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Forord

I denna skrift presenteras sammanstéillningen fran projektet "Effekter av kollektivtrafikdtgiarder — en
kunskapsoversikt”, vilken finansierades av Trafikverket. Projektet bestar av tva delar; en
kunskapsoversikt (se avsnitt 3) som Lena Fredriksson pa Trivector Traffic har ansvarat for, samt en
forskningsoversikt (se avsnitt 4) som Désirée Nilsson och Vanessa Stjernborg pa Malmo hdgskola och
K2 har ansvarat for. Désirée och Vanessa har d&ven sammanstillt det avslutande avsnittet om
kunskapsluckor.

Malmo, juni 2017

Désiree Nilsson
Projektledare
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Sammanfattning

“Effekter av kollektivtrafikatgédrder” &r ett projekt som finansierats av Trafikverket och som
genomforts av Trivector Traffic och K2/Malmé hogskola. Projektet syftar till att dels sammanfatta den
kunskap som finns i Sverige och internationellt om effekter av atgérder i lokal och regional
kollektivtrafik. Sammanstéllning av kunskapsldget baseras pa effektkataloger, utredningar och studier
som har utgivits pa senare tid i Sverige, Norden och nagra europeiska ldnder (se avsnitt 3). I projektet
inkluderas dven en forskningsdversikt som fokuserar pd relativt ny forskning om kollektivtrafik och
dess effekter. Denna del baseras helt och héllet pé artiklar publicerade i vetenskapliga journaler (se
avsnitt 4). Det avslutande avsnittet identifierar kunskapsluckor och pekar pa behov av fordjupade
studier.

I den svenska transportsektorn pratas ofta om effektsamband. Trafikverket (2014) beskriver dessa
samband som vilka effekter eller konsekvenser olika dtgérder i transportsystemet far for samhallet. Det
finns ménga sitt att forsoka identifiera samband. Ett tillvigagangsitt som ofta anvénds inom
transportforskning dr ndgon form av kvantitativ metod. Kvalitativa metoder anvénds ocksd inom
transportforskningen for att identifiera effekter, &ven om de inte anvénds i lika stor utstrickning som
de kvantitativa metoderna. Manga génger 4r det de icke-kvantifierbara och de mer subjektiva
effekterna som onskas fangas genom dessa metoder. Ofta anvinds de kvalitativa metoderna i
kombination med kvantitativa metoder, vilket brukar kallas fér blandade metoder.

Nir det géller kunskapsdversikten har fokus varit att titta ndrmare pa kollektivtrafikens effekter pa
resandet samt pdverkan pd miljo. Fokus har varit pa effekter som kvantifierats och som aterkommer i
flera studier med konsekventa resultat. Det finns en rad studier som visar pé att vissa atgirder anses
viktiga av resendrerna och sannolikt ger effekt, men dar effekterna dnnu inte har kvantifierats.
Enskilda &tgérder har sorterats in i storre huvudkategorier, t ex infrastrukturella atgérder,
informationsatgérder, planeringsdtgirder, fordonsdtgiarder. Kunskapen om effekter och effektsamband
av olika kollektivtrafikatgdrder &r varierar beroende pd omrdde. En del av dessa atgérder forekommer
1 storre omfattning och for dessa finns det ett storre underlag som visar pa tydliga kvantifierade
effekter, genom t ex 6kning av resande i procent. Gemensamt for dessa dtgérder &r att de till stor del
syftar till att effektivisera resandet genom ex dkad framkomlighet, 6kad utbud s4 att ex restiden
minskar. De dtgarder som dér det inte finns lika tydliga och enhetliga effekter &r atgérder som
inkluderar effekter som i storre utstrickning ar beroende av subjektiva uppfattningar, ex komfort,
trygghet, information.

Forskningsoversikten lyfter vilka perspektiv som pa senare tid forts fram kollektivtrafikforskningen
som mer intressanta att utveckla. Har marks framforallt kapitalisering av kollektivtrafikinvesteringar
(effekter pa fastighetspriser), miljoeffekter samt nyttan av att flera dtgarder genomfors for att na
onskad effekt. Det finns exempelvis en positiv viardepdverkan som tillgénglighet till spartrafik for med
sig, vilket dven giller kommersiella fastigheter och industrifastigheter. Kundndjdhet och ruttplanering
for buss dr ocksa forskningsfrdgor som behandlas i artiklarna. For kundndjdheten 4r det intressant att
identifiera vilka faktorer som paverkar noéjdheten samt om det finns skillnader mellan resenérers
upplevelse av kvalitet och objektivt métbara métt pé kvalitet. Det finns ocksé forskning som forsdker
kvantifiera mer kvalitativa aspekter av kollektivtrafiken, vilket behovs for att 6verbrygga en del av de
kunskapsluckor som identifierats i projektet.
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Summary

The project “The effects of public transport measures” was financed by the Swedish Transport
Administration and executed by Trivector Traffic and K2/Malm¢é University. The purpose of the
project is to gather knowledge and research on the social and economic effects of measures in local
and regional public transport. The compilation of knowledge is based on handbooks, enquiries and
reports published in the Nordic countries, including Sweden, as well as other European countries (see
section 3). The project also includes a research review, which focuses on recent research on new
developments in public transport, highlighting major trends and their effects. This section is entirely
based on articles published in scientific journals (se section 4). The report concludes with a discussion
of knowledge gaps, identifying avenues for further studies.

In the Swedish transport sector the relationship between policy measures and effects are often
discussed. The Swedish Transport Administration describes these relationships as what effects or
consequences various measures in the transport system may have on society. There are many methods
that can be used to identify these relations. In transport research, different quantitative methods are
often used to identify these relations, including quantitative and —to a lesser extent —qualitative
measures. Qualitative methods are often used to study the subjective, non-quantifiable effects that are
known to occur. In many cases, however, qualitative and quantitative methods complement each other,
and their combined use is referred to as a mixed method approach.

The knowledge overview focuses on the effect of public transport on travelling as well as on the
environment. The knowledge overview presents quantitative effects that have been found to be
consistent across studies, providing conclusive evidence. There are also some effects presented from
measures that travellers have emphasized as important, but where these effects have not yet been
quantified with consistent results. In the knowledge overview, transport measures have been
categorized into larger groups, such as for example information, planning and vehicle and service
quality. However, the extent of knowledge about public transport effects varies in the different groups
of measures. Some measures are more commonly applied in practice and are more commonly studied,
which implies that there is a more extensive basis of consistent results. What is common for most of
these measures is that they serve to streamline travelling by improving accessibility and increasing
supply in order to reduce travelling time. For measures that to larger extent rely on subjective
perceptions, such as comfort, safety, information, the effects of transport measures are more difficult
to quantify and the results of these studies are inconclusive.

The research review focuses on perspectives of public transport that recently have gotten the attention
in scientific journals. Perspectives that often appear are the capitalization of public transport
investment (i.e. effects on property prices), environmental effects and the benefits of applying multiple
measures to attain desired outcomes. For instance, the evidence shows that access to light rail
increases real estate prices for residential as well as commercial and industrial properties. Customer
satisfaction and route planning for busses are also research questions dealt with in the articles.
Research on customer satisfaction seeks to identify the factors contributing to contentment, in addition
to analysing the discrepancies between travellers’ perception of quality and objective measures of
quality. There is also research that aims to quantify more subjective or qualitative aspects of public
transport, which is needed to bridge some of the knowledge gaps found in this project.
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1. Inledning

I inriktningsunderlaget infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2018-2029 (Trafikverket
2015:180) betonar Trafikverket att det inom vissa omrdden saknas kunskap for att kunna bedéma
effekter av olika atgérder. I underlaget betonas vikten av att satsa pa att utveckla metoder och att
identifiera och kvantifiera effekter av dtgérder.

I den hir skriften presenteras resultatet av projektet ”Effekter av kollektivtrafikdtgirder — en
kunskapsoversikt”. Projektet syftar till att dels sammanfatta den kunskap som finns i Sverige och
internationellt om effekter av atgérder i lokal och regional kollektivtrafik. Sammanstéllning av
kunskapslédget baseras pa effektkataloger, utredningar och studier som har utgivits pa senare tid i
Sverige, Norden och nigra europeiska ldnder (se avsnitt 3). I projektet inkluderas d@ven en
forskningsoversikt som fokuserar pé relativt ny forskning om kollektivtrafik och dess effekter. Denna
del baseras helt och hallet pa artiklar publicerade i vetenskapliga journaler (se avsnitt 4).
Kunskapsdversikten 6verblickar innehéllet i valda effektkataloger och ett antal utredningar nér det
géller atgédrder for buss och spar. I dessa kéllor finns dterkommande hidnvisning till effekter som visar
pa en effektivisering av transportsystemet, i form av tidsbesparing, 6kad framkomlighet och dkat
utbud. Kvalitativa aspekter, sdsom kvalitet, komfort, information, m.m. av kollektivtrafiken finns det
ocksé ett intresse av men formégan att kvantitativt mita dessa egenskaper sétter begridnsningar for
beaktan av dessa egenskaper i analyser. Forskningsoversikten lyfter vilka perspektiv som pé senare tid
forts fram som mest intressanta att utveckla. Har méarks framforallt kapitalisering av
kollektivtrafikinvesteringar (effekter pd fastighetspriser), miljoeffekter samt nyttan av flera &tgirder
for att nd onskad effekt. Det finns forskning som forsoker kvantifiera mer kvalitativa aspekter av
kollektivtrafiken, vilket behovs for att dverbrygga en del av de kunskapsluckor som identifierats i
projektet.

1.1. Effekter och effektsamband

I den svenska transportsektorn pratas ofta om effektsamband. Trafikverket (2014) beskriver dessa
samband som vilka effekter eller konsekvenser olika dtgérder i transportsystemet far for samhaillet. De
strukturerar resonemanget som en kedja av héndelser (se Figur 1.1), déir det forst uppstér ett behov
eller ett problem som behdver 16sas. For att hantera problemet infors ndgon form av aktivitet eller
atgéird som for med sig en fordndring dir behovet/problemet minskar. Den foérdandring som
uppkommer relateras som en effekt av att tgérden har genomforts. Foérandringar kan vara mer eller
mindre ldtta att identifiera och att sedan dven kvantifiera. Om effekterna ska kunna inkluderas i en
kostnadsnyttokalkyl appliceras en monetér vérdering av de kvantitativa effekterna.

Problem/Behov Aktivitet/Atgird - Tillstdnd/Effekt Samhillsekonomisk vérdering

Figur 1.1 Effektsambandskedja (Trafikverket, 2014)

Det finns manga sitt att forsoka identifiera samband. Ett tillvagagangsitt som ofta anvénds inom
transportforskning dr ndgon form av kvantitativ metod. I forskningslitteraturen som finns
sammanstilld i rapporten dterkommer i studierna olika former av statistisk analys. Statistisk analys
kréaver datamaterial med helst en stérre mdngd observationer samt ett flertal variabler som kan
anvindas for att identifiera samband i datamaterialet. Med hjélp av statistiska metoder gér det att
identifiera effekter och separera effekter fran varandra. Som grund for dessa statistiska metoder
anvinds sannolikhetsfordelningar vilket gor det mdjligt att statistiskt sdkerstélla att identifierade
effekter inte beror pd slumpen. Exempel pé en vanlig form av regressionsanalys i forskningen om
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virdepéverkande effekter av kollektivtrafikdtgirder ar anvindningen av hedoniska prismodeller. Dessa
modeller dr anvéndbara for att identifiera och kvantifiera effekter av atgérder dér det inte finns ett
marknadspris. Genom att exempelvis inkludera en variabel med avstdndet mellan fastigheter och
kollektivtrafiknoder tillsammans med andra egenskaper (variabler) som fastigheter har gar det att, med
regressionsanalys, identifiera om kollektivtrafik bidrar till vardet pé fastigheter. Fastigheternas
forséljningspris (marknadsvérde) anvinds som den variabel (beroende) som dvriga variabler bidrar till
att forklara.

Idealiskt, for att kunna utvérdera utfallet av att en dtgard genomfdrs rekommenderas att en
kartldggning gors av ldget innan atgérden implementeras - en utgéngspunkt for analysen. Sedan kan
aterkommande métningar och utvirderingar goras dir forandringar relateras till ett utgdngsldge. Det
kan ta tid innan &tgérder materialiserar sig i fordndrade beteenden vilket da skulle kunna motivera att
vissa uppfoljningar genomfors dven efter att ndgra ar passerat. I forskningslitteraturen aterkommer
ocksé studier som utvirderar insatser i ett omrdde och jamfor resultaten med ett kontrollomréde, som
har likheter med det aktuella omradet men dér inte ndgra fordndringar genomfors.

Kvalitativa metoder anvénds ocksd inom transportforskningen for att identifiera effekter, 4ven om de
inte anvinds i lika stor utstrickning som de kvantitativa metoderna. Ménga ganger ar det de icke-
kvantifierbara och de mer subjektiva effekterna som onskas fingas genom dessa metoder. Denna typ
av forskning fokuserar ofta pd individer, dvs. ménniskors upplevelser och erfarenheter utifrdn olika
kontexter. Vanligt &r att forskningen bygger pé intervjuer (enskilda eller i grupp), frageformuldr med
mer dppna fradgor, observationer (deltagande och icke-deltagande) och pa kvalitativa textanalyser. I
forskningslitteraturen féorekommer studier dér kvalitativa metoder exempelvis har anvénts for att finga
kollektivtrafikens mer icke-kvantifierbara effekter, men dven for att identifiera utmaningar med olika
system. Inte séllan anvédnds de kvalitativa metoderna i kombination med kvantitativa metoder, vilket
brukar kallas for blandade metoder (mixed methods).
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2. Genomforande och avgransningar

Sammanstéllning av kunskapsldget bedrevs i tvd grundldggande delar; dels med en kunskapsoversikt
av de utredningar, studier, effektkataloger, m.m (ibland kallad gré litteratur) som har gjorts pa senare
tid samt dels genom en dversikt av forskningslitteraturen inom omrédet.

2.1. Genomforande

Projektet genomfordes i tre faser:

Fas 1

I denna fas definierades forskningsomradet och vilka transportslag som enligt detta projekt ska
omfattas i begreppet kollektivtrafik. Fokus i savél kunskapsoversikt som forskningsdversikten ar pa
transportslagen buss och spar. Vidare identifierades atgirdskategorier som ska inkluderas i
kunskapsoversikten samt metod for beddmning av det material som samlas in. I kunskapsoversikten
var det viktigt att kartliggningen inkluderar befintliga effektkataloger — Trafikverkets, TOI:s m fl som
kan identifieras i Sverige och andra ldnder som &r av intresse. Forskningsdversikten baseras helt pa
artiklar publicerade i vetenskapliga journaler. Forutom fokus pa spér och buss inkluderades i
forskningsoversikten dven perspektiv pd kollektivtrafikanpassad samhillsplanering, sk transit oriented
development (TOD) .

Fas 2

I fas 2 genomfordes kunskaps- och forskningsinsamlingen och sammanstéllningen av dessa.
Insamlingen fokuserades dels pd publicerad forskning och allmént godtagna effektkataloger, dels pa
utvirderingar och liknande underlag. Av intresse var vilka effekter som kunde utldsas av materialet,
men ocksa hur omfattande underlaget var.

Fas 3

Avslutningsvis i fas 3 sammanstélldes slutsatser samt vilka kunskapsluckor som identifierats och hur
dessa forslagsvis kan studeras vidare i fordjupade studier. I samband med den sista delen av projektet
genomfordes en redovisning for representanter frin Trafikverket med anslutande diskussioner.

2.2. Avgransningar och indelning av atgarder

I diskussion med projektgruppen och uppdragsgivaren har vissa ramar, avgransningar och definitioner
gjorts.

2.2.1. Kunskapsoversikten

Nir det géller kunskapsdversikten har, efter samradd med Trafikverkets representant, fokus varit att titta
ndrmare pé kollektivtrafikens effekter pa resandet samt miljoeffekter (CO,-utslédpp). I denna del har vi
dartill koncentrerat oss pa effekter som kvantifierats och som &terkommer i ménga studier med
konsekventa resultat. Detta for att de ska kunna anvéndas vid &tgérdsval och andra
planeringsprocesser dir konkreta effektsamband behovs. Det finns en rad studier som visar pé att vissa
atgédrder anses viktiga av resendrerna och sannolikt ger effekt, men dar effekterna dnnu inte har
kvantifierats. Dessa resultat 4r medtagna dven om inga kvantifierade resultat kunde hittas, men det
visar pa ett behov.

Atgérdskategorier och tidshorisont

Enskilda &tgérder har sorterats in i storre huvudkategorier, t ex infrastrukturella atgérder,
informationsatgérder, planeringsétgirder, fordonsétgarder. Det finns manga “vidare” dtgidrder som inte
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passar in i dessa kategorier eftersom de inte direkt beror kollektivtrafik, men som i hog grad paverkar
resandet, sdsom att styra biltrafiken (P-normer etc). Dessa dtgarder har dock inte beaktats i denna
studie p g a begrinsningar i studiens omfattning.

Vi har i kunskapsoversikten koncentrerat oss pa effekter av atgérder som identifierats och kvantifierats
under de senaste 10-15 &ren.
2.2.1.1. Indelning av atgérder/ atgardspaket i olika kategorier

I inledningen av projektet identifierades ett antal dtgardskategorier. Under studiens gang har ytterligare
ndgra tillkommit ndr vi stott pa &tgidrder som inte passat in i de ursprungliga kategorierna.

Atgérderna ér ibland genomforda i paket dér det dr svart att sérskilja vilken av deldtgérderna som har
haft vilken effekt, eftersom utvirderingen och effektberdkningarna endast skett for paketet i sin helhet.
Darfor redovisas ibland atgérder i paket och inte enskilt.

Foljande atgirder/atgardspaket och &tgiardskategorier aterfinns i kunskapsoversikten:

Tabell 2.1 Atgirdskategorier samt tillhrande dtgirder/dtgdrdspaket

Atgardskategori Atgarder/atgardspaket
Planering Turutbud

Aktid

Vantetid

Gangtid

Restidskvot
Takttidtabell

Infrastruktur Framkomlighet
Infartsparkering/P+R

Trafikeringskoncept BRT
Hogkvalitativ kollektivtrafik

Information/ Information
Kommunikation

Mobility Management (inkl
marknadsforing)

Fordons- och Sparfaktor
servicekvalitet
Komfort
Sakerhet/Trygghet
Ekonomiska Biljettpris

styrmedel

Gratis kollektivtrafik
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2.2.2. Forskningsoversikten

I forskningsoversikten fokuserades s6kningarna till relativt ny forskning om kollektivtrafik. En
tidsgréns sattes frdn 2010 och framét for nér artiklarna publicerades. For att organisera s6kningar och
systematisera resultat genomfordes sdkningar pa separata trafikslag (buss och spar) samt dven
begreppet Transit Oriented Development (TOD) vilket &r ett forskningsfalt som inkluderar utveckling
av kollektivtrafik tillsammans med 6vrig samhéllsplanering. Alla artiklar som finns med i
sammanstillningen redovisas i Bilaga 1.

I sammanstéllningen har vi anvént fo6ljande sokstréngar:
("bus rapid transit") AND ((impacts) OR (effects) OR (implications) OR (consequences))
("transit oriented development") AND ("transport™) AND ((impacts) OR (effects) OR (implications)

OR (consequences))

("city bus") AND ((impacts) OR (effects) OR (implications) OR (consequences))

("buses") OR ("bus transit") OR ("bus") AND ((impacts) OR (effects) OR (implications) OR
(consequences))

("light rail") AND ((impacts) OR (effects) OR (implications) OR (consequences))

"public transit" AND "air quality"

2.3. Kallor for effektsamband

Huvudsakliga kéllor som anvénts for kunskapsoversikten beskrivs kortfattat i detta avsnitt. I
kunskapsoversikten har d&ven andra killor anvénts vilka refereras till Iopande i avsnitt 3.

2.3.1. Kol-Trast, SKL (2012)

Kol-TRAST ér ett komplement till handboken Trafik for en attraktiv stad (TRAST) med fordjupning
inom kollektivtrafikomradet. Kol-TRAST ér tankt att anvéindas bdde av de som direkt arbetar med
kollektivtrafik i ndgon form och de som &r verksamma inom andra sektorer av samhillsplaneringen
och har méjlighet att paverka forutséttningarna for en attraktiv kollektivtrafik. Handboken kan &ven
anvindas som utbildningsmaterial pd universitet och hogskolor.

Kol-TRAST fokuserar pa planeringsprinciper, men i skriften presenteras dven ett antal exempel pé
konkreta effektsamband mellan kollektivtrafikatgédrder och effekter pa resandet.

