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Forord

Trafikdkningen i vara stader staller krav

pa nya grepp for att begransa trangsel-

och miljdkostnader och for att skapa
forutsattningar fér en positiv stadsutveckling.
Kollektivtrafikfragor ar centrala pa den
politiska dagordningen nar transportpolitiska
fragor diskuteras. Det finns en bred enighet
om att kollektivtrafiken behover utvecklas

om malsattningar om klimat, framkomlighet
och attraktiva stader ska kunna nas och det
forbereds for stora satsningar pa kollektivtrafik
framover. Okad satsning stéller krav pa hog
kompetens, och det ar nédvandigt med

bra kunskapsunderlag for att sakerstalla

att insatserna riktas mot de mest effektiva
atgarderna for att fa goda transportldésningar i
vara stader.

Den har boken ger rekommendationer

om vad som bidrar till god kvalitet i
kollektivtrafiksystemet. Boken aren
uppdatering av en liknande bok framtagen av
Urbanet Analyse fran 2007. Denna nya version
baseras pa jamforelser mellan Norge och
Sverige, och ar genomfdrd i samarbete mellan
Vegdirektoratet i Norge och K2 — Nationellt
kunskapscentrum for kollektivtrafik i Sverige.
Det arvar férhoppning att boken ska fungera
som ett verktyg for dem som arbetar med
kollektivtrafik, studenter, larare, politiker och
andra intresserade.

Grunden for boken ar en omfattande
genomgang av norsk, svensk och internationell
forskning inom kollektivtrafikomradet de
senaste 15-20 aren, en period under vilken det
skett stora organisatoriska férandringar inom
transportsektorn i bade Norge och Sverige.
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Marit Brandtsegg
Direktor for Trafikksikkerhet,
miljp- og teknologiavdelingen,
Statens vegvesen
Vegdirektoratet

Betydelsen av ramvillkor, som organisation
och finansiering, stadsstruktur och
konkurrens mellan olika trafikslag, ar centrala
teman. Boken tar ocksa upp dvergripande
marknadsstrategier, men har ingen ambition
atti detalj beskriva utformning av atgarder och
tekniska l6sningar.

Bard Norheim (Urbanet Analyse) har varit
projektledare och skrivit boken med bidrag
fran medarbetare pa Urbanet Analyse i Norge
och Sverige. Arbetet har finansierats av
Vegdirektoratet med Malin Bismo Lerudsmoen
och Silje Hjelle Beach som kontaktpersoner
och av K2 — Nationellt kunskapscentrum for
kollektivtrafik med Helena Svensson och
Anders Wretstrand som kontaktpersoner.

Arbetet har f6ljts av en referensgrupp
bestaende av Malin Bismo Lerudsmoen,

Silje Hjelle Strand och Sari Wallberg fran
Vegdirektoratet, Helena Svensson och Anders
Wretstrand, K2 — Nationellt kunskapscentrum
for kollektivtrafik, Steinar Simonsen fran Statens
vegvesen Region midt och Eirik Strand fran
Oppland fylkeskommune.

Bengt Holmberg (Professor emeritus, Lunds
Universitet och K2) har kvalitetssakrat boken
och aven ansvarat for att Gversatta den till
svenska. Dessutom har Frode Hammer last
igenom och lamnat vardefulla synpunkter under
arbetets gang. Vivill tacka alla for vardefulla
bidrag till fardigstallandet av boken.

John Hultén
Forestandare for K2 -
Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik



Forfattarens forord

"Kollektivtrafik — Utmaningar, mojligheter

och ldsningar for tatorter” ar en larobok om
kollektivtrafik som nu kommer ut i sin fjiarde
utgava. Malsattningen med boken &r att ge en
latttillganglig dversikt av erfarenheterna med
Okad satsning pa kollektivtrafik och samtidigt
att ge en mojlighet att férdjupa sig med hjalp

av den omfattande referenslista som finns i
boken. Denna nya utgava ar ett norskt-svenskt
samarbete, vilket innebar att boken har betydligt
mer fokus pa jamforelser av problem och
|6sningar mellan de bada landerna. Bdde Norge
och Sverige har tydliga mal for utvecklingen

av kollektivtrafiken i de storsta staderna, men
vagen dit ar mer osaker.

Bokeninnehaller en bred genomgang av
internationell och nationell forskning om

hur kollektivtrafiken ska kunna 6ka sin
konkurrenskraft, men den geringen definitiv
|6sning pa hur detta ska goras. For det forsta
sa medfoér ny forskning inom transportomradet
hela tiden att tidigare kunskap omprévas
och nyanseras. For det andra varierar
kollektivtrafikmarknaden och atgarder som
leder till succé i ett omrade kan innebara
fiasko i ett annat, om man inte kanner till den
specifika marknaden. Det ar inte mojligt att
ge ett generellt facit pa vilka atgarder och

Bard Norheim
Urbanet Analyse

KOLLEKTIVTRANSPORT

planeringsstrategier som ar de ratta for olika
stader.

Samtidigt visar denna bok att det finns en del
centrala strategier som kollektivtrafiken maste
arbeta med framover for att lyckas med de
ambitidsa malen om en mer hallbar utveckling i
staderna. Det galler i forsta hand:

1. Enbattre férdelning mellan kollektivtrafik,
gang och cykel for att utnyttja
kollektivtrafikens konkurrenskraft.

2. Eneffektivisering av linjenatet och
taxesystemet for att fa mer kollektivtrafik
for pengarna.

3. Atgérder for att stédja kollektivtrafiken,
framst genom stadsplanering och mer
restriktioner for biltrafik.

4. Ny organisation och finansiering som gor
det majligt att fa till mer évergripande och
effektiva transportlésningar.

Bard Norheim (Urbanet Analyse) har varit
projektledare och skrivit boken med bidrag fran
medarbetare pa Urbanet Analyse i Norge och
Sverige.

Eventuella fel och brister ar helt och fullt
forfattarnas ansvar.
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1.1 Mal och utmaningar

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll for
manniskors vardagsliv, inte bara fér de som
reser kollektivt regelbundet men ocksa

som en forutsattning for ett val fungerande
samhalle. Ramvillkor fér kollektivtrafiken och
majligheterna for att vidareutveckla utbudet
av kollektivtrafik kommer darfor att ha en stor
betydelse for hur stdderna kommer att se ut i
framtiden.

| den har rapporten kommer vi att se narmare
pa ett antal dtgarder som kan bidra till att starka
kollektivtrafiken i stader. Det ar kombinerade
atgarder och fokus pa olika resenarer som ger
bast effekt. Vilka atgarder som ar mest effektiva
beror pa vilka mal vi 6nskar att uppnd. Darfor
kan atgarder som ar bra for nagra resenarer
upplevas som en stor nackdel fér andra.
Rapporten har fokus pa norska och svenska
erfarenheter och vilka utmaningar som
kollektivtrafiken har i de storsta staderna. Det
finns manga likheter och utmaningar, men
samtidigt olika forutsattningar som gor att det
arviktigt att kdnna marknaden i staderna somvi
studerar.

Kollektivtrafikens styrka men ocksa svaghet ar
att den ska |6sa flera olika mal samtidigt:

- Mobilitet fér alla:

Kollektivtrafiken har sarskilt ansvar for att
transportera de som inte har nagra andra
transportmdjligheter, men som har samma
behov av att nd samhallets utbud som
andra.

- Basta méjliga utbud for resenarerna:
Att ge basta mojliga utbud at dem som aker
kollektivt idag, bade nar det galler restid,
frekvens, komfort, pris och tillganglighet.

- Effektiv transport:

Att bidra till battre transporter i staderna
samt att gora befolkningen och naringslivet
mindre beroende av bilen.

- Miljovanliga transporter:

Att bidra till en hallbar utveckling genom
att minska luftféroreningar, resurs- och
energianvandning fran transportsystemet.

Att satsningen pa kollektivtrafik ska uppfylla
flera mal gor att de flesta ar positiva till
kollektivtrafik, men oftast av helt olika orsaker
med olika prioriteringar mellan vilka atgarder
som bor anvandas.

|dag ar det ett starkt fokus pa klimat- och
miljoutmaningar inom transportsektorn, dar
utslapp per person ar ett viktigt mal. | den har
rapporten har vi fokuserat pa utmaningar i de
storsta staderna dar brist pa mark kan vara en
lika stor utmaning. Kollektivtrafikens roll och
atgarderna kommer darfor i hog grad att vara
beroende av vilka omraden vi studerar. For
vissa tatorter eller omraden kan genomsnittstal
vara starkt missvisande, antingen det galler att
beskriva egenskaper hos utbudet eller for att
rekommendera atgarder

Den harrapporten ger dig inte svar pa vad som
ar en optimal strategi for en specifik tatort, men
forsdker ge en battre forstaelse av marknaden
(stadens forutsattningar och kundunderlaget)
som underlag for att vardera olika strategier i
forhallande till varandra.

Vad ér ett samhallsekonomiskt optimalt
utbud?

Ett samhallsekonomiskt optimalt
kollektivtrafikutbud skiljer sig fran ett
foretagsekonomiskt genom att det ocksa tas
hansyn till

- trafikanternas nytta av ett battre utbud

- miljokostnader av 6kad biltrafik eller
kollektivtrafik

- alternativanvandning av offentliga
medel/bidrag.

Det tar inte hansyn till skatter eller avgifter,
som ar en ren éverforing mellan olika

grupper.

Textruta 1-1: Ett samhallsekonomiskt optimalt utbud. For en
mer utforlig beskrivning av optimalt utbud, se Larsen (1993),
Minken m.fi. (2000a) och Norheim (2005b).
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I Norge har det satts ganska ambitiosa mal for
transportpolitiken i de stdrsta staderna, med

Val av strategi beror pa vilka mal man vill uppna
med kollektivtrafiken.

nolltillvaxt i biltrafiken (Meld. St. 26 (2012-2013)
2013). Malet ar foreslagit ocksa i Nationell
transportplan for 2018-2023 (etappemal

F3) (Transportetatene 2016) och flera stader
har ambitidsa mal, till exempel Trondheim
(Miljppakken 2016) och Oslo (Oslopakke 3).

| Sverige finns mal om att férdubbla
kollektivtrafiken till 2020 och om att 6ka
andelen kollektivtrafik av det motoriserade
resandet till 2030. Nolltillvaxtmalet for
biltrafiken i Norge skulle innebara runt 50
procent fler kollektivtrafikresor fore 2030 och
en fordubbling fore 2050 jamfort med 2014.
Det kommer att kosta uppskattningsvis nastan
12 miljarder kronor arligen de kommande

15 &ren om det bara satsas pa att forbattra
kollektivtrafikutbudet, men kostnaderna
uppskattas till cirka 4 miljarder eller en tredjedel
om det aven satsas pa restriktiva atgarder mot
bilanvandningen (Kjgrstad m.fl. 2014). | det
senare scenariot kommer kollektivtrafiken att
byggas ut i takt med den dkade efterfragan pa
kollektivtrafik da allt fler restriktioner for biltrafik
infors.

Det betyder att restriktiva atgarder mot bilen i
de storsta staderna ar en fraga om hur mycket
skattemedel som ska anvandas for att na
malen. Restriktioner pa biltrafiken kan spara
samhallet dyrbara vaginvesteringar genom

att kollektivtrafik, gdng och cykel ar mindre
ytkravande. Om huvudvagnatet ska byggas uti
takt med 6kningen av biltrafiken berdknas det i
Norge kosta cirka 300 miljarder kronor fram till
2030, men bara halften om 6kningen sker med
kollektivtrafik, gdng och cykel, se Figur 1-1.

73 292

Miljarder kronor

Trendscenariet Miljéscenariet

Bilscenariet

Transport for alla

Tillganglighet till transporter ger
mojligheter for social tillganglighet och
deltagande i samhallet. Efterhand som
kollektivtrafiken har utvecklats och bilen
blivit "var mans egendom” har mobiliteten
i samhallet 6kat kraftigt. Samtidigt

har den 6kade biltillgangen férsvagat
underlaget for kollektivirafiken. Att 6ka
kollektivtrafikens konkurrenskraft kommer
att krava kreativa transportldsningar som
bade ar kostnadseffektiva och ger en
acceptabel standard fér resenarerna.

Det blir ocksa nédvandigt att utveckla
kollektivtrafiken sa att den tacker
transportbehovet for grupper som inte
sjalva kan kora bil.

Basta méjliga utbud for resenarerna
Kvaliteten pa kollektivtrafiken ar
huvudfokus fér denna rapport. Kvalitet
handlar om att ha ett kollektivtrafiksystem
som ar anpassat till resenarernas behov,
bade i forhallande till resandamal, frekvens
och standard och med taxor som ar
acceptablaiférhallande till utbudet som
erbjuds. Eftersom kollektivtrafiken verkar
inom givna ramar ar huvudutmaningen
att prioritera atgarder som ger bast effekt,
bade med hansyn till efterfrdgan och mer
tillfredsstallda kunder. Detta ar inte en
fraga om kortaste restid eller lagsta pris
mellan A och B, utan en summa av alla
egenskaperna kring utbudet, inklusive
komforten under resan och eventuella
férseningar under resan.

Figur 1-1: Kostnader for att ta transporttillvax-
ten i de 9 storsta staderna i Norge 2010-30.
Trendscenariot ar den forvantade utvecklingen, i
miljoscenariot sker 6kningen med kollektivtrafik
och cykel och i Bilscenariot sker 6kningen med
bil. Kalla: Norheim m.fl. 2011.
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Effektiv transport

| stadsmilj6 skapar bilen omfattande
problem avseende miljdé och sakerhet
samtidigt som trangseln pa vagnatet
sanker transportstandarden och stadens
funktionsférmaga. Kollektivtrafikens
tredje huvuduppagift ar att forbattra
framkomligheten i staden genom att
avlasta vagarna fran biltrafik och att
transportera folk mer effektivt med farre
miljdmassiga nackdelar.

Miljovanlig transport

Personbilen staridag for en dvervagande
del av energianvandningen och utslappen
fran persontransporter, bade absolut
och per personkilometer. Overféring

av resor fran bil till kollektivtrafik kan
bidra till att reducera bade de lokala och
globala féroreningarna av luften. Men det
arocksa noédvandigt att vidareutveckla
kollektivtrafiken for att minska dess
miljépaverkan och energianvandning.
Kollektivtrafiken ar oftast miljéomassigt
overlagsen for att fler manniskor anvander
samma fordon. Men stora fordon ger mer
féroreningar och buller an sma fordon,
vilket innebar att vagnparken méste
anpassas till transportbehovet pa olika
strackningar.

Helhetslésning

For att na viktiga transportpolitiska mal

ar det nédvandigt med en évergripande
satsning pa kollektivtrafiken. En
helhetsldsning maste bygga pa

paket av atgarder, baserade pa de

basta av de enskilda atgarderna som
presenteras. Detta forutsatter ett nara
samarbete mellan parternainom
kollektivtrafiken, trafikféretagen och
kollektivtrafikmyndigheterna, kommuner,
landsting/regioner, Trafikverket och

andra relevanta aktérer inom omradet.

Den stora utmaningen framéver kommer
att vara att kombinera restriktiva atgarder
mot bilen med malinriktad utveckling av
kollektivtrafiken. Utan en god kollektivtrafik
far restriktiva atgarder mot bilen liten effekt.
En offensiv satsning pa kollektivtrafiken
kan latt spolieras av en parallell anpassning
for bilen. Detta staller badde politiker och
planerare infor strategiska vagval om
kollektivtrafiken ska kunna spela en central
rolli staderna.
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1.2 Kollektivtrafikens roll

Demografiska forandringar och
befolkningstillvaxt

Kollektivtrafiken spelar en viktig roll for

folks vardagsliv, inte bara for de som reser
regelbundet utan ocksa som en forutsattning
for ett val fungerande samhalle. Ramvillkoren
for kollektivtrafiken och mojligheterna att
vidareutveckla utbudet av kollektivtrafik
kommer darfor att ha stor betydelse fér hur
staderna kommer att se ut i framtiden.

Befolkningen i de nio storsta staderna i Norge

forvantas 6ka med 20 procent fram till 2030 och
med 43 procent fram till 2050. Detta kommer att
ge en 6kning pa 1,6 miljoner dagliga resor 2030
och 3,5 miljoner resor 2050. (Kjprstad m.fl.
2014). Samtidigt finns en politisk malsattning
om nolltillvaxt i biltrafiken.

Den kraftiga befolkningstillvaxten kommer att
fa stora konsekvenser for transportsektorn,
jamfor Figur 1-2 och Tabell 1-1. Utifrdn denna
utveckling forvantas det i Norge att antalet

21%
Ol AT e 42 %
GERRISUICIEI o F L — 36%

Nord-Jeeren

24 %
51%

Trondheimsomradet “% 36%
Buskerudbyen “ 42%

Kristiansandsregionen

18 %
40 %

Nedre GO | 209,
Grenland [ e 179%
TS e 19%
Summa 9 stadsomraden NEG_——_—— 10 399

Figur 1-2: Prognoser for transporttillvaxt 2014-2030 (bla) och 20142050 (orange). Kalla: Kjorstad m.fl. (2014).

Tabell 1-1: Fardmedelsférdelningen och antalet resor per dag 2010 och trendutveckling fér 2030.

Kalla: Kjorstad m.fl. (2014).

Bil

Kollektivtrafik

Cykel

Ovrigt (gang, passagerare)
Bil

Kollektivtrafik

Cykel

Ovrigt (gang, passagerare)
Antal resor per dag (milj.)

2010 Trend (2030)
57% 60 %
12% 1%
4% 3%
28% 26 %
4.2 milj. 5,7 mil;.
0,9 milj. 1,1 mil.
0,3 mil;. 0,3 mil.
2,0 mil. 2,4 milj.
7.4 milj. 9,5 milj.
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bilresor kar med nastan 1,5 miljoner i de nio
stadsomradena, fran 4,2 till 5,7 miljoner. Antalet
kollektiv- och cykelresor kommer att 6ka nagot,
men mindre an biltrafiken. Detta resulterar

i att bilandelen dkar, medan kollektiv- och
cykelandelen minskar ndgot. Det betyder att
det kravs en kursandring om trafikbkningen ska
hanteras av andra fardmedel an bil.

| Sverige ar utvecklingen ungefar densamma,
se Figur 1-3 och Tabell 1-2. Den storsta
befolkningsdkningen kommer att ske i och
kring de stdrsta staderna och i dvriga regioner
forvantas en nedgang av befolkningen. Jamfort

1,55

1,45

135

1,25

med 1990 hade Stockholms befolkning dkat
med 25 procent 2010, och den férvantas 6ka
med ytterligare nastan 75 procent jamfort

med 1990 ars niva till 2040. Stockholm,
Uppsala, Skane och Halland har haft de storsta
befolkningsdkningarna. Under 2014-2040
kommer denna befolkningsdkning att leda till
en Okning i antal resor (personkilometer) pa
hela 1,0-1,4 procent i de storsta lanen och
biltrafiken kommer att sta for den storsta delen
av 0kningen (Trafikverket 2016¢). Samtidigt
forvantas trafikbkningen att plana ut ndgot efter
2040. Det finns fér narvarande inga prognoser
for stadsomraden.

= Stockholm
Uppsala
Sddermanland

= QOstergdtland

= JOnkoping

== Kronoberg

= Kalmar

= (otland

= Blekinge

= Skane

-~ = Halland

N // — V3stra Gotaland
e \/armland

1,05

0,95 ——

0,85
2013 2030 2040

Orebro

Vastmanland
= Dalarna
= (Gavleborg
Vasternorrland
= J3mtland
= \/dsterbotten

2050 2060
== Norrbotten

Figur 1-3: Férvantad befolkningsutveckling 1990-2040 férdelat pa lan. Kalla: Trafikverket (2016c).
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Tabell 1-2 Forvantad trafikokning (personkilometer) férdelad pa lan. Kalla: Trafikverket 1.4.2016.

Lan | Arlig tilvekst 2014-2040 | Arlig tilvekst 2040-2060
Stockholms lan 1,4% 0,7%
Skane lan 1,4% 0,7%
Hallands Ian 1,2% 0,8%
Sddermanlands lan 1,2% 0,7%
Uppsalalan 1.2% 0,5%
Ostergotlands l3n 1,1% 0,6%
Vastmanlands lan 1,0% 0,5%
Kronobergs lan 1,0% 0,5%
Vastra Gotalands lan 1,0% 0,5%
Orebro lan 0,9% 0,5%
Jonkdpings lan 0,9% 0,5%
Varmlands lan 0,7% 0,4%
Gavleborgs lan 0,7% 0,3%
Dalarnas lan 0,7% 0,2%
Norrbottens lan 0,7% 0,1%
Jamtlands lan 0,6% -0,1%
Vasterbottens lan 0,6% 0,1%
Kalmar lan 0,6% 0,2%
Blekinge lan 0,6% 0,4%
Vasternorrlands lan 0,5% 0,1%
Gotlands Ian 0,2% -0,3%
Totalt 1,1% 0,56%

Okat fokus pa cykling och gang

Att na nolltillvaxtmalet samtidigt som
befolkningen vaxer kraver en betydlig 6kning
av antalet kollektiv-, gdng och cykelresor. En
analys har genomforts av vilken rollférdelning
det bor vara mellan de miljévanliga
transportformerna om nolltillvaxtmalet ska nas
inorska stadsomraden (Kjorstad m.fl. 2014).
Denna visade att bade gang och cykel bor spela
en central roll i hanteringen av den férvantade
trafiktillvaxten. Detta beror bland annat pa att

en stor andel av resorna i stadsomraden ar
relativt korta, se Figur 1 4. Cirka en tredjedel av
de dagliga resorna ar korta, och detta kommer
ocksa galla i framtiden. Kollektivtrafiken bor inte
ta 6kningen pa de kortaste resorna. Pa sa korta

resor ar det gang och cykel som konkurrerar
bast med bilen.

| de tio storsta norska stadsomradena utgor
de korta resorna (under 3 km) hela 41 procent
av allaresor och 30 procent av alla bilresor,
se Figur 1-4. Aven om nagra av dessa bilresor
ar kedjeresor visar det att korta bilresor utgor
en betydande del av biltrafiken i staderna

och manga av dessa resor kan ersattas med
gang och cykel. Men nolltillvaxt i biltrafiken
betyder inte att folk ska sluta kora bil. Aven
2050 kommer bilen att vara huvudfardmedlet
i alla de nio tatortsomradena som omfattas av
nolltillvaxtmalet for biltrafik i Norge, se Figur 1-5.
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Figur 1-4: Férdelningen av antal resor till fots, med cykel, med bil, med kollektivtrafik och totalt, férdelade pa reslangd for Oslo/
Akershus. Kélla. Egna berakningar fran Kjgrstad m.fl. 2014.

Fardmedelsfordelning 2050, givet att nolltillvaxtmalet uppnas.

Oslo/Akershus
Bergensomradet
Nord-Jaeren
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Figur 1-5: Fardmedelsférdelning 2050, givet att nolltilivaxtmalet uppnas och bedémd férdelning av transportékningen mellan
kollektivtrafik, gang och cykel. Kalla Kjprstad m.fl. 2014.
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Figur 1-6: Procentuell 6kning av antalet kollektivtrafikresor, givet nolltilivaxtmalet. Férandring i antal resor 20142030 och

2014-2050. Kalla Kjorstad m.fl. 2014.

Hur mycket kollektivtrafiken kan 6ka beror bland
annat pa dkningen i befolkningen och trafikens
omfattning, fardmedelsférdelningen i dag

och reslangden. P4 Nord-Jaeren och i Nedre-
Glomma kommer antalet kollektivtrafikresor att
fordubblas fram till 2030 och mer &n tredubblas
till 2050, givet nolltillvaxt i biltrafiken. Samtidigt
maste gang- och cykel ta sin del av 6kningen.

Malet med nolltillvaxt ar inte att fa folk att

sluta anvanda bil, men att underlatta fér en
fornuftig anvandning av bilen och utveckla
kollektivtrafiken dar den har konkurrensfordelar.
Aven om bilen &r och fortsatt kommer att vara
ett viktigt fardmedel i alla stader, ar den stora
fragan vilken roll kollektivtrafiken kan spela
bade under den kritiska rusningstiden och for
de som inte har mgjlighet att anvanda bil.

Overgripande atgardspaket for bittre
maluppfyllelse

| en situation med knappa ekonomiska ramar
ar det viktigt att ha férmaga och vilja att
prioritera mellan atgarder. Utan prioriteringar
kommer en offensiv satsning att antingen vara
dyr, konfliktfylld eller bada och. I Norge finns
mycket ambitidsa mal for transportpolitiken i de
storsta staderna, med nolltillvaxt for biltrafiken
(Meld. St. 26 (2012-13)). Malet foreslas inforas i
Nationell transportplan fér Norge for 2018-2023

(etappemal F3). | Sverige finns ett branschmal,
som sedermera ocksa antagits som politiskt
mal om en férdubbling av kollektivtrafiken till
2020 jamfort med 2006 ars niva.

Analyser bade i Norge och Sverige visar att de
har malen inte kan nas med en ensidig satsning
pa kollektivtrafiken. Nolltillvaxtmalet for
biltrafiken i Norge innebar cirka 50 procent fler
kollektivtrafikresor till 2030 och en férdubbling
till 2050 totalt i de nio stérsta staderna.
Forutsattningen ar att gang och cykel tar en
stor del av 6kningen av transportbehovet. Om
inte maste kollektivtrafiken ta mer. Okningen
pa 50 procent uppskattas kosta nastan 12
miljarder kronor arligen de nastkommande 15
aren om det bara satsas pa forbattringar av
kollektivtrafiken (bara positiva dtgarder), medan
kostnaderna uppskattas till 4 miljarder kronor
om det satsas aven pa restriktiva atgarder pa
bilanvandningen (Kjgrstad m.fl. 2014). Med en
malinriktad markplanering ligger kostnaderna
mitt emellan.

Om biltrafiken fortsatter att vaxa som forvantat
kommer det att kosta 20 miljarder kronor
arligen i vaginvesteringar, drift och tillskott till
kollektivtrafiken med mera. Med en nolltillvaxt
i biltrafiken kommer kostnaderna att nastan
halveras till drygt 10 miljarder kronor arligen.



MAL OCH UTMANINGAR FOR KOLLEKTIVTRAFIKEN :: KOLLEKTIVTRAFIK

Den har nolltillvaxten i biltrafiken uppnas

med en restriktiv bilpolitik. Om samma
nolltillvaxtmal ska uppnas med en offensiv
satsning pa kollektivtrafiken kommer det

att kosta 22,5 miljarder kronor, det vill sdga

mer an en bilbaserad tillvaxt. Betanzo och
Haraldsen (2016) har gjort en likartad analys for
tva svenska stader (Uppsala och Stockholm)
och tre norska stader (Oslo, Kristiansand och
Stavanger) som visar ungefar samma bild.

De har analyserna visar att en offensiv satsning
pa kollektivtrafiken utan andra kompletterande
atgarder inte ar en effektiv strategi, medan det
i kombination med markplanering och battre
framkomlighet kan vara nastan lika effektivt
som en restriktiv bilpolitik. Om en offensiv
kollektivtrafiksatsning ar fornuftig i stader
ardarforihog grad en fraga om vilka andra
atgarder som genomfors for att stddja denna
strategi.

Om kollektivtrafiken blir mer effektiv kan
samhallet fa mer och battre trafik fér pengarna
som anvands. Om rambetingelserna for
kollektivtrafiken samtidigt bidrar till att forstarka
trafikunderlaget kan kollektivtrafiken i hogre
grad bli ett miljo- och kostnadseffektivt
fardmedel. Detta Okar mojligheterna for att na
ambitidsa mal for kollektivtrafiken.

1.3 Mobilitet for alla

Okad mobilitet leder till nya utmaningar
Tillganglighet till transporter ar en férutsattning
for social tillganglighet och deltagande i
samhallet. Efterhand som kollektivtrafiken har
utvecklats och bilen blivit "var mans egendom”,
har mobiliteten i samhallet 6kat kraftigt.
Samtidigt medfoér den 6kade biltillgdngen en

urgropning av underlaget for kollektivtrafiken.
Skillnader i transportbehov mellan de

storsta stadsregionerna ar stora, i synnerhet
for fritidsresor och resor i ytteromradena
(Engebretsen 2003). Det ar varken majligt,
onskvart eller effektivt att ge samma utbud till
alla delar av en stadsregion eller for olika delar
av en region. Utbudet maste differentieras,
badeitid och rum, och pa en del stallen kan
detifrdgasattas om det finns underlag for
linjebunden trafik dverhuvudtaget. Speciellt i
delar dar underlaget for kollektivtrafik ar svagt
finns det ett behov av att utveckla nya l6sningar
som ar mer kostnadseffektiva och har en
acceptabel standard fér resenarerna. Har bor
man Overvagda ett helt spektrum av Idsningar:
bestallningstrafik, servicelinjer och matarbussar
till stomlinjer.

Det som kannetecknar manga av de omraden
som har lyckats med sina satsningar pa
kollektivtrafik ar att de har gjort en medveten
prioritering av en del av utbudet. Det innebar
en medveten omdisponering sa att en del far
det battre och en del samre. | andra fall kan det
handla om vilka omraden som bor fa 6kade
resurser eller om bestallnings/servicelinjer kan
ge ett battre utbud an det ordinarie.

Ett bra exempel pa en sddan anpassning ar
satsningen pa kollektivtrafik i Zarich. "Cantonal
Traffic Law” definierar ett minimiutbud som alla
grupper i regionen bor fa tillgang till och som
hela trafiken byggs upp kring. Frekvensen pa
kollektivtrafiken arindelad i tre nivaer, beroende
pa typen av bebyggelse, se Tabell 13.

Vilken indelning det ar lampligt att anvanda
varierar fran omrade till omrade. Huvudpoangen
med indelningen ar att den innebar en grundlig
diskussion omvilken transportstandard
invanarnaienregion kan stalla krav pa. I en
situation med 6kande tillgang till bil kommer
diskussionen att bli alltmer aktuell.

Tabell 1-3: Tre servicenivaer pa kollektivtrafikutbudet i Zlrich. Kalla: Gjelsvik och Ruud (2002).

Serviceniva

Basniva
Standard niva
Stadstransportniva

Minsta frekvens Typ avomrade
60 min Landsbygd

30 min Tatort

5-15min Stadsomrade

15
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Planering fér alla

Aven om mobiliteten i samhallet har 6kat
generellt upplever manga under livets gang
problem relaterade till forflyttningsbehoyv,
antingen det &r fréga om att ta med barnvagn
pa resan eller att man ar gammal och ostadig
pa benen. Det har tidigare uppskattat att
10-12 procent av den norska befolkningen i
varierande grad har problem med att utnyttja
kollektivtrafiken (Andersen och Bergh (red)
2003). Svenska undersdkningar visar att

upp mot 25 procent av befolkningen har
problem med att anvanda buss (Vagverket
och Markdr2002). Med en 6kande andel éldre
i befolkningen kommer fler att fa problem att

anvanda kollektivtrafik under aren som kommer.

Universell utformning(planering for alla) ar ett
av fyra huvudsatsningsomraden i den norska
nationella transportplanen. For 2014-2023

ar etappmalet att bidra till hela reskedjor med
tillganglighet for alla. Det har ocksa skett en rad
lagandringar for att sakra tillganglighet for alla.
Transportpkonomisk institutt (TOI) gjorde ar
2015 en genomgang av fylkeskommunernas
arbete med tillganglighet och drog slutsatsen
att fylkeskommunerna de senaste aren hade
prioriterat tillganglighet i kollektivtrafiken
avseende fordon, knutpunkter, hdllplatser,
biljetthantering och informationssystem.
Utvardering av atgarder, kompetensutveckling,
vinterunderhall och gangvagar var lagre
prioriterade (Krogstad 2015). En undersdkning
fran 2012 visar att tillganglighetsatgarder
fungerar och att dtgarderna har mottagits
positivt bade bland personer med nedsatt
funktion, dvriga passagerare och foérarna
(Aarhaug och Elvebakk 2012).

Tillganglighet for alla ar ocksa bra for dem
som inte ar beroende av anpassade Idsningar.
Laggolvbussar och upphojda plattformar

pa hallplatser ger kortare hallplatstider och
en effektivare transport. Manga resenarer
vardesatter en battre information som gor
det enklare for nya brukare att anvanda
kollektivtrafiken och for existerande

brukare att anvanda utbudet battre. Darmed
kommer dtgarder inom det har omradet gora
kollektivtrafiken mer konkurrenskraftig.
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1.4 Prioriteringar

Kvalitet handlar om att ha ett
kollektivtrafiksystem anpassat till resenarernas
behov, bade i férhallande till resandamal,
frekvens och standard och med acceptabla
taxor i forhallande till utbudet. Det ideala
kollektivtrafiksystemet bor vara anpassat

till resenarernas resmonster: lattillgangligt,
enkelt att orientera sig i och snabbt. Eftersom
kollektivtrafiken verkar inom givna ekonomiska
ramar ar utmaningen att prioritera atgarder
som ger bast effekt, fler resenarer och mer
tillfredsstallda kunder.

Vad som ar basta mojliga utbud beror pa lokala
forhallanden och méjligheten att satsa pa
helhetspaket av atgarder. Den har rapporten
visar nagra exempel pa omraden som har satsat
pa ett battre utbud och betydelsen av lokala
forhallanden for effekten av atgarderna:

- Kollektivtrafiken i Oslo och Akershus
har haft en passagerardkning pa cirka 50
procent de senaste 15 dren, pa grund av
att kollektivtrafikutbudet har uppgraderats
kraftigt och att det blivit dyrare att kora
bil pa grund av bomringen, dvs vagtull.
Utvecklingen i Oslo har medfort att
kollektivtrafiken tagit marknadsandelar fran
bilen.

- | Bergen har sparvagen (bybanan)
medfort en betydlig 6kning i antalet
kollektivtrafikresor och 6kad lokalisering
av arbetsplatser och bostader langs de
nya korridorerna. Darutover infordes 2015
tidsdifferentierade tulltaxor i Bergen.
Aktuella uppgifter fran Bomselskapet visar
att deti genomsnitt har blivit mer an 20 000
farre bilar per vecka genom bomringen i
morgonrusningen pa vardagar mellan 6.30
och 9.00 sedan vagtullarna inférdes. Det ar
en minskning pa narmare 14 procent.

- HasseltiBelgien inférde 1996 gratis
kollektivtrafik kombinerat med en
uppgradering av kollektivtrafiken,
restriktioner pa biltrafiken och en
uppgradering av gang- och cykelnaten
i centrum av staden (se kapitel 6).

Detta medférde en passagerarokning
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pa hela1200 procent. Det var dock

fran en ganska Iag niva i utgangslaget.
Kollektivtrafikanvandningen dkade
markant, men utgjorde efterat inte en
anmarkningsvard hdg andel.

| Tallinn medfdrde gratis kollektivtrafik

for stadens invanare bara 3 procent fler
passagerare, men har var kollektivandelen
hela 40 procent i utgangslaget och en
stor del av passagerarna hade gratis
kollektivtrafik d&ven innan atgarden inférdes
2013.

Kollektivtrafiken i Stor-Trondheim har
haft en positiv utveckling fran 2010 till
2015 och 6kat med 43 procent. Det totala
kollektivtrafikutbudet har forbattrats

med nya bussar, battre trafikutbud och
hogre frekvens som medfort fler resande.
Darutéver har avgifterna for vagtullarna
hojts.

Schaffhausen ar en stad med cirka 40
000 invanare och ar huvudstad i kantonen
med samma namn. Schaffhausen har
utvecklat ett utbud med 10 minuters
frekvens och en val fungerande

knutpunkt utanfor jarnvagsstationen.

Man har satsat langsiktigt med goda

och stabila finansieringsatgarder

och god framkomlighet fér bussarna.
Kollektivanvandningen ar en av de hégsta
i varlden for en stad av denna storlek, med
cirka 300 resor perinvanare och ar.

- Helsingfors har ett val utbyggt
kollektivtrafiksystem som omfattar buss,
sparvagn, tunnelbana, tdg och bat.
Halften av pendlingsresorna sker med
kollektivtrafik och bara 28 procent med bil.

Det finns flera goda exempel pa satsningar
for att 6ka kvaliteten pa kollektivtrafiken,
bade nationellti Norge och Sverige och
internationellt. Gemensamt for staderna som
haft framgang ar att satsningen ar en del av en
dvergripande satsning for en mer miljévanlig
stadstrafik. Battre rollférdelning mellan gang,
cykel, kollektivtrafik och bil ar en central del,
kombinerat med en mer restriktiv bilpolitik.
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Kombinerad satsning pa cykel och
kollektivtrafik i Winterthur

Winterthur har ungefar 100 000 invanare
och ar den sjatte storsta staden i Schweiz.
Den har den stérsta sammanhangande
bilfria stadskarnan i Schweiz, med cirka 15
hektar ssammanhangande gagatunat. Detta
ar ett attraktivt handelsomrade och det ar
god tillganglighet dit med kollektivtrafik, bil
samt gang och cykel. Cykelnatet inklusive
gator med minskad biltrafik utgor cirka 175
km. Detta utgdr nastan halften av Iangden
pa bilvagarna i staden (cirka 370 km).

Staden har en &g bilandel, med bara 30
procent av alla resor i staden. Den viktigaste
anledningen till den Idga bilandelen ar

en god utformning for cykel och ett val
utbyggt bussnat samt en central knutpunkt
vid jarnvagen for regionala resor. Det har
medfort en cykelandel pa drygt 20 procent
och en kollektivandel pa drygt 30 procent.

Det ar viktigt att understryka att
Winterthur ocksa jobbar med en 6kande
biltrafik, men i férsta hand utanfor
centrum. Det ar en markant skillnad i
kollektivtrafikanvandningen i staden

och iregionen utanfér. Medan antalet
kollektivtrafikresor per invanare och ar ar
230 istaden ar det bara 21iregionen.

Textruta 1-2: Beskrivning av satsning pa kollektivtrafik och
cykel i Winterthur. Kalla: Referat fran Studietur med «Buske-
rudbyen» 2009.

Figur 1-7: Winterthur har ett bilfritt stadscentrum. Det storsta i
sitt slag i Schweiz.
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1.5 Effektiva transporter

| stader skapar bilen omfattande problem med
milj© och sakerhet samtidigt som trangseln

pa vagnatet minskar transportstandarden och
stadens funktion. Bilkder kostar naringslivet och
individer stora summor i form av tidsforluster,
hogre driftskostnader och samre miljo.
Kollektivtrafikens tredje huvuduppagift ar att
forbattra framkomligheten i staderna genom att
avlasta vagarna fran biltrafik och att transportera
folk mer effektivt och med farre miljomassiga
olagenheter an vad som galler for biltrafiken.

God framkomlighet ger battre ekonomi
Atgarder som bidrar till att kollektivtrafiken
kommer fortare fram ar viktigt fér malet om en
mer effektiv stadstrafik. Ju hdgre hastighet
kollektivtrafiken kan halla desto battre utbud far
resenarerna och ju lagre blir driftskostnaderna.
Bade foretags- och samhallsekonomiskt kan
detl6na sig att investera for att uppna battre
framkomlighet. Analyser av norska stader visar
ennedgang i behovet av subventionering med
15 procent nar framkomligheten forbattras med
10 procent (Kjgprstad m.fl. 2014).

Genom konceptet rullande trottoar har Oslo
satsat pa en strategi dar battre framkomlighet
och darmed 6kad omloppshastighet for
sparvagnen tas ut i form av 6kad frekvens.
Konceptet associerar till att sparvagnarna
kommer s tatt att resendrerna inte behdver
tanka pa tidtabellen. Bussar och sparvagnar
sominte stari ko kan kora fler omlopp under

en timme och samma antal vagnar kan ge en
hogre frekvens till samma kostnad. Det betyder
att battre framkomlighet pd manga satt kan vara
en alternativ finansiering av kollektivtrafiken.
Berakningar for de sex storsta staderna i Norge
har visat att 20 procent ¢kad framkomlighet

for kollektivtrafiken kan ge 7 procent fler
passagerare utan 6kade tillskott (Norheim
2005a).

Optimalt hallplatsavstand
Kollektivtrafikens reshastighet paverkas i hog
grad av maximal kérhastighet och avstandet
mellan hallplatserna, se Figur 1-8. Vid ett
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héllplatsavstand pa 300 meter spelar det liten
roll vilken den maximala korhastigheten ar. Vid
Okande hallplatsavstand kommer uppnadd
reshastighet i stdrre grad narma sig maximal
korhastighet. For att uppna hogsta maojliga
reshastighet for bussarna ar det darfor viktigt att
optimera hdllplatsavstanden.

Figur 1-9 visar att det optimala hallplats-
avstandet ligger kring 600 meter fér en
genomsnittlig resa i Oslo och cirka 1500 meter
for en genomsnittlig resa i Akershus. Vid de har

KOLLEKTIVTRAFIK

punkterna ar resenarernas totala resuppoffring
knuten till restid och gangtid minimerad
(Norheim m.fl. 2011).

Skillnaden mellan omradena beror bland
annat pa att det gar att kbra snabbare mellan
Akershus och Oslo aninom Oslo. Det betyder
att tiden det tar for ett fordon att stanna eller for
att komma upp i riktig kdrhastighet arhogre
for kollektivtrafikresor i Akershus ani Oslo.
Tidsforlusten till foljd av stopp blir darfor stérre
forresenarernai Akershus ani Oslo.
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Figur 1-8: Reshastighet beroende av hallplatsavstandet. Kalla Nilsen m.fl. 2005.
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Figur 1-9: Optimalt hallplatsavstand fér en genomsnittsresa i Oslo och Akershus. Kalla: Norheim m.fi. (2011).
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1.6 Miljovanliga transporter

Bade i Norge och Sverige star transporterna Sverige medan i Norge star vagtrafiken for 62

for cirka en tredjedel av de totala procent och kategorien "Luftfart, sjofart, fiske,

klimatgasutslappen. Det inkluderar vagtrafik, motorredskap mm.” for 38 procent av utslappen

inrikes luftfart, sjdtransporter och nagra fran transporter, se Figur 1-10.

andra mindre bidrag. Férdelningen av varifran Sverige har lyckats minska de totala inhemska

utslappen kommer ar nagot olika i Norge klimatgaserna med 20 procent i férhallande till

och Sverige. Vagtrafiken star for 92 procent 1990 ars niva, medan Norge ligger 4 procent

av de totala utslappen fran transporter i Over. Bade i Norge och Sverige har utslappen
Sverige Norge

m Transporter B Transport

m Energiindustri m Olje- och
gassutvinning
Industri
Industriog
m Annat bergverk
m Annat

Figur 1-10: Andel klimatutslapp fran olika kallor. Kallor: Naturvardverket (2016b), SSB (2016d)
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Figur 1-11 Férandring i utslappen av klimatgaser fran vagtrafiken i Norge och Sverige. Indexerat 1990=1.
Kalla: Naturvardsverket (2015b), SSB (2016d).
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fran vagtrafiken en mindre positiv utveckling,
medan de i Norge ligger 30 procent dver 1990
arsniva ligger de i Sverige bara 5 procent under
1990 ars niva, se Figur 1-11. Det ar utslapp fran
personbilar och tunga fordon som dominerar.

| Sverige var utslappen fran personbilar 16
procent lagre 2013 an 1990 trots att trafiken
Okade fram till 2008. Fran 2008 har trafiken

Nationella klimatmal i Norge och
Sverige baserat pa landernas
budgetpropositioner 2016

Norge ska vara ett lagutslappsland ar 2050
och en rad formuleringar kring klimatmal
har formulerats. Oversikt dver dessa

finns bland annat pa milj@status.no och

i klimat- och miljodepartementets arliga
budgetproposition. Dar star bland annat:
"Norge skal fram til 2020 kutte i dei globale
utsleppa av klimagassar tilsvarande 30
pst. av Noregs utslepp 11990, i trad med
Stortingets klimaforlik frd 2008 og 2012. Det
nasjonale malet er gjort operativt gjennom
forpliktinga under Kyotoprotokollen om at
utsleppa ikkje skal vere hpgare enn 84 pst.
av 1990-nivaet i gjennomsnitt for 2013—
2020

Regeringen la den 6 februari 2015

fram en skrivelse till Stortinget om nya
utslappsforpliktelser —en gemensam I6sning
med EU (Meld. St. 13 (2014-2015) 2015).
Meddelandet innehadller forslag pa nya mal,
bland annat att Norge kommer att pata sig
en villkorad forpliktelse om minst 40 procent
utslappsreduktion 2030 jamfoért med 1990.
Norge ar 2015 i dialog med EU om detta.
Sveriges mal pa klimatomradet ar att
innehallet av drivhusgaser i atmosfaren

ska stabiliseras pa en niva som innebar att
manniskors paverkan pa klimatet inte blir
farlig. Etappmalet for EU ar att utslappet

av vaxthusgaser ska minskas med 40
procent till 2020 jamfért med 1990. For
Sverige betyder det att Sveriges utslapp

varit stabil (Naturvardsverket 2015b). Ocksa

i Norge planade utslappen ut efter 2007. Det
beror pa lagre utslapp fran nya bilar och 6kad
anvandning av biobranslen.

av vaxthusgaser ska underskrida 28,7
miljoner ton koldioxidekvivalenter ar 2020
for sektorerna utanfor EU ETS. Dessa
utslapp var 35,1 miljoner ton ar 2013.
Regeringen menar att malen kan nds genom
reduktioner i Sverige eller genom kop av
utslappskvoter. Regeringens ambition

ar att storsta maojliga del ska tas inom
landet. | Sverige finns malen i bland annat
miljdmalen.se pa Naturvardverket eller
budgetpropositionerna.

Parisavtalen ar de sista avtalen i de
internationella klimatférhandlingarna.
Forhandlingarna skeri FN:s regi.

Malet med avtalen ar att den globala
temperaturokningen inte ska vara

mer an 2 grader, det som kallas
tvagradersmalet. Landerna ska strava

efter en temperaturdkning pa inte mer

an 1,5 grader. Avtalen innebar juridiskt
bindande forpliktelser for alla lander om
nationellt fastslagna bidrag. Dessa ska
anmalas vart femte ar. Det genomfors arliga
klimatférhandlingar. Parisavtalet var den 21
sessionen i” Conference for the Parties”,
COP. Ar2015 genomférdes konferensen i
Marrakech. Norge ratificerade avtalen i april
2015 (jmf. Prop. 115 S (2015-2016), Innst.
407 S (2015-2016)). | EU arbetar man for en
ratificering av avtalen. EU-kommissionen
presenterade i juni 2016 ett forslag till
ratificering av avtalen. Avtalen galler nar
minst 55 lander har ratificerat dem. Av FN:s
hemsida framgar status for avtalen: http://
unfcce.int/2860.php

Textruta 1-3: Norsk och svensk klimatpolitik. Kallor: Meld. St. 13 (2014-2015), Prop. 1 S (2015-2016), Prop. 2015/16:1,

Prop. 115 S (2015-2016), Europeiska kommissionen (2016).
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Lokala luftféroreningar

Vagtrafiken ar den storsta kallan till lokala
luftféroreningar. Bade utslapp av avgaser

och asfaltslitage fran dubbdack bidrar till
utslapp av partiklar. EU har gransvarden

som reglerar luftkvaliteten. Gransvardena
bygger pa rekommendationer fran
Varldshalsoorganisationen, men de ar mindre
stranga. Bade Norge och Sverige har nationella
mal som galler luftkvalitet, se Tabell 1 4.

| Sverige konstaterar man att malen for ren

luft till 2020 inte kommer att nas. Trots en
nedatgaende trend har arsvardena i Stockholm
for partiklar i luften dverskridits varje ar fran

2003 till 2012. (Naturvardsverket 2016a). |
Norge 6verskred Trondheim gransvardena
varje ar mellan 2009 och 2012 meninte

aren 2013, 2015 och 2016. 2013 var det flera
andra stader som dverskred gransvardena:
Stavanger, Drammen, Fredrikstad och Oslo
(gransvarde for dygn). Overskridandet var storst
i Stavanger med 51 dygn med koncentrationer
over gransvardet. Oslo har haft arliga
overskridanden av vardet for kvavedioxid varje
arsedan 2008 (www.miljgstatus.no 2016).
EU:s 6vervakningsorgan ESA for en diskussion
med Norge angdende Overskridandet av dessa
gransvarden.

Tabell 1-4: Norska och svenska mal och gransvarden for luftkvalitet avseende halsa for kvavedioxid och svavel. Kallor Prop. 1S
(2016-2017); Naturvardsverket (2015a); www.miljomal.se (2012).

SVERIGE Reglerat genom luftkvalitets- Nationella mal

forordningen (2010:477)

NO, —timmar Medelkoncentrationen per timme ska inte Medelkoncentrationen per
overskrida 90 ug/m? mer an 175 timmar per  timme ska inte 6verskrida 60
aroch 200 pyg/m? mer an 18 timmar per ar. ug/m?.

NO,—-dygn Medelkoncentrationen per dygn ska inte
overskrida 60 pg/m? mer an 7 dygn per ar

NO,—ar Medelkoncentrationen per ar farinte 6ver- ~ Medelkoncentrationen per ar

skrida 40 pg/m?>.

Medelkoncentrationen per dygn far inte
overskrida 50 pg/m?® mer an 35 dygn per
kalenderar

farinte overskrida 20 ug/m?>.

Partiklar, PM10 - dygn Dognmiddelkonsentrasjonen

ma ikke overskride 30 pg/m?®

Partiklar, PM10 — ar Medelkoncentrationen per ar far inte ver- ~ Medelkoncentrationen per ar

skrida 40 pg/m?. farinte 6verskrida 15 ug/m?.

Partiklar, PM2,5 —dygn Medelkoncentration per dygn farinte 6ver-  Medelkoncentration per dygn

(de minsta partiklarna) skrida 25 ug/m?e. farinte 6verskrida 25 pug/m?3
Partiklar, PM2,5 —ar Medelkoncentrationen per ar far ej ver- Medelkoncentrationen per ar
skrida 20 ug/m?®. far ej dverskrida 10 ug/m?.

Nationella mal

Reglerat i forurensnings-

forskriften § 7.6.

NO, —timmar Medelkoncentrationen per timme ska inte
overskrida 200 yg/m*mer an 18 timmar per
ar
NO,—ar Medelkoncentrationen per ar far ej 6ver- 40 yg/m?

skrida 40 pug/m?>.

Medelkoncentrationen per dygn farinte
overskrida 50 pg/m?* mer an 30 ganger per
kalenderar.

Svevestov, PM, - dogn

Svevestov, PM, —ar Medelkoncentrationen per ar far inte ver- 20 ug/m?

skrida 25 pg/m>.

Svevestov, PM, , —ar Medelkoncentrationen per ar far ej 6ver- 8 ug/m?

skrida 15 pg/m?.
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Utslapp och energianvandning

I Norge har energianvandningen till transporter
Okat med 37 procent fran 1990 till 2014.
Vagtransporterna star for tre fjardedelar av

Energianvandning per kWh/pkm for
olika fardmedel

For fardmedel som gar pa elektricitet har vi
hamtat siffrorna fran olika publikationer:

energianvandningen och har dkat med 40

arlite 6ver 1 procent av transporternas Simonsen Vestlandsforsking 5/2/2010.
energianvéndniﬂg, storre delen av detta gél’ t|” Persontransport med Jernbane.

jarnvag (Kolshus 2015). Overféringen av resor - Siffrorna for buss, sparvagn och bana
fran bil till kollektivtrafik kan bidra till att minska 3r hamtade fran Ruters arsrapport for
bade de globala och lokala luftféroreningarna. 2014.

Men det ar aven nddvandigt att vidareutveckla

de kollektiva transportmedien. Fér personbil, bensin och diesel, har vi gatt

vagen via drivmedelsférbrukningen. Kallan
dar ar fran kapitel 6 i Statistisk Sentralbyras
(SSB) publikation Utvalgte indikatorer for
samferdselssektoren (Kolshus 2015).

Textruta 1-4: Energianvandning per kWh/pkm for olika fard-
medel, se dven Eurostat (2015).

Energiférbrukning i kWh/pkm

Median hoghastighetstag [N 0,11
Lokaltdg Norge (2008) NN 0.17
Tag diesel (2004) NGNS 023
Tag elektrisk (2004) NG 0,18
Tunnelbana(2014) NG (.17
Sparvagn(2014) I 0,12
Bussar (2014) NN 0.2/
Personbilar diesel (2014)  INEEEGEGGGNG 0,51
Personbilar bensin (2014) I 0,62

Figur 1-12: Energianvandning i kilowattimmar per personkilometer for olika fardmedel. Personbil utan passagerare och drivme-
delsférbrukning omraknat till energi med omrakningsfaktorer fran Energilink. (http://energilink.tu.no/no/energikalkulator.aspx,
last 30.11.2015). Kallor: Simonsen (2010); Ruter (2015); Thovsen och Brunvoll (2015).
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1.7 Kollektivtrafiken maste
bli mer miljovanlig

Flera stader har dkat kollektivtrafikutbudet med
bland annat battre yttackning, okad frekvens
med mera. Resultatet ar fler kdrda kilometer
men inte nddvandigtvis fler passagerare eller
minskat antal bilresor.

Belaggningsgrad for miljovanlig
kollektivtrafik

Fragan ar om utbudet ar effektivt for den
marknad som finns eller om det kors trafik med
ldg belaggning, vilket déarmed inte ger nagon
miljovinst eftersom det inte ar effektivt med
hansyn till utslapp per passagerarkilometer

Passagerarbeldaggning
Det ar mer klimateffektivt att kdra buss an bil
om det ar fler an 8 passagerare i bussen.

Analyser visar att (Tabell 1 5):
- Med en genomsnittlig buss- och bilpark
(i Oslo) blir gransvardet 7,6 passagerare.

Det vill saga att det boér vara cirka 8
passagerare eller fleri en buss for att det
ska vara mer miljévanligt med buss an bil.
- Med den nyaste motorteknologin (Euro 5
och 6) racker det med 6,3 passagerare |
bussen for att den ska vara mer miljovanlig
an bil.
- Forelektriska fordon (elbil eller sparvagn/
bana) ar gransvardet 4,5 passagerare.
Det vill saga att det ska vara fleran 4,5
passagerare pa en sparvagn for att det ska
vara mer miljévanligt an elbil.

| berakningen ingar utslapp for elbilar och
sparvagn/bana. Aven om dessa gar pa el ar

det en energimix i produktionen av el som

gOr att de ocksa har ett visst koldioxidutslapp.
Koldioxidutslapp per personkilometer med
elbil uppgartill 2,3 gram och tunnelbana/
sparvagn har ett utslapp pa 0,6 gram per
personkilometer, det vill saga cirka en fjardedel
av utslappen fran en elbil. | dessa berakningar
ar klimatgasutslappen viktade. | stader ar ocksa
lokala luftféroreningar en utmaning, se kapitel
1.6. Tabell 1-6 visar ett urval avgaskomponenter
for personbilar och bussar.
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Miljévinsten beror pa efterfragan

Miljdsatsningar inom kollektivtrafiken maste

bli mer malinriktade, inte bara genom att
minska utslappen per buss men lika mycket

pa passagerarbelaggningen och hur de nya
passagerarna lockas over till kollektivtrafiken.
Miljévinsten av 6kad kollektivtrafik beror pa hur
manga bilister som lockas éver fran bil till buss
nar frekvensen okar, det vill saga hur effektiva
atgarder som vidtas och om dessa riktas mot
bilister.

[ snitt ligger efterfrageelasticiteten for okat
utbud/frekvens for kollektivtrafik runt 0,4-0,6.
(Se mer om elasticiteter i kapitel 5). Det betyder
att 10 procent fler avgangar ger 4 till 6 procent
fler resenarer. Miljovinster av 6kad frekvens
beror pa denna efterfrageeffekt. Om 6kningen
av antalet passagerare arlagre an 6kningeni

produktionen kommer belaggningen att sjunka.

Som enillustration har vi beraknat gransvardet
for hur stor efterfrageelasticiteten maste vara
for att Okad frekvens pa buss ska minska
koldioxidutslappen om alla nya passagerare
kommer fran bil. Gransvardet ar i snitt 0,6 och
lagst dar belaggningen i férvag ar stor

Generellt 6kad frekvens med buss ger liten
miljévinst. Efterfrageelasticiteten bor vara
minst 0,6 och alla nya resenarer maste
komma fran bil.

Detta ar effekten om utbudsférbattringen
kombineras med en restriktiv bilpolitik, sa att
alla nya resande kommer fran bil. Som regel
lockas ocksa en del gaende och cyklister dver
och dessutom skapas en del nya resenarer.
Malsattningen maste darfor vara att finna
atgarder som ger storst mojliga paverkan pa
resandet per 6kning av korda kilometer. Det ger
bade battre effekt pa miljon och lagre kostnader
for att na nolltillvaxtmalet och férdubbling.

En generell 6kning av utbudet ar inte
nodvandigtvis en bra miljésatsning. Men
en malinriktad satsning dar paverkan pa
resandet ar stor och dar andelen fran bil ar
hodg bor ge en god miljoeffekt.

Tabell 1-5: Gransvarde for belaggning pa kollektivtrafik i Oslo for att det ska ge mindre koldioxidutslapp an bil. Kollektivtrafik ar ett
medelvarde for buss, sparvagn och tunnelbana. For bil galler genomsnittsbeldggning. Kalla: Norheim m.fl. (2015).

Granvarde/belaggning
Bil/buss

Ny buss, snitt bil
Kollektivt/bil (Oslo)
Bane/elbil (Oslo)

| Snitt Oslo | Lagsta utslappsniva
7,6
6,3
4.5 4,5
45 45

Tabell 1-6 Utslappsfaktorer for personbil fran Holmengen och Fedoryshyn (2015).

Diesel personbilar
Bensin personbil
Bussar

Utslappsfaktorerig/km.

Co, NO,
136 0,46
173 0,30
794 5,4
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1.8 Klimateffektiv satsning

En malinriktad, klimateffektiv kollektiv-
trafiksatsning bor bygga pa féljande principer:
- Mermiljévanliga fardmedel, bade i form
av motorteknik och minskade utslapp
ochiform av battre anpassning av

vagnstorleken.

- Okad belaggning i kollektivtrafiken genom
battre ramvillkor i form av markplanering,
restriktioner mot biltrafiken och
framkomligheten pa vagnatet.

- Battre kollektivtrafik genom malinriktade
satsningar dar man far storst paverkan pa
resandet och dar det ar storst underlag.

Analyser av fem olika stadsomraden i Norge
visar att en effektivisering av linjenatet, med
prioritering av de tyngsta linjerna, kan ge
mellan 7 och 23 procent fler resande utan 6kat
tillskott (Norheim m.fl. 2015). Effekten var storst
i Stavanger, som har en utspridd stadsstruktur
och bra potential for effektivisering av trafiken.
Denvarlagst i Oslo som redan har en val
utvecklad kollektivtrafik och darmed mindre
potential fér ytterligare 6kning. | Alesund och
Tromso, dar utvecklingen av knutpunkter ar
centrala element, kan den storsta effekten nas
genom effektivisering av knutpunkterna. Det
betyder konkret att den storsta vinsten med
stomlinjenatet blir nar framkomligheten pa
detta nat forbattras. Vinsten med utveckling
av knutpunkten kommer da det ar full

framkomlighet hela vagen fram till knutpunkten.

2054
I ]
Ton per ar
Oslo Stavanger-

omradet

Det finns en stor potential att effektivisera
linjenat i kollektivtrafiken vilket kan leda till
minskade klimatutslapp fran transportsektorn
utan 6kade ekonomiska tillskott. Berakningar
visar att effektivisering av linjenat kan ge cirka
4 000 ton minskat koldioxidutslapp per ar i
Oslo och Stavanger, se Figur 1-13. De andra
staderna ar mindre och darfor blir ocksa
utslappsreduktionerna mindre dar. Analyser
visar att det finns potential for minskade utslapp
utan 6kade kostnader, men effekten blir annu
storre (minskade utslapp) om man genomfor
kombinerade atgardspaket. Dessa kraver dock
Okat ekonomiskt tillskott.

Analyserna visar att de mest miljévanliga
satsningarna pa kollektivtrafik i dessa stader ar:
- atgardspaket som bygger upp underlaget
for kollektivtrafiken

- prioriteringen av utbudet till de tyngsta
linjerna

- full framkomlighet for kollektivtrafiken pa
dessa strackningar.

359
134 167
Bl @ - ==

Kristiandsand-

Tromsd Alesund

omradet

Figur 1-13: Beraknad reduktion av koldioxidutslapp (ton per ar) vid en effektivisering av linjenatet. Berakningar fran case med
stomlinjenat i Oslo, Kristiansandsomradet och Stavangeromradet samt utveckling av knutpunker i Alesund och Tromsé. Kélla:

Norheim m.fl. (2015).
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1.9 Trangselavgifter ger
mindre trangsel

Studier av effekten av trangselavgifter visar
att en 10-procentig 6kning av priserna sanker
efterfragan att kora bil innanfér gransen med
mellan 8 och 32 procent i London (elasticitet pa
-0,8till 3,2). Den hoga efterfrageelasticiteten
i London forklaras med ett battre utbud av
kollektivtrafik an vad som finns pa manga
andra stallen (Ramjerdi m.fl. 2014). Aven i
Stockholm fann man ett liknande samband,
dar elasticiteten hade 6kat over tid fran -0,7
ar2006 till-0,85 ar 2009 dver betalsnittet
(Borjesson m.fl. 2012). | Stockholmsstudien
ar det kontrollerat for foljande externa
paverkansfaktorer:
- Sysselsattningen drar i riktning mot 6kad
trafik med en elasticitet pa 0,85.
- Drivmedelspriser drar i riktning mot mindre
trafik med en elasticitet pa -0,3.
- Antalet bilar per sysselsatt drar i riktning
mot 6kad trafik med en elasticitet pa 0,5.

Borjesson m.fl. (2014) har studerat om
erfarenheterna fran trangselskatternai
Stockholm ar dverforbara till andra stader.
Huvudslutsatsen ar att bade trafikminskningar
och anpassningsstrategier ar éverforbara,

men att restidsminskningen och darmed
valfardsforbattringen beror pa den ursprungliga
trangselnivan.

| Norge skiljer man mellan bompengar och
vagavgifter. Systemen skiljer sig at framst

STATENS VEGVESEN

genom att de har olika syften och om systemet
ar tillfalligt eller permanent. Bompengar

och vagavagifter regleras genom vaglagen
respektive vagtrafiklagen. Aven om det &ren
klar skillnad mellan bompengar och vagavgifter
iregleringarna ar det i praktiken svart att skilja
dem at.

Bompeng (vagtull) och vegprising
(vagavgift) i Norge kan utformas s att det
kostar olika att passera vid olika tidpunkter
med hogre kostnader i sk rusningstrafik.

| Sverige ar trangselskatten utformad pa
detta satt. | Norge innebar regleringarna lite
olika. Avsikten med att ta betalt vid trangsel
ar att reglera trangsel och kosituationer.

| Norge ar féreskriften om trangselavgift
infort i vagtrafiklagens paragraf 7a.
Vaglagens & 27 ger mojlighet att anvanda
tidsdifferentierade taxor, till exempel med
hogre taxor i rusningstid och ingen eller
lagre taxor i perioden med gles trafik. Det

ar en férutsattning att en sddan ordning

har lokalpolitiskt stdd och att en eventuell
merintakt anvands pa samma satt som 6vriga
intakter. Miljodifferentierade bompengar
betyder att priset differentieras efter hur stora
miljdutslapp bilarna har.

