-TRAST (2012) Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivirafik. SKL och Trafikverket
7 Kol-TRAST (2012) Planeringshandbok for attraktiv och effektiv kollektivtrafik. SKL och Trafikverket

8 Trivector (2008) Litteratursammanstillning jver kollektivtrafiksystem — som finns pa vérldsmarkanden och ér i bruk.
Trivector rapport 2008:26
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Tabell 17.

Kostnader for olika infrastrukturkomponenter.

Trafikslag Kostnad, kkr per meter
Bussgata, enkel 8-12

Bussvag, typ Lundalanken 46

Bussbana, BusWay Nantes 71

Sparvag, total anlaggning 110-210

Tunnelbana 1000 - 1400

Investeringskostnader for BRT varierar kraftigt beroende av behovet av ny infrastruktur sisom
tunnlar och broar. Urbanet Analyse (2012)*' anger ett genomsnittligt virde pa 60 miljoner Nkr
sedan ett extremvirde undantagits. Det betyder att man ligger ungefir som bussbanan i Nantes
enligt tabellen ovan.

Nackdelen med sparvagn dr héga kostnader f6r infrastruktur och dven f6r fordonen. En annan
nackdel 4r lag flexibilitet, men det kan ocksa vara en fordel. Det har visat sig att en sparvagnslinje
ar mer attraktiv for verksamheter att lokalisera sig intill.

Nir det giller miljoeffekter s var tidigare sparvagn dverligsen pa grund av eldriften. Nu bérjar
dock eldrift aven diskuteras for bussar.

Tabell 18.
Kostnader f6r fordon. Killa Trivector (2008)

Fordon Kostnad Mkr
Normalbuss, 12 m 2,1
Boggiebuss, 15 m 2,5
Ledbuss, 18 m 2,9
Dubbelledbuss, 24 m 4,7
Sparvagn, 30 m 20-25
Sparvagn, 40 m 28-32
Stadsbanevagn, 30 m 25-30
Stadsbanevagn, 40 m 35-40
Tunnelbanevagn, C20 30
Tabell 19.

Kostnader for drift och underhill. Killa Trivector (2008)

Trafikslag Kostnad

Buss, inkl. fordon 25-30 kr/vagnkm
Sparvagn, inkl. fordon, exkl. banunderhall 25-30 kr/vagnkm
Sparvagn, banunderhall 0,5-1,6 Mkr/bankm

81 Urbanet Analyse (2012). Erfaringer med Bus Rapid Transit og bussprioritering gjennom rundkjoring. Notat 43/2012
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4.8.4 Automatsystem

Under ménga ar har automatiska system diskuterats som ett alternativ till buss och spirvagn.
Det ir framf6r allt system som brukar kallas Personal Rapid Transit (PRT) eller spartaxi. Det dr
automatiska bansystem med relativt smd fordon som kan transportera reseniren direkt frin en
starthéllplats till en malhallplats utan stopp pa vigen. Systemen gir pa upphéjda banor och ir
eldrivna. Den hir typen av system har analyserats i teoretiska studier for flera orter i Sverige och

det har byggts en provbana i Uppsala.

Studierna visar att tillgingligheten i sidana system kan bli mycket god, nistan som f6r bil. De
har hég tillganglighet inte enbart i centruminriktade resor utan i alla relationer. Den totala
kostnaden per resa inklusive infrastruktur och drift blir inte heller stérre dan for buss och
sparvagn. Problemet ir att investeringen dr hog. For att fa den goda tillgingligheten krévs att ett
tickande linjendt byggs ut pd en ging. Sidana system kanske dr mer realistiska for speciella
tillimpningar med mer begrinsad utbredning sdsom pa flygplatser. Ett sidant system har byggts
pa Heathrow och har diskuterats for Arlanda.

Figur 31.

Till héger PRT som gér ovanpd en balk och till vinster en som hinger i balk

4.9 Information och marknadsféring

Det finns en grazon mellan information och marknadsféring. Om man t.ex. informerar om ett
nytt utbud kan det ju lika girna fungera som en marknadsféring.

Med marknadsféring avses hir mer generell information om kollektivtrafiken och dess fordelar,
medan information avser mer direkt budskap om hur man tar sig fram i systemet.
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I framstillningen hir kommer jag att beréra mer generella synpunkter. Fér mer detaljerade
kunskaper om hur man utformar information och marknadsforing hinvisas till Kol-TRAST®
samt vad avser information dven till Holmberg et al (1988)%.

4.9.1 Information

Att resa kollektivt kriver kunskap: vilket utbud finns, finns det férbindelse dit jag vill resa, nir
jag kan resa, maste jag byta, vad kostar det, hur betalar jag etc. Brist pa information kan vara en
barriir for ovana trafikanter. Aven vana trafikanter kinner oftast endast till delar av

trafikutbudet.