2.3.2. Tiltakskatalog.no, Statens vegvesen (I6pande uppdatering)

Tiltakskatalog.no ar ett uppslagsverk pa internet om transport, miljé och klimat. Den &r ett samarbete
mellan de viktigaste forskningsmiljoerna inom trafikomradet och det norska Trafikverket; Statens
vegvesen. TOI (Transportekonomisk institutt) har redaktdrsansvaret medan Statens vegvesen ir den
storsta finansiéren.

Transportsektorn orsakar miljo- och klimatproblem och har ocksé stora problem med att uppfylla
uppsatta miljomal. I Tiltakskatalog.no finns en rad miljo- och klimatatgérder inom olika
transportomraden. Vi har i denna studie koncentrerat oss pd atgérder och deras effekter pa resandet
inom kollektivtrafikomradet .
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Atgérdsbeskrivningarna dr baserade pa forskning, och uppdateras med jimna mellanrum. I katalogen
finns dven lénkar till andra miljo- och transportrelaterade informationskéllor (milj6fakta, regelverk,
forskningsinstitutioner med mera).

2.3.3. ASEK 6.0 - Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for
transportsektorn Trafikverket (uppdaterad 2014)

I Trafikverkets rapport ”Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvédrden for transportsektorn”,
dven kallad ASEK-rapporten, presenteras de kalkylvirden och beskrivs den analysmetod som bor
anvindas i transportsektorns samhéllsekonomiska analyser. Till ASEK hor dven ett antal
effektkataloger/effektsamband som ska fungera som en kunskapsbank for de arbetare med olika
konsekvensbeddmningar, samhéllsekonomiska bedémningar och maluppfyllelseanalys av olika
atgirdsforslag. Effektsambanden kategoriseras enligt:

1. Tank om och optimera

2. Drift och underhall
3. Byggom eller bygg nytt
4. Enklare effektsamband

Inom varje kategori finns delar som berdr kollektivtrafiken, men det finns ingen samlad effektkatalog
for kollektivtrafiken. I del 3 finns dock ett kapitel som heter Kollektivtrafik och i det gors en
genomgéng av atgirder som innebdr olika former av investeringar i infrastrukturen, dvs. enligt steg 3
eller 4 i Fyrstegsprincipen. I kapitlet redovisas endast ett urval av kollektivtrafikrelaterade atgirder,
framst kopplade till fysiska atgédrder pa vig. Exempel pé atgirder som inte behandlas 4r investeringar i
biljett- och betalsystem samt fordon. Mer information om dessa delar finns i exempelvis Kol-TRAST -
Planeringshandboken for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik', som publicerades 2012 (se kapitel
2.3.1).

En 6versyn av ASEK-rapporten ska goras varje ar och en ny version publiceras den 1 april &rligen.

2.3.4. ASEK — PM Enklare effektsamband for transportpolitisk
maluppfyllelseanalys (steg 1 och 2, Atgarder), Trafikverket (uppdaterad
2014)

Detta dokument innehdller beskrivningar av dtgarder som beddmts behdva utvecklas ytterligare innan
de presenteras i effektkatalogerna. Dessa forenklade effektsamband ska ses som ett komplement till
effektkatalogerna framst i syfte att anvidndas i dtgardsplaneringsarbetet.

2.3.5. Effektsamband for vagtransportsystemet (del Kollektivtrafik -
Effektkatalog) 2008:10, Trafikverket (2008)

Innan ASEK-rapporten sammanstélldes fanns publikationsserien ”Effektsamband for
vagtransportsystemet”, vilken var tdnkt som ett stod for de som ska prioritera bland atgérder, sé att
resurser anvinds pa ett samhéllsekonomiskt effektivt satt. Kollektivtrafikdelen togs fram som en hjilp
for planerare och andra som i sitt arbete behdver bedoma effekter av kollektivtrafikétgirder vid arbetet

' Kol-TRAST Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik, Trafikverket/SKL, 2012
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med konsekvensanalyser. I effektkatalogen finns dven en beskrivning av ej virderbara effekter, eller
effekter som @nnu inte varderats.

Idag anvénds frimst ASEK-rapporten, men effektkatalogen for kollektivtrafik har studerats och
beaktats i denna studie, dé vissa atgédrder och effekter av dessa inte aterfinns i ASEK-rapporten.

2.3.6. Erfarenhetsvarden fran atgardssatsningar

Hos kollektivtrafikmyndigheterna har det sammanstéllts erfarenhetsbaserade effektsamband frén
utvirdering av olika atgédrdssatsningar som gjorts genom &ren. Dessa effektsamband anvénds i den
strategiska planeringen av verksamheten. Skanetrafiken har exempelvis en sddan erfarenhetsbank.

2.4. Elasticiteter och forenklade modeller

I kunskapsdversikten kommer dterkommande att redovisas s k elasticitetstal, vilka ofta anvénds for att
berdkna en atgirds effekt. Elasticitetstal 4r ett forenklat sétt att forutsidga effekter av exempelvis
generella pris- och utbudsfordandringar inom kollektivtrafiken. En elasticitet uttrycker med hur manga
procent resandet (antalet resor, eller antalet passagerarkilometer) fordndras, néir en av
forklaringsfaktorerna/férandringarna dndras med 1 %.

De i detta arbete presenterade elasticiteterna fran olika kéllor dr i regel hédrledda antingen frén en
nitverksmodell (exempelvis SAMPERS) eller fran enklare modeller (exempelvis ELMA) eller fran
tidsseriemodeller. I detta arbete finns dven “empiriska” elasticitetstal som baseras pd erfarenheter frén
tidigare fordndringar och atgdrder som exempelvis genomforts av en kollektivtrafikhuvudman.

Elasticiteten dr en ”6gonblicksbild” och sammanfattar en efterfrigekurva vid ett visst givet
utgangslédge pé efterfrdgekurvan. Denna elasticitet kallas i regel for “punktelasticitet”, och lampar sig
egentligen bara for mycket sma forandringar.

Nackdelen med denna typ av elasticitet (frdn enklare modeller) &r att den egentligen bara géller i en
unik situation, for ett visst omrade, for en given kollektivandel och for givna nivaer pa dessa
forklaringsfaktorer. Man bor sdledes anvénda elasticiteter frdn helt annorlunda trafiksituationer med
stor forsiktighet.
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3. Effekter kopplade till atgarder/atgardspaket - Kunskapsoversikt

I kunskapsdversikten for kollektivtrafiken effekter har sammanstéllningen utgétt frén effektsamband
och kvantifierade effekter av olika &tgérder som finns presenterade i olika nationella effektkataloger
(vilka ofta baseras pa forskning och olika utredningar) samt identifierade effektsamband som
framkommit empiriskt i andra utredningar och enskilda studier. I féljande avsnitt presenteras
sammanstillning av resultat och kunskap om effekter som finns for de olika dtgirdskategorierna av
effekter fran atgérder och atgédrdspaket listade och kategoriserade i Tabell 2.1.

3.1. Planering
I denna 4tgdrdskategori aterfinns effektsamband for:
e Turutbud
o Aktid
e Vintetid
e Gangtid

e Restidskvot
e Takttidtabell

3.1.1. Turutbud

Nir det géller turutbud finns exempel pa resandeeffekter av turutbudsforandringar i Tiltakkskatalog.no
samt hos Skanetrafiken (erfarenhetsvérde). I Tiltakkskatalog konstateras inledningsvis att man ska
vara forsiktig med att dra generella slutsatser av studier som undersokt effektsambandet mellan 6kat
turutbud och resandefordndringar, eftersom efterfrdgan dven paverkas av andra faktorer som
exempelvis tillgéng till andra transportmedel, och om studien gjorts i ett omradde med stor eller liten
potential for resandedkning.

Tiltakkskatalog redovisar slutsatser frin en studie (Ruud m fl (red), 2005) som i sin tur sammanstallt
norska och internationella studier, se Tabell 3.1. Speciellt virde ldggs vid en internationell genomgang
baserad pé 27 studier kring effekterna av turutbudsférandringar (Balcombe (red) m 1 2004).
Forfattarna av den sammanstéllningen visar pa att turutbudselasticiteten for buss ligger pa ca 0,38 pé
kort sikt. Det betyder att nir turutbudet 6kar med 10% sé okar antalet resenédrer med 3,8 % pa kort sikt.
Pé nationellt plan visar Johansen (2001) pd en genomsnittlig turutbudselasticitet pd 0,42 baserat pd ett
antal norska studier. Ruud m fl (red) (2005) foreslar, mot bakgrund av dessa norska och internationella
studier, en nagot hogre elasticitet 0,45 for turutbudet. Erfarenhetsvirdet som anvands hos
Skénetrafiken for aktidselasticitet dr 0,4. Bade de studier som hénvisas till i Tiltakkskatalog (norska
och internationella) och Skénetrafikens erfarenhetsvérde ar i samma storleksordning, dvs 0,45
respektive 0,4, vilket ger indikationer om den storleksordningen som kan anvéndas vid berdkningar av
effekter pé resandet vid fordndringar i turutbudet.
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Tabell 3.1 Berdknade, kortsiktiga elasticiteter baserat pd ett urval av studier, samt en rekommenderad
tumregel. Kdlla Ruud (red) m fl1 2005

Studie Elasticitet
Norge

Vibe m fl 2005 0,44
Fearnley og Carlquist 2001 0,66
Johansen 2001* 0,42
Norheim og Carlquist 1999 0,52
Norheim og Renolen 1997 0,43
Internationelit

Fearnley og Bekken 2005 0,43
Balcombe m fl 2004* 0,38
Dargay og Hanley 1999 0,43

* Genomsnittsvarden for undersokta berdkningar
Héamtat fran: Ruud A och Norheim B, 2011, Utvikling av rutetilbud, Tiltakskatalog.no

3.1.2. Aktid

Kvantifierade effekter av &ktid finns exempel pd i sdvédl Kol-TRAST (2012), Tiltakkskatalog som
Viagverkets Effektkatalog — Kollektivtrafik. I Skanetrafikens sammanstéllning av elasticitetstal har
aktidselasticitetstal uppskattats till -0,6. Det betyder att om &ktiden minskas med 10 % kan det
potentiellt ge 6 % fler resande.

I Tiltakkskatalog.no beskrivs ocksa effekterna av minskad restid. Tiltakkskatalog ger exempel frén en
internationell forskargrupp som kommit fram till att elasticiteten for sjilva &ktiden &r mellan -0,4 till -
0,6 for buss (Balcombe (red) m f1 2004). Det betyder att om aktiden i bussen minskas med 10 % kan
det potentiellt ge mellan 4 och 6 % fler resande. En annan studie (Ruud A och Norheim B, 2011)
uppmérksammar att dessa virden l&g pa mellan -0,24 och -0,45 vid analyser pd 1990-talet (enligt
Stangeby og Norheim 1995) . Ruud A och Norheim B (2011) menar att denna fordndring kan vara en
effekt av de framkomlighetsproblem som alla fairdmedel brottas med i stdderna idag. Genomfors en
atgird som leder till en restidsminskning kan detta ge en storre effekt pd antalet resor idag an forr. I
Balcombe (2004) anges en nagot hogre aktidselasticitet for tdg &n for buss: -0,6 till -0,8. Forfattarna
menar att detta hinger samman med att tgresor overlag dr langre @n bussresor. En minskning i
restiden i sjdlva fordonet dr mer betydelsefull for den totala restiden for tdgresor &n bussresor och ger
darfor storre effekt pé resandet (Ruud A och Norheim B, 2011).
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Tabell 3.2 Elasticiteter for aktid i fordonet. Kort sikt. Kdllor: Balcombe m fl 2004. Klceboe 1993

Elasticitet
Sverige
Kol-TRAST 2012 (erf fran -0,6
Skéanetrafiken)
Norge
Kollektivtransport, Oslo og Akershus -0,24 till -
(1990-tal) 0,45
Internationellt (Balcombe 2004)
Lokalbuss -0,4 till -0,6
Tag -0,6 till -0,8

Héamtat fran: Ruud A och Norheim B, 2011, Utvikling av rutetilbud, Tiltakskatalog.no

I Vigverkets Effektkatalog - Kollektivtrafik (2008) presenteras ocksa efterfrageelasticiteter for aktid
frén den svenska Sampersmodellen. Hir presenteras inte bara restidens inverkan pa
efterfrigeforidndringar for det egna fordonet utan dven hur fordndringar i restid for ett fordon kan
paverka procentuella resandeforédndringar for andra fordon, s.k. korselasticiteter.

Tabell 3.3 Restidens efterfrdgeelasticiteter fran Sampers 2.1 modellen

Forklaringsfaktor Elasticitet med avseende pa
Bussresor Tagresor
Bussrestid -0,52 0,07
Tagrestid 0,16 -1,16
Bilrestid 0,14 0,19

Exempel: Om bussrestiden minskar med 10 %, d& 6kar bussresandet med 5,2 %, men det péverkar
ocksa tagresor (minskning pé 0,7%). Om tégrestiden minskar med 10 %, 6kar tdgresandet med 11,6 %
och det paverkar dven bussresor med en uppskattad minskning pé ca 1,6%. Om bilrestiden minskar
med 10 %, minskar bussresandet med 1,4 % och tigresandet minskar med 1,9 %.

Halften av denna 6kning antas komma fran biltrafiken (enligt effektkatalogen, men utan kélla).

Sett till bussresor ser vi att virdena fran Kol-TRAST, Vigverkets Effektkatalog och Tiltakkskatalogs

ovre vérde dr i samma storleksordning (-0,6 resp. -0,52). For tagresor finns det ddremot en betydande

skillnad mellan elasticitetsvdrdena som presenteras i Tiltakkskatalogen och Vigverkets Effektkatalog;
-0,6 till -0,8 respektive -1,16.

3.1.3. Vantetid

For véntetid finns exempel pd kvantifierade effekter i bdde Kol-TRAST och Vigverkets Effektkatalog
— Kollektivtrafik. I Kol-TRAST (2012) aterfinns exempel pé elasticitetstal for véintetid som
Skénetrafiken tagit fram baserat pa erfarenheter fran tidigare utvarderingar av fordndringar. Den
vintetidselasticitet som presenteras dir dr -0,3, vilket betyder att om vintetiden forkortas med 10 % sa
skulle det potentiellt kunna ge 3 % fler resande. I Vigverkets Effektkatalog - Kollektivtrafik (2008)
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presenteras ocksé efterfrageelasticiteter for vintetid frin den svenska Sampersmodellen, vilket
presenteras i Tabell 3.4.

Tabell 3.4 Vintetidens efterfrdgeelasticiteter fran Sampers 2.1 modellen

Forklaringsfaktor Elasticitet med avseende pa
Bussresor Tagresor

Vantetid buss -0,15 0,04

Vantetid tag 0,01 -0,24

Om exempelvis véntetiden med buss minskar med 10 %, da 6kar bussresandet med 1,5 %. Om
vintetiden med tdg minskar med 10 %, 6kar tdgresandet med 2,4 %. Hélften av 6kning i resande av
tdg och buss antas komma fran biltrafiken (enligt effektkatalogen, men utan killa).

3.14. Gangtid

For gangtid finns endast elasticitetsiffror fran Kol-TRAST (2012) och Skanetrafikens sammanstéllda
erfarenhetsvirden. Gangtidselasticitet uppskattas dér till -0,3, dvs om gangtiden till hallplatsen
minskar med 10 % kan det potentiellt ge 3 % fler resande.

3.1.5. Restidskvot

Nér négon eller flera delar i resekedjan (8ktid, véintetid, gdngtid) fordndras, fordndras dven den s.k.
restidskvoten. Restidskvoten definieras som hur lang tid en resa med kollektivtrafik tar frdn dorr till
dorr relativt motsvarande resa med bil. I Kol-TRAST (2012) beskrivs effektsambandet mellan
restidskvoten och kollektivtrafikens marknadsandelar, vilket presenteras i figur 3.1. Om restiden med
kollektivtrafiken dr ndmnvart hdgre 4n motsvarande restid med bil &r det ocksa en ldgre andel av
resendrer som viljer kollektivtrafiken.
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Figur 3.1 Samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel for resrelationer med 6ver 250 resor
Killa: Kol-TRAST, 2012.
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I guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pd BRT (X2AB, 2015) beskrivs hur SL i Stockholm
har métt andelen som viljer att aka kollektivt istéllet for bil beroende pa restidskvoten. Med 22-23
km/tim for kollektivtrafiken gar det inte s& mycket fortare att ta sig fram med bil i ett vanligt gatunit
och fler dker da kollektivt och utrymme kan frigoras for fotgéngare och cyklister.

3.1.6. Takttidtabell

Takttidtabell, eller takttrafik, innebér avgingar vid fasta minuttal hela dagen, i minst timmestrafik. I
Schweiz infordes 1982 en rikstdckande takttidtabell, s.k. Taktfahrplan. Modellen med takttrafik har
spridits till minga ldnder, t ex har tagtrafiksystemet i Nederldnderna i stor utstrackning fasta
avgangstider. Ocksa i Tyskland, Osterrike och Frankrike planeras det mer och mer efter takttrafiks-
modellen. Aven i Norden har konceptet fatt genomslag. I princip hela Danmark har takttrafik sedan
flertalet ar. Aven regionaltigssystemet mellan Sverige och Danmark, Oresundstigen, hade med stor
sannolikhet inte varit mojligt utan denna modell. Bdde X2000 Stockholm-Malmé och alla
Oresundstigslinjerna har symmetritiderna vid minut 00 och 30, vilket gor att byten mellan dessa
tdgsystem fungerar pd samma sétt i bada riktningarna.

For overslagsméssiga berdkningar av hur resefterfrdgan dndras vid fordndringar i trafikeringen har
Skénetrafiken tagit fram effekter av takttidtabell, vilka nyttjas i planeringsarbetet. Dessa effekter ar
baserade pé erfarenheter frén tidigare fordndringar samt forskning®. Erfarenhetsvirden visar pa att
takttidtabell (fasta minuttal hela dagen, minst timmestrafik) ger ca 12 % fler resenédrer (10 — 15 %) &n
oregelbunden tidtabell med samma turutbud och éktid.

3.2. Infrastruktur
I denna 4tgdrdskategori aterfinns effektsamband for:

e Framkomlighet/Prioriteringsatgérder for kollektivtrafiken
o tillgénglighet for gngtrafikanter
e infartsparkering/P+R.

3.2.1. Framkomlighet/Prioriteringsatgarder for kollektivtrafiken

For att skapa en attraktiv och effektiv kollektivtrafik dr det viktigt att kollektivtrafiken erbjuds en hog
framkomlighet. Effekter av framkomlighetsatgirder for kollektivtrafiken dr minskad restid, forbattrad
restidskvot mellan kollektivtrafik och bil samt forbéttrad regularitet (punktlighet), vilket i sin tur bidrar
till resandedkningar i kollektivtrafiken. For effekter av forandrad restid hénvisas till avsnitt 3.1 vilken
handlar om Planering.

Det finns en rad framkomlighetsatgérder, bl a:

e signalprioritering i korsning
e bussgata/ -korfalt
o héllplatsutformning (t ex klackhéllplats istéllet for ficka i tatort).

For framkomlighet och prioriteringsétgirder finns exempel pé kvantifierade effekter i ASEK -
Effektsamband Bygg om eller Bygg nytt, Vigverkets Effektkatalog — Kollektivtrafik (2008) och
Tiltakkskatalog.no.

? Erfarenhetsvirden Kalmar lin pa strickan Kalmar - Oskarshamn, 2011 samt Wardman et al (2004).
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I bade ASEK - Effektsamband Bygg om eller Bygg nytt (kap 10 Kollektivtrafik) och Vagverkets
Effektkatalog - Kollektivtrafik (2008) beskrivs de positiva effekterna av signalprioritering:

e Minskad restid. Restidssvinsten for resendren dr den storsta direkta effekten. Den minskade
restiden Okar dven effektiviteten i linjenétet och 6kad regularitet. Prioritering i de mest belastade
korsningarna innebdr att restiden i de flesta fall 4r densamma, oavsett tid pa dygnet och
trafiksituationen i dvrigt

e Okad punktlighet. Bittre regularitet leder till kad punktlighet, vilket ér positivt for reseniiren

e Minskad reglertid. Nér regulariteten forbattras minskar behovet av reglertid, vilket i sin tur kan
medfora kostnadsbesparingar

e Okad komfort. Antalet inbromsningar och stopp minskar, vilket bér leda till 6kad komfort for
resendren i fordonet

Da antalet kollektivtrafikresendrer paverkas positivt av de ovanstdende effekterna, menar forfattarna
att detta ger en positiv effekt dven pd miljon genom att bilresor kan komma att flyttas dver till
kollektivtrafiken. Forfattarna papekar slutligen att andra trafikantkategoriers restid kan paverkas
negativt av restidsforbéttringen for kollektivtrafikresendrer..