Textruta 1-5: Skillnaden mellan vegprising och tidsdifferenti-
erade och miljodifferentierade bompengar i Norge.
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Norska erfarenheter med hégre avgifter i
peak

Bergen, Trondheim och Kristiansand har
tidsdifferentierade vagtullar med hégre
avgifterirusningstid, se Tabell 17. | Bergen
infordes andringen i februari 2016. Analyser
genomfordes i forvag som visade att upplagget
kunde minska trafiken genom tullarna med

5-9 procent under morgonrusningen och 3—7
procent under eftermiddagsrusningen. For
dygnet totalt var det vantat att trafikminskningen
skulle bli 0-3 procent. Detta trots att den
samlade trafiken hade 6kat med 1,6 procent
under perioden 2011-2014 (Prop. 1S 2015—
2016).

| Bergen visar studier att efter de tre forsta
manaderna hade trafiken minskat med cirka
15-16 procent under perioden med den hégsta
taxan i morgonrusningen. Om halvtimmen fore
och efter rusningsperioden med den hogsta
taxan inkluderas ar effekten cirka 10 procent
mindre trafik. For eftermiddagsrusningen ser
man en liknande effekt. Trafikmatningar visar

att minskningen dver dygnet ar storre an vad
som beraknades innan inférandet av de nya
avgifterna. Totalt var trafiken 4,3 procent lagre i
antalet passager forsta manaderna 2016 jamfort
med aret innan. Fordréjningarna ar i stort sett
borta efter inférandet av tidsdifferentierade
taxor med undantag fran infarten fran

vaster. Det finns tvad mojliga kringleder och
bagge har fatt 6kad trafik efter inférandet av
tidsdifferentierade avgifter (mellan 6 och 8
procent). Lagkonjunktur tillsammans med
utmaningar i oljeindustrin kan ha paverkat
nivaerna nagot, men jamforelser med Stavanger
och Trondheim tyder pd att nedgangen i trafiken
ihdg grad beror pa vagtullsupplagget (Bauge
2016).

Trondheim var forst med tidsdifferentierade
bompengar ar 2010. Det ingick i ett miljopaket
som var ett samarbete mellan Trondheims
kommun, Ser-Trpndelag fylkeskommun (vilket
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ar det samma som lan) och norska staten
genom Statens vegvesen och trafikutveckling
och miljomal i Trondheim (se mer pa www.
miljopakken.no). Enligt Miljepakken (2016)
minskade biltrafiken med cirka 10 procent
Over vagtullssnittet efter inforandet av
rusningstidsavgiften och med ytterligare

9 procent efter miljopaketets steg tva. Pa
grund av en generell 6kning i biltrafiken

ar den samlade minskningen 17 procent.
Dock beror en del av minskningen inte pa en
nedgang i biltrafiken utan pa en férandring
avresmal (Miljppakken 2016). Kristiansand
inforde trangselavgifter ar 2013 och aven
dar sag man en minskad trafik till foljd av
avgifterna. Rusningstrafiken i Kristiansand
var 3,4 procent 1agre 2014 an 2012 enligt
Samferdselsstatistikken for Vest-Agder
(Skollevold och Mathisen 2014).

| Oslo beraknades att tidsdifferentierade avgifter
skulle kunna minska trafiken in mot staden med
mellan 8 och 9 procent i morgonrusningen.
Bade minskade trafikmangder och mindre k&
ger mindre utslapp (Stabell och Mehammer
2015).

Svenska erfarenheter med trangselskatt
Fran 1augusti 2007 inférdes trangselskatt

i Stockholm. Dessutom inférde Goéteborg
trangselskatt fran 1 januari 2013. Det ar gratis
att kora nar det inte ar rusningstid, men det ar
varierande priser under rusningstid. Effekternai
Goteborg ar minskad restid pa flera stallen och
mindre biltrafik. 2015 var trafiken 67 procent
lagre innanfor betalringen an fore inférandet av
trangselskatt (Trafikverket 2015). Upplaggenii
Stockholm och Goéteborg framgar av tabell 1-8.
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Tabell 1-7 Effekter av tidsdifferentierade bompengar. Erfarenheter och berakningar fran Norge. Kéllor: Skollevold och Mathisen
(2014); Prop. 1S (2015-2016); Bauge (2016); Stabell och Mehammer (2015).

Visad/beraknad effekt
Trondheim  Biltrafiken har minskat med cirka 10

(fran2010) procent innanfor tullringen efter inféran-
det av tidsdifferentierad bompengar
Kristian- Den totala paverkan fran 2012 till 2014 ar
sand (fran  en trafikminskning i rusningstid pa 3,4
2013) procent
Bergen Minskningen var 16 procent i morgon-
(fran2016)  rusningen och 17 procent i eftermiddags-
rusningen, om halvtimmen fére och efter
medraknas var nedgangen 10 procent.
Kderna forsvann i stort sett.
Oslo Kan minska trafiken in mot staden med
(berdknat, mellan 8 och 9 procentimorgonrusnin-
inte gen. Bade minskad trafik och k& ger min-
genomfort) dre utslapp.

Om omlaggningen innebar avgift i bada
riktningar med tidsdifferentiering (halv
taxa varje riktning) blir det en 6kad effekt
pa kderna ut fran Oslo pa eftermiddagen
och mindre utslapp fran eftermiddagstra-
fiken

Foérutsattningar

- Fran 8till 20 kronor i rusningstid och mellan
6,40 och 9 kronor utanfor rusningstrafik.

- Dubbel, tredubbel och femdubbel taxa for
tunga fordon (varierar mellan punkterna).

Tidsdifferentiering fran sep 2013 (latta/tunga for-
don):
- 21/42 kronorirusningstid (6.30-9.00 och
14.30-17.00) mandag till fredag.
- 14/28 kronor utanfor rusningstrafik.
- 20 procent rabatt med autopassavtal.

Tidsdifferentiering fran feb 2016 (latta/tunga for-
don):
- 45/90 kronorirusningstid (6.30 till 9.00 och
14.30 till 15.30) mandag till fredag.
- 19/38 kronor utanfor rusningstid.

En fast kostnad i Oslo pa 30 kronor for alla fordon
inklusive elbilar i rusningsperioderna 6.30-9.00
och 15.30-17.00 exklusive sommartid, helger och
allmanna helgdagar.

Halv taxa fére och efter rusningstid. Halv taxa i
Baerumsnittet, och en ny grans for vagtull infors

Tabell 1-8 Trangselskatt i Stockholm och Géteborg. Kalla: Transportstyrelsen (2016a; 2016b).

| Forutsattningar

Galler fran mandag till fredag mellan 6.30 och
18.29.

Stad | Utférande

Stockholm  Trangselskatt. Skatten galler fordon som kor
in/ut ur centrum i Stockholm. Infért som ett
forsok i 7manader &r 2006 och permanent fran
augusti 2007.

Goteborg  Trangselskatt. Skatten blev inférd 1/12013.

FOTO: KNUT'OPEIDE, STATENS VEGVESEN

Galler mandag till fredag mellan 6.00 och
18.29. Passagen kostar mellan 9 och 22 kro-
nor beroende pa tidpunkt. Géteborg har en
regel om att en bil som passerar flera betal-
stationer inom loppet av 60 minuter bara ska
betala en gang.
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| Stockholm genomfordes forst ett férsok med
trangselskatt 2006. Omradet som skatten galler
ar cirka 35 km2 och har cirka 50 000 invanare
och 23 000 arbetsplatser. 2014 gjordes en
sammanfattning av erfarenheterna (Eliasson
2014

Trafikeffekter:

- Trafiken over snittet har varit konstant
sedan 1990 trots en 6kning av befolkning
och bilinnehav. D& avgiften infordes som
forsok 2006 hade den en pataglig effekt
fran dag ett och effekten blev storre
efter nagra veckor. Trafikminskningen
stabiliserade sig pa cirka 22 procent.

- Daforsoket avslutades 2006 gick trafiken
omedelbart nastan tillbaka till den
ursprungliga nivan och holl sig 5 till 10
procentlagre an 2005. En hypotes ar att
enskilda bilister fick nya vanor.

- D3 avgiften aterinférdes gick trafiknivan
tillbaka till vad den hade varit under
forsoket.

- Efter detta har trafiknivan varit ganska
konstant trots ekonomisk tillvaxt, 6kad
befolkning och fler bilar. Det tyder pa att
effekten har Okat och inte avtagit dver tid.

- Ar2012 férsvann undantaget fér bilar med
alternativa drivmedel. Det ledde till en ny
trafikminskning. 6 till 8 procent av bilarna
hade varit undantagna och den reella
trafikminskningen motsvarar den som kan
beraknas med elasticitetstal.

- Antalet fordonskilometer i centrum
minskade med cirka 16 procent och utanfor
centrum med dver 5 procent. De har
effekterna har varit konstanta éver tid.

- Trangseln sjonk markant och kortiderna
minskade vasentligt.

Milj¢effekter:

- | centrum minskade svavelféroreningarna
med mellan 10 och 14 procent.

- Koldioxidutslappen fran trafik i hela
Stockholms lan sjonk med 2 till 3 procent.

- |férvag fanns det en farhaga att
trangselskatten skulle ha en negativ effekt
pa handeln, men det har inte varit mojligt att
visa nagon sadan effekt.

* Liknande resultat garatt finnai EUs rapport av Lopez-Ruizm fl. (2013).

Figur 1-14: Trangselskatteomradet i Stockholm

Trangselskatten i Géteborg har tre andamal.
Skatten ska bidra till att finansiera Vastsvenska
paketet som galler investeringar i kollektivtrafik,
jarnvag och vag. Vidare ska den minska
trangseln och bidra till battre miljo. Borjesson
och Kristoffersen (2015) understryker att
andamalet med finansieringen gor att skatten
paminner om det norska bompengsystemet.
Skatten gav 72 miljoner Euro i intakter forsta
aret.

Trafikeffekter dver snittet — dar kontrollen och
debiteringen sker:

- Trafikminskningen under
betalningsperioden stabiliserade sig pa
cirka 12 procent efter cirka 8 manader. |
Stockholm stabiliserade sig minskningen
redan efter en manad. Under perioderna
utan avgift &g minskningen pa 5 till 10
procent.

- Trafikminskningen ar konstant under den
period da avgiften galler aven om avgiften
varierar.

- Minskningen ar nagot storre under
morgonrusningen.

- Talentyder pa enviss forandring i
avresetidpunkt. Motsvarande effekt blev
observerad i Stockholm, men férsvann
under loppet av ett ar.

- Minskningen varierar mellan olika punkter,
nagot som tyder pa férandrat val av resvag.
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Andra trafikandringar:

- lcentrum var trafikminskningen 9 procent
under avgiftsperioden och 6 procent under
perioder da det inte var ndgon avagift.

- Trafiken 6kade pa en del kringfartsleder,
vilket tyder pa férandrat vagval. Vagarna
hade kapacitet att ta emot den 6kade
trafiken.

Restider, anpassningsstrategier och
kollektivtrafik:

- (Goteborg hade inte ndgot stort
trangselproblem da skatten inférdes
och trangseln var begransad till de inre
huvudvagarna. Trangselskatten minskade
trangseln signifikant, men effekten i form
av minskad restid ar liten eftersom kortiden
var kort i utgangspunkten.

- Anpassningsstrategierna ar olika bland
pendlare och for fritidsresor. Medan
pendlarna gick over till kollektivtrafik
minskade fritidsresorna och resmalen
andrades.

1.10 Kombinerade
atgardspaket

Att kunna dra nytta av erfarenheter fran
satsningar pa kollektivtrafik i andra stader och
lander forutsatter kunskaper om ramvillkoren for
satsningen bade ekonomiskt och i férhallande
till ansvarsférdelningen mellan olika aktorer.
Det finns manga faktorer som kan bidra till

att en till synes fornuftig investering kan
variera fran succé till fiasko. Samtidigt kan
rambetingelserna variera sa mycket fran land
till land att det latt kan skymma vad som ar den
egentliga orsaken bakom effekterna av lokala
forsok.

Det ar speciellt tva forhallanden som gor det
svart att jamfdra skandinavisk och internationell
kollektivtrafik. For det forsta ar bade
kostnadsnivan och inkomsterna hégre i Norge
ochiSverige an i de flesta andra lander som vi
jamfor oss med. Det paverkar bade bilinnehay,

kopkraft och mojligheterna att jamféra priser
mellan lander. For det andra ar norska stader
som regel glesare och mer bilberoende an
manga andra europeiska lander. Det paverkar
bade trafikunderlaget och konkurrensen med
bilen.

| kapitel 2 ser vi narmare pa drivkrafter och
utvecklingstendenser for kollektivtrafiken i
Sverige och Norge. Hur har trafikutvecklingen
sett ut de senaste aren och hur kan

viktiga drivkrafter som ekonomisk tillvaxt,
stadsutveckling och biltillgang férvantas
paverka kollektivtrafikens ramvillkor framover?

Kapitel 3 handlar om hur organisering och
finansiering kan ge underlag till en férnuftig
och langsiktig satsning pa kollektivtrafik. Malet
bor vara att fa olika aktorer att samverka och
utnyttja synergieffekter genom en samordnad
satsning. Rambetingelserna for organisering
och finansiering av kollektivtrafiken kommer
darfor att vara en av de viktigaste premisserna
for att kunna dra nytta av lardomarna i resten av
rapporten.

Det finns flera anledningar till detta:

- Sakerochting tartid bade nar det galler
planering och utveckling av ett férandrat
utbud av kollektivtrafik och resenarers
anpassning till férandringarna i utbud och
taxor.

- Detfinns manga aktorer pa
transportmarknaden som kan paverka
efterfrdgan pa kollektivtrafik och effekten
av de atgarder som genomfors. Det
galler bland annat framkomlighet i
vagnatet, ramvillkoren for vagtrafiken,
markanvandning och intaktsunderlaget for
kollektivtrafiken.

- Detfinns stora skillnader i vem som har
planerings- och intaktsansvar i de kontrakt
som kollektivtrafiken anvander idag och
hur den ekonomiska risken férdelas mellan
myndigheter och operatorer.

- Detfinns stora skillnader i hur det offentliga
finansierar kollektivtrafiken, antingen
genom 6ronmarkta statliga medel,
ramoverforingar eller alternativa lokala
finansieringskallor pd en marknad under
forandring
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Flera av de storsta norska staderna har Okad bilanvandning. Det ar darfér nédvandigt
utvecklat kollektivtrafiken framgangsrikt och med ett langsiktigt och kontinuerligt fokus

har ocksa klarat att ta marknadsandelar fran pa anvandningen av atgarder som driver
biltrafiken. Det beror inte pa ny kunskap om utveckling mot en 6kad andel kollektivtrafik.
vilka dtgarder som ar effektiva utan i forsta Det kraver 6kad kunskap om lokala férhdllanden
hand pa en ny organisation av kollektivtrafiken och inte minst férstaelse for sammanhanget
och finansiering av transportsektorn i de mellan atgarder och finansiering for att kunna
storsta staderna som gor att flera atgarder na malsattningen inom realistiska ekonomiska
ses i ett sammanhang. Samtidigt finns det ramar.

ocksa starka drivkrafter som drar i riktning mot
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Bergen

Sedan 2002 har Bergensprogrammet finansierat atgarder for kollektivtrafik i Bergensomradet vid sidan
av det normala fylkeskommunala bidraget och investeringar. Utbyggnaden av Bybanen (sparvag) har
varit det viktigaste projektet. Den ska vara utbyggd till Bergens flygplats Flesland ar 2017.

15
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1

0,9
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

e Biltrafik === Befolkning == Buss och sparvag pastigningar

Utvecklingen av biltrafik, befolkning och pastigande per invanare pa buss- och sparvag fran 2005 till 2014. Kalla:
Hordaland fylkeskommune (2014).

Kollektivtrafiken i Bergensomradet har vuxit sedan 2010 bland annat som en f6ljd av 6ppnandet av
stadsbanan i juni 2010. Antalet pastigande i Bergen var cirka 39 miljoner ar 2014, en 6kning med 44
procent sedan 2010. Biltrafik mot centrum under rusningstrafik har gatt ner med 5,5 procent under
samma period. Kollektivtrafikandelen i Bergen var 13,4 procent ar 2013. Nar det galler arbetsresor dver
bompengringen reste fler kollektivt an med bil, 49 procent kollektivt och 38 procent med bil.

70 %
62 %
60 % 57 %
50 % 5 49 %
44 /042 o
40 % 387
O,
20 24 % 24 %
o 19 % .
20 % 149 15 % 13% m Gang/cykel
10 % m Privatbil
0% m Kollektivt
Allaresori Alla arbetsresor Alle resor Alle arbetsresor
Bergensomradet i Bergensomradet till centrum till centrum
Resor i hele Bergensomradet Resor 6ver bomringen

Kollektivtrafikandel for arbetsresor till centrumkarnan i Bergen. Kalla: Hordaland fylkeskommune (2014).

Sparvagen har varit den viktigaste stomlinjen i Bergensomradet sedan starten 2010, med stor
kapacitet, hdg frekvens och bra framkomlighet. Etapp 1 och 2 ar fardigstallda. 2014 hade den

9,4 miljoner pastigande mot 9,1 miljoner 2013 (+3,1 procent). Bidraget till kollektivtrafiken
Bergensomradet var 2014 lite under 735 miljoner kronor. | Bergen |ag bruttokostnaden per passagerare
pa 20,3 kronor 2014, medan intékterna var 13,3 kronor och den genomsnittliga nettokostnad per
busspassagerare var 6,9 kronor (34 procent). Bruttokostnaden per passagerare pa stadsbanan var
2014 35 kronor medan intakten per passagerare var 13,3 kronor, en nettokostnad per passagerare pa
22 kronor (61procent).

Textruta 1-6: Effekter av ett samlat atgardspaket. Kalla: Hordaland fylkeskommune 2014.
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Oslo

Sedan 2008 har Oslo delfinansierat drift och utbyggnad av kollektivtrafiken genom Oslopakke 3. Malet
for atgardspaketet ar att utveckla ett sakert, miljévanligt och tillgangligt transportsystem fér en region i
kraftig tillvaxt. Vidare finns ett mal om att all 6kning i persontransporterna ska tas av kollektivtrafik, cykel
och gang.

De senaste aren har det finansierats flera atgarder for kollektivtrafiken bland annat 6kad frekvens pa
busslinjer och tunnelbanan. Samtidigt har staten finansierat fler avgangar och jamnare frekvens pa flera
taglinjer.

2015 6kade kollektivtrafikutbudet med 3,9 procent matt som vagnkilometer. Det féretogs 334 miljoner
resor och 4,4 miljoner avgangar. Den genomsnittliga belaggningen var 22 procent. Fran 2007 har
kollektivtrafikresorna 6kat med runt 50 procent medan biltrafiken har stagnerat.

160
150
140
130
120
110 —
Y e ea———
90 = =

|

80
(@) v o~ ™ < Lo O ~ (ce] ()] (@) A o~ (22) < Lo
o o o o o o o o o o — P — P — —
S 8 R R R I L L L& KR KR RKRK
== Befolkning Oslo og Akershus Biltrafik Akershus
e Biltrafik Oslo = Passagerare kollektivtrafik Akershus
= Passagerare kollektivtrafik Oslo Vagnkm

Trafik och marknadsutveckling i Oslo och Akershus. Index dar 2007=100. Kalla: Ruter (2016).

Oslo hade en kollektivandel pa 24 procent enligt RVU 2013/14 (resvaneundersdkning), medan
bilandelen var 37 procent (bilférare 31 procent och bilpassagerare 6 procent). Cykelandelen lag pa 5
procent och andelen gaende pa 32 procent (6vrigt 3 procent).

Intakterna per resa var 2015 11 kronor (+2,6 procent) medan kostnaderna per resa var 21 kronor (42,4
procent). Bidraget per resa minskades med 2 procent fran 2014 och 1ag p& 9,89 kronor 2015. Ar 2015
tacktes 51 procent av kostnaderna genom biljettintakter.

Oslo/Akershus-omradet hade en trafiktillvaxt pa 4,7 procent ar 2015. Kollektivtrafikens andel av
motoriserade transporter var i regionen 33 procent. Medan var fjarde motoriserad resa var kollektiv
2007, var det var tredje resa 2015. Det har varit en kontinuerlig 6kning sedan en negativ trend 2013.
Forst efter 2007 har 6kningen tagit fart, efter etableringen av Ruter AS (Kollektivtrafikansvarig

- Ruter AS &r ett offentligt gt bolag som ansvarar for kollektivtrafiken i Oslo och Akershus).
Finansieringsunderlaget har dkat for driften av kollektivtrafiken.

Under senare ar har Ruter genomfort en effektivisering genom att satta in resurser dar det ar storst
marknadspotential. 2015 resulterade detta bland annat i 20 procent stérre resandedkning an
produktionsdkning.

Textruta 1-7: Oversikt Gver effekterna av ett samlat &tgardspaket. Kélla: Ruter 2016.
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Trondheim

Sedan 2013 har Miljppakken steg 2 finansierat flera kollektivtrafikatgarder i Trondheim, bland annat
egna korfalt i centrum. Genom Miljgpakken har det ocksa inforts vagtullar i Trondheim som 2014
utvidgades med vagtullsstationer pa flera av tillfartsvagarna till centrum. Trondheim skrev som férsta
stad i Norge under ett stadsmiljdavtal med staten i februari 2016. Fram till 2023 ska det satsas pa drift
och investeringar fér 3,76 miljarder inom transportomradet med det 6verordnade malet att na nolltillvaxt
for biltrafiken. 1,4 miljarder ska bland annat ga till att utveckla ett superbussutbud. Trondheim har
tidigare haft tva perioder med fyraariga beléningsavtal med staten.

| perioden 2009-2012 tilldelades Trondheim 370 miljoner kronor 6ver fyra ar och 620 miljoner

under perioden 2013-2016. Sistnamnda avtal har 2016 ingatt som en del av det underskrivna
stadsmiljdavtalet. Atgarder for att forbattra kollektivtrafikens framkomlighet genom kollektivtrafikgator,
kollektivtrafikkorfalt och 6kad frekvens har varit de mest centrala dtgarderna. Kollektivtrafiken i Stor-
Trondheim har haft en positiv utveckling fran 2010 till 2015 och 6kat med 43 procent. Det totala
kollektivtrafikutbudet har férbattrats genom nya bussar, battre linjeutbud och hégre frekvens. Det har
lett till fler resenarer. Uppgifter for 2015 visade en 6kning pa 3,4 procent vilket motsvarar en 6kning pa
cirka 900 000 kollektivtrafikresor (AtB 2016).
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Antalet kollektivtrafikresor i Trondheim och Klaebu (milj. resor). Kalla: AtB (2016).

Den nationella resvaneundersokningen fér 2013/14 visade en kollektivandel pa 12 procent for
Trondheim medan bilandelen var 50 procent (42 procent bilférare och 8 procent passagerare).

For arbetsresor var kollektivandelen 19 procent medan andelen bilférare var 44 procent. Det
fylkeskommunala bidraget till kollektivtrafik i staden &ridag 159 miljoner kronor medan biljettintakterna
uppgar till 422 miljoner kronor.

Textruta 1-8: Oversikt Gver det samlade atgardspaketet i Trondheim. Kalla: AtB (2016).
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KOLLEKTIVTRAFIK

2.1 Roll och
marknadspotential

Kollektivtrafikens roll och marknadspotential
inorska och svenska stader kommer att bero
bade pa hur det satsas pa att utveckla ett
battre utbud och pa hur ramvillkoren utformas
for att kunna utveckla en konkurrenskraftig
kollektivtrafik jamfort med bilen. | det har
kapitlet ska vi se narmre pd drivkrafter och
utvecklingstendenser for kollektivtrafiken
iNorge och Sverige, bade hur marknaden

har utvecklats och vad som ar de viktigaste
skillnaderna nar det galler centrala drivkrafter i
landerna.

Ett av huvudsyftena med detta kapitel ar att
analysera vilka skillnader mellan staderna
som kan bidra till att forklara variationen av
anvandningen av bil respektive kollektivtrafik.
| detta sammanhang ar det naturligt att skilja
mellan:

- Ekonomiska ramvillkor
| detta sammanhang avses priser och
inkomstutveckling somi liten grad kan
paverkas lokalt. Det galler bensinpriser,
bilpriser, och ekonomisk tillvaxt/
inkomstniva.

- Stadsstruktur
| forsta hand befolkningen totalt,
befolkningstathet och lokalisering av
arbetsplatser. Det ar faktorer som det
kommer att ta lang tid att andra.

Norge
3%

Y

:: DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

- Konkurrensen mellan bil och
kollektivtrafik
Som i det har sammanhanget omfattar
ramvillkoren for bilanvandning,
restidsforhallandet mellan bil och
kollektivtrafik och tillgangen till bil
respektive kollektivtrafik.

2.2 Resvanor

Lagre bilandel i Sverige ani Norge

Norge har en hégre bilandel for dagliga resor an
Sverige, se Figur 2-1. 64 procent av de dagliga
resorna som foretas i Norge ar med bil, antingen
som forare eller passagerare, mot 57 procent i
Sverige. Vidare utgor cykel en stérre andel av
de dagligaresorna i Sverige, 8 procent mot 4
procentiNorge. Annars ar det mindre skillnader
i fardmedelsférdelningen mellan landerna. For
Sverige har vi beraknat fardmedelsférdelningen
baserat pa delresor, som definieras pa samma
satt som det norska resbegreppet (Hjorthol m.fi.
2014; Trafikanalys 2015d).

Sverige
2%

m Gang
Cykel
m Kollektivtrafik
m Bilférare
W Bilpassagerare

m Annat

Figur 2-1: Fardmedelsférdelningen for dagliga resor i Norge och Sverige.
Kalla: RVU Norge 2013/14 N=202 111, och RVU Sverige 2011-2014 N=95 359.

37



KOLLEKTIVTRAFIK :: DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

| stader servi samma skillnader mellan Ianderna, Figur 2-3, Figur 2-4 och Figur 2-5 visar

se Figur 2-2. Norska stader haren hogre bilandelen, kollektivtrafikandelen samt gang-
bilandel och en lagre cykelandel fér de dagliga och cykelandelarna i olika norska och svenska
resorna an svenska stader medan skillnaden ar stader:

mindre for gang och cykel. - Stockholm A-region har den lagsta

bilandelen for dagliga resor bland staderna
som jamfores. Har sker 43 procent av

De nio storsta norska staderna De tre storsta svenska staderna
2% 2%

= é,

Figur 2-2: Fardmedelsférdelningen for dagliga resor i norska och svenska stader.

Kalla: RVU Norge 2013/14 N=108 565 och RVU Sverige 2011-2014 N=72 093. Stadsomradena som ingar i analyserna: Norska: Oslo-
omradet, Bergensomradet, Nord-Jaeren, Trondheimsomradet, Buskerudbyen, Kristiansandsomradet, Sarpsborg/Fredrikstad, Grenland
och Tromsd. Svenska: Stockholms A-region, Géteborg, A-region Malmd A-region, baserat pa SCB:s indelning.
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Stockholm A-region

42 % 7%

Osloomradet
39 % 11 %

Malmo A-region
42 % 11%

49 % 9 %
50 % 10 %

Goteborg A-region

Trondheimsomradet

Bergensomradet
55 % 9%
Stavangeromradet
44 % 12%
12 Gvriga storsta svenska stader I
59 % 9%
5 Gvriga storsta norska stader [ ———

m Bilférare W Bilpassagerare

Figur 2-3: Bilandel pa dagliga resor i olika stader i Norge och Sverige.
Kalla: RVU Norge 2013/14 N=108 565 och RVU Sverige 2011-2014 N=72 093.
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de dagliga resorna med bil, mot 64 i denlagsta andelen.
Stavangeromradet, som har den hégsta - | Malmo A-region sker 16 procent av
bilandelen. de dagliga resorna med cykel och 23

- Stockholm A-region har den hogsta procent till fots, sammanlagt 39 procent.
kollektivandelen pa dagliga resor bland | Bergensomradet sker sammanlagt 25
staderna som jamfores. Har sker 22 procent procent av de dagliga resorna med gang
av de dagliga resorna med kollektivtrafik, eller cykel.

mot 7 procent i Stavangeromradet, som har

Stockholm A-region I 22 %
Osloomradet I 18%

Goteborg A-region I 16 %
Bergensomradet I 12 %
Malmoé A-region I 10%

Trondheimsomradet N 9%
Stavangeromradet N 7%
12 6vriga storsta svenska stader I 8 %
5 dvriga storsta norska stader N 6 %

Figur 2-4: Kollektivandel pa dagliga resor i olika omraden i Norge och Sverige.
Kalla: RVU Norge 2013/14 N=108 565 och RVU Sverige 2011-2014 N=72 093.

23 % 16 %
Malmo A-region
18 % 4%
Stockholm A-region
i 26 % 4%
Osloomradet
14 % 7%
Trondheimsomradet
i 23 % 6 %
Goteborg A-region I
i 20 % 7%
Stavangeromradet
X 23 % 2%
Bergensomradet
i 24 % 10 %
12 ovriga storsta svenska stader I
19 % 5%

5 dvriga storsta norska stader
m Gang = Cykel

Figur 2-5: Gang- och cykelandel pa dagliga resor i olika omraden i Norge och Sverige.
RVU Norge 2013/14 N=108 565 och RVU Sverige 2011-2014 N=72 093.
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Bilandelen 6kar i Norge och minskar i
Sverige

Figur 2-6 visar en indexerad utveckling av antal
resor per person och dag med olika fardmedel
i Norge under perioden 1985 till 2013/14. Antal
bilresor (bilférare och passagerare totalt) 6kar
jamnt under perioden, medan antal gdng- och
cykel sjunker. Antal kollektivtrafikresor per
person och dag sjunker fran 1985 till 1992 och ar
darefter ungefar stabilt fram till 2005. Fran 2005
Okar antalet till 2009 och slutar pa samma niva.

Figur 2-7 visar en indexerad utveckling i antal
resor per person och dag med olika fardmedel

DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

i Sverige under fyra perioder mellan 1994

och 2014. Vi ser att antalet bilresor (forare

och passagerare tillsammans) sjunker jamnt

i perioden, medan antalet kollektivtrafikresor
Okar jamnt. Antal gang- och cykelresor per
person och dag sjunker lite fran perioden
1994-98 till perioden 1999-2001, 6kar sedan
under perioden 2005-2006 och sjunker igen till
perioden 2011-14.

Drivkrafter som paverkar fardmedelsval
Prognoser for trafikdkningen i de storsta
staderna visar att biltrafiken kommer att sta for
den storsta delen och att bilandelen kommer

Norge

13
12
11
1,0

s \

0.8 o ——

0.7

0.6
1985 1992 2001

= Gang/Cykel

Kollektivtrafik

2005 2009 2013/14

Bil (férare och passagerare)

Figur 2-6: Utvecklingen av antal dagliga resor per person i Norge, baserat pa RVU 1985-2013/14. Index dar 1985=1.

Kallor: Denstadli m. fl. (2006); Hjorthol m.fl. (2014); Hjorthol (2012).

Sverige

13
12

0,9
0,8
0,7
0,6
1994-1998 1999-2001
e (Gang/Cykel

Kollektivtrafik

2005-2006 2011-2014

Bil (forare och passagerare)

Figur 2-7: Utvecklingen av antalet dagliga resor per person i Sverige, baserat pa RVU 1994-98, 1999-2001, 2005-06 och
2011-14. Index dar 1994-1998=1. Kalla: Svenska nationella RVU-er 1994-98, 1999-2001, 2005-06 och 2011-14.
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att ©ka om det inte vidtas atgarder for att vrida - Okadekrav pa kvalitet och komfort for

trafikutvecklingen. Det finns manga orsaker till resan.
denna utveckling:

- Okadtillgangtill bil. Detta ar drivkrafter som ocksa har sin egen

- Okad mobilitet och nya aktivitetsmonster dynamik, och interna sammanhang mellan
som andrar resmonstret. flera av dessa faktorer kan forstarka eller

- Nyalokaliseringsmonster som kan medféra forsvaga utvecklingen i en stad. Korstracka per
Okat transportbehov. invanare har sedan en topp kring &r2007/2008

- Barnochunga socialiseras till minskat markant vilket kan tyda pa ett annat
bilanvandning. Barn transporteras med bil korbeteende. Samtidigt har antalet fordon 6kat.
fran fodseln, till och fran férskola eller skola. Den genomsnittliga kérstrackan per bil har aven

- Fler aldre kor bil. Kommande generationer den minskat sedan ar 2008 (Figur 2-8).
av aldre tar med sig inarbetade resvanorini
pensionsaldern.

1400

1350
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1250

1200

1150
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&g 2 288 S5 3855282 &g 8 83 %8
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Figur 2-8: Genomsnittlig arlig korstracka i mil foér personbilar i Sverige. Kalla: Trafikanalys (2015¢).
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Resandedkning i kollektivtrafiken

Trots en stark utveckling mot 6kad
bilanvandning har flera stader klarat av att

Oka antalet kollektivtrafikresor. | de sex

storsta staderna i Norge, Osloomradet,
Bergensomradet, Stavangeromradet,
Kristiansandsomradet, Trondheimsomradet
och Tromso har nedgangen i passagerarantalen
iborjan av 90-talet bytts till en ganska positiv
utveckling fram till millenniumskiftet. Fran 2005
till 2014 har kollektivtrafiken 6kat med cirka sex
procent totalt i dessa stader, se Figur 2-9.

11

1,05

0,95

0.9

0,85
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I Norge ar det forst och framst i Oslo som
antalet passagerare har 6kat, se Figur 2-10. Har
reser befolkningen cirka 35 procent mer med
kollektivtrafik idag an 2005. Trondheim, Bergen
och Tromso har ocksa haft en positiv utveckling
av antalet passagerare och befolkningen dar
reser mer kollektivt 2014 an 2005. | Stavanger
och Kristiansand har det emellertid varit en
nedgang i kollektivresandet med 20 procent.
Den stora 6kningen i Oslo beror bland annat

pa en prisreduktion pa manadskortet samt ett
Okat utbud. Andra orsaker till 6kningen kan

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 2-9: Utvecklingen av kollektivtrafikresor per invanare i de sex storsta staderna i Norge fran 2005-2014.

Index dar2005=1,00. Kalla: SSB (2016¢).

14
13
12

11

0,9

0.8

0,7

2005 2006 2007 2008 2009

= (Oslo Bergen

Stavanger

2010 2011 2012 2013 2014

Kristiansand e====Trondheim e=Tromsg

Figur 2-10: Utvecklingen i kollektivtrafikresor per invanare for de sex storsta staderna 2005-2014.

Index dar2005=1,00. Kalla: SSB (2016¢).
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vara Okade bilkostnader. Mojliga orsaker till Figur 2-11 visar utvecklingen av

nedgdang i resor kan vara en dalig utveckling kollektivtrafikresor for Sveriges tre storsta

av utbudet i kombination med tillgang till battre lan: Gotaland, Stockholm och Skane?.
alternativ, till exempel 6kad biltillgang som en Okningen i de har lanen har varit starkare &n i
effekt av Okade intakter. Figuren nedan visar de norska storstadsomradena. Fran 2005 har
att kollektivtrafiken i de sex storsta stadernai anvandningen av kollektivtrafik 6kat med 16
Norge kan vara konkurrenskraftig i férhallande procent totalti de tre lanen.

till bilen, speciellti omradden dar det satsas pa

ett battre utbud.

?Data for passagerarutvecklingen for stader var inte tillganglig i den offentliga statistiken.

1,20
115
(@)
S
T 1,10
LO
(@)
(@]
N 105
(0]
=
G 1,00
=
& 0095
5
4]
@ 0,90

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 2-11: Utveckling av kollektivtrafikresor per invanare i de tre storsta svenska lanen. Index dar 2005=1,00.
Kalla: Trafikanalys (2015b).

Antal kollektivtrafikresor per person

Osloomradet I 213
Stockholm A-region I 20?2
Goteborg A-region I (54
Bergensomradet IEEEEN——— 142
Trondheimsomradet IEEEG—— 109
(VElleW:Siclollolal [
Stavangeromradet GG 50
Ovriga 12 storsta svenska stader inkl. A-regioner IEEEEEG—G———— 76

Ovriga 5 storsta norska stader IEEEG————— 75

Figur 2-12: Arligt antal kollektivtrafikresor per person och dag i olika stadsomraden i Norge och Sverige. Norge=108 565,Sve-
rige=72 093. Kalla: RVU Norge 2013/14 och RVU Sverige 2011-2014.
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Ar2014 ser bilden ut somvisas i Figur 2-12.

De storsta staderna skiljer ut sig med flest
kollektivtrafikresor per invanare. | Osloomradet
gdr invanarna i snitt 213 kollektivtrafikresor

per ar, ungefar detsamma som i Stockholms
A-region. Darefter foljer Goteborgs A-region
och Bergenomradet, dar invanarna i snitt gor
cirka 150 kollektivtrafikresor om aret. Stavanger
har lagst antal kollektivtrafikresor per invanare -
bara 86 resor perinvanare och ar.

Nyckeltal for kollektivtrafik

Nyckeltal for lokal kollektivtrafik kan
hamtas fran Statistisk sentralbyra (www.
ssb.no, www.trafa.se). De samlarin och
publicerar [6pande statistik dver nyckeltal
for lokal kollektivtrafik i Norge och Sverige
(for Sverige aven regional) nar det galler
trafikproduktion, ekonomi med mera.
Observera att uppgifterna fran Sverige aven
innehaller tagtrafik, och att skoltransporter
och lokala batlinjer kan utgdra en betydande
del av den regionala kollektivtrafiken i fylker
och lan.

Textruta 2-1: Nyckeltal for kollektivtrafik.

150
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70
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2.3 Ekonomiska ramvillkor

Det finns en rad ekonomiska ramvillkor
som direkt eller indirekt paverkar
marknadspotentialen for kollektivtrafik. De kan
indelas itre huvudgrupper:

- Ekonomisk tillvaxt/inkomstniva

- Relativa prisforhallanden

- Finansiellaramar.

Bade Sverige och Norge har haft en positiv
inkomstutveckling. Sedan 2005 har
befolkningens inkomst 6kat med 40 procent i
Norge och 8 procent i Sverige (Figur 2-13).

Nar folk far battre ekonomi 6kar bilinnehavet.
Detta forsvagar underlaget for kollektivtrafiken.
Samtidigt leder battre inkomst till fler resor,
nagot som ocksa kommer kollektivtrafiken till
del. En brittisk studie tyder pa att 10 procent
6kning av inkomsten, isolerat sett, ger cirka 4
procent 6kning av efterfragan pa kollektivtrafik,
se Tabell 2 1. Totaleffekten, medraknat 6kat
bilinnehav, ar ddremot negativ. Det betyder

att ekonomisk tillvaxt kan bidra till att minska
kollektivtrafikandelen.

2009 2010 2011 2012 2013

Sverige

Figur 2-13: Inkomstutvecklingen i Norge och Sverige i reala tal. Index 2005=100. Disponibel inkomst i Sverige, inkomst efter

skatt i Norge. Kalla: SSB och SCB.
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Samtidigt finns det anledning att nyansera
bilden nagot. For det forsta kommer effekten

att vara olika pa kort och lang sikt. Det tar

lite tid for folk att skaffa sig bil om ekonomin
forbattras, medan resaktiviteten 6kar ganska
omedelbart, se Tabell 2 4. Darmed kommer de
kortsiktiga effekterna av ekonomisk tillvaxt ge
fler kollektivtrafikresor, medan det pa langre sikt
ger en nedgang. Okat bilinnehav kommer ocksa
att ha en starkare effekt pa reslangden an pa
antalet resor, sa att det totala transportarbetet
Okar. Nar folk far battre ekonomi skaffar de bil
och far mojlighet att féreta fler och langre resor.

Andrade ramvillkor

| Sverige har flera analyser genomforts

av kollektivtrafikens utveckling i de olika

lanen (Tabell 2 2). Dessa analyser gav en
utbudselasticitet pa mellan 0,17 och 0,67, pa
kort respektive lang sikt. Det betyder att 6kad
frekvens ger fler resendrer, dock inte lika snabbt

:: DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

som 6kningen i frekvensen. Darfér kommer
belaggningen pa kollektivtrafiken att ga ner
om det inte vidtas andra atgarder. Analyserna
visar ocksa att bilinnehav ar den dominerande
forklaringen till andringar i kollektivresandet,
med en elasticitet pa langt over -1,0. Detta ar
sarskilt tydligt nar man ser pa kollektivtrafiken
i ett heltlan, dar kollektivtrafiken konkurrerar
daligt med bilen.

En genomgang av internationella
forskningsrapporter pa omradet ger en
nagot annorlunda bild (Tabell 2 3). Bilinnehav
har en lagre effekt med en elasticitet pa
-0,86 (38 procent lagre) medan 6kad
frekvens (vagnkilometer) har en hdgre

effekt med en utbudselasticitet pa 0,72 (+30
procent). Paverkan av priserna ar samtidigt
relativ stabila. Mycket av dessa skillnader
kan troligen forklaras med skillnader i
konkurrensférhallanden och marknadspotential
for kollektivtrafiken.

Tabell 2-1: Efterfrageelasticiteter for buss efter inkomst och bilinnehav. Kort och Iang sikt. Kalla: Dargay och Hanley (1999).

Buss

Bilinnehav kort sikt
Bilhold lang sikt
Inkomst kort sikt
Inkomst lang sikt

Tabell 2-2: Efterfrageelasticiteter for svensk kollektivtrafik 1985-2001.
1986-2001(1)

| Langde | Resor
0 0

-0.73 -0.64

0.14 0.38

0.07 -0.26

Kalla: Holmgren (2013) (1), Heyem m.fi. (2016) (2).
1985-2014 (2)

Kort sikt
Pris -0,4
Vagnkilometer 0,55
Bensinpris 0,34*
Inkomst 0,34
Bilinnehav -1,37

(*) Signifikant pa 10 procent niva, resten pa 1 procent niva

Tabell 2-3: Efterfrageelasticiteter for kollektivtrafik. Genomsnitt for ol

Direkte elastisiteter

Kort sikt Lang sikt
-0,1 -0,41
0,17 0,67
0,41 1,64
-0,6 -2,39

ika rapporter. Kalla: Holmgren (2007).

Variationer

Inklusive finan-
sieringseffekten

Elastisiteter

Pris -0,38
Vagnkilomete 0,72
Bensinpris 0,38
Inkomst 0,17
Bilinnehav -0,86

Elastisiteter

-0,75 -1,32 -0,01
1,05 0,08 1,88
0,4 0 1,04
-0,62 -0,82 1,18
-1,48 -0,37 0
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Nyare forskning visar att inkomsteffekten pa
kollektivtrafiken inte nddvandigtvis ar negativ

i alla situationer. Holmgren (2013) finner att

den samlade inkomsteffekten for hela Sverige
(sominkluderar effekten av 6kat bilinnehav) ar
marginellt positiv, 0,052. Han finner vidare stora
variationer i uppmatta inkomstelasticiteter genom
en metastudie. Variationen kan méjligen forklaras
av hur man behandlar effekten av 6kat bilinnehav
ochinkomst. Spannet ar fran-0,82 till 1,18, med ett
genomsnitt pa 0,17. Det ar sarskilt pa fritidsresor
ochiomraden utanfér de storsta stdderna som
kollektivtrafikforetagen kommer att marka storst
effekt av ekonomisk tillvaxt. For arbetsresor
kommer inkomsteffekten totalt sett att vara positiv
(Tabell 2-4).

Elastisiteter:

Elasticiteter beskriver hur mycket efterfragan
andras per procent andring i en bestamd
faktor. For kollektivtrafik ar det bland annat
vanligt att berakna: priselasticiteter,
utbudselasticiteter (i forhallande

till andringar av trafikproduktionen),
restidselasticiteter, bensinpris,
elasticiteter och inkomstelasticiteter

Till exempel kommer inkomstelasticitet
for kollektivtrafik beskriva hur manga
procent efterfrégan pa kollektivtrafikresor
Okar narinkomstnivan i befolkningen

Okar med 1 procent. En inkomstelasticitet
pa-0,2 betyder att 10 procent 6kad
inkomst ger 2 procent reduktion av antalet
kollektivtrafikresor.

Textruta 2-2: Elasticiteter.

Det har beror bland annat pa att ekonomisk
tillvaxt innebar att fler kommer i arbete och
bilinnehavet 6kar. Dartill kommer lagre
parkeringstillgang i de storre staderna gora

att okat bilinnehav i mindre grad paverkar
sannolikheten att resa kollektivt. Samma effekt
galler for storre stader. En analys av stader |
Storbritannien visade att 6kat bilinnehav gav

mindre effekt pa kollektivtrafikeniLondon ani
andra stadsomraden, se Tabell 2 5. Dartill gav
inkomsteffekten ocksa sma utslag, men har var
skillnaderna mindre.

En positivinkomsteffekt fanns ocksa i en analys
av 43 stader i Europa baserad pa uppgifterien
UITP-databas (Norheim 2006). Dessa analyser
visade att badde inkomstniva och bilpriser
paverkar bilinnehavet i hég grad. 10 procent
Okad inkomst i befolkningen ger cirka 3 procent
fler bilar och cirka 10 procent hdgre priser pa bil
minskar bilinnehavet med 2 procent. Det sista
ar en langtidseffekt nar man studerar nivan for
bilpriser i ett land. Andringar i nybilspriser och
forsaljning ger utslag pa biltatheten pa mycket
lang sikt.

Samtidigt visade analyserna att bilinnehav inte
paverkar antalet kollektivtrafikresor i namnvard
grad; 10 procent fler bilar ger 5 procent fler
bilresor. Visserligen kops bilar for att anvandas,
men eftersom vissa bilar blir hushallets andra
bil, gors farre resor med den jamfort med
“forstabilen”. For resor mot centrum, dar
kollektivtrafiken ar mest konkurrenskratftig,
paverkas anvandningen bara i liten grad.

Okad ekonomisk tillvéxt leder till fler resor,
bade kollektivt till centrum och med bil till
ytteromraden i staden. Effekten ar starkast for
bilanvandningen, sa kollektivandelen kommer
att ga ner aven om antalet kollektivtrafikresor

gar upp.

Effekten av de ekonomiska drivkrafterna ar
l&ngt mer nyanserade nar man studerar storre
stader an det som galler for landet som helhet.
Ocksainom en stadsregion kan det skilja vari
regionen dkningen kan férvantas att komma,
nar konsekvenserna for kollektivtrafiken ska
belysas.

Hojda biljettpriser

Biljettpriserna har 6kat bade i Sverige och
Norge de senaste dren, men dkningen har varit
storstiSverige. Se Figur 2-14. | Sverige har

Tabell 2-4: Inkomstelasticiteter for kollektivtrafikresor inklusive bilinnehavseffekten. Kalla: Whelan (2001), Holmgren (2013).

Intakt (inkl. bilinnehavseffekt) Arbete
Buss 0,5
Tag 0,74

Fritid Lang sikt allaresor
(Sverige)

-0,33 0,052

0,42
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Tabell 2-5: Inkomst- och bilinnehavselasticiteter for bussresor i olika delar av Storbritannien. Kalla: Clark (1997).

Efterfrageelasticiteter Distrikt
Inkomst 0,19 0,41 0,43
Bilinnehav -0.7 -1,04 -1,23

NOK
1,40
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0,90
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e NOrge = e Sverige

Figur 2-14: Pris per passagerarkilometer i Norge och Sverige 2005-2014. Siffrorna ar justerade till penningvardet 2014, norska
kronor. Kalla: SSB (2016); Trafikanalys (2014).
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Figur 2-15: Prisutvecklingen (svenska kronor) for enkelbiljetter bland lansoperatorer i kollektivtrafik 2001-2014, befolkningsok-
ning snitt, basar 2001 for fasta priser. Kalla: Trafikanalys (2014).
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priserna dkat med cirka 30 procent mellan 2005 Figur 2-16 beskriver prisutvecklingen under

och 2014 och ligger nu pa ungefar samma niva perioden 2001-2014 i fasta priser®. Alla priserna
somiNorge, Det ar dock stora skillnader mellan arindexerade med utgangspunkt fran 2001.
olika lan och fylken. Figur 2-17 visar att 6kningen i biljettpriser

har varit langt hogre an den allmanna
Prisutvecklingen i Sverige visar att priset pa prisutvecklingen i samhallet. Priserna for
enkelbiljetter har 6kat med cirka 75 procent under lanskort och bensin har i stort sett foljt varandra
perioden 20002014, se Figur 2-15. Vardena ar under perioden. Bakgrunden till den kraftiga
viktade mot befolkningsdkningen, vilket betyder prishéjningen kan ha manga orsaker som ¢kat
att staderna paverkar mer an andra omraden. utbud, forbattrad standard och komfort.

Variationer i kurvan beror pa prisjusteringar,
andrade zonindelningar med mera.

3 Korrigerat for prisutvecklingen (KPI konsumentprisindexen)
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Figur 2-16 Prisutvecklingen i svenska kronor for lanskort/periodkort i regional kollektivtrafik 2001-2014, befolknings-
viktade snittvarden, basar 2001 for fasta priser. Kalla: Trafikanalys (2014).
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Figur 2-17: Prisindex for enkelbiljetter, Ianskort, bensinpris, lokalkort och KPI2001-2014, basar 2001. Befolkningsviktade priser
for enkelbiljetter och lanskort, [6pande priser. Kalla: Trafikanalys (2014).
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Bensinpriset har betydelse

Enjamforelse av norska och svenska
bensinpriser med priserna i andra EU-lander,
dar vi har raknat om bensinpriserna till

norska kronor och korrigerat for kopkraft,

visar att Schweiz har de relativt sett lagsta
bensinpriserna i Europa, se Figur 2-18. Norge
har det sjunde billigaste bensinpriset. Sverige
och Danmark har den femte och tredje billigaste
bensinen av EU-1anderna, nar man korrigerar
for kopkraft. Det betyder att det inte finns nagon
anledning att klaga pa bensinpriserna i Norden.

Priset pa bensin har stor betydelse for
efterfragan pa transporter generellt (Litman
2006). En omfattande internationell studie
har funnit att féljande anpassningar kommer
att ske om bensinpriset 6kar med 10 procent
(korrigerat for inflation) (Goodwin m.fl. 2002):

- Trafikvolymen minskar med 1 procent pa
ett &r och med 3 procent pd langre sikt.

- Bensinforbrukningen minskar med 2,5
procent pa ett ar och med 6 procent pa
langre sikt.

- Motorerna effektiviseras med 1,5 procent

pa ett ar och med 4 procent pa langre sikt.

eyl ] 17,5

Ungern I 16,0

Slovakien ST 16,4

Tjeckien S ————EEEESSSSSSSSSSS——— |5 8
Portugal I 15 3
Grekland I 14,6
Estland S |43
Slovenien IS ]38
Storbritanien I (3 ]
Nederldnderna S (D 7

Genomsnitt

’
’
’
’
’
’

’

12,5

Tyskland S SSSS— 1D 5

’

Iltalien I ) 0

’

Belgien maSSSSSSs——— 11,9

’

Spanien IS 1,4
Frankrike e ————— 1,3
Finland meeessssssesssesssssssssssssm 10,8
Norge EEEEEEEEEEEEESSSSSSSSSSs——— 10,4

Osterrike  —  —— 10,/
Sverige IS 10,3

Irland ——————————————— 10,2
Danmark 1 9,3

Luxemburg e 0,0

Schweiz Eee———————————— 7,3

0,0 5,0 10,0 15,0 20,0

Figur 2-18: Relativa bensinpriser i olika delar av Europa ar 2011. 95 oktan blyfri bensin, omraknat till norska kronor och korrigerat
for kopkraftsindex. Reala tal. Norge, Sverige, Danmark och Finland visas i gront. Kalla: OECD (2013).
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- Bilinnehavet minskar med mindre an 1
procent pa kort sikt och med 2,5 procent
palangre sikt.

Analyser baserade pa UITP-databasen visar att
10 procent 6kade kostnader for bilanvandning
ger 2,2 procent fler kollektivtrafikresor och 1,8
procent farre bilresor (Norheim 2005a).

Norska studier hari genomsnitt gett en
bensinpriselasticitet pa 0,21 procent, vilket
betyder att 10 procent 6kade bensinpriser

ger 2 procent fler kollektivtrafikresor
(Johansen 2001), se Tabell 2 6. Detta arlagre
an det som kommit fram i en internationell
sammanfattning (Goodwin 1992). | den studien
blev priselasticiteten uppskattad till 0,34, alltsa
betydligt hdgre. | projektet TRACE (1999) har
man funnit en lagre elasticitet, 0,16 pa kort

sikt och 0,12 pa lang sikt. Det ar alltsa relativt
stor variation i de olika studierna. Men alla
analyserna visar att bensinpriset har en inverkan
pa antalet kollektivtrafikresor, och de stora
variationerna i bensinpriser under de senaste
aren innebar en betydande ekonomisk risk for
kollektivtrafiken.

Relativt sett dyrare att resa kollektivt

Fran 2005 till 2014 6kade priset pa
kollektivtrafikresor relativt mer an
konsumentprisindex, bade i Norge och Sverige,
se Figur 2-19. | Sverige har taxorna 6kat med
30 procent matt i fasta priser och i Norge med
15 procent. Men priset pa bensin har ocksa
Okat ochi perioder ldangt mer an taxorna. Figur
2-20 visar den relativa prisutvecklingen for
kollektivtrafik jamfort med bensinpriset. Det
visar sig att taxorna i Sverige har 6kat mer an

bensinpriset och da sarskilt de senaste aren,
sa den relativa prisnivan har 6kat jamfort med
2005 sa att de nu ligger 10 procent hégre an
skillnaden 2005. | Norge ligger den relativa
prisnivan ungefar pa samma niva som 2005
men denlag 15 procent lagre fér nagra ar
sedan.

Ensidig satsning pa battre kollektivtrafik
racker inte
Bilen har manga egenskaper som
kollektivtrafiken aldrig kan fa:
- Dukaniprincip kéra nar du vill och ar
oberoende av tidtabeller
- Dukan resa direkt till malpunkten, utan att
stanna pad vagen
- Dukan andraresmal eller fardvag och
stanna pad vagen
- Dukan resa ensam om du 6nskar det
- Dukan sjalv bestamma vilken standard du
vill ha pa bilen och hur ren den ska vara.

Allt detta gor det hdgst utmanande for
kollektivtrafiken att konkurrera med bilen.
Analyser av atgarder i norska stader visar

att till och med omfattande satsningar pa
kollektivtrafiken har begransad effekt pa
bilanvandningen om inte satsningarna
kombineras med restriktioner for biltrafiken

i form av 6kade kostnader, minskad
framkomlighet eller begransning av antalet
parkeringsplatser (Vibe m.fl. 2004; Ruud och
Kjorstad 2006; Kjorstad m.fl. 2012). Vagavgifter
i centrala London och trangselskatten i
Stockholm ar exempel pa 6kade kostnader
for bilisterna kombinerade med en betydlig
forbattring av kollektivtrafiken for att uppna en
forandrad fardmedelsférdelning.
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Tabell 2-6: Bensinpriselasticiteter for lokal kollektivtrafik. Summering av norska och internationella analyser. Kallor: Johansen
(2001) (1); Norheim (2005a) (2); Norheim (2006) (3); Vibe m.fl. (2005) (4); Goodwin (1992) (5); TRACE (1999) (6).

Omrade | Bensinpriselastisitet
Genomsnitt norska studier (1) 0,20
86 stader internationellt 1995 (2 0,26
43 stader Europa 2001 (3) 0,22
8 norska stadsomraden 1986-2002 (4 0,12
50 internationella studier (5) 0,34
Europeiska studier, daribland nordiska (6) 0,16
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Figur 2-19: Relativ utveckling av taxor for fylkena Akershus, Oslo, Hedmark, Oppland, Buskerud, Telemark, Rogaland, Sogn- och
Fjordane, Mare och Romsdal, Ser-Trondelag, Nord-Trendelag, Nordland och Troms fran 20052014, samt genomsnitt for alla
svenska lan under samma period. Index 2005=100 fasta priser 2014. Kalla: SSB (2016); Trafikanalys (2014).
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samt genomsnitt for alla svenske lan under samma period. Index 2005=100 fasta priser 2014. Kalla: SSB (2016); Trafikanalys
(2014).
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2.4 Stadsstruktur

Stadsstrukturen satter ramar

Det finns ett starkt samband mellan
markanvandningen och kollektivtrafiken.

Det betyder att markpolitiken och
transportpolitiken maste ses i ett sammanhang.
Det grundlaggande sammanhanget mellan
markanvandning och transporter ligger i att
transportmarknaden efterfrdgar mark for vagar,
jarnvagar, knutpunkter och terminaler. Ar2000
anvandes cirka 20 procent av den bebyggda
ytani stader for gator, vagar och andra omraden
for transporter (Skogstad och Johansen 2000).

Det ar alltfler som bor i tatorter och farre i
glesbygd. Siffror fran SSB visar att befolkningeni
tatorter i Norge har fordubblats mellan 1950 och
2000. Aven om det &r fler som bor i titorter har
det samtidigt utvecklats ett lokaliseringsmonster
som har gjort befolkningen mer beroende av
motoriserade transporter.

Ursprungligen var det stadens framvaxt som
skapade en marknad for kollektivtrafiken
(Borjesson och Eriksson 2000). Kollektivtrafiken
var en viktig forutsattning for stadernas tillvaxt,
men minskad tathet i stader och tatorter ar

en vasentlig orsak till 5kade motoriserade
transporter och dkade kostnader for
kollektivtrafiken och andra delar av stadens
infrastruktur.

Det ar viktigt att ta hansyn till synergieffekter

av 6kad fortatning nar nya bostads- och
arbetsplatsomraden planeras. Analyser visar
att fortatning bor ske i omraden med goda
konkurrensmajligheter for kollektivtrafiken.

D& kommer efterfrageeffekten av fortatning
vara storst och maéjligheten att utnyttja
synergieffekter som bast. En strovis fortatning

i omraden med daligt kollektivtrafikutbud
kommer darfor att ha mindre effekt, bade

darfor att utbudsférandringarna blir sma

och konkurrensférmagan ar liten. En
malinriktad fortatning bor ske i omraden dar
konkurrensindex ar minst 1,5, det vill sdga

inte mer an 50 procent storre resuppoffring

an med bil. Det bor byggas koncentrerat och
kollektivutbudet bor utvecklas i takt med
befolkningsdkningen. For att uppna en sadan
effekt bor kollektivtrafiken fa resurser till ett 6kat
utbud, eftersom det kan vara svart att finansiera
detta genom ordinarie regionala budgetar (Solli
m.fl. 2014).

Analyser av utbyggnadsomradet Jattavagen

i Stavanger visar att om den planerade
fortatningen av omradet, som innebar

en befolkningsdkning med 55 procent,
kombinerades med en motsvarande 6kning
av utbudet av kollektivtrafik, skulle det ge 13
procent forbattrat utbud och 20 procent fler
resendrer. | de har analyserna sdg man att

ett 6kat trafikunderlag genom fortatning gav
underlag for 6kat utbud i form av fler avgangar
i kollektivtrafiken, ndgot som ocksa gav 6kad
efterfrdgan och 6kade underlaget for ytterligare
battre utbud (Solli m.fl. 2014).

| en fallstudie fran Uppsala har man tittat pa tva
fall med olika fortatningsstrategier. Den forsta
strategin "central fértatning” innebar att all
0kning av befolkningen sker i form av fortatning
av centrum av Uppsala (Betanzo m.fl. 2016b). |
den andra strategin "perifer fortatning” sker all
okningeni olika forortsomraden till Uppsala. Det
har jamfors med en utveckling dar befolkningen
fordelas mer spritt i hela regionen. Resultaten
visar att bada strategierna har ungefar samma
effekt pa bilandelen, vilken minskas med 8
procent jamfort med referensalternativet.
Déaremot ger den perifera 6kningen en hogre
andel kollektivtrafik och den centrala en hogre
andel cykel och gang.

Fortatning ar positivt

Analyser av relationen mellan stadsstruktur och
val av fardmedel visar att koncentrationen av
manga manniskor i sma omraden ger ett battre
underlag for kollektivtrafiken. Detta har flera
orsaker: Férutom att manga manniskor skapar
underlag for kollektivtrafiken har tata stader ofta
en lagre parkeringstackning. Vidare betyder

en hog tathet att avstanden till malpunkter blir
kortare. Darmed blir behovet av bil mindre.
Detta har bekraftats i en rad studier, bade
internationellt och i Norge (Newman 2006;
Engebretsen 2003; Naess 2004; Neess 2015;
Norheim 2006; Sollim.fl. 2014).

En analys av de fem stdrsta staderna i Norge
visar att lokaliseringen av nya bostader kommer
att ha stor betydelse for fardmedelsfoérdelningen
i framtiden. Om bostadsbyggandet sker

spritt Gver hela staden kommer biltrafiken att

ta 55 procent av trafikbkningen, medan en
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Figur 2-21: Bilférar- och kollektivandel i omraden efter befolkningstathet. Kalla: RVU Norge 2013/14, zondata fran RTM.
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Figur 2-22: Befolkningstéathet, invanare per km2, i utvalda kommuner i Norge och Sverige. Kalla: SSB och SCB.

malinriktad lokalisering i omradena med bast
forutsattningar for miljovanliga transporter kan
minska bilandelen till 18 procent av 6kningen
(Sollim.fl. 2014). Detta ar inte sa langt fran det
norska nolltillvaxtmalet.

| storre stader med en hog befolkningstathet
gar, cyklar och reser man mer kollektivt an i
mindre stader dar befolkningstatheten arlagre
(Engebretsen och Christiansen 2011). Figur
2-21 visar fardsatt, matt som bilférare- och
kollektivtrafikandelen av de dagliga resorna,

beroende pa hur koncentrerad bebyggelsen
ar. Figuren visar att bilférarandelen avtar

med Okad tathet, medan motsatsen galler for
kollektivandelen. Andelen som reser kollektivt
Okar med 6kad tathet.

Det ar stora skillnader i befolkningstatheten
mellan nordiska stader, se Figur 2-22.
Medan Oslo och Stockholm ligger pa nastan
5000 invanare per km2 ligger de andra
stadsomradena pa mellan 2000 och 3000
invanare per km?. Aven om det kan finnas fel i
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dessa data (till exempel avgransning av staden)
visar det klart att underlaget for kollektivtrafiken
ar klart bastihuvudstaderna.

En analys av Skane visar att den totala
reslangden per person ar starkt beroende
av fyra faktorer i tatorter: befolkningstathet,
sjalvférsoriningsgrad, serviceutbud och
avstand till regioncentrum, se figur 2-23.

Analyserna visar att vid hégre befolkningstathet,

sjalvforsoriningsgrad och serviceutbud i
lokalsamhallet gar bilanvandningen ner medan
Okat avstand till regioncentrum leder till hogre
bilanvandning. Vidare minskar tillgangen till
tagforbindelser bilanvandningen.

De har effekterna ser man ocksa

for kollektivtrafik men omvant. Nar
befolkningstatheten dkar, kar ocksa
kollektivtrafiken, men nar avstandet till

regioncentrum 6kar sa minskar kollektivtrafiken.

Battre tagforbindelser 6kar ocksa
anvandningen av tag.

| en studie av Holmberg (2013) ar slutsatsen
att skillnader i bebyggelsestruktur och
lokalisering paverkar transportarbetet

och energianvandningen i vasentlig grad.
Skillnaderna mellan orterna i Skane motsvarar
en skillnad i energianvandning for personresor

DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

pa 50 kWh per dygn. Det motsvarar ungefar
uppvarmningen av en storre villa. Skillnaderna
i sjalvforsoriningsgrad ger nastan lika stora
effekter pa energianvandningen.

WSP (2011) har analyserat tre olika scenarier
for Stockholmsregionen och Skane med 2050
som malar. Scenarierna ar baserade pa tre olika
strategier for utbyggnad: fértatning i centrum,
fortatning i knutpunkter och spridd bebyggelse.
Analyserna bygger pa modellberdkningar for
bebyggelse, trafik och tillganglighet.

Scenariot med fortatning i centrum ger lagst
utslapp av koldioxid och darefter kommer
fortatning och sist den spridda bebyggelsen.
Skillnaden mellan de olika scenarierna

ligger mellan 10 och 15 procent och det ar
storre skillnad mellan tatorterna i Skadne ani
Stockholm. Genom en medveten lokalisering
och utformning av nya bostadsomraden

bdr man pa det har sattet kunna minska
energianvandningen. Detta galler bade for de
som bor i tatorten och fér de som flyttar dit.