En grundforutsittning for att lyckas med information ar att kollektivtrafiksystemet har en enkel

och oversiktlig uppbyggnad.

4.9.2 Vad tycker resenarerna om nuvarande information

Enligt Kollektivtrafikbarometern var 70-80 % generellt néjda med den information som ges.
Diremot var man mindre nojd med informationen vid storningar, endast 20-40 % var nojda
med den. TRL (2004) redovisar ett flertal studier av virderingen av olika informations-
komponenter. Nedan visas ett exempel, och som framgir av tabellen virderas aktuell
information vid hallplatsen hogt.

Tabell 20.
Virdering av information fére resa och vid hallplats. Killa: TRL (2004)

Attribut Vardering i pence, 1996 ars varde

Info fore resan

Tidtabeller hemma 5,5
Kartor hemma 3,9
Telefonservice 2,8
Skraddarsydd info hemma 2,0
Info pa hallplats

Skraddarsydd info pa hallplatsen 10,0
Realtidsinfo 9,0

4.9.3 Kan information 6ka resandet?

Det finns relativt fa studier av hur resandet paverkas av bittre information. Kottenhoff och
Bystrom (2010)* refererar till studier dir bittre information endast virderas till nagra fa procent
av biljettpriset.

82 Kol-TRAST (2012). Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Trafikverket och SKL
8 Holmberg et al (1988). Information om kollektivirafik. TFB rapport 1988:6

84 Kottenhoff K. och Bystrém C. (2010). Nir reseniirerna sjilva fir vilja. Sammanstillning av attityder, perceptioner
och virderingar. KTH
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Urbanet Analyse (2009)® refererar till en studie av Norheim och Kjorstad (2004)3 som daremot
anger att informationsitgirder kan ge lika stor effekt pa resandet med buss som fler
direktavgangar och kortare restid.

En studie i Perth Australien dir man delade ut information till hushall, visade att bussandelen
o6kade med 6 — 7 % och antalet resor med 17 %%’.

Urbanet Analyse beskriver i rapporten ovan en utvirdering som gjorts vid trafikupplysningen
Trafikanten i Oslo. Den visar att om inte tjansten funnits s skulle 7 % &kt pd annat sitt och 9
% skulle inte ake alls. Detta motsvara 800 000 resor per dr i Oslo. De menar att det finns skal
att tro att dessa personer anvinder tjansten fler gdnger och att antalet nya resor dirfor ar betydligt
storre. Totalt riknar man med att detta skulle generera 40 — 400 milj. per ar i 6kade intdkter.

Rapporten redovisar ocksé resultat fran tvéd studier, en i Oslo och en i Haag®, dir man funnit
att resendrerna upplever att vintetiden minskat med 1 minut efter installation av
realtidsinformation pd héllplatser. Man kunde ocksd notera att trafikanternas negativa,
subjektiva upplevelse av vintetiden minskade.

4.9.4 Utformning av information

Som nimnts ovan kommer jag hir endast att ge en del generella synpunkter. For mer detaljerad

kunskap hinvisas till Kol-TRAST.

For att informationen skall fungera maste den ticka hela resan fran dorr till d6rr dvs. fore, under
och efter kollektivresan, se figur 32 nedan.

% UrbanetAnalyse (2009). Informasjon og markedsforing. Notat 17/2009. Oslo

8 Norheim B. och Kjorstad K. (2004) Tilltakspakker for /eo//ektz'vtmnivport 1996-2000. Kollektivtrafikantens
vurdering av tiltakene og endret bruk av buss. TOI rapport 736/2004. Oslo

% TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593

8 Dziekan K. och Vermeulen A. (2006) Psychological Effects of and design Preferences for Real-Time Information
Displays. Journal of Public Transportation Vol. 9, Nol: 71-89, 2006
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Informationsbehov under resans olika delar.

Hur mycket maste jag betala?

Var finns en anslutning?
m»  Information fére resan Nar kan jag resa?
‘ B : Var ar hillplatsen?

Férflyttning = . B s
till hallplats == Skyltning Hur kommer jag till hallplatsen?
7' N Forsta L': Avegangsinformation Nar avgdr min buss/tag?
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Figur 32.

Behov av information under resans olika delar. Killa: Kol-TRAST (2012)%

8 Kol-TRAST (2012). Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivirafik. Trafikverket och SKL
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Huvudprinciperna f6r utformning av informationen ir att den skall vara:
e Enkel
o Lirctfatdig
e Entydig
e Fullstindig
e Logisk

Olika typer av funktionshinder kan stilla speciella krav. Man kan t.ex. behova veta om det finns

hiss pd en station eller lift pa en buss eller vid vilken perrong ett tag stannar, se t.ex. Waara
(2001)™.