I effektkatalogerna beskrivs resultat fran ett antal studier av trafiksignalledningssystemet Utopia/Spot:

e [ en studie av signalprioritering i elva korsningar pad Kungsholmen, Stockholm, visade resultat att
bade biltrafikens och den samtidigt prioriterade busstrafikens restider minskade med cirka 10 % i
provomrédet. Studier och simuleringar av signalprioriteringar i Oslo och Trondheim visade att
restidsforkortningen for kollektivtrafiken kan bli i storleksordningen 30 % f6r samordnade
trafiksignaler i centrum av stdderna. For ovrig trafik forvéntas restiden minska med ca 20 %
(beroende pé hur hart man prioriterar kollektivtrafiken). Forfattarna menar att berdkningar for hela
linjestrdckningen visar pa en restidsminskning pa 5-10 %, vilket i sin tur medfor positiva effekter
pa fordonsflottan eftersom man kan spara in pa fordon”.

I Vigverkets Effektkatalog - Kollektivtrafik (2008) fastslas att bussprioriterande &tgarder ofta innebér
att framkomligheten for bussarna forbéttras pé bekostnad av framkomligheten for andra trafikanter,
framfor allt for bilister. Forfattarna menar att detta ofta dr oundvikligt, men att det ocksé kan vara en
av podngerna. Det dr dock viktigt, pdpekar forfattarna, att den sammanlagda tidsvinsten verstiger
noll, dvs. att kollektivtrafikresenérerna tillsammans sparar mer tid &n bilisterna sammanlagt forlorar.
Trafiksdkerhetsméssigt finns det studier som talar for bussprioriterande atgérder, t. ex. att buss pé
bussgata dr sdkrare dn buss i blandtrafik och att de befarade trafiksékerhetsproblemen med gaende och
cyklister minimeras d4 korfalten utformats p4 ett sitt som anpassats till den specifika trafikmiljon®.

I Tiltakkskatalog.no beskrivs ocksé effekter av de ovan nidmnda framkomlighetsétgédrderna.
Forfattarna betonar att det kan vara svért att isolera effekten som framkomlighetsatgérder har pé
overflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik, men det &r ként frin forskning att bdde turtéthet och
restid paverkar val av transportmedel (Stangeby och Norheim 1995, Norheim och Ruud 2007).
Exempel som tas upp i Tiltakkskatalog &r en studie (Norheim och Nielsen 1990) av stdderna Freiburg
i Tyskland och Ziirich i Schweiz, ddr man i borjan av 1980-talet implementerade flera atgérder, sdésom
exempelvis prioritering av kollektivtrafik i centrum och signalprioritering i korsningar. Resandet med
kollektivtrafiken (buss och sparvig) 6kade under en tredrsperiod, 1983 — 1986, med ca 50% medan
biltrafiken minskade med 5 %. Forfattarna papekar dock att detta var effekten av en rad atgérder for att
frdmja hallbara transporter (bl a bilfritt centrum, miljokort och infartsparkering), dvs det 4r svart att
isolera effekten av enbart framkomlighetsatgédrderna. I Tiltakkskatalog.no konstateras att det finns lite

? Rikneexempel fran Vigverkets effektkatalog: pa en busslinje med en omloppstid pa en timme och en turtithet
pa 5 minuter, kan 1 av 12 bussar sparas in. Till det kommer en restidsforkortning for passagerarna pa 5-10
minuter.

* Bussprioritering — effekter pa framkomlighet och sikerhet. Vigverket, publikation 2001:1
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dokumentation som undersoker de direkta miljoeffekterna som resultat av béttre framkomlighet for
kollektivtrafiken.

3.2.2. Infartsparkering/”’Park-and-Ride”

Infartsparkering/park-and ride behandlas i ett antal kéllor: Tiltakkskatalog.no, ASEK — PM Enklare
effektsamband for transportpolitisk maluppfyllelseanalys (steg 1 och 2, Atgérder, 2014), Kol-TRAST
(2012) samt ett VTI-notat skrivet av Svensson och Hedstrom (2010).

I Tiltakkskatalog.no beskrivs miljo- och klimateffekter av infartsparkeringar, men det finns inga
kvantifierade effekter. Enligt dtgidrdskatalogen kan denna &tgird inte sjélvt 16sa alla negativa effekter
av biltrafiken (minskande framkomlighet, lokala och globala utsldppsproblem, trafiksékerhetsproblem
etc.). Forfattarna menar att det totala transportarbetet maste minska for att tgérden ska kunna sigas ha
positiv miljoeffekt. Nér de véiger for- och nackdelar mot varandra ger infartsparkeringar ett alternativ
till att nyttja bilen pa hela resan. A andra sidan kan den locka fler till att anvéinda bilen p4 en relativt
kort anslutningsresa (om parkeringen &r gratis/billig) istdllet for att gd, cykla eller dka lokal matarbuss.
Det finns dven en risk att den lockar fler ménniskor att kdra bil en langre stracka till ett battre och
billigare kollektivtrafikutbud.

I ASEK — PM Enklare effektsamband for transportpolitisk méluppfyllelseanalys (steg 1 och 2,
Atgérder, 2014) beskrivs infartsparkeringar och dess effekter, men det saknas studier som visar pé
kvantifierade effekter av infartsparkeringar, vilket férsvarar bedomningen av den samhéllsekonomiska
nyttan.

I ASEK hénvisas till studier som séger att de som infartsparkerar upplever positiva effekter pa
individniva som tidsvinster, kostnadsbesparingar och flexibilitet’, men att studier Gver hur
infartsparkeringar i praktiken anvénds inte uppvisar tydliga positiva miljoeffekter:

e andelen infartsparkerare som anger att de skulle ta bilen hela végen in till stadskdrnan om
infartsparkeringen inte fanns ar generellt 14g.

e infartsparkeringar 6kar inte antalet kollektivtrafikresenérer, men bidrar till en omfordelning av
trafik

e infartsparkeringar medfor en 6kad bilanvindning som helhet eftersom resendrer som tidigare gatt,
cyklat eller akt kollektivt till en kollektivtrafiknod borjar att anvidnda bilen som en del av resan.

I FoU-litteraturgenomgéngen i Svensson och Hedstrom (2010) anger forfattarna att infartsparkering
(park and ride) ofta anldggs runt storre stdder for att avlasta innerstaden fran stor inpendling och dka
kollektivtrafikanvdndningen. Forfattarna menar att det dock inte &r helt klarlagt hur stor pdverkan
denna atgérd har pa den totala bilanvindningen. For att 6ka sannolikheten for att parkeringen nyttjas
ar det viktigt att addera atgarder som gar hand i hand med infartsparkeringsatgédrden, exempelvis
parkeringsrestriktioner i innerstaden och vid arbetsplatser. I Kol-TRAST (2012) konstateras att
framgéngen for en infartsparkering till stor del hinger p4 om det finns ett helhetstink bakom
inférandet. Parkeringsrestriktion i innerstaden (betalparkering), integrering av parkeringsavgift i
biljettpriset samt turtdtheten i kollektivtrafiken &r viktiga faktorer som péverkar anvindandet.
Erfarenheter visar att anvindningen blir ldgre om turtdtheten &r lagre dn var femtonde minut.

I Svensson och Hedstrom (2010) presenteras ett flertal studier med varierande resultat. Hér foljer en
sammanfattning®:

> I en studie i Huddinge kommun anger tre av fyra att de sparar pengar pa att infartsparkera, 70 % anger att de
sparar tid. Infartsparkeringar for savil bil som cykel forbattrar tillgangligheten till kollektivtrafiken.
Parkeringarna mdjliggor for de 7 % i Huddinge som inte har tillgdnglig god kollektivtrafik att nyttja
kollektivtrafiken for del av resan.

® CROW (2005), Vigverket (2006), Usterud Hanssen & Stenstadvold (1997)
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o Efter studier av beldggningen pa infartsparkeringar i Nederldnderna beddmdes att biltrafiken
minskade med 1-3 % under rusningstid

e Infartsparkeringar i staden Groningen minskade inte inkommande trafik till staden, men déremot
rapporterades en 0kning av antalet besdkare och sysselsatta.

e Infartsparkeringar i Oxford minskade biltrafiken i staden med 3—9 %

o Infartsparkeringar i Chester ledde till en minskning av biltrafiken in till centrum med en femtedel.

e Infartsparkeringar i York har minskat den arliga biltrafiken in till centrum med ca 1,1 miljoner
bilar.

o Infartsparkeringar i Hannover har resulterat i ca 10 000 farre dagliga bilresor in och ut frén
centrum

o Infartsparkeringar i Wien ledde till en minskning av inkommande trafik till stadscentrum med 12
%.

e [ Strasbourg har infartsparkeringarna okat kollektivtrafikresandet med 43 %. Hér ar
parkeringsbiljetten samtidigt kollektivtrafikbiljett och den géller &ven for medpassagerarna i bilen.
Som ytterligare incitament att anvénda infartsparkeringarna dr avgiften per timme i de centrala
parkeringsgaragen lika hog som for ett dygn pd infartsparkeringen och géller inte som
kollektivtrafikbiljett .

e Studier av ett omfattande infartsparkeringssystem (PARC’) i engelska Canterbury visar pa
minskad biltrafik in till centrum och 6kad géng- och cykeltrafik samt kollektivtrafik. Dock
presenterar forfattarna inte nagra kvantifierade effekter..

3.3. Trafikeringskoncept
I denna 4tgdrdskategori aterfinns effektsamband for:

e BRT (Bus Rapid Transit)
e Hogkvalitativ kollektivtrafik ("BRT-light”)

Vi har i denna studie valt att skilja pA BRT och Hogkvalitativ kollektivtrafik ("BRT-light”), eftersom
det forstndmnda trafikeringskonceptet dn sa ldnge inte aterfinns i Sverige i fullt utbyggd form, se mer
detaljerad beskrivning i de efterfoljande kapitlen.

3.3.1. Bus Rapid Transit, BRT

Fullskalig BRT tas endast upp i ASEK — PM Enklare effektsamband for transportpolitisk
méluppfyllelseanalys (steg 1 och 2, Atgirder, uppdaterat 2014). Hir beskrivs BRT-konceptet och dess
effekter.

Bus rapid transit, BRT, utvecklades ursprungligen under 1970-talet i Latinamerika® som ett billigare
alternativ till tunnelbana. Bus Rapid Transit dr snabb och kapacitetsstark busstrafik, som utformas med
flera av spartrafikens gynnsamma komponenter (se punktlista nedan) samtidigt som infrastruktur- och
fordonskostnaderna &r ldgre &n vid spértrafik.

Ett fullt utbyggt BRT-system har foljande kdnnetecken:

e ectt bussystem pa egen bana, helt separerat frdn annan trafik med planskilda korsningar och full
prioritet vilket mojliggdr en tit och snabb trafikering, med hog regularitet/punktlighet

" Komponenter i PARC: 6kat antal avgiftsbelagda platser, korttidsparkering prioriteras i centrum,
gatuparkeringen har flyttats ver parkeringsanldggningar, antalet p-platser i centrum har minskats,
boendeparkeringar har inforts i sdrskilda zoner, infartsparkeringar med busslinjer till centrum, inforande av
restriktivare parkeringsnormer och frikopsregler

¥ Den brasilianska staden Curitiba var forsta stad att infora ett BRT-system 1974
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e Fordonen har hog passagerarkapacitet, och egen, unik design med dorrar pa béda sidorna vilket
mojliggdr pastigning vid mittplattformar

o Ett vdl utbyggt realtidsinformationssystem

e Hallplatserna liknar tunnelbanestationer dér biljetter siljs och kontrolleras (fére ombordstigning,
till exempel i en spérrlinje av tunnelbanemodell).

e De mer omfattande BRT-systemen har fyra korfalt, vilket gor att expressbussar kan kdra om
bussar som stannar vid varje hallplats.

Det finns etablerade BRT-strék i ett 40-tal stider i USA, ca 10 stider i Sydamerika, fem stéder i
Australien och Nya Zeeland och i ett 20-tal stidder i Storbritannien, Holland, Frankrike och dvriga
Europa. Systemen i Europa skiljer sig frdn de latinamerikanska och kinesiska systemen som i princip
har bussmotorvéigar genom staden, medan de europeiska systemen dr mer integrerade i stads-
/ortsbilden (vid regional BRT).

Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pd BRT (X2AB, 2015) tar upp att BRT kan
anvindas for olika roller i trafiknéten och att det i Europa finns goda exempel pa BRT-16sningar for
alla linjetyper’:

e kompletteringar till huvudnit i storstad
e huvudsystem/ryggrad i mindre stidder
e del i befintligt nét, oftast centrala delar.

Det finns idag inget fullskaligt BRT-strék i Sverige. P4 flera héll pagér planering och i exempelvis
Karlstad finns utvecklade planer pé att ett strék ska vara i drift 2018. Strédket 15-20 km langt ska gé
fran Karlstads universitet/tdgstopp Vilsviken i dster till externhandelsomradet Bergvik i vister. Aven i
Helsingborg planeras for BRT i form av HelsingborgsExpressen, se nésta kapitel, och planering for
kompletterande BRT-system pdgar dven i Stockholm.

Daremot finns det flera hogkvalitativa kollektivtrafikstrdk som pd vissa delar har BRT-standard, som
exempelvis Lundaldnken i Lund samt Malmd Expressen i Malmd, se kap Hogkvalitativ kollektivtrafik.

Forfattarna i ASEK menar att den stora effekten av BRT jamfort med traditionell busstrafik dr en
hogre medelhastighet som ger kortare restid, vilket i sin tur kan rdknas om till 6kat resande'’. Detta
kombinerat med de faktorer som presenterades i punktlistan 6ver BRT-kénnetecken gor att BRT blir
ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, ddrmed okar kollektivtrafikresandet vilket har en positiv
effekt pd miljon.

For effekter av fordndrad restid hanvisas till kap 3.1 Planering.

3.3.2. Hogkvalitativ kollektivtrafik (BRT-light, forberett for sparvag)

I de studerade kallorna beskrivs effekterna av Hogkvalitativ kollektivtrafik endast i Kol-TRAST
(2012). Dartill finns erfarenhetsvérden fran inforandet av MalmoExpressen (Skénetrafiken).

I Kol-TRAST (2012) beskrivs exemplet Lundaldnken, ett hogvirdigt kollektivtrafikstrdk som
Oppnades 2003, och var da den stdrsta investeringen och lédngsta separerade vigen for busstrafik i hela
Norden. Lundaldnken gér frdn Lund C via Universitetssjukhuset, LTH, Ideon, Brunnshdg och vidare
langs Utmarksvégen till S6dra Sandby. P4 en stridcka av ca 6 km gavs busstrafiken en hog prioritet
genom nya separerade bussbanor, prioriterade trafiksignaler samt ny terminal. Projektet ingick i
LundaMaTs, kommunens program for att miljéanpassa transporterna i Lund. Lundaldnken byggdes s&
att den skulle kunna inga i ett sammanhéngande spédrburet kollektivtrafiksystem, vilket kommer att bli

? Goda exempel dr Zuidtangent/R-Net i Amsterdam, C-linjer i Lyon, Busway i Nantes samt BRT som
huvudsystem i mindre stdder (Metz, Douai, Caen, Utrecht, Enschede och Dartford)

' Som exempel anger forfattarna att en forbattring av medelhastigheten fran 15 till 35 kilometer per timme pé en
1 mil ldng stracka innebér en sinkt restid for resendren med drygt 20 minuter.
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verklighet hosten 2019 dé sparvigen i Lund beréknas invigas. Byggstart for sparinfrastrukturen
genomfordes vid arsskiftet 2016 — 2017. Andra satsningar har ocksé har ocksa tillimpat liknande
principer som for Lundalédnken for att skapa ett hogkvalitativt kollektivtrafikstrék som &r forberett for
Spar.

MalmoExpressen (strdckning frdn Rosengérd till Véstra Hamnen, via centrala Malmd) invigdes i juni
2014 som ersittning for den davarande linje 5, som var Skénes storsta stadsbusslinje. Antalet resenirer
pa linjen 6kade for varje ar, men det behdvdes ett nytt koncept for att kunna fortsatta erbjuda en
attraktiv kollektivtrafik i strdket. Det nya med MalmoExpressen var bl a anvdndningen av nya
dubbelledbussar med el-/gashybridteknik med péstigning i alla dorrar for kortare stopp pa
hallplatserna, busskorfilt pd den centralt beldgna Amiralsgatan (10,5 km av totalt 16,6 km),
signalprioriterade korsningar samt specialbyggda busshéllplatser. Syftet var att utveckla
stadsbusstrafiken enligt devisen "tdnk sparvagn, kor buss", for att kunna erbjuda resenérerna en
enklare, snabbare och mer komfortabel resa.

Resandet pd Malmoexpressen har 6kat med ca 20% pé tva ar (2014 — 2016, kélla: Trafikdirektdr Linus
Eriksson, Konferens KollektivtrafikSYD). I samband med att Malmo Expressen introducerades
kopplades linjegrenarna pa ”gamla” linje 5 om. Dessutom minskade resandet pa linje 35 ndr Malmd
Expressen startade — den gér en annan vag frdn Rosengard till centrum och ingéar inte i de redovisade
siffrorna fore och efter - sé slutsatsen &r att det varit en pataglig resandedkning, men ndgot mindre &n
20 %. Okningen kan inte enbart hiirrdra fran faktorer som turutbud/turtithet, dppettider, restid etc
eftersom dessa var bra dven pé den ”gamla” linje 5. Viss del beror pa sjdlva konceptet och identiteten
med nya, komfortabla bussar i egen design, tydlighet, prioriterade héllplatser som liknar
sparvigshallplatser (enligt Trafikdirektdr Linus Eriksson) .

Helsingborgsexpressen dr ett annat exempel pd en BRT-16sning som ar forberett for spér. Trafikstart
for den forsta linjen dr planerad till &r 2019 (Helsingborg stad/Skéanetrafiken, 2015). Anledningen till
att Helsingborg stad i samarbete med kollektivtrafikmyndigheten och Skénetrafiken satsar pd BRT ér
att resandet med stadsbussarna i Helsingborg har fordubblats de senaste tio dren. Mélet &r att denna
utveckling ska fortsdtta, vilket innebdr 22 miljoner resor i stadstrafiken &r 2022 samt en 6kning av
kollektivtrafikens marknadsandel mot biltrafiken. For att nd dit behdver kollektivtrafiken bli bdde
attraktivare och mer kapacitetsstark for att kunna ta emot nya resenérer. BRT kommer att inforas pé
Linje 1 som é&r stadens mest frekventa linje med cirka 30 procent av allt resande i stadstrafiken. Det
motsvarar idag cirka fyra miljoner resor per ar. Resandeutvecklingen pekar pa behoven att inféra
kapacitetsstarkare bussar och pa sikt sparvig.

Hogkvalitativ kollektivtrafik ger effekter i form av kortare restider, vilket i sin tur stimulerar ett dkat
kollektivtrafikresande. De olika satsningarna som gjorts i Sverige behdver dock foljas upp och
studeras mer ingdende for att f4 mer tillforlitliga och jimforbara resultat.

3.4. Information/Kommunikation
I denna 4tgdrdskategori aterfinns effektsamband for:
e Information
e Mobility Management inkl marknadsforing
3.4.1. Information

Information &r viktig och upplevs som positiv av resendrerna, eftersom det skapar trygghet och
mojlighet att planera sin resa. Informationen maste vara enkel, littillgédnglig samt palitlig, bade fore,
under och efter resan, for att 6ka kollektivtrafikens anvindbarhet bdde for befintliga
kollektivtrafikresenérer och potentiella kunder. I Kol-TRAST (2012) presenteras ett antal skil till att
informera om kollektivtrafik. Bl a listas Okat resande, eftersom forfattarna menar att 6kad information
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och kunskap forvéntas leda till en 6kad tillgdnglighet som i sin tur leder till 6kat resande. Det
presenteras inget kvantifierat effektsamband eftersom sambandet inte ar tillrdckligt utrett. Det krivs
troligen dven andra standardforbéttringar av kollektivtrafiken for att erhalla en resandedkning av dkad
information.

En sammanstéllning baserad pd Smarter Choices (WSP, 2007) visar att effekten av information och
marknadsforing av kollektivtrafik varierar inom ett spann pa 0,9-3,8 % i stdder och 0,4-1,7 % pé
landsbygden (i studien uttryckt i arlig minskning i bilresor per person). Forfattarna beréknar att
marknadsforing av kollektivtrafik kan 6ka resandet med upp till 20 % i stdder, men de pdpekar att bara
en del av dessa resor ar f.d. bilresor (cirka 20 %). Precis som beskrivs i Kol-TRAST fér atgérden
storre effekt om den kombineras med en fordndring i kollektivtrafikutbudet, t.ex. en ny linje, hogre
turtdthet, mm. Forfattarna menar att det finns en potential att minska bilresande i1 stader med 3-5 %
genom informations- och marknadsforingsinsatser av kollektivtrafik .