Centruminriktade resor mindre
bilbaserade

Data fran den nationella
resvaneundersdkningen i Norge visar att det

Olika bebyggelsefaktorers betydelse for total resldngd for
en typperson boende i Skane
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Figur 2-23: Olika bebyggelsefaktorers inverkan pa den totala reslangden. Kalla: Holmberg (2013).
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ar stor skillnad i bilanvandningen inom stadens
granser, se Figur 2-24 (Engebretsen 2003;

Ellis m.fl. 2015). Till exempel visar analyser

av fardmedelsférdelningen i Osloomradet att
halften av resorna som slutar i Oslo centrum ar
kollektivtrafikresor, medan endast 11 procent ar
bilférarresor och 3 procent bilpassagerarresor
(Ellis m.fl. 2015). Ocksa resor som slutar i den
inre delen av Oslo har en lag bilandel. Pa resor
som slutar i omraden utanfér Oslo centrum ar
cirka halften bilresor. | kommunerna runt Oslo
ar bilandelen uppe kring 64-76 procent. Men
ocksa har ser det ut att vara skillnader efter hur
koncentrerad bebyggelsen ar. Ett exempel ar
Lillestrom, med en relativt kompakt bebyggelse
och god tillgang till affarer, lokalt och goda
forbindelser till Oslo. Har ar bilandelen lagre
aniandra Akershus-kommuner (Engebretsen
2003).

Befolkningen i stadskarnan skiljer ut

sig genom att de aker minst bil. Men
fardmedelsfordelningen paverkas av var
resorna sker. Det ar resorna in mot och i
centrum som har den lagsta bilanvandningen
(Engebretsen 2003). Nar befolkningen

i stadskarnan reser utanfor de centrala
omradena ar resvanorna mer lika den 6vriga
befolkningens. Aven bland befolkningen som

Oslo centrum

Inre Oslo

Oslo vest

Oslo norddst
Oslo sod.

Asker og Baerum

Nedre Romerike
7%
10 %
7%

Ovre Romerike

Follo
Nedre Buskerud

Ringerike, Hadeland, Odalen 5%
Norde Ostfold 3%

bor utanfor stadskarnan ar bilanvandningen
mycket hdgre pa resor som inte gar till centrum.
Orsaken till att de som bor utanfér stadskarnan
har hoégre bilanvandning ar att fler av deras
resor inte ar centruminriktade. Ser man bara pa
centrumresor reser de som bor utanfor karnan
ocksa mindre bil.

Resmalet har alltsa stor betydelse for valet av
fardmedel. Ser vi pa kollektivtrafikresorna visar
det sig att kollektivtrafik i h6g grad anvandes
vid centruminriktade resor. Analyser av den
nationella resvaneundersdkningen visar att 55
procent av resorna som slutar i Oslo centrum
ar kollektivtrafikresor medan 27 procent ar
gangforflyttningar och 3 procent cykelresor.
Sammanlagt féretas 14 procent av resorna
antingen som bilférare eller passagerare (Ellis
m.fi. 2015).

| 6vriga norska stader ar kollektivtrafiken

forst och framst inriktad mot centrum. Men

det arinte nddvandigtvis pa dessa resor som
marknadspotentialen ar storst. Det faktiska
resmonstret bland kollektivresenarerna beror
ocksa pa att kollektivtrafiken ar centruminriktad.
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m Kollektivtrafik (exklusive taxi och flyg) m Bilférare

Figur 2-24: Fardmedelsfordelningen (huvudfardmedel) férdelad pa andpunkt fér resan, procent. RVU 2013/14. Kalla: Ellis m.fi.

(2015).
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2.5 Tillgang till bil,
kollektivtrafik och
parkering

Befolkningens tillgang till bil, kollektivtrafik Det finns skillnader regionalt i bilagandet, till
och parkering har stor betydelse for val av exempel ar andelen hushall som inte har tillgang
fardmedel. | Sverige har bilagandet tkat stadigt till bil hogre i storstader med foérorter an i 6vriga
sedan 50-talet och arnu dver 4,5 miljoner kommungrupper (Figur 2-26).
fordonitrafik (ar 2014). Antalet personbilar per
invanare har haft en stadig utveckling fram ar Under de senaste 10 dren har dven andelen
2000 men har darefter mattats av nagot till att hushall med tillgang till minst tva bilar 6kat, i alla
nu hamna pa cirka 460 bilar per 1 000 invanare. kommungrupper. Pa nationell niva innebar det
(Figur 2-25). att dkningen ar drygt 3 procent for hushall med
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Figur 2-25: Personbilstathet eller antalet personbilar i trafik per tusen invanare. Kalla: Trafikanalys (2015c).
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Figur 2-26: Férdelning av antal tillgangliga bilar i trafik per hushall efter kommungruppstillhdrighet i Sverige. Anm. Osakerheten i
skattningarna redovisas med felstaplar som 95 procent konfidensintervall. Kalla: Trafikanalys (2015c¢)
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minst tva bilar medan andelen fér hushall utan
tillgang till bil har minskat med knappt 2 procent
(Figur 2-27).

Okad tillgang till kérkort och bil

Tilgang til bil og fererkort har stor betydning
for hvor stor effekten blir av forbedringer av
kollektivtilbudet (Kjorstad og Norheim 2005b).
Derfor er tilgangen til bil sentral nar potensialet
for vekst i kollektivbruken skal vurderes, er
derfor tilgangen til bil sentral.

Data fran den nationella
resvaneundersdkningen visar att
korkortsinnehavet i Norge Okar, efter en liten

nedgang fran 1990-talet till borjan av 2000-
talet (Hjorthol m.fl. 2014). Det samma monstret
ser man i stadernaiNorge. Ar2013/14 har 89
procent av den vuxna befolkningen i Norge
korkort mot 87 procent 1998 (Figur 2-28). Ocksa
i Sverige 6kar andelen med kérkort, fran 80
procent under 1994-98 till 84 procent under
2011-14 (Figur 2-29).

Over tid har det skett en andring i
alderssammansattningen bland den delen av
befolkningen som har kérkort bade i Norge
och Sverige. | Sverige ar det farre i aldern
20-40 ar som har kérkort 2014 jamfort med
tio ar tidigare, se Figur 2-30. Den motsatta

a kommuner
Ovriga kommuner A
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—

Storre stader med forortskommuner Iﬁ_‘

Storstader med férortskommuner |—E|—|
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Flerabilar ® Enbilm Ingen bil

Figur 2-27: Férandring (i procent) fran 2005/2006 till 2011-14 av hushallens férdelning gallande biltillgang per kommungrupp.
Anmarkning: Osakerheten i skattningarna redovisas med felstaplar som 95 procent konfidensintervall. Kalla: Trafikanalys

(2015c¢).
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Figur 2-28: Andel av befolkningen som har kérkort for bil i
de nio storsta staderna i Norge. RVU 1998, 2005, 2009 och
2013/14.
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Figur 2-29: Andel av befolkningen som har kérkort for bil i
de 15 storsta svenska staderna med omkringliggande A-
regioner, RVU 1994-98, 1999-2001, 2005-06 och 2011-14.
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trenden galler for aldersgruppen dver 65 ar, Trenden ar densamma i Norge. | borjan av
se Figur 2-30 (Trafikanalys 2015c¢). VTl harien 90-talet hade nastan 60 procent av norska
rapport kopplat samman den har utvecklingen 18-aringar korkort, medan andelen sjonk
med faktorer som 6kad urbanisering, till under 40 procent ar 2006. Efter 2006
forbattrad kollektivtrafik, samre ekonomi har andelen okat nagot till runt 45 procent. |
och 6kad anvandning av informations- och gruppen 18-24 ar hade ungefar 65 procent
kommunikationsteknik (Aaretun och Nordbakke korkort 2013 jamfort med Gver 90 procent for
2014). befolkningen totalt (Nordbakke m.fl. 2016).
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Figur 2-30: Andel av befolkningen med korkort for bil i olika aldersgrupper ar 2004 och 2014, Sverige. Kalla: Trafikanalys (2015c).
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Fler har tillgang till mer dn en bil

Med ekonomisk tillvaxt 6kar ocksa bilinnehavet.

Fylkena med de sex storsta stadernaiNorge
har lagre biltathet an andra norska fylken. Av
fylkena med de sex storsta staderna ar det Oslo
som haft den stérsta 6kningen i biltillgang per
invanare de senaste aren, med hela 21 procent
fran 2005 till 2014, se Figur 2-31. Hordaland har
haft lagst Okning i biltillgang per invanare, med

800
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e Bilar per 1000 invanare 20
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4 procent. Biltatheten ar hdgst i Akershus 1an
och lagstiHordaland Ian (Figur 2-31).

Uppgifter fran resvaneundersékningen visar en
okning av andelen av befolkningen som tillhor
ett hushall med tillgang till mer an en bil (Figur
2-32 och Figur 2-33). | Norge bodde 39 procent
av befolkningen i ett hushall med mer an en bil
1998, mot 43 procent ar 2013. | de nio storsta
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e Okning fr&n 2005 til 2014

Figur 2-31: Bilar per 1 000 invanare 2014 och procentuell forandring i biltatheten mellan 2005 och 2014 Kalla: SSB (2016a).

Norge totalt

39% 34% 39%

42% 43%
1998 2001 2005 2009  2013/14
m Ingen bil m En bil Mer an en bil

Figur 2-32: Utvecklingen av befolkningens tillgang till bil i
Norge. Kalla: RvU 1998-2013/14

De nio stérsta stadernai Norge

30%

35% 34% 36% 36%
1998 2001 2005 2009  2013/14
mingenbil  mEnbil Mer an en bil

Figur 2-33: Utvecklingen av befolkningens tillgang till bil i de
nio storsta staderna i Norge. Kalla: RVU 1998-2013/14.
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stadsomradena ar utvecklingen jamnare.
2013/2014 bodde 36 procent av befolkningen
i hushall med tillgang till bil jamfoért med 35
procent ar 1998. Andelen som ar helt utan bil
stiger nagot i befolkningen som helhet, fran
10 procent 1998 till 12 procent 2013/2014 och
i staderna fran 13 procent 1998 till 16 procent
2013/2014.

Resvanedata fran Sverige visar att tillgangen

till bil i hushallen 6kar (Figur 2-34 och Figur
2-35). Bland befolkningen som helhet bodde

19 procent i hushall som inte hade tillgang till bil
under perioden 1994-1998, och den andelen
har sjunkit till 16 procent under perioden 2011-
2014. Gruppen som bor i hushall med mer an en
bil har 6kat fran 25 procent till 35 procent under
samma period. | de svenska staderna finns en
liknande utveckling. Biltillgangen ar nagot lagre
an for befolkningen totalt men resvanedata visar
att tillgangen till bil 6kar ocksa i dessa omraden
(Figur 2-34 och Figur 2-35).

Sverige totalt

25% 29% 32% 35%

56% 54% 51% 49%

1994-1998 1999-2001  2005-2006 2011-2014

H Ingen bil En bil Mer an en bil

Figur 2-34: Utvecklingen i tillgang till bil och mer an en bil
i befolkningen i Sverige Kalla: RVU Sverige 1994-1998,
1999-2001, 20052006 och 2011-2014.

Halvparten av kollektivtrafikantene har
forerkort og bil i husstanden

Manga kollektivresenarer kan vara sa kallade
"tvungna” resenarer, det vill sdga de har inte
tillgang till andra alternativ nar det galler
ressatt, antingen for att de inte har korkort,
inte har tillganag till bil eller for att tillgangen till
parkeringsplats pa arbetsplatsen/skolan ar for
dalig.

Data fran RVU 2013/14 i Norge visar att
biltillgdngen bland kollektivtrafikresenarernai
Norge ar lagre an i befolkningen som helhet, se
Figur 2-36. Figuren nedan visar att 30 procent
av kollektivresendrerna bor i hushall utan
tillgang till bil och att de i mindre grad an andra
bor i hushall med mer an en bil.

Figur 2.37 visar tillgangen till bil och korkort i
befolkningen i de nio storsta stadsomradenai
Norge. Bland de som rest med kollektivtrafik pa

registreringsdagen ar det 54 procent som inte
har tillgang till bil/eller kdrkort, medan andelen

Sveriges 15 storsta stader

23% 27% 29% 32%

556% 52% 51% 49%

1994-1998  1999-2001 2005-2006 2011-2014
m Ingen bil Enbil Tva bilar

Figur 2-35: Utvecklingen i tillgang till bil och mer an en bil i
befolkningen i de 15 stérsta stadsomradena i Sverige. RVU
1994-1998, 1999-2001, 2005-2006 och 2011-2014.
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12% 45 % 34% 8%
Alla - | L
30% 41% 24% 5%
Har rest med kol | L — [
9%

9% 46 % 36 %
Har nte rest med koll - I

m Ingen bil m En bil Tva bilar mTre bilar eller flera

Figur 2-36: Skillnaden i biltillgang mellan de som har rest kollektivt och de som inte har rest kollektivt pa registreringsdagen.
Kalla: RVU 2013/14 i Norge.

De nio storsta stadernai Norge

27 % 8% 64%
g
54% 15 % 31%
Harrest med ol |
20 % 7% 74 %

Har inte rest med koll _

m Utan bil och/eller kdrkort
m Har koérkort och bil, men inte pa registreringsdagen

Har korkort och bil, och hade detta pa registreringsdagen

Figur 2-37: Skillnaden i tillgang till kérkort och bil mellan de som har rest kollektivt och de som inte rest kollektivt pa registrerings-
dagen i de nio storsta staderna i Norge. Kalla: RVU 2013/14 i Norge.
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arvasentligt mindre i gruppen som inte har rest
kollektivt och i befolkningen totalt. 15 procent
av kollektivtrafikresenarerna har vanligtvis
tillgang till bil men inte pa registreringsdagen,
och 31 procent hade korkort och tillgang till bil
pa registreringsdagen.

Varfér valjer man bort bilen?

| marknadsundersdkningar om kollektivtrafik
som gjorts i flera norska och svenska
stadsomraden 2013 och 20144 (se Tabell 2-7)
var det 77 procent av kollektivresenarerna (de
som reser kollektivt minst en gang per manad)
i staderna Stavanger, Kristiansand, Tromso
och Alesund som hade kérkort och tillgéng

till bili hushallet. | Oslo/Akershus var andelen
med korkort och bil i hushallet 73 procent.

| Uppsala var andelen med kérkort och bil

i hushallet vasentligt Iagre an i de norska
staderna, 54 procent. | Stockholmsomradet ar
det 69 procent av kollektivresenarerna som har
korkort och tillgang till bil.

Det finns flera orsaker till att de inte anvander
bil pa resan som de blev intervjuade om, bade
fordelaktiga férhallanden gallande utbudet
av kollektivtrafik och negativa forhallanden
kring anvandningen av bil samt tillgangen till
bil. Resultaten fran undersdkningarna visar
att restriktioner pa parkering och kérning i
staden, tillsammans med konkurrenskraftig
kollektivtrafik, har stor betydelse for att den
som har mdjlighet att anvanda bil anda valjer
kollektivtrafik.

| de fyra mindre norska staderna uppger

26 procent fordelaktiga egenskaper hos
kollektivutbudet: det ar mer komfortabelt, det
armer miljévanligt, det gar snabbare eller det
ar billigare att resa kollektivt. | Oslo/Akershus,
Uppsala och Stockholm ar andelen hdgre, med
drygt 30 procent i Oslo/Akershus och Uppsala
och hela 46 procent i Stockholm. Orsaken till
den hogre andelen i Stockholm ar att det ar fler
som anser att kollektivtrafiken ar snabbare och
mer komfortabel an att kéra bil.

| de fyra mindre norska staderna namner 27
procent forhallanden som har med bilen att
gOra: att det ar svart att parkera eller att det ar
betungande/obehagligt att kéra bil i staden.
Andelen arhogre i Oslo/Akershus (39 procent),
i Stockholm (35 procent) och Uppsala (31
procent).

:: DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

Stora skillnader i kvaliteten pa utbudet
Tillgang till kollektivtrafik har sjalvklart en stor
betydelse for mojligheterna att resa kollektivt.
Det ar stora variationer mellan norska stader
nar det galler kollektivtrafikutbudet. Den
nationella resvaneundersékningeniNorge
innehaller information om respondentens
kollektivtrafikutbud vid bostaden bade

om avstand fran bostaden till hallplatsen

och frekvensen pa utbudet. Frdn denna
information ar det mojligt att utarbeta ett
index som kombinerar information fran fragor
om avstand fran bostad till hallplats for det
kollektiva fardmedel man vanligtvis anvander
eller som det kan vara aktuellt att anvanda och
avgangsfrekvensen fran hallplats under dagtid
mellan 9 och 15, se Tabell 2 8. Ett sarskilt bra
utbud blir med den har klassificeringen att ha
under 500 meter till hallplats med 8 avgangar i
timmen eller oftare.

Figur 2-38 visar tillgdngen till kollektivtrafik,
klassificerat efter ett index baserat pa

antalet avgangar i timmen och avstand till
hallplatsen som vanligen anvandes eller

som kan anvandas. Det har ar sjalvuppgivna
upplysningar och dessutom ar det osakra
resultat eftersom manga av de svarande inte
har svarat pa fragorna. Trots det ger siffrorna en
indikation pa hur invanarna upplever utbudet
dar de bor. Det ar stora geografiska skillnader
i kvaliteten pa utbudet av kollektivtrafik. Det &r
klart flest i Osloomradet (19 procent) som har
sarskilt god tillgang nara bostaden, det vill saga
att det &r mindre an 500 meter till hallplatsen
och minst atta avgangar per timme. Vidare har
23 procent av befolkningen i detta omrade en
ganska god tillgang till kollektivtrafik. Darefter
foljer Trondheimsomradet, dar 9 procent

har sarskilt god tillgang och 30 procent

med ganska god tillgang till kollektivtrafik. |
Sarpsborg/Fredrikstad ar det bara 4 procent
som har sarskilt god tillgang och 11 procent
med ganska god tillgang till kollektivtrafik dar
de bor.

4Dessa undersokningar ar dokumenterde ibland andra Ellis och @vrum 2014 och i Eriksson mfl. 2014.
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Tabell 2-7: Orsaker till att resa kollektivt framfér att valja bilen bland de som har kérkort och bil i hushallet. Procent. Kalla: Ellis och

@vrum (2014).

Av kollektivresenarerna: ‘

Har kérkort och tillgang till bil
Inte korkort och/eller bil
N

2014 1

2010

4 stader ‘ Oslo/Akershus

77 %
23%
1759

Om kaorkort for bil: Viktigaste orsak till att resa kollektivt

Svart att parkera

Tycker inte om/svart att kora bil i staden
Kd/svara korforhallanden

Mer miljévanligt att resa kollektivt

Mer komfortabelt

Snabbare

Billigare att resa kollektivt

Bilen var inte tillganglig den har dagen

Andamaélet med resan inte férenligt med
att kora bl

Annat
N

1Stavanger, Kristiansand, Tromsg, Alesund.

19%
5%
3%

10 %
6 %
4%
6 %
18 %
16 %

13%
1341

73%
26 %
1832

23%
9%
7%
16 %
7%
5%
7%

26 %
1539

Uppsala

54%
46 %
964

20%
9%
2%
11%
16 %
2%
4%
9%
15 %

12%
517

‘ Stockholm

69%
31%
1844

15 %
8%
12%
9%
15%
14%
8 %
4%
9%

6 %
1272

Tabell 2-8: Oversikt dver indelningen fér tillgangen till kollektivtrafik i norska stadsomraden. Indexen &r baserade p& index som
ar utvecklade av Transportgkonomisk institutt (se till exempel Hjorthol m.fl. 2014) men ar anpassat till norska stadsomraden dar

kollektivtrafikutbudet ar battre an i 6vriga landet. Kalla: Ellis m.fl. (2015).

| under500m | 500m-1km | 1km-1,5km | 1,5km —2km | Gver2km

Minst 8 avg. per timme Sarskilt god Mycket god Medel god Medelgod  Mycket dalig
Minst 4 avg. per timme Mycket god God Medel god Dalig Mycket dalig
2-3 avg. pertimme God Medel god Dalig Dalig Mycket dalig
lavg. prtime Medel god Dalig Dalig Mycket dalig = Mycket dalig
Mer sallan Mycket dalig = Mycketddlig | Mycketdalig =~ Mycketdalig = Mycket dalig
. 19 % 23 % 15%
Osloomradet I ——
) 9 % 30 % 8 %
Trondheimsomradet  IEEEEEEEE—
X 6 % 33 % 12 %
Stavangeromradet  IEEEE—
4% 26 % 4%
Tromso
2 % 27 % 9%
Grenland 1
X 7 % 17 % 9%
Bergensomradet
L ) 4% 14 % 4%
Kristiansandsregionen
2 % 14 % 4%
Buskerudbyen 1l
_ 4% 11% 5%
Sarpsborg/Fredrikstad

m Sarskilt god tillgang

m Mycket god tillgang m God tillgang

Figur 2-38: Befolkningens tillgang till kollektivtrafik vid bostaden baserat pa index for kollektivtillgang. Kalla: RVU 2013/14.
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Tillgang till gratis parkering pa
arbetsplatsen

Data fran den norska resvaneundersdkningen
visar att det ar god tillgang till parkeringsplats
bade vid den egna bostaden och vid
arbetsplatsen. Nastan 90 procent av

Norges befolkning uppger att de har egen
parkeringsplats i narheten av bostaden.
Andelen &rndgot lagre i Osloomradet (81
procent) an i Bergensomradet, Nord-Jaeren
och Trondheimsomradet (89 procent) (RVU
2013/14).

De flesta yrkesaktiva med kérkort och bil
kan parkera gratis vid jobbet. Sedan 1985
har andelen som kan parkera gratis vid
arbetsplatsen gatt ned fran 77 procent till
73 procent. 2005 var andelen som hade
gratis parkering vid jobbet 86 procent, se
Tabell 2 9. Andelen som sager att deras
parkeringsalternativ vid jobbet ar gratis
parkering pa offentliga gator eller vag har
minskats fran 11 procent 1985 till 4 procent
2013/2014.

| den svenska RVU:n stélls det ocksa fragor om
tillgang till parkeringsplats vid arbetsplatsen
(Tabell 2 10). Fragan ar inte direkt jamforbar
med den som stalls i Norge, men det ger en bild
av utvecklingen i Sverige. Det kan se ut som
att det varit en liten 0kning av de yrkesaktiva
som har tillgang till parkeringsplats vid arbetet
i svenska stader. Samtidigt ar det 25 procent
som inte har svarat pa fragan och denna grupp
har dkat. Varfor de inte besvarar frdgan vet vi
inte. Uppgifterna bor darfor tolkas med viss
forsiktighet.

Parkeringstillgang samvarierar med
fardmedelsvalet

Det finns ett nara samband mellan tillgangen
till parkering hos arbetsgivaren och valet av
fardmedel, se Figur 2.39. Bland de som har

gratis parkeringsplats hos arbetsgivaren kor 65
procent bil till jobbet, medan 15 procent dker
kollektivt. Bland de fa utan parkeringsplats pa
eller vid arbetsplatsen ar det 53 procent som
aker kollektivt.

Den har bilden bekraftas ocksa av andra
undersdkningar. Analyser baserade pa UITP-
databasen visar att om parkeringstackningen
(det totala antalet parkeringsplatser i
forhallande till befolkningen) i centrum
understiger 10 procent ar kollektivtrafikandelen
av de motoriserade transporterna hela 40
procent. Om parkeringstackningen ar éver 50
procent ar kollektivandelen nere i 10 procent
(Vivier 2001).

Arbetsplatser i centrum minskar
bilanvdndningen

Flyttningen av statens hus i Trondheim ar

ett exempel pa hur tillgang till parkering har
konsekvenser for val av fardmedel (Figur

2.40). Inovember 2002 blev Statens husi
Trondheims centrum tagit i bruk. Allt som allt
berdrdes 17 olika myndigheter av flyttningen,
varav Statens vegvesen var den storsta. Flera av
myndigheterna som flyttade in kom fran mindre
centrala omraden. De anstallda fick generellt
ett mycket battre utbud av kollektivtrafik och en
samre tillgang till parkering vid arbetsplatsen.
Fran att ha haft gratis parkering och god tillgadng
till platser blev tillgdngen samre, och dessutom
blev ungefar halften tvungna att betala for
platsen ur egen ficka (Meland 2002).

For- och efterundersdkningar av de anstallda
visade att flytten medforde betydande
forandringarivalet av fardmedel for de
anstallda. Kollektivtrafikandelen 6kade fran 10
procent till 33 procent medan bilandelen sjonk
fran 63 procent till 20 procent. Andelen gang-
och cykelresor 6kade fran 17 till 30 procent.
Flertalet, 59 procent, uppgav andringar i

5 Motoriserade transporter innebar alla resor som inte genomférs till fots eller med cykel.
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Tabell 2-9: Parkeringsmojligheter vid arbetsplatsen for yrkesaktiva med bil och kérkort i de nio storsta staderna i Norgel. Procent.
Kalla: Norske RVU-er 1985 till 2013/14.

Parkeringsméjligheter vid arbetsplatsen | 1985 | 1992 | 2001 | 2005 | 2009 |2013/14

Gratis, privat parkeringsplats 77 78 81 86 75 73
Avgiftsbelagd, privat parkeringsplats - 3 4 4 6 6
Avgiftsbelagd parkering pa offentlig gata/vag 8 7 5 4 6 9
Gratis parkering pa offentlig gata/vag 11 4 4 2 7 4
Parkeringsplats saknas 3 2 2 1 2 2
Obesvarad/vet gj 1 7 4 2 4 5
Antal personer 845 1354 16894 9020 13512 33846

Staderna somingarianalysen ar Oslo, Bergen, Trondheim, Stavanger/Sandnes, Tromsd, Kristiansand, Fredrikstad/Sarpsborg, Drammen
och Skien/Porsgrunn.

Tabell 2-10: Parkeringsmojligheter vid arbetsplatsen for yrkesaktiva med bil och kérkort i de femton stérsta stdderna i Sverige?.
Procent. Kalla: Svenske RVU-er 1999-2001, 20052006 och 2011-2014.

Parkeringsmdéjligheter vid arbetsplatsen 1999-2001 2005-2006 2011-2014
Reserverad gratis parkeringsplats 17 % 19% 20 %
Reserverad plats men avgift 7% 5% 4%
Tillgang till parkering men inte reserverad plats 3% 2% 2%
Ingen tillgang till parkering vid arbetet 56 % 54 % 50 %
Obesvarad 18 % 20% 24 %
Antal personer 3802 7009 12540

IKommuner som ingar i analysen &r Stockholm, Géteborg, Malmd, Uppsala, Linkdping, Vasteras, Orebro, Helsingborg/Landskrona, Norr-
koéping, Jonkoping, Umea, Boras, Eskilstuna, Gavle/Sandviken och Sundsvall.

Marknadsandel kollektivtrafik och bil

64 %

Gratis parkering Avgiftbelagt parkering  Parkering pa gata/p-hus  Ingen parkerings-
hos arbetsgivare hos arbetsgivare mm mojlighet vid arbetet

== K Ollektivtrafik (exkl taxi och flyg) — Bilfrare

Figur 2-39: Samband mellan tillgang till parkering och val av fardmedel pa arbetsresan. De nio stérsta staderna i Norge Kalla:
RVU 2013/14.
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2000 Flytting 2001
m Til fots m Kollektivtrafik
m Cykel m Kombination bil eller cykel och koll
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24 %
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m Bilforare m Annat

W Bilpassagerare

Figur 2-40: Andrad férdelning av fardmedel till arbetet efter flyttning av Statens hus till centrum av Trondheim. Kélla: Meland

(2012).
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Figur 2-41: Tillgang till gratis parkering vid arbetsplatsen efter var arbetsplatsen ar lokaliserad. Kalla: Ellis m.fl. (2015).
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parkeringsforhallandena som orsak till de
forandrade resvanorna.

En efterundersékning genomférd 2004 visade
att den omedelbara andringen av resvanor
ocksd gallde pa langre sikt. De som minskat
sitt bilanvandande hade minskat det ytterligare
(Meland 2004). 2012 genomférdes en ny
undersdkning som visade att de miljévanliga
transportformerna hade behdllit sin andel och
Okat den i perioden efter 2004. Kollektivandelen
arlite lagre ar 2012 jamfort med 2001 men
ungefar som 2004. Vidare har gang och cykel
Okat sin andel fran 2004 till idag (Meland 2012).

Ett annat exempel ar samlokaliseringen av
Trondheims kommuns administration i centrum
vintern 2005-06, som omfattade ndrmare
1000 anstallda. De flesta kom fran lokaler

med bra parkeringstackning och i praktiken
gratis parkering. Efter flytten sjonk andelen
bilférare fran 51 procent till 16 procent och
kollektivandelen 6kade fran 15 till 29 procent pa
resor till/fran arbetet.

Parkeringstillgang varierar geografiskt
Andelen som parkerar gratis hos arbetsgivaren
varierar med arbetsplatsens belagenhet och ar
vasentligt Iagre bland personer med arbetsplats
i centrum an utanfor centrum i manga norska
stader (Ellis m.fl. 2015).

Figur 2-41illustrerar hur
parkeringsmojligheterna vid arbetsplatser i
Osloomradet varierar efter var arbetsplatsen
arbelagen. Det ar en lagre andel arbetsplatser
med tillgang till gratis parkering i de centrala
delarna av Oslo samti omrdden i nordost mot
Blindern/Ulleval/Sogn. Vidare ar det en lagre
andel arbetsplatser med gratis parkering
centralti Lorenskog vid sjukhuset i Akershus.
Aven Asker, Sandvika och Lillestrom har en
nagot lagre andel arbetsplatser med tillgang till
gratis parkering.

Parkeringsprissattning paverkar
bilanvdndningen

Parkeringstackningen ensam ger

ingen fullstandig bild av tillgangen till
parkeringsplatser. Priset ar ocksa avgérande
for om dessa platser ar ett realistiskt alternativ

forlangtidsparkering eller om de ar mest
lampade for korttidsparkering. H6g avgift avgor
om bilisterna bara har rad att sta pa platserna
en kort period, och det leder i sa fall att bl
manga bilresor per plats. Men om parkeringen

i centrum ar gratis och icke tidsbegransad
kommer platserna i stor utstrackning att
anvandas till langtidsparkering om det ar lag
parkeringstackning.

Bilister har en tendens till att vara mer kansliga
for parkeringsavgifter an fér andra bilkostnader
eftersom det ar en avgift som ar direkt relaterad
till varje resa (Litman 2006). Enligt United States
Environmental Protection Agency (USEPA) har
andringar i parkeringsavgiften 1,5 till 2 ganger
sa stor effekt som andra "out of pocket™-utgifter
som till exempel bensinpris (USEPA 1998).

Kansligheten for parkeringsavgifter varierar med
vilken typ av resa det galler. Parkeringsavgiften
kan antas ha en storre effekt pa korta an

pa langa resor eftersom avgiften utgdr en

storre del av reskostnaderna pa sadana resor
(USEPA 1998). Effekten av en 6kning av
parkeringsavgiften beror ocksa pa resandamalet
(TRACE 1999). Till exempel visar en analys

gjord i norska stadsomraden ar 2014 att
parkeringsavgiften har en storre avvisande
effekt vid arbetsresor an vid fritidsresor (Ellis och
@vrum 2015).

Hensher och King (2001) har funnit att
korseffekten av parkeringsavgifter pa antalet
kollektivtrafikresor varierar med var i staden
avgiften andras. De fann att 10 procents

0kning av parkeringsavgiften pa en attraktivt
belagen parkeringsplats i stadskarnan skulle

ge 3 procent fler kollektivtrafikresor till det
aktuella omradet. Det beror troligen pa att
kollektivtrafikutbudet i sddana omraden ar

mer konkurrenskraftigt. Oversatt till norska
forhallanden ar till exempel kollektivtrafikutbudet
langt mer konkurrenskraftigt till affarer i stadens
centrum an till handelsplatser i periferin. Effekten
av 6kade parkeringsavgifter kommer darmed

att paverka fardmedelsvalet vid inkpsresor

till centrum medan effekten blir mindre till
handelsplatser utanfor centrum, darfor att det
dar saknas goda kollektiva alternativ.
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2.6 Konkurrensforhallande
mellan bil och
kollektivtrafik

Restidskvot mellan kollektivtrafik och
personbil

Berakningar fran Nederlanderna har visat att
for ett reellt konkurrensférhallande mellan

bil och kollektivtrafik bor restiden med
kollektivtrafikvara inte vara mer an dubbelt
salang som restiden med bil (Bovy m. fl.
1991). Slutsatsen fran den nederlandska
analysen ar att bara cirka 20 procent av
persontrafikmarknaden, matt i personkilometer,
ligger under den gransen. Motsvarande
berdkning baserad pa resmonstret i
Drammensomradet visar att cirka en tredjedel
av resorna foretogs pa strackningar dar
restidsforhallande uppfylide de nederlandska
kriterierna (Stangeby och Norheim 1995).

En analys i Danmark visar att bara en tiondel
av resorna har ett restidsférhallande mellan
kollektivtrafik och bil som ar 2 till 1 eller Iagre.
Det vill saga att bara 1 av 10 resor uppfyller

de nederlandska kriterierna for ett reellt
konkurrensfoérhallande (Christensen 2000).

En analys av Bergen visar att éver halften

av befolkningen bodde i omraden dar
kollektivtrafiken i genomsnitt hade dubbelt

sa hoga restidskostnader (GK) som bil. Den
andelen sjonk till 39 procent om man inforde 25
kronor i 6kad bompeng (bompengsbegreppet
forklarasikap. 1) och vidare till 33 procent om
man gav kollektivtrafiken full framkomlighet och
Okade bomtaxorna med 15 kronor (Figur 2-42).

DRIVKRAFTER BAKOM TRANSPORTUTVECKLINGEN

Manga korta bilresor

Val av fardmedel pa resan hanger starkt
samman med reslangden, se Figur 2.43. P4 de
allra kortaste resorna dominerar gang. Runt 75
procent av alla resor ar kortare an 1 kilometer.
Bilandelen &rhdg aven pa korta resor. Pa
resor mellan 300 och 999 meter ar bilandelen
nastan 50 procent. Kollektivtrafiken har en lag
marknadsandel pa korta resor men andelen
stiger pa resor over 2 kilometer. P4 resor pa

4 kilometer eller mer har kollektivtrafiken en
marknadsandel pa 16—18 procent i de nio
storsta stadernaiNorge.

Kollektivtrafiken bast pa resor mot
centrum

Flera analyser av konkurrensen mellan bil
och kollektivtrafiken visar att kollektivtrafiken
konkurrerar bast med bilen pa resor mot
centrum och pa de lite langre resorna (se
bland annat Norheim m.fl. 2010 och Solli
m.fl. 2014). Detta beror bland annat pa koer
pa huvudvagarna in mot centrum, samre
parkeringstackning i centrum och relativt
manga avgangar pa huvudlinjerna mot centrum.
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Figur 2-42: Andel av befolkningen i Bergen som bor i omraden med olika konkurrensférhallanden mellan bil och kollektivtrafik
givet gallande ramvillkor och tva scenarier dar ramvillkoren for kollektivtrafiken andras till det battre. En konkurrens pa 1 betyder

att kollektivtrafiken och bilen &r lika bra pa strackningen. Kalla: Norheim m.fl. 2010.
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Figur 2-43: Val av fardmedel pa resor av olika langd i de nio stérsta staderna i Norge. Kalla: RVU 2013/14.
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Generaliserade reskostnader (GK) ar ett uttryck for den totala belastningen for att genomféra en
resa. En kollektiv resa bestar av olika element och dessa varderas olika av resenaren:

- Ombordtid. Tiden som resenaren tillbringar ombord pa transportmedlet upplevs olika beroende
pa om det ar gott om plats eller inte. Ombordtid med sittplats och gott om plats pa fordonet
upplevs som mindre belastande an ombordtid med staplats och mycket trangsel.

- Tid till/fran hallplats. Att ga till/fran hallplatsen upplevs som ndgot mer belastande an tiden
ombord.

- Vantetid. Vantetiden &r ett uttryck for att man inte kan resa nar man sjalv vill. Man maste anpassa
sig till nar transportmedlet gar. Vantetiden upplevs som mer belastande &n tiden ombord.

- Bytestid. Detta galleriannu hdgre grad bytestid. Vid byten upplever den resande utdver sjalva
vantetiden, somisig ar belastande, en osakerhet i dvergangen till det fardmedel man byter till.
Denna osakerhet benamns "bytesmotstand” och representerar den resandes dnskan om att
undvika byten.

- Forseningstid. Vantetiden eller ombordtiden pa ett fardmedel som beror pa en férsening
upplevs som mer belastande an vantetid som man kanner till i forvag. Dessutom har férseningar
ringverkningar, eftersom resenaren lagger in en bufferttid i resan dven om man inte sjalv drabbas
av en forsening.

De olika reselementen har darfor olika vikter, som innebar att den tid som upplevs som mer belastande
viktas upp jamfért med tid som upplevs som mindre belastande. GK ar summan av resenarens
belastning av alla reselementen som resan bestar av, matt i kronor, det vill sdga priset for resan och
summan av alla de olika reselementen multiplicerade med varderingen av tid for respektive element.
Den generaliserade reskostnaden (GK) for en kollektivtrafikresa for en individ kan beraknas enlig
foljande:

i p= Dbiljettpriset
GK = p+ Z"'SXS vs=tidsvarde ikronor for reselement s
1 Xs= reselements

Andringar i GK fére och efter en &tgérd ger en bild av vardet av tgérden fér resenédren. Under detta
ligger ett antagande om att resenaren valjer fardmedel och resvag som bast tillfredsstaller resenarens
behov bade i praktiken och nar vederboérande stalls infor ett hypotetiskt val och staller detta mot priset
forresan.

Utrakning av den generaliserade reskostnaden for en kollektivresa:

Billettpris

Biljettpris + Restid * vardering av restid + Tiden mellan avgangarna * vardering av vantetid
Gangtid till/fran station/hallplats * vardering av gangtid

Byte * vardering av byte * andelen som byter

Bytestid * vardering av bytestid * andelen som byter

Forsening * vardering av férsening * andelen som ar férsenade

Staplats * vardering av restid med staplats * andelen som star

Trangsel * vardering av trangsel * andelen som upplever trangsel

GK for en kollektivresa

i+ + + + + +

Textruta 2-3: Generaliserade reskostnader.
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Figur 2-44 visar konkurrensforhadllandet mellan
kollektivtrafik och bil pa resor i Bergensomradet
i rusningstrafik for resor mot centrum och for
alla resor. Grona omraden pa kartan visar att

de generaliserade reskostnaderna, GK, for
kollektivtrafik ar ungefar desamma som for bil
och att kollektivtrafiken konkurrerar val med
bilen. R6da och orange omraden indikerar

att GK for kollektivtrafiken ar hogre an for

bil och att bil i huvudsak ar ett [angt battre
alternativ an buss. Pa centrumresor konkurrerar
kollektivtrafiken bra med bilen fran de flesta
omradena (kartan till vanster).

Samtidigt visar figuren att kollektivtrafiken har
dalig konkurrenskraft i centrum. Det beror pa
det korta resavstandet dar biljettpriset och
frekvensen utgor en stor del av reskostnaden,

GK. Det arinte pa dessa korta resor man ska
utveckla kollektivtrafiken. Har ar det i forsta
hand gang och cykel som ska vara alternativ till
bilen.

Om vi ser pa alla resor mellan alla zoner
konkurrerar kollektivtrafiken daligt med bilen.
Det beror pa att det féretas manga resor mellan
omraden dar det inte finns tillracklig efterfragan
for att erbjuda en bra kollektivtrafik. Samtidigt
visar figuren att konkurrensférhallandena ar
battre ju ndrmare centrum av Bergen man
kommer. Det beror pa att utbudet ar battre har.
Motsvarande monster finner man ocksa pa
andra stallen.

Konkurranseflater sentrumsre

072105 (A [Konkurranseflater -
11-15 \ ._.f' '1.1.52:- 1.50 ‘ :

o 16-20 LA { 512,00 L 4 {

-2 10 2 | . mm201-380" / =

Figur 2-44: Konkurrensen mellan bil och kollektivtrafik pa resor till Bergens centrum (vanster) och resor till alla zoner i Bergen

(hoger). Kalla: Norheim m.fi. (2010).
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2.7 Sammanfattning -
ramvillkor

| kapitlen ovan har vi beskrivit utvecklingsdrag
och ramvillkor som var for sig paverkar
utvecklingen av bil- och kollektivtrafikresor.
Fragan ar hur dessa faktorer verkar tillsammans
och vilka faktorer som mest kan paverka
marknadspotentialen for bil och kollektivtrafik.

Det har genomfoérts en multivariat analys av en
mangd variabler som kan bidra till att forklara
skillnader i bil- och kollektivtrafikandelar i en
rad europeiska stader baserat pa den sa kallade
UITP-databasen. Underlaget ar en analys

av 44 stader i Europa (Norheim 2006). Den
forsta delen av analysen ser pa de isolerade
effekterna av olika omgivande villkor for bil och
kollektivtrafik som kan paverka antalet resor
per invanare: kvaliteten pa kollektivtrafiken,
stadsstruktur och villkor for bilanvandning.
Analyserna visar att alla dessa forhallanden
kan bidra till att forklara hur manga som reser
med kollektivtrafik respektive bil i olika norska
stader, se Tabell 2 11.

Kollektivtrafikutbudets kvalitet

- Lagre taxor ger fler kollektivtrafikresor
och minskad biltrafik. 10 procent sankta
taxor ger i genomsnitt 3,1 procent fler
kollektivtrafikresor och 2,3 procent farre
bil/MC resor per person.

- Okad frekvens ger fler kollektivtrafikresor
och minskad biltrafik. 10 procent 6kad
frekvens ger i genomsnitt 4,1 procent
fler kollektivtrafikresor och 1,1 procent
farre bil/MC resor. Det ar nagot hogre
effekt pa kollektivtrafiken och ndgot lagre
effekt pa biltrafiken, ndgot som tyder pa
att 6kad frekvens ocksa ger effekt pa
cykelanvandningen.

Stadsstrukturen

- Okad befolkningstathet ger fler
kollektivtrafikresor och farre bilresor.

For tva lika stora stader (antal invanare)
kommer en stad som har 10 procent tatare
struktur, allt annat lika, ha nastan 4 procent
fler kollektivtrafikresor perinvanare och 2
procent farre bilresor.

- Befolkningsokning, utan ¢kad tathet,
innebar att staden breder ut sig. For tva
lika kompakta stader (i befolkningstathet)
kommer en stad som har 10 procent
flerinvanare att ha 0,7 procent farre
kollektivtrafikresor perinvanare och 0,8
procent fler bilresor.

- Flerarbetsplatsericentrum
kommer att starka kollektivtrafikens
marknadspotential. 10 procent fler
arbetsplatser i centrum ger ungefar 1,1
procent fler kollektivtrafikresor.

Villkor fér bilanvandning

- Kostnaden for att anvanda bil ger tydlig
paverkan for bade anvandning av bil och
kollektivtrafik. 10 procent 6kade kostnader
for att anvanda bil ger 2,2 procent fler
kollektivtrafikresor och 1,8 procent farre
bilresor.

- Farre parkeringsplatser i centrum ger 6kad
anvandning av kollektivtrafik och minskad
biltrafik. 10 procent farre parkeringsplatser
ger 2,3 procent fler kollektivtrafikresor och
0,9 procent farre bilresor. Anledningen
till att effekterna inte ar storre ar att
en stor del av resorna foretas utanfor
centrum och darfor inte paverkas av
parkeringstackningen i centrum.
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Tabell 2-11: Analys av faktorer som paverkar antalet resor per invanare i olika stadsomraden. N=79 stader baserat pa UITP-data-
basen 1995 och 2001 Kalla: Norheim (2006).

Kollektivtrafikresor per invanare Bil/MC-resor per invanare

Taxor (pris per passagerarkilometer) -0,31 0,23
Frekvens (vkm/invanare) 0,41 -0,11
Befolkningstathet 0,39 -0,20
Invanare -0,07 0,08
Kostnader for bilanvandning 0,22 -0,18
Intéktsniva (BNP/invanare) na -0,16
Parkeringstackning i centrum -0,13 0,09
Andel arbetsplatser i centrum 0,11 na

Biltathet na 0,50
Antal motoriserade resor 0,60 1,01

na: Gerinte utslag i den har analysen.
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3.1 Ansvarsfordelning

| stader skapar befolkningsdkningen i
kombination med nolltillvaxtmalet for

biltrafik i Norge och malet om férdubblad
kollektivtrafik i Sverige utmaningar for
kollektivtrafiken framdver. Det finns ett behov
for en 6kad kapacitet i kollektivtrafiken,

en mer attraktiv och kostnadseffektiv
kollektivtrafik och restriktioner pa biltrafiken
(Transportetatene 2015). Samtidigt finns
behov av mer resurser an kollektivtrafiken
disponeraridag (Transportetatene 2015,
Longva 2014, Norheim m.fl. 2016). Satsning
pa kollektivtrafiken ar emellertid rimligare an
att 16sa transportutmaningarna med 6kad
bilanvandning (Norheim och Haug 2011). En
miljobaserad trafikbkning ar billigare om den
kombineras med malrelaterad markanvandning
och restriktiva atgarder mot bil &n att bara 6ka
utbudet av kollektivtrafik (Kjgrstad m.fl. 2014).

En genomgang av kollektivtrafikstatistik visar
att kollektivtrafiken de senaste aren har haft en
utveckling med fler passagerare och 6kade
kostnader, se kapitel 1 och 2. Bdde kostnaderna
och intdkterna har 6kat mer an den generella
prisbkningen, men kostnaderna har dkat mer
an intakterna. For en stabil finansiering av
kollektivtrafiken framdver ar det nédvandigt
med olika typer av finansieringskallor. Bade
norska och internationella studier visar att en
kombination av olika finansieringskallor ar mest
framgangsrikt (Longva 2014).

I Norden har man organiserat lokal och regional
kollektivtrafik pa lite pa olika satt. | Sverige
har en regional kollektivtrafikmyndighet
(RKM) enligt lag ansvar (Rattsnatet 2010,
Trafikanalys 2014, Transport—styrelsen 2012)
medan i Danmark maste alla kommuner vara
med i en bestallarorganisation som upprattas
avregionen (Transportministeriet 2013).
Kommunerna och regionen har ansvar for
den strategiska nivan och samordningen sker
av bestallarorganisation pa taktisk niva. Det
betyder att organisationsmodellen delvis ar
bestamd av lagstiftningen i Danmark. | Norge
har lanen (fylke) ansvar for kollektivtrafiken.

Sverige

| Sverige ar huvudregeln att landstinget och
kommunerna inom ett lan har ansvar for
kollektivtrafiken. Kommunerna och landstinget
ska enas om hur ansvaret ska férdelas och
praxis varierar mellan lanen. Om kommunerna
och landstinget gemensamt tar ansvaret ska
detta organiseras i ett kommunalférbund.
Kommuner som samarbetar kan organisera sig i
kommunalférbund eller i en gemensam namnd.®
Nar det galler finansiering har landstinget
ansvar for den regionala trafiken och
kommunerna ansvar for resor inom kommunen.
Kommunen har ockséa ansvar fér kommunala
vagar (Nilsen 2014a; Trafikanalys 2015a).

Pa regional niva ar Sverige indelat i 21 1an.
Landstinget ar det folkvalda organet pa
regional niva, alltsa den folkvalda nivani
lanet. P& Gotland saknas landsting och
uppgifterna tas om hand av Gotlands
kommun.

Det fors en debatt i Sverige om den regionala
indelningen och regeringen har utsett en
kommitté som har i uppdrag att foresla en ny
lans- och landstingsindelning, med farre Ian
och landsting.

Textruta 3-1: Regional indelning i Sverige.

Alla 1an ska ha en regional
kollektivtrafikmyndighet (RKM). Myndigheten
utgor den strategiska nivan och ska ta fram ett
dverordnat styrdokument for kollektivtrafiken
(trafikforsorjningsprogram). Styrdokumentet
ska ge underlag for dtgarder om allman
trafikplikt, inkdp av tjanster dar trafikplikt ar
beslutat och offentlig rapportering av kostnader
och effektivitet i offentlig trafik.

RKM:erna ska ha samrad med motsvarande
myndigheter i angransande lan nar de
utformar sina trafikforsorjningsprogram
(Rattsnatet 2010). De kan sdledes samarbeta
Over lansgranser och utforma gemensamma
biljettsystem som till exempel i s6dra Sverige

5De svenske begreppen ar lite olika de norska. Kommunalférbund kan likstallas med samkommunemodellen, medan gemensam namd kan

likstallas med vertskommune-modelleniNorge (Nilsen 2014a).
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dar man har "Sydtaxan”. Det inférdes i samband
med att Oresundstagstrafiken startade och &r
resultatet av samarbete mellan Ska&netrafiken,
Hallandstrafiken, Vasttrafik, Jonkdpings
Lanstrafik, Lanstrafiken Kronoberg, och
Blekingetrafiken.

Aktuell lagstiftning, Lag (2010:1065)

om kollektivtrafik, tradde i kraft den 1
januari2012. Lagen innebar bland annat

att kollektivtrafikforetag fritt kan etablera
kommersiell trafik ocksa lokalt och regionalt
dar det inte foreligger trafikplikt beslutad av
RKM. I en uppféljning av lagen 2016 foreslas
en genomgang av lagen med sarskild hansyn
till hur jarnvag och regional kollektivtrafik ska
fungera tillsammans enligt de transportpolitiska
malen. Balansen mellan offentligt och
kommersiellt med hansyn till kontinuitet,
flexibilitet och innovation bor klarlaggas. Vidare
pekar uppféljningen pa behovet av en nationell
plan for jarnvagen samt behov av att reglera
tillgangen till gemensam infrastruktur och ett
samordnat biljettsystem. Kostnadsdkningen

i branschen behover uppmarksammas sa

att RKM och branschen tillsammans kan
utveckla och félja upp avtal for den offentligt
upphandlade trafiken. Dessutom boér en
nationell kollektivtrafikmyndighet 6vervagas
(Riksdagen 2016).

Norge

I Norge har fylkeskommunerna och Oslo
kommun ansvar for den lokala kollektivtrafiken.
Staten har ansvar for jarnvagen, medan
regionalbusstrafik kan koras pa kommersiell
basis. Fylkena finansierar kollektivtrafiken med
egna medel som de generella skatteintékterna
och ramtillskott fran staten. | staderna ges det
egna tillskott genom beléningsordningen. |
nagra stader anvands intakter frdn bompengar
till finansiering av kollektivtrafiken, se figur 3-1.

Som figuren visar paverkas det
fylkeskommunala ansvaret for kollektivtrafiken
avrambetingelser som kommunerna och
andra agare av vagarna har ansvar for. |

Norge ar bade staten, fylkeskommunerna

och kommunerna agare av vag. Rollen som
vagagare ar viktig for kollektivtrafikens
framkomlighet och darmed restiden och
utbudet till resendrerna. Kommunerna har
ocksa en viktig roll genom sitt ansvar for
markanvandning. Det satt pa vilket kommuner
via sina 6versiktsplaner skapar forutsattningar
for en hallbar transportutveckling ar avgérande
for kollektivtrafikens framtida resandeunderlag.
Kommunerna har dessutom ocksa ansvar for
parkering; tillganglighet och kostnader for
parkering ar en viktig faktor for om folk valjer bil
eller kollektivt.

Utbud =

—>

Staten

Fylkes-
kommunen

Byvekstavtale _}
Belpnningsmidler

Skattebidrag

—>

Framkomlighet

- Statens vegvesen
- Fylkeskommunen
- Kommunen

g
!

Biljett
intakter

Kollektivtrafik
foretag

Operatorer

Kommunen

- Areal och fortatning
- Parkering

- Befolkningsvaxt

Bidragsbehovet
avgors har

Figur 3-1: Finansiering av kollektivtrafikdrift med hjalp av nationella bidrag. Kalla: Norheim m.fl. (2016:16).
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Staten har ansvar for jarnvagstransporter,

i figuren illustrerat genom namnet pa den
norska jarnvagskoncernen. | flera stader ar

ett lokalt jarnvagsutbud en integrerad del av
kollektivtrafiken. Fylkeskommunerna betalar
taxekompensation dar biljetterna samkérs med
de lokala biljetterna.

Organisationsmodeller

Sollim. fl. (2015) har gattigenom de norska
fylkenas erfarenhet med olika typer av
organisationsmodeller. Det finns flera satt att
organisera sig pa an de som tillampas i Norge
idag, se textruta 3-3. Genomgangen ar baserad
pa olika utvarderingar, revisionsrapporter och
fylkeskommunala dokument.

Nio fylken har idag helt eller delvis organiserat
styrningen av kollektivtrafiken som en

enhet inom fylkesadministrationen. For

att belysa detta har refereras till dokument

fran tva av fylkena som valt modellen. Tre
fylken organiserar kollektivtrafiken som ett
fylkeskommunalt féretag. Det ena av dessa har
bytt till aktiebolag. Atta fylken har sin styrning
genom aktiebolag. Ett av dessa har beslutat att
aterfora styrningen till sin egen administration
(Sollim.fl. 2015).

Enhet inom fylkesadministrationen
innebar att kollektivtrafiken styrs via
ordinarie fylkeskommunala organ.
Styrningen foljer fylkeskommunens ordinarie
sakbehandling. Nagra fa fylkeskommuner

i Norge har valt att organisera styrningen

av kollektivtrafiken i ett fylkeskommunalt
féretag. Foretaget ar en sjalvstandig enhet
och kan darigenom fa en tydligare roll bade
internt och externt. Féretaget kan bara
agas av en fylkeskommun. Styrningen av
kollektivtrafiken ar annu tydligare atskild
genom ett aktiebolag. De folkvalda

tar beslut om kollektivtrafiken pa en
strategisk niva, men utévandet av besluten
sker genom bestallarrollen mot bolaget
genom strategiska ramavtal och taktiska
leveransavtal.

Textruta 3-2: Organisationsmodeller for kollektivtrafik som
anvands i Norge idag.

Farre och storre operatorer

Kollektivtrafiken har genomgatt omfattande
andringar i bade ansvarsfordelning, finansiering
och konkurrensutsattning under de senaste

20 aren. Fram till 1985 och en del ar senare
ansags kollektivtrafiken som en nationell
angelagenhet och var darfér undantagen fran
EU:s generella regler om konkurrens. Tidigare
var kollektivtrafiken i hdgre grad betraktad som
en del av det offentliga tjansteutbudet 4n som
en traditionell naringsverksamhet. En stor del av
kollektivtrafiken var da ocksa organiserad som
en intern offentlig forvaltningsavdelning eller ett
helagt aktiebolag.

Det fanns ingen anledning att EU skulle
tvinga landerna att folja konkurrensreglerna
salange det inte berérde andra lander. Da
Storbritannien dppnade for full avreglering av
transportmarknaden med anbud pa linjer som
inte var mojliga att driva kommersiellt, blev det
fart pa diskussionen om gemensamma regler
fér konkurrens inom transportomradet. Flera
lander, daribland Sverige (1987) och Danmark
(1991), startade med anbudsupphandling

av lokal och regional kollektivtrafik. |

Norge 6ppnades det for anbud 1994, med
Oppland som forsta fylke som genomférde
anbudskonkurrens.

Konkurrensutsattning ledde till 6kad
internationalisering av kollektivtrafikmarknaden
eftersom det inte langre bara var lokala
kollektivtrafikfdretag som hade ansvar for
utbudet av kollektivtrafik. Det var i flera fall fraga
om stora internationella féretag som opererade
pa en skyddad hemmamarknad. Darmed kunde
det inte langre havdas att organisationen av
kollektivtrafiken var en nationell angelagenhet.

| Sverige domineras kollektivtrafiken av ett fatal
operatorer. De sex storsta foretagen star for 75
procent av marknaden i Sverige och bara ett
av dessa ar svenskt. Tio operatorer star for 85
procent av marknaden, se tabell 3-1.

De fyra storsta operatérerna i Norge ar
Nettbuss, Torghatten, Tide och Unibuss med
en total marknadsandel pa 75 procent (Tabell
32). Samtidigt finns det tydliga regionala
skillnader. Torghatten ar det enda foretaget som
ar representerat i alla regioner. Inom gruppen
"andra” finns det 33 olika sméa operatérer och
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deras andel av marknaden ar avtagande. De anbudsrundorna boérjade kostnaderna 6ka. En
fem storsta foretagen inom den har gruppen genomgang av svenska anbudskontrakt visar
star for tva tredjedelar av produktionen. samma bild med 6kade kostnader och standigt
farre anbudsgivare (Elvingson 2005). Det kan
Kostnaderna 6kar finnas flera orsaker till denna kostnadsokning.
En av malsattningarna bakom En svensk studie pekar pa nio olika kategorier
konkurrensutsattningen och anbud som kan vara orsak till denna kostnadsdkning
pa kollektivtrafiken ar att fa kontroll pa (Camen och Lidestam 2015).
kostnadsutvecklingen. P4 europeisk
niva visade det sig att kostnaderna for En annan studie visar bland annat att
kollektivtrafiken sjonk kraftigt i de omraden en mer flexibel vagnpark kan minska
som inférde konkurrens med undantag for koldioxidutslappen med narmare 35 procent
Italien och Frankrike (Cox och Duthion 2001, eftersom anbudskontrakten leder till onddigt
Hensher och Wallis 2005). Men efter de forsta stora bussar. P4 samma satt kan en storre frinet

Tabell 3-1: De tio storsta operatorerna i Sverige efter vagnkilometer. Kalla: Trafikanalys (2015a).

Operator Agare Antall Vagnkilo- | Utbetal-
avtal E A ning, %

Nobina Privatagd (Canada) 43 27,2 23,6

Keolis Delvis statligt agd (Frankrike) 22 15,8 21,2

Veolia Delvis statligt agd (Frankrike) 2b 9,7 10,1

Arriva Statligt agd (Tyskland) 9 9,1 10,2

BussiVast AB Samagda med 34 privata operatdrer samt 20 6,2 7,5

kommunagda Uddevalla Omnibus AB

Nettbuss Statligt agd (Norge) 20 5,2 4.1

KR Trafik AB Privatagd 22 4.4 2,8

Bergkvara Buss Privatagd 10 2,5 2,1

AB

Gamla Uppsala Agd av landstinget 1 1,7 1,9

Buss

Centrala Buss Samagande med 19 privata aktorer 37 1,6 11

Norrbotten

Ovrige operatérer  ----- 141 16,5 15,4

Totalsumma  ---—-- 350 100,0 100,0

Tabell 3-2: Produktion och marknadsandel fér de olika operatérerna i Norge, totalt och férdelat pa region. Procent av produktio-
nen. Kalla: Kollektivtrafikkforeningen, 2015.

Norge Oslo/ Ost ‘ Sor ‘ Vest ‘ Midt ‘ Nord

Totalt Akers-
hus

Vagnkilometer (milj.) 262 59 16 61 42 30
Féretag | Procent

Nettbuss 31 16 62 40 16 48 0
Torghatten 19 20 9 19 30 20 10
Tide 13 0 7 0 43 12 0
Unibuss 12 44 13 0 0 0
Nobina 8 19 0 0 9 0 18
Boreal 7 0 0 0 1 12 44
Andra 9 0 9 42 2 8 27
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att justera avgangstiderna nagot, till utanfor
rusningstid, kunna reducera kostnaderna i
anbudskontrakten (Lidestam m.fl. 2016).

Figur 3-2 visar utvecklingen av antalet
passagerare i den anbudsutsatta
kollektivtrafiken dren 1999-2013. Under den
har perioden har antalet vagnkilometer 6kat
med 22 procent medan antalet pastigande
Okade med 35 procent och kostnaderna med
97 procent matt i fasta priser. Samtidigt har
de totala intakterna (biljettintakter plus bidrag
fran kommuner, landsting/regioner och stat)
fordubblats. Kostnadsbidraget har i princip

200
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120

100

80

1998 2000 2002 2004

Pastigningar

Utbudskilometer

legat pa samma niva sedan 2008. Det innebar
att det ar biljettintakterna som har tackt de
Okade kostnaderna.

Andelen bidrag for lokal kollektivtrafik i Norge
har 6kat fran 53 procent till 65 procent de
senaste tio aren med den storsta dkningen fran
2006 till 2008. Totalt var tillskotten ar 2014 6,4
miljoner norska kronor och driftskostnaderna
cirka 9,8 miljoner norska kronor exklusive
ralsgaende transport. Matt i fasta priser har
bidragen per resa 6kat med cirka 30 procent de
senaste tio aren, se Figur 3-3.

2006 2008 2010 2012 2014

Totala kostnader

Figur 3-2: Utbudskilometer (fordonskilometer), antal resor samt trafikeringskostnader for lokal och regional kollektivtrafik, Index

(1999=100) aren 1999-2013. Kalla: Trafikanalys (2015a).

70 %

60 % \/

50 %

40 %

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Figur 3-3: Bidragsandel for lokal kollektivtrafik i Norge (buss), bidrag i procent av den totala driftskostnaden. Kalla: SSB tabell

06668: Kollektivtransport med buss.
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Behov av stabila ramvillkor

Utveckling av kollektivtrafik ar en langsiktig
process. Det kan ofta ta upp till tio ar fran de
forsta planerna till ett nytt utbud ar satt i drift
och ytterligare fem till tio ar innan atgarderna
far full effekt. Aven om manga atgarder kan
inforas snabbare ar det viktigt med langsiktiga
och férutsagbara ramar for att kunna utveckla
utbudet i 6nskad riktning. Det betyder att

det kan vara lika viktigt med langsiktiga och
forutsagbara ramar som 6kade ramar dven om
bada ar viktiga.

Manga av de lander som har lyckats bast med
att utveckla kollektivtrafiken ar ocksa de lander
som har haft sddana stabila ramvillkor. Exempel
pa det ar bland annat (Bekken m.fi. 2003):

- Foretagsbeskattningen i Frankrike, som
finansierar 41 procent av kollektivtrafiken
(CERTU 2003), ar lokal och 6ronmarkt
och kan paforas féretag med mer an 9
anstallda. Skatten ar beroende pa storleken
av stadsregionen som den omfattar, med
en maxgrans pa 0,55 procent for stader
med upp till 100 000 invanare, 1 procent
for stadsregioner 6ver 100 000 invanare
och 1,8 procent for stader som har satsat
pa spargaende trafik. Skatten gav cirka

Medel till drift (ca. 20 mrd. kr)

14 miljarder kronor &r 2000, motsvarande
runt 1 miljard kronor i Norge korrigerat for
skillnaderiinvanarantal.

- Energiskatten i Osterrike dér 2,5 procent av
elavgiften ar dronmarkt for kollektivtrafiken.
Dar utover finns det statliga bidrag till
kollektivtrafiken, som férdelar sig med 55
procent till Wien och 45 procent till resten
av landet. Medlen fordelas efter en nyckel
som baseras pa antalet kilometer linje och
antalet passagerare.

- I Schaffhausen har man en inkomstskatt
pa 6 procent som ar éronmarkt for
kollektivtrafiken, och dessutom gar
parkeringsavgifterna till en fond som tacker
aterinvesteringar i vagnparken.

ldag anvands totalt 20 miljarder kronor arligen
till drift av kollektivtrafik i Norge (Figur 3-4).
Finansieringen fran fylkeskommunerna
(skatteintakter och rambidrag) ar den stdrsta
finansieringskallan, och den uppgick till cirka
12,2 miljarder 2016. Uppskattningsvis cirka

3,5 miljarder av det totala bidraget gar till
kollektivtrafiken i de nio storsta kommunerna.
Dessutom utgdr brukarbetalningen en vasentlig
del av finansieringen (totalt 7,2 miljarder kronor
2016). | Oslopakke ar det dessutom inlagt 800
miljoner kronor till drift av kollektivtrafiken.

Medel till investeringar (ca. 2,7 mrd. kr)

( 1 |
12,2
7,2
0.8 14 &l
Arligt bidrag fran Biljettintakter Bompenger till drift Arlig Bymiljdavtal/
fylkeskommunernas (2016) fran Oslopake 3 bompengsintakt belénningsordning
fria intakter (2016) (2016) til koll.invest. (2016) (2016-kr)

Figur 3-4: Samlad dversikt 6ver medel till drift och investeringar i miljarder norska kronor. Kalla: Norheim m. fi. (2016).
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Drift bor ses i ett sammanhang med
investeringar och har ar bymiljdavtalen

en finansieringskalla. | Norge utgor
bymiljd—avtalen och beléningsordningen (se
avsnitt 3.2) tillsammans 1,7 miljarder kronor i
2016 ars budget. Cirka 1,4 miljarder av dessa
ar finansiering genom beldningsordningen,
sominte ar bunden till investeringar. Utover
bymiljdavtalen kommer en del bompengintakter
som ska anvandas for investeringar.
Fylkeskommunernas anvandning av fria medel
tillinvesteringar ar inte inkluderade i denna
upprakning.