Ingen skall behova avsta fran ate dka for att de inte vet hur de skall dka. Man skall ta bort den
mentala barridr som kan finnas mot att aka kollektivt. Det 4r ocksa viktigt att tinka pa att det
dr den svagaste linken som far kedjan att brista. Om man kommer fram till bytespunkten och
inte hittar den buss man skall fortsitta med eller om inte héllplatsen, som man skall gi av vid,
ropas ut s brister kedjan. God information gor ocksa att trafikanterna kinner sig tryggare.

Nagra faktorer som gor det enklare for resenirerna att dka kollektive ar’:
e Fasta avgangstider varje timme. Gor det ldtt att komma ihig tidtabellen

e Tidta avgangar. Som nidmnts ovan bryr sig resenirerna inte om att anpassa sig till
tidtabellen om turintervallet 4r kortare dn 10 minuter

e Prioritering av kollektivtrafiken i gatunitet 6kar pélitligheten i trafiken
e Samordning av linjer i starka strik gor att man kan vilja mellan flera linjer

e Enkelt och 6versiktligt utbud med fasta linjer under hela dagen, litt igenkdnnbara
linjenummer och destinationsnamn

e Enkel och littitkomlig trafikantinformation bade fére och under resan

4.9.5 Bryt vanor med riktad information

Det dagliga resandet dr hart styrt av vanans makt. De flesta funderar inte varje ging de skall resa
till arbetet hur de skall resa. Darfor kan det vara framgingsrike att informera nir minniskor
byter bostad eller arbetsplats. D3 4r man mer 6ppen for att gora forindringar i resvanorna.

4.9.6 Ny teknik 6kar mojligheterna till skraddarsy och individanpassa
informationen

Reseplanerare pé nitet har visentligt okat tillgingligheten till information, men mainga
minniskor har fortfarande behov av tryckt information.

Olika appar till mobiltelefoner gor det méjligt att fa information om tidtabell, férseningar och
att kopa biljetter. I nigra stdder finns det mojlighet att abonnera pd information om forseningar
pa de linjer man vanligen anvinder via sms. Det leder troligen till att missndjet 6ver forseningar
minskar.

% Waara N. (2001). The need of information in public transport. Elderly and disabled people s pre-journey travel
information requirements. Bulletin 2006. Institutionen for teknik och samhille. LTH

! Urbanet Analyse (2009). Informasjon og markedsforing. Notat 17/2009. Oslo
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4.9.7 Marknadsforing

Marknadsféringen skall vara relevant och std i férhéllande till vad som erbjuds. Kollektivtrafiken
dr inte bra i alla situationer. Generella budskap som t.ex. miljé och livsstil har liten effekt.
Overhuvudtaget finns fa studier om vilka effekter generell marknadsforing har. Det ir bittre att
fokusera pd individuell nytta som t.ex. att det dr kostnadsbesparande, att man kan lisa eller
arbeta under resan, att det 4r avkopplande, man slipper parkeringsproblem etc.

Marknadsforing som riktar sig till speciella grupper, direktmarknadsforing, har visat sig ha god
effekt. Vid direktmarknadsforing viljer man ut individer i bostadsomriden som har god
kollektivtrafikforsorjning och som inte normalt anvinder kollektivtrafiken. Man kan ocksa vilja
ut arbetsplatser. Fordelen med det senare ar att man di kan fi hjilp av arbetsgivaren med
kampanjen. Individerna bearbetas individuellt och ges information om hur de kan resa och
erbjudas gratiskort f6r en period. Den tyske sociologen Brog?* har genomfort ett stort antal
sadana kampanjer i bide Europa och Australien. I projekten har man fitt reduktioner av
bilanvindningen pd ca 10 %. I Sverige genomférdes direktmarknadsforing pd foretag i
Stockholm och Malmé”. Kollektivresandet 6kade hos foretagen. I Stockholm reducerades
bilanvindningen ndgot pé fretaget men inte i Malma.

Aven om direktmarknadsforing kan vara ganska kostbar kan det vara l6nsame. TRL (2004) ger
foljande exempel. I ett fall kontaktades 7000 personer och man lyckades virva 50 nya trogna
resendrer. Dessa betalade kostnaderna via sina inkdp av manadskort under de f6ljande 12
manaderna.

4.10 Incitament

Det finns flera olika ekonomiska incitament som kan medverka till att indra valet av firdmedel.
De som kommer att tas upp hir ir dndrat reseavdrag, subventionerat periodkort och formansbil.
Kostnad for parkering och tillging till parkering 4r ett annat sitt att paverka firdmedelsvalet.