3.4.1.1. Dynamisk hallplatsinformation

I de studerade kéllorna beskrivs effekterna av Dynamisk héallplatsinformation endast i ASEK 6.0 —
Kollektivtrafik (2014)

Dynamisk héllplatsinformation definieras som att aktuell information (realtidsinformation) om
kollektivtrafiken 16pande uppdateras direkt p& och/eller i anslutning till hallplatsen/stationen.
Resendrer far information via olika kanaler, exempelvis monitorer, variabla skyltar och hogtalare. Idag
sker mycket av den dynamiska informationen (pa och utanfor hallplats) via internet och applikationer
pa mobiltelefonen (smartphone, dvs. mobiltelefon med tillgéng till internet). Denna kanal ingar i
nuldget inte i beskrivningen i denna del av ASEK, men ddremot i ASEK - Effektsamband Ténk om
och optimera, se kap. 3.4.1.4 Trafikantinformation via Internet och mobila enheter.

Dynamisk héllplatsinformation kan t.ex. presentera aktuell tidtabell, férvintad ankomst, forseningar,
tillfalliga dndringar eller vigvisning. Detta kraver att det finns ett fordonsdatorsystem som forser
monitorer och skyltar pé plats med information om fordonens aktuella position. Forfattarna menar att
dynamisk héllplatsinformation bidrar till att den upplevda véntetiden forkortas. Tiden kan anvindas
for annan aktivitet och resendren fir mojlighet att planera om sin resa om hen fir information om
storningar och forseningar i tid. Studier har visat att tid i samband med férseningar upplevs som upp
till tre ganger (och i vissa fall 6ver tio gnger) sd ldng jamfort med den normala &ktiden i fordonet
(SIKA 2002), vilket gor att denna tid bor minimeras for att kollektivtrafiken inte ska forlora i
attraktivitet.

I effektkatalogerna presenteras inga berdknade effekter frén &tgidrder som Okar tillgénglighet av
realtidsinformation vid héllplatser. Daremot far denna typen av atgérd en paverkan pa den upplevda
restiden d& véntetiden uppfattas som lidgre — och i forlingningen kan detta paverka kollektivtrafikens
attraktivitet.

3.4.1.2. Dynamisk information vid infartsparkering/Park-and-ride

I de studerade kéllorna beskrivs effekterna av Dynamisk Park-and-ride-information endast i ASEK 6.0
— Kollektivtrafik (2014) .

Informationen formedlas i anslutning till infartsparkeringar/pendelparkeringar med hjilp av skyltar
som ger information om nésta avgéng i kollektivtrafiken, restider i realtid for kollektivtrafiken (ibland
i relation till restid med bil). I ASEK 6.0 presenteras att dynamisk information vid infartsparkeringar
upplevs som vérdefull av intervjuade bilférare, men att det inte finns kvantifierade effekter av atgérden
i effektkatalogen. For mer information om Infartsparkering/park-and-ride, se avsnitt 3.2.2.
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3.4.1.3. Information i ett trygghetsperspektiv

Tillgénglighet till information 4r ocksa ett sitt att skapa trygghet for resenérer. Trygghet ar den
upplevda kinslan av sékerhet och vad som kan hénda/inte hinda snarare dn vad som verkligen hinder.
Otrygghet kopplas ofta ihop med en réddsla for det okdnda och i det fallet kan information minska
denna ridsla och oka tryggheten. Det dr dock viktigt att komma ihég att inte enbart information
paverkar tryggheten utan for att f en samlad bild av om kollektivtrafiken upplevs som trygg méste
hénsyn tas till resans alla delar; fordonen, héllplatser och terminaler samt anslutningsvégar dit. Det
finns dock inga kvantifierade effekter for atgérder inom dessa omréden i de kéllor som vi har granskat.

3.4.1.4. Trafikantinformation via Internet och mobila enheter

I de studerade kallorna beskrivs effekterna av trafikantinformation via Internet och mobila enheter
endast i ASEK - Effektsamband Ténk om och optimera (kap 4 Effektivisera genomforandet av resor
och transporter).

Med mobila enheter menas generellt mobiltelefoner av smartphone-karaktér dér resendren kan fa
trafikinformation i realtid (avgangstider, storningar etc.) via en reseplanerare pé internet eller i en
nedladdad applikation, som komplement till exempelvis dynamisk hallplatsinformation (se dven kap.
3.4.1.1 Dynamisk héllplatsinformation).

Liksom presenterats i avsnitt 3.4.1 Information, menar forfattarna att de flesta undersdkningar (enkét-
och intervjustudier bland resendrer) tyder pd att information &r viktig for resendren eftersom den okar
tillgdngligheten till kollektivtrafiken, men att det &r svért att pavisa ett kvantifierat effektsamband
mellan information och foéréndrat beteende, speciellt vad géller byte av fardsétt. Enligt exempelvis en
litteraturstudie (Dziekan, 2004) finns det inga tydliga effektsamband mellan IT-baserad
kollektivtrafikinformation och fairdmedelsval, 4&ven om det finns ett antal studier som anger en
resandedkning med kollektivtrafiken pd 5 %. Forfattarna pdpekar att befintliga
kollektivtrafikresenérer ddremot kan bli hjilpta av information for att effektivisera sitt resande och
korta restiderna, (exempel sdger med upp till 5 %) och den upplevda véntetiden (exempel sdger med
upp till 15 %). I Helsingfors gjordes en utvéirdering bland anvindare av en reseplanerare (Laine et al,
2003) och resultatet var att 20% av anvindarna angav att de hade kortat restiderna med hjélp av
reseplaneraren. En resandedkning skulle dirmed kunna berdknas baserat pa restidsvinsten och
minskad véntetid, men detta har inte gjorts.

3.4.2. Mobility Management (inkl marknadsforing)

3.4.2.1. Allmént om Mobility Management

Mobility management'' (hidanefter i forkortningen MM) ér ett koncept for beteendepaverkan inom
transportomradet och ett komplement till mera traditionell trafikplanering. Det har utvecklats pa
europeisk niva, framst i ett antal EU-projekt och inom ramen for samarbetsplattformen EPOMM,
European Platform on Mobility Management.

Mobility management &r ett paraplybegrepp for anvindning av mjuka &tgirder sd som information och
kommunikation, organisation av tjdnster och samordning av olika parters verksamheter. Syftet r att
paverka resan och styra den i en héllbar riktning innan den har bérjat. Mdnga av MM-étgirderna ovan
kréver i sig inte nddvindigtvis stora finansiella medel, men forbéttrar ofta effektiviteten av fysisk
infrastruktur och transporter genom att optimera anviandningen.

' Andra begrepp som ocksa anvinds dr Transport Demand Management (TDM)
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Det finns en méngd &tgérder som syftar till att fordndra beteende inom anvdndning av transporter, s.k.
MM-étgirder. I denna studie har vi koncentrerat oss péd atgérder som ger effekter pd resandet med
kollektivtrafik.

3.4.2.2. Marknadsféring och Mobility Management riktad till bilresenérer -
Testresenérskoncept

I de studerade kéllorna beskrivs effekterna av Mobility Management i ASEK - Effektsamband Ténk
om och optimera (kap 3 Paverka val av transportsitt) samt i Kol-TRAST. Nar det giller
marknadsforing beskrivs denna atgérd i ASEK - Effektsamband Tank om och optimera (kap 3 Péverka
val av transportsétt) samt Tiltakkskatalog.no.

I ASEK - Effektsamband Ténk om och optimera (kap 3 Paverka val av transportsitt) beskrivs
testresendrskonceptet, vilket dr en av de vanligaste MM-atgérderna for att locka bilister att
arbetspendla med kollektivtrafiken. Projekten bygger vanligtvis p4 att en grupp vanebilister'” skriver
kontrakt om att &dka kollektivt minst tre dagar i veckan under en viss tidsperiod, t.ex. en ménad. |
erbjudandet ingér gratis ménadskort pd kollektivtrafiken och information .

Hosten 2011 utvdrderade Trafikverket tio olika testresendrskampanjer i Sverige med syfte att méta
atgirdens effekter pé tillgédnglighet, miljo och sdkerhet. Som grundférutsittning valdes testresenérer ut
med tillgéng till kollektivtrafik av god kvalitet och tillricklig kapacitet.

Utvirderingen visar att andelen resenérer som har kollektivtrafik som huvudsakligt fardmedel:

e 4-7 dagar i veckan efter kampanjens slut varierar i de olika exemplen mellan 12 — 32 %.
e 2-3 dagar i veckan varierar mellan 12 - 21 %.

Forfattarna papekar att genomforande och utvardering skiljer sig &t mellan de olika kampanjerna,
vilket gor att resultaten inte ar helt jaimforbara, men det &r mojligt att se tendenser 6ver atgardens
effekter. Enligt forfattarna 4r andelen testresenérerna som fortsétter aka kollektivt efter en
testresendrskampanj 28 % (genomsnitt utifran de utvdrderade exemplen).

I Kol-TRAST (2012) éterfinns exemplet ”Det Stora Pendlarexperimentet” som var Visttrafiks dittills
storsta marknadsforingskampanj for att locka nya resenérer till kollektivtrafiken. Kampanjen startade
hosten 2010 och var ett delprojekt i arbetet att nd fordubblingsmalet till &r 2025 (att fordubbla antalet
resor med kollektivtrafik i Vastra Gotalandsregionen till &r 2025) Av de 6ver 50 000 bilister i
regionen som anmalde sitt intresse for att prova att arbetspendla med kollektivtrafiken, fick ca 28 000
bilister ett gratis provakarkort eftersom de klassades som vanebilister.

Utvirderingen av kampanjen genomfordes tre manader efter kampanjslut med hjilp av
telefonintervjuer bland ett urval av deltagarna (svar inkom fran totalt 600 personer). Féljande resultat
och slutsatser kunde dras av utvérderingen:

e 83 % av de cirka 28 000 bilister som deltog i ”Stora pendlarexperimentet” anvénde sitt kort
e 28 % av dessa har valt att fortsdtta dka kollektivt(det uppsatta malet for Visttrafik var 20%). Dock
har ingen efterfoljande utvérdering for att méta utfallet efter langre tid genomforts.

I ASEK - Effektsamband Ténk om och optimera (kap 3 Paverka val av transportsitt) beskrivs
effekterna av marknadsforingsinsatser for att 6ka kollektivtrafikens andel av persontransportresandet.
Det saknas enligt ASEK ett samlat material som beskriver hur marknadsforingsatgérder paverkar
resandet med kollektivtrafik. I rapporten SATSA 1.1 konstateras att informations- och

"2 For att bli testresenir méaste man ha bil som huvudsakligt firdmedel och inte ha nagon stérre vana vid att
anvénda kollektivtrafik.
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marknadsforingsatgérder okar resandet med kollektivtrafik, sarskilt om de genomfors samtidigt med
forbattringar av trafiken.

Enligt en metastudie brukar marknadsforings- och reklamkampanjer ge resandedkningar pa ca 3—5
procent, och direktbearbetningskampanjer en storre effekt (exempel redovisas pd 11-30 %).

En samlad studie av 32 olika svenska atgérdsprogram har gjorts (Friman, Larhult och Gérling, 2010).
Det forekom ofta flera huvudmaén i programmen och en vanlig kombination var samarbete mellan
kommun och dévarande Vigverket. Malgruppen for programmen var arbetsplatser, skola eller
bostadsomraden. En majoritet av programmen genomfordes i syfte att bryta vanebilisters bilresande
till fordel for kollektivtrafik, cykel eller gdng. Atgirderna omfattade huvudsakligen fyra omraden:
krav pé fordndring i form av skrivna kontrakt, information och péverkan, terkoppling om emissioner,
resekostnad etc. samt incitament i form av exempelvis provakarkort.

Tabell 3.5 Procentuell fordindring av resor med olika firdmedel

Bil Buss
Antal dtgardsprogram 7 10
Forandring -21,6 % 36,1 %

Tabell 3.5 visar den procentuella férdndringen av resor med olika firdmedel, efter
atgdrdsprogrammen. De flesta programmen riktades till personer som huvudsakligen anvénder bilen
som fardsatt. I sju av dessa dr den genomsnittliga minskningen av antalet bilresor 22 %. Den storsta
andelen (10 st.) av atgérdsprogram som redovisat fordndring av resor i procent har syftat till att f4
personer att vilja buss som resalternativ. I genomsnitt har dessa lett till en 6kning av antalet bussresor
med 36 % (men stor spridning; 2% - 93 %). I samtliga fall géllde det jamforelser mellan méatningar
fore och efter. Resultaten redovisades dock pd ménga olika sitt, vilket forsvarade sammanstéllningen
och jamforelsen.

Endast ett fatal av atgérdsprogrammen hade gett terkoppling till deltagarna om resultatet och ytterst
f4 hade genomfort uppfdljande méatningar for att analysera effekter pa lang sikt.

Aven i Tiltakkskatalog.no nimner att studier visar att marknadsforing har effekt pa
kollektivtrafikresandet, men att det inte finns nigra verifierade och kvantifierade effektsamband. Det
ar svart att isolera effekten av marknadsforingen i sig nér flera atgérder har implementerats samtidigt.
Exempelvis minskade andelen resor med bil fran 53% till 41% i Malmds omfattande SMILE-projekt,
men det dr inte mojligt att sdga hur stor del som berodde pd marknadsforingskampanjen.

3.5. Fordon- och servicekvalitet
I denna 4tgdrdskategori aterfinns effektsamband for:

e Spérfaktor
e Komfort
e Siakerhet/Trygghet

3.5.1. Sparfaktor

Kvantifierade effekter for sparfaktorn har &terfunnits som erfarenhetsvirde fran utredning om
pagatégens effekt pa resandet till Paarp och Morarp (Lanstrafiken Malmshus (1993) och fran studier av
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sparvégsinforande i Frankrike (Hass-Klau, (2007), men de finns inte bland de etablerade
effektkatalogerna.

I Bengtsson och Stromberg (2012) skriver forfattarna att vissa forskare hdvdar att en sé kallad
sparfaktor trader in nér ny sparvig byggs. Denna spérfaktor kan beskrivas som att bilister i storre grad
viljer att resa kollektivt med spartrafik dn busstrafik. Sparfaktor dr dock ett svardefinierat begrepp och
vad det 6kande resandet beror pé ér osdkert da de faktorer som ofta ndmns ar svéra att utreda.

I utredningen 1993 fran Lanstrafiken Malmdhus (motsvarande nuvarande Skanetrafiken) beskrivs
begreppet sparfaktorn. I rapporten gjordes en utvérdering och berdkning gillande resandedkningen nér
busstrafiken helt togs bort och ersattes av spar mellan Helsingborg och Bjuv (Lénstrafiken Malméhus,
1993). En sparfaktor kunde i detta fall pavisas eftersom det gick att gora en jimforelse mellan antalet
resande med busstrafik och antalet resande med spartrafik, se berdkning nedan.

Helsingborg — Bjuv

e 1991: buss pé strackan

e 1993 inforandet av pagatig pa strickan. All parallell busstrafik upphorde

e Total resandedkning: 21% (1991 — 1993)

e Minskning av turutbudet: i genomsnitt 3%

e Resandeminskning till foljd av turutbudsminskning: ca 1%"

e Restidsminskning: ca 13%

e Resandedkning till f6ljd av restidsminskning: ca 5%

e Totalt kan en resandedkning pa 4% forklaras av fordndringar av turutbud och restid (5% - 1%)

e Resultat: en resandedkning pé 17% (21% - 4%) kan inte forklaras av annat én tagsatsningen i
sig, den s.k. sparfaktorn

I Frankrike har en méngd satsningar pd sparvig genomforts i ett flertal stider de senaste tjugo &ren.
Hass-Klau (2007) har utrett framgéngsfaktorer for en lyckad satsning och betonar vikten av att
kombinera stadsplanering och kollektivtrafikplanering for att uppna positiva resultat av en
sparvigssatsning. Ett exempel pé en lyckad satsning med manga positiva effekter bade vad giller
resandeforidndring och stadsfornyelse dr inforandet av spérvig i staden Strasbourg (ca 450 000
invénare i storstadsomradet) i Ostra Frankrike. Sparvigen borjade byggas 1991. Tidigare hade den
lokala kollektivtrafiken enbart bestétt av busstrafik, med en hogsta turtdthet pd 10-minuter pé
stomlinjerna. I den mest belastade timmen gér idag en spdrvagn varannan minut pa de strackor dér tva
linjer gar gemensamt. Effekten av sparvégsinforandet har varit att kollektivtrafikens andel har 6kat
med 11%-enheter (frdn 10 % till 21 %) pé 5 &r, och antalet fotgéngare har 6kat med 66%. Forfattaren
menar att en 6kning av fotgéngarstrommar generellt kan ses som en indikator pa ekonomisk tillvéxt i
en stads centrum.

Forfattaren pépekar att inforandet av lokal spértrafik bara &r en del i en mycket storre
strukturomvandling av staden och dess trafik dvs ett exempel p& kombinerad stads- och
kollektivtrafikplanering med f6ljande fortecken:

e medveten satsning pa trafiksanering av framforallt den medeltida stadskdrnan, dér
kollektivtrafiken och sparviagen ingér

e 20 % av kdrytorna for den allménna trafiken har i utvalda, starka kollektivtrafikstrak omvandlats
till reservat for sparvdgen (dven i fororterna)

" Turutbudselasticitet 0,4 (en turutbudselasticitet pa 0,4 innebér att 10% firre turer medfor 4% firre resande
(0,4*10). De anvinda elasticitetstalen dr ungefarliga erfarenhetsvérden
' Restidselasticitet -0,4 (en restidselasticitet pa -0,4 innebir att 10% kortare restid medfér 4% fler resande (-
0,4*-10). De anvénda elasticitetstalen dr ungeférliga erfarenhetsvérden
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e Spérvégen dr i de flesta fall separerad frn 6vrig trafik men har signalprioritering i de fall den
korsas av Ovrig trafik

e Genomfart med bil &r inte langre majlig i stadscentrum. Man har satsat stort pa park-and-ride-
anldggningar i anslutning till storre kollektivtrafiknoder

e Cykelbanor har byggts i hela staden, och cyklar ar tilldtna pa sparvagnarna (ej i hogtrafik)

e Parallell busstrafik har dragits in och matning sker till sparvégen.

Enligt Hass-Klaus (2007) utvérdering (som genomfordes i 6 europeiska storstadsomrdden) &r
sparburen kollektivtrafik mer kraftfull &n bussystem nér det kommer till att verka som drivkraft for
ekonomisk utveckling om inte bussystemet utformas lika konsekvent som en sparvégssatsning (se
dven avsnitt 3.33 Trafikeringskoncept).

3.5.2. Komfort

I Vigverkets Effektkatalog - Kollektivtrafik (2008) diskuteras begreppet komfort. I effektkatalogen
omfattas komfort av ett antal reskvalitetsaspekter kopplade till fordonet:

e resans “skakighet” (som beror pa védgytans jimnhet, framkomlighetsatgérder och fordonets
beskaffenhet)

e buller inne i fordonet

o tillglng till sittplats, trdngsel eller ej pa bussen, servicefaktorer m.m.

Forfattarna pépekar att alla dessa delar pdverkar upplevelsen under sjilva dktiden. Dértill pdverkar
dven kvalitetsaspekter utanfor fordonet komforten for resenédren och i forlingningen kollektivtrafikens
attraktivitet och konkurrenskraft gentemot bilen, t.ex.:

e utformningen av bytespunkter (paverkar upplevelsen av vénte- och bytestiden),
e information fore, efter och under resan,

e biljettsystem och

o trafikkvalitet

3.5.3. Sakerhet och trygghet

Som beskrivs i foregaende kapitel Komfort paverkar service och trivsel (i detta begrepp inkluderas hir
sikerhet, trygghet och renlighet) upplevelsen av dktiden och saledes kollektivtrafikens attraktivitet och
konkurrenskraft gentemot den privata bilen. Aspekter av sékerhet och trygghet &terfinns inte i ndgon
av de studerade effektkatalogerna eller planeringshandledningarna. Det finns sdledes inga
kvantifierade effektsamband mellan denna kategori och ett dkat kollektivtrafikresande.

I likhet med komfort ir dessa bekvimlighets- och trivselaspekter svara att beddma kvantitativt. Aven
om metodmadssiga framsteg gjorts pa senare tid kan ménga bekvamlighetsfaktorer enbart behandlas
kvalitativt.