Finansiering av nolltillvixtmaleti Norge
Fylkeskommunernas driftskostnader for
kollektivtrafik har i genomsnitt 6kat med 7
procent arligen de senaste tio aren (Norheim
m.fl. 2016). Det finns flera férhallanden som kan
forklara 6kningen i kostnader men oavsett orsak
ar det en utmaning for framtida finansiering av
kollektivtrafiken.

Utdver de generella kostnadsdrivande
faktorerna leder befolkningstillvaxten till ett 6kat
behov av trafikproduktion och 6kade bidrag.
Det nationella norska malet om att all 6kning

i persontrafiken i stader ska ske med cykel,
gang och kollektivtrafik kommer dessutom att

I Arligt driftstillskott (mrd. 2014-kr)

+69%

2030 nollvaxt ScenA

Dagens bidrag

+88%

2030 nollvaxt ScenB

medfora att kollektivirafiken maste dka mer an
befolkningsdkningen.

Hur stor 6kning i finansieringsbehovet som
nolltillvaxtmalet medfor beror pa vilka atgarder
som anvands. Dagens bidrag i de nio stdrsta
staderna uppskattas till 3,5 miljarder kronor
(Figur 3-b). For att nolltillvaxtmalet ska uppnas
2030 uppskattats finansieringsbehovet

till mellan 5,9 och 11,1 miljarder kronor
beroende pa om man anvander restriktioner
mot biltrafiken (scenario A) eller en offensiv
kollektivtrafikstrategi (scenario B). Modellen
visar att en miljébaserad trafikbkning ar
betydligt billigare om den kombineras med en
malinriktad fysisk planering och restriktioner pa
biltrafiken an om man bara 6kar utbudet.

Nolltillvaxtmalet for biltrafik innebar dessutom
andrad fardmedelsférdelning fran bil till
kollektivtrafik, gdng och cykel. Foratt na
nolltillvaxtmalet maste kollektivtrafiken bli ett
attraktivt alternativ for folk som idag reser bil.
Bymiljo—avtalen ska bidra till detta med bland
annat medel till infrastrukturinvesteringar for
kollektivtrafiken. Fylkeskommunerna saknar
medel for att kunna félja upp med investeringar
som planeras i bymiljd—avtalen. Bristande
finansiering for drift av kollektivtrafiken ar idag
ett vasentligt hinder for mer miljévanlig trafik.

—19%

2030 nollvaxt ScenC

Restriktiv
bilpolitik

Offensiv Fortatnings-
kollektivsatsning strategi

Figur 3-5: Arligt driftsbidrag i dagens situation samt vid nolltillvaxt i bilresandet 2030 fér tre olika scenarier. 9 stader. Kollektivt
(buss och bana). Miljarder norska kronor (2014). Kalla: Norheim m.fl. (2016).
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3.2 Statliga ekonomiska
styrmede]

Byvekstavtaler och stadsmiljéavtal

Bade i Norge och Sverige har det utvecklats
atgarder pa statlig niva med avsikten att stader
ska na Gverordnade mal. Bade de svenska
stadsmiljdavtalen och de norska byvekstavtalen
ska vara statligt stod till infrastrukturprojekt i
stader eller kommuner, se Tabell 3-3.

Norge: Byvekstavtal och
beléningsordningen

| byvekstavtalen i Norge kan staten

stodja nationellt viktiga fylkeskommunala
kollektivtrafikprojekt med upp till 50 procent
av kostnaden. | ett forsta steg ar det konkret
sagt att staten kommer att stodja fyra
infrastrukturprojekt i de fyra storsta staderna,
se brev fran Samferdselsdepartementet

till Vegdirektoratet 2. juni 2014 och 4. juli
2014 (Samferdselsdepartementet 2014b),
(Samferdselsdepartementet 2014a). Det
galler Fornebubanen i Oslo och Akershus,
Bybanen till Asane i Bergen, Superbussldsning
i Trondheim och Bussveg 2020 i Stavanger.
Utover detta ska gang- och cykelvag samt
kollektivtrafik pa riksvagar fa medel genom
bymiljdavtalen. Ett ramverk med krav pa
stadsregionerna har etablerats: styrsystem,
fysisk planering och uthallig finansiering av
atgarderna.

Byvekstavtalen ska féljas upp med ett antal
indikatorer inom tre kategorier:
- Maélindikatorer (fordonskilometer, ADT
(arsdygnstrafik) och kompletterande

Tabell 3-3: Oversikt 6ver Stadsmiljdavtal i Sverige och Byvekstavtal (Stadstillvaxt) i Norge.

Stadsmiljéavtal

Byvekstavtalene i Norge

(tidl. Bymiljpavtalene)
2013

Nasjonal Transportplan 2014-2023 0g 2018-
2029

66,4 milliarder for byvekstavtaler inkl.
belpnningsmidler i NTP 2018-2029
(opprinnelig 26,1 mrd. i NTP 2014-2023)

2018-2029
Staten, fylkeskommunene og kommunene

Ni aktuelle byomrader (Osloregionen, Bergens-
omradet, Trondheimsomradet, Nord-Jaeren,
Kristiansandsomradet, Tromse, Buskerud-
byen, Nedre Glomma og Grenland).

Byvekstavtalene er et av statens viktigste virke-
midler for & na regjeringens mal om at veksten

i persontransporten i storbyomradene skal tas
med kollektivtransport, sykkel og gange.

Byvekstavtalene skal inneholde mal og virke-
midler for pkt kollektivandel, sykling og gange,
tiltak for redusert bilbruk og arealbruk som
bygger opp under miljpvennlig transport.

Lanserat 2015

Dokument Regjeringsbeslut 8. januar og 5. oktober

Penger 2 milliarder SEK

i potten

Gjelder for 2015-2018

perioden

Vem avtalen Kommuner, landsting og staten

galler mellan v/ Trafikverket

Antal stader/ Den forsta ansékningsomgangen ar nu

kommuner av-slutad for stadsmiljdavtalen och Trafi-
kverket har fattat ett beslut att tilldela c:a
540 miljoner kronor till Lulea, Ostersund,
Gavle, Karlstad, Linképing, Helsingborg
och Lund. Totalt har Trafikverket fatt in 34
ansokningar fran kommuner och landsting

Andamal For a fremme baerekraftige bymiljger gis
det stotte til tiltak som skal bidra til at en
sterre andel av persontransporten i bene
skal skje med kollektivtrafikk. Tiltakene
skal gi energieffektive lpsninger med lave
utslipp av klimagasser og bidra til miljo-
kvalitetsmalet for godt bebygd milje.
Stetten ber fremme innovative, kapasitets-
sterke og ressurseffektive lpsninger for
kollektivtrafikk (811 Forordning (2015:579))

Andel stod Maksimalt 50 prosent av kostnadene ved

tiltaket (8 6).

50 prosent av kostnadene til nasjonalt viktige
fylkeskommunale kollektivprosjekter i forste
rekke til de fire stgrste byomradene.
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indikatorer, klimatgaser).

- Indikatorer fér insatsomraden, mark och
parkering.

- Avtalsspecifika indikatorer.

Byvekstavtalen ska bygga pa de regionala
areal- och transportplanerna och bér vara en
konkretisering av dessa planer. Mdlet ar att
kommunerna ska forplikta sig till att verka for en
tat utbyggnad runt axlar av kollektivtrafik och
knutpunkter i kollektivtrafiken samtidigt som
det beslutas om att bygga ut kollektivtrafiken.
Enviktig del i arealpolitiken ar att sakerstalla
Overensstammelse mellan de nationella
riktlinjerna och praktiskt genomférande,

till exempel genom lokalisering av statliga
arbetsplatser.

Inom anslaget pa 66,4 miljarder kronor ingar
medel till kollektivtrafik- och cykelatgarder samt
atgarder for gaende langs riksvagar, statlig
delfinansiering av stora kollektivtrafikprojekt,
stations- och knutpunktsprojekt langs
jarnvagen och beléningsmedel. Kommunerna
och fylkeskommunerna bidrar ocksa med egna
medel. Till detta kommer brukarfinansiering, till
exempel bompengar. | férhandlingarna ingar
ocksa arealanvandning och atgarder for att

gobra restriktioner i biltrafiken (Meld. St. 33 2016-

2017). Utdver anslagen inom byvaxtavtalen och
beldningsordningen kommer investeringar i
jarnvag och vag.
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Belpnningsordningen

Beldningsordningen for kollektivtrafik i

storre stader inférdes 2004 och avsikten ar

att stimulera battre framkomlighet, milj6é och
halsa genom att dampa 6kningen av behovet
av motoriserade transporter och 6ka antalet
kollektivtrafikresor pa bekostnad av resor med
privatbil, se St.meld.nr. 26 (2001-2002) Bedre
kollektivtransport och St.prp.nr.1 (2002-2003).

Beloningsordningen ar begransad till de

nio storsta staderna. Alla stader hade till
2016 ingatt avtal med staten inom ramen for
beldningsordningen. Beldningsordningen
ska fasas ut och medlen ska i stallet
formedlas via byvaxtavtalet. Det innebar att
alla de nio staderna kommer att kunna ha
antingen beléningsavtal, bymiljdavtal eller
byvaxtavtal. (Meld. St. 33 (2016-2017). Figur
3-6 visar en dversikt dver tilldelningar inom
beldningsordningen fran 2004 fram tills
idag. Det blir totalt 17,2 miljarder kronor inom
beldningsordningen mellan 2018 och 2029
(Meld. St. 33 (2016-2017)).

6516
5136

3835

2825

2152

1742

1311

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

e SUM per ar

Ackumulerat

Figur 3-6: Oversikt 6ver tilldelning i ettariga och fyradriga avtal om beléningsmedel. Miljoner norska kronor per &r och ackumu-
lerat 6ver hela perioden. Uppgifter fran Samferdselsdepartementet september 2016, uppdaterade 12/9 2016.
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Sverige: Stadsmiljoavtal och
Sverigeférhandlingar

| Sverige ar stadsmiljoavtalen reglerade
genom en foreskrift (Férordning (2015:579)
om stod for att framja hallbara stadsmiljoer
(Sveriges Riksdag 2015). Stodet ges

till infrastrukturatgarder for lokal och

regional kollektivtrafik sdsom busskorfalt,
sparvagnsinfrastruktur, hallplatser och signaler.
Det stalls krav pa motprestationer. Det betyder
att kommuner eller landsting som far stod

ska gbra andra atgarder an de som stodet
gar till som bidrar till en 6kad andel hallbara
transporter (§7). Det ska beskrivas hur detta
passarinikommunens eller landstingets
overordnade arbete med en hallbar stadsmiljo.
Det stalls krav pd att en utvardering av hur
atgarderna leder till malet med foérordningen
ska g6ras. Kommuner och landsting ska
|6pande rapportera om genomférandet och
ska slutrapportera om genomférandet av
atgarderna och motprestationer inklusive hur
dessa har bidragit till malet.

De forsta medlen pa sammanlagt 540

miljoner svenska kronor delades ut 2015 till

sju kommuner/landsting.  andra omgangen
(2016) var beloppet mindre, 473 miljoner, och
antalet kommuner/landsting som fick stdd var
fler (19 stycken). I tredje omgangen beviljades
fem kommuner/landsting totalt 250 miljoner
ochifjarde omgangenivilken man ocksa
kunde ansoka fér gang- och cykelatgarder sa
beviljades 34 kommuner/landsting totalt 470
miljoner kronor. Med fa undantag utgor stodet
halften av de totala kostnaderna for projekten.
Det har getts stod till en rad konkreta buss-

och BRT-atgarder (Bus Rapid Transit dtgarder).
Avtalen om medfinansiering innehaller atgarder
som till exempel krav pa reglering, utbyggnad
av bostader, gang- och cykelanlaggningar,
disponering av gatan, hastighetsregleringar
och parkeringsatgarder (Figur 3-7) (Trafikverket
2016d och 2016e).

Utdver stadsmiljdavtalen pagari Sverige
Sverigeférhandlingarna. Férhandlingarnas

mal ar att mojliggdra hdghastighetstag

fran Stockholm till Géteborg och Malmo.
Forhandlingarna ska ge forslag till principer for
finansiering. Medfinansiering ar ett nyckelord
och malet ar att finansieringen ska komma fran
staten, kommuner och landsting, brukaravgifter

och privata investerare. Férhandlingarna ska
bidra till att 6ka kollektivtrafiken, ge battre
tillganglighet och 6ka bostadsbyggandet i
bland annat de tre storstaderna Stockholm,
Goteborg och Malmoé. Darutdver ska
utbyggnaden av jarnvagen i norr och avtal

for att framja cykling varderas. Totalt ska
infrastruktursatsningarna mojliggéra byggandet
av 100 000 bostader. Sjalva forhandlingsfasen
startar 2016 och planeras vara klar under
hosten 2017. | december 2017 ska férhandlarna
presentera en slutrapport for arbetet
(Sverigeférhandlingen 2015).

Stockholmsférhandlingarna slutférdes

med ett avtal 2013. Avtalet ar mellan staten,
Stockholms lans landsting, Stockholms

stad, Nacka kommun, Solna stad och Jarfalla
kommun. Avtalet omfattar utbyggnad av
tunnelbanan till Nacka, Arenastaden och
Barkarby samt att bla och grén linje kopplas
samman sa att kapaciteten 6kar genom
Stockholms centrum. Avtalet innebar att
kommunerna under perioden 2014 -2030
forpliktar sig att sjalva eller genom entreprenor
bygga 78 000 bostader i influensomraden

till tunnelbanan (Stockholmsférhandlingen
2013). Finansieringen av paketet bestar av
trangselskatt, statliga och kommunala bidrag
och bidrag fran lansniva, se Figur 3-8 som visar
finansieringen. Dartill kommer 6,2 miljarder
svenska kronor (24 procent av totalkostnaden)
som finansieras av landstinget. Byggstart fran
2016 och planerad trafikstart fran 2020. De
nodvandiga andringarna av trangselskatten
galler fran 1januari 2016.

Fordubblingsmalet i Sverige

| Sverige har man tagit beslut om
kollektivtrafikens marknadsandel av alla
motoriserade resor fore 2020. Figur 3-9 visar
en dversikt gjord av Helena Leufstadius

6ver uppféljningen av malsattningen. Den

har dversikten visar att cirka halften av lanen
namner fordubblingsmalet i sina planer medan
andra har konkretiserat malet pa andra satt.
Hela 19 Ian namner konkreta atgarder for att na
malen som de satt upp men endast halften ser
pa kostnaderna for att na malen.
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m2015 m2016

Figur 3-7: Antal kommuner/landsting som fatt stod och genomsnittligt belopp per kommun/landsting.

B Okade trangselsskatter

I Statlig medfinansiering
Lanstyrelsen (lansplan)

B Kommunal medfinansiering

B Stockholms lan landsting

Figur 3-8: Finansiering av Stockholmsférhandlingarna baserat pa avtalstexten, tabell 1. Stockholmsférhandling. 2013. Dartill
kommer finansiering av banan och depaer beraknat till 6,2 miljarder svenska kronor (2013). Det senare finansieras av landstin-
get. De samlade investeringarna ar beraknat till 25,7 miljarder.
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Uppfoljning av fordublingsmal i Trafikforsérjningsprogram, juni 2015

Stockholms lan
Uppsalalan
Sodermalms
lan
Ostergétlands
lan
Jonkjepings lan

Kronobergs lan

Kalmarlan

Gotlands lan

Blekingelan
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Hallands Ian

Vastra
Gotalands lan
Varmlands lan
Orebro lan
Vastmanslands
lan
Dalarnaslan
Gavleborgslan
Vasternorr-

lands lan

Jamtlands lan

Vasterbottens
lan

Norrbottens lan

Totalt antal JA
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Antal resor

Antal resor

Antal resor

Antal resor

Antal arbets-
pendlare

Marknads-
andelen

Marknads-
andelen

Marknads-
andelen

Tabel 1 RKM:s fordubblingsmal, Juni 2015

2020

2030

2020

2025

2020

2030

2020

Annat mal for resande

En bilbehallen marknadsandel pa 3-5 ar.
En 6kad marknadsandel till 2020.

Restidskvoter, turtathet mm.

«Halften av arbetspendlingsresorna i de
storsta strakenilanet ska skje med kollektiv-
trafik.»

Nej, inga kvantifierande mal.

60 procent 6kning av antalet resor exkl
skolkortsresor fran 2011 till 2025.

«Marknadsdelen ska 6ka till 15 procent ar
2030.

«Ar2020 4r malsattningen att kollektivtrafi-
kens marknadsandeliKalmarlan borvara 15
procent.

Ar2020 ska resandet med kollektivtrafik ha
Okat med 10 procent.

Ar2012 ska resandet 6kat med 10 procent,
ar 2015 med 25 procent och ar2020 med 50
procentiforhallande till basaret 2008.
Fordubblad marknadsandel fran 2006-2030.

«Resandet med kollektivtrafik ska 6ka med
minst 5 procent per ar fran 2012 och vara
attraktivt.»

Var tredje motoriserande resa ska goras med
kollektivtrafiken ar 2025.

«Antal resor ska fram till 2018 6ka med 4
procent per ar.»

«Kollektivtrafikens marknadsandel ska ar
2020 ha 6kat med 10 procentenheter.»

«90 procent av lanets befolkning nar regi-
oncentrum Falun/Borldnge inom en timmes
restid.»

Tillganglighet, trafiksakerhet med mera.

Sankta restidskvoter

«AntaletresoriVasterbottens lan ska 6ka med
5 procent per ar och ska uppna 24 procent
marknadsandel pa sikt.»

«...kollektivtrafikresandet ska 6ka med 10-15
procent under en femarsperiod...»
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*=Enrevidering arannu inte aktuell

Figur 3-9: Oversikt 6ver uppfolining av férdubblingsmalet i Trafikforsorjiningsprogram. Kélla: Leufstadius (2015).
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3.3 Kontraktsformer och
ansvarsfordelning

Kollektivtrafiken har under senare ar varit
inne i en omfattande omorganisation som
manga benamner som avreglering och
privatisering men som i lika stor grad aren
omreglering och en starkare offentlig styrning
av kollektivtrafiken:

1. Enavreglering av kollektivtrafiken
innebar att det inom bestamda ramar ar
fritt att konkurrera pa marknaden, som till
exempel expressbussmarknadeniNorge
och interregionala relationer i Sverige.
Den nya lagen om kollektivtrafik i Sverige
tradde i kraft 2012 och bygger pa EU:s
kollektivtrafikférordning (1370/2007).
Den harlagen 6ppnar for kommersiella
linjer i den regionala kollektivtrafiken men
for narvarande har fa operatorer visat
intresse for sadana linjer (Trafikanalys
2014:14).

2. Enom-, ellerivissa fall dterreglering
av kollektivtrafiken innebar att
myndigheterna har ansvar for och
planerar det utbud som ska levereras
genom specificerade anbudskontrakt.
Vid konkurrensutsattning ar det viktigt
att ha klart definierade och matbara
krav pa utbudet och hur andringari
utbudet ska hanteras. Det betyder
att konkurrensutsattningen har flyttat
planering och produktutveckling fran
myndigheter till operatorer.

Det haromradet ar i férandring, men med

liten grad av utvardering av de férandringar
som skett. De flesta lander och stader

letar fortfarande efter den basta formen

for hur kollektivtrafiken ska organiseras.

Det har kapitlet maste darfor lasas med en
datumstampel och som bakgrund for att forsta
forandringar inom kollektivtrafikomradet.

Ekonomisk risk och ansvarsférdelning
Sverige har lang erfarenhet av anbud och
konkurrensutsattning, fran sent 80-tal.
Lidestam m. fi. (2016) har sett narmare pa
olika kontraktsformer och paverkan pa svensk
kollektivtrafik. Fran 1986 till 2009 minskade
kostnadseffektiviteten trots omfattande
konkurrensutsattning. Det behdver inte bero

pa anbud utan kan lika garna bero pa vilka krav
somlaggs inianbuden och hur konkurrensen
organiseras. Lidestam m.fl. pekar pa en del
centrala utmaningar nar det galler standigt mer
specificerade kontrakt och bristande balans
mellan incitament i kontrakten och frinetsgrader
for operatoren for att nd malen om till exempel
fler resenarer. En battre balans mellan ansvar
och ekonomisk risk fér bade myndigheterna
och operattrerna kan vara avgorande for att fa
kostnaderna under kontroll och mer och battre
kollektivtrafik for pengarna.

Enrad nya kontraktsformer har utformats inom
lokal och regional kollektivtrafik de senaste
aren. De viktigaste skillnaderna mellan dessa
kontrakt galler ansvarsfoérdelningen, férdelning
av ekonomisk risk och val av operator (deVelde
2007). Okad konkurrensutsattning innebar

en forskjutning av ekonomisk risk och ansvar.
Overgangen fran brutto- till nettokontrakt och
etableringen av nya kdporgan ar de mest tydliga
exemplen pa detta. Samtidigt ar det viktigt att
andringarna balanseras:

- Desom har ansvaret for en del av utbudet
far ocksa ta den ekonomiska risken eller
vinsten av nya atgarder.

- Om operatdren far ekonomiska incitament i
kontrakten maste de ocksa fa ansvar for de
delar av utbudet som paverkar resultatet.

- Om operatoérerna har nettokontrakt med
intaktsansvar bor andra férhallanden som
ocksa paverkar efterfragan inarbetas i
kontrakten.

Det ar ocksa nddvandigt att se risken i ljuset
avvem som har mojlighet eller kan ta den
ekonomiska risken som en 6kad satsning pa
kollektivtrafik innebar. Det finns inget enkelt
svar pa denna fraga och det finns lite empiri pa
omradet. Det finns ocksa manga blandkontrakt
som gor det svart att kartlagga ansvar och risk.

| en renodlad form kan man skilja mellan tva
typer av ekonomisk risk: produktionsrisk
och inkomstrisk. Inkomstrisken innebar
variationer i passagerarunderlaget och
fordelning av intakterna mellan myndighet
och operatér. Produktionsrisken som
omfattar kostnaderna for att leverera
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utbudet kan delas in i tva typer av kostnader:
driftskostnader och investeringskostnader.
Investeringskostnaderna avser restvarde av
vagnpark och andra investeringar vid utgangen
av kontraktsperioden medan driftkostnader
kan vara antingen externa, som variationer i
kostnader som drivmedel, avgifter och I6ner,
eller interna som variationer i kostnader for
intern organisation, driftsupplagg, sjukfranvaro
och sd vidare under kontraktsperioden.

Dagens kontrakt mellan myndigheter och
operatorer kan indelas i tre huvudgrupper efter
ekonomisk risk (Figur 3-10):

1. Administrationskontrakt
Innebar att myndigheten har anstallda
forare, ager produktionsmedlen och
behaller biljettintakterna, men har
ldmnat ut administration och planering
av utbudet. Den har typen av kontrakt
arvanliga i Frankrike och innebar att
myndigheten tar storst ekonomisk risk.

2. Bruttokontrakt
Innebar att operatdrerna tar
produktionsrisken medan myndigheten
behaller biljettintakterna. Den har typen
av kontrakt ar vanliga fér anbudskontrakt
i Skandinavien

3. Nettokontrakt
Innebar att operatdren tar bade
produktions- och intaktsrisken.

Kontraktsformer i Sverige
Sverige har kommit langre an Norge i fraga
om konkurrensutsattning av kollektivtrafiken
bade i omfang och typ av anbudskonkurrens
(Trafikanalys 2015a). I lokal och regional
kollektivtrafik finns idag tre typer av kontrakt/
avtal:
1. Tjanstekoncessionsavtal
Det ar avtal dar det finns underlag
for kommersiell trafik, ett betydligt
marknadsansvar och en ekonomisk risk
for operatoren.
2. Reseincitamentsavtal
Det har ar avtal dar det finns en
potential for fler passagerare. Graden
av incitament for operatdren ligger i
storleken pa det passagerarberoende
tillskottet.
3. Produktionsavtal
Det har ar avtal i omraden dar
myndigheterna dnskar definiera det
mesta av innehallet i kontrakten i form
av linjeproduktion, linjenat, vagnpark
med mera och dar myndigheten tar hela
den ekonomiska risken och behaller
intakterna.

Det finns inga helt klara granser mellan dessa
avtalstyper. Mycket beror pa balansen mellan
ansvarsfordelning och vem som tar vilken
(ekonomisk) risk. Totalt finns det 350 kontrakt/
avtali svensk kollektivtrafik och av dessa ar
den dominerande delen produktionsavtal/
bruttokontrakt, se Tabell 3-4.

Produktionsrisk tackt av

Myndighet

Myndighet [/Administrations- A med

Operatoérer

BK med delad Brutto-

kontrakt

kontrakt produktions- produktionsrisk
(A) incitament (BK)

Intaktsrisk
tackt av

A med
intaktsincita-
ment

A med prod- BK med intakt-
och intaktsincita-J| sincitament och
ment delad prod.risk

BK med
inntekts-
insentiver

Operator
NK med delad

intakts- och
prod.risk

NK med
delad
intaktsrisk

NK med delad
produktionsrisk

Netto-
kontrakt
(NK)

Figur 3-10: Férdelning av risk mellan myndigheter och operatorer efter intakts- och produktionsrisk. A = administrationskontrakt.
BK = bruttokontrakt. NK = nettokontrakt. Kalla: van de Velde m.fi. (2008).
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Det finns olika incitament i avtalen knutna till
antalet passagerare, kundngjdhet, punktlighet,
renhallning av bussarna med mera. Trafikanalys
skiljer mellan passagerarincitament éver och
under 25 procent. Inom avtalen idag finns det
olika typer av incitament, men det ar hela tva
tredjedelar av bruttoavtalen som inte har nagra
incitament 6verhuvudtaget eller cirka halften av
alla kontrakt i Sverige, se Tabell 3-4.

Matt i antalet vagnkilometer ar det 41 procent
av kontrakten som inte har nagra incitament,
medan det bara ar 14 procent av kontrakten
som har stora incitament, dver 25 procent av
utbetalningarna, se Tabell 3-5. Avtalen med
lagtincitament har 7 procent av utbetalningarna
somincitament medan de med hogt har hela 70
procent som incitament.

VBP-kontrakt i Stockholm

Namnet pa den har typen av kontrakt
"Validerade betalande passagerare” (VBP)
refererar till att det ar antal passagerare som
registrerar kortet vid ombordstigning som
bestammer betalningen till operatdren som
har kontraktet. Detta ar en avtalsform som

bland annat finns i Stockholmsregionen, dar
kollektivtrafiken drivs av Storstockholms
Lokaltrafik AB (SL). SL:s mal med detta upplagg
ar att locka fler resande till kollektivtrafiken, att
sa manga som mojligt validerar biljetten och att
minska andelen smitande. Genom att satta de
resandes behov i fokus far operatoren ett mer
overgripande helhetsansvar. Det nya i den har
typen av kontrakt ar:

- Betalningen ariprincip bara baserad pa
antalet resande, ndgot som ar en drivkraft
for operatoren att attrahera och behalla
resenarer.

- Operatoren far frihet och ansvar for
planeringen av utbudet, nagot som
ger operatdéren mojlighet att forandra
utbudet efter efterfragan, till exempel
samordning av olika typer av trafik, ansvar
for marknadsféring med mera. Det finns
nagra restriktioner som till exempel krav pa
minimiutbud.

- Operatoren far utvidgat ansvar for
underhall av material.

Tabell 3-4: Typ av avtal och typ av incitament i avtalen. Avser bussavtalen 2013. Incitamentsavtalen inkluderar tjanstekoncessioner.
Ett avtal kan ha flera olika incitament, radernas totalsumma blir darfor inte samma som det totala antalet avtal. Kalla: Trafikanalys

(2015a).
| Produktionsavtal | Incitamentsavtal | All avtal
Passagerarincitament <25% 75 17 92
Passagerarincitament >25% 39 42
Kundtillfredsstallelse 15 23
Punktlighet 11 3 14
Gods 0 26 26
Fordonsstandard 8 11
Annat 10 15
Ingen incitament 183 = 183
Antal avtal totalt 278 72 350

Tabell 3-5: Avtal efter hur stor andel utbetalningar som &r baserade pa incitament, avser bussavtal som reglerar trafiken 2013.
Gruppen "utan incitament” inkluderar avtal som har mycket sma straffavgifter. Kalla: Trafikanalys (2015a).

Antal avtal

Utan incitament 233
Med lagt incitament (0,1 96
procent-24,9 procent)

Med hégt incitament 21
(<25procent)

Totalt 350

Vagnkilometer | Utbetalningar

Genomsnittligt

(2013 milj. SEK incitament,
procent
41 6733 -0,1
45 8318 74
14 3312 70,4
100 18363 16,0
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Bakgrunden till den nya modellen ar den

nya kollektivtrafiklagen som tradde i kraft 1
januari 2012, vilken har ett uttalat mal om att
fokusera pa resenarernas behov. SL vill ha en
foretagsmodell som fokuserar pa att 6ka antalet
kollektivresenarer, och har genomfort flera VBP-
upphandlingar, bl.a.:

- Buss pa strackningen Norrtalje-Stockholm
(Avtal E19B). Norrtélje ar en kommun 70
kilometer nordost om Stockholm, med en
stor inpendling till Stockholm.

- Allkollektivtrafik i narkommunerna till
Stockholm i riktning nordost och nordvast
(Avtal E 20).

- Allbusstrafik i Stockholms centrum (Avtal
E22). Har sankte SL fokus pa incitament,
da 50 procent av kompensationen var fast,
medan 50 procent var beroende av antalet
verifierade pastigande.

Anvandning av VPB - exempel fran
Norrtilje
Anbudsprocessen av regionaltrafiken till/fran
Norrtalje 2010 hade som mal att

- Okaanvandningen av kollektivtrafik och pa

sikt 6ka marknadsandelen
- fanojdakunder
- effektivisera driften av kollektivtrafiken.

Anpassningen som valdes var att géra
kontrakten mer funktionella. SL gav
operatdrerna mojlighet att gbra andringar
i utbudet inom vissa minimikrav i utbudet.
Operatoren kan:
- foresla linjeforbattringar (forbattringar
kraver SL:s tillstand)
- valja busstyp, i vissa situationer avvikelse
fran krav pa typ av fordon
- marknadsféra utbudet lokalt
- valjaegnalésningar for depaer (utdver
Norrtéljedepan).

SL har ocksa varit tydliga med att det bara ar
det forsta aret av kontrakten som operatérerna
maste folja SL:s riktlinjer for trafik och
produktionsutveckling. Fran och med ar tva av
kontrakten kan operatéren lagga fram forslag
om att avveckla linjer eller uppratta nya. For att
operatdrens maojligheter till initiativ ska utnyttjas
till sin fulla potential maste operatérerna ha
kompetens och mdjligheter att utreda mojliga
effektivitetsforbattringar, och SL maste vara
installt pa att komma operatoren till moétes.

Ersattningen for produktionen var uteslutande
baserad pa antal passagerare (pris per
betalande passagerare) for de tre tyngsta
busslinjerna i omradet, férdelat pa hdg-
respektive lagtrafik. De tre linjerna stod

for en stor del av resandet. For den dvriga
trafiken, som sker i glesbebyggda omraden,
genomfordes ett traditionellt bruttoavtal, som
ingick i det totala priset. Tabell 3-6 summerar
upp hur operatérernas ersattning varierar i olika
VBP kontrakt.

Kontrakti Norge
Man kan generellt skilja mellan tre olika typer av
incitament i kontrakten:
1. Kvalitetsberoende incitament kan
vara knutna till genomférda andringar
i utbudet. Effekten kan matas som
generaliserade reskostnader, och
incitamenten baseras pa hur stora
forbattringar i utbudet andringarna
medfor. Vidare kan kvalitetsberoende
incitament baseras pa matningar av
kundtillfredsstallelse och om operatéren
uppnar en viss niva utldses ersattning.
2. Resultatberoende incitament kan
vara direkt knutna till utvecklingen av
biljettintakter eller baseras pa andringar i
antalet passagerare.
3. Delning av kostnadsbesparingar
i produktionsreduktion eller
effektivisering. Detta ar incitament
som passar i omraden med svagt
marknadsunderlag for kollektivtrafiken.

Det finns manga typer av kontrakt for lokal
kollektivtrafik i Norge, fran nettokontrakt utan
incitament, bruttokontrakt med incitament
och nagra hybridmodeller. Det vanligaste ar
bruttokontrakt med laga incitament knutna till
kundtillfredsstallelse eller levererad kvalitet.
Samtidigt ar det en 6kad anvandning av
incitamentskontrakt i Norge med varierande
inriktning och niva (Tabell 3-7):

- Meore och Romsdal dnskar stimulera
forarna till 6kat kundfokus genom en
oronmarkt férarbonus om biljettintakterna
Okar. Forarna far 1,5 procent av de 6kade
biljettintakterna, exklusive skoltransporter,
som en direkt [6nedkning eller pa andra
satt avtalat mellan operatdren och fylket.

- Ruter (Oslo/Akershus) har bade
kvalitetsincitament och intaktsincitament
i kontrakten. Kvalitetsincitamenten ar
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knutna till renhallining/stadning, korstil,
kundservice, punktlighet, korta bytestider,
och taktmassig tidtabellslaggning.
Kvalitetsincitamenten tacker 5—8 procent
av de totala intakterna i kontrakten

och mats genom undersdkningar av
kundtillfredsstallelse och inkluderar
ocksa total tillfredsstallelse. | ett kontrakt
ar kvalitetsincitamenten 15 procent

av intakterna. Intaktsincitamenten ar
knutna till passagerarutvecklingen,
biljettintakterna och smitning och tacker
3-10 procent av kontrakten.

Telemark har fran 2016 ett
samarbetskontrakt i Grenland, dar
operatdren kor pa nettokontrakt med
ytterligare incitament pa 20 kronor per
passagerare. Det innebar inget avdrag
om passagerarantalet gar ner men det
uppnas bonus férst om passagerarantalet
Overstiger ingangsnivan pa 3,8 miljoner
passagerare. Kontraktet ar pa 45 miljoner
vagnkilometer och 50 procent av
produktionen ska ske med biogasbussar.
| kontraktet ar operatdren tvungen att
anvanda 1 krona per passagerare till

- Vestfold har incitament som ska
stimulera till fler resande och battre miljo
genom Okad biljettférsaljning, minskade
klimatutslapp och mer tillfredsstallande
biljetthantering. Operatdrerna far
2,5 norska kronor per ny, registrerad
passagerare och dessutom finns det fran
2016 incitament fér 6kad anvandning av
biogasbussar.

marknadsfoéring och andra atgarder for att
Oka antalet passagerare.

Generellt ar de nuvarande erfarenheterna
att incitament, som de anvands idag,
har begransad effekt for att 0ka antalet
passagerare. Konkreta erfarenheter som kom
framien kartlaggning var:
- Kvalitetsmatningar ar inte ldampade som
underlag forincitament i omraden med f4

Tabell 3-6: Oversikt Gver hur operatérernas erséttning varierar.

Operatorerna far mer betalt om:

Operatorerna far mindre betalt om:

de far fler resande i VBP-trafiken - detblirfarre som reseri VBP-trafiken
+  produktionen utféres med fordon somdrivsmed ¢ upplevd kvalitet gar under ett angivet mal
férnybara drivmedel. - trafiken arinstalld, forsenad eller leder till
utbetalning av resegaranti (operatdren har
dessutom kostnadsansvar for resegarantin).

Tabell 3-7: Sammanfattning av incitament i kontrakt i fyra norska fylken. Kalla: Kollektivtrafikkforeningen (2015).

| Marknad
Intakterna ar Gronmarkta till férarna.

Fylke | Incitament

More og Romsdal 1,5 procent av biljettintakterna

Oslo/Akershus 5 till 8 procent kvalitetsincitament och 3 till 10 Det har ocksa startats ett pilotpro-
procent intaktsincitament av totala intakterna.  jekt med starkare incitament.
Vestfold 2,5 kronor per registrerad passagerare. Dessutom incitament for 6kad sats-
ning pa biogas.
Telemark Nettokontrakt plus passagerarincitament pa Operat6ren ska anvanda 1 krona per

20 kronor per registrerad passagerare éver passagerare till marknadsforingsa-
2015 niva. tgarder.

Tabell 3-8: Storleken pa kontrakten. Kalla: Kollektivtrafikkforeningen (2015).

Storlek Antal kontrakt Antal bussar Vagnkilometer (milj)
1-10 bussar 30 110 4

11-99 bussar 101 3868 158

>100 bussar 19 2144 100

Total 150 6122 262
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passagerare och liten kundpotential.

- Anvandningen av incitament har medfort
Okat kundfokus, och samarbete mellan
myndighet och operator har bidragit
positivt.

- Valfungerande incitament kraver att alla
parter ser potentialen och ar intresserade
av att det ska fungera.

- Incitament bor utformas sa att de ocksa
kommer férarna i omradet till godo.

- Incitament bor utvarderas regelmassigt for
att se om de fungerar som avsett.

- Detarviktigt med ett bra underlag och hég
datakvalitet for att sakra legitimiteten for
incitamenten.

For att lyckas med incitament i kontrakten ar det
viktigt med samarbete mellan uppdragsgivare
och operatorer. Urbanet Analyse genomférde
2014 en utredning for Skyss’, dar det utreddes
anvandning av incitament i kontrakten i Hordadal
med fokus pa samarbete mellan myndigheter
och operatorer. Tre viktiga faktorer med hansyn
till kontrakt och incitament kom fram i det har
arbetet:

1. Funktionella kontrakt.

2. Kvalitetsbaserade och

passagerarberoende incitament.
3. Samarbetsrad.

Funktionella kontrakt uppnas genom att
myndigheterna staller minimikrav pa utbudet
och ger operatoren frihet utdver detta:
- Specificering av vilka omraden som ska
tackas (till exempel sjukhus, skolor).
- Krav pa minimum antal avgangar per timme
och tidtabeller.
- Krav pa mojligheter att resa direkt till
centrum och restid till centrum.
- Krav pa fordon.

En situation dar operatorer kor pa ett funktionellt
definierat kontrakt med frihet att utveckla
utbudet och med maéjlighet att paverka de egna
intakterna genom incitament, skapar ett behov
av bra samarbete mellan uppdragsgivare och
operator. Ett sadant samarbete bor formaliseras
genom tillsattning av ett formellt samarbetsrad
med vissa kriterier:

- Beslutande myndighet.

- Allarelevanta aktorer deltar.

- Operatdren kan komma med forslag till
andringar i utbudet.
- Operatdren kan premieras for deltagande.

Samverkansavtal - samarbetskontrakt
Stader har garna omfattande
kollektivtrafiksystem med manga olika
transportformer i ett integrerat system.

Det ar darfor inte mojligt eller dnskvart att

ge operatoren full frihet att utveckla nya
transportlésningar utan att ta hansyn till detta
samspel. Administrationsforetag bor darfor ha
ett klart definierat huvudansvar for utveckling
av utbudet och definiera ramar for andringar
som ska genomforas. Detta behov kan [6sas
genom samarbetsavtal. Huvudidén bakom
samarbetskontrakt ar att:

1.  Operatoren inbjuds att komma med
forslag till andringar av utbudet.

2. Detgesforutsagbararamar for nar och
under vilka forutsattningar forslagen ska
accepteras.

3. Operatoren kan tjana pa att komma med
goda forslag i form av resultatberoende
incitament eller effektiviseringsavtal.

Vinsten med att infGra samarbetskontrakt
beror pa om operatdren har kompetens

och mojligheter till att tanka nytt och att
administrationsforetaget och politikerna vagar
prova nya l6sningar. Det betyder att det maste
finnas en vilja och en acceptans till férandring
for att nya I6sningar ska kunna provas.

Inférandet av mer marknadsorienterade
kontrakt innebar att administrationsféretaget
maste utveckla strategiska nyckeltal och krav
pa ett minimiutbud for kollektivresenarerna

i stadsomradet, fordelat pa de olika
delmarknaderna i fylket. Detta ar nyckeltal

som ger en viktig beskrivning av kvaliteten

pa utbudet och som kan ge stabilitet och
forutsagbara ramar i kontrakten. Huvudidén gar
vidare ut pa att operatdrerna inte bara ska kunna
komma med forslag till férbattringar i utbudet
men ocksa forslag pa hur battre ramvillkor kan
medfora ett battre trafikutbud. Till exempel kan
operatorerna berakna konsekvenserna av en
battre framkomlighet pa vagnbehovet eller hur
mycket frekvensen bor 6kas. Forslagen bor tas
upp och diskuteras och om de genomférs bor
operatdren fa del av vinsten.

7Skyss aren enhet i Hordaland fylke som etablerades i november 2007. Skyss organiserar nastan all kollektivtrafik i Hordaland.
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3.4 Brutto- och
nettokontrakt —
skillnaderna suddas ut

Manga av de nya anbudskontrakten i Norge
och Sverige ar i princip bruttokontrakt, dar
myndigheterna har intdktsansvaret och
operatdrerna behdller en viss andel av
biljettintakterna. Det betyder att skillnaden
mellan brutto- och nettokontrakt blir alltmer
oklar. Om operatdrerna behaller mer an 50
procent av biljettintakterna ar det ndrmare ett
nettokontrakt och om de behaller 100 procent
ar det ett renodlat nettokontrakt. Dessa typer av
kontrakt ar darfér mer en blandning av brutto-
och nettokontrakt.

Det kan vara mer andamalsenligt att betrakta
kontrakten ur ett mer kontinuerligt perspektiv, till
exempel utifran hur stor ekonomisk risk som tas
av operatoren, se Figur 3-11. I den har figuren
ingdr bade produktions- och intaktsrisk. Vi ser
att administrationskontrakten pafor operatoren
den minsta risken, men den okar efterhand
som man gar fran brutto- till nettokontrakt.
Detta ar kontrakt dar myndigheterna ager
vagnparken och infrastrukturen samt anstaller
férarna, medan operatdrerna har ansvaret for
planering och administration av utbudet. Den

Total ekonomisk
risk tackt av ope-
rator

A

Lagrisk (O

Forvantad risk beroende av
kontrakt (utan incentiv)

g

Administrationskontrakt
Bruttokontrakt
Nettokontrakt

ar klart stérst om man har resultatskontrakt
som ar etablerade i Grenland med extra
passagerarincitament utdver nettokontrakt
(Hagen och Norheim 2001). | det har fallet
har man "superincitament”, som innebar att
intakterna Gverstiger kostnaderna.

Ett typiskt exempel ar kontrakten i Sundsvall

i Sverige, dar operatoren kor pa ett rent
nettokontrakt men inom definierade ramar.
Operatoren har full frihet att andra utbudet
efter det forsta aret, men det stalls krav pa att
80 procent av invanarna har max 400 meter

till en hallplats och 90 procent max 600 meter
(van de Velde m.fl. 2008). Turutbudet kan
koordineras med de regionala linjerna efter
speciella kriterier definierade i kontrakten.
Samtidigt finns det en skrivning i avtalstexten
om att kontraktet kan avslutas om man inte
klarar att 6ka passagerarantalet med 2 procent
arligen. Ligger passagerartkningen lagre maste
operatoren 6ka marknadsféringen av utbudet
med uppemot 4 procent av tillskottsbeloppet.

HOg risk (+

Figur 3-11: Oversikt 6ver ekonomisk risk beroende pa typ av kontrakt. Kalla: van de Velde m.fi. (2008).
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Enannan variant var kontraktet i Santiago de
Compostella i Spanien, ett blandningskontrakt
dar myndigheter och operatorer delar pa tkade
biljettintakter (50/50) och reklamintakterna
(70/30). Detta ar ett 10-ars kontrakt som kan
utvidgas om operatdren klarar att na bestamda
mal pa passagerarutvecklingen, kvalitetsmal,
ekonomi och profilering. Detta ar ett typiskt
blandkontrakt.

Det sista exemplet i det har sasmmanhanget ar
Wittenberg i Tyskland, som har ett nettokontrakt
med passagerarincitament beroende pa om
det ar passagerare pa regionala linjer eller
stadslinjer och nar de reser. De far drygt 0,9
euro per extra regional passagerare och
drygt 0,4 euro per stadsbusspassagerare
eller resande pa kvallar och helger. Kontraktet
har en given ersattning dar ensamratten
att kora konkurrensutsatts efter bestamda
kvalitetskriterier:
- Antal skollinjer.
- Antal ordinarie linjer.
- Kvaliteten pa utbudet (vagnkilometer och
antalet buss stopp).
- Taxeniva.
- Deltagande i det lokala mobilitetskontoret
med trafikinformation.

Ett konsortium med tre lokala operatérer kor pa
detta kontrakt, och utbudskonkurrensen liknar i
hog grad vad som ar utvecklat i Nederlanderna
(Bekken m.fl. 2003).

Utvecklingen av nya kontraktsformer gar darfor
inte bara i riktning mot blandningar mellan
brutto- och nettokontrakt men ocksa i riktning
mot kontrakt med gemensamt ansvar for
utveckling av trafiken och kvaliteten pa utbudet
(van de Velde m.fl. 2008).

En Gversikt 6ver de olika kontraktsformerna

i Europa visar att det efterhand utvecklas

mer funktionella kontrakt, dar det inte ar de
tekniska ldsningarna men de funktionella
malen som star i fokus. Som exempel ligger
inte fokus pa vilken typ av laggolvbussar man
har utan om av- och pastigning ar latt, och

ett battre utbud for resenarerna kan matas
som fler passagerare och olika matningar av
kundtillfredsstallelse. Vidare visar Lidestam
(2016) att mindre detaljerade kontrakt leder till
lagre utslapp av klimatgaser och troligen lagre
kostnader. Undersokningen ar baserad pa

en matematisk modell, dar effekter av mindre

detaljerade kontrakt pa utslapp och kostnader
har beraknats.

Det har skett en vidareutveckling mot olika
former av funktionella och resultatberoende
tillskottskontrakt som i stdrre grad lagger

vikt pa vad man énskar med utbudet eller

vilka ramar operatéren kan arbeta inom. Det
skedde forst i Australien och Nya Zeeland,
Nederldnderna, Tyskland och Norge. Aven

har ar det mellanformerna som gor att allt fler
kontrakt innehaller funktionella element (van de
Velde m.fl. 2008).

Kvalitetskontrakt
| den har 6versikten 6ver ekonomisk risk ar det
viktigt att understryka att nettokontrakten inte ar
nagon garanti for att kollektivtrafiken utvecklas
i onskvard riktning. Det ar tvartom sa att ett
foretagsekonomiskt optimalt utbud kommer
att klart avvika fran ett samhallsekonomiskt
optimalt utbud darfor att de ekonomiska
incitamenten genom biljettintakter inte
tar hansyn till nyttan for de existerande
resenarerna och miljévinster av 6verford
trafik. | nettokontrakt dar operatorerna far ett
stort planeringsansvar definieras darfor ofta
ramar som ska sakra att myndigheten far egna
uttalade behov tillgodosedda. Tillskott ar dock
inte nagon garanti for ett effektivt utnyttjande
av offentliga medel. Det &r flera férhallanden
som latt leder till motsatsférhallanden mellan
effektivitet och finansiering av kollektivtrafik:
1. Kollektivtrafik som kollektiv nytta:
Forbattrat utbud ger nytta for alla
passagerare, medan dkade intakter
bara kommer fran nytillkommande
passagerare. Nyttan fran dem som anda
skulle kt kan inte kravas in och ingar
darforinte i foretagets ekonomiska
vardering av forbattringsatgarder
2. Prissattning efter
marginalprissattningsprincipen, det vill
sdga att varje passagerare betalar den
extra kostnad man asamkar foretaget,
ger betydande féretagsekonomiska
underskott. Orsaken ar att strukturen
i ett valdefinierat trafikutbud medfor
stordriftsférdelar i bade produktion
och konsumtion. Hoga fasta kostnader
for att halla systemet igang och laga
enhetskostnader ar den klassiska
orsaken till offentliga regleringar och
subventioner
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3. Kollektivtrafikatgarder som alternativ till
privatbilen har positiva externa effekter
om atgarden paverkar fardmedelsvalet.
Nytta av minskad biltrafik kan inte direkt
utnyttjas av kollektivtrafikféretaget.

4. P3asamma satt har kollektivtrafik negativa
externa effekter pa milj¢, anvandning av
vagkapacitet, olyckor med mera som inte
beaktas fullt ut av kollektivtrafikféretaget.

5. Myndigheternas mal om tillganglighet
for alla grupper av befolkningen
ledeririktning mot lagre taxor och
storre tackningsgrad an det som ar
foretagsekonomiskt [Bnsamt.

En del av diskussionen om utvecklingen

av nettokontrakt kan knytas till

malkonflikten mellan myndigheternas
samhallsekonomiska mal for kollektivtrafiken
och féretagsekonomiska mal for foretagen. Det
betyder att ett nettokontrakt utan begransningar
leder till att operatdrerna skjuter utbudet i
riktning mot lagre frekvens, stdrre bussar och
hogre taxor an vad myndigheterna énskar
(Norheim 2005a).

Det ar mojligt att korrigera for malkonflikten
genom olika former fér ekonomiska incitament
eller kvalitetsmatningar som styr utvecklingen
av kollektivtrafikutbudet i "6nskad” riktning. |
diskussionen om olika kvalitetskontrakt skiljer vi
mellan tre olika beslutsnivaer:

1. Strategisk niva galler de dverordnade
malen for kollektivtrafiken avseende
kollektivtrafikens marknadsandel,
transport- och miljéférhallanden med
mera.

2. Taktisk niva galler konkret
utformning av trafikutbud och
taxor i férhallande till specificerade
mal for kollektivtrafikutbudet. For
kollektivtrafikansvariga galler detta
antal avgangar, hallplatser, vagnpark,
taxenivaer och utformningen av
rabattsystem.

3. Operationell niva galler den dagliga
driften och den faktiskt levererade
kvaliteten pa utbudet. Detta galler
preliminart regularitet och punktlighet
men ocksa information och serviceniva
tillkunderna.

Malet med kvalitetskontrakt ar férst och framst
att gora utbudet mer marknadseffektivt. De
flesta kvalitetskontrakt i Europa ar anda pa
operationell niva (QUATTRO 1998). Detta beror
pa ansvarsfordelningen i lokal kollektivtrafik

i europeiska lander, dar myndigheterna har
ansvar for den strategiska och taktiska nivan.
Utvecklingen av kvalitetskontrakt maste darfor
ses tillsammans med ansvarsférdelningen pa
de olika nivaerna. Det ar mojligt att utveckla
olika kontraktsformer som riktar sig mot olika
nivaer. Viger har en dversikt dver de vanligaste,
relevanta formerna for kvalitetskontrakt.

| EU-projektet QUATTRO (1998) var
huvudproblemstallningen hur kvalitetselement
bast kan inarbetas i tillskottskontrakt. Det lades
vikt pa att skilja mellan olika sidor av kvaliteten
pa utbudet sett ur kundens/myndighetens och
operatdrens synvinkel, se Figur 3-12. | detta
sammanhang skiljer man mellan fyra olika
former av kvalitet:

- Forvantad, 6nskad kvalitet, det
vill sdga de dnskemal och behov som
resenarerna kan ha pa kollektivtrafiken
givet deras preferenser och avvagningar
mellan pris och niva pa utbudet. Inomen
given prisniva och bidragsram kommer
resenarerna ha bestamda férvantningar om
vad som upplevs som basta maojliga utbud
nar det galler frekvens, vagnstandard med
mera.

- Planlagd kvalitet, det vill sdga vad
trafikforetaget eller myndigheterna
bestammer sig for att erbjuda i form av
kollektivtrafik. Detta kan skilja sig fran
vad resenarerna forvantar sig, bland
annat beroende pa kvaliteten pa de
marknadsundersdkningar man utfort i
forvag, bade nar det galler transportbehov
och preferenser.

- Levererad kvalitet, det vill sdga om
avgangarna faktiskt kommer till stdnd, om
de garitid och om service och information
haller planlagd standard, nagot som kan
avvika starkt fran planlagd.

- Upplevd kvalitet, det vill sdga hur
resenarerna upplever det faktiska utbudet
bade nar det galler kundtillfredsstallelse
och upplevelse av driftsproblem.
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Det kommer alltid att finnas avvikelser mellan
forvantad, planlagd och upplevd kvalitet, och
de olika kvalitetskontrakt som ar utvecklade
under senare ar inriktar sig i hog grad mot
incitament som kan minska avvikelserna, se
Figur 3-13. Kvalitetskontrakten pa taktisk niva
tacker kontrakt, dar operatérerna har en stor
grad av frihet att designa utbudet och dar
myndigheterna definierar vikter for kvalitet

och pris eller prisjusteringar for olika delar av
utbudet beroende pa vad man énskar uppna.
Kvalitetskontrakt pa operativ niva utnyttjar olika
former av bonus/malus —incitament (bonus

for efterfragad kvalitet — malus som vite for
bristande kvalitet) baserade pa punktlighet,
installda avgangar med mera eller matningar av
kundernas upplevelse av utbudet.

Optimaltincitament

Huvudmalsattningen med att inféra
passagerarberoende incitament i
kollektivtrafiken ar att stimulera operatérerna
att utveckla utbudet i "dnskad” riktning.
Urbanet Analys har studerat olika mdjliga
incitamentskontrakt fér Ruter AS och analyserat
hur operatorerna, med fulla frihetsgrader att
andra trafikutbudet, kommer att anpassa sig till
olika incitament (Norheim m. fl. 2009).

Norheim m. fi. (2009) visade ocksa att

de har analyserna visar att nettokontrakt

inte ger tillrackliga incitament for att 6ka
trafikproduktionen i en mer optimal riktning,
snarare tvartemot. Om operatdrerna hade
anpassat sig fritt till nettokontrakt skulle de
onskat att minska utbudet, sa att antalet
resor minskade med cirka 30 procent (Figur
3-14). Det skulle kunna vara en viss 6kning
utanfor rusningstrafik men det visar anda att
enbart nettokontrakt ger begransad effekt
pa efterfragan om malet ar fler resande. | den
grad det Oppnas for nettokontrakt bor det
kombineras med klara ramar for hur utbudet kan
andras.

De har analyserna visade att det kan vara majligt
att styra utvecklingen av kollektivtrafikutbudet
i samhallsekonomisk riktning med en
kombination av incitament:

- Farbehalla alla biljettintakterna.

- Ytterligare incitament pa 4 kronor per

passagerare.
- Tillskott per vagnkilometer med 9 kronor

i rusningstrafik och 4 kronor utanfor
rusningstrafik.

De har incitamenten skulle ge mindre
busstorlekar, som kor oftare, med en
genomsnittlig frekvenshdjning pa lite dver

50 procent samt 20 procent mindre vagnar
(Norheim m.fl. 2009). Ett sddant utbud skulle ge
16 procent fler passagerare och 6kade behov
av bidrag pa cirka 200 miljoner kronor.

En motsvarande analys ar gjord for de sex
storsta staderna i Norge for att kunna berakna
ett optimalt bidrag (Bekken och Norheim
2006). | den har analysen foreslogs ett
incitament pa 10 kronor per passagerare i
rusningstrafik och 5 kronor utanfér rusning,
som tillagg till nettokontrakt (tabell 3-9). Det
betyder att operatorerna inklusive biljetterna
kan fa en intakt pa 20 kronor per resenar
under rusningstid och 15 kronor utanfor
rusningstid. Detta kommer ungefar att tacka
marginalkostnaderna for rusningstrafiken, men
det ger envinst pa cirka 4-5 kronor i riktning
mot rusningstrafiken och dvriga resor.

Poangen med ett sadant incitament ar att ge
operatorerna storre frinetsgrad att utveckla
utbudet, men for att fa vinst med en 6kad
satsning behover operatdrerna satsa pa
utbud som ger stor efterfrageffekt. Tabell 3-10
illustrerar detta bra genom att se pa variationer
i priskansligheten. Aven med nettokontrakt
och incitament pa respektive 10 och 5 kronor
utanfor rusningstid blir det intaktsbortfall for
operatdren om priskansligheten ar lagre an
cirka-0,5. Ju mer priskansliga resenarer de
inriktar sig mot, desto mer kommer de att
tjana pa att minska taxorna medan ett rent
nettokontrakt skulle ha gett ett intaktsbortfall.
De har berakningarna visar tydligt varfor

rena nettokontrakt utan extra incitament ger
faincitament for operatdren. Med ett extra
passagerarincitament kommer operatéren att
vilja satsa pa att ett utvecklat utbud och vardera
om lagre taxor eller forbattringar av utbudet ger
bast ekonomi.
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Kollektivtrafikféretag

Taktisk niva

Kunder

Strategisk niva

A 4
Férvantad Planlagt

h

*

Operativ niva

Figur 3-12: Kollektivtrafikens kvalitetscirkel utvecklad fran 1ISO9004.2-normen Kalla: QUATTRO (1998).

Kollektivtrafikforetag
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Kunder
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Z
Bonus/malus baserat Bonus/malus for
pa CSlindex aktisk levererat tilbud

Figur 3-13: Olika former av kvalitetskontrakt for kollektivtrafik. Kalla: QUATTRO (1998).
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Bidrag per vagnkilometer i rusningstid/évrig tid

Figur 3-14: Effekter pa antalet resor och bidragsniva for en bussoperatér som anpassar trafikutbudet till olika nivaer av incita-
ment. O=vanliga nettokontrakt, de 6vriga ar nettokontrakt med +4 kronor per passagerare och extra bidrag per vagnkilometer i
rusnings- och évrig trafik. Kalla: Norheim m.fl. (2009).
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Tabell 3-9: Taxor, marginalkostnader, marginell intaktsfoérlust och féreslagna incitament. Medelvarde for de sex storsta staderna i
Norge kronor/resa. Kalla: Bekken och Norheim (2006).

Dim. rusningstid till centrum 10,2
Rusningstid fran centrum 10,2
Ovrigaresor 10,2

Marginella Marginelit Foreslagna
kostnader inkomst- incitament
bortfall
19,3 9.1 10
11,2 11
9,7 -0,5

Tabell 3-10: Intaktseffekter beroende av priselasticiteten i kollektivtrafiken. Miljoner kronor per ar. Kalla Bekken och Norheim (2006).

Miljoner norska kronor per ar (6 storst stadernai Norge)

Priselasticitet

Biljettintdkter

-0,18 -176
-0,38 -135
-0,568 -92
-0,78 -49

3.5 Upphandling - kvalitet
och pris

Kollektivtrafiken har varit utsatt for en
omfattande omorganisation de senaste aren
som av manga omtalas som avreglering och
privatisering men som i lika stor grad aren
omreglering och starkare offentlig styrning.
En omreglerad kollektivtrafikmarknad betyder
att det ar tillgang till fler privata aktorer for

att konkurrera om passagerarna pa samma
strackning men anbudskonkurrens innebar att
det ar fler aktdrer som konkurrerar om ratten
att kora ett av bestallaren bestamt utbud.

De andringar som har skett i bade Norge
och Sverige innebar 6kad anvandning av
anbudskonkurrens med strangare reglering
av kontrakten och klarare ansvarsfordelning.
Det betyder att myndigheterna pa manga
satt har genomfort en starkare styrning av
utvecklingen av trafikutbudet, och manga
av de trafikplanerare som har arbetat i
kollektivtrafikféretagen har nu flyttat Sver till
kollektivtrafikmyndigheterna.

Det ar flera férhallanden som gor det svart

att summera upp erfarenheterna med
konkurrensutsattningen och omorganisationen
av kollektivtrafiken:

Passagerarberoende Netto inkomstseffekt
tillskott
30 -146
64 -70
99 7
134 86

1. Detarinte entillfallighet vilkka omraden
som forst blev konkurrensutsatta och
var utvarderingar forst genomfordes.
Dels kan det vara dar det fanns offensiva
kollektivtrafikmyndigheter som ville fa
en starkare styrning av utvecklingen av
kollektivtrafiken. Dels kan det vara dar
de mest kostnhadskravande kontrakten
fanns.

2. Detfinns fa renodlade modeller for
konkurrensutsattning eller organisation,
nagot som gor att vi maste jamfora olika
grader av omorganisation. Det galler
bade férdelningen av marknadsansvar
mellan myndigheter och operatorer,
typen av konkurrensutsattning och vilka
incitament som finns i kontrakten.

3. BadeiNorge och Sverige har det
etablerats olika typer av stadsmiljdavtal
mellan staderna och statliga
myndigheter som ocksa inkluderar
kollektivtrafiken. Det ar svart att isolera
effekten av nya kontraktsformer och
konkurrensutsattning i en marknad med
sa manga andringar av ramvillkoren och
organisationen.

Med den utgangspunkten ar det mojligt
att se narmare pa dagens kunskapsstatus
nar det galler kontraktsformer och
konkurrensutsattning av kollektivtrafiken.
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Andel anbudsutsatt trafikproduktion
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Figur 3-15: Andel av lokal kollektivtrafik (vagnkilometer) som ar konkurrensutsatt. Kalla: NHO Transport (2011; 2014).

Huvudfokus ar att ge en beskrivning

av organisationsmodeller och
konkurrensutsattning, medan utvarderingen av
dessa senaste arens omorganisation far komma
vid ett senare tillfalle.

Nagra centrala drivkrafter for att
konkurrensutsatta kollektivtrafiken ar antingen
att fa ett mer konkurrenseffektivt utbud —mer
kollektivtrafik for pengarna —eller en 6nskan om
en starkare offentlig styrning av utvecklingen
av kollektivtrafiken. Vilken slags kontraktsform
som ar mest andamalsenlig, vilka incitament
som kan inga i kontrakten och hur langsiktiga
de kanvara, beror pa hur kollektivtrafiken
finansieras.

Ar2014 var ndrmare 80 procent av
trafikproduktionen med buss utsatt fér anbud
(NHO Transport 2013). Det ar en 6kning med
68 procent jamfort med aret fore. 1996 var 0,5
procent pa anbud och 2009 38 procent, se
figur 3-15. | Norge har det tidigare beraknats
att anbud har gett en kostnadsbesparing pa 10
procent for det offentliga (Longva och Osland
2008). Oslo Economics (2014) uppskattade
dock att den verkliga besparingen lag mellan

6 och 8 procent eftersom fylkeskommunerna
troligen fatt 6kade administrationsutgifter.

De menade vidare att konkurrensen i
bussbranschen var sadan att operatérerna hade

(for) ldga marginaler och att de forvantade sig
en konsolidering av branschen framdver och att
denna konsolidering skulle 6ka operattrernas
marginaler.

Trafikanalys (2015a) skriver att dd mani
Sverige for 20 ar sedan konkurrensutsatte
kollektivtrafiken uppnadde man en
effektivisering pa cirka 20 procent. Andra
analyser (Alexandersson och Pyddoke 2003)
har angett en effektiviseringsvinst pa 13
procent. Enligt Trafikanalys avtog vinsterna
med tiden och de senare dren har man sett en
kostnadsokning.

Konsekvenserna av 6kad konkurrensutsattning
kommer darmed i h6g grad att bero pa

vilken typ av kontrakt som utvecklas och hur
den ekonomiska risken férdelas. Och inte

minst hur den 6kade konkurrensen paverkar
forhandlingspositionen mellan myndigheter och
operatorer.

Olika former for konkurrensutsattning
Konkurrensutsattning ar inte nagot entydigt
begrepp. Det kan anvandas synonymt med
upphandling. Begreppet anvandes om vitt skilda
konkurrensformer som rena anbudskonkurrenser
om pris, utbudskonkurrenser baserade

pa kvalitetskriterier och olika former av fria
konkurrenslésningar:
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1. Anbudskonkurrens ar den mest kanda
formen for upphandling. Myndigheten
definierar kvaliteten pa utbudet som ska
upphandlas. Det ges bud antingen pa
tillskottsbeloppet (nettokontrakt) eller
totalt kostnadsbehov (bruttokontrakt).
Lagsta belopp ger ensamratt till
trafiken under kontraktsperioden.
Malsattningen ar primart att stimulera
Okad produktionseffektivitet.

2. Utbudskonkurrens dren helt
ny upphandlingsform inom
transportsektorn. Kostnaderna
ar givna och den operatér som
kan leverera det basta utbudet far
ensamratt under kontraktsperioden.
Malsattningen ar primart att stimulera
till mer marknadseffektiva [6sningar.
Utmaningen ar att finna matbara
kvalitetskrav och definiera frinetsgrader
under kontraktsperioden.