4.10.1 Andrat reseavdrag

Idag kan de som har resekostnader storre an 10 000 kr per r gora avdrag pa skatten for sina
kostnader. Om man aker kollektivt fir man dra av vid storre avstind in 2 km till arbetet. Om
man aker bil, fir man dra av kostnaden vid stérre avstind 4n 5 km. Man skall dessutom tjina
mer dn 2 timmar i restid per dag jamfort med kollektivt firdmedel. Det hir innebir att flertalet
kollektivresenirer inte alls kan gora avdrag eller marginella avdrag.

En alternativ modell som skulle gynna kollektivtrafiken ir att alla skulle fi gora avdrag med
samma belopp oavsett valt firdmedel bara beroende av avstaindet mellan bostad och arbetsplats.
En studie av WSP (2012)% visar att:

e Ett borttagande av reseavdraget skulle minska transportarbetet med bil for arbetsresor
med 23 % i Norrland och 19 % i Milardalen. Kollektivresandet skulle 6ka med 5 % i
Norrland och minska med 3 % i Milardalen

92 Brog et al (2002). Inividualised Marketing. Changing Travel Behaviour for a better Environment. OECD workshop
Environmentally Sustainable Transport. Berlin 05/06.12, 2002

% Jotoft H. (2005) Individuell marknadsforing av kollektivirafik — en metodstudie. Bulletin 229, 2005. Institutionen
for Teknik och samhille. LTH

% \WSP (2012) Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — Effektiva styrmedel som ger inskad
effekr. Rapport
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e Mellan 2 och ca 9 % av befolkningen bor i de kommuner de gor pa grund av reseavdraget
(det bidrar alltsa till en glesare bebyggelse)

e Om reseavdrage_p skulle goras avstaindsberoende skulle transportarbetet med bil minska
med 10-11 %. Okningen av kollektivtrafiken skulle vara 40 % i Milardalen och 75 % i
Norrland.

En invindning mot ett slopat eller forindrat reseavdrag ir att det skulle drabba Norrlandslidnen.
De storsta reseavdragen gors emellertid i Vistra Gotaland och Skine. De genomsnittliga
avdragen ir relativt lika i hela landet. De hogsta avdragen, for de som drar av, dterfinns i

Norrbotten, Halland och Uppsala lan®.

Reseavdraget utnyttjas frimst av manliga hdginkomstpendlare med bil i regioner kring

Stockholm, Géteborg och Malms.

4.10.2 Subventionerat periodkort

Man kan tinka sig olika modeller. En ir att arbetsgivaren gor ett bruttoavdrag pa lonen, en
annan att arbetsgivaren helt eller delvis betalar kortet. Det finns redan idag formaner som ir
skattebefriade t.ex. motionskort men det giller inte kort for kollektivtrafiken.

WSP (2012)% har beriknat effekterna av bada alternativen. Om arbetsgivaren betalar hela
kostnaden och om den inte betraktas som 16neférman och om alla I6ntagare tar emot férmanen
skulle transportarbetet med kollektivtrafik 6ka med 40 % i Milardalen och 68 % i Norrland.
Transportarbetet med bil skulle minska med 7 % i Milardalen och med 1,4 % i Norrland.

Om man gor avdraget pi bruttolénen skulle kollektivkortet bli 34 — 53 % billigare for
arbetstagaren. Transportarbetet med kollektivtrafik skulle 6ka med 24 % i Norrland och med
16 % i Milardalen. Transportarbetet med bil skulle minska med 0,3 % i Norrland och med 3,2
% i Milardalen.

En fordel med bruttoavdrag ir att bade arbetsgivare och arbetstagare vinner pa forslaget och
dirfor kan man anta att ménga arbetsgivare skulle vilja erbjuda férménen.

Kollektivtrafikkommittén® lit Skatteverket utreda effekterna av subventionerade periodkort.
Skatteverket riknade pa vilka skattebortfall man skulle fi pa grund av skattebefrielsen. Man
antog tva olika nivier: 10 % av alla arbetstagare antog erbjudandet respektive 40 %. Det totala
skattebortfallet for bade stat och kommuner skulle da bli:

e 10 % antar erbjudandet: ca 2 miljarder
® 40 % antar erbjudandet: ca 7,8 miljarder

Man kan konstatera att om manga antar erbjudandet blir det en dyr tgird for det offentliga.
Den hégre nivin motsvarar ca hilften av vad kollektivtrafiken subventioneras med idag. Det dr
ocksa troligt att i forsta hand de som redan dker kollektivt skulle anta erbjudandet. En annan
effekt 4r att hoginkomsttagare tjanar mest pa atgirden och att den alltsi ger en o6nskad

fordelningseffekt.

% SOU 2003:67. Kollektivtrafiken med minniskan i centrum

96 \WSP (2012) Reseavdrag och slopad formansbeskattning av kollektivtrafikbiljetter — Effektiva styrmedel som ger inskad
effekr Rapport

77 SOU 2003:67. Kollektivtrafiken med minniskan i centrum
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4.10.3 Formansbil

Féretag har idag méjlighet att tillhandahélla en bil at sina anstillda. Bilen dgs av foretaget men
utnyttjas av den anstillde bade for resor inom och utom tjinsten.