3.6. Ekonomiska styrmedel
I denna 4tgardskategori aterfinns effektsamband for:

e Biljettpris
e  Qratis kollektivtrafik
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3.6.1. Biljettpris

Effekter av biljettpris beskrivs i ett antal av de killor vi har granskat; Kol-TRAST (2012),
Tiltakkskatalog, Vagverkets Effektkatalog (2008) samt T@I-rapporten Klimagasseffekt ved ulike tiltak
og virkemidler i samferdselssektoren (Madslien och Kwan Kwong, 2015).

I Kol-TRAST (2012) terfinns exempel pa elasticitetstal i praktiken. For 6verslagsmissiga
berdkningar av hur resefterfrdgan dndras vid forandringar i trafikeringen har Skénetrafiken tagit fram
generella elasticitetstal baserat pa erfarenheter fran tidigare fordndringar:

e Priselasticitet: -0,3, dvs 10 % lagre pris ger 3 % fler resande.
Nyare erfarenhetsvérden frdn Skanetrafiken visar dock pa en nidgot hdgre priselasticitet:
e Priselasticitet: -0,4, dvs 10 % lagre pris ger 4 % fler resande.

I Tiltakkskatalog.no konstateras att pris dr bland de viktigaste faktorerna som péverkar efterfrdgan i
kollektivtrafiken. Foljande tumregel presenteras av forfattarna:

e Priselasticitet: -0,4, dvs en taxeminskning med 10 % ger 4 % fler resande pd kort sikt. P4
langre sikt visar forskning att man kan rdkna med en elasticitet pé -0,8 (Fearnley och Bekken
2005, Statens vegvesen 2007).

I Vigverkets Effektkatalog - Kollektivtrafik (2008) presenteras efterfrigeelasticiteter for biljettpris
(kollektivtrafiktaxa) fran den svenska Sampersmodellen.

Tabell 3.6 Kollektivtrafiktaxans efterfrdageelasticiteter fran Sampers 2.1 modellen

Forklaringsfaktor Elasticitet med avseende
pa
Bussresor Tagresor
Kollektivtrafiktaxa -0,28 -0,5

Elasticiteterna betyder att om kollektivtaxan 6kar med 10 %, d4 minskar antalet resor med 2,8 % for
buss, respektive med 5 % for tg. Enligt denna effektkatalog antas hilften av denna 6kning komma
frén biltrafiken (enligt effektkatalogen, men utan kélla).

Vad giller erfarenheter internationellt redovisas foljande generella priselasticiteter i effektkatalogen
(medelvirden):

e -0,39 for bussresor
e -0,21 for tunnelbaneresor
e -0,31 for pendeltidgsresor

Dartill redovisar forfattarna f6ljande intressanta slutsatser:

e priskénsligheten (elasticiteten) dr hogre for mén &n for kvinnor och resenérer med tillgang till bil
(beroende pé att mén och bilister har flera alternativ att vélja pd) .priskdnsligheten &r hogre for
langre bussresor dn for korta och resor pé landsbygd dn for resor i tétort.

o priskédnsligheten dr ldgre for resendrsgrupper som &r beroende av kollektivtrafik, exempelvis
ungdomar och skolresendrer samt ldngre pendeltagsresor jamfort med korta.Enligt effektkatalogen
ar det forst vid en priselasticiteten pd -1,0 som trafikhuvudmannen forlorar bade resenérer och
intdkter vid ytterligare prishdjningar. Vid en priselasticitet som dr hogre &n -1,0 (runt -0,5) leder
visserligen prishdjningar till minskat antal resor, men fortfarande till intékts6kningar.

I TOI-rapporten Klimagasseffekt ved ulike tiltak og virkemidler i samferdselssektoren (Madslien och
Kwan Kwong, 2015) presenteras resultaten av berdkningar som gjorts med modellen Nasjonal
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persontransportmodell, NTM6. Detta géller for resor som ar 7 mil eller langre. Foljande priselasticitet
berdknades:

Tabell 3.7 Priselasticiteter fran Nasjonal persontransportmodell, NTM6

Atgard Effekt kollektivtrafik
Tagbiljett -50% +11,6%
Bussbiljett -50% +12,3%

Omréknat till hur en 6kning av biljettpriset med 10% skulle paverka kollektivtrafikresandet (vilket &r
det vedertagna séttet att presentera elasticitetstal) innebér det en priselasticitet pa:

e Tag:-0,23
e Buss:-0,25
3.6.2. Gratis kollektivtrafik

Gratis kollektivtrafik behandlas endast i kdllan Tiltakkskatalog.

Forfattarna pekar pé flertalet aspekter som visat sig driva inférandet av gratis kollektivtrafik, t ex
malet om en forbéttrad miljo, effektivare transporter eller social utjdmning.

Studier har dock visat att &ven om atgérden ger en stor resandedkning bidrar gratis kollektivtrafik inte
till minskad biltrafik i ndgon hog utstrickning. Atgirden kan t.o.m. ge negativa miljé- och
hilsoeffekter pga. utbudsékningen for att klara resandedkningen i kollektivtrafiken (beroende pé
kollektivtrafikens framdrivningssitt) samt overflyttning fran cykel och géng till kollektivtrafik .
(Teknologirddet 2006; Cervero 1990; Storchmann 2003; mv.).

Har foljer ett urval av exempel som tas upp i Tiltakkskatalog:

e Stavanger kommun (2012), gratisbussen “Nullen”. Utvédrderingen kan inte med sékerhet
pavisa att atgérden har bidragit till att ersdtta bilresor i centrum eller minska CO2-utslédppen.
Nistan hélften av resendrerna var f.d. fotgéingare och cyklister (vilket ger negativ
folkhélsoeffekt) och ytterligare ca 10% var redan kollektivtrafikresendrer som akte mer, dvs.
inte nya resenirer (bilister). Didremot var resenirerna mycket ndjda med dtgérden. Atgirden
har okat tillgédngligheten for de som inte har eller kor bil. Bussen kom dock att anvdndas som
uppehallsplats for ungdomar.

e Bergen, gratisbussen. Vid analys av dtgirden och en jimforelse mellan 6kningen av antalet
bussfordon (gratisbussar) och minskningen av antalet bilar per dag in till centrum gav atgérden
ingen positiv miljoeffekt.

e Enligt forfattarna visar utvirderingarna att resandedkningen blir l&ngt 6ver den forvéntade;
frén 20-30 % upp till en 14-dubbling, samt att dtgidrden bidrar till 6kad mobilitet f6r de som &r
berittigade. Forfattarna menar att i och med att gratis kollektivtrafik ofta ingar i ett
atgdrdspaket dr det svirt att isolera effekten fran just 0-taxan. .
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4. Forskning om kollektivtrafikens effekter

Forskningsoversikten fokuserar pd relativt ny forskning. Artiklar som ingar i sammanstéllningen ar
publicerade fran 2010 och senare. Forst presenteras forskning kring kollektivtrafikanpassad
samhéllsplanering under begreppet Transit Oriented Development (TOD). Resterande delar fokuserar
pa spartrafik respektive buss. Nér det giller buss dgnas ett avsnitt sirskilt 4t Bus Rapid Transit (BRT).

Oversikten presenterar resultat fordelat pa olika kontinenter. De centrala sékbegrepp som har anvints
ar ex "BRT” samt “light rail”. Begreppen kan ha lite varierande innebord beroende pé sin kontext.
Light rail hinvisar ofta till urban kollektivtrafik liknande sparvagn med egna spér och i stor
utstrackning separerad korvég. Ibland kan begreppet dven kopplas till spértrafik som mer liknar
pendeltdg eller regionaltig. Det dr darfor reckommenderat att notera kontext i de artiklar som &r
intressanta att titta ndrmare pd. I bilaga 1. redovisas de forskningsartiklar som ligger till grund for
forskningsoversikten.

4.1. Transit oriented development (TOD) och transporter
Asien

Totalt inkluderades sex vetenskapliga artiklar som bygger pa sex olika studier. En studie har som mal
att utveckla utvarderingskriterier for TOD genom ’the fuzzy delphi method’ och ’the fuzzy analytic
network process (FANP)’ och i enlighet med principerna for hallbara transporter. Med GIS som
hjdlpmedel utvérderas ett flertal stationer langst the Taipei Rapid Transit System (MRT). En annan
studie belyser centrala forutsittningar for effektiv TOD. Forutsdttningar som ndmns &r bland andra; en
urban design som uppmuntrar géende, vilfungerande styrning och hogkvalitativa transportsystem.

Annat som lyfts i artiklarna ar utmaningar med 6kade utslépp i urbana omrdden. Fran ett 1dngsiktigt
perspektiv beskrivs TOD som en strategi som med tiden kan leda till minskade utslapp och ddrmed
dras ocksé slutsatserna att TOD effektivt kan forbéttra transportsystemet genom en hogre
tillgdnglighet och minskade koldioxidutslépp.

Det ifrdgasitts dock huruvida faktorer kopplade till planering av TOD, identifierade i vésterldndska
fallstudier, ar applicerbara nir det giller Seoul i Korea (karaktériserad av en 1&ngt hdgre densitet).
Genom multipla regressionsmodeller undersoks 214 stationer i staden med hinsyn till; antalet
passagerare, veckodag, tid pa dygnet och fairdmedel. Resultaten visar att planeringsfaktorer relaterade
till TOD kan ha en positiv inverkan p4 att forma en ’transit-oriented stad’. Fokus bor dé enligt
forfattarna ligga vid att understddja en mixad markanvéndning, frimja miljder som gynnar fotgéngare
och pé att starka transportsystemet. Annat som har studerats ar relationen mellan antalet passagerare
som nyttjar Seoul Metropolitan Subway (SMS) och markanvindning runt stationsomradena.

Australien

TOD karakteriseras av omradden med en mattlig till hog densitet av ménniskor, mixad markanvéndning
och sammanhdngande gatunit centrerade runt hallplatser/stationer for kollektivtrafik. Det har
utvecklats olika TOD-omréden i vérlden utefter olika forutséttningar, vilka ofta bygger pé subjektiva
utvérderingskriterier beroende pé den kontext omradena befinner sig i. Enligt vissa forskare saknas
ordentliga valideringsverktyg. Genom ’two step cluster analysis’ har grupperingar gjorts av olika
omraden i Brisbane som ar karakteristiskt lika. Detta resulterade i fyra unika grupperingar av TOD-
kluster som sedan validerades genom en multinominal regressionsmodell, for att & en 6verblick 6ver
fardmedelsvalen hos de mer &n 10 000 invinarna. Resultaten visar bland annat att manniskor som bor
1, vad som klassificeras som ’residential TODs’, &r mer benégna att resa kollektivt &n ménniskor som
bor i mer traditionella omraden.

Ytterligare en studie utgdr ifrdn Brisbane, dir firdmedelsval hos 6ver 3500 pendlare som bor i olika
typer av TOD har studerats. Detta genom att viga in effekter av ’transit adjacent developments
(TADs)’ och genom att ta hinsyn till resandeattityder, olika preferenser, sociodemografiska faktorer
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mm. Genom en ’two step cluster analysis’ identifierades totalt fem olika boendemiljoer. Resultaten
visar att urbana TOD-omraden frimjar kollektivt resande och bidrar till ett minskat anvindande av
bilen som fardmedel. Inga signifikanta skillnader kunde urskiljas mellan de som bor i traditionella
fororter och de som bor i TADs, vilket forfattarna menar konfirmerar hypotesen om att TAD &r TODs
elaka tvilling .

En annan studie med Brisbane som utgangspunkt har fokus pé social hallbarhet och socialt kapital.
Resultaten visar att boende i TODs har betydligt hogre fortroende for, och en utdkad kontakt med,
grannarna i jaimforelse med boende i TADs.

Ett annat fall som studerats &r Mandurah railway line stations i Perth. Har utvarderas vilken betydelse
olika karaktérsdrag av TOD har f6r ménniskor i deras beslut om boséttning. Forfattarna menar att dven
om den fysiska karaktdren har en betydelse for resandet, sa tycks attityder ha en dnnu storre betydelse
for resandet dn vad den urbana utformningen har. En annan studie lyfter anvindandet av mer
traditionella planeringsbegrepp och dess relevans ifragasitts vid planering av TOD.

Europa

I en studie utgar de ifrdn Danmark och i en annan ifrén Sverige. En kortfattad oversikt av
Koépenhamns utveckling mot TOD sedan fingerplanen antogs 1947 presenteras. Speciellt fokus ligger
vid utvecklandet av Orestad utifran principen om TOD fran sent 1990-tal. I studien frin Sverige ligger
fokus vid Svedala, ett litet stationssamhélle strax utanfér Malmo. Intervjuer har utférts med éldre
personer och centrala &mnen &r densitet och funktionsuppdelning. Forfattarna menar att en viss
funktionsindelning ofta kvarstér trots implementerandet av TOD, sdsom uppdelning mellan arbete och
fritid och mellan permanenta hem och fritidsboende. I artikeln studeras behoven av ett andra hem (som
fritidshus) och forfattarna argumenterar for hur ett bilberoende utifrn vissa aspekter fortfarande kan
inbegripas i modellen.

En studie utforskar relationen mellan TOD och sparbaserad tillgénglighet i storstadsomradden med en
jdmforelse mellan sex Europeiska storstidder. Resultatet visar att den sparbundna tillgéngligheten ar
hogre da invénare och arbetstillfdllen finns koncentrerade runt jarnvagen.

Ett fokus ligger vid implementeringssvarigheter av TOD och institutionella barridrer. Studien avser att
identifiera barridrer utifrdn en given kontext och utgér ifran ett fall i Nederldnderna. Resultatet
indikerar att det finns en hel rad av formella och informella hinder och barridrer som kan verka
missgynnande vid en implementering.

Ett fall utgér ifrdn en kommun som ar en del av Catania storstadsomréde i Italien. Kommunen har
cirka 20 000 invanare och karaktériseras av spridd radhusbebyggelse och 14g service och bilen dr hogt
virderad. Artikeln syftar till att vara konsulterande och ambitionen é&r att ta fram ett forslag till hur
staden kan utvecklas mer hallbart genom densitet, mixad markanvéndning och minskat bilberoende.

Nordamerika

Har belyses en del olika perspektiv. Det skrivs exempelvis om att det rdder en bristfallig kunskap om
vilka effekter TOD kan bidra med nér det géller energieffektivisering och forbéttrad luftkvalitet och att
det saknas mer uttdommande studier inom detta omrade. I tvd studier arbetas det med utvecklandet av
ett ramverk for integrerad transport- och markanvindningsbeddomning utifrén ett livscykelperspektiv,
for att studera energikonsumtion, luftféroreningar mm. Resultaten visar att det utifrén ett

' For att kunna stamplas som ett “ikta” TOD-omréde har det foreslagits att en majoritet (dvs. dver 50 procent)
av resorna som utgar ifrdn omradet ska kunna klassas som hallbara alternativ och utgéras av resor med
kollektivtrafik, gang eller cykel. Liknande omraden som tillimpat TOD men som inte uppfyller detta kriterium
bor enligt en del roster bli placerade inom TAD kategorin. Hale, C. (2014). TOD versus TAD: The great debate
resolved...(?). Planning, Practice & Research, 29(5), 492-507.
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livscykelperspektiv dr mojligt med en signifikant minskning av energiférbrukning, utslépp av
vixthusgaser, smog etc. genom TOD, vilket i sin tur innebér en béttre hélsa hos invdnarna. Ramverken
som utvecklats anses vara lampliga for att synliggora hur olika policys kan implementeras i olika
skeden av TOD.

Ett empiriskt verktyg har @ven tagits fram for utvirderingar av stationsomraden utvecklade enligt
TOD. Detta mot bakgrund av den heterogenitet som rdder vid konstruerandet av stationsomraden, som
kan innebéra en komplexitet for planerare och beslutfattare som arbetar med detta. Liksom att
heterogeniteten kan utgdra en barriér for forskare inom omradet. Ambitionen &r att utveckla ’a model-
based latent class method” for att kunna klassificera stationer i mer homogena stationstyper. Genom
att studera 372 befintliga och planerade stationer i Toronto har tio kontexter lyfts. Avsikten dr att
denna kunskap ska anvidndas som ett empiriskt utvirderingsverktyg.

Fragor om eventuell gentrifiering och undantrangning genom TOD belyses ockséd. Det redogors for
hur lokala grupper i en del stider havdar att TOD kan orsaka gentrifiering och undantridngning, trots
att tillgédng kollektivtrafik ofta generellt har ansetts gynna laginkomsttagare. I ett fall lyfts the
SkyTrain rapid transit line i Vancouver som gir genom en “’laginkomstkorridor”, hér beskrivs en
paborjad gentrifikationsprocess. Artikeln utgar frén ett kritiskt forhallningssitt mot TOD och
forfattarna menar att en miljomassig strdvan kan leda till en &sidoséttning av social réttvisa.

Andra studier berdr fastighetsvirden i relation till TOD. Tillgang till tdgstation beskrivs som hogt
virderat. I en av studierna dras slutsatserna att &ven om den mixade utvecklingen som kan knytas till
TOD virderas hogt, varderas ndrhet till stationer med direkt tillgang till New York hogre. I en annan
studie dras slutsatserna att nérhet till station véirderas betydligt hdgre om den innefattas av en
fotgingarvinlig omgivning. Omvént kan bostéder i stationsndra omradden med mer bilfokuserad
omgivning varderas ldgre. Detta indikerar enligt forfattarna att TOD har ett synergistiskt viarde dar
summan dr storre dn dess enskilda delar.

Annat som lyfts dr hélsoaspekter i relation till TOD, med slutsatsen att individer som anvénder
kollektivtrafik i 6kad utstrdckning ocksé ar mer bendgna till att nd rekommenderade nivder av fysisk
aktivitet. Eller att intresset for TOD har ateruppvickts under senare ar, fran att ha varit i fokus under
80- och 90-talen. Intervjuer har gjorts med arkitekter, planerare och utvecklare och de mojligheter och
utmaningar som TOD star infor idag beskrivs.

Andra aspekter som berdrs dr mojliga framtida policy scenarier (&r 2030) och forédndringar i
efterfrigan pa resor, dér forskarna utvecklat en simuleringsmodell med Maryland som fallstudie. Aven
intressekonflikter mellan olika intressenter lyfts, sdsom mellan kommunala beslutsfattare, privata
sektorn m.fl. relaterat till markanvindning och utvecklandet av kollektivtrafik. Genom en fallstudie i
Utah studeras olika intressen ndrmre och det konstateras att det behdvs en balans mellan det privata,
offentliga och samhéllet i stort.

En annan fallstudie utgar frdn *'multimodal transit network’ i Atlanta, Georgia dir de utfort en
resendrsstudie. Resultaten visar att bussresenirerna kommer fran fattigare omraden, har farre bilar per
hushéll och anvénder denna service for att ta sig till arbeten spridda runtom i staden. De bryr sig inte
mycket om TOD-attribut och har en hog elasticitet vad géller restid. De som reser fraimst med tag, nr
stationerna i forsta hand med bil och virdesétter snabb service med bekvimt gdngavsténd till arbetet
och virdesitter ocksa en del av TODs attribut.

Slutligen har framvixandet av TOD i Phoenix, Arizona, mellan 2000-2007 studerats ndrmre, med
fokus pé olika typer av stationer och olika typer av TOD. Forskarna har anvént sig av faktoranalys,
klusteranalys och GIS och de har genom detta tillvigagéngssitt identifierat fem olika stationstyper.

Ovriga studier
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Fallstudien som metod belyses och beskrivs som viletablerad inom planeringsomradet. Forskarna
menar dock att det finns en viss problematik i anvéindandet av denna metod, da den ofta relaterar till
ett enda fall. Det kan innebdra en viss problematik att knyta an till dessa fall inom planeringen,
praktiken och forskningen. Forfattarna lyfter metaanalysen som en metod for att komma &t en mer
samlad och nyanserad bild. I studien anvénds en meta-matris i metaanalysen av elva fallstudier som
handlar om implementerandet av TOD och de har genom meta-matrisen identifierat sexton kritiska
framgéngsfaktorer som de menar kan vara av vérde for planerare och som samtidigt kan utgéra en god
grund for vidare forskning.

Annat som lyfts dr hedonisk prissittning i relation till fotgédngarvanliga miljéer och TOD och detta
gors genom en litteraturstudie. Resultatet visar bland annat att denna typ av miljoer utgér en viktig och
positiv roll i det urbana landskapet. En annan artikel lyfter TOD som en lovande metod for att undvika
spridning i stdderna och for att rora sig mot mer mixade omraden utvecklade runt redan existerande,
eller nya, kollektivtrafikshéllplaster/stationer.