3. Frikonkurrensmodellen &rirenodlad
form utvecklad for Storbritannien
och Nya Zeeland. Det ar fri tillgang till
marknaden for alla aktérer som finner
det kommersiellt intressant. Ocksa inom
dessa modeller ges det indirekta bidrag
primart genom sociala rabattsystem
(Concessionary Fares), férbattring av
infrastrukturen (Quality Partnership)
eller forsdk med direkta bidrag genom
"subventionerad avreglering” i Auckland,
Nya Zeeland. Detta ar modeller dar
alla operatorer kan konkurrera pa en
marknad med pa férhand avtalade bidrag
per passagerare utéver biljettintakterna.
Malsattningen ar primart att stimulera till
Okad produktionseffektivitet samtidigt
som bidragen tar hansyn till externa
vinster genom 6kat antal passagerare.

De tva forsta formerna innebar konkurrens

om ensamratt till marknaden, det vill saga
konkurrens om marknaden (competition for
the road) medan den sista formen innebar
konkurrens pa marknaden (competition on the
road).

Vikommer att koncentrera oss pa upphandling
gallande anbuds- och utbudskonkurrens som
armest relevant for Norden. Dessa utvecklades
forsti London, Danmark och Sverige och
omtalas ofta som den skandinaviska modellen

Anbudskonkurrens

Anbudskonkurrens ar den vanligaste
upphandlingsformen och den somii

huvudsak anvands i Sverige och Norge.

Det enda undantaget ar Grenland. Trots att
anbudskonkurrens har anvands i manga lander
under lang tid ar det relativt stora variationer i
vilka inbesparingar man kan uppna genom att
konkurrensutsatta trafiken. En internationell
analys av kostnadsbesparingar har gjorts inom
EU-projektet MARETOPE (2003) och visade att
konkurrensutsattning, isolerat, gav

- 36 procent 6kad produktivitet
(trafikproduktion per anstalld)

- 4 procent minskade kostnhader och
ytterligare 9-10 procent om operatéren bar
produktions- och intaktsrisken

- ingen signifikant effekt pa efterfrdgan

- minskade totala kostnader med 15 procent
om operatodren bar produktions- och
intaktsrisken.

Som en summering av dessa analyser kan man
dra slutsatsen att konkurrensutsattning kan

ge runt 10 procent kostnadsbesparingar och
betydligt mer i omraden som i utgangspunkten
inte drivs rationellt. Samtidigt sker det en
kontinuerlig kostnadseffektivisering av
kollektivtrafikmarknaden, bade som en f6ljd

av tekniska forbattringar, mer rationell drift och
trafikplanering.

TQI har gjort en genomgang av vad anbuds-
och konkurrensutsattning i Norge har inneburit
(Bekken m.fl. 2006). Summeringen visar att
erfarenheterna med anbud i Norge, jamnt 6ver,
ar goda och att det har varit en utveckling i
riktning mot:

- Langre kontrakt, dar de nyaste ligger pa
runt 5 ar plus tillagg, medan de tidigare lag
pa 3 ar med farre klausuler om tillagg.

- Storre anbud, ndgot som delvis beror
pa att en del befolkningstunga fylken
som Oslo, Akershus och Rogaland har
manga linjer ute pd anbud. Darmed har
genomsnittlig linjestorlek dkat fran under
1 miljon vagnkilometer till Gver 2 miljoner
vagnkilometer och med langt storre
spridning i storleken pa anbuden.

- Antalet bud har stabiliserats till runt fem per
anbudsrunda.

- Mindre prisskillnad mellan de olika
anbuden. | de fdrsta anbuden kunde det



ORGANISATION OCH FINANSIERING :: KOLLEKTIVTRANSPORT

Tabell 3-11: Olika former for utbudskonkurrens. Kalla: Bekken m.fl. (2003).

Kriterieomfang

Fast linjenat

Manga 1. Nastan anbudskonkurrens
Fa 3. Enkel utbudskonkurrens

skilja upp mot 40 procent mellan vinnare
och nast basta anbud medan dessa
skillnader nu &r nere pa 10 procent.

TQI har ocksa undersdkt sammanhanget mellan
konkurrensutsattning, planering och utveckling
av trafiken (Longva m.fl. 2007). Den rapporten
visade bland annat att
- det har skett en vridning i trafiken fran
distrikten 6ver mot staderna de senaste
aren och denna vridning ar kraftigare i
fylkena som baserar sig pa anbud an i
andra
- alla stader som har 6kad trafikproduktion i
storstader har ocksa 6kat bidragen
- vridningen mot produktion i stader ar storst
dar man finner en kombination av anbud
och dkade bidrag
- vid anvandning av bruttokontrakt blir
pressen mot stader ju mer fristalld
administrationen ar fran politisk styrning
och ju merinképsorganisationen
utvarderas efter intakter och kostnader
- defylkeskommunala
administrationskontrakten okar vid
anvandning av anbud, i huvudsak
knutet till Gverforing av trafikansvar och
kompetens fran operatdr till myndighet.
Administrationen verkar 6ka med
mellan 0,25 och 1 manar per 10 miljoner
personkilometer.

Utbudskonkurrens

Utbudskonkurrens innebar att den slutliga
kontraktsvinnaren —i det har fallet det valda
bussforetaget — ges stora mojligheter att
utveckla designen pa kollektivtrafikutbudet
inom ett givet geografiskt omrade.
Myndigheten begransar sig till att definiera
ramvillkoren fér konkurrensen och malen man
onskar uppna. De konkreta atgarderna 6verlats i
storsta mojliga grad till den aktuella operatoren.
Den féreslagna kvaliteten pa utbudet ar
darmed helt eller delvis upp till operatdren att
bestamma.

Konkurrensomfang

Oppet linjenat

2. Begransad utbudskonkurrens
4. Oppen utbudskonkurrens

Utbudskonkurrens skiljer sig darigenom

klart frdn rena anbudskonkurrenser, dar
myndigheterna definierar strategiska mal och
atgarder och operatoren ar begransad till att
bara konkurrera om ett pris.

Utbudskonkurrens kan genomfdras i mer
eller mindre renodlad form beroende pa

hur stort inflytande och frihetsgrader som
Overlats pa den valda operatéren och
kvalitetskraven som ar inbakade i villkoren

for konkurrensen. Dessa kan innebara allt

fran detaljerade listor med kvalitetsvikter till
enklare och mer praktiskt hanterbara modeller.
| Tabell 311 visas de olika huvudformerna

for utbudskonkurrens. Indelningen tar sin
utgangspunkt i om konkurrensen omfattar det
existerande linje natet eller ej — och om antalet
evalueringskriterier ar manga eller fa.

Utbudskonkurrenser dverlater mest till
operatdrerna nar dessa ges mojligheter

att sjalva utforma linjenatet samtidigt som

de far fa kvalitetskriterier att forhalla sig till
(kallad "6ppen utbudskonkurrens™ i tabellen
ovan). Den motsatta ytterpunkten uppstar

nar linjenatet ar fastlagt pa férhand och
operatoren blirombedd att tillfredsstalla en
rad detaljerade kvalitetskriterier. | praktiken
ligger detta nara traditionella former for
anbuds- och priskonkurrens (darav "nastan
anbudskonkurrens” i tabellen). Den kanske
enklaste formen for utbudskonkurrens rent
administrativt definieras i ruta 3 i tabellen ("enkel
utbudskonkurrens™), dar myndigheterna kan
jamféra anbud p3 ett fastlagt och gemensamt
linjenat samtidigt som de har fa kvalitetskriterier
att vardera. Konkurrensformeniruta tva
begransar a andra sidan operatorens frihet
genom anvandning av manga kvalitetskriterier
aven om de kan utveckla linjenatet sjalva
("begransad utbudskonkurrens”).

[ valet av konkret modellutformning bor
myndigheterna finna en balans mellan &
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ena sidan behov av 6kad konkurrens och
marknadsbaserade I6sningar samt & andra
sidan behovet av styrning och kontroll.

Ju fler kvalitetskriterier som bakas ini
konkurrensvillkoren, desto hogre kostnader
blir det att kontrollera i efterhand. Ju mer
stringenta kvalitetskrav som specificeras i
forvag, desto mindre utrymme far operatoren
till att sjalv utforma designen pa utbudet.
Utbudskonkurrensen blir da mindre reell och
praglas merav ren priskonkurrens. En optimal
utformning av utbudskonkurrens maste
darfor balansera myndigheternas behov av
styrning och kontroll mot operatérens behov av
handlingsfrihet och kreativitet.

Bekken m.fl. (2003) pekar pa nagra férhallanden
som maste agnas sarskild uppmarksamhet om
man ska genomféra utbudskonkurrens:

- Detbehovs uppféljnings- och
utvarderingsbara kriterier sa att det inte
blir en diskussion om vem som har vunnit
konkurrensen i efterhand.

- Detbdrtas utgangspunkt i existerande
linjenat for att underlatta jamforbarheten
mellan anbuden. Eftersom detta minskar
produktionsvinsten pa kort sikt bor
det sorjas for dynamiska kontrakt dar
operatdren har frinet att andra utbudet
inom givna ramar,

- Hur dppen en dynamisk utbudskonkurrens
bor vara ar avhangigt av vilka egenskaper
som byggs in i kontraktet som
konkurrensutsatts.

- Kontrakten bor vara balanserade sa
att ju mindre incitament som byggs
in, desto stdrre marknadsansvar bor
myndigheterna ta. Omvant, med optimala
samhallsekonomiska incitament i
kontrakten kan myndigheternas styrning
minskas till att definiera ramvillkor for
kontrakten.

Erfarenheter fran Grenland

Telemark valde att genomféra en
utbudskonkurrens for kollektivtrafiken i
Grenland. Detta var en utbudskonkurrens
som tog sin utgangspunkt i erfarenheter fran
Nederlanderna och de resultatberoende
utbudskontrakten som ar utvecklade i Norge
(Bakken m.fl. 2003). Underlaget for kontrakten
var en analys av optimala incitament for
kollektivtrafiken i Telemark baserat pa:

- Produktionsberoende bidrag pa 6 kronor
per vagnkilometer.

- Inkomstberoende bidrag sdsom
biljettintakterna exklusive skolskjutsar.

Darutover tacks kostnaderna for skolskjuts
som bruttokostnader. Operatoren far stor

frinet att utveckla utbudet utifran det som ar
|dnsamt med gallande incitament. Det blir
darmed mer dynamiskt an i Nederlanderna. Det
var Telemark kollektivtrafikk (TKT) som vann
upphandlingen. Det TKT gjorde i samband
med anbudsupphandlingen var att samla all
produktion i tre produkter: metro—pendel-
skola.

Detta medforde férenkling av trafiken, okad
totalproduktion och flyttning av trafiksvag
produktion till befolkningstata omraden, dar
man menade att det fanns en tillvaxtpotential.
Metrobuss-konceptet innebar en omlaggning
av trafikutbudet fran ursprungligen atta linjer
med 20 minuters intervall hela dagen till tre
linjer med kvartstrafik under rusningstid och
halvtimmestrafik pa kvallen.

Efter att TKT hade vunnit upphandlingen valde
de att minska priserna fran ett zonsystem med
priser mellan 22—-65 kronor till en enhetstaxa
pa 20 kronor och 10 kronor for barn.2 Det blev
snabbt en passagerarokning pa 15 procent
under det forsta aret. Forsta halvaret aret
darefter var 6kningen ytterligare 13 procent

Resultatet var en betydande innovation av
utbudet men en del av planerna var redan

lagda i samband med kollektivstrategin for
Grenland. Det ar darfor svart att sdga om
omlaggningen hade skett oavsett men det kan
gb6ra omlaggningen lattare darfor att operatoren
far ansvaret for detaljutformningen av planerna
och eventuella fel i trafikupplagget blir deras fel.

Utvardering och incitament

Enannan form av utbudskonkurrens har
genomforts pa flera stallen i Sverige, dar de
kombinerar operatérens pris for produktionen
med ett kvalitetsdokument. Pa det sattet blir
utvarderingen av operattérens anbud tvadelat:

- Dell-produktionspris.

- Del2—kvalitetsdokument, dar operatoren
beskriver hur man pa ett trovardigt satt ska
arbeta med att kvalitetssakra driften, ge nojda
kunder, 6ka antalet resande och sa vidare.

8De har nu gatt bort fran enhetstaxa och har infort ett forenklat zontaxesystem i stallet.
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Tabell 3-12: Anbudsprocessen i Helsingborg Stadstrafik 2012 i miljoner svenska kronor.

Operator Operator1
Pris produktion 117,90
Poang 1-5 5,00
Avrakningsfaktor kvalitets 0,00
belopp=39,9 miljoner svenska

kronor

Nytt pris inklusive kvalitets 117,90
belopp

Kvalitetsdokumentet levereras, utvarderas och
ges, utifran vilket betyg operatéren uppnar, ett
paslag pa en viss summa pa produktionspriset.
Det har blivit vanligt att kvalitetsbeskrivningen
avgor anbudstilldelningen.

Exemplet Helsingborgs Stadstrafik
Skanetrafiken har ansvaret for kollektivtrafiken

i Skane och administrerar ett kontrakt i
Helsingborg. Tilldelningen av kontraktet beror
till 25-30 procent pa kvalitetsbeskrivningen
fran operatdren. | varderingen av anbuden

som kommer in har man sett till att
kollektivtrafikmyndigheten vagar att ge htga
kvalitetspoang i varderingen av anbuden, sa att
det ar mojligt for ett foretag att vinna trots att det
inte levererat det lagsta priset. Tabell 3-12 visar
pris med och utan kvalitetsfaktor.

Frikonkurrensmodeller i Storbritannien
Avregleringen av lokal kollektivtrafik i renodlad
form har bara genomforts i Storbritannien
och Nya Zeeland. | princip innebar detta en
konkurrens "on the track” i motsattning till
anbuds- eller utbudskonkurrens, dar det ar
konkurrens “for the track” - att kunna operera
pa en reglerad marknad. For regional busstrafik
ar detta infért som princip i manga lander,
daribland Norge, Sverige, samt pa senare ar
Tyskland och Frankrike. T@®| har summerat
erfarenheterna av avregleringen i Storbritannien
och skiljer mellan situationen utanfér London,
dar det ar full avreglering, och London, dar det
anvands anbud enligt skandinavisk modell.
T®! summerar dessa erfarenheter i 10 punkter
(Longva m.fi. 2005): Avregleringen verkar inte
attha

- motverkat den generella

passagerarnedgangen
- medfort lagre taxor, tvartom. Det galler
ocksa London.

Operator 2 Operator 3 Operator 4
129,70 139,00 112,70
3,80 3,80 3,68
+9,60 +9,60 +10,50
139,30 148,60 123,20

Men avregleringen verkar ha:

- stoppat nedgangenitrafikutbudet genom
att anvanda mindre bussar

- gettlagre subventioner, med 68 procent
reduktion i London och 41 procent utanfor
London

- minskat kostnaderna per busskilometer,
men kostnaderna per passagerare har bara
minskats med 3 procent utanfér London
medan den minskats med 33 procent i
London

- minskat kvaliteten pa utbudet utanfor
London

- medfort omfattande linje-effektivisering

- gett storst effekt i samband med
privatisering av utbudet

- gettsamre |6ne- och arbetsvillkor

- medfort en aterreglering pa flera platser i
form av s.k. "Quality Partnerships”.

Avreglering i Sverige

Ar 2012 fick Sverige en ny lag om kollektivtrafik.
Lagen innebar att kollektivtrafiken 6ppnas for
kommersiella operatorer. Sverige ar vid sidan
av England det land i Europa som i hégst grad
har liberaliserat tagtrafiken och persontrafiken
pa langa distanser. Till skillnad fran England

ar det kommersiella utbudet kompletterat

med ett offentligt utbud. De kommersiella
aktorerna ska anmala intresse till den regionala
kollektivtrafikmyndigheten (RKM) och kan da
kora fritt utan bidrag (Transportstyrelsen 2012).
Avsikten med detta var att den kommersiella
trafiken skulle kunna vara enresurs i den
regionala trafiken. Det verkar for narvarande inte
ha fungerat (Trafikanalys 2015a). Detta beror
bland annat pa att det nya utbudet konkurrerar
med subventionerade taxor pa det ordinarie
utbudet. Det gor det svart att fa tillrackligt
trafikunderlag pa de nya linjerna, och det
Kraver en prissattning av utbudet som inte ar
samhallsekonomiskt optimal.
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4.1 Basta mojliga utbud

Maojligheterna for att fa fler att ka kollektivt
beror pa hur bra utbudet av kollektivtrafik

ari kombination med battre ramvillkor for
kollektivtrafiken. Vad som upplevs som ett

bra utbud beror pa resenarernas behov och
onskemadl och ivilken grad de har mgjlighet att
resa kollektivt. Erfarenheter fran bland annat
forsoksordningen for kollektivtransport (se
Textruta 4-1) visar att den stérsta potentialen
for att fa fler resenarer ar att fa av- och till-
anvandarna att resa mer kollektivt (Kjorstad
och Norheim 2005). De inbitna bilisterna som
aldrig reser kollektivt ar svara att fa over till
kollektivtrafiken. God kunskap om resenarernas
vardering av tid och icke minst variationen
mellan olika grupper och typen av resor

har stor betydelse for malinriktningen av en
kollektivsatsning.

Resenarernas nytta av olika
utbudsférbattringar har stor betydelse

for effekten av kollektivtrafikatgarder.
Samtidigt ar resenarernas vardering av tid

och generaliserade reskostnader sjalva
hérnstenenitransportmodeller som

beradknar efterfrageandringar av atgarder

och samhallsekonomiska analyser av
atgarder. | transportmodellerna ar det

viktigt att alla de centrala egenskaperna hos
kollektivtrafikutbudet arinkluderade, och i den
samhallsekonomiska analysen ar resenarernas
nytta av ett battre utbud en av de viktigaste
vinsterna av ett forbattrat utbud. Det ar darfor
viktigt att ha god kannedom om variationeri
resenarernas vardering av tid for olika typer av
resor och for olika resenarsgrupper.

Trafiknyttan beraknas utifran resenarernas
viktsattning — eller tidsvardering — av olika
utbudselement, som till exempel restid,
vantetid, frekvens med mera. Varderingen av de
olika delarna av en resa far man fram genom sa
kallade varderingsundersokningar eller Stated
Preference-undersdkningar (se avsnitt 4.2 och
textruta 4-3). | Norge och Sverige ger nationella
tidsvardestudier underlag for nationella
rekommendationer om vilka tidsvarden som

ska anvandas for att berakna effekter av
kollektivtrafikatgarder och andra atgarder pa
trafikomradet (Samstad m.fl. 2010; ASEK 2016).
Utdver de nationella undersdkningarna har det
genomforts flera lokala tidsvardestudier, som
presenteras i detta kapitel (Ruud m.fl. 2010;
Ellis och @vrum 2014; Eriksson m.fl. 2016).

Se textruta 4-4 for en oversikt dver de nyaste
varderingsstudierna.

Férsoksordningen for kollektivtrafik
Samferdselsdepartementets férséksordning
for kollektivtrafik etablerades 1991 och
fortsatte till 2000. Forsoksordningen
inneholl forsék med lagre taxor, smabussar,
servicelinjer, 6kad frekvens, expressbussar,
resenarsinformation och terminaler/
hallplatser. Under perioden 1991-95

gavs det 438 miljoner kronor i stod till
tillsammans 511 forsok. Mellan 1996 och
2000 koncentrerades forsoksordningen till
atgardspaket. Det blev beviljat 84 miljoner
kronor till 18 atgardspaket.

Textruta 4 -1: Forsoksordningen for kollektivtrafik.

Atgardspaket for kollektivtrafik
Atgardspaketen var en fortsattning pa
forsoksordningen for kollektivtrafik.

Fran 1996 andrade departementet
forsoksordningen till att i stallet bli tillskott
till paket av atgarder. Da andrades namnet
till "Tillskott till utveckling av rationell

och miljévanlig transport™ populart kallat
Atgardspaket.

Olika typer av atgardspaket genomfordes i
de olika staderna. Mdlsattningen var ungefar
den samma som med forsoksordningen,
men med den skillnaden att atgarderna
skulle vara férankrade politiskt genom de
lokala planerna.

Forsoken med tillskott forvaltades av
Samferdselsdepartementet, och var
uppdelati 50/50 finansiering mellan
departementet och lokal finansiering. Sista
aret medel beviljades var 2000.

Textruta 4-2: Atgardspaket fér kollektivirafik.
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4.2 Olika uppoffringar ar
knutna till olika delar av
resan

Det flesta resor ar ett medel for att ta sig fran
punkt Atill B. Eftersom tid ofta upplevs som en
knapp tillgang ar det viktigt att resan mellan

A och B sker pa ett effektivt och behagligt

satt. Det betyder inte bara att anvanda minsta
maijliga tid, men ocksa att tiden som anvand ar
behaftad med minsta majliga osakerhet och
belastning.

En av skillnaderna mellan individuell transport
och kollektivtrafik ar att kollektivresan bestar av
flera delar: Gangtid till/frdn hallplats, vantetid
vid hallplatsen och vantetid pa stationen. Vid
byte av fardmedel under resan ska man ta sig
till fardmedel nummer tva och vanta till nasta
avgang innan man kan resa vidare.

Olika belastningar ar knutna till de olika delarna
avresan. Orsaken till detta &r bland annat att
man kan utnyttja tiden pa olika satt pa de olika
delarna. Till exempel kan sjalva restiden pa
transportmedlet anvandas for att Iasa tidningen
eller vila sig om man har sittplats medan
gangtiden och bytestiden kan vara stressande
och mer belastande.

Vad saknas i dagens transportmodeller?
Vikan dela in elementen av kollektivresan

i tva huvudgrupper "harda faktorer” och
"mjuka faktorer”. Harda faktorer ar férutom
priset knutna till tidsdata. De ar relativt enkla
att kvantifiera och har stor betydelse for
resbelastningen. Det ar ocksa de faktorer som
ingar i dagens transportmodeller (RTM och
RTM23+iNorge och Sampers i Sverige) for
berakning av den generaliserade reskostnaden
(GK) —resbelastningen — och darmed som
underlag for efterfragan pa kollektivtrafik.

De harda faktorer sominkluderasii
transportmodellerna ar:

- Priset for resan.

- Restid pa transportmedlet med sittplats.

- Gangtid: Tiden det tar att ga till forsta
hallplatsen och fran avstigningshallplatsen
till malet.

- Vantetid vid forsta avgang: Frekvensen
avgor hur lang vantetiden blir. Det ar vanligt

att rakna vantetiden vid férsta héllplatsen
som halva turintervallet.

- Bytestid: Tiden som man mdste vanta om
man byter under resan.

- Besvarvid byte: Besvaret som uppstar
genom att man maste byta.

| dagens transportmodeller ingdr inte
punktligheten. Nya studier visar emellertid att
forseningar har stor betydelse for resenarernas
upplevelse av resan (Ruud m.fl. 2010; Ellis och
@vrum 2014; Eriksson m.fl. 2016; ASEK 2016).
Atgarder som minskar férseningar, bland annat
framkomlighetsatgarder, har stor betydelse for
efterfragan pa kollektivtrafik.

TQI har funderat pa mojligheterna att inkludera
fler mjuka faktorer i transportmodellerna
(Fearnley m.fl. 2015). De fokuserade i rapporten
bland annat pa:

- Trygghet.

- Foraregenskaper/korstil.

- Information.

- Sittplats.

- Kvalitet pa hallplatsen.

- Renhallning.

- Sakerhet.

- Punktlighet.

- Trangsel.

- Forutsagbarhet.

Deras rekommendation var att halla de

mjuka faktorerna utanfor de etablerade
transportmodellerna (NTM och

RTM), atminstone tills de nationella
resvaneundersdkningarna ger en riktig bild av
transportmedlens kvalitet och bra matmetoder
och skalor for att koda dagens och framtida
kvalitet har etablerats. Anledningen ar att det
ar komplicerat att inkludera dessa faktorer i
transportmodellerna (Fearnley m.fl. 2015).

Det ar i detta sammanhang viktigt att skilja
mellan passagerarberoende standardfaktorer
och fasta kvalitetsfaktorer:
- Passagerarberoende
standardfaktorer:
Mjuka faktorer som beror pa antalet
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passagerare, som sittplats/trangsel
och punktlighet ar svara att inkludera
i transportmodellerna darfor att
dessa faktorer andras varje gang
passagerarantalet andras pa en linje.
Samtidigt blir betydelsen av att inte
inkludera dessa faktorer stor eftersom de
paverkar utfallet av alla typer av atgarder
inom kollektivtrafiken som paverkar
efterfragan.

- Fastakvalitetsfaktorer:
Mjuka faktorer somihdg grad ar
oberoende av antalet passagerare, som till
exempel trygghet, korstil och information
ar enklare att inkludera i modellerna bara
det finns information som kan kodas in pa
linjerna.

For kollektivtrafik ar det sarskilt problematiskt
atttrangsel och férseningar inte ar med i
efterfragemodellerna, eftersom tidskostnaderna
vid staplats/trangsel ar langt hogre an vid
sittplats, och tidskostnaderna vid férsening ar
langt hdgre an for vanlig restid utan forsening
(Ruud m.fl. 2010; Ellis och @vrum 2014;
Eriksson m.fl. 2016; ASEK 2016). Darmed
kommer transportmodellerna att undervardera
effekten av
- Okad frekvens om det ar trangsel pa
transportmedlet
- battre framkomlighet om det ar férseningar
i kollektivtrafiken.

En analys av Oslopakke 3 illustrerar detta.
Antalet kollektivtrafikresor 6kade med
cirka tre ganger, da trangsel, forseningar
och preferenser for ralsgaende transport
inkluderades i analysen (Oslopakke
3-sekretariatet 2011).

Matning av resuppoffring

Varderingen av tid (VoT, Value of Time) ar ett
uttryck for resuppoffringen for en resa och
mats i kronor per timme. En sorts metod som
kan anvandas for att fa fram tidsvarden for olika
reselement ar varderingsundersokningar eller
sk "Stated Preference” (SP)-undersodkningar, se
Textruta 4-3.

Nar ett reselement upplevs som mer belastande
an ett annat kommer det att fa en hogre
vardering matt i kronor per timme. Nar vi talar
om att resenarerna vardesatter olika element

kan man forledas att tro att resenarerna satter
pris pa att vanta pa nasta avgang eller att ha
staplats pa resan och sa vidare i en positiv
mening. Begreppet vardering i samband

med tidsvardesstudier betyder emellertid det
motsatta: nar resenarerna vardesatter en del av
resan hogt, till exempel gangtiden till hallplats,
betyder det att de har en hég betalningsvilja for
att minska gangtiden.

Stated Preference-undersékningar
(SP-undersokningar)

Stated Preference-undersokningar
genomfors for att mata resenarernas
vardering av olika delar av en resa. Det kan

t|I| exempel vara deras vardering av:

Tid: till exempel restid, gangtid, vantetid
och bytestid

- Komfort: till exempel trangsel,
hallplatsstandard och standard pa
vagnparken

- Information: till exempel
realtidsinformation

Metoden baserar sig pa hypotetiska val
mellan tva alternativa resor. For att gora
valen sa realistiska som mdjligt fér de som
svarar utgar man fran en konkret resa som
respondenten nyligen har genomfort.

Dérefter beskrivs olika atgardspaket som
den intervjuade ska valja mellan. Till exempel
varieras priset pa resan, restid ombord,
gangavstand till hallplats med mera i de olika
alternativen, och variationen i faktorerna ar
relaterad till intervjupersonens verkliga resa.
Valet mellan de olika atgardspaketen utgor
underlag for analyserna, dar vi beraknar hur
mycket till exempel pris, restid, gangtid och
forseningar betyder for val av fardmedel. For
att kunna jamféra resenarernas preferenser
omraknas parametrarna till vardering i kronor
eller tid.

Textruta 4-3: Stated Preference-undersokningar

9 Oslopakke 3 &r en 6verordnad plan for utbyggnad och finansiering av vagar och kollektivtrafik i Oslo och Akershus. Nastan alla vagar och
sparsom byggsi Oslo och Akershus finansieras genom Oslopakke 3. Las mer pa: http://www.vegvesen.no/vegprosjekter/oslopakke3
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4.3 Betydelsen av
varderingsdata

De flesta stader star infor stora utmaningar

i transportsektorn. Befolkningstkningen i
staderna och nolltillvaxtmalet (i Norge) och
fordubblingsmalet (i Sverige) innebar att
kollektivtrafiken maste ta en storre del av
okningen i antalet resor. Kollektivtrafiken maste
darfor utvecklas for att attrahera fler resande.
Detta innebar att kollektivtrafikutbudet maste
bli battre sa att kollektivtrafiken kan konkurrera
med bilen.

Man bor satsa dar de stora resstrommarna
finns, det vill sdga dar marknadsunderlaget

ar tillrackligt stort for att kunna ha ett utbud
med hdg frekvens. Det innebdr att man maste
prioritera och bygga en linjenatsstruktur dar
stommen ar snabba linjer med hog frekvens
men har langre gangavstand, vilket sedan kan
kompletteras med yttackande linjer med lagre
frekvens (Nielsen m.fl. 2004).

Att bygga en linjenatsstruktur kommer darmed
att vara en avvagning mellan hur manga linjer
som far ett battre utbud och hur madnga som

far ett samre. For att kunna berakna om en
linjeomlaggning ar Idnsam, det vill sdéga om den
totalt ger fler ett battre utbud an den olagenhet
som férandringen medfor for andra, ar det
nédvandigt att ha kunskap om resenarernas
preferenser —eller varderingar —av alla de olika
delar en resa bestar av.

Utmaningarna i stader skiljer sig at och de olika
atgarder man 6nskar genomfdra ar ocksa av
olika storlek/komplexitet. Varderingsdata kan
utnyttjas for att berakna effekternaiallt fran
sma andringar genom enstaka atgarder till

mer komplicerade paket av atgarder. Inte alla
linjeomlaggningar ar enkla att genomféra. Det
ar darfor viktigt att fastsla att exempelvis en
10-procentig minskning av den genomsnittliga
gangtiden eller en liknande minskning av
restiden pa korta resor kraver en langt mer
omfattande omlaggning av utbudet an till
exempel en frekvensodkning med 10 procent.
En minskning av den genomsnittliga gangtiden
kommer i manga fall att innebdra en total
omlaggning av linjestrukturen och kan medféra
envasentligt Iangre restid pa transportmed]et,
medan en 6kning av frekvensen kan inforas pa
ett existerande linjenat.

Berakning av resuppoffring och nytta av
atgarder

Kollektivtrafikadtgarder som genomfors ar ett
medel att nd malsattningar for trafiken i en stad.
Det ar darfér ndédvandigt att kunna berakna
effekterna av olika typer av atgarder for att se
om de uppnar malen och om resenarnyttan
stariproportion till kostnaderna for atgarderna.
| avvagningen mellan vilka dtgarder som bor
vidtas och vilka resenarsgrupper som ska
prioriteras ar nyttan av atgarderna en viktig
faktor.

Varderingsdata utnyttjas for att berakna hur stor
nyttan for resenarerna av olika atgarder ar. Det
kan genomfdras berakningar pa olika nivaer for
en hel stad vid genomférande av flera atgarder
eller pa ett mindre omrade eller en strackning.

Resuppoffring underlag for atgardsval
Resuppoffringen beraknas med hjalp av
resenarernas vardering av de olika elementen
som resan bestar av. Resuppoffringen ar
summan av alla reselement som resan bestar
av och deras vardesattning. Den totala
resuppoffringen for en resa kallas generaliserad
reskostnad (GK) (se textruta 2.3 i kapitel 2).

Utifran de olika elementens andel av den totala,
generaliserade kostnaden far man en bild av
vilka faktorer som ar viktiga att andra for att
forbattra utbudet. Exempelvis kan priset utgora
25 procent av uppoffringen vilket betyder

att 75 procent av uppoffringen kan knytas till
andra forhallanden under resan. Darmed ar

det troligen viktigare att gbra nagot at restid,
frekvens med mera an med priset. | de flesta fall
betyder det att om man ska gora kollektivresan
sa attraktiv som mojligt maste man andra flera
av reselementen, inte bara den del av resan som
tillbringas pa transportmedlet. Figur 4 1 visar ett
exempel pa generaliserade reskostnader for en
genomsnittlig kollektivresa i Stavangeromradet,
dar priset for resan utgor 23 procent av den
totala resuppoffringen

To realize the value of one minute, ask the
person who has missed the train, bus or
plane (Hess m.fl. 2004: 67).
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23%

3%

21%
1%

14 %

W Tid till/fran hallplats
Vantetid mellan avgangar
Restid med sittplats

M Restid med staplats

B Forseningstid

M Byestid
Bytesmotstand

Genomsnittligt pris for resan

Figur 4-1: Generaliserad reskostnad (GK) fér en genomsnittsresa i Stavangeromradet for dagens kollektivresenarer, baserat pa

lokala tidsvarden. Kalla: Ellis och @vrum (2014).

Minskad generaliserad kostnad innebar
ett forbattrat erbjudande

Den samlade férandringen i resbelastning
(generaliserade kostnader, GK) utgor
underlag for att berakna effekter pa
efterfragan av atgarderna. Till exempel
kommer 10 procents minskning av de
generaliserade kostnaderna att innebadra ett
10 procent battre kollektivtrafikerbjudande for
resendren. Fdrvantad 6kning av antalet resor
(efterfrageeffekten) som beror pa ett forbattrat
erbjudande beraknas genom att anvanda
GK-elasticiteter (se Textruta 5-1i kapitel 5).

Berakna konkurrensférhallande mellan
kollektivtrafik och bil

For att 6ka anvandningen av kollektivtrafik

ar kunskap om konkurrensférhallandet

mellan en bussresa och motsvarande bilresa
vasentligt. Genom att anvanda varderingsdata
for en kollektivresa respektive en bilresa

kan man berakna resuppoffringen for de

tva transportformerna och jamfora dessa i

ett konkurrensindex. Om de generaliserade
kostnaderna for bilresan ar lagre an de
generaliserade kostnaderna for kollektivresan
kommer konkurrensindex att vara hogre an1
och det blir mindre belastande att resa med bil
an kollektivtrafik.

| en stad kommer en satsning

pa kollektivtrafiken att forbattra
konkurrensfoérhallandet i kollektivtrafikens
favor, men effekten ar kanske inte stor nog

for att na dnskad kollektivandel. Med hjalp

av varderingsdata kan man analysera vilka
ytterligare dtgarder som kan sattas in for att
bilresan och kollektivresan ska uppfattas som
lika belastande.
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64

39

25

Resebelastning i kronor

Med dagens férseningar
for buss och bil

Kollektivt

51
39

12

Full framkomlighet fér buss
och dagens ko for bil

m Differens

Figur 4-2: Resbelastning med buss och bil fran bostadsomradet Kroken i Tromsé till Troms® centrum Kalla: Kjerstad m.fl. (2014).

Figur 4-2 visar ett exempel frdn Tromso. Resor
fran bostadsomradet Kroken till centrum har ett
konkurrensfoérhallande pa 1,6 idag. Det vill sdga
att resbelastningen ar 1,6 ganger hdgre om man
anvander buss jamfért med om man aker bil i
denresrelationen. Det betyder att bussresan
maste fa en minskning i belastning pa
motsvarande 25 kronor eller att bilresan far en
lika stor 6kning i belastning for att belastningen
med buss och bil ska bli lika stora. Om det gors
framkomlighetsatgarder for bussen sa att det
inte forekommer férseningar i busstrafiken men
kapaciteten i vagsystemet ar densamma som
idag kommer bussen att konkurrera mycket
battre pa resor mellan Kroken och centrum,
men fortfarande ar belastningen i bilens favor.
Bilresan maste ha en ytterligare belastning pa
12 kronor for att resorna ska uppfattas som lika
belastande (Kjprstad m.fl. 2015).

Berdkna kostnaderna for atgarderna och
vardera nyttan

De flesta atgarder har en kostnad knuten

till sig. Till exempel ar en 6kad frekvens

en atgard som kan vara viktig men dyr.
Framkomlighetsatgarder ar viktiga for att fa
fram bussen snabbare och for att undvika
forseningar. De har tva atgarderna innebar
olika typer av kostnader. Frekvensen
kommer att Oka driftskostnaderna, medan
framkomlighetsatgarder handlar om
investeringar, som ocksa kan minska
driftskostnader, bland annat darfor att battre
framkomlighet betyder lagre bransleférbrukning
och behov av bussar med samma frekvens.

Smaé forseningar kan verka ovasentliga, men
om de uppstar ofta och drabbar manga

kan resenarernas kostnader bli stora.
Varderingsdata kan utnyttjas for att berakna hur
mycket férseningar betyder for resenarerna.
Forseningar ar en belastning eller en "negativ
nytta”. Med hjalp av data om omfanget av
forseningarna, langd och frekvens och
resendrernas vardering, kan man berakna

vad forseningarna kostar resendrerna. Detta
kan anvandas for att vardera kostnader for
framkomlighetsatgarder i forhallande till nyttan
att genomféra dem.

Vilka data b6r anvandas?

Resendrernas vardering av de olika
reselementen kan andras over tid, och de
paverkas ocksa av vem resenaren ar samt

hur utbudet ser ut i utgangslaget i en stad.
Salange bade alder, inkomst och typ av
kollektivtrafikresor varierar fran omrade till
omrade kommer varderingen av tid att variera
(se avsnitt 4.4). Nar man ska berakna effekterna
av andringar i kollektivtrafikutbudet for ett
omrade ar det darfor en fordel att anvanda
lokala varderingsdata. Om det inte finns data for
den egna staden kan man anvanda nationella
tidsvarden eller data fran ett liknande omrade.

Om analysen ska ge underlag for prioriteringar
av atgarder mellan tva eller flera omraden bor
man utga fran nationella tidsvarden.
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ASEK-tal féor rekommenderade
tidsvardeni Sverige
ASEK star for Analysmetoder och
samhallsekonomiska kalkylvarden.
Trafikverket har det 6verordnade ansvaret
for att utveckla ASEK-rapporten. Arbetet
ar kopplat till en myndighetsévergripande
samarbetsgrupp, som bestar av
representanter fran Trafikverket,
Transportstyrelsen, Sjofartsverket,
Naturvardsverket, Energimyndigheten,
Stockholms Lans Landsting, Vinnova och
Trafikanalys. ASEK-arbetet stottas av ett
vetenskapligt rad av vetenskaplig expertis
inom teman nationalekonomi, miljdekonomi,
regionalekonomi och transportanalys.
Malsattmngen med ASEK-arbetet ar att
ge rekommendationer om vilka
ekonomiska analysmetoder och
kalkylprinciper som boér anvandas for
samhallsekonomiska analyser for beslut
inom transportomradet
- rekommendera vilka kalkylvarden som
boranvandas i samhallsekonomiska
analyser och i trafikprognoser
- bidratill samordning av FoU-insatser
som sker inom omradet.

Det publiceras en ny version av ASEK-
rapporten 1 april varje ar. Nagra av effekterna
som ar speciella for transportsektorns
samhallsekonomiska kalkyler och som det
tas fram ASEK-varden for ar foljande:

- Kostnader for bilinnehav och

bilanvandning.

- Restid och transporttid.

- Trangsel och forsening.

- Trafiksakerhet och olyckor.

- Buller.

- Luftféroreningar.

- Klimateffekter.

Textruta 4-4: Fakta om ASEK.

4.4 \ardering av
restidsfaktorer

En sammanstallning av resultat

fran en rad undersokningar visar att
kollektivtrafikresenarens vardering av

restid andras 6ver tid och varierar mellan
omraden. Orsaken till detta ar bland annat

att sammansattningen av kunderna paverkar
kraven som de staller pa utbudet och darmed
deras tidsvardering.

| avsnittet avses restidsfaktorer, alltsa

de harda faktorerna, se avsnitt 4.2 nar
kollektivtrafikresenarernas vardering beskrivs.
Resultaten ar baserade pa de senaste lokala
varderingsstudierna i Norge och Sverige och
nationella undersékningar (se Textruta 4-5).

Varderingsundersokningar
De nyaste lokala undersdkningarna har

genomforts i Kristiansandsomradet, Tromso,

Stavangeromradet och Alesund &r 2013, i
Osloomradet ar 2010, samt i Uppsala tatort
och i Stockholmsomradet ar 2014 och ar
dokumenterade i Ruud m.fl. (2010), Ellis och
@vrum (2014) och Eriksson m.fl. (2016).

Bade i Norge och Sverige genomférdes det
nationella varderingsstudier ar 2009 som
rapporterats i Samstad m.fl. (2010) samt i
ASEK (2016).

| den norska nationella undersdkningen
skiljs det mellan Ianga och korta
kollektivtrafikresor, dar korta resor definieras
som under 10 mil. | féljande avsnitt anvandes
varderingar for korta resor baserade pa
resultat fran Samstad m.fl. (2010). Fran

den svenska varderingsstudien anvandes
resultat fran varderingen av de lokala resorna
baserade pa ASEK (2016). Bade norska

och svenska nationella varderingstudier av
ombordtid &r aggregerade med data fran
RVU:er for att fa ett genomsnitt for alla privata
kollektivtrafikresor.

Textruta 4-5: Nya varderingstudier.
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| omraden dar kundgruppen ar mer heterogen,
som till exempel i Osloomradet ochi
Stockholmsomradet, ar resendrernas vardering
hogre aniomraden darresendrerna i stor grad
artvungna resenarer, det vill sdga personer
utan korkort eller tillgang till bil (Ellis och @vrum
2014; Eriksson m.fi. 2016).

Dessutom paverkas varderingen av hur bra
utbudet ari omradet. Varderingen av fler
avgangar beror pa frekvensen i utgangslaget.
Vid hog frekvens sker stdrre delen av vantetiden
pa hallplatsen med en hog tidskostnad.
Tidskostnaderna med staplats kar med resans
langd och obehaget av byten beror pa maéjliga
forseningar i systemet och sa vidare. Darutdver
kommer ett omradde med bra kollektivtrafik ha
en hogre andel resendrer med god tillgang till
bil och genomgdende en hdgre inkomst sa att
tidsvardena okar. Varderingen varierar ocksa
med orsaken till resan och ar bland annat hogre
pa arbetsresor an fritidsresor (Samstad m.fi.
2010; Ruud 2011).

Skillnader mellan omraden

En sammanstallning av resultat

fran en rad undersokningar visar att
kollektivtrafikresenarernas vardering av tid
varierar mellan omraden. Detta har flera orsaker:

- Sammansattningen av kundgruppen
paverkar resenarernas krav pa utbudet.
| omraden dar kundgruppen ar mer
heterogen ar kollektivtrafikresendrernas
vardering hégre an i omraden dar
resendrerna i hdgre grad ar resenarer utan
korkort eller mojlighet att anvanda bil (Ellis
och @vrum 2014; Eriksson m.fl. 2016). Figur
4-3visar att resenarerna i Osloomradet har
en tidsvardering pa 80 norska kronor per
timme medan de i Kristiansandsomradet
har en vardering pa 37 norska kronor per
timme. Varderingen varierar ocksa med
resandamalet och ar bland annat hégre
pa arbetsresor an pa andra privata resor
(Samstad m.fl. 2010; Ruud 2011).

- Storleken pa staden och
pendlingsomlandet har betydelse for
restidens langd. Varderingen av restiden
Okar med resans langd. Ju langre restid
man har desto mer ar man villig att
betala for att minskad restiden (Kjorstad
1995; Wardman 2004; Ruud m.fl. 2010).

Varderingen av kvaliteten paverkas av
dagens existerande kollektivtrafikutbud.
Vid hog frekvens tillbringas storre delen
av vantetiden pa hallplatsen, vilket har en
hog tidskostnad. Tidskostnaden vid resa
med staplats 6kar med 6kad restid och
olagenheten med byte beror pa upplevd
risk for férseningar. Darutdver kommer att
ett omrade med val utvecklad kollektivtrafik
har en hogre andel resenarer med god
tillgang till bil och hég inkomst, vilket gor
att tidsvarderingen okar.

Aktid med sittplats
Kollektivtrafikresenarernas vardering av aktid/
ombordtid med sittplats ligger pa drygt 50
norska kronor per timme eller cirka 90 norska
Ore per minut. Det betyder att en minuts
minskning av restiden innebar en forbattring av
utbudet pa 0,9 kronor (Figur 4-3).

Det ar stora lokala skillnader i hur
kollektivtrafikresenarerna varderar restiden
(Figur 4-4). Restiden ombord pa fardmedlet
vardesatts hogst bland resenarerna i de

storsta staderna. Kollektivtrafikresenarerna

i Osloomradet varderar tiden ombord pa
fordonet med sittplats med 80 norska kronor
per timme. (2014 &rs prisniva) och resenarerna i
Stockholmsomradet varderar det till 64 svenska
kronor per timme. Restiden ombord varderas
till omkring 40 norska kronor per timme i

de 6vriga norska staderna och 23 svenska
kronor per timme i Uppsala. Det innebar att
resenarerna i Oslo- och Stockholmsomradena
har en hogre betalningsvilja for att komma

fram fort an resenarer i de andra staderna.
Stavanger skiljer sig bland de mindre staderna.
Har har resenarerna hégre vardering av
restiden ombord an resenarerna i Stockholm.
Detta beror bland annat pa inkomsteffekten.
Genomsnittsinkomsten i Stavangeromradet var
vid undersokningstidpunkten hog.

Troligen ar den viktigaste anledningen till att
tidskostnaderna ar hogre i Osloomradet och

i Stockholmsomradet att kollektivandelen &r
mycket hogre i dessa stader anide andra
staderna, och inte minst att kollektivandelen ar
hog pa arbetsresor som har en hdgre vardering
an andra privata resor.
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Verdsetting av andre reisetidselementer trangsel som raknas som kronor per resa

De andra reselementen har en vardering relativt eller somtillagg i restiden. Figur 4-5 visar
restiden med sittplats, det vill saga tidsvardet ar varderingen av tiden till hallplats, vantetid,

ett uttryck for hur mycket mer belastande det ar bytestid och férsening. | de foljande avsnitten
att sta ombord jamfort med att sitta. Undantaget beskrivs de olika restidselementen mer i detal].
ar obehaget att byta och belastningen vid

b4 26
47
44 I
Genomsnitt 5 norska Nationell Genomsnitt 2 Nationell
stader vardering Norge svenska stader vardering Sverige

Kronor (NOK/SEK)

Figur 4-3: Kollektivtrafikresenarernas vardering av restid med sittplats (kronor per timme). 2014 ars prisniva, norska kronor i
Norge och svenska kronor i Sverige. Kalla: Ellis och @vrum (2014); Samstad m.fl. (2010); Eriksson m.fl. (2016); ASEK (2016).

80
o/ 64
44 42
37
I I :

Oslo- Stavanger- Tromsé  Alesund Kristiansand- Stockholms- Uppsala
omradet  omradet omradet  omradet omradet tatort

Kr/tim

Figur 4-4: Vardering av restid ombord med sittplats bland kollektivtrafikresenarerna i olika stader (kronor per timme), norska
kronor i Norge och svenska kronor i Sverige. Kalla: Ellis och @vrum (2014); Eriksson m.fl. (2016).
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Figur 4-5: Vardering av olika restidselement relativt vardering av tid ombord med sittplats. Kalla: Ellis och @vrum (2014), Samstad
m.fl. (2010), Eriksson m.fl. (2016), ASEK (2016). Den nationella varderingen i Norge ar baserad pa vantetider under 15 minuter.

Gangtid till och fran hallplats

| studierna pa 90-talet var belastningen att ga till
och fran hallplats viktade mellan 2 och 3 ganger
sahdgt som sjalva restiden pa fardmedlet
(Norheim och Ruud 2007). Det ser emellertid ut
som det har skett en férandring i resenarernas
vardering av gangtiden fran 90-talet till nyare
undersokningar efter 2000 da gangtiden

inte varderas lika hogt som tidigare. Den har
utvecklingen kan ha flera orsaker: Det ar mojligt
att fler ar medvetna om halsoeffekten av att ga
mer och darmed inte anser att gangtiden ar ett
sa stort problem. Utvecklingen av utbudet kan
ha medfort att resenarerna accepterar att ga
langre till ett snabbare eller battre utbud, battre
gangvagar och sa vidare.

| de senaste nationella varderingsstudierna
rekommenderas att gangtiden far samma

vikt som restiden ombord (Samstad m.fi.

2010, ASEK 2016). De senaste lokala
undersdkningarna visar emellertid att gangtiden
upplevs som mer belastande an restiden med
sittplats (Figur 4-6 och Figur 4-7). I snitt upplevs

gangtiden 1,5 ganger mer belastande an tiden
ombord med sittplats i de fem norska staderna
som ar kartlagda och 1,3 ganger sa belastande
i de tva svenska staderna, men detta varierar
mycket mellan stader (Ruud m.fl. 2010, Ellis och
@vrum 2014, Eriksson m.fl. 2016). Daruttver
varierar varderingen av gangtiden med
resandamalet. Gangtid viktas hogre vid andra
resandamal an arbetsresor (Wardman 2004,
Ruud 2011).

Turtathet - frekvens

Tiden mellan avgangarna ar nagot som skiljer
kollektivtrafik fran individuell transport. Nar man
reser kollektivt kan man inte resa nar man sjalv
vill utan man maste forhalla sig till tidtabellen.
Flera undersdkningar bade i Norge och
internationellt bekraftar att frekvensen betyder
mycket fér anvandningen av kollektivtrafiken
och att 6kad frekvens ar en av de dtgarder som
ar viktigast for att forbattra utbudet (Kjorstad
och Norheim 2005a, Balcombe (red) m.fl. 2004,
Ruud m.fl. 2010).
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15
1.3
1 I 1
Snitt 5 norska stader Nationell Snitt 2 svenska stader Nationell
vardering Norge vardering Sverige

Figur 4-6: Kollektivresenarernas vardering av gangtid till hallplats (vikt relativt ombordtid med sittplats). Kalla: Ellis och @vrum
(2014), Samstad m.fl. (2010), Eriksson m.fl. (2016), WSP (2010).

2
16 16
15
11 1,1
I 1 I

Oslo Stavanger Tromso Alesund  Kristiansand Stockholms ~ Uppsala
omradet omradet omradet omradet omradet tatort

Figur 4-7: Kollektivresenarernas vardering av gangtid till hallplats i olika stader (vikt relativt ombordtid med sittplats). Kalla: Ellis
och @vrum (2014), Samstad m.fl. (2010), Eriksson m.fl. (2016), WSP (2010).
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Utvarderingen av dtgarderna inom forsoks-
ordningen for kollektivtrafik (se textruta 4-1)
visar att det i forsta hand ar 6kad turtathet
som ger utslag pa resenarernas vardering

av om utbudet blivit battre (Kjprstad och
Norheim 2005a). De som har uppgett att
frekvensen har blivit battre, har nastan tio
ganger hogre sannolikhet att beddéma att hela
kollektivtrafikutbudet har blivit battre jamfort
med de som inte uppger att frekvensen har
blivit battre. Resultat fran den nationella
resvaneunderdkningen i Norge 2013/2014
visar ett klart samband mellan frekvensen
(turtatheten) och antalet kollektivtrafikresor.
Speciellt ser vi att resandet med kollektivtrafik
per person 6kar mycket nar turintervallet ar
kortare an 15 minuter (Figur 4-8).

Frekvensen avgdr hur lang vantetiden ar

mellan avgangarna. Det ar vanligt att berakna
vantetiden som halva turintervallet. Om det ar 15
minuter mellan avgangarna berdknas vantetiden
som 7,5 minuter. Vantetiden mellan avgangarna
innehaller tva delar: dels den vantetid som inte
tilloringas pa hallplatsen men som uppkommer
for att man inte kan resa nar man énskar (dold
vantetid), dels den tid man uppehaller sig pa
hallplatsen.

Varderingen av tiden mellan avgangarna ar lagre
julagre frekvensen ar, per tidsenhet (Stangeby
och Jansson 2001, Kjgrstad 1995, Stangeby och
Norheim 1993,Samstad m.fl. 2010, ASEK 2016).
Detta beror pa att vantetiden kan anvandas

till ndgot mer fornuftigt nar det till exempel ar

en halvtimme mellan avgangarna, forutsatt att

man kanner till tidtabellen. Vid 1ag frekvens
anpassar man sig till avgangstidpunkten. Aven
om resenarerna anpassar sig till avgangstiderna
ar det viktigt att minska vantetiden mellan
avgangarna for att fa battre konkurrens med
bilen.

Med anledning av de stora skillnadernai
vardering av frekvensen rekommenderas att
anvanda olika varderingar av vantetiden mellan
avgangarna beroende pa turintervallet, se
Tabell 4-1 (Samstad m.fl. 2010, ASEK 2016).

Dold respektive faktisk vantetid
Kollektivresenarernas vantetid beraknas
som halva intervallet mellan avgangarna.
Om man inte kanner till tidtabellen farman i
genomsnitt vanta halva turintervallet.

Vantetiden bestdr av den faktiska vantetiden
pa hallplatsen och dold vantetid, som
uppkommer innan man gar till hallplatsen.
Olagenheten med dold vantetid beror pa om
resenaren kan anvanda tiden till nagot nyttigt
till exempel i hemmet eller pa arbetsplatsen.
Olagenheten med faktisk vantetid ar
densamma som for bytestid och ar betydligt
hogre an dold vantetid.

Nar intervallet mellan avgangarna okar, okar
den dolda vantetiden och varderingen av
den totala vantetiden minskar per minut.

Textruta 4-6: Dold och faktisk vantetid. Kallor: ASEK (2016),
Samstad m. fl. (2010), Balcombe m.fi. (red) (2004).

Antal kollektivtrafikresor per dag

Minst 8 per timme

Minst 4 per timme

2-3 pertimme

Varjetimme

Mer sallan

0,23

0,81

o
a1
=

0,35

0,29

Figur 4-8: Genomsnittligt antal kollektivtrafikresor per person och dag i de nio storsta staderna i Norge efter antalet avgangar pa
hallplatsen som anvandes mest. Kalla: Reisevaneunderspkelsen 2013/14.
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Det vill saga att vid ett turintervall pa 30 minuter minuters frekvens ar vantetiden 1,5 ganger sa

varderas de forsta 5 minuterna av vantetiden pa belastande.

15 minuter till 2,3 ganger restiden och de nasta

10 minuterna till 1,9 ganger restiden. Figur 4-9 visar en jamforelse av nationella och
lokala tidsvarden baserade pa ett genomsnittligt

| Tabell 4-2 visas vardering for nagra utvalda intervall mellan avgangarna pa 26 min, vilket

frekvenser, baserat pa rekommenderade var snittet for de lokala undersékningarna.

nationella tidsvarden for Norge och Sverige. Detta visar att alla undersdkningarna gav en

Vid hog frekvens far vantetiden en vikt pa hogre vardering av vantetiden an restiden

2,3 jamfort med restiden ombord. Vid lagre med sittplats men varderingen var hogstide

frekvens sjunker belastningen per minut. Vid nationella undersékningarna. Den norska

30 minuters frekvens ar vantetiden dubbelt nationella varderingen bygger pa den svenska

sa belastande som ombordtiden och vid 60 undersokningen och ar darfor lika.

Tabell 4-1: Rekommenderade vikter for vantetid, korta resor. Kalla: Samstad m.fl. (2010).

Intervall mellan avgangarna Viktad vantetid, relativt ombordtid med
sittplats

0-5 minuter 2,30

6-15 minuter 1,88

16-30 minuter 0,92

31-60 minuter 0,56

Over 60 minuter 0,28

Tabell 4-2: Beraknad relativ vantetid jamfort med ombordtid med sittplats. Kalla: Samstad m.fi. (2010), WSP (2010).

Tiden mellan avgangarna | Viktad vantetid, relativt ombordtid
7.5 minuters intervall 2.3
15 minuters intervall 2.2
20 minuters intervall 21
30 minuters intervall 2.0
60 minuters intervall 15
2 2
1,6
1,3 I
Snitt 5 norska stader Nationell Snitt 2 svenska stader Nationell
vardering Norge vardering Sverige

Figur 4-9: Kollektivtrafikresenarernas vardering av vantetid vid férsta avgangen (vikt relativt ombordtid med sittplats). Kalla: Ellis og
@vrum (2014); Samstad m.fl. (2010); Eriksson m.fi. (2016); WSP (2010).
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Varderingen av vantetid vid férsta pastigningen Tabell 4-3). Med mer an tva timmar mellan
arlagre i de mindre staderna an i Oslo- och avgangarna ar vikten 0,3, det vill sdga 30
Stockholmsomradena, dar vikten ar 1,5 ganger procent av restidskostnaderna. Detta beror pa
restiden. Detta kan bland annat bero pa att att en stor del av vantetiden da kan anvandas till
utbudet &r battre i de stdrre staderna sa att annat.

vantetiden blir kortare, se Figur 4-10.
Olagenheten med vantetiden ari princip lika

ASEK (2016) har kommit med uppdaterade om man vantar pa buss eller tdg, men sa lange
siffror for tidskostnader som anger en vikt turintervallen pa tag ar langre an for buss blir
pa vantetiden pa 2,3 nar intervallet mellan ocksa tidskostnaderna for resenarerna hogre.
avgangarna ar under 10 minuter, det vill saga For arbetsresor finner vi samma effekt (Tabell
vantetiden ar 5 minuter i snitt eller kortare, 4-3). Arbetsresor har tatare avgangar och
medan den ar lagre an 1 nar intervallen mellan darmed hogre vikt per tidsenhet.

avgangarna ar 6ver 30 min (Figur 4-11 och

15 1,5
14 1,4
13
1,1
I 1
Oslo Stavanger  Tromso Alesund  Kristiansand Stockholms — Uppsala
omradet omradet omradet omradet omradet tatort

=1

Relativ vikt restid

Figur 4-10: Kollektivresenarernas vardering av vantetid vid forsta pastigning i olika stader (vikt relativt ombordtid med sittplats).
Kallor: Ellis och @vrum (2014), Eriksson m.fl. (2016).

23
1,9
0,9
0,6
l .
<5 6-15

16-30 31-60 <61+
Vantetid mellan avgangar

=1

Relativ vikt restid

Figur 4-11. Relativ viktning av vantetiden mellan avgangarna jamfort med tid ombord. Beraknat medelvarde for alla kol-
lektiva fardmedel och resandamal. Kalla: ASEK (2016).
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Vantetid pa hallplats

Vantetiden som tillbringas pa hallplatsen
varderas hdgre an den dolda vantetiden
(Wardman 2013). Nar frekvensen ar hog
kommer en relativt stor del av vantetiden att
tillbringas pa hallplatsen, vilket &r orsaken till att
de som har hog frekvens varderar tiden mellan
avgangarna hogre an de som har en lagre
frekvens.

Undersokningar i Oslo och Akershus ar 2010
visar att vantetiden pa hallplats haller sig
nagorlunda stabil pd 5—6 minuter oberoende

KOLLEKTIVTRANSPORT

av frekvensen (Figur 4-12) (Ruud m.fl. 2010).
Det innebar att nar det ar 10 minuter eller
mindre mellan avgangarna uppstaringen
vantetid utéver den vid hallplats. Vid lagre
frekvens, till exempel 20 minuter, utgdr den
ovriga vantetiden, vantetiden som inte sker
vid hallplatsen, cirka 40 procent av den totala
vantetiden. En studie i nordvastra London
visade att de flesta slutar att bry sig om
tidtabellen nar det var mindre an 10 minuter
mellan avgangarna (White 2001).

Tabell 4-3: Vardering av 6kad frekvens i kollektivtrafiken (kortare tid mellan avgangarna) fr privata lokala och regionala resor.
Svenska kronor per timme, 2014 ars prisniva. Kalla: Trafikverket (2016a).

| Turintervall (min) |

2014

Buss Arbetsresor
Ovrigaresor

Tag Arbetsresor
Ovriga resor

2040

Buss Arbetsresor
Ovriga resor

Tag Arbetsresor

Ovrigaresor

25,00

20,00

15,00

10,00

5,00

<10

| 1130 | 31-60 | 61-120 | >121
53 26 16 8
33 16 10 5
70 34 20 11
53 27 16 9
77 38 24 11
49 24 14 8
103 50 30 16
77 38 24 11

<10min 10 11 12 13 14 15 17 18 20 21 22 23 24 25 27 28 30 34 35 36 40 45

m Ovrig vantetid mellan avgéngarna

m Vantetid pa hallplatsen

Figur 4-12: Férhallandet mellan vantetid pa hallplats och total vantetid, beroende av intervallet mellan avgangarna. Dold vantetid
ar differensen mellan vantetiden vid hallplats och den totala vantetiden. Kalla: Ruud m.fl. (2010).
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Vantetid pa hallplatsen - ett experiment
Hess m.fl. (2004) har i ett naturligt
experiment bland gymnasiestudenter vid
UCLA belyst varderingen av vantetiden vid
hallplatsen. Vid UCLA (USA) gick det tva
busslinjer, varav den ena var gratis (bld) och
den andra kostade 74 cent (gron). | studien
blev studenternas beteendemaonster vid
hallplatsen observerat under en period pa
2 manader (maj—juni 2002). Vid de tillfallen
nar den grona bussen kom forst valde

86 procent att vanta pa den bla (gratis).
Resendrerna som valde att vanta vantade i
genomsnitt 5,3 minuter pa nasta buss. De
tjanade darmed 8,5 dollar per timme pa att
vanta. Studenterna som blev observerade
vardesatte alltsa vantetiden till lagre an 8,5
dollar per timme. Tidigare studier har visat
att vantetiden ar varderad till 50—75 procent
av en timlon. Nar man tar hansyn till att
studenternas genomsnittliga timlén ar lagre
an befolkningens genomsnittslon stammer
detta resultat bra dverens med tidigare
resultat. Ett annat intressant fynd var att de
som vantat pa den forsta bussen hade en
langt hdgre Gvervardering av vantetiden
(91 procent) an de som valde att vanta pa
gratisbussen (19 procent).

Textruta 4-7: Vantetid vid hallplats.

Byte under resan

Resenarerna upplever bytet som ett besvar,
bade bytet i sig och tiden det tar. Det &r

inte mojligt att etablera direktlinjer for alla
resrelationer. Ett utbud av kollektivtrafik som ar
uppbyggt kring och koordinerat i knutpunkter
kan ge en vasentligt battre tillganglighet i hela
staden an ett utbud som i vasentlig grad ar
centruminriktat. Att byta under resan kan totalt
satt ge ett battre utbud genom kortare restid
som uppvager besvaret med byte.

Besvaret med att byta arihog grad beroende
av hur bytespunkten ar utformad. Bade
gangavstand mellan transportmedlen och
frekvensen pa den linje man ska byta till
paverkar bytesmotstandet. Utmaningen

ar darfor att utforma bytespunkterna sa att
belastningen for resenarerna blir sa liten som
mojligt.

Flera analyser har visat att resendrerna har en
betalningsvilja for att slippa byte. Litman (2014)
drar slutsatsen att bytesmotstanden motsvarar
5-15 minuter langre restid. Wallis m.fl. (2013)
visar pd siffror mellan 4 och 12 min och
Wardman (2001) finner att bytesmotstandet
inkluderande extra gang- och vantetid
motsvarar 21 minuters extra restid for bussresor
och 37 minuter for tagresor. Det ar emellertid
stora skillnader mellan resandamal och fran
plats till plats.

o e
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Nyare norska och svenska varderings-
undersdkningar visar att bytestiden vardesatts
till 1,5-1,9 ganger restiden ombord med sittplats
(Figur 4-13). Darutbver kommer belastningen
att genomfora sjalva bytet, som motsvarar i
genomsnitt 12 minuters extra restid om bytet
sker pa samma hallplats enligt studier i fyra
norska stader och 9 minuter extra i genomsnitt
for tva svenska stader. Belastningen med att
byta ar dver det dubbla om man maste gatill
en annan hallplats for att byta (Ellis och @vrum
2014, Eriksson m.fl. 2016).

19 2
Genomsnitt 5 norska Nationell vardering
stader Norge

| de norska och svenska tidsvardesstudierna
ar inte belastningen vid bytet inkluderad i
sjalva undersokningen. Dar rekommenderas
att vantetiden vid byte varderas som annan
vantetid. Darutbver rekommenderas att det
laggs till en bytesbelastning pa mellan 2 och 10
minuter vid byte beroende pa egenskaperna
vid bytet (Samstad m.fl. 2010). | Figur 4-14
har vi sett pa tva olika alternativ dar den lagre
byteskostnaden galler for byte vid samma
hallplats och den hdgre om man ocksd maste
byta hallplats.