Idag finns ca 230 000 férmansbilar i trafiken. Av nybilsforsiljningen utgdrs ca 50 000 av
formansbilar®®. Ar 2012 nyregistrerades ca 300 000 fordon i Sverige. Det innebir att ca 17 %
var férmansbilar.

Foérmanen beskattas som 16n for den anstillde. Kostnaden for att disponera bilen blir alltsd den
skatt man betalar. Eftersom den beskattas som 16n beror den slutgiltiga kostnaden f6r den
anstillde pa vilken skattesats man har. Féretaget kan ocksé gora ett avdrag pa nettolénen

Ynnor” har beridknat att den genomsnittliga subventioneringen uppgar till 49 %. Dyrare bilar
subventioneras mer 4n billiga. Ynnor menar att detta leder till kép av mer motorstarka bilar 4n
om bilarna hade kopts in av privatpersoner.

4.10.4 Parkering

Pris och tillging till parkering har stor paverkan pé valet av firdmedel. Parkering ar ett av fa
incitament som kommunerna ensamt rider 6ver. Kommunerna beslutar om parkeringsnormer
som anger hur mycket parkering som skall anldggas i samband med nybyggande. Kommunen
beslutar ocksd om pris och utbud av parkering pA kommunal mark. I figurerna 33 och 34 nedan
redovisas nagra studier av effekten av parkeringsférhallanden.

Som framgar av figur 33 har pris och utbud av parkeringsplatser vid arbetsplatsen stor inverkan
pa firdmedelsvalet. I en mindre stad ir sannolikt effekten betydligt mindre.

I en annan norsk studie har man analyserat hur firdmedelsvalet paverkas av bade restidskvoten
kollektivt/bil och effekten av fri parkering i ett antal norska stider, se 34 nedan.

Som framgdr av figuren 34 ger i det hir fallet en restidskvot pa 2 en kollektivandel pa 6ver 50
% om man inte har gratis parkering medan den ir ca 20 % vid gratis parkering. Det 4r nistan
lika stor effeke pé firdmedelsfordelningen som skillnaderna i restidskvot ger.

Problemet 4r att ofta sker arbetsplatsparkeringen pé privat mark hos arbetsgivaren. Om man har
en reserverad plats hos arbetsgivaren, skall den forménen tas upp till beskattning. Ofta ir
emellertid platserna inte reserverade for nigon utpekad arbetstagare och di 4r den inte
beskattningsbar. Om den ir reserverad behdver man bara skatta for de tillfillen man utnyttjat
den. De hir reglerna gor det mycket svart for Skattemyndigheten att kontrollera att reglerna
foljs. En mojlighet som diskuterats dr att beskatta arbetsgivaren for parkeringsplatserna.
Kommunen kan ocksa vara restriktiv nir det giller anldggande av parkeringsplatser pd tomtmark
dtminstone i mer centrala delar av staden.

% YNNOR AB (2013). Beskattning av formdnsbilar. Underlag till utredningen om fossilfri fordonsflotta i Sverige.(N
2012:5

% Yzl\(T)Il\IzosR AB (2013). Beskattning av formdnsbilar. Underlag till utredningen om fossilfri fordonsflotta i Sverige.(N
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Bilplatstillgang och fardmedelsval
Kéalla: Samferdsel
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Figur 33.

Bilplatstillgingens paverkan pa firdmedelsval. Uppgifterna avser férhillanden vid arbetsplatser i Oslo. Killa:
Denstadsli (2002)1%°
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Figur 34.

Inverkan av restidskvot och tillging till gratis parkering pé firdmedelsférdelningen kollektivt/bil. Killa:
Engebretsen och Christiansen (2011)!

1% Denstadsli J. M. (2002) TOI rapport 596/2002. Oslo

19" Engebretsen och Christiansen (2011). Bystruktur och transport. Transportokonomisk institutt. Rapport
1178/2011. Oslo
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4.10.5 Inkomst, bilinnehav och bilkostnader

Hogre inkomst leder till hogre bilinnehav och dirmed till ligre kollektivresande. A andra sidan
leder ocksd hogre inkomst generellt till mer resande och dven kollektivresande. Enligt TRL
(2004)'** dr den totala effekten pa bussresande negativ med en elasticitet pa ca -0,5 till ca -1,0
pa lang sikt, mindre pa kort sikt. Alltefter som biligandet borjar bli mittat blir elasticiteten
mindre. Effekten pa tag 4r mindre.

Effekten av bilkostnader pa kollektivtrafiken verkar vara liten pa kort sikt men ha en elasticitet

pa 0,3 till 0,4 pa lang sike (TRL, 2004)%.