Ocksé en viss problematik om implementering av TOD och lokalisering lyfts. | omrdden med hog
densitet, som i stadskérnor, anses det vara ganska enkelt att implementera TOD. I omrdden med lagre
densitet anses det vara svérare. Inte bara nir det giller anpassning av miljon men ocksd dd ménga av
invanarna nyttjar bilen till en hogre grad. I studien undersdks tre olika situationer och hdnsyn tas ocksé
till hur attityder och annat kan péverka omradets framgang. Resultaten tyder pé att det ar sérskilt
viktigt att ta hinsyn till attityder vid ett implementerande av TOD i bostadsomrédden med 14g densitet.

Ovriga bitar som lyfts ir jirnvigssystemen i Hong Kong och New York, dir forskarna genom en
multipel regressionsanalys, studerat faktorer som kan bidra till en 6kad andel resenérer. Sarskilt viktigt
visade sig i detta fall stationsegenskaper vara. En annan artikel belyser multimodal kollektivtrafik och
TOD.
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analysis’/faktoranalys/logistiska
regressionsmodeller

Varldsdelar Lander Specifika system som ndmns Metoder Effekter
Asien (N=7) Kina, Korea Taiwan, * the Taipei Rapid Transit System The fuzzi Delphi Method/the fuzzi analytic Forbattring av transportsystemet
(MRT) network process (FANP), exploratory spatial genom hdogre tillganglighet och
* Seoul Metropolitan Subway data analysis/spatial cluster analysis/ time cost | lagre utslapp
(SMS) weighted distance, multipla
regressionsmodeller
Australien Australien * Mandurah railway line stations ‘two step cluster analysis/multinomial logistic Reducerat bilanvandande, mer
(N=6) regression model’, 'two step cluster kollektivt resande

Europa (N=5)

Danmark, Italien,

Komparativ analys av sex stader, intervjuer,

Funktionsuppdelning kvarstar,

Nederlanderna, GIS hégre tillganglighet
Sverige
Nordamerika Kanada, USA *Phoenix light rail system Utvecklande av en ‘model-based latent class Utifran ett livscykelperspektiv

(N=14) *SkyTrain rapid transit line method’, intervjuer, utvecklande av ett ramverk | mgjligt med en signifikant
Vancouver for integrerad transport- och reduktion av energikonsumtion,

markanvandningsbeddmning utifran ett utslapp av vaxthusgaser, minskad
livscykelperspektiv, enkatstudier, smog etc., minskat bilanvandande
litteraturstudier, och andrat resvanebeteende, 6kad
faktoranalys/klusteranalys/GIS, hedonic price fysisk aktivitet, gentrifiering
model’, fokusgruppsintervjuer, utvecklande av
en simuleringsmodell

Ovriga (N=5) Metaanalys, litteraturstudie TOD utgdr en viktig och positiv roll

i det urbana landskapet, motverkar
spridning (urban sprawl)
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4.2.  Spartrafik (Light rail)

Nordamerika

Tagtrafik for med sig bade positiva och negativa effekter pa fastighetsvarden. Positiva effekter
relaterar till minskade transportkostnader men dven positiv utveckling av forséljningsstéllen i
grannskapet. Negativa effekter berdr negativa externaliteter sdsom buller fran stationerna samt hur
brottsligheten utvecklas ut i omradet. Hur mycket fastigheterna paverkas beror i sin tur pa avstand till
centrum samt inkomstnivan i omrédet. Andra forskare har ocksa undersokt om det finns en icke-
linjaritet i hur tgstationer paverkar fastighetsvarden. Resultat visar pd positiv effekt pd mindre hus
ndrmare stationen medan hus lédngre bort inte vinner pa tillgédngligheten i samma utstrdckning. Urbana
platser ndra pendeltigsstationer fér storre effekt pd virdet genom att boende far battre tillgdnglighet
och lagre transportkostnader. Omfattningen av virdepaverkan frin tagtrafik kan ocksé bero pa
skillnader i huskategorier samt omradets utformning (kopplat till zonindelningen). Det verkar ocksé
som att fastigheter i omraden dér det finns direkt anslutning till en storstad (ex New York) ocksa erfar
hogre varden. Forskning visar dven att kommersiella fastigheter och industrifastigheter okar i vérde
som en effekt av sin nérhet till tdgtrafik. Det 4r inte bara bostadsrétter som pdverkas utan dven vérdet
pa hyresfastigheter &r positiv upp till tvé kilometer fran stationen. Studier har ocksa analyserat hur
markanvéndningen har pdverkats av spartrafik. Ndrmast en taglinje finns storre sannolikhet att
enfamiljshus och industrifastigheter paverkas av férandrad markanvéndning men didremot verkar det
som att det inte som att tomtmark, kommersiella fastigheter eller flerfamiljshus paverkas av férandrad
markanvéandning.

Virdepaverkan pa fastigheter av ny tigtrafik kan borja visa sig redan strax efter att beslut fattats om att
bygga infrastrukturen. Det dr déarfor relevant att f6lja upp prisutvecklingen dver tid. I en studie som
inkluderar s&vél nérhet till station som till motorvég visar det sig att den positiva effekten fran
motorvag stracker sig langre &n vad tillgdnglighet till tdgstation ndr. Ddremot visade kombinationen av
motorvdg och tgstation tillsammans inte ndgon signifikant inverkan. I flera studier dven frdn USA
lyfts det fram att det behdvs stodjande politik for f& onska effekt av investeringarna.

Forskningen i USA nir det giller utvecklingen av latt tagtrafik har ocksa lyft fragor kring effekter pé
hilsa. Det finns tydliga positiva effekter pa hélsa av att ménniskor i storre utstrackning anvinder sig
av spértrafik, BMI minskar liksom sannolikheten for 6vervikt. Det dr ocksé storre sannolikhet att
ménniskor ror pé sig mer. Vérdet av dessa effekter dr dock inte tillrdckligt for att 6vervéga kostnader
av att bygga och driva trafiken, utan méste i sddana fall placeras i ett storre sammanhang av miljo- och
hilsoeffekter. Effekterna av spartrafiken forstdrks i kombination med utformningen av den omgivande
byggda miljon. Det &r storre sannolikhet att ménniskor anvédnder kollektivtrafiken om miljon runt
omkring inbjuder till gaende.

I studier av spartrafiken i Denver USA visar pd en minskad triangsel av trafik langs tagtrafikkorridorer
och att bebyggelsetidtheten ocksa har dkat runt stationer. Andra studier har ocksa tittat p& hur
ménniskor viljer att resa till stationen. Hér finns skillnader som beror pé faktorer sdsom inkomst,
sysselsdttning, tid pa dygnet och brottslighet. Vidare har tillgingen till bussanslutning vid stationer en
positiv inverkan pa bussanvidndningen. Tillgdngen till pendelparkering pdverkar anvandningen av bil i
att den minska antalet som kor in till staden men den kan ocksé fa resenérer som tidigare inte anvédnde
bil att ta bilen till stationen.

Utsatthet for resendrer i tdgtrafiken nér det géller partikelemissioner kommer framst frén ovrig
fordonstrafik och vigdamm. I tunnelbanetrafiken (Los Angeles, USA) gar det att koppla en storre
inverkan for resendrer av partikelemissioner fran spartrafiken.
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Pendelparkering byggs oftare dar marken &r billigare och mer tillgénglig (l4gre densitet i anvéndning)
och som servar trafik som stracker sig over storre omraden. Vilken inverkan pa bildkandet som
pendelparkeringar i sin tur har beror pa hur resendrer skulle valt att &ka om det inte fanns mojlighet att
parkera vid dessa? Den fradgan kan vara svér att svara pd men simuleringar har gjorts utifran olika
scenarier. Det finns ocksd mojlighet att tillgdngen till spértrafik har potentialen att 6ka virdet av
resandet i sig. Resendrer dr benégna att gé langre strackor till stationerna eftersom spértrafiken ofta &r
snabbare och mer palitlig &n ex busstrafik. Hogkvalitativ spartrafik 6kar ocksa tillgédngligheten till
olika aktiviteter, sdrskilt for laginkomsttagare.

Australien

En studie som undersokte hur sparvagnstrafik pdverkar den allménna trafiksdkerheten och hur olika
hallplatslosningar kan bidra till en forbattring

Europa

I Europa har ocksa dverflyttningspotential studerats. I en studie frdn England visade pa en begrénsad
overflyttning fran bil till tdg, resenédrerna kom i stérre omfattning fran buss.

Tvé studier har kvantitativt analyserat littare spartrafik i tre vérldsdelar. De finner att det for resandet
och serviceeffektivitet verkar finnas en Europa-faktor, alltsa att resandet (givet andra
kontrollvariabler) 4dr hdgre i Europa. Andra faktorer som péverkar spartrafikens utveckling ar
serviceniva, hastighet, integrerat biljettsystem, sysselsittningsdensitet och sparseparering. I studierna
har de ocksé dragit slutsatser om jamforelse med BRT. Genomsnittligt resande och
boende/sysselsittnings-densitet dr hogre vid lattare spartrafik &n vid BRT och skillnaderna mellan
transportslagen i hur de paverkar resandet forklaras mest genom fordonsstorlek och servicegrad.

Hur fattas beslut kring strackningar for kollektivtrafiken? En studie undersoker hur beslut fattas kring
valet av rutter for trafiken. Ruttvalen gors utifrdn att uppnd malsittningar som identifierats som
utmaningar i den urbana miljon. Tva malsattningar har huvudsakligen hittats i litteraturen;
tillhandahalla service till hogbelastade strickor och framkalla férédndring i for kollektivtrafiken
underutvecklade omréden. Resultat visar pé att det bara finns en svag koppling mellan beslut om rutter
och utmaningar i den urbana miljon. I de flesta fall &r ruttvalen ténkta att utveckla service till hogt
belastade striackor samt att sdnka kostnader (inklusive transaktionskostnader som uppkommer med
forhandlingar, lobbying, arbete med medborgare och intressegrupper)

For att identifiera effekter fran kollektivtrafiken behdver olika metoder anviandas eftersom effekterna
uppstar pa olika nivéer, mikro, meso och makro.

Asien

Tillgénglighet till tAgstationer paverkar markvérde, markanvéndning och populationsdensitet. Efter att
byggandet av taglinjen &r klart paverkar tillgédnglighet och avstdnd huvudsakligen markvéardet i
boendeomraden, medan vriga variabler paverkas marginellt.
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Varldsdelar Lander Latt tagtrafik som Metoder Effekter
namns
Nordamerika | USA (New Byggd milj6 och LRT, | Hedoniska prismodeller Inverkan pa stationssamhallen, Varderas hogre om stationen har direktlank
Brunswick, light rail TRAX stop, med NYC, Vardeférandringar under férplanering, planering, konstruktion och
Newark, Latt tagtrafik drift, Storre 6nskan om att bo narmare station efterhand som trafiken kommer i
Charlotte, drift, Vardeutveckling for fastigheter nara stationer behdver stédjande av
Phoenix annan politik, Félja upp 6ver tid for att se hur premien utvecklas, kombination
av motorvag och tagstation har inte nagon signifikant inverkan
Atlanta, MARTA stations Positiva och negativa effekter, vars storlek beror pa inkomstniva i omradet
Phoenix samt omradet avstand till stadskarnan. Effekter pa fastighetspriser kan
uppkomma i olika faser av infrastrukturinveteringen.
USA tagtrafik Enkatundersokning och data Minskad BMI samt Iagre sannolikhet att bli dverviktig, hdgre odds att
(Charlotte), over fysisk miljo, the Irvine manniskor rérde sig mer, Stérre sannolikhet att manniskor anvander
Kanada Minnesota Inventory (IMI) for kollektivtrafikhallplatser om miljén inbjuder till gaende, tydliga halsoeffekter
(Hamilton) att mata byggd miljo, men vardet av fordelarna ar lagre an kostnaden for att bygga sparnatet och
Jamférande deskriptive effekterna bor darfér kombineras med bredare miljo- och halsoeffekter
fallstudie,
Kostnadsnyttoanalys, fallstudie
USA Hiawatha line, propensity score matching Invanare som bor i omradet sedan tidigare anvander tagtrafiken och
(Minneapolis, Phoenix light rail (PSM), jamférbara korridorer, nyinflyttade anvander kollektivtrafiken i lika hég om fattning som
Phoenix, system, metro LA enkatundersokning, deskriptiv | kontrollomraden, férandrad markanvandning i omraden kring tagtrafiknoder
Denver, Los analys 6ver tid och rum fér (Denver), markanvandningen tenderar att vara mer tat och varierad,
Angeles) transportkorridorer, matningar | Tunnelbaneresenarer mer utsatt for PM10 och PM 2.5 &n markgaende
av foreningar, integrerad tagtrafik, som istallet var mer utsatta fran fordonstrafik och vagdamm
USA(St Louise, | Ex St. Louis Enkatundersokning, Analyserar olika faktorer som paverkar valet av fardmedel mellan hemmet och
Minneapolis MetroLink riders, regressionsanalys, logit tagstationen, inkomst, sysselsattning, tid pa dygnet, brottslighet paverkar,
modell, scenarioanalys tillgangen till bussanslutning paverkar bussanvandning, pendelparkering
paverkar anvandningen av bil.
Pendelparkering finns oftare dar mark ar billigare och mer tillgénglig (lagre
densitet), och servar trafik som stracker sig éver stérre omraden. Vilken
inverkan pa bildkandet som pendelparkeringar har beror pa hur resenarer
skulle valt att &ka om dessa inte fanns.
Tillgangen till 14tt spartrafik har potentialen att 6ka vardet av resandet i sig.
Dessa resenarer gar ocksa vanligen langre strackor till stationerna eftersom
spartrafiken ofta &r snabbare och mer palitlig. Hogkvalitativ spartrafik 6kar
tillgangligheten till olika aktiviteter, sarskilt for laginkomsttagare.
Australien Australia sparvagn accident rate analysis av Blandad trafik ar en sakerhetsutmaning, utvardering av nya hallplatslésningar
(Melbourne) incidenter och
sakerhetsgranskning av olika
utformningar
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Nordamerika

tagtrafik

Europa England Greater Manchester's | Enkatundersokning, Overflyttning har huvudsakligen skett fran buss, dgande av bilar har ékat i flera
Metrolink, Croydon’s jamférande med av studerade straken i England.
Tramlink, Midland kontrollomraden,
Metro, South
Yorkshire Supertram.
Europa, 57 olika taglinjer Regressionsanalys Faktorer som paverkar resandeniva verkar vara service niva, linjer i Europa,
Australien och hastighet, integrerat biljettsystem, sysselsattningsdensitet. Faktorer som
Nordamerika paverkar service effektivitet ar Europa, sysselsattningsdensitet, integrerad
biljettsystem, sparseparering och serviceniva. Verkar finnas en "Europa’-
faktor. En hdg niva av service ar viktig for att 6ka resande. Genomsnittligt
resande och boende/sysselsattningsdensitet ar hogre for lattare spartrafik an
vid BRT, Transportslagen verkar paverka resandet mest genom fordonsstorlek
och service grad.
Europa och 16 stdder med Enkatunderstkning Undersoker hur beslut fattas kring valet av rutter for trafiken. Resultat visar pa

att det bara finns en svag koppling mellan beslut och utmaningar i den urbana
miljon. | de flesta fall ar ruttvalen tankta att utveckla service till hdgt belastade
strackor samt att sdnka kostnader (da dven transaktionskostnaderna)

England

London

Fallstudier

Olika effekter av kollektivtrafik behdver understkas med olika metoder pa
respektive niva. De nivder som argumenteras fér &r makro, meso och mikro

Nederlanderna

Diskreta valmdjlighetsmodeller

Tillgangen till pendelparkering paverkar anvandningen av bil i att den minska
antalet som kor in till staden men den kan ocksa fa resenarer som tidigare inte
anvande bil att ta bilen till stationen. Resultat visar pa att individers
preferenser for bil framfér kollektivtrafik har framst inverkan. Pendelparkering
har storre reducerande effekt om fler individer foredrar bilen, starkare effekt
nar Pendelparkering ger tillgang till huvudlinjen i kollektivtrafiknatet.

Asien

Manilla

Tagtrafik har effekter pa markvarde, markanvandning och populationsdensitet,
men efter att byggandet ar klart paverkar det mest fastighetspriser i
bostadsomraden.
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4.3. Effekter av BRT (bus rapid transit)

Afrika

Sydafrika &r i fokus i tva av fallen och det hinvisas till BRT-systemet Rea Vaya i Johannesburg, som
implementerades i en forsta fas mellan 2009 och 2011. Systemet har funnit stor inspiration fran
sydamerikanska 16sningar. Metoder som anvinds i artiklarna dr dels att genom en livscykelanalys
studera arbetet med att {4 taxioperatorer delaktiga i systemet di forfattarna menar att BRT 6ppnar upp
for nya tillvixtmojligheter och marknadsmdjligheter. Dels att genom en “trip rate model” undersoka
framtida expansionsmdjligheter av BRT-system med hansyn till att fa fler att resa kollektivt och
dérigenom minska utslédppen av vaxthusgaser. Resultaten visar att en utdkning av BRT-systemet skulle
innebdra en avsevird 0kning av resendrer. Men att den totala andelen kollektiva resendrer fortfarande
skulle vara 1ag, samtidigt som minskningen av utslapp av vixthusgaser skulle vara marginell. En
slutsats ar att en béttre integration av kollektiva fairdmedel skulle kunna gora det kollektiva resandet
mer attraktivt, och pé sé vis fa fler resendrer frén bilen till kollektivtrafiken.

Ett tredje fokus ligger vid de sociala perspektiven och vem som kan dra fordelar av ett BRT-system i
utvecklingsldnder, med Kampala i Uganda som fall. Genom en klusteranalys av socioekonomisk data
och boendedata samlad genom intervjuer har fyra grupper identifierats, extremt fattiga, fattiga,
medelinkomsttagare och rika. Forfattarna menar att ett BRT-system riskerar att exkludera de allra
fattigaste d& det inte 14ggs tillrackligt fokus vid att utveckla system som alla har réd till att nyttja. De
foresprakar ett bottom up’ perspektiv som tar hdnsyn till den diversitet som aterfinns i befolkningen.

Asien

Totalt 15 artiklar behandlar BRT-system i Asien utifrdn olika syften och metoder. Tre av artiklarna
berdr miljomassiga effekter sdsom utsldpp och tringsel med fall frdn Indonesien, Kina och Iran.
Metoder som anvénts dr ’combined structural equation model/artificial neutral network’ f6r
utvirdering av BRT-systemets effekter sdsom minskade utsldpp genom férre bilar och att fler reser
kollektivt. *A carbon fotprint model of the BRT-system based on a life cycle assessment (LCA)’
anvinds for att utvardera BRT-systemets utsldpp utifrén ett livscykelperspektiv. For att studera
trangsel- och utsldppseffekter av BRT-system anvénds en datormodell for transportplanering,
EMME/2, i kombination med utsldppskoefficienter.

Resultaten visar kortfattat att i ett fall har implementeringen av BRT lett till 6verflyttning (byte av ett
fardmedelslag mot ett annat) och pa sa vis minskat utsléppen. I ett annat fall visade sig ‘the carbon
fotprint model of the BRT-system based on a life cycle assessment (LCA)’ vara en effektiv metod for
att identifiera och méta utslépp frdn BRT-system utifran ett livscykelperspektiv. I ett tredje fall
pavisades att trafiken och antalet resenérer och dven utslédppen pa en viss stricka okat efter
implementerandet av BRT. Forskarna menar att BRT per automatik inte 16ser utmaningarna med
luftfororeningar och triangsel.

Vissa av artiklarna behandlar effekter sésom markvérden, utvecklingsmonster och fastighetspriser.
Metoder som anvinds dr exempelvis ‘'multilevel models’, "urban simulation model’, intervjuer,
enkiter och longitudinell fastighetsdata. Resultaten visar bland annat att bostidder lokaliserade i
ndrheten av BRT-héllplatser har 6kat fortare i viirde &n andra bostidder och att implementerandet av
BRT lett till en 6kad densitet i urbana centrum.

Andra artiklar beror resenérsperspektivet utifran kundndjdhet, fairdmedelsval och *'modal shift’ utifran
fall i Iran, Thailand och Kina. Metoder som anvénts dr enkédter frain BRT-resenérer och en ’stated
preference’ undersokning. Resultaten visar att viktiga faktorer fér 6kad kundndjdhet dr beteenden och
bemotanden hos forare, ergonomiska faktorer, hastigheter och servicefaciliteter. Att ménga av
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resendrerna dr arbetspendlare och att resetider och resekostnader paverkar fardmedelsvalen liksom
vissa socioekonomiska faktorer som kon, alder, kdrkortsinnehav och lokalisering av bostad.