25
| I

Genomsnitt 2 svenska  Nationell vardering
stader Sverige

Figur 4-13: Kollektivresenarernas vardering av bytestid relativt restid ombord med sittplats. Kalla: Ellis och @vrum (2014),Eriks-

sonm.fl. (2016), Samstad m.fl. (2010), ASEK (2016).
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Figur 4-14: Kollektivresenarernas bytesmotstand (kronor/resa). Kalla: Ellis och @vrum (2014), Samstad m.fl. (2010), Eriksson m.fi.

(2016).
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Belastningen vid byte mindre vid kort
vantetid mellan avgangarna

| de norska och svenska varderingsstudierna
rekommenderas det att anvanda vardering

av vantetid, det vill sdga tiden att mellan
avgangarna vid det férsta fardmedlet ocksa
anvandes for vantetiden vid byte. Det innebar
att varderingen av vantetiden vid byte skulle
avtajulangre tid man maste vanta pa nasta

Resultat fran lokala undersokningar pa 2010-
talet visar att belastningen vid byte ar lagre nar
resenaren har kort bytestid och att den stiger
med 6kande bytestid (Ruud m.fl. 2010). Det har
understdds av resultat fran en brittisk studie
som visar att det ar lagre motstand mot att byta
bland dem som bor i stader med ett hdgfrekvent
utbud. Wardman och Shires (2000) finner att
bytesmotstandet ar hdgre pa langre resor (tag).

fardmedel, se Figur 4-15.

3,6

2,4
2,3 22

2,1 2,1 2

14

5 min bytestid 7,5 min bytestid 15 min bytestid 35 min bytestid

== SP Oslo/Akershus Nationella varderingar

Figur 4-15: Vardering av bytestid vid olika langd pa bytestiden Kalla: Ruud og Norheim 2010, Samstad H m. fl. (2010).
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Kristiansand  Stockholm Uppsala tatort
omradet omradet

Oslo omradet  Stavanger Tromso Alesund
omradet omradet

Figur 4-16: Kollektivresenarernas vardering av bytestid i olika stader (vikt relativt ombordtid med sittplats). Kalla: Ellis och @vrum
(2014); Eriksson m.fl. (2016).
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Detta kan forklaras av att tidsvarderingen ar
hogre palanga resor, att frekvensen ar lagre
for tag eller att tagen har storre problem med
punktligheten. Dessutom finner Wardman
(2014) att det ar samre att byta mellan olika
fardmedel an mellan samma. Det kan bero pa
att man da maste byta hallplats eller plattform.
Vidare att pendlare har lagre motstand an
andra darfor att de ar bekanta med utbudet
och forhallandena vid bytet. Aven andra studier
visar att resenarer med erfarenhet av att byta
har en lagre vardering av besvaret med att byta
an resenarer som inte har den erfarenheten
(Nossum 2003, Stangeby och Jansson 2001,
Vibe m.fl. 2004, Ruud m.fl. 2010).

Lokala skillnader i varderingen av byte
Resenarernas vardering av bytestid varierar fran
omrade till omrade. Bytestiden varierar fran att
vara 1,5 ganger sa belastande som ombordtid

i Stockholmsomradet och Uppsala till 2 ganger
sa belastande i Osloomradet (Figur 4-16).

27
21
12 13
10
Minuter
Oslo- Stavanger- Tromso
omradet omradet

W Bytesobehag - samma hallplats

Bytesmotstandet kan matas i kronor per resa
eller minuter extra restid. Genom att se pa
motstandet i kronor per resa kommer omraden
dartidsvarderingen ar hdg att ha ett hdgre
bytesmotstand darfor att tidsvardet ar hogt. |
Figur 4-17 ar bytesmotstandet visat i minuter
per resa, det vill sdga hur manga minuter
motstandet att byta motsvarar i restid. Pa

det sattet kommer bytesmotstandet att vara
kontrollerat for olika tidsvarden. Osloomradet
har det lagsta bytesmotstandet matt i antalet
minuter perresa, med i genomsnitt 12 minuter
extra oavsett om bytet sker vid samma héllplats
ellerinte.

Byte mellan bil och kollektivtrafik

Mycket tyder pd att det ska mycket till for att byta
fran bil till kollektivtrafik pa arbetsresan nar man
val satt sig i bilen. En analys av potentialen for
infartsparkering pa arbetsresor i Osloregionen
visade att det ar ett stort motstand att byta

fran bil till kollektivtrafik bland dagens bilister
(Tabell 4-4) (Ellis m.fl. 2008). Bytesmotstandet

29
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22 271
12 13
9 8
Alesund- Kristiansand- ~ Stockholms- Uppsala
omradet omradet omradet tatort

Bytesobehag - annan hallplats

Figur 4-17: Kollektivresenarernas bytesmotstand i minuter. Kalla: Ellis och @vrum (2014), Eriksson m.fl. (2016). For Osloomradet

ar obehaget ett genomsnitt.
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motsvarar 85 kronor per resa (2008 ars
penningvarde) eller motsvarande 30 minuters
restid i bilen. Dessutom visade undersdkningen
att utformningen och inte minst kapaciteten pa
parkeringsplatsen ar mycket viktig. Tiden att
leta efter plats vardesatts till 9 kronor per minut,
cirka 3 ganger sa hég som restiden i bil.

Egenskaperna hos kollektivtrafikutbudet vid
infartsparkeringar paverkar i hog grad hur stort
influensomradet blir. Till exempel kommer
stationer med hog frekvens i tagtrafiken

att ha ett vasentligt storre influensomrade

an stationer med lagre frekvens. Darutdver
kommer parkeringsmajligheternai centrum
och kébildning pa vagen att paverka
influensomradet — och darmed nar det ar mer
effektivt att byta till kollektivtrafik aven med ett
hogre bytesmotstand (Norheim m.fl. 2009).

Vantetid och andra olagenheter vid byte av
fardmedel bidrar till att de flesta foredrar att
kora bil anda fram, om de inte sparar vasentligt
med restid genom att resa kollektivt. Det
forutsatter att kollektivtrafiken har tata avgangar
och snabb tillgang till alla centrala strak i
centrum. Méjligheterna till infartsparkering ger
sma utslag pa biltrafiken om kollektivtrafiken

in till centrum ar dalig (Norheim m.fl. 2009,
Christiansen och Hanssen 2014).

Foérseningar

Vantetid som ar patvingad till foljd av
forseningar ar mer irriterande an den planlagda.
En viktig faktor vid férseningar ar osakerheten
om hur 1&ng tid resan kommer att ta. Aven

for dem som inte drabbas av férseningar har
frekventa forseningar konsekvenser eftersom
man maste rakna in en extra marginal.

Tabell 4-4: Bilisters vardering av olika restidselement. Kalla: Ellis m.fl. (2008).

Restidsfaktorer

Bilistens vardering (kronor/min)

Kortid till hallplats

Restid pa det kollektiva transportmed|et
Vantetiden mellan avgangarna

Bytesmotstand (per resa)

Restid i bilen (bil hela vagen)

Tiden det tar att leta efter p-plats vid arbetsplatsen

3,0
1,0
2,0
85 kr prreise
2,8
9,0

6,3
6,2
6
589 5,9 5,9
5,8 58
5,5

Oslo Stavanger  Tromso Alesund  Kristiansand Stockholms Uppsala Genomsnitt Genomsnitt
omradet omradet omradet omradet omradet tatort 5norska 2 svenska
stader stader

Figur 4-18: Vardering av férsening nar den forst har uppstatt (effektiv férsening) jamfort med restiden ombord med sittplats bland
resendrer i olika stader. Kalla: Ellis och @vrum (2014), Eriksson m.fl. (2016).
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En undersodkning i Stockholm visade att
kollektivresendrerna i genomsnitt Iaggerin en
extra marginal pa atta minuter nar det uppstar
forseningar (Transek 2006).

The clock runs faster when the wait is the
fault of someone else. (Hess m.fl. 2004).

Mellan 20 och 30 procent av resenarerna i

fem norska stader uppger att de upplevde
forseningar i forhallande till tidtabellen

senaste gangen de reste. Resultat fran

lokala varderingsundersokningar visar att
resenarerna anser att férseningar ar en stor
olagenhet. Forseningstiden upplevs som

cirka sex ganger sa belastande som vanlig
restid och skillnaderna ar sma mellan de sju
staderna (Figur 4-18) (Ellis och @vrum 2014,
Eriksson m.fl. 2016). Resenarerna har alltsa hog
betalningsvilja for att minska férseningar, och
en minuts mindre forseningar motsvarar cirka 6
minuters kortare restid.

Det ar bara de lokala undersdkningarna som
inkluderar vardering av effektiva férseningar,
det vill saga belastningen av férseningen

nar den uppstar. De norska nationella
undersokningarna rekommenderar en vikt pa
2,75 ganger restiden for sen ankomst (Samstad
m.fl. 2010), och i Sverige rekommenderas

att anvanda en vikt pa 3,5 (ASEK 2016).

Detta arlagre an resultaten fran de lokala
undersokningarna, men siffrorna ar inte direkt
jamforbara. | begreppet "effektiv férsening”
ingar flera element, bland annat obehaget

att std och vanta samt osakerheten om man
kommer fram i tid.

De ofta férekommande och sma férseningarna
kan vara ett lika stort problem som stora

forseningar som intraffar sallan. Nar resenarerna
upplever att det ofta uppstar sma férseningar
blir konsekvenserna ofta att man reser tidigare
an det arnédvandigt for att vara saker pa

att komma fram i tid. Besvaret med denna
osakerhet ar ocksa en viktig del av kostnaderna
for forseningar.

Vardering av férsening for olika fardmedel
Det ar inte likgiltigt var férseningen uppstar.

Se Tabell 4-5. En undersokning bland
kollektivresenarer med manadskort i
Stockholm visar att forseningar ombord pa ett
fardmedelfardmedelfardmedel anses vara mer
belastande nar man aker med ett rélsgaende
fardmedelfardmedelfardmedel an med buss
(Transek 2006). Pa resor med stadsbuss eller
forortsbuss anses forseningar vid hallplats
vara mer belastande an férseningar ombord.
Detta beror troligen pa att man da far sta ute
ochvanta. Patunnelbanan ar det omvant. Har
anses forseningar som mer “klaustrofobiska”
darfor att stora delar av resan sker under

jord. En annan faktor ar att vantetiden pa
tunnelbanestationer ar mer komfortabel for att
de flesta stationerna ar inomhus.

Enligt en undersdkning i Oslo och Akershus
varderar resendrer som rest med buss och

tag forseningar hogre an resenarerna med
tunnelbana och sparvagn (Ruud m.fl. 2010). En
mojlig orsak till denna skillnad ar att det ar fler
buss- och tagresenarer som uppgav att de var
forsenade pa den senaste resan, nagot som kan
betyda att dessa har irritationen i farskt minne
da undersokningen genomfordes.

Det betyder att tidskostnaderna vid en
forsening bade beror pa enirritation dver att
komma for sent och besvaret att anpassa sig
till en osaker ankomsttid. Det betyder att nagra

Tabell 4-5: Kollektivresenarers vardering av vantetiden i samband med forseningar nar de uppstar. Undersokning bland kollektiv-

resenarer i Stockholm. Kalla: Transek (2006).

Vikt forsening/

restid
Stadsbuss 2,85
Forortsbuss 3,30
Tunnelbana 5,04
Lokaltag 4,69

Vid hallplatsen (kro-

Ombord pa transport-

nor/timme) medlet (kronor/timme)
143 126
171 146
116 222
203 207
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Tabell 4-6: Princip for att bestamma storleken pa tidsvarderingar, beréknat per timme for restidsosakerhet, férsening och trang-
sel. Kalla: Trafikverket (2016b).

| Bil | Kollektivt |
Genomsnittlig forseningstid 35 3,5 Bara i speciella tillfallen for bil.
Restidsosakerhet 0,9 Effekter pa restidens standardavvikelser.
Trangseltid 1,5 Bara for privata resor.

Tabell 4-7: Vardering av genomsnittlig inbesparad férseningstid for kollektivtrafikresor. Privata resor, kronor per person och
timme vid férsening. Kalla: Trafikverket (2016b).

Buss Arbetsresor 199
Ovriga resor 124
Tag Arbetsresor 259
Ovriga resor 199

resenarer far ta en tidigare avgang for att vara
sakra pd att komma frami tid. Detta ar speciellt
tydligt till exempel for resor till en flygplats eller
nar man ska hamta barn pa férskola. Vid bada
tillféllena har man en bestamd tid att passa.
ASEK (2016) rekommenderar darfor att skilja
mellan tidskostnader vid férsening, besvaret att
bli forsenad och olagenheten med variationer
irestiden (Tabell 4 6). Férseningstiden

har en vikt pa 3,5 ganger restiden medan
restidsosakerheten, matt som restidens

standardavvikelse, har en vikt pa 0,9 for bilresor.

Darutéver kommer en vikt pd 1,5 ganger restid
for obehaget att sta i ko.

For arbetsresor ger detta cirka 200 kronor
per timme i tidskostnader vid férsening

pa bussresor och 260 kronor per timme
vid tagresor. For dvriga resandamal ligger
tidskostnaden runt 30 procent lagre an for
arbetsresor, Tabell 4-7.

4.5 Resenarernas
vardering av
kvalitetsfaktorer

| det har avsnittet beskriver vi
kollektivtrafikresenarernas vardering av
kvalitetsfaktorer, det vill sdga de mjuka
faktorerna som ar knutna till komforten kopplat
till resan.

Restid med staplats

Enav fordelarna med kollektivtrafik jamfort med
bil ar mojligheten att 1asa en bok eller tidning, se
pa mobil/surfplatta eller att koppla av. Den har
fordelen ar emellertid beroende av tillgangent till
sittplats. En resa med staplats ar mer obekvam
vilket dterspeglar sig i resendrernas varderingar.
| undersokningar bland tagresenarerna

i London och fasta kollektivresenarer i
Stockholm ar varderingen av staplats 2-4
ganger sa hog som varderingen av restid med
sittplats (MVA 2000, Transek 2006). Nyare
studier i Norge och Sverige visar en nagot lagre
olagenhet med att sta, fran 1,4 till 2,1 ganger
restiden med sittplats (Figur 4-19). De nationella
undersdkningarna skiljer inte mellan restid med
och utan sittplats.
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Figur 4-19: Vardering av staplats relativt restid ombord med sittplats (kronor per resa) bland kollektivresenarer i olika stader.

Kalla: Ellis och @vrum (2014), Eriksson m.fi. (2016).

Trangsel - en belastning i sig

[ rusningstrafik upplever manga resenarer

att de maste std som packade sillar. Det ar
obekvamt och man kommer narmare inpa

sina medpassagerare an man onskar. Flera
varderingsundersokningar visar att en resa med
trangsel upplevs som mer belastande an en
resa utan trangsel oavsett om man far sitta eller
stad. Wardman (2014) skriver att forskningen

om vardering av trangsel behover fortsatta,
eftersom man far tva typer av resultat. | nagra fall
berédknas vikterna till ungefar desamma som for
forsening, meniandra uppgar de till upp mot 2
ganger vardet av restiden.

En undersoékning bland vaneresenarer i
Stockholm visar att belastningen av att

sta upplevs som stdrre ju mer trangsel det
arpatransportmedlet (Transek 2006). |
undersokningen blev det ocksa konstaterat
en tendens till att belastningen av trangsel
upplevdes som stdrre pa lokaltag an pa
tunnelbanan, dven da den genomsnittliga
restiden var densamma. Detta kan bero p4 att
tunnelbanevagnarna ar inredda med tanke pa
staende.

| en undersokning av tagresenarer i
Londonomradet fann man att resenarer pa

korta arbetsresor som sjalva hade sittplats
upplever en resa med trangsel som 1,5 ganger
sa belastande som en resa utan trangsel (MVA
2000). Aven Olsson m.fl. 2001 fann en hog
betalningsvillighet for att minska trangsel.
Wardman och Whelan (2011) genomférde en
metastudie av brittiska undersdkningar (20
undersdkningar, 208 varderingar under 20 ar).
De fann att
- vikten varierar med trangseln och
resandamal
- pendlare har lagre vikter, troligen for att de
arvana vid forhallandena.

Nyare norska och svenska
varderingsundersdkningar belyser ocksa
belastningen knuten till trangsel (Ruud m.fl.
2010, Ellis och @vrum 2014, Eriksson m.fl. 2014,
COWI2015). Resultaten visar att resenarerna
har en hog betalningsvilja for att slippa trangsel
och sarskilt galler det nar det ar mycket
trangsel. | Osloomradet ar kollektivresenarerna
villiga att betala 5,6 norska kronor perresa

for att slippa mattlig trangsel och 19,8 norska
kronor per resa for att slippa stor trangsel. |
Kristiansandsomradet ar betalningsviljan for
att slippa mattlig trangsel 2,8 norska kronor per
resa och 9,0 norska kronor for att slippa stor
trangsel, se Figur 4-20.
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Figur 4-20: Vardering av mycket och lite trangsel (norska kronor per resa) bland dagens kollektivresenarer i olika stader. Kalla:
Ellis och @Qvrum (2014), Eriksson m.fl. (2016).

Tabell 4-8: Relativ kostnad vid trangsel ombord pa kollektivtrafiken beroende pa om det ar staplats, sittplats och trangselniva.
Kalla: Swardh och Bjorklund (2015).

Niva pa trangsel (passagerare/m2) | Betalningsvilja (kronor/tim.) [konfidensintervall]
Fore forandring Efter férandring Sittplats Staplats
1/m? 0/m? 1[-1-2] 8[3-13]
4/m? 0/m? 12 [8-16] 13 [11-16]
8/m? 0/m? 27[23-31] 32[27-36]

Tabell 4-9: Relativ viktning av restid beroende pa om det ar staplats, sittplats och trangselniva. Kalla: Swardh och Bjérklund

(2015).
Trangsel Vikt forsening/restid Ombord pa transportmedilet (kr/
timme)
0/m2 1 [referanse] 1,64[1,47-1,62]
1/m2 1,0110,99-1,04] 1,69[1,61-1,78]
4/m2 1,23[1,15-1,31] 1,79[1,70 - 1,87]
8/m2 1,50[1,43-1,57] 2,13[2,00-2,25]

Tabell 4-10: Vikt for sittande och staende resenarer vid olika belaggningsgrader och typ av resa. Kalla: Trafikverket (2016b).

Beldggningsprocent Arbetsresor Ovriga Arbetsresor
(passagerare/sittplats)

(%) Sittende Sittende Staende Staende
50 0,86 1,04

75 0,95 1,14

100 1,05 1,26 1,62 1,94
125 1,16 1,39 1,79 2,15
150 1,27 1,53 1,99 2,39
175 1,4 1,69 2,2 2,64
200 1,55 1,86 2,44 2,93
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Swardh och Bjorklund (2015) har genomfort
en varderingsanalys av betalningsviljan for
sittplats och mindre trangsel pa kollektivtrafiken
i Stockholm, Géteborg och Malmé. De tittade
pa resor med tunnelbana, sparvagn, tdg och
lokalbuss. Sammanfattningsvis blev resultaten
foljande (Tabell 4-8):

- Tidskostnaderna for sittplats var 30-70
kronor per timme beroende pa grad av
trangsel.

- Minskad trangsel fran 4 till O
passagerare per kvadratmeter minskade
tidskostnaderna med 12—13 kronor/tim.

- Minskad trangsel fran 8 till O
passagerare per kvadratmeter minskade
tidskostnaderna med 27-32 kronor/tim.

Resultaten kan anvandas for att berékna
restidsvikterna for sittplats och staplats
beroende pa trangselniva, Tabell 4-9. Med
utgangspunkt i restid med sittplats och

utan trangsel, som har vikten 1,0, kommer
tidskostnaderna for sittplats att 6ka med 50
procent nar trangseln okar till 8 passagerare
per kvadratmeter. Detta ar ungefar samma
tidskostnad som for staplats utan trangsel. For

staplats med hdg trangsel (8 passagerare per
kvadratmeter) ar tidskostnaderna dubbelt sa
htga som for sittplats utan trangsel.

Med utgangspunkt fran denna och andra
undersokningar har ASEK (2016) tagit fram
rekommendationer for restidsvikter for staende
och sittande beroende pd beldaggningen
(Tabell 4-10). Deras rekommendation ar att det
beraknas en multiplikator for tidskostnaderna,
som kan 6ka viktningen med 200 procent (3
ganger). Tabellen visar att arbetsresenarer har
storre acceptans for staplats och trangsel an
for dvriga resor aven om ocksa dessa resenarer
upplever trangsel som en stor olagenhet.

Andra kvalitetsfaktorer

- Tillganglighet fér alla

Kvalitetsfaktorer som battre fysisk
tillganglighetsanpassning pa hallplatser
och i fordon samt olika informationsatgarder
medverkar till att gora kollektivtrafiken mer
tillganglig for alla grupper. Data i Tabell 4-11
arhamtade fran Fearnley och Killi (2006).
Den visar varderingen av en rad mindre

Tabell 4-11: Varderingen av sma kollektivtrafikatgarder. Kalla: Fearnley och Killi (2006).

Atgard
Restid kollektivtrafik

Restid bil (1,32 kronor per person * 1,72 personer per bil)

Gangtid kollektivpassagerare

Lasbart cykelhus

Vindskydd pa busshallplats
Underhall/renhallning pa busshallplatser
Upphojd hallplats fér enklare av-/pastigning
Linjenatskarta och lokal karta

Tidtabell pa hallplats

Skyltning ombord i buss om nasta hallplats
Destinationsskylt fram, pa sidan och bak pa bussen
Realtidsinformation pa hallplatser
Information Gver hdgtalare pa hallplatser
Utrop av nasta hallplats ombord

Extra renhallning av bussar

Belysning pa hallplats

Vaktare

Nodtelefon/alarmsystem pa hallplats
Laggolv- och lagentrébussar

| virde | Mitenhet
0,75 Kronor per minut per passagerare
2.27 Kronor per minut per bil
1,35 Kronor per minut per passagerare
4,32 Kronor per cykelresa
1,05 Kronor per resa
2,56 Kronor per resa
0,31 Kronor per resa
0,70 Kronor per resa
3,36 Kronor per resa
2,43 Kronor per resa
0,50 Kronor per resa
2,10 Kronor per resa
2,10 Kronor per resa
1,22 Kronor per resa
2,04 Kronor per resa
0,67 Kronor per resa
2,63 Kronor per resa
1,40 Kronor per resa
0,61 Kronor per resa
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kollektivtrafikatgarder. Vid genomférande

av flera av dessa atgarder samtidigt blir inte
varderingen summan av dessa atgarder
eftersom dessa delvis ar dverlappande.
Dessutom finns det en sa kallad paket-effekt.
Varderingen kommer ocksa att bero pd hur stor
delav utbudet och hur stor del av resendrerna
som ber6rs och inte minst av priset pa resan.

- Trygghet

Stangeby och Nossum (2004) fann att god
belysning pa vag till och fran hallplatsen dkar
tryggheten for resenarerna, och det ar sarskilt
kvinnor som uppskattar detta. Fearnley och Killi
(2006) fann att belysning pa hallplats vardesatts
med 0,8 kronor per resa (2015 ars prisniva).
Samtidigt uppskattar aldre miljon pa och pa vag
till/fran hallplatsen. De ar ocksa angelagna om
ett bra och tillgangligt biljettsystem som minskar
osakerheten om huruvida man far en riktig biljett
och pengartillbaka. Darutéver ar det viktigt,
speciellt for aldre, att det ar rent och prydligt.
Det kan bero p4 att mycket kladd och sno eller
is minskar tillgangligheten for den har gruppen
och skapar otrygghet. Av direkt fysiska atgarder
pa hallplatsen har vindskydd med sittplats

och tillfredsstallande snérojning den hogsta

varderingen bland faktorer som ar undersokta
iNorge (Fearnley m.fl. 2009). Resenarernas
vardering av alarmsystem pa hallplats och
narvaro tyder pa att resenarerna inte dnskar
vara ensamma varken pa transportmedlet eller
hallplatsen (Stangeby och Nossum, 2004).

- Foraregenskaper/korstil

Stangeby och Nossum (2004) konstaterar att
en behaglig korstil 6kar resendrernas trygghet.
Currie och Wallis (2008) finner ocksa att korstil
varderas av resenarerna tillsammans med
forarens beteende mot resenarerna.

- Information

En rad studier visar att resenarerna uppskattar
god information. Undersokningar fran
Australien (Douglas 2016) och England
(Wardman 2014) visar att information om
kollektivnatet, tid till nasta avgang och
storningar i trafiken ar viktiga mjuka faktorer.
Atgarder ombord vérderas ndgot hégre an pa
stationer.

Fearnley m.fl. (2009) genomférde en studie av
hur mjuka atgarder varderas av resenarerna
iNorge. Som framgar av Tabell 4-12 har

Tabell 4-12: Vardering av olika informationsatgarder och komfortfaktorer. Kalla: Fearnley m.fl. (2009). Kronor per resa (2015 ars

prisniva).

Atgard | Vardering kronor/resa

Karta 6ver lokalt omrade 0,48
Utrop 6ver hdgtalare om avvikelse fran tidtabell 0,77
Bildskarm med realtidsinformation 4,50
Bade karta, utrop och bildskarm 5,14
Utrop av nasta hallplats ombord 4,03
Bildskarm som visar nasta hallplats ombord 4,08
Bade utrop och bildskarm som kungér nasta hallplats ombord 4,67
Laggolv utan anpassad hallplats 1,86
Laggolv med anpassad hallplats 2,30
Vindskydd utan sittplats 3,47
Vindskydd med sittplats 5,67
Tillfredsstallande renhallning pa hallplatsen 4,03
Tillfredsstallande réjning av sno och is pa hallplatsen 5,53
Belysning pa hallplatsen 3,14
Hela resan ar tillganglig for funktionshindrade 4,26
Tillgangliga hallplatser och fordon for funktionshindrade 4,84
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realtidsinformation en relativt stor vikt bland

de mjuka atgarderna i denna undersokning.
Detsamma galler information om nasta hallplats
ombord, nagot som arilinje med internationella
resultat.

4.6 De potentiella
kollektivtrafik
resenarerna

Om den forvantade trafiktillvaxten ska tas i
kollektivtrafik, cykel och gang eller om man ska
Oka andelen resor som sker med kollektivtrafik
ar det viktigt att attrahera manga av de som
sallan eller aldrig reser kollektivt det vill saga de
potentiella resenarerna. For att dstadkomma
detta ar det viktigt att fd kunskap om den har
gruppens preferenser och vardering i samband
med kollektivtrafiken.

Kollektivresenarerna och bilisterna
varderar restiden olika

Det ar en generell tendens att bilister varderar
restiden hogre an kollektivresenarer (TRACE
1999, Balcombe m.fl. (red) 2004, Samstad

m.fl. 2010, WSP 2010). Det kan delvis forklaras
med en selektionseffekt dar en person som
har ont om tid har en tendens att valja det
snabbaste fardmedlet. Det kan ocksa vara

en inkomsteffekt dar de med hogre inkomst
valjer att kora bil och darfor paverkas mindre av
restidsforbattringar i kollektivtrafiken.

| den senaste norska nationella
varderingsundersokningen ar tidsvardet for
bilister 91 kronor per timme mot 61 kronor

per timme for de som aker kollektivtrafik for
resor till arbetet som ar kortare an 5 mil (Halse
m.fl. 2010). | Sverige ar forhallandet ungefar
detsamma, 93 kronor per timme bland bilister
och 57 kronor per timme fér bussresenarer
medan tagresenarer ligger mittemellan.
Skillnaderna ar ungefar samma for dvriga resor,
dar bilresor har ett tidsvarde som ligger drygt
50 procent hogre an for kollektivtrafikresor, se
Tabell 4-13.

Tabell 4-13: Vardering av tid i svenska kronor for Sverige och norska kronor fér Norge per timme for bil och kollektivtrafik for korta
lokala resor. 2014 ars prisniva, korrigerat med KPI. Kalla: Halse m.fl. (2010), ASEK (2016).

Sverige Norge (*)
“Amete | Owigt | | Amete  Ouigt
Bil 93 63 Bil 91 76
Buss 57 35 Kollektivt 61 48
Tag 74 57
Relativt bil/kollektivt (buss) 1,63 1,80 1,50 1,59

(*)Siffrorna ar korrigerade med 8,9 procent fran 2009 ars prisniva i rapporten av Halse m.fl. 2010.
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Potentiella kollektivresenarer varderar
restid hégre an dagens kollektivresenarer
Resultat fran varderingsundersokningar i fyra
staderiNorge och tva i Sverige visar att de
potentiella kollektivresenarerna har en hogre
vardering av restid an dagens resenarer (Figur
4-21) (Ellis och @Qvrum 2014, Eriksson m.fi.
2016).

De potentiella kollektivresenarerna har en
hogre preferens for att komma fram snabbt

an dagens kollektivresenarer, ndgot som ar
viktigt att beakta i planeringen av framtidens
kollektivtrafik. Potentiella kollektivresenarer
varderar ocksa gangtid till och fran hallplats
och byte mellan kollektiva fardmedel hogre an
dagens resenarer. Detta beror bland annat pa
att dagens resenarer vet hur systemet fungerar,
medan de potentiella kollektivresenarerna kan
vara osakra betraffande om bytespunkterna
fungerar och sa vidare.

Tidsvarderingen kommer att 6ka
Varderingen av tid kan férvantas 6ka de
kommande aren. For det férsta kommer en
situation med 6kad ekonomisk tillvaxt och ékad
inkomst att medfoéra en hogre tidsvardering.
Samtidigt kommer malsattningen om nolltillvaxt
i Norge och férdubblingsmalet i Sverige
innebara att en stor mangd nya resenarer kan
forvantas till kollektivtrafiken med hdgre krav
pa utbudet av kollektivtrafik. En jamforelse av
tidsvarden i Osloomradet visar att resenarernas
vardering ar hogre 2010 an 2002 (Ruud m.fl.
2010). Detta berodde pa att resenarernas krav
pa standard och komfort paverkas av den
generella valstandsutvecklingen i samhallet.

Darutéver kommer
passagerarsammansattningen andras.
Malsattningen om nolltillvaxt i biltrafiken i
norska stader och fordubblingsmalet i Sverige
innebar att det kommer en stor andel nya
resenarer till kollektivtrafiken. Det ar resenarer
som har hogre krav pa kollektivtrafikutbudet

103 105
96
76
66 63 64
54
5 47
40 41
23 I

Stavanger- Tromso Alesund-  Kristiansand- Stockholms-  Uppsala Snitt 5 Snitt 2
omradet omradet omradet omradet tatort norska svenska
stader stader

m Dagens kollektivirafikresendrer

Potentiella kollektivtrafikresenarer

Figur 4-21: Vardering av restid ombord med sittplats (kronor per timme) bland dagens respektive potentiella kollektivresenarer.

Kalla: (Ellis och @vrum 2014; Eriksson m.fl. 2016).
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och varderar sin tid hdgre, ungefar 50 procent
hogre an dagens resenarer, se figur 4.21.

Om malsattningen ar att dubblera antalet
kollektivtrafikresor i ett omrade kommer darmed
tidsvarderingen for genomsnittsresendaren att
Oka med 25 procent.

Totalt kommer en generell 6kning i
tidsvarderingen fér genomsnittsresenaren
och en andring av kundkollektivet att kunna
betyda en 6kning i tidsvarderingen for en
genomsnittsresenar med upp mot 90 procent.
Detta ar viktigt att beakta i planeringen av
kollektivtrafiken i framtiden.

KOLLEKTIVTRANSPORT
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5.1 Marknadsstrategier for
att fa fler resenarer

Malinriktad kollektivtrafik kan definieras som ett
marknadsanpassat kollektivtrafikutbud, med
andra ord ett utbud orienterat mot en definierad
marknad och som ar anpassat till existerande
och potentiella resenarers behov (Ruud och
Froysadal 2002). Malinriktad satsning innebar
inte ett utbud anpassat efter bara en marknad
utan ett utbud av olika karaktar beroende pa
vilka kundgrupper man vill na.

Det finns olika former av marknadsanpassning
av kollektivtrafiken. Man har tidigare skilt mellan
tva typer av marknadsanpassat utbud (Ruud
och Frpysadal 2002):

1. Ettbrettupplagt utbud som ar
anpassat mot en totalefterfragan
pa marknaden. Ett sadant utbud
tillrattalaggs till en sa stor kundgrupp
som mojligt pa mest effektiva satt.
Exempel pa detta ar hdgfrekventa
stamlinjer med styva tidtabeller Iangs
strackningar med stora trafikstrommar.

2. Skraddarsydda utbud mot bestamda
kundgrupper. Den har utbudstypen
skraddarsys mot en bestamd
kundgrupp. Exempel pa detta ar
servicelinjer anpassade till aldre brukare
eller arbetsbussar till/fran arbetsplatser.

Det som ar gemensamt for de har tva typerna
av utbud och som bdr ligga till grund fér en
malinriktad produktutveckling ar god kunskap
om marknaden nar det galler demografiska
forhallande, bilinnehav, resmonster,
resandamal, fardmedelsfordelning, kundernas
onskemal och behov.

Okad tillfredsstillelse ger fler resenérer
Resultat fran Tiltakspakkene (se Textruta
4-1ikapitlet 4 och Kjgrstad m.fl. 2006

for fler detaljer) visar att en stor andel av
passagerarna ar ndjda med manga aspekter
av kollektivtrafiken (Norheim och Kjgrstad
2004). De flesta ar n6jda med hur latt det ar att
ga av och pa, med skyltningen pa bussarna
och med gangavstandet till hallplatserna. Aven
turtatheten och restiden ar det mdnga som ar
nodjda med. Det ar anda vart att observera att
15-20 procent av passagerarna ar missnojda
med turtatheten, restiden och punktligheten,
delariresan som varderas hégt av resenarerna.
En fjardedel av passagerarna ar missnéjda med
informationen pa hallplatser och hallplatsernas
standard.

Det ar emellertid viktigt att understryka att
detta ar svar fran de som redan aker kollektivt.

| befolkningen som helhet ar tillfredsstallelsen
nagot lagre och andelen som inte svarar eller ar
likgiltiga (svarar varken eller) ar betydligt hogre
an bland passagerna (Kjgrstad m.fl. 2004).

Resultaten fran en undersdkning 2010
presenteras i Tabell 5-1 och visar féljande:

- InvanarnaiOslo och Képenhamn ar de
som ar minst ndjda med kollektivtrafiken
bland BEST-staderna (BEST
Benchmarking in European Service of
public Transport) medan invanarnai
Helsingfors och Geneve ar mest njda med
kollektivtrafiken.

- Oslo hamnar lagt nar det galler hur manga
invanare som tycker att de far nytta for
pengarna de betalar for att anvanda
kollektivtrafiken.
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Analyser av undersdkningar av
kundtillfredsstallelse i Bergen och Oslo ger
liknande bilder av vilka faktorer i utbudet som
kollektivresenarerna ar tillfredsstallda med
(Figur 5-1). | Hordaland ar de mest n6jda med
mojligheten att fa sittplats och gdngavstandet
till hallplats. | Oslo ar det turtdtheten man ar
mest n6jd med, komforten, punktligheten och
avstandet fran arbete eller skola till hallplats. |
Akershus ar resenarerna speciellt ndjda med
komforten ombord pé transportmedlet och
mojligheterna att fa sitta. | Oslo och Akershus
ar kollektivresenarerna i liten grad ndjda med

priset pa resan, medan resenarerna i Hordaland
i stérre grad ar néjda med priset (Ellis m.fl. 2013,
Norheim m.fl. 2013).

Vidare visar dessa data att det finns ett
samband mellan tillfredsstallelse och beteende
(Figur 5-2). 58 procent av de som anvander
kollektivtrafiken varje vecka sager att de ar
ndjda med kollektivtrafikutbudet, medan bara
29 procent av de som reser mer sallan an varje
manad uppger att de ar ndjda med utbudet.

Tabell 5-1: Kvalitetsundersokning bland BEST-staderna. Kalla: BEST Benchmarking in European Service of public Transport
2010. Index for andel ndjda passagerare.

Index 2010 Wien Helsingfors
Invanarnas tillfreds- 72 77
stallelse

Trafikutbud 64 67
Palitlighet 53 56
Information 53 46
Personal 56 58
Trygghet och sakerhet 74 76
Komfort 60 62
Valuta for pengarna 42 51
Socialimage 81 87
Lojalitet 72 80

Genéve | Stockholm Oslo Képenhamn
77 67 60 60
68 60 59 56
73 40 39 43
71 40 44 45
74 55 67 65
74 69 84 71
67 57 56 56
36 39 37 28
87 85 88 71
75 62 60 47
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Pris e 349,

48%
45%

Vantetid vid byte messsss— 61%
IEEEE—— 36%

64%

Mojlighet att resa direkt m— 50%

56%

Antal avgéngar (frekvens) s 79 %,
—— ]

69%

2 o —
Majlighet att fa sittplats m——— 0%

Avstand fran arbete/skola till hallplatsen m—— 70%

Skydd mot vader och vind pa héllplatsen

Punktlighet s 73%

KOme [t e 72%,

Avstand fran DOStad il 13 1|t s ——" 91%,

Akershus mOslo mHordaland (Inklusive Bergen)

Figur 5-1: Tillfredsstallelse med olika delar av kollektivtrafikutbudet i Oslo, Akershus och Hordaland. Baserat pa MIS-undersok-
ningarna. Kalla: Ellis och Kjerstad (2013), Norheim m.fl. (2013).
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En liknande analys av sambandet mellan
resbeteende och tillfredsstallelse med
kollektivtrafiken baserad pa Ruters
undersodkning av kundngjdhet visar att

av de som bori Oslo och ar mycket njda

med kollektivtrafiken har 50 procent hogre
sannolikhet att resa kollektivt. | Akershus ar
detta samband annu starkare, med 6éver 60
procents hégre sannolikhet (Ellis och Kjgrstad
2013).

Resultat fran Tiltakspakkene visar att
de som blivit mer positiva till utbudet

har 6kat sin anvandning av buss medan

de som ar missnéjda har minskat sin
anvandning (Kjgrstad och Norheim 2005b).
Det finns en dverensstammelse mellan
kollektivtrafikresenarernas upplevda
forandringar i utbudet och deras resfrekvens,
tabell 5-2. 38 procent av de som menar att
utbudet har blivit battre sager ocksa att de reser
oftare, medan 35 procent av de som menar att
utbudet har blivit sémre reser mer sallan. Men
for bdda grupperna ar det fler som uppger att de
inte har andrat sitt resande, cirka halftenivarje

grupp.

Tillfredsstallelse med kollektivtrafikutbudet

80%
60%
40%
20%

0%
P
-40%

-60%

Varje vecka

Varje manad

Mer sallan

Hur ofta reser du kollektivt?

mNojd mMissndjd

Figur 5-2: Realationen mellan tillfredsstallelse med kollektivtrafiken och resfrekvens. Norheim m.fl. (2013).

Tabell 5-2: Har utbudet blivit battre och har andringarna medfért andrad anvandning av buss? Procent. Brukarundersékning.

Kalla: Kjgrstad och Norheim (2005a).

Reser oftare

Ingen andring
Reser mer sallan

Oférandrat
38 8 14
60 89 50
2 3 35
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Figur 5-3: Samvariation mellan nettoupplevd férbattring och nettouppgiven 6kad resfrekvens. Kalla: Kjgrstad och Norheim (2005a).
Y-axeln visar nettoforandring i resandet (6kad-minskad anvandning av kollektivtrafik) och x-axeln visar nettoupplevd forbattring

(andel battre-andel samre).

For att undersdka om det finns nagon klar
samvariation mellan 6kad ndjdhet och férandrad
anvandning av buss beraknade Kjgrstad och
Norheim (2005a) nettoférandrad nojdhet

och nettoférandrad resfrekvens i respektive
Tiltakspakkene som genomférdes i Norge. Med
det menas differensen mellan andelen som
uppger att de ar ndjda respektive missndjda

och differensen mellan andelen som har 6kat
respektive minskat sitt resande med buss. De
har analyserna visar en klar samvariation mellan
ndjdhet och resande, dar 10 procentenheter i
Okad nojdhet kan ge 3,7 procentenheters 6kning
iresande. Se Figur 5-3.

Resultaten visar att en 6kad satsning pa ett
battre utbud, som kan ge battre kunskap om
utbudet och mer n6jda resenarer, kommer att
ge ett battre underlag for ytterligare satsningar.

Lattast att na resendrer somreser da och da
| dagligt tal anvander vi ofta uttryck som bilist,
kollektivtrafikresenar, cyklist och fotgangare
som om det skulle vara olika grupper av
manniskor vi talar om. Faktum ar emellertid

att manga av oss vaxlar mellan minst tva
fardmedel pa vara dagliga resor. 28 procent av
de yrkesverksamma och skolbarn/studenter
varierar mellan flera olika huvudfardmedel

pa sina arbets- och skolresor (Kjgrstad och
Norheim 2005b).

Aven om manga varierar hur de reser till arbete/
skola ar det ett fardmedel som de oftast

anvander. Nar det galler arbetsresor star bilen
(férare och passagerare) for 65 procent av
resorna medan 16 procent i huvudsak anvander
kollektivtrafik. For skolresor ar bilandelen
(férare och passagerare) 19 procent medan
kollektivandelen ar 37 procent (Hjorthol m.fi.
2014). Om de som idag vaxlar mellan bil och
kollektivtrafik ersatter ndgra av sina bilresor med
buss kan det stora utslag pa passagerarantalet.

Analyser av resultat fran Tiltakspakkene
bekraftar erfarenheterna fran
Forspksordningen. De som reser kollektivt
ofta eller dd och da har i stérre grad an de som
reser sallan 6kat sin anvandning av buss pa
grund av andringar i utbudet. Det kan tyda pa
att atgarderna medfort att man fatt fler trofasta
resenarer (Kjprstad och Norheim 2005a).
Okningen i bussanvandning har framst kommit
fran de som tidigare bara anvande buss da och
da men som nu reser kollektivt varje vecka eller
oftare. De som i utgangslaget reste kollektivt
sallan har i mindre utstrackning okat sitt
resande med buss.

For att fa fler resenarer bor
kollektivtrafikfGretagen koncentrera
uppmarksamheten mer mot de som reser
kollektivt da och da och som darmed har en
viss kunskap om kollektivtrafiken. Att utveckla
ett basta mojliga utbud fér dagens resenarer
kommer med andra ord att vara den mest
effektiva strategin for att fa fler resenarer.
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Andringen i bussanvandning beror naturligtvis
pa hur ofta folk reser i utgangslaget. Resenarer
som reser kollektivt dagligen ar mindre
benagna att Oka sitt resande daven om de anser
att utbudet blivit battre. De har redan natt ett
tak i sin anvandning av kollektivtrafiken vilket
gOr att potentialen for ytterligare anvandning ar
begransad (Kjerstad och Norheim 2005a).

Eftersom potentialen for att fa en
passagerardkning ar stérst i gruppen som reser
da och da, bor utbudet utvecklas sa att det blir
enklare att anvanda kollektivtrafiken for de som
inte ar fasta kollektivresenarer men som énskar
att vaxla mellan olika fardmedel beroende av
resandamal och resdag. Det bér med andra ord
vara enklare att vara vaxelanvandare och da ar
det viktigt att ha kunskap om vad som utmarker
den har gruppen.

Fram och tillbaka ar inte lika langt
Utvarderingen av Tiltakspakkene visade att den
negativa effekten av ett samre utbud ar storre
an den positiva effekten av ett motsvarande
battre utbud (Norheim och Kjorstad 2004).
Speciellt galler detta restid och frekvens.

Det finns alltsa en asymmetri mellan effekten
av utbudsforbattringar och férsamringar.

En férsamring av utbudet kan ha nastan
dubbelt sa stort utslag pa efterfragan som

en motsvarande forbattring. Det finns alltsa
anledning att sla fast att fram och tillbaka inte ar
lika langt. Det ar darfor viktigt att inte genomféra
atgarder som troligen maste tas bort igen

efter en forsoksperiod, antingen det galler en
frekvensokning eller taxor. For effekten av en
reduktion i utbudet under ett stramt budgetar
kan inte utan vidare tas igen genom att 6ka
utbudet motsvarande forsamringen tidigare.
Det betyder att stabilitet, férutsagbarhet och
langsiktig planering ar mycket viktigt (Norheim
och Kjgrstad 2004).

Som vi kommer tillbaka till i kapitel 6 visar en
brittisk studie av resendrers priskanslighet
resultat som gdr i samma riktning: taxereduktion
verkar ha halften s stor effekt pa efterfragan
(passagerardkning) som en taxedkning
(passagerarbortfall) (Dargay och Hanley 1999).
Men det finns ett behov av ytterligare studier
for att kunna fastsld om detta ar en generell
tendens. Det ar viktigt att studera det har
fenomenet narmare eftersom det kan ha stora
konsekvenser for berakning av utbuds- och
efterfrageeffekter av atgarder.

5.2 Konkurrens och
efterfrageeffekter

Vad som ar ett bra utbud av kollektivtrafik beror
pa vem du fragar och vilken typ av resa som

ska foretas. | vilken grad ett battre utbud ger fler
kollektivresenarer beror pa vilka valmaojligheter
resenarerna har och om de faktiskt kanner

till forbattringarna i utbudet. Det betyder att

det ar viktigt att kanna sin marknad innan nya
utbud inférs och vara klar éver vilka malgrupper
man inriktar sig mot. Man behover ocksa veta
hur detta paverkar konkurrensytorna mellan
kollektivtrafik, bil, gdng och cykel och vilka delar
av kollektivtrafikutbudet som det ar viktigast att
forbattra.

For att forsta om effekten pa efterfrégan ar stor
eller liten ar det tva fragor som maste stallas:
1. Hurarkonkurrensen for kollektivtrafiken i
utgangspunkten?
2. Hurmycket betyder férbattringen
for den totala upplevelsen av
kollektivtrafikutbudet?

Konkurrens

Den hollandske transportforskaren Piet

Bovy stallde en gang fragan "varfor det ar

sa fa kollektivtrafikatgarder som har effekt?”
(Bovy m.fl. 1991). Hans tydliga svar var att de
infordes pa fel tider och platser, det vill sdga pa
strackningar dar kollektivtrafiken i utgangslaget
konkurrerade daligt med andra fardmedel. Hans
analyser visade att om restidsférhallandet var
storre an tva, det vill sdga om det tog mer an
dubbelt sa 1ang tid att resa kollektivt an bil, sa
blir det ingen paverkan pé efterfragan. Aven om
utbudet blev battre, var det fortfarande mycket
samre an bil.

P& samma satt kan man se pa andra anden av
skalan dar utbudet av kollektivtrafik ar mycket
battre an med bil. P4 sadana strackningar blir
detinte heller ndgon vasentlig effekt av att 6ka
utbudet, darfor att det redan ar mycket bra
och en ytterligare forbattring far en begransad
effekt.

Dar efterfrageeffekten ar storst ar pa marknader
dar transportmedlen ar ungefar lika bra, det vill
saga vid konkurrensférhallanden cirka 1,0. Har
kan effekten pa efterfrdgan vara stor aven vid
sma forbattringar.
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Analysen av Bovy m.fl. (1991) var fokuserad pa
konkurrensen mellan kollektivtrafik och biltrafik.
Samma varderingar kan goéras i forhdllande

till gang och cykel. Konkurrensforhallandena
mellan bil, kollektivtrafik, gdng och cykel pa
korta resor har stor betydelse for hur stor

andel av de nya kollektivtrafikresorna som
kommer fran andra miljdvanliga fardmedel.
Ramvillkoren for bilanvandning kan paverka
dessa konkurrensforhallanden.

En analys fran Oslo/Akershus visade att
dagens konkurrensforhallande mellan bil

och kollektivtrafik varierar med hur resorna

gar (Norheim 2007). Pa resor till Oslo

centrum ar kollektivtrafiken naturligt nog mer
konkurrenskraftig an pd resor till andra zoner i
Oslo och Akershus. Resor pa tvareni Oslo och
till/fran alla zoner (kommuner) i Akershus ar
svara att forsorja effektivt med kollektivtrafik. Pa
dessa strackningar ar det inte mgjligt att bygga
upp ett utbud som kan konkurrera med bilen.
Figur 5-4 visar hur konkurrensférhallandena
mellan bil och kollektivtrafik varierar beroende

pa omresorna gar till Oslo centrum eller pa
tvarsi Oslo och Akershus.
Konkurrensférhallandet mellan kollektivtrafik
och bil ar inte statiskt. Det beror bland

annat pa forhallandena for bilen. Norheim
visade hur en 6kning av vagtullarna fran 0

till 50 kronor kan medféra en forbattring av
konkurrensforhallandet och en fordel for
kollektivtrafiken (Figur 5-5).

Vidare visade analysen att 6kade vagtullar
paverkar konkurrensen till férman for
kollektivtrafiken och med 6kade vagtullar kan
kollektivtrafiken utgdra ett konkurrenskraftigt
utbud i fler omraden. | Oslo/Akershus 6kade
andelen som bor i omraden med ett relativt bra
utbud av kollektivtrafik fran 68 till 87 procent
av befolkningen. Detta har betydelse for vilken
slags kollektivtrafikutbud som ska utvecklas
ochvar det ar lampligast att bygga nya
bostader.

Den basta konkurrensen och darmed paverkan
pa efterfragan ar mellan tva likvardiga

Index
—— Europavei [l 0.2-05
—Riksvei [ 0.6-1.0
== Jernbane 11-15
R ® Bomstasjon 16-2.0

21 - 100

Index
—— Europavei [Jll 02-05
——Riksvei [ 0.6-1.0
== Jernbane 11-15

-
1 ® Bomstasjon 16-20
3 \ /’w) Bl 21 -100

Figur 5-4: Konkurrensen mellan bil och kollektivtrafik med dagens utbud. Kartan till vanster visar resor till Oslo centrum och
kartan till hoger visar resor till alla andra zoner. Kalla: (Norheim 2007).
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utbud. Det kan vara tva olika konkurrerande
kollektivtrafikutbud, till exempel NSB och
Flytoget till Gardermoen eller expressbuss
och tag pa regionala strackningar. Det ar
darfor viktigt att inte anvanda de elasticiteter
som presenterasiden harrapporten somen
indikation pa effekten pa enstaka linjer eller
konkurrerande kollektivtrafikutbud.

Utgangspunkten for att kunna berakna
konkurrensen mellan bil och kollektivtrafik,
gang och cykel ar resenarernas vardering av

tid for dessa fardmedel. ASEK (2016) har en
rekommendation pa 57 svenska kronor per
timme for bussresor till arbete och 35 kronor per

timme for dvriga resor (Tabell 5-3). Varderingen
av tid for bilresor ligger 6-70 procent dver den
for bussresor. Varderingen av tid for tagresor
ligger ocksa hogre an for bussresor, med

30 procent hogre for arbetsresor och cirka

60 procent for Gvriga resor. Det betyder att
konkurrensen mot buss och tag forbattras ju
langre resan ar men beror ocksa pa frekvens, tid
till och fran hallplats eller station och bytestid.

Tidskostnaden for att cykla eller ga ar betydligt
hogre an for resa med buss (Tabell 5-4).
Skillnaden 6kar om det inte finns gang- eller
cykelvag. Da ar tidskostnaden for att cykla

161 kronor per timme och for att ga 215 kronor

Andel med god konkurrens mot bil

80,2 %

68,0 % 68,0 %

| dag 10 20

86,6 % 86,6 % 86,6 %

30 40 50

Okning i bomtaxorna

Figur 5-5: Andel av befolkningen i Oslo/Akershus for vilka kollektivtrafiken har goda konkurrensférhallanden gentemot bilen vid

varierande vagtullar. Kalla: Norheim (2007).

Tabell 5-3: Vardering av inbesparad restid, tid till och fran hallplats station och bytestid. Kronor per timme. Prisniva 2014 respek-
tive 2040, i 2014 ars prisniva. Kalla: Trafikverket (2016a).

2014 2040
Bil Arbetsresor 93 137
Ovrigaresor 63 93
Buss Arbetsresor 57 84
Ovrigaresor 35 52
Tag Arbetsresor 74 109
Ovrigaresor 57 84

Till/fran hallplats Bytestid
2014 2040 2014 2040
57/ 84 143 210
35 52 39 131
57 84 143 210
58 85 145 213
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per timme. Man skiljer mellan arbetsresor och
ovriga resor, men oavsett resandamal ar detta
langt hogre an for bade buss, tag och bilresor.
Tidskostnaden for gangforflyttningar ar cirka

4 ganger sa hog och med cykel cirka 3 ganger
sa hog som for buss till arbetet, det vill saga
resendrerna upplever det som mer behagligt att
resa med buss an att cykla eller ga. Samtidigt
kommer gang och cykel att konkurrera bra med
buss pa korta resor eftersom komfortvinsten ats
upp av vantetiden pa bussen och kortare restid
an for buss. Om det ar sammanhangande gang-
och cykelvag minskas tidskostnaderna med
12-15 procent.

| den har boken gar viigenom en del
erfarenheter fran studier om efterfrageeffekter
av kollektivtrafikatgarder. | vilken grad dessa
atgarder klarar av att locka 6ver bilister

beror pa ramvillkoren for bilanvandning och
tidskostnaderna for bil och kollektivtrafik.

Detta kraver lokala analyser och god kunskap
om tidskostnader i varje aktuellt omrade och
strackning. P4 samma satt kan en god kunskap
om gang- och cykelutbudet bidra till att forklara
varfor vissa typer av atgarder i hog grad lockar
Over resenarer fran cykel och gang.

Hur mycket betyder férbattringar av
kollektivtrafikutbudet?

Den andra centrala faktorn som paverkar
effekten pa efterfragan ar hur mycket
forbattringarna betyder for den totala
resuppoffringen, det vill saga hur mycket

de hojer standarden pa kollektivtrafiken. 10
procent kortare restid har naturligtvis en storre

betydelse vid en lang kollektivresa an vid en
kort. P4 samma satt kommer en férdubbling
av antalet avgangar ha mindre effekt om
frekvensen redan arhoég an omden arlag.

God kunskap om resendrers vardering av tid
och hur mycket de olika reselementen betyder
for den totala resupplevelsen ar darfor centralt
for att forklara skillnader i efterfrageeffekter.
Darfor ar det viktigt att utga fran resenarernas
generaliserade reskostnader (GK) (se Textruta
2-3ikapitel 2) nar effekten pa efterfragan ska
varderas. Resenarens vardering av tid kommer
isolerat sett att paverka efterfragan:

1. Juhogrevardering av tid resendrerna
har, desto hogre kommer betydelsen
av resstandard vara jamfort med
prisreduktioner.

2. Justorre andel som restidsfaktorn utgor
av de generaliserade reskostnaderna,
desto storre blir effekten pa efterfragan.

Det betyder att det inte finns nagon universell
efterfrageelasticitet men variationer kring ett
medelvarde, och det kraver lokal kunskap for att
kunna vardera om effekten i ett omrade ar hogre
ellerlagre.

Analyser av lokala varderingsundersdkningar
visar att det ar hogre vardering av tid i storre
stader, och detta leder i riktning mot hogre
efterfrageeffekt (kapitel 4). Stockholm har mer
an dubbelt sa hog vardering av tid an Uppsala,
och Oslo har ocksa mer an dubbelt sd hog
vardering som Kristiansand. En genomgang
av de norska undersokningarna visar att

Tabell 5-4: Vardering av minskad restid for cyklister och minskad gangtid fér gaende. Svenska kronor per timme, 2014 ars pris-

niva. Kalla: Trafikverket (2016a).

Cykel

Blandad trafik

Cykelfalti kérbana
Cykelfalt pa vag
Cykelvag

Gang

Gangvag i blandad trafik
Gangvag bland cyklister
Separerad gangvag

| 2014 | 2040
161 237
145 213
134 197
129 190
215 316
204 300
191 261
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genomsnittet for de lokala undersokningarna
ldg pa ungefar samma niva som de nationella
rekommendationerna (Ellis och @Qvrum 2014). |

kapitel 4 diskuteras dessa skillnader meri detalj.

5.3 Okad turtathet ger fler
resenarer

Utbudselasticitet ar ett matt pa hur mycket
efterfragan pa kollektivtrafik okar, nar
trafikutbudet matt som vagnkilometer okar
med 1 procent. Det finns fa nya studier av
utbudselasticiteter internationellt och i Norge.
Darfor refereras det har till studier fran 80- och
90-talen, se Tabell 5-5. Sedan dess har intakts-
och biltillgadngen dkat nagot vilket kan betyda
att elasticiteterna ar hogre idag (Litman 2004).

Det ar svart att ge ett generellt matt pa
efterfrageeffekten av nya utbud. Efterfrdgan
beror pa konkurrensen med andra fardmedel
och om utbudet inriktas mot omraden dar
potentialen ar som storst (Norheim m.fi.

2015). Baserat pa 27 studier sammanfattar

en internationell forskargrupp att
utbudselasticiteten for buss pa kort sikt ar cirka
0,38 (Paulley m.fl. 2006). Det betyder att nar

utbudet 6kar med 10 procent kommer antalet
passagerare att 6ka med 3,8 procent pa kort
sikt.

Johansen (2001) anger, med bakgrund av

en genomgang av en rad norska studier,

en genomsnittlig utbudselasticitet for lokal
kollektivtrafik i Norge pa 0,42. Ruud m.fl. (red)
(2005) foreslar med utgangspunkt fran bade
norska och internationella studier en nagot
hogre elasticitet pa 0,45.

For tagtrafik anger en internationell
forskargrupp en hogre utbudselasticitet pa
0,75, med en variation mellan 0,65 och 0,99.
Vardena ar emellertid osakra eftersom de bara
baseras pa tre studier (Balcombe (red) m fi.
2004).

Variationer i utbudskansligheten
Utbudselasticiteten varierar bade med
demografiska férhallanden och andra
egenskaper hos staden. | EU-projektet
ISOTOPE har man till exempel funnit att stader
med farre an 500 000 invanare har en lagre
utbudselasticitet (0,33) an storre stader (0,49).
Invanarna i stora stader har stérre utmaningar
rorande bade framkomlighet och miljé, nagot
som kan forklara att de ar villiga att andra sitt
val av fardmedel om utbudet blir battre. Det

Tabell 5-5: Beraknade, kortsiktiga efterfrageelasticiteter baserade pa ett urval studier och rekommenderade tumregler. Kalla:

Ruud (red) m.fl. (2005).

Studie

Norge:

- Vibe m.fl. 2005

- Fearnley og Carlquist 2001
- Johansen 2001*

- Norheim og Carlquist 1999
- Norheim og Renolen 1997
Internationellt:

- Bekken og Fearnley 2005
- Balcombe m.f.2004

- Dargay og Hanley 1999

- Holmgren 2007

- Holmgren 2013
Genomsnitt internationella undersékningar

* Genomsnittsvarden for de internationella undersdkningarna.

| Utbud (vagnkilometer)

0,44
0,66
0,42
0,52
0,43

0,43
0,38
0,43
0,72
0,55
0,38
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i I 0,38
Tidig morgon 0.5

Hogtrafik morgon NEEEEEEE 0, 36

Formiddag NN 0’1703

Hogtrafik eftermiddag  ME—_0 32 .

Kz N 0,35

Lordag N0 5

Séndag I 1 05
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195

0,67
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Figur 5-6: Variation i utbudskansligheten for buss i Storbritannien, pa kort och lang sikt efter tid pa dygnet och veckodag. Kalla:

Preston (1998).

Buss

Tag

-0,37

-0,44

Hogtrafik Hela dagen
) I
-0,58

Figur 5-7: Variation i utbudskanslighet, matt som andrad vantetid, fran olika internationella studier. Kalla: Hensher (2008).

beror troligen ocksa pa att utbudet &r battre och
marknadspotentialen ar storre i storre stader.

Effekten av utbudsférandringar beror
naturligtvis pa vilket satt de genomférs. Om
forbattringarna sprids ut jamnt blir effekten
troligen mindre an om den inriktas mot en
bestamd resenarsgrupp eller ett omrade.
Preston (1998) har funnit att utbudskansligheten
arlag pa formiddagen utanfor rusningstid. Pa
lang sikt ar utbudselasticiteten generellt hogre,

speciellt pa kvallar och séndagar. Se Figur 5-6.

David Hensher har ocksa studerat olika
efterfrageelasticiteter baserat pa en metastudie
av 319 olika studier. Har anvander han intervallet
mellan avgangarna som matt pa trafikutbudet
och 6kad frekvens minskar denna vantetid.
Utbudselasticiteten blir negativom man ser pa
vantetiden. En av hans huvudslutsatser var att
det var stora skillnader i efterfrageelasticiteten
som ocksa beror pa analysmetod och att
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Figur 5-8: Vagnkilometer per invanare i olika stader och stadsomraden. N=14 stadsomraden. 2010-tal. Kalla: Frizen och Siedler 2012.

lokala undersokningar pa den marknad som ar 14 stader i urvalet som uppger bade korda
aktuell &r att féredra. Hans genomgang visar vagnkilometer och invanarantal i trafikomradet
att busspassagerare var mer kansliga for 6kad i sina arsberattelser. Figuren visar att Oslo/
frekvens medan resenarer i rusningstrafik var Akershus har hogre trafikproduktion per
mindre kansliga for 6kat turutbud, se Figur 5-7. invanare an genomsnittet fér dessa omraden.
Skillnaderna ar inte stora och de ligger inom
konfidensintervallet fér medelvardet i denna Trafikproduktionen per invanare i Geneve ligger
metastudie. pa en lagre niva an Oslo/Akershus medan
Wiener Linien, Vastra Gotaland och Stockholm
Figur 5-8 visar en dversikt dver genomsnittlig ligger pa en hogre niva.

trafikproduktion perinvanare och ar for de
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.4 Kortare restid ger fler
resenarer

Restiden betyder mycket for resenarerna.

| danska studier har man funnit ett klart
samband mellan restiden och kollektivandelen
(Christensen 2000). Siffror for arbetsresor i
Oslo visar att kollektivandelen i omraden med
en genomsnittshastighet for kollektivtrafik

pa 6ver 20 km/h ar nastan 50 procent,

medan den ar nere i 15 procent i omraden dar
genomsnittshastigheten ar 10 km/h eller lagre
(Engebretsen 2003).

For de senaste aren finns det begransad empiri
om efterfrageeffekten av en reduktion av sjadlva
restiden pa transportmedlet. En internationell
forskargrupp uppskattar att elasticiteten

for sjalva restiden ar fran -0,4 till - 0,6 for

buss (Paulley m.fl. 2006). Det betyder att en
reduktion av restiden med buss pa 10 procent
till exempel genom framkomlighetsatgarder
ger mellan 4 och 6 procent fler passagerare.
Enreduktion av restiden pa transportmedlet
betyder mer for den totala restiden for tdg an
for buss och paverkar darmed efterfragan mer.

Det beror troligen pa att tdgresor i genomsnitt ar

langre an bussresor.

Hensher (2008) konkluderar med ungefar
samma intervall i sin genomgang av rapporter,
fran en elasticitet pa -0,29 for vantetid till -0,55
for restid (Tabell 5-6). Det ar samtidigt stora
variationer i dessa undersoékningar, nagot som
kan forklaras med olika forutsattningar.

| de tidigare studierna Iag restidselasticiteten pa
mellan -0,24 till -0,45, se Tabell 5-7, alltsa langt
lagre an den internationella forskargruppen

har funnit skal att ange 2004 (Stangeby och
Norheim 1995). Den har férandringen kan

bero pa framkomlighetsproblem pa grund av
att bilen har 6kat under de senaste aren och

att restidsreduktioner darmed betyder mer for
kollektivtrafikens konkurrenskraft an tidigare.