12°TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593
19 TRL (2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL 593
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5 Slutsatser

I rapporten har jag forsokt fokusera pad hur man kan oka andelen kollektivtrafik av de
motoriserade transporterna. Manga studier anger dock endast hur stor 6kningen blivit av det
totala resandet. Erfarenheten visar att flertalet atgirder som syftar till att oka kollektivtrafikens
attraktionskraft endast i begrinsad omfattning innebdr att bilister borjar dka kollektivt.
Resandeokningarna kommer till en betydande del fran tidigare giende och cyklister samt frin
kollektivresenirer som dker mer. Om man skall fa en stor effekt pd firdmedelsfordelningen, bor
ddrfor atgirder som syftar till att forbattra kollektivtrafiken kombineras med atgirder som gor
det mindre attraktivt att dka bil dvs. det behovs bide morot och piska.

5.1 Kollektivtrafiken kan inte tillfredsstéalla alla resbehov

Kollektivtrafik forutsitter ju att flera reser tillsammans. Det innebir att kollektivtrafik endast
fungerar vil i relationer dir det finns en rimligt stor efterfrigan. Det betyder i praktiken att
kollektivtrafiken frimst kan konkurrera med bilen i lite storre stider, i storleksordningen 70 000
invanare och storre eller i pendlingsrelationer med stort resandeunderlag. Aven i storre stider ir
kollektivtrafiken frimst konkurrenskraftig i resor mot centrum. I resor mellan ytteromraden 4r
restiden med kollektivtrafik oftast betydligt lingre an med bil och ofta dven med cykel. Detta
innebir dock inte att det inte finns ett behov av kollektivtrafik i andra relationer men da ar
motivet fraimst att tillgodose en tillfredsstillande transportforsérjning for alla medborgare.

5.2 Kollektivtrafiken star infor stora utmaningar

Kostnaderna for kollektivtrafiken 6kar snabbare in utbudet. Sedan 2002 har kostnaderna okat
med ca 100 % medan utbudet endast 6kat med 20 %. Det ir oklart vad denna stora
kostnadsokning beror pa. Finansieringen av kollektivtrafiken kommer alltsa att bli en brinnande
fraga framover.

Bilinnehavet fortsitter att 6ka om 4n i ligre take. Trafikverket spar att bilresandet kommer att
oka med 1,7 % per dr medan tdgtrafiken okar med 1,4 % och busstrafiken med 0,4 % givet de
forutsiteningar som rader idag. Den hir prognosen forutsitter att inga andra 4n redan beslutade
dtgirder vidtas. Om 4ven busstrafiken skall oka kraftigt behovs salunda ytterligare kraftfulla
atgirder.

Vi kan forvinta oss en stor inflyttning till storstiderna och universitetsorter medan det sker en
utglesning i stora delar av 6vriga landet. Stockholm vintas 6ka med 30 000 invinare per dr och
Malmé med 15 000 invénare. Fram till 2050 vintas befolkningen i Stockholmsregionen vixa
med 770 000 personer och i Skine med 360 000 personer. Aven till Gdteborg forvintas en stor
inflyttning. En stor del av denna inflyttning bestir av unga minniskor som dker mycket
kollektivt. Det har kommer att stilla stora krav pa utokad kapacitet i storstiderna och problem
med att uppritthalla en tillfredsstillande trafikf6rsorjning i glesbygd.
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5.3 Atgarder och incitament fér kad andel kollektivtrafik

5.3.1 Bebyggelsestruktur

Pa ling sikt har bebyggelsestrukturen stor inverkan pa hur resandet sker. Det giller bade
reslingder och firdmedelsval, ca en tredjedel av reslingderna forklaras av bebyggelsestrukturen
och ca hilften av socio-ekonomiska variabler enligt en kunskapssammanstillning. Bebyggelse-
strukturen paverkar savil resbenigenheten med kollektivtrafik som kostnaderna att bedriva

kollektivtrafik.

Bebyggelsestrukturen inverkar savil pé regional som stads- och omridesniva. En sammanhallen
bebyggelse som ger gena linjestrickningar samt hog bebyggelsetithet gynnar kollektivtrafiken.

5.3.2 Pris

Sett ur resenirens perspektiv bor taxesystemet vara enkelt och éverskadligt men samtidigt kan
andra skil sdsom optimering av intikterna tala for en differentiering bade vad avser tidpunkt for
resan och reslingden.

Priset for att resa kollektivt paverkar naturligt nog resandet med kollektivtrafiken. Hur mycket
det paverkar beror av en lang rad faktorer sisom socio-ekonomi hos trafikanten, var resan sker
och for vilket dndamal. Som ett grovt genomsnittligt matt kan man siga att en 10 procentig
forindring paverkar resandet pa kort sikt med ca 4 % och pa lingre sikt med ca 10 %.
Prissinkning verkar dock ha relativt liten effekt pa bilisters vilja att vilja kollektivtrafik.