I en av artiklarna introduceras en ny utvirderingsmodell utformad for BRT-system baserad pa
’Quantum Neutral Networks (QNN)’ och resultaten stiller sig positiva till denna modell f6r
utvirdering av BRT-system. En artikel utvirderar fysisk karaktér, tekniska l16sningar och operationella
funktioner relaterade till BRT-system i 13 kinesiska stdder genom en swot-analys. En artikel utgar
ifrén tva fallstudier, dér de studerar implementerandet av BRT-system i tva indiska stider. Fokus
ligger vid planeringsprocessens betydelse for utkomsten av projekten. En studie undersdker
ledarskapets betydelse for héllbara kollektivtrafiklosningar och studien bygger likasa den pa
implementerandet av tvA BRT-system i Indien. En studie fokuserar pa bullernivéer och hur dessa kan
minskas genom att fa fler att resa kollektivt och genom fler bullervallar.

Australien

Har erbjuds dels en 6verblick 6ver Australasiens BRT-system som 6kade frén fyra till tio mellan aren
2006 och 2013. Syftet med overblicken &r ocksa att identifiera faktorer som kan bidra till lyckade
satsningar genom att studera befintliga system. Kortfattat visar resultaten att bade storskaliga
bussystem och billigare former av ”on-street BRT” har attribut som kan anses lyckade utifran att fa
fler att resa med systemen. Lyckade faktorer anses vara att halla en hog serviceniva, 14ga hastigheter,
tdta stopp, separerade filer, moderna och tillgéngliga fordon, l4ga biljettkostnader och mojlighet att
kopa biljett innan ombordstigning. Resultaten visar ocksa att den resendrsokning som skett genom
BRT har 6vertréffat resendrsforandringar av 6vriga kollektiva 16sningar i samtliga studerade stider.

En studie har genom en rad regressionsmodeller undersokt vilka faktorer som tycks leda till ett hdgre
antal resenirer. Aven hir visar sig en hdg serviceniva, tillgéingliga fordon och foretride for fordonen
vara viktiga faktorer. Andra studier behandlar BRT och bostadspriser i Sydney dels genom en
multilevel model och dels genom en ’repeat sales model” och ‘segmented hedonic models. Resultaten
visar pa en marginell virde6kning for bostdder som ligger inom 400 meter frdn en BRT-hallplats.

Europa

I en licentiatavhandling undersoks bland annat mdjligheterna for att implementera BRT i svenska
stdder dér dven transit oriented development (TOD) lyfts. En annan studie beskriver hur Oslo stér infor
stora utmaningar relaterade till en hastigt 6kande befolkningsutveckling, vilket kommer innebéra
okade transporter och i sin tur 6kade utsldpp. Genom en kostnads- och nyttoanalys undersoks BRT
som en mdjlig transportlosning och viktiga frdgor som behandlas &r vilka effekter ett sddant system
skulle medfora och hur det skulle kunna bidra till ett hallbart transportsystem. I Istanbul har BRT-
systemet Istanbul Metrobiis (pd 42 km) som bestar av tre sektioner implementerats stegvis med borjan
2007. Ambitionen med studien dr att skapa en dverblick dver Istanbul Metrobiis som hanterar 620 000
resor per dag och att utvirdera huruvida den bidragit till en mer hallbar utveckling och en mer hallbar
mobilitet i Istanbul.

Nordamerika

BRT-systemet i Ottawa beskrivs enligt forfattarna ofta som en framgéngshistoria. Det finns dock f&
studier som analyserar huruvida systemet bidragit till en 6vergang fran bilen till kollektivtrafiken och
artikeln har som ambition att delvis fylla denna kunskapslucka genom att analysera stadens arbete med
kollektivtrafik. Resultaten visar att kollektivtrafiksatsningarna i Ottawa kan anses vara lyckade, men
att BRT-systemet inte 4r huvudanledningen, utan att framgangen snarare beror pa ett integrerat
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policypaket introducerat pd 1970-talet som fradmjade det kollektiva resandet snarare én resandet med
bil.

Select Bus Service (SBS) i New York ér ett BRT-system i enklare form, dvs. vissa av BRTs sirdrag
inkluderas, men inte alla. Studien fokuserar pa resandeperspektivet genom en enkitstudie. Aven hir
visade sig en hog service och tillgédnglighet vara viktig liksom hastigheter och tidtabellhéllning.
Biljettmaskiner och tydlig reseinformation framhévs som sérskilt centralt.

I Quebec har implementerandet av ett BRT-system lett till hogre fastighetspriser for vissa bostéder,
dvs. de bostdder som ér tillrackligt ldngt ifrdn negativa effekter som en dkad busstrafik medfor, men
tillrackligt ndra for att ha gdngavstand till denna utékade service.

Sydamerika

Tio av artiklarna beror, utifran olika aspekter och metoder, BRT-systemet TransMilenio i Bogota,
Colombia. De effekter som lyfts dr i forsta hand stigande fastighetspriser genom tillgdng till BRT-
systemet, effekter pa restider och reskostnader, forbéttrad luftkvalité och trafiksidkerhet (och
dirigenom en battre hélsa), minskad kriminalitet, 6kade markvérden, 6kade anstéllningar och
skatteinkomster. Samband nér det géller nérhet till BRT-héllplatser och fordonsinnehav berdrs ocksé
liksom 6kade resenirskapaciteter genom nya fordon, ytterligare plattformar mm. Andra effekter som
lyfts i ett par av artiklarna berdr sociala effekter.

Tvérsnittsdata visar att TransMilenio resulterat i hgre inkomster hos de som bor nira, men inte i
direkt anslutning, till héllplatser. Forskarna kan genom analyserad data dock inte avgdra om detta
beror pa omflyttning eller pa forbattrade arbetsmarknadsmojligheter for ménniskor som bor
stationsndra. Social fragmentering lyfts likasd och analyser visar att BRT-systemet lett till en markant
forbattring for tidigare isolerade ytteromraden, som nu blivit tydligare hopldnkade med 6vriga staden.
Annat som behandlas dr politikens roll och det pekas pé hur TransMilenios utveckling har hallits
tillbaka av ett neoliberalt forhallningssitt. Andra artiklar berér fysisk aktivitet och visar pd hur
ménniskor som anvénder systemet dven dr mer bendgna till att anvéinda géng som fardmedel.

Mexico’s city Metrobus &r ett annat system som studerats. I en artikel lyfts Mexico’s city Metrobus
och Gujanajuato’s Optibus utifran ett institutionellt perspektiv med hénsyn till involverade aktorer,
organisering och normer. I en studie ligger fokus vid planeringsprocessen och forfattarna foresprikar
bland annat en tydligare synliggdring av miljoméssiga effekter.

Annat som ndmns dr exempelvis tillgédnglighet beroende pa socioekonomiska faktorer. I det studerade
fallet konstateras att tillgdngligheten till BRT-systemet dr hogst bland medelinkomsttagare och lagst
bland de inkomstgrupper som befinner sig lagst ner respektive hogst upp pa den socioekonomiska
skalan. Ett starkare fokus pé sociala fragor vid transportplanering foresprékas och ett index for sociala
transportbehov presenteras'®. Utifrén en fallstudie fran Curitiba, Brasilien, framlyfts att systemet inte
anvinds av de som bor stationsnéra utan att cirka 80 procent av passagerarna bor ldngt ifrdn
hallplatserna. En oversikt av nio stdder av sexton som implementerat BRT-system i Latin Amerika
presenteras ocksd. Denna visar att systemen inneburit positiva effekter i form av reducerade restider,
minskade resekostnader, minskade luftféroreningar och minskat antal olyckor.

' Detta terfinns i: Jaramillo, C., Lizarraga, C. & Grindlay, A.L. (2014). Spatial disparity in transport
social needs and public transport provision in Santiago de Cali (Colombia). Journal of Transport
Geography, 24, 340-357.
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Ovriga artiklar om BRT-effekter

Totalt inkluderades 15 artiklar i denna kategori som ber6r olika aspekter av BRT. Ungefar hélften av
artiklarna dmnar ge en global 6verblick 6ver BRT-system och drar exempel ifran stdder runtom i
virlden. Artiklarna bygger till stor del pa litteraturstudier och BRT beskrivs ofta som ndgot som fétt
genomslagskraft i hela varlden och som ér ett alternativ som kan implementeras fort och till en lag
kostnad i forhallandevis till sparbunden kollektivtrafik. I vissa studier fokuseras det pa styrkor och
svagheter med BRT i forhallande till spadrbunden kollektivtrafik och forfattarna lyfter dven faktorer
som bidragit till framgéngar (eller misslyckande) baserat pa befintliga system i varlden.

Resultaten visar bland annat att ett noggrant planerat BRT-system kan erbjuda en hogkvalitativ
transportlosning, jamforbar med sparbundna 16sningar, men till en avsevirt lagre kostnad och kortare
implementeringsperiod (trots detta ses denna 16sning enligt flertalet forskare ofta som nést bésta
16sningen efter sparbundet). Denna 16sning har ocksé potentialen att signifikant paverka
markutvecklingen menar ett flertal forskare. I en av artiklarna har man kunnat urskilja tva separata
grupper av BRT-system. A ena sidan linder med starkt fokus pa teknologi och *commercial velocity’
som Europeiska, Australienska och Amerikanska system. A andra sidan system mer utvecklade med
hinsyn till service, passagerarkapacitet och till inverkan pé befolkningen.

Annat som lyfts dr organisatoriska strukturer och mojligheter for privata sektorn, med fall ifrn hela
virlden. Forskare menar ocksd att med hansyn till BRT och TOD é&r en fundamental férédndring
nodvéndig vad géller synen pa storskaliga projekt, speciellt i utvecklingsldnder. De menar att BRT ska
ses som mer dn en mobilitetsinvestering och att denna typ av 16sning ocksd utgdr stora mojligheter for
att omstrukturera urban och regional tillvdxt utifrdn mer héllbara former. Dar BRT kan utgora en
stomme for ett mer kompakt, mixat urbant landskap, med en minskad biltrafik.

Vissa av forskarna lyfter att ett flertal system, framforallt i utvecklingslanderna, lider av problem
relaterade till bristféllig planering, implementering och drift kopplade till finansiella, institutionella
och regelverksmaéssiga restriktioner. En litteraturoversikt visar att resultaten som beror
markutveckling, utveckling av fastighetsvéirden osv. skiljer sig &t ifall man ser till de studier som har
utforts utifran olika system i vérlden. Forfattarna menar att BRT i sig &r en otillrdcklig faktor for
markutvecklande och for 6kade markvérden. Narvaron av dessa system garanterar alltsa inte per
automatik en positiv utveckling utifrdn detta hinseende, men tenderar till att forekomma oftare under
forhéllanden diar BRT é&r vdl implementerat.

Andra studier lyfter BRT i forhallande till jirnvdg och snabbspérvig, miljoeffekter, resebeteenden,
trafiksdkerhet och policys. I en studie har de utvecklat en modell for att jimfora BRT i férhallande till
jérnvéag och snabbsparvig. Resultaten visar att i de flesta testade scenarier ar ett bussystem som héller
hog standard mer kostnadseffektivt &n de andra alternativen. En annan studie drar slutsatsen att BRT-
system erbjuder hogst potential for att minska véxthusgaser, frimst genom att BRT fordon generellt
innebdr lagst antal koldioxidutslépp per passagerarmil i férhdllande till andra transportsystem. En
studie bygger pé en litteraturoversikt dir BRT och trafiksékerhet studerats och det konstateras att fa
studier dr gjorda inom detta omrade, att resultaten dr mixade och att mer forskning behdvs.
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*The Mexico’s city Metrobus
*States of Mexico Mexibus
*Masivo Integrado de
Occidente

av arbetsmarknadsdata (cross-section labor market
dataset), kvasi-longitudinell analys, intervjuer,
faltstudier, kostnads- och nyttoanalys, ’international
physical activity questionnaire’, *ActiGraph
accelerometers’, multinomal logistisk regression,
agent baserade modeller

Virldsdelar Linder Specifika BRT-system Metoder Effekter
som nimns
Afrika (N=3) Sydafrika, Rea Vaya, Johannesburg Livscykelanalys, trip rate model, Miljo (utslépp), sociala, 6kad tillvaxt
Uganda klusteranalys/intervjuer
Asien (N=15) Indonesien, | TransJakarta, Implementering | Combined structural equation model/artificial neutral | Miljo (utslédpp och trangsel), kundndjdhet,
Iran, Kina, | av BRT i 13 kinesiska stider | network for utvardering; multilevel models; Stated markanvédndning och markpriser,
Korea, Janmarg BRT, Delhi BRT Preference (SP) survey/modal split models; ny fastighetspriser, attraktivitet kommersiell
Indien, The indore busway project, utvirderingsmodell av BRT baserad pa Quantum verksamhet, fordndrade resvanor/modal
Thailand The Beijing Southern Axis Neutral Networks (QNN); urban simulation model, shift, trafikmiljo, fastighetsutveckling,
BRT system resendrsundersokning (enkdt); fysisk karaktir och tekniska 16sningar,
intervjuer/enkat/longitudinell fastighetsdata; a carbon | planeringsprocessen, tillvdxt och utveckling,
footprint model of the BRT-system based on a life styrning
cycle assessment (LCA); EMME/2, swot-analys
Australien (N=5) Australien | The Brisbane busway Regressionsmodeller, ’a multilevel model’, "repeat Markvérden och fastighetspriser. Effekter
network, Melbourne sales model’, ‘segmented hedonic models’ av BRT-infrastruktur och design - 6kning av
SmartBus, Liverpool- antal resendrer i forhéllande till vanlig buss
Parramatta Transitway och sparvagn men mindre effektiv dn
sparvagn vad giller ’route km’ och
fordonskilometer. Effekter av BRT
infrastruktur och servicenivaer.
Europa (N=2) Norge, Istanbul Metrobiis Kostnads- och nyttoanalys
Turkiet
Nordamerika (N=2) | Kanada, The Ottawa transitways, Enkdter, statistiska analyser och regressionsmodeller, | Fordndrade resvanor och fardmedel
USA Select Bus Service (SBS) quasi-experiment approach and a difference-in-
difference (DID) estimator/hedonic price model
Sydamerika (N=16) | Colombia, | *TransMilenio Bus Rapid ’Impact evaluation’ genom ’propensity score Fastighetsvérden, reducerade restider,
Mexiko, Transit system matching (PSM)’ och ’Spatial Hedonic Price (SHP), | reducerade resekostnader, reducerade
Brasilien *GQuanajuato’s Optibus en fore och efter hedonisk prismodell, tvdrsnittsdata luftféroreningar och utslapp, minskade

olyckor, 6kade inkomster hos de som bor
néra hallplatser, tillgdnglighet, sociala
effekter, kapacitet antalet resenérer, fysisk
aktivitet
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4.4, Buss

Nordamerika

Studie genomférdes i Montreal om hur av- och pastigande paverkas av kollektivtrafiksystemet, dess
driftsegenskaper och den byggda miljon. Resultat visar pa att det mest effektiva sittet att paverka ar
med 6kad service och tillgénglighet, medan férdndrad markanvindning hade mindre paverkan pa

resandet. I en studie frdn Chicago anvinde man resandedata for att skatta olika typer av elasticiteter.

Det finns skillnader mellan hur olika aktorer uppfattar pélitlig service i kollektivtrafiken. Den
berdknade punktligheten (on-time-performane) som ofta anvédnds vid uppf6ljning ar inte densamma
som resendrernas upplevelse. Flera studier fokuserar pa planering, sdsom exempelvis omfattningen av
rodljus pa en linjestrackning vilket &r en nyckelfaktor som paverkar restidvariationen mellan
dndstationer. Lokalisering av héllplats paverkar ocksa exempelvis ombordstigningstider. Andra
modelleringar av trafik undersoker hur driftskostnader kan minimeras, samtidigt som olika kostnader
for passagerare, sdsom &tkomst, vantetid och restidm kan minska.

Det finns ett flertal studier som utvarderar anvindning av elbussar och bussar med andra alternativa
brénslen. Elbussar och hybrid-drivna bussar har ldgre miljopaverkan, men i USA éar fortfarande
elframstdllningen starkt beroende pé fossila brinslen darfor har dessa alternativ trotsallt en stor
paverkan i livscykeln. Priset ar fortfarande hogt for dessa kategorier av bussar. Det har dven
genomforts studier som anvénder olika matmetoder for att utvirdera bussar som drivs med alternativa
brénslen. I en studie som jimforde prestanda faktorer for olika kategorier av elbussar fann man att
hybridbussar inte ger ndgon stoérre minskning av GHG och passar bara som 6vergang till helt eldrivna
bussar. Genom att anvinda livscykelanalys som metod har studier visat pa olika padverkan pa milj6
frén bussar. I en jimforelse mellan elbussar och hybridalternativ visar resultat pd att det ar i
anvindning av bussarna (dieselforbranning och elgenerering) som storsta paverkan finns.
Batteritillverkning ger betydande effekter pd global uppvirmning, carcinogener, ozonfortunning och
miljoforgiftning. Vilken kategori av buss som &r lampligast ur miljosynpunkt kan bero pé
omsténdigheter i vrigt.

En studie om har undersokt utsatthet for partiklar for resendrer som véntar inne eller utanfor busskurer
vid héllplatser. Resultat visar pa att faktorer som péverkar &r tid p& dagen, passagerares véntplats och
byggnader runt hallplatsen.

Sydamerika

Jamforande studier har gjorts for Brasilien och Indien dar omfattningen av emissioner frén olika
emissionsfaktorer (CO, THC, NOx, PM och CO2) jaimfors. Resultat visar vilket brénslealternativ som
ar bast i Indien och Brasilien och att sammanhanget &r viktig for resultaten. I Chile har dven en studie
jamfort tva ersattningssystem till bussforare: fast 16n och ersittning per passagerare. Resultat visar pa
att erséttning per passagerare ledde till 13% lagre véntetid for resendrer men ocksd 67% fler olyckor
pga. aggressiv korning

Europa

I en studie fran England utvérderas ett paket av atgérder for att forbattra busstrafikens kvalitet och
information. Resultat visar pa att 6kad turtéthet, bytesmojligheter och nya bussar 6kar resandet.
Dessutom kan den lokala parkeringspolitiken pdverka anvéndningen av pendelparkering, och
pendelparkering visade sig ha positiv inverkan pd biljettforsaljning. I Italien utvirderade de kvaliteten
pa busstrafiken i staden Cagliari med hjélp av verktyget SERVQUAL som kan anvéndas for att méta
kvalitet i tjanstesektor. Verktyget inkluderar faktorer sdsom palitlighet, renlighet, frekvens. Resultatet
frén studien visade pé att det fanns ett gap mellan upplevd kvalitet och forvéntningar pé kvalitet fran
resendrerna. I Winchester i England utvirderades ett paket av atgérder for att forbéttra servicekvalitet



och information pa tre stadstrafiklinjer samt d@ven nér det géller Park and Ride (P&R). I paketet ingick
nya bussar, fler avgéngar, nya héllplatsskydd, forbéttrade bytespunkter, utokad kapacitet for P&R
vilka bidrog till ett 6kat resande med buss.

Aven i Europa finns det intresse for modellering av effektiv kollektivtrafik och mojligheten att rikna
passagerare pa ett effektivare sitt. En metod som foreslds ér att rékna passagerare vid farre héllplatser
och ddremellan anvénda kvalitativ information (fran forare eller observatdr) om resendrers avstigning
och péstigning och bussens beldggningsgrad. I en modell for att planera en effektiv kollektivtrafik for
buss beaktas olika elasticiteter (ex vintetid, biljett), maximering av nytta, att maximerar vélfard bade
for konventionell och flexibel service. Vidare genomfors studier som uppskattar inverkan av design av
buss och séte for forarens upplevelse av vibrationer. I andra studier analyseras data §ver passagerare
som skadar sig under bussresan. Vanlig skada dr huvudskada och resenérer som ofta skadas dr kvinnor
over 60 ar. Frekvent orsak till skada &r nér bussen accelererar.

I 'tre EU finansierade projekt som avser att frimja framtagande av nya generationer av bussar. Syftet
med ambitionen dr att utveckla trafikslagets attraktivitet och anvéinda mer miljovénliga fordon. I
resultat frdn det ena projektet (EBSF TE) visade enkdtundersdkningen pd att det &r ett snabbare och
palitligare utbud som prioriteras och dérefter foljer komfort, informationstillgédnglighet, sdkerhet, m.m.
Utfallet indikerar att respondenterna tycker att det ar positivt med innovation men att det inte far 6ka
kostnaderna. Bland intressenterna som svarade pé en enkét om inkdp av nya bussar, verkar det
fortfarande vara att forstdrka kapacitet och nuvarande busspark som &r motiv (inte minska utslépp).
Trenden med att 6ka inforandet av elbussar fortsatter.