Tabell 5-6: Restidselasticiteter for kollektivtrafik. Kalla: Hensher (2008).

| Elasticitet
Restid -0,565
Vantetid -0,29
Priser -0,40

| Standardavvikelse
0,37
0,18
0,27

Tabell 5-7: Variationer i restidselasticitet for kollektivtrafik, efter typ av trafik och restidpunkt. Kalla: Hensher (2008).

| Restidselasticitet

Lag
Buss 0,07
Tag 0,08
Rusningstid 0,02
Hela dagen 0,27

Medel Hog
-0,48 -1,02
-0,48 -1,03
-0,15 -0,33
-0,05 -0,37
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.5 Battre framkomlighet
skapar vinster

Manga stader kampar idag med
framkomlighetsproblem fér busstrafiken,
speciellt under rusningstid. Trafikforetagen
maste idag anvanda langre restider for
busstrafiken under vissa tider pa dygnet och
behover darfor satta in extra busskapacitet.

Okad pélitlighet eller regularitet starker
kollektivtrafiken. Det galler inte bara for
resenarer som reser under rusningstid utan
ocksa for dem som reser vid andra tider. Det
beror pa att tidtabellen ofta dimensioneras

for den tid pa dygnet da framkomligheten ar
som samst. Framkomlighetsatgarder leder
emellertid ocksa till att tidtabellen kan stramas
ataven forandra tider.

Battre framkomlighet for bussar och sparvagnar
ar bland de mest I6nsamma atgarderna som kan
genomfodras i stdrre stader. Analyser visar att 10
procent 6kad hastighet kan ge cirka 9 procent
minskade kostnader for kollektivtrafiken
(Kjorstad m.fl. 2014). | Osloomradet har

det genomforts ett antal analyser som visar

att betydande vinster kan uppnas genom
atgarder som forbattrar framkomligheten for
kollektivtrafiken i vagnatet (se kapitel 1).

el A .
FOTO: THOMAS HARRYSSONV,
L= 11

Direkta och indirekta efterfrageeffekter
Den centrala frdgan i det har sammanhanget
ar om framkomlighetsatgarder ger nagon

vinst for resenarerna utdver kortare restid och
hur resendrerna varderar dessa vinster. Flera
studier visar att det ar relativt stora skillnader
ivarderingen av tid mellan resenarsgrupper
och omraden som paverkar efterfragan pa
kollektivtrafikatgarder. Darutdver ar det viktigt
att ha fokus pa vilka forbattringar resenarerna
upplever nar utbudet forbattras och se pa bade
direkta och indirekta vinster av ett battre utbud:

- Nar frekvensen 6kar kommer vantetiden
vid hallplats att minskas och trangseln
ombord minskar. Dessutom ger det kortare
vantetid fér dem som byter.

- Nar hastigheten for kollektivtrafiken
forbattras kommer restiden naturligt nog
att minska. Vinsten ar stérst om detta beror
pa framkomlighetsatgarder dar férseningar
minskas och pa strackningar med stor
trangsel och hoga resenarkostnader.

- Omyvinsten av 6kad framkomlighet
dessutom hamtas ut i form av 6kad
omloppshastighet/frekvens kommer
efterfragan att 6ka ytterligare.
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En analys har genomforts av dessa direkta

och indirekta efterfrageeffekter baserat pa

en varderingsundersokning i Oslo/Akershus
och Kristiansand (Figur 5-9). Analysen visar

att de direkta effekterna av 20 procent battre
framkomlighet och 6kad hastighet ar cirka

10 procent fler resande i Oslo/Akershus och
cirka 4 procent i Kristiansand baserat pa

lokala varderingar. Inklusive komforteffekter,
staplatsandel och besvar vid forseningar 6kar
effekten till cirka 16 procent i Oslo/Akershus och
6 procent i Kristiansand. Den storsta effekten
beror pa 6kad omloppshastighet som gor att 20
procent battre framkomlighet ger 26 procent fler
resande i Oslo/Akershus och nasta 10 procent i
Kristiansand.

Analyserna visar med all tydlighet hur 6kad
hastighet och minskad restid kommer att ha
olika effekter pa efterfragan beroende pa
egenskaperna hos utbudet och hur 6kad
framkomlighet tas ut i form av battre utbud.

For att bedoma efterfrageelasticiteter i den har
rapporten ar det viktigt att fraga sig vilka vinster
som ar uthamtade, vilka malgrupper atgarden
arriktade mot och i vilken grad trangsel och
forseningar ar ett centralt problem i de omraden
dar atgarderna ar genomforda.

Kristiansandsomradet

0% 5%

m Bas: restid med sittplats m + Staplats

OS|O/AkerShus -

5.6 Buss eller spar?

| flera norska stader pagar det haftiga
diskussioner om vilken typ av transportsystem
som ar lampligast. Ska det satsas pa
spargaende system eller buss? Kostnader

for investering och drift for de olika systemen
varierar. FOr att utveckla basta mojliga
kollektivtrafik ar det darfor viktigt att fa veta om
resenarerna har speciella preferenser for nagot
av transportmedlen och vid vilka tillfallen detta
kan ge en hogre kollektivandel.

Karnan i diskussionen ar huruvida spargaende
transporti sig sjalv har férdelar som forsvarar
de hogre kostnaderna for spargaende system
jamfort med buss. | Fakta om kollektivtransport
fran 1995 ar sparfaktorn definierad som
egenskaper hos spargaende system som gor
att resenarer under i dvrigt samma villkor, det vill
saga samma restid, frekvens, pris, gangtid och
savidare, valjer spargaende transport framfor
buss (Stangeby och Norheim 1995:90).

15% 20% 25% 30%

+ Forsening m + Synergivinst: kad frekvens

Figur 5-9: Efterfrageeffekten av 20 procents 6kad framkomlighet, beroende pa vilka restidselement som forbattras. Kalla: Ellis

och Qvrum (2014).

Tabell 5-8: Vardering av spargaende transport (konstantledfaktorn). Kronor per resa (2013 ars prisniva)
Kalla: Stangeby och Norheim (1993), Nossum (2003), Ruud m.fi. (2010).

1992
Tag (Akershus) -
Tunnelbana (Oslo) 1,0
Sparvagn (Oslo) 1,8

2002 2010
78 15,7
2,8 9,8
5.5 91
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Sparfaktorn

Sparfaktorn kan definieras som egenskaper hos
spargaende fardmedel som gor att resenarerna
allt annat lika, det vill saga med samma restid,
frekvens, pris, gangtid och sa vidare, valjer
spargaende transport fore buss (Stangeby och
Norheim 1995:90). Sparfaktorn kan matas pa tre
olika satt (Stangeby och Norheim 1995:90):

- Restidsfaktorn: Foredras spargaende
transport dven om resan tar langre tid an
med buss? Man utgar fran forhallandet
mellan varderingen av restid med
spargaende transport och restiden med
buss for att mata om det ar egenskaper
med sjalva resan som gor restiden med
spargaende transport mer behaglig an
buss, det vill sdaga komforten knuten till
resan.

- Konstanten: Féredras spargaende
transport nar alla andra forhallanden
arlika? I en logitmodell betyder det att
konstanten tolkas som en sparfaktor. Den
har faktorn ar knuten till férhallanden som
inte har med sjalva restiden att gora, till
exempel image, status, information och
standarden pa hallplatsen.

- Overforingsfaktorn: Ger egenskaper hos
spargaende transport i sig sjalv en hégre
kollektivandel i stader med spargaende
trafik? Overféringsfaktorn passar inte i
prognoser med stor traffsakerhet eftersom
det ar svart att isolera dverforingseffekten
for spargdende trafik fran till exempel
standarden pa kollektivtrafiken generellti
staden som studeras.

Preferenskonstanten i valet att resa med buss
och spargaende transport kan tolkas som

en sparfaktor. Den fangar upp alla effekter
som inte ar kvantifierade i en modell eller
undersokning. Det betyder att olika studier eller
undersdkningar kommer att ha olika faktorer
inbakade i preferensfaktorn/sparfaktorn. Ju
fler faktorer som ar kvantifierade i modellen
(restid, gangtid, férseningar, trangsel och sa
vidare), desto narmare en ren sparfaktor ar
preferenskonstanten.

Det bor understrykas att en sadan
preferenskonstant (sparfaktor)
- angerivilken grad man har en tendens till
att valja ett spargaende fardmedel allt annat
lika

- galler utdver eventuella skillnader
i varderingen av reskomforten
(tidsvarderingen kan vara olika hos olika
kollektivtrafikmedel)

- aralltdetsominte fAngas upp av
egenskaperna i utbudet som armatta i
varderingsstudierna (det ar darfor viktigt
att veta vad somingar i modellen nar olika
undersokningar jamfors)

- inte tar hansyn till hur enkelt det ar att
orientera sig i de olika trafikutbuden.

Undersdkningari Oslo och Akershus

1992, 2002 och 2010 visar att det finns en
preferenskonstant, det vill saga att resenarerna
har en sjalvstandig preferens for spargaende
fardmedel (Tabell 5-8) (Stangeby och Norheim
1993, Nossum 2003, Ruud m.fl. 2010).

2002 varderade resenarerna sparvagn och
tunnelbana med 9-0 norska kronor per resa.
Tag varderades till 16 norska kronor per resa.
De ar alltsa villiga att betala 16 norska kronor per
resa for att fa resa med tag istallet fér med buss
nar alla andra egenskaper ar lika.

Det finns en betydande grad av komfortfaktor

i sparfaktorn. Till exempel hade tunnelbanan

en lag sparfaktor ar 1992 och 2002, nar

det var gamla vagnar och mycket problem

med forseningar. Fran 2002 till 2010 6kade
sparfaktorn for tunnelbanan fyra gdnger medan
den blev dubbel fér tdg och sparvagn. Det
beror pa att resenarerna i Osloomradet staller
Okade krav och att komforten och standarden
pa de nya tunnelbanevagnarna har 6kat. Det ar
viktigt att understryka att den har varderingen av
ralsgaende transport troligen har samband med
hur busskomforten ar idag och inte komforten
pa sa kallade superbussar som kor i egna
korfalt hela vagen med hog standard och hog
punktlighet.

Sparfaktorn kan anvandas for att berakna
efterfragan pa ett spargaende fardmedel,
nagot vi har ger ett férenklat exempel

pa. | berakningen har vi utgatt fran en
genomsnittsresa for kollektivresenarerna i Oslo
och Akershus och anger hur mycket sparfaktorn
paverkar den generaliserade reskostnaden
(GK). Med utgangspunkt fran andringarna i den
generaliserade kostnaden (GK) har vi beraknat
effekten av sparbunden trafik. Resultaten visar
att om buss ersatts med sparvagn, tunnelbana
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eller tdg pa en genomsnittsresa kommer det i
sig sjalv att ge 16, 17 respektive 12 procent, fler
kollektivtrafikresor (se Figur 5-10).

Det ar viktigt att understryka att sparfaktorn
hogst sannolikt har samband med hur
busskomforten aridag och inte hur den

skulle vara om bussarna korde i egna korfalt
hela vagen, med hog materiell standard och
med hog punktlighet. Detta ar ndgot som
kannetecknar de nya BRT -I6sningarna och dar
strategin ar "kor buss tank sparvagn”.

| den norska undersokningen olika grupper
inte atskilda i analysen av sparfaktorn, men i
en svensk studie av resenarer i Stockholm fann
Olssonm . (2001) att
- kvinnor féredrar buss framfor tunnelbana
och lokaltag
- desom reser ofta féredrar buss och
tunnelbana framfor lokaltag
- grupper med lag inkomst féredrar
tunnelbana framfor lokaltag
- grupper med hog inkomst féredrar lokaltag
framfor buss
- aldre (6ver 65 ar) féredrar buss framfor
tunnelbana och lokaltag men lokaltag
framfor tunnelbana.

Man kan inte med utgangspunkt i preferensen
for spargdende trafik sla fast om det bor satsas
mer pa den transportformen. Det kraver en total
kostnadsberakning, dar de flesta faktorerna ar

jamforbara. Berakningen kommer att paverkas

vilka strackningar man studerar. | en del fall
kommer det inte att vara nagon skillnad pa
standardfaktorerna. | varje stad maste standard-
och kostnader beraknas for varje strackning dar
det ar aktuellt med olika trafikformer.

Marknadsunderlag for spartrafik

En viktig frdga i mark- och
transportsammanhang ar nar det finns
tillrackligt underlag for spargaende trafik. Det
beror pa kostnaderna for nya banlésningar,
resenarernas preferenser for spargaende
transport och resenarunderlaget i omradet.
Sollim.fl. har beraknat nar det finns tillrackligt
underlag for tunnelbana till Fornebu och
stadsbanai Trondheim (2014). | de har
berakningarna blev det nédvandigt med
cirka 1400 resor per timme for att det ska bli
ekonomiskt férsvarbart med banldsning.

Trafikunderlaget for sparbunden transport
beror pa hur resenarerna varderar spar jamfort
med buss enligt den sa kallade sparfaktorn
och ramvillkoren for ett hogt trafikunderlag.
Om sparfaktorn arldagre an 12 kronor kan inte
kostnadsdifferensen mellan buss och sparvag
tackas in av sparfaktorn (Figur 5-11). De har
berakningarna visar hur en sparfaktor kan
varderas mot kostnadsdifferenser mellan olika
trafikformer.
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17%
16%

12%

Sparvagn (Oslo) T-bana (Oslo) Tag (Akershus)

Figur 5-10: Efterfrageeffekt av sparfaktorn. Berakningen baserad pa data fran SP Oslo/Akershus 2010. dokumenterad i Ruud m.fi.
(2010).

Kr/resa e Kostnadsdifferens (tunnelbana vs. buss)
35 — Sparfaktor hog (12 kr)
Sparfaktor (9.4 kr)
30 —\ e Sparfaktor lav (6 kr)
25 | Trondheim Fornebu
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Figur 5-11: Kostnadsdifferensen mellan spar och buss samt sparfaktorn. Skarningspunkten visar nddvandigt trafikunderlag for att
betalningsviljan ska dverstiga kostnaderna. Case Trondheim och Fornebu. Kalla: Solli m.fl. (2014).
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.7 Elasticiteter for
generaliserade

kostnader
Som tidigare namnts bestar en kollektivresa av Tidigt pa 90-talet fann Halcrow Fox (1993)
flera delar som det har knutits olika belastningar att summan av GK varierar med restyp och
till. Det betyder att den totala efterfrageeffekten inkomst (Tabell 5-9). Arbetsresor har generellt
varierar med var i reskedjan utbudet andras. en lagre GK-elasticitet an andra andamal och
Elasticiteten for generaliserade kostnader elasticiteten ar hogre nar inkomsten arhdg.
(GK) ar enviktad summa av taxor, restid i Med utgangspunkt fran en medelinkomst visar
transportmedlet, gangtid och frekvens (vantetid). resultaten att GK-elasticiteten ar mellan -0,5 och
Vikanner inte till nagra nya studier som gjorts pa -0,7 for buss pa arbetsresor och nagot hogre for
GK-elasticitet. tag pa dessa resor (-0,7till-0,9).

Tabell 5-9: Elasticiteter for generaliserade kostnader i Storbritannien férdelat pa resandamal och inkomst.
Kalla: Halcrow Fox (1993).

Fardmedel Lag inkomst | Medelinkomst | Hoég inkomst
Hem—Arbete Buss -0,4til-0,5 -0,5til-0,7 -0,6til-0,8
Tunnelbana -0,4til-0,6 -0,5til-0,7 -0,7til-0,9
Tag (British Rail) -0,6til-0,7 -0,7ti1-0,9 -0,8til-1,0
Hem-andra andamal Buss -1,3til-1,5 -1,4til-1,6 -1,5til-1,7
Tunnelbana -1,4til-1,6 -1,5ti1-1,7 -1,7til-1,9
Tag (British Rail) =103til=15 -1,6til-1,7 -1,7til-2,0
Tjansteresor Buss -0,6til-0,8
Tunnelbana -0,5til-0,7
Tag (British Rail) -1,5til-2,0
Tid till/fran
hallplats

Pris for resan
23%

17%

Bytesmotstand
(33 % av
trafikanterna)

5% l

Bytestid (33 % av
trafikanterna)
5%

Vantetid mellar
avgangarna
16%

Forsening (16 %
av trafikanterna) Restid med Restid med
9% Stép|ats Slttp|ats

Figur 5-12: Férdelning av generaliserade reskostnader bland dem som ar bosatta i Oslo. Berdknat pa egenskaperna hos en
genomsnittsresa beskrivna i SP Oslo/Akershus 2010 och varderingar som framkommit i denna undersékning. Kalla: Ruud m.fi.
(2010).



MALINRIKTAD PRODUKTUTVECKLING :: KOLLEKTIVTRANSPORT

Berakning av GK-elasticiteter

Nar vivet varderingen av varje del av resan

kan vi saga nagot om hur stor andel de olika
reselementen utgdr av resendrens totala
reskostnad (GK). Genom att ta utgangspunkt i
andringar i de generaliserade reskostnaderna
kan man fa ett matt pa hur mycket utbudet kan
forbattras (pris, aktid, vantetid, punktlighet
osv.). | Oslo utgdr sjalva restiden totalt 25
procent av GK, vilket betyder att 10 procent
kortare restid kan ge 2,5 procent minskning

i generaliserad reskostnad eller forbattring

i utbudet. Taxan utgor 23 procent av
resenarernas GK. Gratis kollektivtrafik vill i detta
lage innebara 23 procent minskad GK/forbattrat
utbud for resenarerna. For fler detaljer om
GK-elasticiter se Textruta 5-1 och Figur 5-12.

Bytesmotstandet och bytestiden utgor en liten
delav resenarernas generaliserade kostnader
(se Textruta 2-3 i kapitel 2) nar man ser pa en
genomsnittsresa i Oslo. Storleken pa denna
andel beror pa hur madnga som byter. P4
strackningar dar en stor andel av resenarerna
maste byta fardmedel kan denna del utgdra en
storre andel an var genomsnittsberakning visar.

Detsamma galler for de andra elementen.
Fordelningen mellan de olika restidselementen
varierar med egenskaperna pa resan, som
laggs till grund fér berakningarna. En férdelning
som ar baserad pa egenskaperna hos resan
kan naturligtvis variera mycket bade med typ av
fardmedel, reslangd, resandamal, restidpunkt
etc. Har har vi sett pa en genomsnittsférsening
for hela dygnet. | rusningstrafik kommer bade
forseningar och restid med staplats utgora en
storre del andel. Det ar fullt mojligt att anvanda
tidsvarderingar som ar mer malinriktade och
berdkna motsvarande varden for speciella
strackningar fordelat pa fardmedel och s
vidare.

Kunskaper om resenarernas generaliserade
reskostnader ger mojlighet till att berakna
efterfragan nar kvaliteten pa utbudet kar. De
generaliserade reskostnaderna (GK) anvands
da som en indikator pa utbudets kvalitet. 1
procent lagre GK betyder att utbudet blir 1
procent battre for resenarerna. For att berakna
effekterna pa efterfrdgan av en forbattring
proportionerar vi mot priselasticiteten se nedan.

En krona lagre reskostnad har samma effekt
pa efterfragan oavsett om den kommer som
ett resultat av lagre pris, kortare restid, 6kad
frekvens och sa vidare.

Vikan som ett exempel se pa effekten av

att fa bort alla forseningar i kollektivtrafiken.
Forseningar utgor 9 procent av de
generaliserade reskostnaderna medan priset
utgdr 23 procent. Det betyder att nollvisionen
utan férseningar har samma effekt som 9/23=39
procent reduktion av taxan.

Det ar gjort en lang rad studier av resendrernas
priskanslighet (Norheim och Ruud 2007,
Balcombe (red) m.fl. 2004, Johansen 2001).

| berakningar i den har rapporten har vi

anvant priselasticiteten -0,32 for att skala
efterfrageeffekten, ett tal baserat pa ett
genomsnitt av ett antal norska och utlandska
studier (Johansen 2001).

Med en priselasticitet pa-0,32 och
generaliserad kostnad foér Oslo finner vien
GK-elasticitet pa -1,45 (-0,32/23 procent).

Det betyder att 10 procent battre utbud ger
mellan 14 och 15 procent fler passagerare nar
viinkluderar faktorerna som ar presenterade i
Figur 5-12. D4 kommer efterfrageeffekten av noll
forseningar att motsvara 9 procent minskad GK
somisin tur ger 15 procent fler passagerare.

GK-elasticitet

GK-elasticitet ar ett uttryck for andringen

i efterfragan pa kollektivtrafik som foljd

av andringar av de generaliserade
reskostnaderna. GK-elasticiteten visar
procentvis andring i antal passagerare per
procent andring i GK. | GK ingar biljettpriset.

Det finns god kunskap om priselasticiteter.
For att berakna GK-elasticiteten divideras
priselasticiteten med den andel priset utgor
av totala GK (GK-elasticitet=priselasticitet/
prisets andel av total GK). Om priset utgor
halften av de generaliserade kostnaderna
betyder detta att 10 procent lagre taxa ger
5 procent battre utbud fér resenarerna
(minskning av GK). Ju lagre andel biljettpriset
utgdr av de generaliserade kostnaderna,
jumindre betydelse har priset for att fa nya
passagerare.

Textruta 5-1: GK-elasticiteter.
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5.8 Utbudsférandringar har
storre effekt pa lang an
pa kort sikt

Det finns en troghet i folks anpassning till
trafikandringar. Erfarenheter fran Vestfold
visar att passagerarantalet Okar ungefar ett

ar efter att trafikdndringen skett (Ruud (red)
m.fl. 2005). Aven internationella studier

av utbudselasticitet tyder pa att det tar tid

att fa den fulla effekten av férbattringar av
utbudet. Balcombe (red) m.fl. (2004) fann

att utbudselasticiteten for buss ar 0,66 pa

lang sikt, vilket innebar att den ar 40 procent
hogre an pa kort sikt. Det &r emellertid en stor
variation i den langsiktiga utbudselasticiteten
(0,22-1,04). Detta beror troligen pa att det
armer komplicerat att isolera effekten av
utbudsférandringar fran andra faktorer som kan
paverka passagerarutvecklingen (bensinpris,
taxor, parkeringstillgang med mera) pa lang an
pa kort sikt.

Holmgren (2007) fann langt hogre
utbudselasticiteter i en genomgang av

186 projekt (Tabell 5-10). Den viktigaste
anledningen till detta var att han analyserade
trafikutbudet beroende av taxenivan, nagot
som 6kade bade pris- och utbudselasticiteten.
Samtidigt ar langtidseffekten cirka 30 procent
hogre an korttidseffekten. Det ar intressant att
se om den bilden haller sig nar fler analyserar
pris och trafikutbud samtidigt i modellerna.

5.9 Enklare
kollektivtrafiksystem

Problem med att forsta kollektivtrafiken kan vara
en psykologisk barriar mot att resa kollektivt.
Manga ar osakra pa om de har tillracklig
kunskap for att planera och genomféra en resa
eller kan vara bekymrade for att resan inte ska
ga som planerat, att man kan byta till fel buss
och sa vidare. Brist pa information eller dalig
information ar faktorer som kan leda till storre
osakerhet i resesituationen. Det blir darmed en
kombination av informativa och psykologiska
barriarer. Sddana barriarer kan minskas med
tydlig resenarsinformation, men i forsta hand ar
en forenkling av trafikutbudet nyckeln till att 6ka
kanslan av att beharska resesituationen.
Kollektivtrafiken bor vara anvandarvanlig och
latt att forsta. Speciellt nya resenarer behover
en kollektivtrafik som ar latt att anvanda.

Idealt bor kollektivtrafiken i alla stader vara sa
enkel och dversiktlig att alla nya resendrer kan
anvanda den utan att ha specialkunskaper om
taxor, tidtabell eller korresponderande linjer.
Detta ar inte bara en fraga om trafikinformation.
Utformningen av linjenatet paverkar ocksa hur
|att det ar att orientera sig.

Nagra atgarder som kan gora det enklare for
resenarerna att resa kollektivt ar:

- Fastaavgangstider, med fasta
avgangstider varje timme hela dagen sa att
det ar tillrackligt att bara lara sig tiderna for
entimme.

- Tata avgangar, s att resenarerna inte

Tabell 5-10: Efterfrageelasticiteter for kollektivtrafik. Metaanalys av olika undersdkningar och beraknat pa kort och lang sikt.

Kalla: Holmgren (2007).

| Variationer

Pris
Vagnkilometer
Bensinpris
Inkomst
Bilinnehav

Kort sikt Lang sikt
-0,75 -0,91
1,05 1,38

0,4 0,73
-0,62 -0,62
-1,48 -1,48
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behover lara sig tidtabellen. Med kortare
intervall an 10 minuter blir det dverfiodigt.

- Prioritering av kollektivtrafiken, sa
att restiden minskas och regulariteten
forbattras. Detta ar viktigast i rusningstrafik
och fér resenarer som maste byta.

- Knutpunkter med direkt 6vergang till
korresponderande linjer, sa att resenarerna
bara behover veta var linjerna gar for att
kunna anvanda systemet.

- Samordning av linjer pa viktigare
kollektivgator och hallplatser, sa att
resendrerna lattare kan valja mellan flera
alternativa linjer. Detta ar speciellt aktuellt
i storre stader dar flera linjer har parallella
strackningar.

- Enkla och éversiktliga trafikutbud,
med fasta linjer och latt igenkannbara
linjenummer och namn.

- Braresenarsinformation, fore resan, vid
hallplatsen och under resan. Nya resenarer
och de som reser pa nya platser har storst
behov av information

Linjenat: Tank sparvag, kér buss!
Kollektivtrafikplanerare soker billigare och
enklare system som kan locka éver bilister till
kollektivtrafiken. I nagra stader har sparvagnar
utvecklats som kan anvanda delar av
jarnvagsnatet. P andra stallen har man sokt
|6sningar dar bussar prioriteras pa samma satt
som sparbunden transport.

Malsattningen med ett stomlinjesystem ar

att utveckla ett utbud som ar snabbare och
enklare, som lockar nya kundgrupper till
kollektivtrafiken. Att utveckla kollektivtrafiken
efter stomlinjeprincipen betyder att strackningar
med mycket trafik till exempel mellan
knutpunkter, stora fororter och centrum,

trafikeras med hogfrekvent och kollektivtrafik
med stor kapacitet (Stangeby och Jansson
2001).

Malm&expressen

Malmoexpressen ar en prioriterad busslinje
genom Malmd. Den har egna korfalt pa
stora delar av strackan, 10,5 km av linjens
totala langd 16,6 km, med mittférlagda
korfalt och hallplatser. Bussarna ar
dubbelledade, 24 m langa med gas/
elhybriddrift. Bussarna har 55 sittplatser och
har en komfortkapacitet pa 90 resenarer. |
internationell litteratur uppges kapaciteten
for dessa bussar vara cirka 140. Pastigning
kan ske i alla dorrar och fordonen har
automatisk passagerarrakning, infotainment
samt tradlost internet. Biljettautomater finns
ibussarna. Frekvensen ar 5 minuter. Linjen
gar fran Vastra hamnen genom Malmo

mot Rosengard i Oster. Trafiken startade i
juni 2014. Under perioden november 2013
till november 2014 har resandet okat 27
procent.

Textruta 5-2: Skanetrafiken.

Integrerat linjenat

SStomlinjer med fa hogfrekventa linjer som
fangar upp de storsta trafikstrommarna passar
inte for alla resenarer. Darfor ar det viktigt

att ha ett sekundarnat som kan fanga upp
resenarsgrupper som har problem med att
utnyttja stomnatet men som anda har behov
av kollektivtrafik. Exempel pa sadana utbud

ar linjer med sma bussar, servicelinjer eller
anropsstyrd trafik som har korta gangavstand,
lagre frekvens och/eller med extra hjalp med av-
och pastigning efter behov.
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Bada systemen har samma mal: att anpassa
utbudet till kundens behov. Tidigare blev
utbuden utvecklade som separata system med
flera parallella linjer for att mota kundernas olika
behov. Men resultatet blev att resenarerna fick
flera linjenat att férhalla sig till och det gjorde
att det blev svart for resenarerna att orientera
sig. Pa senare ar har man forsokt att integrera
de olika linjenaten sa langt mojligt (Nielsen

m.fl. 2005, Borjesson och Eriksson 2000).
Stomlinjer och andra koncentrerade system
och yttackande system ses som ett gemensamt
system som ger ett bra utbud for alla.

Det finns flera orsaker till att integrera de

olika linjenaten. En viktig orsak ar att inget av
systemen ensamt tacker resenarernas behov.
Det har ocksa visat sig vara mer ekonomiskt
|[6nsamt att ha linjer som samverkar an som

gar parallellt. En annan orsak ar kraven pa
handikappanpassning av kollektivtrafiken som
gOr att existerande transportlésningar maste
samverka for att hantera olika resenarsgruppers
behov.

Kollektivtrafiken i Jonkdping ar ett exempel pa
utveckling av ett gemensamt system (Bdrjesson
och Eriksson 2000). Tre huvudlinjer som kors
efter sparvagnsprincipen kompletteras med
matarlinjer och lokallinjer. Huvudlinjerna ar
samordnade med regionaltag och busstrafik
fran glesbygd. De olika linjerna korsar varandra
pa flera punkter och darmed blir det flera
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mojliga bytespunkter.

Stomlinjenatet i Berlin

Efterhand har stomlinjeprincipen i olika grad
blivitimplementerad i manga stader i varlden.
En av de mest omfattande omlaggningarna

i riktning mot stomlinjer skedde i Berlin.
Ar2004 blev koncepten metro-buss och
metro-sparvagn lanserat pa 26 linjeri

Berlin. Stomlinjenatet betjanas av U-bahn
(tunnelbana), metro-sparvagnar och metro-
bussar. Linjerna i stomlinjenatet ska ha minst
10 minuters frekvens dagtid. Nagra av linjerna
har ner mot 3,3 minuters intervall. Pa natten kor
dessa linjer med 15-30 minuters intervall. Hg
frekvens pa stomlinjenatet gor att passagerarna
inte behover titta i tidtabellen Detta gor

det enkelt och mer attraktivt att anvanda
kollektivtrafik eftersom det minskar behovet av
att planeraresan och ger en stor flexibilitet.

Stomlinjenatet i Berlin tacker in 87 procent av
befolkningen. Linjerna i stomnatet foljer sa langt
mojligt de urbana omradena och ar utformade
for att synas i hela staden. Linjer ar tankta att ha
samma design som tunnelbanan och S-tagen.

Sekundarnatet har en frekvens pa tre avgangar
per timme eller lagre och tacker in 97 procent
av befolkningen i Berlin, inrdknat de som ar
bosatta hogst 300 meter fran en busshallplats
eller 600-900 meter fran en tagstation.
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Metro bus network service:

Main and off-peak traffic periods

Mon-Fri:6-21 hrs, Sat/Sun:9-20hrs
Base traffic period

Mon-Fri:4:30-6 hrs and 20-0:30 hrs

Some lines run every 10 minutes at least every 20 minutes
Night time

Mon-fri:0:30-4:30 hrs

Sat/Sun 0:30-7 hrs

Metrobus lines run partly every 15 minutes, at least

every 30 minutes

Figur 5-13: Principerna for linjenatet i Berlin.
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Analyser fére ombyggnaden visade att 80
procent av resenarerna dnskade kortare restid
framf6r andra kvalitetsforbattringar i utbudet
och de féredrog i mycket hog grad tatare
avgangar (10 minuter eller kortare mellan
avgangarna) aven om det medforde langre
gangavstand (10-15 minuter gang). Analyserna
visade ocksa att det ar lattare for resenarerna att
acceptera byte om de far en hogre frekvens.

Det genomfordes ocksa korridoranalyser, dar
styrkor och svagheter med kollektivtrafiken
jamférdes med bil. Fokus var storre
trafikstrommar med en stor marknadspotential
for kollektivtrafik. Analyserna visade att
kollektivtrafiken kan uppna en marknadsandel
pa nastintill 80 procent pa strackningar dar
restiden med kollektivtrafik inte var langre an 1,5
till 2 ganger restiden med bil.

Omstruktureringen av linjenatet i Berlin har
resulterati 30 procent fler passagerare pa nagra
av stomlinjerna. Kollektivtrafiken uppvisar en
okning av antalet resor pa 21,5 miljoner per
aroch en minskning av de arliga kostnaderna
med 9,5 miljoner euro (Norheim m.fl. 2011). De

har exemplen visar att utvecklingen av goda
knutpunkter och styva tidtabeller ar viktigt for
lyckad utveckling av dessa principer. Darutover
har de en klar strategi for att inrikta utbudet mot
de omraden, dar kollektivtrafiken har storst
konkurrenskraft medan andra omraden endast
har ett minimiutbud.

Byggandet av Vastkustbanan i Skane innebar
byggandet av en helt ny jarnvagsstation 3
kilometer utanfér centrum i Landskrona. |
januari 2001 inférdes tva helt nya busslinjer till
stationen trafikerade av dieseldrivna bussar.
Landskrona kommun hade redan 1998 skt
om statliga medel for att trafikera linjerna med
tradbussar. 1999 beviljades kommunen bidrag
till elbussarna. Anlaggningen byggdes 2003.
Pa det sattet skulle kollektivtrafiken till centrum
bli helt eldriven. En stor del av de resande pa
tradbusslinjen ar pa vag till/fran stationen (cirka
40 procent av de som reser med tag tar buss
till/fran stationen). Bade tag- och busstrafiken
har 6kat kraftigt de senaste dren i Landskrona.
Se Figur 5-14.

Utveckling antal resor for tradbusslinjen 2000 till 2014.
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Figur 5-14: Utveckling av resandet pa tradbusslinjen (busslinje 3) i Landskrona fran 2000 till 2014 i tusentals resor per ar. Kalla:

Mats Améen, tidigare Skanetrafiken, samtal 2016
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6.1 Optimala taxor

Taxorna spelar en central roll for
kollektivtrafiken. Taxorna ar bade en atgard for
att fa fler passagerare och en finansieringskalla
for att uppratthalla ett bra utbud. Vad som

ar ratt taxeniva beror pa vad som ger storst
effekt pa efterfrdgan: lagre taxor eller battre
utbud (Norheim och Ruud 2002). Kunskap om
hur taxeandringar och férandringar av utbud
paverkar passagerarutvecklingen ar darfor
mycket viktigt vid planeringen av kollektivtrafik.

Kollektivtrafikmyndigheterna och de som
ansvarar for marknad, prissattning och taxor
maste ocksa ta hansyn till vad det kostar att fa
fler resenarer. Kostnaden for att fa fler resenarer
beror pd om de nya resenarerna reser under
rusningstid eller i perioder med ledig kapacitet.
Om de 6kade kostnaderna ar hdgre an
okningen i biljettintakter 0kar underskottet. Vad
som ar ratt prisniva hanger darfér samman med
de resenarsberoende kostnaderna.

Taxan ar bara en av flera atgarder for

att minska resenarernas kostnader vid

en kollektivtrafikresa. Effekten av en
taxeandring boér matas mot effekten av andra
utbudsforandringar. Om féretagen star infor
en situation dar trafikutbudet maste skaras ner
for att taxorna ska hallas nere kan det betyda
att vinsten med lagre taxor ats upp av ett samre
trafikutbud.

De yttre villkoren, sarskilt priset pa bensin, har
ocksa betydelse for vilken taxeniva man bor
lagga sig pa. Utifran en samhallsekonomisk
vardering bor alla resenarer betala for de
kostnader de pafér samhallet i form av
miljdpaverkan, trafikolyckor och képroblem.
Ur ett samhallsekonomiskt perspektiv bor
darfor taxorna ocksa ta hansyn till vinsterna av
minskad biltrafik.

Battre kunskap om hur taxorna kan anvandas
for att fa fler bilister att aka kollektivt bor
fokusera pa:

- Battre balans mellan taxor och trafikutbud.

- Sammanhang mellan taxor och intaktsniva.

- Variationer i resenarernas priskanslighet.

PRISKANSLIGHET OCH TAXOR :: KOLLEKTIVTRANSPORT

- Utveckling av olika rabattsystem.

- Forenkling av taxesystemen.

- Sammanhang mellan taxor och finansiering
av kollektivtrafiken.

6.2 Balans mellan
prissattning och
trafikutbud

Effektiv prissattning innebar att minskade
taxor i storre grad inriktas mot de mest
priskansliga resenarerna och att de minst
kostnadskravande resenarerna far de lagsta
priserna. Balansen mellan taxor och trafikutbud
beror pa efterfrageelasticiteterna och inte
minst driftskostnaderna for att utdka utbudet.
Kostnaderna for drift av kollektivtrafik varierar
bade dver tidsperioder och fardmedel. Effektiv
prissattning innebar ett hdgre pris for de mer
kostnadskravande resorna.

Det ar till exempel olika kostnader for att

utdka utbudet i respektive utanfor rusningstid
eftersom storleken pa vagnparken beror

pa hur manga som reser under rusningstid.
Berakningar for Oslo och Bergen visar att
kostnaden i rusningstid ar nastan dubbelt sa
hég som utanfor (Figur 6-1). Om 6kningen

av resorna ska tas i rusningstrafiken 6kar
bade driftskostnader och vagnpark i takt

med antalet resor, nagot som ar dyrare an nar
6kningen sker utanfor rusningstid dar endast
driftskostnaderna 6kar. Genom att sprida
trafiken jamnare 6ver dygnet kan kostnaderna
minskas, och detta kan till exempel ske genom
att ha enrelativt hdgre taxa under rusningstid an
utanfor.

P4 samma satt har resor med spargaende
trafik hogre kostnader an med buss.

Ruters arsrapport visar till exempel att en
tunnelbaneresa ar 35 procent dyrare an en
bussresa i Oslo. Det finns flera omraden som
har olika pris i respektive utanfor rusningstid
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Figur 6-1: Kostnader per vagnkilometer i rusningstid respek-
tive lagtrafik. Kalla: Betanzo m.fi. (2016).
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Figur 6-2: Intaktsbortfall per ny resa. Kalla: Betanzo m.fi.
(2016).

Tabell 6-1: Samhallsekonomiskt optimalt utbud med dagens tillskott. Kalla: Norheim m.fl. (2009).

Optimering Andring
Taxor 40 %
Frekvens 53 %
Vagnstorlek -36 %
Passagerare 16 %

Samhallsekonomisk vinst

och for olika fardmedel. En battre balans mellan
intakter och kostnader for kollektivtrafiken
kommer att gora det enklare att dverféra mer
ansvar for planering och produktutveckling till
operatorerna. Intakterna kan dd komma genom
biljettintakter, passagerarberoende incitament
eller pa andra satt.

Samtidigt kommer kostnaderna per ny
passagerare vid sankta taxor att beror pa hur
priskansliga dessa resenarer ar. De 6kade
kostnaderna per ny passagerare kan minskas
fran drygt 100 kronor per ny passagerare till 3
kronor per passagerare om de lagre taxorna
riktas mot de mest priskansliga resenarerna
(Figur 6-2). Detta ar ett mycket stort intervall
men illustrerar betydelsen av och potentialen for
effektivare prissattning.

Vad som ar ratt taxeniva for kollektivtrafiken
beror pa vad som ar mest kostnadseffektivt,
minskade taxor eller férbattrat utbud. Detta
kan variera fran stad till stad. | en analys av
majliga incitamentskontrakt for Ruter har

478 mill kr/ar

det darfor gjorts en analys av vad som ar

ett samhallsekonomiskt optimalt utbud for
busstrafiken i Oslo, givet dagens tillskottsniva
(subventionsgrad) (Norheim m.fi. 2009).
Resultaten fran analysen visar att det var mojligt
att taxefinansiera ett battre utbud (Tabell 6-1).
Med 40 procent dkade taxor ar det mojligt att
finansiera cirka 50 procent 6kad frekvens och

fa 16 procent fler resenarer. Det har skulle ge

en samhallsekonomisk vinst pa nastan 500
miljoner kronor per ar, huvudsakligen genom ett
battre utbud till resendrerna men ocksa minskad
biltrafik.

Tidsdifferentierade taxor
Tidsdifferentierade taxor ar en av de mest
effektiva formerna for kostnadseffektiv
prissattning. Huvudorsaken till att inféra
prisdifferentierade taxor ar att minska de
kostnadskravande topparna i trafiken. Figur
6-3 visar tva tydliga toppar i efterfragan: mellan
7 och 9 pa morgonen samt mellan 15 och 17

pa eftermiddagen. Totalt &r det 44 procent av
alla kollektivtrafikresor som foretas vid dessa
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Figur 6-3: Fordelning av kollektivtrafikresor dver dygnet, hela Norge. Kalla: RVU.
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Figur 6-4: Procentandelar som har stor mojlighet att flytta avresan framat eller bakat i tiden i férhallande till nar de brukar resa.

N =661. Kalla:

tider. Darutover betyder lagre taxor mer for

de som reser utanfor rusningstrafiken an de
som reser under rusningstid. Darmed ger
tidsdifferentierade taxor en dubbel effekt: bade
lagre kostnader och fler resenarer.

Tidsdifferentierade taxor ar bland annat infort i
Nederlanderna, dar det ar 40 procents rabatt pa
resor utanfor rusningstid. Inférandet av rabatten
hade en vasentlig effekt pa resbeteendet,
speciellt bland aldre (Ministry of Transport,
2010). Aven London och Képenhamn har

1 http://www.rejsekort.dk/ og https://tfl.gov.uk/

infort tidsdifferentierade taxor for att sprida
trafiken 6ver dygnet. | London ar resor med
tunnelbanan dyrare i rusningstrafik och billigare
efter 9:30, och i Kbpenhamn ar det infért 20
procent rabatt pa resekort som galler utanfor
rusningstrafiken'®.

Nyare analyser visar att det finns en stor
potential for tidsdifferentierade taxor
eftersom manga resendrer har mojlighet
att resa utanfor den kostnadskravande
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Figur 6-5: Overforingseffekt pd manadskort. Kélla:
Betanzo m.fi. (2016).

rusningstiden. Vid en rabatt pa omkring 30
procent utanfor rusningstid visar resultat fran
varderingsundersdkningar en genomsnittlig
Overforing av resor fran rusningstid till 1dgtrafik
pa 27 procent i Bergen och 16 procent i Oslo
(Betanzo m.fi. 2016).

Betanzo m.fl. (2016) har genomfért en
marknadsundersokning bland boende

i de fyra storsta staderna i Norge bland

annat for att kartlagga potentialen fér
tidsdifferentierade taxor (Figur 6-4). Resultaten
fran undersokningen visar att manga har
majlighet att flytta restidpunkten pa morgonen/
formiddagen. Halften av de tillfrégade uppger
att de har stor mgjlighet att flytta restidpunkten
upp till 15 minuter fram eller tillbaka medan 30
procent att de kan flytta restidpunkten med upp
till 30 minuter. 20 procent har stor majlighet att
flytta restiden med en hel timme.

Av de frekventa kollektivresendrerna (med
manadskort) var det 40 procent somi vilket fall
som helst valde rusningstid aven om det var
dyrare an enresa utanfor rusning. 20 procent
valde att bara resa utanfor rusningstid medan
40 procent vaxlade mellan att resa i respektive
utanfor rusningstid. Bland de som reser mer
sallan med kollektivtrafik var det 30 procent
som i vilket fall som helst valde rusningstid aven
om det var dyrare an en resa utanfor rusning. 31
procent valde att bara resa utanfor rusningstid
medan 39 procent vaxlade mellan att resa i
respektive utanfor rusningstid.

Den har analysen anvandes for att gora
prognoser for hur manga som skulle byta
restidpunkt efter hur mycket taxorna varierar. |
snitt skulle 18 procent av rusningsresendrerna

- Valjer att resa i hogtrafik
Valjer att flytta resan till utanfor hogtrafik

;
(@]
i
' 35% 29% 35%
Snitt Oslo Bergen
z
ok
27% 22% 27%
Snitt Oslo Bergen

Figur 6-6: Overforingseffekt pa enkelbiljett. Kalla:
Betanzo m.fi. (2016).

som reser med manadskort andra
restidpunkten om priset blev 500 norska kronor
utanfor rusningstid jamfort med 700 kronor i
rusningstid. Andelen ar nagot lagre i Oslo och
nagot hogre i Bergen. Med en prisdifferens pa
100 kronor minskas 6verforingen till 13 procent
i genomsnitt.

Samma berakningar ar gjorda for de som

reser med enkelbiljetter (Figur 6-6). | snitt har
de svarande i varderingsundersokningen ett
enkelbiljettpris pa 35 norska kronor. Har innebar
ett pris pa 25 kronor utanfor rusningstid att
ungefar 35 procent skulle flytta restidpunkten
och utnyttja den billigare biljetten som

bara galler utanfor rusningstid. Andelen ar
nagot lagre i Oslo medan Bergen ligger pa
medelvardet. Med en prisdifferens pa 5 kronor
minskas andelen som flyttar restidpunkten till 27
procent i snitt.

Enjamnare fordelning av resorna éver dygnet
bidrar till att minska kostnaderna samtidigt
som det blir ett intaktsbortfall s& Iange man
inte Okar taxorna i rusningstid. Om man antar
att det finns ledig kapacitet utanfor rusningstid
som kan ta hand om de 6verforda resorna,
visar analysen en nedgang i tillskottsbehovet
pa 10 procent fér Bergen medan Oslo far en
marginell 6kning i tillskottsbehovet (Figur
6-7). Vid en intaktsneutral differentiering kan
tillskottsbehovet minskas med 21 procent i
Bergen och 12 procenti Oslo.

Om man inte har for avsikt att hoja taxorna
inom hogtrafiktid, ar det viktigt att vardera
forhallandet mellan rabatt utanfor hogtrafik
och overféringsandelen av resenarer fran
hogtrafik till Iagtrafik och da beakta variationer
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Figur 6-7: Effekten av tillskott till kollektivtrafiken av att infora tidsdifferentierade taxor. 30 procent differentiering. Procent andring i

tillskotten. Kalla: Betanzo m.fl. (2016).

i en stad. Den optimala nivan kommer att
variera, bland annat beroende pa hur stora
kapacitetsproblemen ar, egenskaper hos
kollektivtrafikutbudet, priskanslighet med mera.
Forandring i behov av tillskottsfinansiering beror
pa om intakten andras och om kostnader for
hogtrafiken andras. Lagre taxor utanfér hogtid
kan minska intakterna men ocksa kostnadernaii
hogtrafik. Okade taxor i hogtrafik kan bade tka
intakterna och minska kostnaderna.

Tidsdifferentiering kan minska
kostnaderna for framtida trafik6kning
Overforing av resenarer fran hogtrafik
tilllagtrafikperioder som uppnas genom
tidsdifferentierad taxa kan behandlas som ett
val mellan 1) att omférdela linjeproduktionen
och minska kostnader idag, eller 2) att frigora
kapacitet och minska kostnaderna som hanger
samman med framtida trafikdkning. Om man
till foljd av tidsdifferentiering kan 6verféra en
del av resendrerna fran hogtrafik till Iagtrafiktid
sa frigors kapacitet i hdgtrafikperioden. Denna
kapacitet kan anvandas for att fanga upp en
del av trafikdkningen. Det gor att till exempel
kostnadsodkningen kan minskas fran 44 procent
till 37 procent i Bergen, och fran 46 till 37
procentiOslo (Betanzo m.fi. 2016).

Hog betalningsvilja for spartrafik

Betanzo m. fi. (2016) fann att det fanns en
potential i att variera priserna efter kvalitet. De
visade att det finns en stor betalningsvilja for
sparbunden trafik i de storsta staderna, med
7,5 kronor per resa. Sparbunden trafik kan ge
ungefar 13 procent fler resenarer jamfért med
buss. Samtidigt har sparbunden trafik en hogre
kostnad per resa an buss.

- Omdetinfors olika priser fér buss och
sparbunden trafik, som refiekterar
betalningsviljan, kan intakterna i Oslo och
Bergen 6ka med cirka 600 miljoner kronor
arligen.

- Olika pris pa buss och sparbunden
trafik kan ge ett battre beslutsunderlag
for att vardera nar det bor satsas pa
sparbunden trafik i norska stader. Sa
lange intakterna beror pd trafikunderlaget
och prisdifferensen kommer potentialen
och investeringsbesluten bero pa
markplaneringen och andra faktorer som
medverkar till intaktsunderlaget.

- FlerastaderiEuropa har olika pris pa buss
och sparbunden trafik, bland annat London
och Amsterdam. En analys av om detta ar
aktuellt for Oslo och Bergen maste vagas
mot behovet av ett enkelt taxesystem.
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6.3 Prissattning och
generell kostnadsniva

Fragan om det ar dyrt eller billigt att resa
kollektivt beror inte bara pa utbudet utan ocksa
pa den allmanna kostnadsnivan i omradet och
intaktsnivan for resenarerna. Det betyder att en
jamforelse av prisnivan for kollektivtrafik maste
korrigeras for kopkraft och kostnadsnivan i
landet och inte minst vad det kostar att kora

bil. Darutdver kommer en jamforelse av olika
biljettslag vara ofullstandig eftersom den inte
tar hansyn till olika rabattstrukturer mellan
enkelbiljetter, periodkort och sa vidare.

En jamforelse av prisnivan for kollektivtrafiken
i olika lander bor darfor ta utgangspunkt i de

totala biljettintakterna och passagerarkilometer,

korrigerat for kopkraft. Frizen och Siedler

Relativ taxeniva (matt i kop

(2012) har genomfort en sadan jamforelse
baserad pa ett urval av EMTA-stader (fér mer
information om EMTA, se http://www.emta.
com/) (Figur 6-8). Den har jamfdrelsen visar
att Oslo/Akershus hade 14 procent hogre
priser an de andra EMTA-staderna medan
Stockholm, Vastra Gotaland och Helsingfors
lag 16—19 procent lagre an snittet. Det betyder
att en genomsnittlig kollektivresa relativt sett ar
billigare i Helsingfors och Stockholm &ni Oslo/
Akershus.

Figur 6-9 respektive 6-10 visar en jamforelse av
priser pa enkelbiljetter och manadskort. De har
siffrorna galler for 2009 och kommer fran EMTA
(Européen Metropolitan Transport Authorities).

kraftsjusterade biljettintakter per

passagerarkilometer)

Frankfurt/Main I 43
Bern I 41%
Rotterdam 1%
Budapest 6%
Oslo/Akershus . 14%
Geneve m 3%
Dresden 7% =
Stuttgart -10%
Torino -15%
Vastra Gotaland -16% —
Helsingfors -18% n—
Mdinchen -19%  —
Stockholm -19% —
Berlin-region -26%
Hamburg -29% —)
Paris* -31% —
ZUrich -55% I

Figur 6-8: Kdpkraftsjusterade biljettintakter per passagerarkilometer i olika stader. Procent avvikelse fran genomsnittet. Siffror
fran 2010 med undantag for Paris som har siffror fran 2009. Képkraftsjusteringen ar gjord med hjalp av OECD-statistik for net-

tolén 2009-2010. N=17 stader.
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Relativ taxeniva pa enkelbiljett (kdpkraftsjusterade priser ) EMTA-urval

Budapest e {36 %
Stockholm I (4,
Warszawa I (1,
Helsingfors —_—— 1%
Képenhamn 0%
Prag - 2%
Berlin . 9%
Montreal - 7%
Oslo-stad (Férhandskopt) 1 2%
Stuttgart 2%
Valencia 3%
Bryssel 6% =
Barcelona 7% wm
Vien -11%  —
Paris -13% ——
Birmingham -15% —
Sevilla -31% —
Madrid -31% ——
Cadizz -31% —
Torino -32% I—
Sheffield -52%
Amsterdam -58%

Figur 6-9: Relativt pris pa enkelbiljetter i olika stader. Procent avvikelse fran genomsnittet. Kalla: EMTA. Priset ar justerat for kop-
kraft med hjalp av OECD:s l6nestatistik. 2009-2010. N=21 stader.

Relativ prisniva pa manadskort (kopkraftsjusterade priser ) EMTA-urval
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Warszawa I 3%
Sheffield 4%

Berlin _——— )%
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Figur 6-10: Relativt pris pa manadskort i de olika staderna 2009. Priset ar justerat for kopkraft med hjalp av OECD:s I6nestatistik
2009-2010. Datakalla: EMTA. Procent avvikelse fran snittet. N=21 stader.
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Priset pa enkelbiljetter i Oslo ligger ungefar
pa genomsnittet for staderna i EMTA-urvalet,
medan Stockholm har det nast hogsta
enkelbiljettpriset bland EMTA-staderna,
cirka 44 procent 6ver genomsnittet for

EMTA staderna. Priset pa manadskort i Oslo
ligger cirka 27 procent under genomsnittet
for staderna i EMTA-urvalet. Kbpenhamn
och Helsingfors har de lagsta priserna pa
manadskort bland-EMTA staderna, medan
priset pa manadskort i Stockholm ligger cirka 8
procent Gver snittet.

Taxenivaer i Sverige och EU

Trafikanalys (2014) har gjort en jamférelse av
prisnivan mellan regional kollektivtrafik i Sverige
och EU. Syftet med studien var att ge en bild

av hur prislaget for resendrer ser uti dagslaget
samt hur det utvecklats éver tid. Rapporten
innehaller aven en kartlaggning av priserna for
ett antal huvudstaderinom EU.

Priset pa manadskort i de olika lanen

varierar mycket. Faktorer som paverkar
prissattningen pa manadskort kan till exempel
vara befolkningstathet eller storleken pa det
geografiska omrade dar kortet galler. Priset pa
enkelbiljetter varierar inte lika mycket. Studien
har valt ut tre typer av fardbevis: enkelbiljett
inom en zon/tatort/0-10 km, 30-dagarskort for
obegransat resorinom ett lan, 30-dagarskort
for obegransat resor inom en tatort/zon. |
jamforelse med huvudstaderna i Europa ar

de svenska priserna for enkelbiljett hdga men
pa en mera normal niva for manadskortet.
Biljettpriserna i Europa uppvisar stora
variationer vilket kan bero pa skillnader i
ekonomi och geografi (Trafikanalys 2014).

- Enkelbiljetter: Medelpris for ordinarie
enkelbiljett ar cirka 27 kronor per resa och
for skolungdomar cirka 16 kronor per resa

- 30 dagars lanskort: Ett genomsnittligt
pris for ett 30-dagars lanskort ligger pa
cirka 1300 kronor. I vissalan finns lokala
30-dagarskort for resor med geografisk
begransning. Andra typer av kort ar
lanskort med tillagd méjlighet att resa
Over lansgrans med rabatt, till exempel
Sérmlands lan och Stockholms lan.

- 30-dagars lokalkort: Priset for
30-dagarskort (lokalkort) inom en zon
ellerien tatort varier mellan 370 kronor

och 750 kronor med ett medelpris pa cirka
550 kronor. | de flesta lan finns det kort for
skolungdom med rabatt upp till cirka 50
procent av ordinarie kortpris.

Figur 6-11 visar en dversikt dver hur biljettpriser
i olika europeiska huvudstader. Figuren visar
att priset for en enkelbiljett ar hdgre i Europas
norralander ochlagre i de dstra delarna.
Motsvarande pris for enkelbiljett i Oslo ar 2014
var cirka 3,20 euro.

| Sverige varierar priserna for enkelbiljett fran

15 till 45 svenska kronor per resa for en vanlig
biljett, med ett snitt pa 27 kronor. Biljetter for
skolungdom varierar mellan 8 och 30 kronor per
resa, med ett snitt pa 16 kronor, vilket motsvarar
en rabatt pa 33 till 50 procent av ordinarie

pris. I nagra lan reser pensionarer ocksa pa

ett rabatterat pris, med en prisniva mellan
skolungdomar och ordinarie biljett.

Pris for ett 30-dagarskort skiljer sig at vad

galler hur mycket det gar att resa och for vilket
geografiskt omrade som kortet galler. Figur
6-12 visar hdgsta och lagsta pris. Vi ser samma
monster som for enkelbiljetter. Det ar i norr det
ardyrast ochi st som det ar billigast att resa
kollektivt. Oslo arinte med i 6versikten, men
pris for ett 30-dagarskort i Oslo ar 2014 var cirka
72,50 euro.

| Sverige varierar priset fér manadskort

mellan de olika lanen i spannet 740 till 2 552
kronor med ett snittpris pa cirka 1300 kronor.
Priset korresponderar i en viss grad med
storleken pa det geografiska omradet och
befolkningstatheten. Rabatt for skolungdom
varierar mellan 20 och 75 procent av ordinarier
pris. Det finns ocksa rabatterade biljetter for
ungdomar och pensionarer. | nagra lan ar det
mojligt att kdpa manadskort med maojlighet att
korsa gransen till angransande lan.

Priset for ett manadskort i en tatort eller zon
varierar mellan 370 och 750 kronor med ett
snittpris pa 550 kronor. | de flesta lan finns det
kort for skolungdom med en rabatt upp till 50
procent av ordinarie pris. Rabatt fér ungdomar
och pensionarer finns ocksa i manga lan.
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Figur 6-11: Enkelbiljettpriser (euro) i huvudstader i EU-lander (2014). Pris fér en ordinarie resa inom en zon, tatort eller 0-10 km.

Kalla: Trafikanalys (2014).

169



KOLLEKTIVTRANSPORT :: PRISKANSLIGHET OCH TAXOR

Manadskort (EURQO)
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6.4 Prissankning ger fler
resande och okat
subventionsbehov

| en omfattande genomgang av en rad
internationella studier av efterfrageeffekter,
foreslar Balcombe (red) m.fl. (2004) en
genomsnittlig priselasticitet pa— 0,4 pa kort
sikt. Det betyder att en taxedkning pa 10
procent kan férvantas ge en reduktion av
antalet passagerare med 4 procent, allt annat
lika.

Priselasticiteten ar hdgre an vad som
observerades i en liknande genomgang for
cirka 25 ar sedan, da en priselasticitet pa-0,3
foreslogs (Webster och Bly 1982). Denna
andring kan ha flera forklaringar. For det forsta
kan den bero pa andringaritypen av transporter
som kollektivtrafiken anvandes for, till exempel
att det genomfdrs fler fritidsresor. Sddana resor
armindre priskansliga an arbetsresor. For det
andra kan marknadssegmentet —och darmed
kundunderlaget — ha andrat sig. Hogre inkomst
i befolkningen och hogre bilinnehav som ger
fler en storre valmojlighet kan vara mojliga
forklaringar till den 6kade priskansligheten fran
studierna pa 70-talet och till idag (Balcombe
(red) m.fl.2004).

PRISKANSLIGHET OCH TAXOR :: KOLLEKTIVTRANSPORT

Johansen (2001) har pa underlag fran en
genomgang av efterfrageeffekter for lokal
kollektivtrafik i Norge foreslagit en priselasticitet
pa-0,38 pa kort sikt. Johansens forslag

ligger nara resultaten fran den internationella
studien. Ruud m.fl. (red) (2005) féreslar att

-0,4 anvandes som en tumregel for effekten av
taxeandringar, se Tabell 6-2.

Viktigt att ta hansyn till variationer i pris-
kanslighet
Det ar stora variationer i priskanslighet, bade
med hansyn till tidshorisont, stadsstorlek,
kundunderlag och typ av taxeférandring
(Litman 2006, Balcombe (red) m.fi.
2004, Johansen 2001, Hensher 2008,
Holmgren 2007). | praktisk anvandning av
priselasticitet, till exempel for berakningar
av hur en taxedkning kommer att paverka
kollektivtrafikens ekonomi och antalet
passagerare, ar det mycket viktigt att ta hansyn
till dessa variationer. Helt konkret betyder det till
exempel:

- Eftersom priskansligheten ar hégre palang

an kort sikt ar det viktigt att ha en langsiktig

Tabell 6-2: Beraknade, kortsiktiga efterfrageelasticiteter baserat pa ett urval av studier samt féreslagna tumregler. Berakningsme-
toderna varierar mellan studierna sa siffrorna ar inte helt jamforbara. Kalla: Ruud (red) m.fl. (2005).

- Vibe m.fl. 2005

- Fearnley og Carlquist 2001
- Johansen 2001*

- Norheim og Carlquist 1999
- Norheim og Renolen 1997
Snitt Norge

Internasjonalt:

- Bekken og Fearnley 2005*
- Balcombe m.fl. 2004*

- Dargay og Hanly 2002

- Holmgren (2007)

- Henscher (2008)

Snitt internasjonalt

* Genomsnittsvarden for undersdkta berdkningar.

-0,33
-0,49
-0,38
-0,49
-0,37
-0,41

-0,44
-0,4
-0,33
-0,38
-0,4
-0,39
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strategi for taxeutvecklingen.

- Att priskansligheten ar stdrre utanfor an
inom rusningstrafiken kan tala for att det ar
mest andamalsenligt att minska priserna
utanfor rusningstid.

- Att priskansligheten arlagre pa
arbetsresor an pa fritidsresor indikerar
att en taxereduktion inte ar den optimala
strategin for att minska biltrafiken under
rusningstid.

- Eftersom priskansligheten varierar for olika
resenarsgrupper ar det viktigt att kanna
den lokala marknaden bra for att berakna
effekten av taxeandringar.

Genomgangen av priselasticiteter i Balcombe
(2004) visar en valdigt stor variation i
priskanslighet for olika typer av resor (Figur
6-13:). Det finns dock nagra klara monster i
Oversikten nar det galler medelnivan (Balcombe
(red) m.fl.2004):

- Priskansligheten i studier fran

Public transport UK&outside SR
Public transport UK SR

Public transport outside UK SR
Bus UK& SR

Bus UK SR

Metro UK&outside SR

Metro UK SR

Metro outside UK SR
Suburban rail UK SR
Suburban rail UK SR
Suburban rail outside UK SR
Bus UK MR

Bus UK LR

Metro UK LR

Bus London SR

Bus outside London SR
Suburban rail SE England SR
Suburban rail outside SE England SR
Bus UK P SR

Bus UK P SR

Bus UK OP SR

Metro UK P SR

Metro UK OP SR

Suburban rail UK P SR
Suburban rail UK OP SR

0.00 -0.20

i

Storbritannien ar 25 procent hdgre an
utanfor (-0,44/-0,35).

- Priskansligheten utanfor rusningstrafik ar
ungefar dubbelt sa hdg som for resor under
rusningstrafik.

- Priskansligheten pa lang sikt ar dver
dubbelt sd htg som pé kort sikt.

Priskansligheten ar hogre palang an pa
kort sikt

Det ar vanligt att skilja mellan kortsiktiga och
langsiktiga effekter och i nagra fall effekter pa
mellanlang sikt. Det existerar olika definitioner
av tidshorisonterna, men det vanliga ar att
definiera kort sikt som 1-2 &r och 1dng sikt som
12-15 ar (Balcombe (red) m.fl. (2004). I teorin
arlang sikt den tid det tar for alla effekter att bl
realiserade, och utifrdn en genomgang av flera
studier fann Fearnley och Bekken (2005) att det
ar svart att spara nagra effekter efter 57 ar.
Det har genomforts en lang rad studier av

i

. 2004 Study

. 1980 Study

SR: Short run
MR: Medium rur
LR: Long run

P: Peak

OP: Of-peak

|

-060 -0.80 -1.00 -120 -140 -1.60

Figur 6-13: Medelvarde och variation i priselasticitet for kollektivtrafik. Kalla: Balcombe (red) m.fl. (2004, tabell 6.55).



skillnaden mellan langsiktiga och kortsiktiga
effekter. | den tidigare namnda genomgdangen
av efterfrdgeelasticiteter fann Balcombe

(red) m.fl. (2004) att priselasticiteten pa
medelldng sikt ar-0,56 och palang sikt-1,0.
Detta ar en stor skillnad fran den kortsiktiga
priselesticiteten pa -0,4, se Tabell 6-3.

| flera studier ar det konstaterat att effekten av
taxeandringar pa lang sikt ar nastan dubbelt
sa hog som pa kort sikt (Fearnley och Bekken
2005, Johansen 2001a, Goodwin 1988). Aven i
den norska forstksordningen var de langsiktiga
effekterna av taxereduktioner stérre an de
kortsiktiga (Renolen 1998). Samtidigt ar det
viktigt att beakta att studier dver lang tid gor
det svart att renodla priseffekter eftersom flera
paverkande faktorer kommerin (Johansen
2001).

PRISKANSLIGHET OCH TAXOR :: KOLLEKTIVTRANSPORT

Hensher (2008) har funnit ungefar motsvarande
resultat baserade pa en metaanalys av 241 olika
taxeanalyser (Figur 6-14). En metaanalys ar en
komparativ analys av olika studier dar syftet ar
att korrigera for olikheter i metod, malgrupp,
tidshorisont osv, sa att det blir méjligt att

hitta isolerade effekter av olika férhallanden.
Metastudien av Hensher ar baserad pa totalt
319 internationella studier med 1100 olika
elasticitetsuppskattningar. En av de viktigaste
slutsatsernaiden har studien var att det ar

stor variation i efterfrageelasticiteter mellan
omraden och att detta beror pa olika biljettslag,
restidpunkt och resandamal:

- Desomreser pa enkelbiljett och andra
kortslag for sporadiska resor (dagskort/4-
timmarskort) ar mest priskansliga.