Nolltaxa har testas pa nagra platser. Ett forsok i Kristinehamn visade att resandet i titorten 6kade
med ca 100 % men endast med ca 8 % pa landsbygden. Av 6kningen i titorten kom dock endast
24 % fran tidigare bilister. Den hir effekten att endast en mindre del kommer fran tidigare
bilister har verifierats dven frin andra studier.

5.3.3 Restid

Som nidmnts ovan paverkar restiden bade resandet och firdmedelsférdelningen starkt. Kvoten i
restid mellan kollektivtrafik och bil 4r en bra indikator pd den férvintade firdmedelsfor-
delningen.

5.3.4 Kollektivtrafikens utformning

I rapporten diskuteras bade "morétter och piskor” dvs. bade dtgirder och incitament som 6kar
kollektivtrafikens attraktionskraft och sddana som gor det mindre attraktivt att ta bilen.

Nir det giller mordtterna visar de genomgangna studierna att f6ljande faktorer verkar ha storst
betydelse f6r nuvarande och potentiella resenirer:

e Avgangstider (turtithet)

e Restid

e Dilitighet
e Enkelhet
e Kunskap
e Dris

Nir man utformar ett kollektivtrafiksystem bér man utgd frin resendrernas virderingar och krav
pa effektivitet.
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Ovan redovisades att turtithet, restid, palitlighet och enkelhet 4r faktorer som resenirerna
virderar hogt. Pd senare ar har man dérfor i alle hogre grad bérjat omstrukeurera linjendten mot
vad som kallas stomnit. Det innebir att man koncentrerar trafikutbudet mot ett begrinsat antal
linjer med hég turtithet och gena linjestrickningar. Man utgér frin devisen “tink sparvagn kor
buss” (Allra senaste aren har man i ngra storre stider dven planer pa att infora sparvagn). Ett
sadant linjenit leder till kortare restid for resenirerna och kortare kortider for operatoren vilket
i sin tur gor det mojligt att 6ka turtdtheten. Slutligen blir det ocksa ldttare att dstadkomma en
prioritering av kollektivtrafiken nir antalet linjer 4r firre och turtitheten dr hog. Erfarenheter
fran inforande av sidana system visar pa bade kraftigt okat resande och 6kad firdmedelsandel

for kollektivtrafiken.

5.3.5 Utjamning av efterfragan

Variationerna i efterfrigan pa kollektivtrafik ir stora bade under aret och under dygnet. Detta
leder till simre bekvimlighet for resendrerna och hoga kostnader for operatoren. Gjorda f6rsok
att paverka skolor och arbetsplatser att forindra tider har inte varit sa lyckosamma, men man
bor arbeta vidare med den hir frigan eftersom den har en si stor potential.

5.3.6 Information och marknadsfdring

Brist pa kunskap om kollektivtrafiken kan utgéra en barriir mot nya trafikanter. Aven
vanetrafikanter kan beh6va information nir man aker i ovana relationer. Information kan ocksa
gora att man kinner sig tryggare nir man fiardas. Det verkar dock inte som att bittre information
okar resandet i ndgon storre utstrickning (Det finns fa studier kring detta). Man har dock
kunnat visa att realtidsinformation vid héllplatser leder till att trafikanterna upplever vintetiden
som kortare 4n vad den ir. Enligt Kollektivtrafikbarometern 4r man mest missnéjd med
informationen vid storningar i trafiken.

Nir det giller marknadsforing har det visat sig att sa kallad direktmarknadsféring kan fa bilister
att borja dka kollektivt. Man riktar di marknadsféringen mot enskilda individer i ett
bostadsomride eller en arbetsplats som har en bra kollektivtrafikforsorjning. Generellt verkar
marknadsféring som pekar pé fordelar f6r den enskilde trafikanten ha storre effekt dn sidana
som 4r generella och pekar pa kollektiva fordelar sisom miljon.

5.3.7 Incitament

Flera ekonomiska incitament kan ha stor effekt pd hur man viljer firdmedel. Det giller t.ex.
reseavdraget for resor till/frin arbetet, gratis eller subventionerat kollektivtrafikkort fran
arbetsgivaren och f6rmansbil.

En dndring av reseavdraget till ett avstdndsberoende som ir oberoende av valt firdmedel skulle
kunna fa en stor effekt pi firdmedelsfordelningen. Enligt en studie skulle kollektivtrafiken
kunna 6ka mellan 40 % och 75 %. Transportarbetet med bil skulle minska med 10 — 11 %. Ett
helt slopande av reseavdraget skulle oka kollektivtrafiken med 5 % i Norrland och minska det
med 3 % i Milardalen. Biltrafiken skulle minska med 23 % i Norrland och med 19 % i
Milardalen. Man kan alltsi konstatera att de tvd modellerna ger olika effekter. Ett
avstaindsberoende avdrag skulle ge storst effekt pa kollektivtrafiken men mindre pé biltrafiken
an ett helt slopande av avdraget.