Vidare finns det ett flertal studier dir bussar som drivs med el eller andra alternativa brénslen
utvérderas. Utvdrderingarna omfattar energianvandning och emissioner. En studie har visat pa att
koldioxidutsldppen minskar signifikant vid 6vergang till alternativa bridnslen (naturgas och
biobrénsle) och en annan har utvérderat anvéindningen av moderna trddbussar. I en CBA 6ver hybrid
och eldrivna stadsbussar dir analysen utgér frdn elkonsumtion och jaimfors med en vanlig dieselbuss
visar resultat att plug-in hybrider och elbussar har bésta potentialen att minska energiforbrukning och
emissioner. Nér det giller anvdndningen av bioetanolbussar kan det potentiellt skapa problem med
andra fororeningar. Métningar visade pd hogre métvirden av acetaldehyde (d4 stora koncentrationer av
dmnet kan ge 6kad risk for cancer). Forskare har ockséd undersokt betalningsviljan i italienska staden
Perugina for att implementera hydrogen bussar i staden och det visade sig att boende dr villiga att
betala extra for att ha dessa bussar.

Analyser har ocksa undersokt i vilken omfattning som existerande bussnétverk kan elektrifieras med
snabbladdande elbussar. Bussar anvédnder de vanliga halltiderna vid héllplatser f6r laddning, vilket ger
en stark koppling till tidtabell och planering. Resultat visar pa vikten av att titta pa hela
tidsplaneringen for en buss och inte bara enskilda turer. Det finns en avvéigning mellan bussens
batterikapacitet och laddningskapacitet.

Andra studier har undersokt andra egenskaper hos bussar. I en analyseras vilken inverkan som bussens
déck har pa forarens mojlighet att hantera bussen om det dr halt och blasigt. For att hantera hérd vind
ar framdéckens végfaste viktig. Dubbdéck ar ocksé av avgorande betydelse vid halt viglag. Resultatet
i en annan studie visar pd att eco-driving minskar brinsledtgang, hastighet och dkar resendrernas
komfort.

Asien

Artiklar som handlar om utveckling av metoder for att méta resenérernas asikter om resande med buss.
Aspekter som lyfts ér skillnader mellan subjektiv uppfattning och objektiva métningar, skillnader
mellan resendrers forvintningar och deras uppfattningar. Dessa perspektiv lyfts in i modeller for att
utvérdera kollektivtrafikens kvalitet. Resultat visar pa skillnader mellan utvecklingslander och
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utvecklade ldnder, samt mellan expertbeddmningar och resendrers uppfattningar. Resenéirens
uppfattning av kvalitet skiljer sig 4t mellan olika ekonomiska omréden, uppfattning av servicenivé
skiljer sig beroende pé socioekonomi och transportinfrastruktur.

2004 reformerades busstrafiken i Seoul och reformen verkar ha resulterat i ett okat
kollektivtrafikresande pa bekostnad av bildkandet. P4 Taipeis busstation har ny teknik anvénts for att
oka effektiviteten. Anviandningen av modern informationsteknologi (ex RFID radio-frequency
identifikation och ultra-high frequency (UHF) ) vilket ger méjlighet att reducera arbetskostnader och
mojlighet att kontrollera information om busstidtabeller, vilket bidrar till en effektivisering.

Studier som har lyft bussens inverkan pa miljon har bl a sett pa effekter av att forbattra
miljostandarden bland Honkong bussar till EuroV klassificering. Det skulle ex spara 1260 statistiska
liv och resultatet dr dven robust for olika diskonteringsréntor. I Kina har terminaler for intercity-
bussar studerats. Dessa har problem med emissioner pd grund av méngden dieselbussar. Genom att
istédllet anvdnda naturgasbussar skulle partikelmédngden minska med 85% och CO med 6 %. I Seoul
reformerades det lokala kollektivtrafiksystemet 2004 for att minska fordonsemissioner samt att
effektivisera operatdrernas verksamhet och servicenivd. Resultat visade pa att operatdrerna kunde bade
effektivisera verksamheten och samtidigt minska emissionerna.

Australien

Ett projekt som utvecklade busstrafiken sa att den skulle bli mer &ldersvanliga. Exempel pa &tgirder
som genomfordes var fler ldggolvsbussar, kurser for att 6ka bussforare medvetenhet om &lder.
Fordndringarna i busstrafiken uppskattades av resendrer som uppfattade bussarna som mer
anvandbara. En annan studie har metoder for att studera forare i naturlig milj6. De provar en ny metod
och finner att det finns ett flertal distraktioner som kan distrahera féraren; korandet, biljettering,
passagerare. I studien diskuteras vidare ett antal dtgarder som kan lindra effekten pa forarens
prestation, exempelvis kan olika tekniska 16sningar hjélpa.



Bussar

Varldsdelar

Lander

bussar

Metoder

Effekter

Nordamerika

Kanada,
Chicago

Composite likelihood, ordered
response probit, Resandedata

Det mest effektiva sattet att paverka ar med 6kad service och tillgénglighet, medan
férandrad markanvandning hade mindre paverkan pa resandet. Skattar olika typer av
elasticiteter. Berakna olika typer av elasticiteter 6ver tid och rum for att uppskatta
potentiell utveckling samt att beakta rumsliga faktorer sdsom markanvandning, som
paverkar kollektivtrafiken.

Portland,
Oregon,
Kanada

SE Powell
Boulevard

Resonerande kring palitlighet,
detaljerad resedata om
signalfaser och trafikdata fran
andhallplats till andhallplats,
datasimulering

Hur kan man integrera olika perspektiv (planerare, resenar) och palitlig service i
kollektivtrafiken. Det finns skillnader mellan beréknad punktlighet (on-time-
performance) och upplevda férseningar av resenarer (sistnamnda ar svar att mata).

Omfattningen av rddljus pa en linjestrackning ar en nyckelfaktor som paverkar
restidvariationen mellan andstationer. Lokalisering av hallplats paverkar ocksa ex
ombordstigningstider. Trafikvolym paverkar inte mest men varierar mellan olika
strackor och tid pa dagen.

Modellering av trafik sa att driftskostnader minimeras, samt olika kostnader for
passagerare, sdsom atkomst, vantetid och restid.

Philadelphia,
Montreal,
USA,
Canada

Skolbussar,
Manhattan,
Central
Business
District
(CBD), and
Orange
County
Transit
Authority
(OCTA),
Eldrivna
bussar

lifecycle analysis, inputoutput
(10)-based hybrid life cycle
assessment (LCA) model,
Livscykelanalys

Bussar med CNG eller elbussar inte ar kostnadseffektiva med nuvarande priser,

utvarderar emission fran bussar som drivs med olika branslen,

elbussar och hybriddrivna bussar har lagre miljépaverkan, men beroende pa att
elgenereringen i USA fortfarande ar starkt beroende av fossila branslen har dessa
alternativ trots allt en stor paverkan i livscykeln.

Genomfdr méatningar fran fordon pa vag av emissioner fran olika blandningar av
biodiesel. Resultaten ar konsekventa med resultat fran laboratoriestudier.

Oversikt dver prestanda faktorer for olika kategorier av elbussar.

Jamférande mellan elbussar och hybridalternativ. Resultat visar pa att det ar i
anvandning av bussarna (dieselférbranning och elgenerering) som stérsta paverkan
finns. Batteritillverkning ger betydande effekter pa global uppvarmning,
carcinogener, ozonfortunning och milj6férgiftning. | vilken kontext som besluten
fattas far betydelse for effekterna.

Buffalo, New
York

Studier som utvarderar utsatthet for partiklar fér resenarer som vantar inne eller utanfor
busskurer vid hallplatser. Faktorer som paverkar ar tid pa dagen, passagerares
vantplats och byggnader runt hallplatsen.

Sydamerika

Brasilien och
Indien

korcykeltester

Jamfor omfattningen av emissioner fran olika emissionfaktorer (CO, THC, NOx, PM och
CO02). Resultat visar vilket branslealternativ som ar bast i Indien och Brasilien och att
kontexten ar viktig for resultaten.

Chile

Jamfor tva ersattningssystem till bussforare: fast 16n och ersattning per passagerare.
Resultat visar pa att ersattning per passagerare ledde till 13% lagre vantetid for
resenarer men ocksa 67% fler olyckor pg a aggressiv kérning
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Europa England 2 st enkatundersékningar, Utvarderar ett paket av atgarder for att férbattra busstrafikens kvalitet och information.
SERVQUAL ett Resultat visar pa att 6kad turtathet, bytesmdjligheter, nya bussar 6kar resandet. Den
utvarderingsverktyg for att mata | lokala parkeringspolitiken paverkade anvandningen av pendelparkering, och
kvalitet i tjanstesektorn pendelparkering hade positiv inverkan pa biljettforsaljning. Testar ett verktyg

SERVQUAL for att mata kvalitet i busstrafiken, inkluderar faktorer sdsom palitlighet,

renlighet, frekvens, resultat visar pa ett gap mellan upplevd kvalitet och férvantningar

pa kvalitet
England Stadsbussar i tre stader, tva Utvarderar ett paket av atgarder for att férbattra servicekvalitet och information pa tre
enkater ombord pa bussar stadstrafiklinjer samt &ven nar det galler Park and Ride (P&R). | paketet ingick nya
bussar, fler avgangar, nya hallplatsskydd, forbattrade bytespunkter vilka bidrog till ett

Okat resande med buss.

Spanien, Buss matmetoder, Matningar hos Presenterar en metod for att rdkna passagerare pa buss. Metoden gar ut pa att rékna

Sverige, bussforare, jamférande av olika passagerare vid farre hallplatser och daremellan anvanda kvalitativ information (fran

Serbien saten, Deskriptiv statistik forare eller observatér) om resenarers avstigning och pastigning och bussens
belaggningsgrad.

Inverkan av design av buss och sate for forarens upplevelse av vibrationer

Tar fram en modell som kan anvandas for att planera en effektiv kollektivtrafik for buss.
Modellen beaktar olika elasticiteter (ex vantetid, biljett), maximerar nytta, maximerar
valfard bade for konventionell och flexibel service och den hittar troskeln mellan de
kategorierna med avseende pa efterfragedensitet.

Analyserar data 6ver passagerare som skadar sig under bussresan. Vanlig skada ar
huvudskada och resenarer som vanligen skadas ar kvinnor éver 60 ar. Vanlig orsak
till skada ar nar bussen accelererar.

EBSF — European Bus System Tre EU finansierade projekt som syftar till att ta fram en ny generation av bussar. Syftar
of the Future, 3iBS - the till att utveckla trafikslaget attraktivitet och anvanda mer miljévanliga fordon. Resultat
Intelligent, fran EBSF TE visade pa att snabbare och palitligare utbud prioriteras och darefter foljer
Innovative Integrated Bus komfort, informationstillganglighet, sdkerhet, m.m. Det ar positiv med innovation men
Systems and ZeEUS - Zero de far inte 6ka kostnaderna. Bland Intressenater som svarade pa en enkat om inkép av
Emission bUs Systems nya bussar, verkar det fortfarande vara att férstirka kapacitet och nuvarande busspark
som ar motiv (inte minska utlapp). Trenden med att 6ka inférandet av elbussar
fortsatter stiga
Athen, Eldrivna Beskrivande, CBA, Fallstudie, Utvarderade effekter pa emissioner av en 6vergang till alternativa brénslen (naturgas
Tyskland, bussar jamférande med kontrollomrade. och biofuel). Koldioxid utslappen minskar signifikant.
Finland USA, Utvarderar anvandningen av moderna trddbussar. Fordonen kan ateranvanda
Norge bromsenergi och férvara energi i kondensatorer

Genomfdr en CBA 6ver hybrid och eldrivna stadsbussar. Analysen utgar fran
elkonsumtion och jamférs med en vanlig dieselbuss. Resultat visar att plug-in
hybrider och elbussar har basta potentialen for att minska energiférbrukning och
emissioner.

Anvandningen av bioetanolbussar kan potentiellt skapa problem med andra
féroreningar. Matningar visade pa hogre matvarden av acetaldehyde (stora
koncentrationer av amnet kan ge 6kad risk fér cancer)




Tyskland

Fallstudie, simulering

Analyserar i vilken omfatting som existerande bussnéatverk kan elektrifieras med
snabbladdande bussar. Dessa bussar anvander de vanliga halltiderna vid hallplatser
for laddning, vilket ger en stark koppling till tidtabell och planering. Resultat visar pa
vikten av att titta pa hela tidsplaneringen for en buss och inte bara enskilda turer. Det
finns en avvagning mellan bussens battrikapacitet och laddningskapacitet.

Sverige,
Finland,
Italien

hydrogen
bus (H2B).

Olycksstatistik, contingent
valuation (CV), structure
analysis techniques using LS-
DYNA, European Economic
Regulation (R66) for rollover
crash test multi-wave survey

Analyserar vilken inverkan som bussens dack har pa férarens méjlighet att hantera
bussen om det &r halt och blasigt. For att hantera hard vind ar framdackens vagfaste
viktig. Dubbdack ar ocksa av avgérande betydelse vid halt vaglag.

Utvarderar bussakerhet vid olycka dar bussen voltar. | analysen hittas svaga punkter,
sasom ex forarplatsen

Eco-driving minskar bransleatgang, hastighet och 6kar resenarernas komfort.

Undersoker betalningsviljan for att ha Hydrogen bussar | Perugina och det visar sig att
boende ar villiga att betala extra for att introducera H2-bussar i staden.

Asien Kina, Indien

Enkater, fragor med ordinal
skala

Skillnader mellan subjektiv uppfattning och objektiva matningar, skillnader mellan
resenarers forvantningar och deras uppfattningar, foérbattra kvalitet, bedéma
servicekvalitet utifran ett resenarsperspektiv, skillnader mellan utvecklingslander och
utvecklade lander, samt mellan expertbedémningar och resenérer. Resenarens
uppfattning av kvalitet skiljer sig at mellan olika ekonomiska omraden, uppfattning av
serviceniva skiljer sig beroende pa socioekonomi och transportinfrastruktur.

Hongkong,
Seoul, Kina

Effekter av att forbattra miljdstandarden bland Honkong bussar till EuroV klassificering.
Det skulle ex spara 1260 statistiska liv och resultatet ar aven robust for olika
diskonteringsrantor

Effekter av olika bussférares korstilar och inverkan av vagunderlag nar det galler
bransleatgang. Vid accelerering gar det at relativt mycket bransle och vid normal
korning har vagkvaliteten betydelse

| Seoul reformerades det lokala kollektivtrafiksystemet 2004 for att minska
fordonsemissioner samt att effektivisera operatérerna verksamhet och serviceniva.
Resultat visade pa att operatérerna kunde bade effektivisera verksamheten och
samtidigt minska emissionerna.

Terminaler for intercity-bussar har problem med emissioner pa grund av mangden
dieselbussar. Anvandning istallet av naturgasbussar skulle minska partikelmangden
med 85% och CO med 6 %

Seoul

bus transport reform (BTR)

2004 reformerades busstrafiken i Seoul, och denna reform verka ha gett ett 6kat
kollektivtrafikdkande pa bekostnad av bildkandet

Taipei

Taipei Bus Station

Anvanda modern informationsteknologi (ex RFID radio-frequency identifikation och
ultra-high frequency (UHF) ) vilket ger mojlighet att reducera arbetskostnader och
moéjlighet att kontrollera information om busstidtabeller, vilket bidrar till att busstationen
Okar sin effektivitet

Australien Queensland

satisfaction surveys conducted,
changes in frequency and
perceived ease of bus use, as

Implementerade av en aldersmedveten strategi for busstrafiken, laggolv, flexbussar,
m.m.
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well as reported participation in
social activities

Victoria

Fallstudie, ergonomiska metoder

Det ar svart att analysera distraherade forare i naturlig miljo. Provar ny metod och
finner att det finns ett flertal distraktioner som kan distrahera foraren; kérandet,
biljetttering, passagerare. Diskuterar vidare ett antal atgarder som kan lindra effekten
av fOrarens prestation, exempelvis kan olika tekniska I6sningar hjalpa




5. Identifierade kunskapsluckor

Resultat frdn kunskapsoversikten visar pd att kunskapen om effekter och effektsamband av
kollektivtrafikatgirder varierar beroende pé vilken kategori av atgérder som studeras.

I tabell 5.1 presenteras en sammanfattning av och om och i vilken utstrackning som effekter fran
kollektivtrafik har kvantifierats och belysts i de effektkataloger, utviarderingar och studier som
inkluderats i studien. En del av dessa dtgirder forekommer i stdrre omfattning och for dessa finns det
ett storre underlag som visar pé tydliga kvantifierade effekter, genom t ex kning av resande i procent
(indikeras med ett A i tabellen). Gemensamt for dessa atgérder &r att de till stor del syftar till att
effektivisera resandet genom ex okad framkomlighet, 6kad utbud s att ex restiden minskar. Det finns
dven dtgirder som ger effekt genom att forsoka styra anvindningen av kollektivtrafiken med
fordndrade biljettpriser. De atgirder som indikerats med ett B &r atgérder vars underlag inte lika tydligt
visar pa enhetliga effekter. Dessa atgérder inkluderar effekter som i storre utstrackning dr beroende av
subjektiva uppfattningar, ex komfort, trygghet, information. Hér finns ett behov av kunskap om hur
resultat frin kvalitativa studier kan anvindas for planering och uppfoljning av dessa atgirdstyper.

Tabell 5.1 Summering av effekter av kollektivtrafikatgdrder

Atgérdskategori Atgérder/atgdrdspaket Effekter

Planering Turutbud A
Aktid A
Véntetid A
Gangtid A
Takttidtabell B

Infrastruktur Framkomlighet A
Infartsparkering/P+R B

Trafikeringskoncept BRT A
Hégkvalitativ kollektivtrafik A

Information/ Information B

Kommunikation
Mobility Management (inkl B
marknadsféring)

Fordon/-kvalitet Sparfaktor B
Komfort, trygghet/sdkerhet, B
renlighet

Ekonomiska Biljettpris A

styrmedel
Gratis kollektivtrafik B

Effekter som séllan uppmérksammas ar systemeffekter av olika &tgérder, vilket ocksa har noterats i
detta projekt. En stor nytta med ett transportsystem anses manga ganger vara hur det kan ldnka ihop
noder samt att det finns ldnkar mellan transportsystem sa att resendrer smidigt kan anvénda olika
fardmedel for att forflytta sig mellan platser.
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I samband med ménga investeringar i kollektivtrafik (sdsom ex dppnande av nya tagstationer, nya
busslinjer, m.m.) genomfors olika former av informationskampanjer for att locka ménniskor att resa
mer kollektivt. Det verkar inte som om det finns en samlad kunskap om i vilken omfattning som dessa
kampanjer far effekter i resandet, vilket bor uppmérksammas. Kunskapen om effektsambanden mellan
information via internet och mobila enheter och dkat resande dr osdker i vara kéllor. Denna atgérd och
dess effekter bor sdledes studeras vidare for att sdkerstilla kvantifierade effekter.

Resultat fran forskningsoversikten visar pa ett omfattande intresse for kollektivtrafikens effekter. Det
finns i stor utstrackning ett intresse for ekonomiska och miljoméssiga perspektiv da dessa falt syns i
storre omfattning. Sociala perspektiv ges ett mindre utrymme i de studerade artiklarna, &ven om det
forekommer. Forskningen &r ocksa i stor utstrackning baserad pd kvantitativa metoder. Denna
tyngdpunkt i kvantitativ forskning kan aterspegla det gap som kunskapsoversikten identifierade. Det
finns ett intresse for utfallet av effekter frén atgérder som péverkar till exempel trygghet, komfort och
informationstillgidnglighet. I forskningen fors en diskussion kring problematiken av att forsoka finga
dessa effekter.

De flesta forskningsresultaten bygger pa specifika fallstudier runt om i vdrlden. Forskare lyfte frigan
om resultat ifrén ett geografiskt omréde eller olika sammanhang gér att tillimpa pa studier och
utvérderingar av dtgdrder i andra kontexter. Dessutom lyftes behovet av en samlad 6versikt av
erfarenheter fran dessa fallstudier.

Det finns en uttalad ambition i forskningen att effektivisera resandet och att den tekniska utvecklingen
1 stor utstrdckning ska kunna bidra till detta. Detta géller allt fran tidsvinster till méjligheter med
informationsspridning till resenérer savél som betalningssystem med mobiltelefoner. I senare tids
forskning, som inkluderas i detta projekt, saknas forskning kring hur detta paverkar olika delar av
samhdllet sdsom dldre och funktionshindrade.
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