Ett annat incitament som har foreslagits r att arbetsgivaren skulle kunna ge sina anstillda ett
gratis eller subventionerat periodkort som inte beskattas som férmén. Stdrst effekt skulle man
fi om arbetsgivaren betalar kortet. Om alla I6ntagare tar emot forménen skulle transportarbetet
med kollektivtrafik 6ka med 40 % i Milardalen och 68 % i Norrland. Transportarbetet med bil
skulle minska med 7 % i Milardalen och med 1,4 % i Norrland.
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Skatteverket har utrett detta och visat att det skulle bli dyrt f6r samhillet. Om 10 % av
arbetstagarna fick ett sidant kort skulle det kosta ca 2 miljarder i skattebortfall, om 40 % fick
ett kort skulle det kosta ca 8 miljarder. Den senare siffran motsvara ca hilften av den
subventionering som sambhillet idag ger till kollektivtrafiken. Ett problem med det hir forslaget
dr att dven de som redan dker kollektivt skulle dtnjuta formanen, men for dessa skulle det varken
oka resandet eller firdmedelsfordelningen.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att ett avstindsberoende resavdrag skulle ge stor effekt
pa kollektivresandet och dven minska bilanvindningen markant. Subventionerat kort av
arbetsgivaren skulle ocksa kunna ge en stor positiv effekt pa kollektivresandet men relativt liten
effekt pa bilresandet. Dessutom skulle det medfora ett stort skattebortfall f6r det offentliga.

Tabell 21.

Effekter av reseavdrag och subventionerat periodkort

Styrmedel Foérandringandring %

Kollektivtrafik Bil
Reseavdrag
Slopat +5 till -3 -23 till -19
Avstandsberoende +40 till +75 -10 till -11

Subventionerat periodkort

Betalt av arbetsgivaren +40 till +68 -1,4 till -7

Bruttol6neavdrag +16 till +24 -0,3 till -3

Ytterligare ett annat incitament som skulle kunna paverka kollektivresandet dr forekomsten och
reglerna for forménsbil. Av nybilsforsiljningen 2012 uppgick 17 % av forménsbilar. En nyligen
genomford studie har beriknat att féretagen i genomsnitt subventionerar fdrméansbilar med 49
%. Om man far [6neavdrag blir ju dock subventioneringen mindre. Systemet med formansbilar
tenderar att gynna stora, motorstarka bilar och 4r mest gynnsamt for de med lag skattesats. Det
leder ocksa till ett okat bilresande genom att marginalpriset for ytterligare resor ofta dr noll eller
enbart drivmedelspriset.

5.3.8 Parkering

Utbudet och priset pa parkering 4r ett mycket starke styrmedel f6r firdmedelsvalet. Skillnader i
utbud och pris for parkering kan betyda lika mycket som en f6rindring av restidskvoten koll./bil
fran 1 tll 3. Kommunerna har hir alltsa ett kraftfullt redskap i sina hinder om de vill paverka
firdmedelsfordelningen. Ett problem f6r kommunerna r att méinga parkeringsplatser ligger pa
privat mark och dir kan alltsd inte priset paverkas. Utbudet av parkeringsplatser kan diremot
paverkas genom de parkeringsnormer kommunen utfirdar.

Om en arbetsgivare tillhandahéller gratis parkering skall det tas upp som en 16neférman. Det
visar sig emellertid att reglerna dr sidana att det r vildigt svért att 6vervaka om sa sker.
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UNIVERSITET

Okad andel kollektivtrafik - hur?

Den har rapporten ar en kunskapsoversikt som belyser vilka styrmedel och atgarder som kan
anvandas for att 6ka andelen kollektivtrafik samt vilka effekter som kan férvantas av olika
atgarder och styrmedel. Den belyser ocksa nagra utmaningar som kollektivtrafiken star infor
och vilka krav som resendrerna staller pa kollektivtrafiken for att den skall kunna utgéra ett
alternativ.

Den baseras pa en litteraturgenomgang men ocksa pa egen erfarenhet fran manga ars arbete
med forskning om kollektivtrafik.

Huvuddelen av rapporten bestar av en genomgang av olika atgarder sdsom: taxor, restider,
punktlighet, bekvamlighet och komfort, information, bebyggelseplanering m.m. Vidare redo-
visas forvantade effekter av nagra ekonomiska incitament sdsom reseavdrag, subventionerat
kollektivtrafikkort, formansbil och parkering.
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