- Resenarer under rusningstrafik ar minst
priskansliga.

- Tagpassagerare ar mer priskansliga an
busspassagerare

Tabell 6-3: Variationer i priskanslighet pa kort och lang sikt. Kalla: Balcombe (red) m.fl. (2004).

Buss

Kort sikt -0,42
Mellanladng sikt -0,56
Lang sikt -1,01
Forhallandet Iang/kort sikt 2,40

Km
Student

Dagskort

Tunnelbana Kollektivtrafik
-0,3 -0,4
-0,56
-0,65 -1,0
2,17 2,50

-0,31 I
-0,31 I

-1,04 I

A-timmarskort -1,12 |

Enkelbiljett/timme
Klippkort

Hela dagen
Hogtrafik

Tag

Buss

-1,2 =1l -0,8

-1,03 I
-0,74 I—

-0,34 I

-0,26 I

-0,59 I
-0,51 I

-0,6 -0,4 -0,2 0

Figur 6-14: Metaanalyser av priskansligheten for lokal kollektivtrafik férdelat pa olika biljettslag och restidpunkter. Kalla: Hensher

(2008).
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Priskdnsligheten ar hogre off-peak

Bade inorska ochiinternationella studier har
man funnit att priskansligheten ar stérre utom
rusningstrafiken aninom (Norheim 2006,
Balcombe (red) m.fl. 2004, Preston 1998).
Generellt ar priskansligheten for resenarer
under rusningstid cirka halften av den utom
rusningstrafik. Detta beror pa resornas
karaktar. Resor under rusningstid ar i huvudsak
obligatoriska, det vill sdga att de i huvudsak ar
arbets- och skolresor. Den har typen ar svarare
att andra an resor knutna till fritidsaktiviteter,
inkdp med mera. Brist pa parkeringsplatser
och kdproblem gor att bilen ar mindre attraktiv i
rusningstrafik an utom. Konkurrensen om bilen
i hushallet ar nog ocksa en viktig faktor. Bilen ar
mer tillganglig pa andra tider av dygnet an pa
morgonen och eftermiddagen (Denstadli m.fi.
2006, Kjprstad och Norheim 2005b).

Det kan vara for begransat att bara dela

in priskansligheten i rusningstrafik/

icke rusningstrafik. I en engelsk studie

av bussresendrer har man funnit att
priskansligheten varierar Gver dygnet och efter
vilken dag personerna reser (Preston 1998)
(Figur 6-15). Priskansligheten var mycket hogre
pa sondagar bade pa kort och Iang sikt och
mycket hogre ocksa pa sena kvallar pa lang
sikt. Tiden mellan rusningstopparna skiljer
ocksa genom att ha hogre priskanslighet,
sarskilt pa lang sikt. Eftersom resultaten endast
ar baserade pa en studie bor de tolkas med
forsiktighet, men de ar anda en braillustration
pa att en genomsnittlig elasticitet kan ha
begransat varde nar man ska berakna effekter
av till exempel taxeandringar.

Holmgren (2007) har genomfért en metaanalys
av 81 olika prisanalyser. En av de viktigaste
slutsatserna fran analysen var att taxor och
utbud maste analyseras tillsammans, eftersom
taxorna bade ar en faktor som kan fa fler att
resa kollektivt och en viktig finansieringskalla
for utbudet. Nar man tar hansyn till att utbudet
beror pa finansieringsunderlaget (taxorna)
kommer priskansligheten att 6ka fran -0,38

till -0,75, det vill saga nastan en férdubbling.
Holmgren har ocksa sett pa elasticiteter for
utbud (vagnkilometer), inkomst, bilinnehav

och bensinpriser. Bade elasticiteten for
vagnkilometer och bilinnehav 6kar nar analysen
gors simultant. Bensinpriselasticiteten ar nastan
oférandrad medan intakten andrar tecken.

Langtidselasticiteterna ar hogre an de
kortsiktiga, men bara 20—-30 procent

for taxor och utbud. Detta arlagre an i

andra underdkningar som refererats i
kollektivtrafikhandboken, och det beror pa att
korttidseffekten i den har studien ar analyserad
simultant. Detta betyder konkret att den
isolerade effekten av 10 procent hdgre taxor
ger 7,5 procent farre resenarer, men eftersom
de 6kade taxorna kan anvandas for att 6ka
utbudet déampas bortfallet av passagerare.
Nettoeffekten av 10 procent 6kade taxor blir da
3,8 procent farre resande.

Priskansligheten varierar med restyp
Tidigare analyser har visat att priskansligheten
pa arbets-, tjanste- och skolresor var lagre an
kansligheten vid andra typer av resor (Renolen
1998, Gunn m.fl. 1998). En del av forklaringen
finns nog i vid vilken tid pa dygnet resorna
foretas. Som namnts ar det svarare att andra
fardmedel vid typiska rusningstider, som till
exempel arbets- och skolresor an till exempel
inképsresor. A andra sidan fann Pratt m.fi.
(2004) att elasticiteten for arbetsresor var lagre
ocksa utanfor rusningstid (Tabell 6 4). Detta
tyder pa att skillnaden inte bara sammanhanger
med vilken tid pa dygnet man reser men ocksa
paresans karaktar.

Flera studier visar att det ar hogre priskanslighet
i glesbygd aniurbana omraden (Dargay och
Hanley 1999, White 2001). Detta kan bero

pa att utbudet ar samre och att bil ar ett mer
narliggande alternativ eftersom parkerings- och
framkomlighetsproblemen ar mindre i glesbygd.
Samma forklaring ligger nog bakom skillnaden

i priskanslighet mellan de norska staderna. |

en studie har det konstaterats en nagot hogre
priskanslighet i sma stader (<500 000 invanare)
anistora stader (ISOTOPE 1997).

Priskanslighet varierar med alder

Resultat fran férsdksordningen (Renolen 1998)
visade att ungdomar har hégre priskanslighet
anvuxna. Detta kan bero pa att gang och cykel
ligger nara till hands for den har gruppen nar
taxorna blir for hoga.  internationella studier
har man funnit att pensionarer har lagre
priskanslighet an andra vuxna (Preston 1998,
Luke and Hepburn 1993, Goodwin 1988). Detta
beror troligen pa att den har gruppen saknar
alternativa transportsatt. P4 manga resor ar
gang och cykel knappast nagot alternativ
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Figur 6-15: Variation i priselasticiteter efter tid pa dygnet. Kalla: Preston (1998).

Tabell 6-4: Priselasticitet utanfor rusningstid fordelat pa andamal. Kalla: Pratt m.fi. (2004).

Andamal Priselasticitet

Arbete

Skola

Handla

Service (lakare, tandlakare osv.)
Rekreation

Sociala tillstéliningar

Andra andamal

for barn och aldre. Barn betalar séllan sjalva
for resan, nagot som ocksa bidrar till Iag
priskanslighet.

Bilinnehav och hég inkomst ger hégre
priskdnslighet

Tillgang till bil paverkar i hdg grad valfriheten for
kollektivresenarerna och dkar priskansligheten
(Balcombe (red) m.fl. 2004). Bilistens valfrihet
kan anda vara begransad, inte minst pa
arbetsresor, dar brist pa parkeringsplats

och stora kdproblem pa vagarna minskar
majligheten att anvanda bil. Laginkomsttagare
armindre priskansliga an de med h6g inkomst
pa grund av farre mojligheter att valja fardmedel
(Renolen 1998, Halcrow Fox 1993).

Varierar priskansligheten beroende pa
rabattens storlek?

Generellt visar internationella studier att det ar
en hogre elasticitet for stora taxeandringar an
for sma (Balcombe (red) m.fl. 2004). | linje med

-0,11
-0,19
-0,25
-0,32
-0,37
-0,256
-0,19

detta visade resultat fran Forspksordningen att
storre rabatter fick fler att resa kollektivt an sma
rabatter (Renolen och Hammer 1995).

Men den har tendensen ar emellertid inte
entydig. Dargay och Hanly (1999) fann inte
stod for att stora rabatter har storre effekt

an sma rabatter i en genomgang av brittiska
studier. Pratt och Evans (2000) fann att nolltaxa
inte drar till sig fler passagerare an vanliga
taxereduktioner. Efterfrageeffekten av nolltaxa
sag ut att félja normala priselasticiteter. Detta
kan tolkas som att stora taxerabatter inte ger
storre effekt an sma. A andra sidan genomférs
nolltaxa ofta i lagtrafikperioder eller i omraden
med daligt kollektivtrafikutbud, ndgot som

i sig sjalv betyder att potentialen for 6kad
anvandning ar begransad och att den har
typen av forsok inte kan jamforas med vanliga
taxerabattforsok.
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Har de som képer enkelbiljett lagre
priskdnslighet?

Tidigare analyser antyder att anvandare av
enkelbiljetter har hogre priskanslighet an de
som anvander sasongkort. Samtidigt visar

nya undersdkningar att det motsatta galler,
detvill saga att de som anvander enkelbiljetter
armindre priskansliga (Tabell 6-5). De har
analyserna ger i snitt bara halften s& stor
kanslighet for enkelbiljetter som for periodkort.
Detta kan verka som ett konstigt resultat,
eftersom resenarerna med enkelbiljett ar mer
sporadiska brukare. Orsaken ar troligen att de
armindre fokuserade pa priset. De som ar mest
prismedvetna reser i stérre grad pa rabatterade
biljetter.

Analyserna av Hensher (2008) visar en annan
bild. Har ar priskansligheten fér de som
anvander enkelbiljetter och andra sporadiska
resenarer mer an dubbelt sa hog som for

ovriga resande (Figur 6-16). Variationen i
priskanslighet for olika biljetter verkar darfor
bero pa hur rabattsystemet ar utformat och vilka
resendrer som anvander de olika rabatterna.

Nolltaxa tycks inte locka éver bilister

Det finns lite dokumentation av effekten av
nolltaxeférsok, nagot som beror pa att det finns
fa omfattande férs6k med gratis kollektivtrafik.
Det finns begransat med studier av effekten

av nolltaxa i kollektivtrafiken, eftersom fa
omfattande forsék med gratis kollektivtrafik har
gjorts. Dokumenterade erfarenheter visar att
nolltaxa ar en svag atgard for att fa fler bilister
att resa kollektivt, jamfort med forbattringar

av utbudet (Teknologiradet 2006). Gratis
kollektivtrafik dverfor framst resor fran gang
och cykel och det 6verfors fa resor fran bil
(Andersson m.fl. 1999, Berechman 1993). Det
danska Teknologiraddet (2006) beraknade

att nolltaxa bara minskar biltrafiken med 3-4

Tabell 6-5: Variationer i priskanslighet beroende av biljettslag och alder. Kéalla: Preston (1998).

Resendrsgrupp

Enkelbiljett

Enkelbiljett/sdsong

Vuxna stadsresor -0.74 -0.28 0.4
Vuxna tagresor -1.02 -0.59 0.6
Barn tagresor -1.18 -0.47 0.4
Snitt -0.98 -0.45 0.5
Priselasticitet
0
70’2 I I I I
04 2B 031 031
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Figur 6-16: Variationer i priskanslighet beroende av biljettslag. Kalla: Hensher (2008).



procent. Effekten ar emellertid stdrre i stora
stader. | Kbpenhamn ar effekten av nolltaxa
beraknad till cirka 10 procent (Teknologiradet
2006). Se Textruta 6-1.

Enrad stader och omraden har infort gratis
kollektivtrafik, med de flesta av dessa ar sma
och med 1ag kollektivtrafikandel. Manga

av staderna har ocksa avslutat forsdken

med gratis kollektivtrafik pa grund av for

stort budgetunderskott. Den storsta staden
som har infort gratis kollektivtrafik ar Tallinn
med 425 000 invanare. Har inférdes gratis
kollektivtrafik for stadens invanare i januari
2013 e. Malsattningen var att 6ka mobiliteten
for ldginkomstgrupper och stimulera folk att
registrera sig som invanare i staden (Cats,
Reimal och Susilo 2014). Utvarderingen av
gratis kollektivtrafik i Tallinn visade pa valdigt
liten passagerardkning, med endast 3 procent
fler resande, men med nagot 6ver 10 procent i

Generell nolltaxa férordas inte i
Danmark

| Danmark genomférdes 2006 en utredning
om inférandet av nolltaxa. En arbetsgrupp
blev tillsatt under Teknologirddet som hade
i uppdrag att kartlagga konsekvenserna

av att inféra nolltaxa i kollektivtrafiken och
vardera vilken potential gratis kollektivtrafik
har for att mota de 6kande trafikproblemen.
Arbetsgruppens vardering av nolltaxa som
en mojlig dtgard beaktade fem parametrar:
trangsel, miljo, halsa, olyckor och mobilitet.
Huvudslutsatsen fran arbetsgruppen ar:

- Ett generelltinférande av nolltaxa ar inte
andamalsenligt. Kostnaderna starinte i
proportion till den effekt nolltaxa har pa
trangsel, miljo och olyckor.

- Gratis kollektivtrafik har en mycket
storre effekt i de stora staderna an pa
landet.

- Mobiliteten kommer att dka — speciellt
for dem utan bil.

- Samhallets resurser kan anvandas
mer effektivt om man i stallet anvander
resurserna till utbudsférbattringar och
malinriktade taxereduktioner.

Textruta 6-1: Generell nolltaxa avraddes i Danmark. Kalla:
Teknologiradet (2006).
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laginkomstomraden. Samtidigt 6kade utbudet
med nastan 10 procent. Den isolerade effekten
av gratis kollektivtrafik beraknades till 1,2
procent medan utbudsfoérbattringen stod for
resten (Cats m.fl. 2014).

Effekternai Tallinn ar markant lagre an i andra
omraden som har infort gratis kollektivtrafik
vilket Cats m.fl. (2014) forklarar enligt féljande:

- Taxornai Tallinn var redan ldga och
manga grupper kunde resa gratis. 2003
minskades taxorna med 40 procent och
hela 36 procent kunde resa gratis pa grund
av socioekonomiska férhallanden eller yrke
som gav ratt till gratis kollektivtrafik och
ytterligare 24 procent hade ratt till speciella
rabatter.

- Kollektivandelen var i utgangslaget mycket
hog, 40 procent. Det arlangt hogre an
andra stader som haft gratis kollektivtrafik.

- Gratis kollektivtrafik introducerades
i en period med nedatgaende
marknadsandelar for kollektivtrafiken, vilket
innebar att effekten i form av Okat antal
resor blev begransat.
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Figur 6-17: Utvecklingen av antalet kollektivtrafikresor per invanare efter inférandet av gratis kollektivtrafik i Hasselt, Belgien.
Kalla: Raf Canters (2014) (www.eltis.org).

Tabell 6-6: Exempel pa omraden som har haft gratis kollektivtrafik. Kalla: Ramball (2015).

Omrade/
(100
invanare)

Avesta
(21,5)

Kiruna
(23)

Kristine-
hamn
(23,7)

Tallinn
(425)

Hasselt
(74,5)

Kostnad /ar | Effekt pa

4.1 miljoner
svenska
kronor

3 miljoner
svenska
kronor

1miljoner
svenska
kronor

54 mill. euro

miljén

Beraknas
minska antal
bilresor per ar
med 106 800
(koldioxid: -40
000 kg/ar.)

Marginell effekt
pa biltrafik,
nagon 6kning
av arbetspend-
ling med buss.

Beraknad effekt
pa antal bilresor
till cirka 109
000 fordonski-
lometer/ar (kol-
dioxid: -27 000
kg/ar).

-1,3til-1,5

Effekt pa
resandet

80 %

300 %

100 %

3,6%

1200 %

Omférdelningseffekt

Av bussresorna ar 39 procent
tidigare bilresa, 22 procent
tidigare gang- och cykel, 34
procent tidigare bussresenar.

Nytillkomna resenarer/
grupp ex ungdomar.

Av bussresorna ar 24 procent
tidigare bilresa, 31 procent
tidigare gang- och cykel,

41 procent tidigare bussre-
senar, 4 procent nytillkomna
resenarer.

Beraknad overforing av
gang- och cykelresor. Fritids-
resor 6kade..

NNya passagerare svarade
for 37 procent, varav bil (16
procent), cykel (12 procent)
och gaende (9 procent). Stor-
sta 6kning for ink&psresor
och vard-/omsorgsresor.

Kommentar

Fortsatt
avgiftsfritt

Kraftigt sub-
ventionerat
arskort

Avskaffat

Fortsatt
avgiftsfritt
forboendei
staden.

Avskaffat, pa
grund av eko-
nomi



| Hassel i Belgien (som troligen ar det mest
kanda exemplet) infordes gratis kollektivtrafik
1997. Sedan dess har resandet 6kat med 1200
procent fran 5 till 66 resor per invanare. Se Figur
6-17.

Kombination med en rad andra atgarder for att
minska biltrafiken (Belter m.fl./EnercitEE):

- Som alternativ till att utvidga ringvagen
byggdes en miljdgata med utvidgade
gang- och cykelvagar och 400 trad
planterades.

- Antalet parkeringsplatser i centrum
minskades med 800 och det infordes
parkeringsavgifter pa 1 euro per timme eller
10 euro for en halv dag.

- Detgenomfdrdes en kraftig utvidgning
av gang- och cykelnatet och
kollektivtrafikkorfalt for bussarna.

- Det bilfria centrumomradet utvidgades.

- Gratislan av cykel och scooter eller rullstol i
gagatuomradet inférdes.

- Nya bussar med god tillganglighet for
manniskor med funktionsnedsattning
infordes.

Det betyder att effekterna i Hasselt lika mycket
kan harledas till den offensiva satsningen

pa battre framkomlighet for miljévanliga
transporter och en mer restriktiv bilpolitik. Av de
nya kollektivresenarerna uppgav 16 procent att
de alternativt hade rest med bil. Fran april 2013
har betalning pa nytt inforts pa kollektivtrafiken i
Hasselt efter ett 6kande behov av tillskott. 2007
lag det pa 3 453 miljoner euro. Det motsvarar 7
kronor per resande och ar lagre an behovet av
tillskott i norska och svenska stader som ligger
pa cirka 10 kronor per passagerare.

Erfarenheterna fran Hasselt och Tallinn visar
med all tydlighet varfor erfarenheter med gratis
kollektivtrafik i tva europeiska stader inte

kan overforas direkt till norska eller svenska
stader utan att beakta de Gvriga atgarder som
genomforts. Erfarenheterna fran Hasselt var
en succé men inte nédvandigtvis pa grund
av gratis kollektivtrafik, och erfarenheterna
fran Tallinn visar hur svart det ar att 6ka
marknadsandelen for kollektivtrafik nar deni
utgangslaget redan ar hog.

PRISKANSLIGHET OCH TAXOR :: KOLLEKTIVTRANSPORT

Priskdnsligheten ar stérre nar
kollektivtrafikutbudet ar bra

Effekten av taxereduktioner inom
Forspksordningen var bast i omraden dar
utbudet i utgangspunkten var bra (Renolen
1998). Om utbudet inte upplevs som ett
reellt alternativ till bil eller gadng/cykel har

en taxereduktion liten effekt (Stangeby och
Norheim 1995). Om kollektivtrafikutbudet ar
bra med tata avgangar och bra framkomlighet
ar det férhallandevis manga som kan byta till
kollektivtrafik utan for stor uppoffring.

Storre priskanslighet vid prisokning an vid
prissankning?

Norsk empiri ger inte underlag for att undersoka
om effekten av taxeandringar ar symmetriska,
det vill saga om pris6kning och prisreduktion
har samma effekt (Johansen 2001). Generellt
ardet en brist pd empiri pa detta omrade
eftersom taxorna i stort sett oftast har dkat
ochinte indgon namnvard utstrackning har
minskat. Det finns emellertid anledning att anta
att en sadan asymmetri kan finnas darfor att
befolkningen anpassar sig till situationen il
exempel genom att kdpa bil, skaffa cykel eller
liknande sa att de inte ndédvandigtvis andrar

sitt resbeteende i samma takt nar priserna

gar ner som nar de gar upp (Johansen 2001).
En brittisk undersdkning fann en tendens till

en sadan asymmetri: effekten av att minska
taxorna var cirka halften sa stor som att oka
dem (Dargay and Hanly 1999). Det betyder i sa
fall att om man har 6kat taxan maste man sanka
den dubbelt s& mycket for att komma tillbaka

till utgangspunkten. Motsvarande resultat har
Norheim och Kjorstad (2004) funnit nar det
galler effekten av utbudsférandringar jamfort
med utbudsférsamringar. Det ar lattare att mista
passagerare nar utbudet blir samre an det ar att
fa nya vid forbattringar.
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6.5 Utformning av taxor
och rabatter

Ett enkelt och logiskt taxesystem ar viktigt for att
minska barriaren mot att resa kollektivt (Lodden
2001). De viktigaste kannetecknen hos ett bra
taxesystem ar att det ar brukarvanligt, har god
marknadsanpassning, ar enkelt att andra och
ger god kostnadstackning (Rosseland 1993).
Brukarvanlighet handlar forst och framst om att
det ska vara sa enkelt som mojligt bade med
hansyn till hur systemet ar utformat och hur man
ska betala for resan.

Idag finns det olika former for taxerabatter:
- Aldersbestdmda rabatter, till exempel barn
och specialrabatter for bland annat aldre.
- Sociala rabatter till exempel for
funktionshindrade och personer med

socialbidrag.

- Mangdrabatter till exempel klippkort eller
vardekort.

- Periodrabatter till exempel vecko- eller
manadskort.

- Grupp/familjerabatt till exempel gratisresa
under helger for barn/unga som reser med
vuxna.

Rabatter som inte ar socialt motiverade beldnar
de somreser ofta med kollektivtrafik. Ur ett
brukarperspektiv verkar detta rimligt. Problemet
ar att resenarsgrupper som drar nytta av
rabatterna anvander kollektivtrafiken under
rusningstid, det vill saga pa tider under dygnet

:KNUT OPEIDE, STATENS VEGVESEN

da kapacitetsbehovet ar som stérst och darmed
dyrast att tillgodose.

Taxesystem kan ocksa anvandas for att paverka
resmonstret eller sattet att betala pa ett visst
satt. Resstrommarna kan regleras genom att

ha rabatter som varierar med restidpunkten
eller differentieras efter standarden pa utbudet.
Fearnley (2003) ger en del exempel pa sadan
differentierad prissattning:

- Tidsdifferentiering. Taxerabatt pa
kvallstid, vardekort med hogre pris under
rusningstid, fritidskort som ger rabatt
pa kvallar och under helger, rabatter pa
bestamda avgangar med hog kapacitet.
| London har man lagre pris efter klockan
9:30.

- Medlemsavgift. Resenarerna betalar en
avgift for att fa tillgang till speciella rabatter
(till exempel Nor-Way Bussekspress).

- Hogre pris fér hogre standard.
Expressbussar och tdg med fler sittplatser,
gratis kaffe, tidningar och eluttag (ill
exempel NSB Komfort). | London har man
ett prissystem dar sparvagn och buss har
lagre pris an tunnelbana och tag.

- Tvaprissystem. | Oslo har det inforts
ett differentierat prissystem dar den som
betalar i forvag betalar 32 kronor fér 1 zon,
medan de som betalar pad transportmedlet
betalar 18 kronor mer (2016). Ordningen
galler alla kollektiva fardmedel. Avsikten
ar att effektivisera pastigningen och
betalningen.




6.6 Enklare taxesystem

Det positiva med differentiering ar att priset i
hogre grad aterspeglar den belastning som
resenaren lagger pa kollektivtrafiksystemet.
Reduktionen i tillskottsbehov, som beror av
sadana former av differentiering, kan dessutom
anvandas for att finansiera ett attraktivt
kollektivtrafikutbud som kan dra till sig fler resor
och pa det sattet bidra till nationella mal om
Okad anvandning av miljovanlig trafik.

Overforingen av resor frigor kapacitet s& att
trangselproblemen minskas for de aterstaende
resenarerna i rusningstrafik. Samtidigt kan

ett relativt hdgt pris i rusningstid medfora

att ndgra kollektivtrafikresor dverfors till

bil. Differentiering kan dessutomvarai

konflikt med 6nskan om ett enklare och mer
harmoniserat system. Speciellt om man tar
hansyn till att geografiska skillnader kan ge
olika optimala nivaer pa rabatt och giltighet.
Sammanfattningsvis finns det behov av
grundligare varderingar av effekter, avvagningar
och optimala nivaer for ett eventuellt inférande
av differentierade taxor.

Idag maste kunderna férhalla sig till manga
olika biljett typer och taxesystem beroende
pa vilka féretag de reser med och var i landet
de reser. Dalig samordning mellan olika typer
av fardmedel och trafikféretag gor resor med
kollektivtrafik onddigt komplicerade och ar en
barriar mot att resa kollektivt (Lodden 2001).

Elektronisk biljetthantering mojliggdr bruk

av driftsoberoende betalningssystem

som kan anvandas pa flera olika typer av
fardmedel och pd tvars av foretag och
regioner. | Norge har Vegdirektoratet, pa
uppdrag av Samferdselsdepartementet,
ansvar for att utarbeta handbocker for
elektronisk biljetthantering. Andamalet ar att
motivera operatorer till att skaffa elektroniska
biljettsystem och underlatta fér samordning

av sadana system for kunden. Malsattningen
gallande kunderna ar att utveckla system som
arenkla, tillgangliga och sakra. Troskeln for att
valja kollektivtrafik ska bli lagre och kunden ska
erbjudas mer marknadsanpassade produkter
genom att ha ett gemensamt betalkort som kan
anvandas i flera regioner och av flera operattrer
(Statens vegvesen 2014).

Erfarenheter fran lander med harmoniserat
taxesystem

Enlang rad lander arbetar med att inféra former
for harmonisering av taxesystemet. Som ett
underlag for att vardera eventuella alternativ for
harmonisering gar viigenom ett urval av lander
som i olika utstrackning har harmoniserat sina
taxesystem.

Nederlanderna. | Nederlanderna finns
ett reskort som kan anvandas i hela landet,
OV-chipkaart. Reskortet kan anvandas pa
alla fardmedeli hela landet. Man betalar for
hur 1dngt man har rest genom att validera
vid pa- och avstigning. Det ar mojligt att
kdpa ett personligt kort eller ett anonymt.
Om man har ratt till rabatter kan detta
laggas in som information i det personliga
kortet. Nederlandernas nationella system
gor att var och en kan resa var som helst i
landet med alla fardmedel.

Det finns 13 regionala
transportmyndigheter som har enats

om en gemensam grundtaxa, men den
avstandsberoende taxan varierar. Det
avstandsberoende tillagget beror ocksa
pa vilket fardmedel man reser med och

i vilken period. De harreglerna ar inte

lika for alla taxemyndigheterna. Den
avstandsberoende taxan hanger ocksa

pa vilket fardmedelfardmedel man reser
med och ivilken period. Dessa regler ar
inte lika dverallt. Variationer i taxesystemet
doljs bakom det nationella systemet, sa
att resenarerna inte konfronteras med
variationerna i systemen. Detta kraver
emellertid att resenarerna validerar vid av-
och pastigning. Aven om man byter pa
vagen och byter operatdr ska resenarerna
bara behdva validera biljetten vid resans
start- och slutpunkt. Det gor det enklare
for resenarerna, men det skapar en del
utmaningar nar det galler avrakning mellan
operatorer. Om man hade varit tvungen att
validera for varje byte hade avrakningen
av intakterna blivit mycket enklare
(Krogstad m.fi. 2012). Aven i Schweiz
finns ett gemensamt biljettsystem for all
kollektivtrafik i landet dar samma biljett
kan anvandas pa alla kollektiva fardmedel
(Fridstrom och Dahl, 2014).

PRISKANSLIGHET OCH TAXOR :: KOLLEKTIVTRANSPORT
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- Danmark. | Danmark har man ocksa
arbetat med att fa till ett nationellt,
harmoniserat taxesystem. Ar 2003 ingicks
ett avtal om att infora ett nationellt resekort,
Rejsekort, som skulle samla landets olika
trafikforetag, taxeomraden, biljettsystem
ochrabattsystem i ett gemensamt system.
Da skulle man kunna resa var som helst
med samma biljett och automatiskt fa ratt
pris utan att behova tanka pa regler for
olika produkter och zoner. Det etablerades
ocksa en nationell resplanerare,
Rejseplanen.’? | motsattning till systemet i
Nederlanderna var tanken med Rejsekortet
att man var tvungen att registrera kortet
varje gang man byter fardmedel for att
kunna fordela intakterna mellan olika
trafikforetag (Krogstad m.fl. 2012).

Det fanns emellertid en rad problemi
samband med implementeringen av
Rejsekortet, bland annat pa grund av
daligt samarbete mellan olika kollektiva
fardmedel och enrad ologiska och
paradoxala taxor (Kollektivtrafik Forum,
2016). Darutover reagerade kunderna pa
att de olika taxeomradena hade olika taxor
och rabatter. Trots detta tyckte 73 procenti
en pilotundersokning att kortet gjorde det
enklare att resa kollektivt och 13 procent
uppgav att de reste mer pa grund av kortet
(Krogstad m.fl. 2012).

P& grund av problemen med olika taxor
arbetas det nu med tva nya taxereformer
for harmonisering i Ost- och Vastdanmark
(Takst Sjeelland 16 og Takst Vest). P4
Sjzelland finns det till exempel idag fyra
olika taxesystem som med den nya
reformen kommer att samlas i ett taxe- och
zonsystem med gemensamma rabattregler
(Transport- og Bygningsministeriet og Din
Offentlige Transport, 2016).

- Sverige. | Sverige har det inforts ett
biljettsamarbete mellan enrad olika
kollektivtrafikféretag, som med produkten
Resplus gor det majligt att bestalla
en biljett for hela resan aven om den
korsar taxeomraden och inbegriper
olika fardmedel. Produkten kan képas
genom den nationella resplaneraren
Resrobot.’* Man betalar per resa och priset
bestams utifran en summering av de olika
delstrackningarna. Det gor det ocksa
relativt enkelt att fordela intakterna mellan

2 hitp://www.rejsekort.dk/om-rejsekort/hvad-er-rejsekort.aspx
B http://www.samtrafiken.se/tjanster/resplus/
 https://www.klt.se/Reseinfo/Resor-over-lansgrans/Sydtaxan/

operatorerna. Det ar ocksa majligt att kopa
ett arskort som gor att man kan resa med
elektronisk biljett i de delar av Sverige som
omfattas av systemet. Eftersom inte alla
geografiska omraden och alla operatérer
ingar i Resplussamarbetet ar detta inte

ett fullstandigt harmoniserat system.

Det beraknas att cirka 28 procent av
Resplusresorna inte skulle ha genomforts
utan Resplussystemet (Krogstad m.fi.
2012) vilket tyder pa att systemet 4nda
upplevs som attraktivt fér de som har
mojlighet att anvanda det.

Det finns darutéver enrad andra
taxesamarbeten i Sverige som korsar lan
och stader. Sydtaxan och Norrlandsresan
ar exempel pa system dar man har férsokt
skapa samarbete med harmoniserade
taxor och rabatter dver lansgranser.
Sydtaxan ar ett samarbete mellan lanen

i sodra Sverige (Blekinge, Halland,
Jonkdping, Kalmar, Kronoberg och
Skane), dar resenarerna kan resa dver
granserna med samma produkt, priser
och resevillkor** . Norrlandsresan

ar ett samarbete mellan Norrbotten,
Vasterbotten, Vasternorrland och
Jamtland, som g&r det mojligt att resa med
samma biljett mellan de stora stadernaide
olika lanen.

Effekten av taxeharmonisering i Norge
Effekten av en harmonisering beror pa hur
manga resor som korsar fylkesgranserna

idag och potentialen fér granséverskridande
resor med harmonisering. Data fran
resvaneundersokningen visar andelen
kollektivtrafikresor inom ett fylke, andelen som
korsar fylkesgranser och andelen som sker i
ett annat fylke an hemmafylket, se Tabell 6-7. Vi
ser att 76 procent av resorna sker inom fylket,
nagot som innebar att harmoniserade regler inte
ar relevanta fér ndgot mer an tre fjardedelar av
resorna.

Vidare ser vi att ungefar 20 procent av
kollektivtrafikresorna ar gransoverskridande,
alltsa resor som startar i hemmafylket

och slutari ett annat eller omvant. Av de
gransoverskridande resorna gar nastan 60
procent mellan Oslo och Akershus eller Aust-
och Vest-Agder som redan har harmoniserade
taxesystem. Cirka 13 procent av de
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Tabell 6-7: Antal paverkade resor. Externa och verskridande resor inkluderar alla resor med buss och spargaende kollektivtrafik
inklusive jarnvag. De interna resorna som paverkas ar exklusive jarnvag eftersom det inte finns tillrackligt med tillgangliga data
och det ar svart att fastsla andringar i pris, eftersom de beror pa distansen.

Miljoner arliga resor

Resor barn/unga i 7 fylken
Fylkesoverskridande resor utan samarbete
Externaresor

Summa paverkade resor

Paverkade resor, andel av total

51

47

45

Latt att hitta information om
kollektivtrafikutbudet

m Externa resor

Mojligt att anvanda samma
biljett pa hela resan

16
31
20
67
13 %

43 42
39

Samma biljett- och
kundkategorier verallt

Fylkesdverskridande resor

Figur 6-18: Andel som uppger det som “sannolikt” att de skulle resa mer kollektivtrafik vid fylkeséverskridande och externa resor

om olika atgarder genomfdrs. Kalla: Betanzo m.fi. (2016).

gransoverskridande resorna gar mellan fylken
som samarbetar om linjer som korsar gransen,
medan nara 30 procent gar mellan fylken dar
det inte finns fylkesdverskridande samarbete.
Totalt utgor gransoverskridande resor mellan
fylken utan samarbete cirka 6 procent av alla
kollektivtrafikresor.

Darutover visar datamaterialet att 4 procent

av kollektivtrafikresorna genomférs i ett annat
fylke &n den resandes hemmafylke, det vill saga
att bade start och slutpunkt finns i ett annat
fylke. De externa resorna utgor tillsammans
med de fylkesdverskridande resorna utan
taxesamarbete det segment som skulle fa

en direkt vinst av en harmonisering. Som
andel av det totala antalet kollektivtrafikresor
utgor dessa 10 procent eller ndgot mer an 50
miljoner kollektivtrafikresor per ar.*> Darutdver

kommer enkla resor internt i fylkena paverkas
av harmonisering huvudsakligen for att
aldersgranserna andras.

Information och gemensamt biljettsystem
ar viktigast

| analysen av ett gemensamt taxesystem svarar
respondenterna att tillgang till information

om kollektivtrafikutbudet och mojligheten att
kunna resa pa samma biljett ar viktiga faktorer
for att resenarerna ska 6ka sin anvandning

av kollektivtrafik (Figur 6-18). For bade de
lansoverskridande och externa resorna ar dessa
faktorer viktigare jamfért med harmonisering av
kund- och produktkategorier fér de som uppger
att det ar troligt att de kommer att resa mer med
kollektivtrafik.

Totalt antal kollektivtrafikresor ar beraknat baserat pa en antagning om 3,26 dagliga resor per person (RVU 2013). Dagliga reser per person
armultipliserat med invanarantal (6ver 13 ar) och 365 dagar for att berdkna arliga reser nationellt (cirka 5,23 miljarder arliga resor). Darefter
anvands en kollektivtrafikandel pa 10 procent for att berakna kollektivtrafikresor (cirka 523 miljoner arliga kollektivtrafikresor).
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Det arocksdilinje med arbetet i
Forskningsprogrammet SPUTNIC (2009), som
har kommit med en uppsattning riktlinjer fér hur
kollektivtrafiken kan utvecklas pa ett attraktivt
satt. Ett integrerat system beskrivs som att
resenarerna kan resa somlost i ett omrade utan
tanke pa taxor, biljettsystem och fardmedel.
Forfattarna drar fram att icke integrerade
|6sningar har en tendens till att undervardera
kundernas behov, nagot som gerlagre
resaktivitet an det som skulle uppnas med ett
integrerat system. Olagenheten i samband med
daligt harmoniserat system sammanfattas som:
- Komfortfaktor: det ar nédvandigt att kbpa
flera biljetter for en resa.
- Informationsfaktor: kunden moter ett daligt
transparent och kaotiskt system.
- Restidsfaktor: tider och byten arinte
harmoniserade mellan operatérer.
- Kostnadsfaktor: konkurrerande utbud finns
pa en del relationer.

Forfattarna tar upp erfarenheter fran inférandet
av ett enhetligt taxesystem i Dresden-omradet.
Innan andringarna inférdes genomférdes en
kundundersokning dar man fragade hur viktiga
olika faktorer var for att kollektivtrafiken skulle
upplevas attraktiv. De tre viktigaste svaren var
harmoniserade tidtabeller och byten och ett
gemensamt biljettsystem med en biljett for alla
fardmedel och aktérer (SPUTNIC, 2009).

Zimmerman och Fang (2015)
sammanfattar samma faktorer som

viktiga for att kollektivtrafiken ska fa 6kad
kundtillfredsstallelse och darigenom tkad
anvandning:

- Ettintegrerat natverk anpassat for sémlosa
byten.

- Ettbiljettsystem som ar enkelt att anvanda
for passagerarna och som gor det mojligt
att kbpa en biljett for hela resan dven om
den omfattar flera operatorer.

- Ettenkelt och lattbegripligt system med
lattillganglig information.

Samma artikel drar fram att resenarerna inte
bara bryr sig om den absoluta prisnivan men
ocksd hur manga ganger de maste betala och
pa vilket satt.

Resultaten indikerar att det viktigaste

for resenarerna ar att det finns tillganglig
information om ett enkelt och helhetligt system,
som gor det mojligt att genomféra en dorr till
dorr resa med en biljett utan tanke pa om man
korsar olika taxeomraden och operatorer.

Aven om harmoniseringen i sig sjalv ger liten
direkt effekt, kan en gemensam uppsattning av
kundkategorier anda gora det enklare att fa till
ett gemensamt biljettsystem som kan anvandas
paresorihelalandet. Detta kommer sannolikt
ge langt storre efterfrageeffekt an att bara
samordna kategorierna.

Betalningsvilja for ett nationellt resekort
En undersokning i de fyra storsta staderna
iNorge visade att cirka 60 procent av
resenarerna som reser med manadskort idag
menade att det ar troligt att de skulle kdpa ett
landstackande kort om det kostade upp till 50
kronor mer an dagens manadskort (Betanzo
m.fl. 2016). Det ger en intaktspotential pa

14 miljoner i Bergen och 73 miljoneri Oslo,
totalt 87 miljoner kronor. Jamfoért med dagens
intaktsunderlag ar det en 6kning med 2 procent
i Bergen och 4 procent i Oslo.



KOLLEKTIVTRANSPORT

Litteratur

Aaretun, Asa, og Susanne Nordbakke. 2014. «Developments in driver’s licence holding among young people.
Potential explanations, implications and trends». VTI-rapport 824A. http://www.vti.se/en/publicati
ons/developments-in-drivers-licence-holding-among-young-people-potential-explanations-
implications-and-trends/

Aarhaug, Jorgen, og Beate Elvebakk. 2012. «Universell utforming virker—evaluering av tiltak i kollektivtrafikken».
TQl-rapport 1235: 2012.

Alexsandersson, Gunnar, og Roger Pyddoke. 2003. «Bus deregulation in Sweden revisited: Experiences from
15 years of competitive tendering». | .

Andersen, Randi, og Steinar Bergh (red). 2003. «Universell utforming over alt! Planlegging og utforming av ute
omrader, bygninger, transport og produkter for alle». Sosial- og helsedirektoratet, Deltasenteret og
Statens rad for funksjonshemmede. http://www.arkitektur.no/universell-utforming-over-alt?nid=5692.

Andersson, M., H. Ingelsson, R. Mortazavi, E. Wiklund, og B. Ostlund. 1999. «Utvardering av alternativa taxe
system for lokal kollektivtrafik: inférande av nolltaxa i kristinehamn». Tfk rapport 1999:4. Stockholm:
Institutet for transportforskning.

ASEK. 2016. «Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn, ASEK». Text. Trafik-
verket. http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/analysmetod-och-
samhallsekonomiska-kalkylvarden-for-transportsektorn-asek/

AtB. 2016. «AtB arsmelding 2015».
https://www.atb.no/getfile.php/Filer/Rapporter/AtB_%C3%A5rsmelding_2015.pdf

Balcombe (red), B, R Mackett, N Paulley, John Preston, J Shires, H Titheridge, Mark Wardman, og Peter R.
White. 2004. «The demand for public transport: a practical guide». TRL Report TRL593.
http://www.demandforpublictransport.co.uk/TRL593.pdf

Bauge, Kristian. 2016. «Trafikale effekter og endrede inntekter i Bergensprogrammet tre maneder etter innfering
av tidsdifferensierte takster. Brev fra kontor for bompengeforvaltning til Statens vegvesen, Region
vest», mai 23.15/216645 - 5.

Bekken, Jon-Terje, Bard Norheim, og Frode Longva. 2003. «Markedsstrategi for offensiv satsing pa trikk og
T-bane i Oslo? Erfaringer fra sammenliknbare byer i Europa». TQl-rapport 685/2003.
https://www.toi.no/publikasjoner/markedsstrategi-for-offensiv-satsing-pa-trikk-og-t-bane-i-oslo-
erfaringer-fra-sammenliknbare-byer-i-europa-article5286-8.html

Bekken, Jon-Terje og Bard Norheim. 2006. «Optimale tilskudd til kollektivtrafikk i byomrader» T@l-rapport
829/2006. https://www.toi.no/publikasjoner/optimale-tilskudd-til-kollektivtrafikk-i-byomrader-
article19019-8.html

Belter, Torsten, von Harte, Maike og Sorof, Sandra (2012) Research paper: «Advantages and disadvantages of
free public transport services» Transport Unit TU Delft 2012

Berechman, J. 1993. Public Transit Economics and Deregulation Policy. Studies in Regional Science and Urban
Economics. Elsevier.

Betanzo M, Berg, M, Norheim B og Pyddoke R 2016b: Hallbara urbane transporter (HUT) D1.2 Eksempel pa
bruk av HIT-modellen : Case Uppsala Urbanet Analyse UA-notat 90/2016

Betanzo, Mari, og Kristine Wika Haraldsen. 2016. «Hallbara urbana transporter (HUT)». UA-notat Publiseres i
lppetav 2016.

Borjesson, Maria, Jonas Eliasson, Muriel B. Hugosson, og Karin Brundell-Freij. 2012. «The Stockholm
congestion charges—5 years on. Effects, acceptability and lessons learnt». Transport Policy 20: 1-12.

Borjesson, Maria, Karin Brundell-Freij, og Jonas Eliasson. 2014. «Not Invented Here: Transferability of
Congestion Charges Effects». Transport Policy 36 (november): 263-71. doi:10.1016/].
tranpol.2014.09.008.

Borjesson, Mats, og Torbjorn Eriksson. 2000. Kollektivtrafikforskningens klara resultat : en redovisning av
utforande och resultat i KFB-finansierade forskningsprojekt 1996-1999. KFB-rapport, 1104-2621;
2000:1. Stockholm: Kommunikationsforskningsberedningen (KFB) :

Bovy, PH.L.,J. Van Der Ward, og A. Baanders. 1991. «<SUBSTITUTION OF TRAVEL DEMAND BETWEEN CAR
AND PUBLIC TRANSPORT: A DISCUSSION OF POSSIBILITIES | TU Delft Repositories». |, 43-54.
http://repository.tudelft.nl/islandora/object/uuid:b3f5752a-60db-4313-84bb-0fc41b91456f?collectio
n=research

Cameén C og Lidenstam H (2015) Kostnadsodkningar i kollektivtrafikem —sanning eller myt? Tranaportforum
Linkdping 2015

Cats, Oded, Triin Reimal, og Yusak Susilo. 2014. «Public Transport Pricing Policy». Transportation Research
Record: Journal of the Transportation Research Board 2415 (september): 89-96. doi:10.3141/2415-10.
Christensen, Linda. 2000. Transportvaner og kollektiv trafikforsyning: ALTRANS. Roskilde: Danmarks
Miljpunderspgelser.

185



186

KOLLEKTIVTRAFIK

Clark, S.1997. «National Multi-Modal Travel Forecasts: Aggregate Elasticities from Published Great Britain
Transport Statistics.» ResearchGate. https://www.researchgate.net/publication/33038889 National
Multi-Modal_Travel Forecasts Aggregate Elasticities from_Published Great Britain_Transport_
Statistics

Cox W og Duthion B (2001) Competition in Urban Transport — a world view. Paper presented at the Thredbo,
Molde, Norway June 2001

Currie, Graham, og lan Wallis. 2008. «Effective ways to grow urban bus markets — a synthesis of evidence».
Journal of Transport Geography, Growing Public Transport Patronage, 16 (6): 419-29. doi:10.1016/j.
jtrangeo.2008.04.007.

Dargay, J, 0g M Hanley. 1999. «Bus Fare Elasticities». Report to the Department of the Environment, Transport
and the Regions.

Den europeiske kommisjon. 2016. «Press release - Climate Action: EU prepares the way for a quick ratification
of Paris Agreement». Press Release Database. juni 10.
http://europa.eu/rapid/press-release |P-16-2067_en.htm

Denstadli, Jon Martin, Qystein Engebretsen, Randi Hjorthol, og Liva Vagane. 2006. «Den nasjonale reisevane
undersgkelsen 2005 - npkkelrapport.» 844. TQl-rapport. Oslo: Transportgkonomisk institutt.
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=4954

deVelde, Didier, Beck Arne, van Eldburg, Jan-Coen og Terschuren, Kai-Henning 2007: Contracting in urban
transport European Commision DG TREN 2007

Douglas, Neil. 2016. «Value of Station Crowding. Pricing strategies for public transport part 1». N Z Transport
Agency research report 565. Douglas Economics. https://www.nzta.govt.nz/assets/resources/565/
RR-565-Pricing-strategies-for-public-transport-part-1-FINAL-TAR-11-11.pdf.

Eliasson, Jonas. 2014. «The Stockholm charges: an overview». CTC Workingpaper 2014: 7. Stockholm: Center
for Transport Studies. http://www.transportportal.se/swopec/CTS2014-7.pdf.

Ellis, Ingunn Opheim og Katrine Kjgrstad. 2013. Reisevaner i Oslo og Akershus. Analyser av Ruters
markedsinformasjonssystem (MIS). Prosamrapport 202.
http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fedle20530ac/ebcbl6al.r17.cf3.rackedn.com/Filer-
Dokumenter/Prosamrapport-202_Bearbeiding-av-MIS_rev1.pdf

Ellis, Ingunn, Katrine Kjorstad, Miriam Segnen Haugsb, og Mats Johansson. 2015. «RVU 2013/2014 -
Reisevaneri Osloomradet». Prosam-rapport 218. http://urbanet.no/publikasjoner/rvu-2013-2014-
reisevaner-i-osloomradet

Ellis, Ingunn, Katrine Kjorstad, og Alberte Ruud. 2008. «Arbeidsreiser. Potensial for bruk av innfartsparkering i
Osloregionen - Urbanet Analyse». UA-notat 8/2008.
http://urbanet.no/publikasjoner/arbeidsreiser-potensial-for-bruk-av-innfartsparkering-i-osloregionen.

Ellis, Ingunn, og Arnstein @vrum. 2014. «Klimaeffektiv kollektivsatsing: Trafikantenes verdsetting av tid i fem
byomrader». UA-rapport 46/2014. http://urbanet.no/publikasjoner/klimaeffektiv-kollektivsatsing-
trafikantenes-verdsetting-av-tid-i-fem-byomrader.

Elvingson P (2005) Battre kollektivtrafik, Svenska Naturskyddsféreningen

Engebretsen, Qystein, og Petter Christiansen. 2011. «Bystruktur og transport.

En studie av personreiser i byer og tettsteder». 178/2011. Transportekonomisk institutt.
https://www.toi.no/publikasjoner/bystruktur-og-transport-en-studie-av-personreiser-i-byer-
og-tettsteder-article30713-8.html

Engebretsen, Qystein. 2003. «Byreiser». TQl-rapport 677/2003. Transportpkonomisk Institutt.
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=2167

Eriksson, Torbjérn, Mats Johansson, Janne Henningson, og Ingunn Ellis. 2016.

«Marknadsanalys i Stockholm och Uppsala». UA-rapport Publiseres i lppet av 2016.

Eurostat. 2003. «<European Union energy & transport in figures 2003».
http://bookshop.europa.eu/en/european-union-energy-transport-in-figures-2003-pbKOAB03001/

Eurostat. 2006.

Eurostat. 2015. Energy, transport and environment indicators. 2015 edition. Statustical books. Publications
Office of the European Union. http://ec.europa.eu/eurostat/documents/3217494/7052812/KS-DK-
15-001-EN-N.pdf/eb9dc93d-8abe-4049-a901-1c7958005f5b.

Fearnley, Nils, Jorgen Aarhaug, Stefan Fltgel, Jonas Eliasson, og Anne Madslien. 2015. «Ettersporselseffekter
av kvalitetshevinger i kollektivtransporten». TQl-rapport 1408/2015. https://www.toi.no/
publikasjoner/ettersporselseffekter-av-kvalitetshevinger-i-kollektivtransporten-article33186-8.html

Fearnley, Nils, og Jon-Terje Bekken. 2005. «Ettersporselseffekter pa kort og lang sikt: en litteraturstudie i etter-
sporselsdynamikk». TQl-rapport 802/2005. https://www.toi.no/publikasjoner/ettersporselseffekter-
pa-kort-og-lang-sikt-en-litteraturstudie-i-ettersporselsdynamikk-article4783-8.html

Fearnley, Nils, og Marit Killi. 2006. «Veileder: Virkningsberegning av enklere kollektivtransporttiltak».
TQl-rapport 857/2006. https://www.toi.no/publikasjoner/veileder-virkningsberegning-av-
enklere-kollektivtransporttiltak-article19291-8.html

Fearnley, Nils, Stefan Fligel, Marit Killi, Merete Dotterud Leiren, Ase Nossum, Kére H. Skollerud, og Jorgen
Aarhaug. 2009. «Kollektivtrafikanters verdsetting av tiltak for universell utforming». T@lI-rapport
1039/2009. https://www.toi.no/publikasjoner/kollektivtrafikanters-verdsetting-av-tiltak-for-
universell-utforming-article27982-8.html




KOLLEKTIVTRANSPORT

Folketingetstiende. 2014. «Folketinget - L 136 - 2013-14 (oversigt): Forslag til lov om zendring af lov om
trafikselskaber og lov om vaegtafgift af motorkeretejer m.v. (£ndring af finansieringsmodellen for
trafikselskabet pa Sjeelland, organiseringen af den offentlige servicetrafik i @stdanmark,
buspassagerrettighedsforordningen m.v.).» http://www.ft.dk/samling/20131/lovforslag/lI136/index.htm

Frizen, Konstantin, og Christoph Siedler. 2012. «Hva koster det a reise kollektivt? EN internasjonal
sammenligning». UA-notat 44/2012.
https://ruter.no/globalassets/dokumenter/ruterrapporter/2012/7-2012_hva_koster_det.pdf

Fyhri, Aslak. 1997. «Forsgksordningen for utvikling av kollektivtransport. Samlet oppsummering av 1991- til
1994-forspkene». TQl-rapport 1066/1997. hitps://www.toi.no/publikasjoner/forsoksordningen-for-
utvikling-av-kollektivtransport-samlet-oppsummering-av-1991-til-1994-forsokene-article5280-8.html

Gjelsvik, Ingvild, og Alberte Ruud. 2002. «Rapport fra studietur til Zurich, Schaffhausen og Freiburg
18.-22. september 2002.» Transportpkonomisk institutt.

Goodwin, Phil, Joyce Dargay, og Mark Hanly. 2002. «Review of income and Price Elasticities in the Demand for
Road Traffic. Final report.» ESRC TSU Publication 2002/13. Economic and So - cial Research Council
(ESRC) Transport Studies Unit, University College London.
http://www.tcd.ie/Economics/msceps/courses/understanding%20markets/12a.%20Income%20
elasticity %20and%20road%20traffic%20UK.pdf

Goodwin, Phil. B.1988. «<EVIDENCE ON CAR AND PUBLIC TRANSPORT DEMAND ELASTICITIES,
1980-1988». Transport Studies Unit. Report 246. University of Oxford Transport Studies Unit._
https://trid.trb.org/view.aspx?id=310406

Goodwin, Phil. B. 1992. «<A Review of New Demand Elasticities with Special Reference to Short and Long Run
Effects of Price Changes». Journal of Transport Economics and Policy 26 (2): 155-69.

Grue, Berit, og Arnfinn Hoelsaeter. 2000. «Innfartsparkering med bil og sykkel. Faktorer som pavirker
togtafikantenes valg av transportmiddel til stasjonene i Oslo og Akershus». TQl-rapport 1159/2000.
https://www.toi.no/publikasjoner/innfartsparkering-med-bil-og-sykkel-faktorer-som-pavirker-
togtafikantenes-valg-av-transportmiddel-til-stasjonene-i-oslo-og-akershus-article7575-8.html

Gunn, H.F,, J.G. Tuinenga, og L. Debrincat. 1998. </ANTONIN: A Forecasting Model for Travel Demand in the
Lie-de-France». |, P 242:99-212. Loughborough University, UK,: PTRC Education and Research
Services Ltd., London. http://abstracts.aetransport.org/paper/index/id/845/confid/4

Halcrow Fox. 1993. «London Congestion Charging: review and Specification of model elasticities.»

Areport commissioned by the Department of Transport, London.

Halse, Askill Harkjerr, Stefan Fltigel, og Marit Killi. 2010. «Den norske verdsettingsstudien. Korte og lange reiser
(tilleggsstudie) - Verdsetting av tid, palitelighet og komfort». T@I-rapport 1053a/2010.
https://www.toi.no/publikasjoner/den-norske-verdsettingsstudien-korte-og-lange-reiser-
tilleggsstudie-verdsetting-av-tid-palitelighet-og-komfort-article29742-8.html

Hensher og Wallis 2005: Competetive tenedering as a contracting mechanism for subsidising transportation:
The bus experience. Working paper Insitute of Transport and Logistics Studies ITLS-WP-05-19

Hensher, David A. 2008. «Assessing systematic sources of variation in public transport elasticities:

Some comparative warnings». Transportation Research Part A: Policy and Practice 42 (7): 1031-42.
doi:10.1016/j.tra.2008.02.002.

Hensher, David A., og Jenny King. 2001. «Parking demand and responsiveness to supply, pricing and location
in the Sydney central business district». Transportation Research Part A: Policy and Practice 35 (3):
177-96.

Hess, Daniel Baldwin, Jeffrey Brown, og Donald Shoup. 2004. «Waiting for the Bus».

Journal of Public Transportation 7 (4): 67-84.

Hjorthol, Randi, @Qystein Engebretsen, og Tanu Priya Uteng. 2014. «Den nasjonale reisevaneundersgkelsen
2013/14: ngkkelrapport». 1383/2014.

Hjorthol, Randi. 2012. «Endring i befolkningens reisevaner i en 25-arsperiode: trender og drivkrefter». Oslo:
Transportpkonomisk institutt.

Holmberg, Bengt. 2013. «@kad andel kollektivtrafik - hur?» Bulletin 286. http://www.k2centrum.se/sites/
default/files/fields/field_uppladdad_rapport/okad_andel_kollektivtrafik.pdf

Holmgren, Johan. 2007. «<Meta-Analysis of Public Transport Demand». World Transit Research, januar.
http://www.worldtransitresearch.info/research/1932

Holmgren, Johan. 2013. «An analysis of the determinants of local public transport demand focusing the
effects ofincome changes». European Transport Research Review 5: 101-7.

ISOTOPE. 1997. «Improved Structure and Organization for Transport Operations of Passengers in Europe».
Luxemburg: Office for Official Publications of the European Communities.
http://cordis.europa.eu/project/rcn/32410_en.html

Johansen, Kjell Werner. 1999. «Analyse av kostnadseffektivisering innenfor bussnaeringen i Norge 1986-96».
1133/1999. https://www.toi.no/publikasjoner/analyse-av-kostnadseffektivisering-innenfor-
bussnaringen-i-norge-1986-96-article11756-8.html

Johansen, Kjell Werner. 2001. «Ettersparselselastisiteter i lokal kollektivtransport». T@QI-rapport 505/2001.
https://www.toi.no/publikasjoner/ettersporselselastisiteter-i-lokal-kollektivtransport-article5502-8.
html

187



188

KOLLEKTIVTRAFIK

Kjorstad, Katrine, Alberte Ruud og Bard Norheim. 2006. «9 bud for vellykket kollektivsatsing.» Artikkel i
tidsskriftet Samferdsel. Nr. 4. Mai 2006. https://samferdsel.toi.no/tidligere-utgaver/arkiv/9-bud-
for-vellykket-kollektivsatsing-article18932-1474.html

Kjorstad, Katrine, Alberte Ruud, og Unni B Lodden. 2004. «Tiltakspakker for kollektivtransport 1996 - 2000.
Beskrivelse av tiltakspakkene og oppsummering av lokale resultater». TQI-rapport 735/2004.
https://www.toi.no/publikasjoner/tiltakspakker-for-kollektiviransport-1996-2000-beskrivelse-
av-tiltakspakkene-og-oppsummering-av-lokale-resultater-article5351-8.html

Kjorstad, Katrine, Ingunn Opheim Ellis, Mats Berg, Mari Betanzo, og Bard Norheim. 2014. «Nullvekstmalet
og fordeling av transportvekst». http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fed1e20530ac7e
bc616al.r17.cf3.rackedn.com/Filer-Dokumenter/UArapport_50 2014 Nullvekstm%C3%Ablet-og-
fordeling-av-transportvekst _endelig.pdf

Kjerstad, Katrine, Jorund Nilsen, og Bard Norheim. 2012. «Bypakker - hva skal til for & na klimaforliket?»
UA-rapport 36/2012. http://urbanet.no/publikasjoner/bypakker-hva-skal-til-for-a-na-klimaforliket

Kjprstad, Katrine, og Bard Norheim. 2005a. «Hva tiltakspakkene for kollektivtransport har laert 0ss».
T@l-rapport 810/2005. http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fed1e20530ac/ebcb16al.rl7.cf3.
rackcdn.com/Filer-Dokumenter/TOlrapport_810_2005_hva-tiltakspakkene-har-1%C3%A6rt-0ss.pdf

Kjorstad, Katrine, og Bard Norheim. 2005b. «Tiltakspakker for kollektivtransport 1996-2000.

Befolkningens vurdering av tiltakene og effekter pa reisemiddelvalget.» TQI-rapport 794/2005.
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=2024

Kjerstad, Katrine, Unni B Lodden, Nils Fearnley, og Bard Norheim. 2000. «<Samlet evaluering av tiltakspakker
for kollektivtransport i byomrader 1996/97». T®I-rapport 497/2000. https://www.toi.no/publikasjoner/
samlet-evaluering-av-tiltakspakker-for-kollektivtransport-i-byomrader-1996-97-article5390-8.html

Kjprstad, Katrine. 1995. «Kollektivtrafikantenes preferanser i Moss, Grenland, Kristiansand, Tromsg og
Alesund». T@I-rapport 312/1995. https://www.toi.no/publikasjoner/kollektivtrafikantenes-
preferanser-i-moss-grenland-kristiansand-tromso-o0g-alesund-article5474-8.html

Kjorstad, Katrine. 2006. «Kollektivreiser i 9 byomrader. Data fra nasjonal RvU 2005.»

T®l-arbeidsdokument. 1888/2006.

Kolhus, Kristine E. (red). 2015. «Samferdsel og miljp 2015. Utvalgte indikatorer for samferdselssektorens.
2015/34. Rapporter.
https://www.ssb.no/natur-og-miljo/artikler-og-publikasjoner/ attachment/2367287_ts=14f4f27b718

Kollektiv Trafik Forum, 2016,
http://www.trafikdage.dk/abstracts 2016/UdvidetResume/6 Kollektiv/23 PeterRosbakJuhl.pdf

Krogstad m.fl. 2012. “Nasjonalt takstsystem: kan stykkevis og delt —bli helt?”. TQIl-rapport 1233/2012.
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=24934

Krogstad, Julie Runde. 2015. «Fylkeskommunenes arbeid med universell utforming i kollektivtransporten -
Transportpkonomisk institutt». 1456/2015. Transportgkonomisk Institutt. https://www.toi.no/
publikasjoner/fylkeskommunenes-arbeid-med-universell-utforming-i-kollektivtransporten-
article33526-8.html

Larsen, Odd. 1993. Samfunnsnytte av tilskudd til kollektivtransport T®l-rapport 208/1993.

Lidestam Helene, Jonsson S og Bystrdm M. 2015. Hur kan vi jamna ut férhallandet mellan toppar og dalar i
peak-kurvan? Transportforum Linkdping

Lidestam H, (2014). Sustainable bus transport through less detailed contracts. Renewable energy, 61,
141-146. URL: http://www.ep.liu.se/ecp/057/vol13/003/ecp57voll3_003.pdf

Litman, Todd. 2004. «Transit price elasticities and cross-elasticities». Journal of Public Transportation 7 (2): 3.

Litman, Todd. 2006. «Transportation elasticities. How prices and other factors affect travel behaviour».
Victoria Transport Policy Institute.

Lodden, Unni. 2001. «Enklere kollektivtilbud. Barrierer mot kollektivbruk og tiltak for et enklere tilbud».
TQl-rapport 540/2001. https://www.toi.no/publikasjoner/enklere-kollektivtilbud-barrierer-mot-
kollektivbruk-og-tiltak-for-et-enklere-tilbud-article5314-8.html

Longva, Frode, Oddgeir Osland, Jon Inge Lian, Claus Hedegard Serensen, og Ddier van de Velde. 2005.
«Malrettet bruk av konkurranseutsetting av persontransporttjenester innen lokal kollektivtransport,
jernbane og luftfart. Synteserapport». 787/2005. T@I-rapport. https://www.toi.no/publikasjoner/
malrettet-bruk-av-konkurranseutsetting-av-persontransporttjenester-innen-lokal-
kollektivtransport-jernbane-og-luftfart-synteserapport-article5365-8.html

Longva, Frode, og Oddgeir Osland. 2008. «Anbud pa norsk, konkurranseutsetting og fristilling ved offentlig
kjop av persontransporttjenester». TQI rapport 982/2008. TQI.
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=11653

Longva, Frode, Osland, Oddgeir og Skollerud, Kare 2007 Anbud i lokal rutebiltransport —

Virkninger for tilbudet i distriktene og for fylkenes administrasjonskostnader TQI-rapport 927/2007.

Luk, J., 09 S. Hepburn. 1993. «<NEW REVIEW OF AUSTRALIAN TRAVEL DEMAND ELASTICITIES».
Research Report, nr. ARR249 (desember). https://trid.trb.org/view.aspx?id=407812

Luk, J.,0g S. Hepburn. 1993. «<NEW REVIEW OF AUSTRALIAN TRAVEL DEMAND ELASTICITIES».
Research Report, nr. ARR249 (desember). https://trid.trb.org/view.aspx?id=407812

MARETOPE. 2003. «Managing and assessingRegulatory Evolution in Local Public Transport Operations in

Europe. Handbook». European Commission. http://www.transport-research.info/sites/default/files/project/




KOLLEKTIVTRANSPORT

documents/20050928 155922 41348 maretope_final%20_version.pdf

Meland, Solveig. 2002. «Flytting til nye Statens hus i Trondheim - effekter pa reisevaner.»
Sintefrapport 22 A 01237. Trondheim.

Meland, Solveig. 2004. «Oppfelging av flytting til Statens hus i Trondheim». Notat 10/04. Trondheim.
http://www.sintef.no/globalassets/upload/teknologi_og_samfunn/veg-og-samferdsel/n-10-04-
oppfolging-av-flytting-til-statens-hus.pdf

Meland, Solveig. 2012. «Arbeidsreisen - reisevaner og utvikling». A23625. SINTEF-rapport. Trondheim.
http://www.sintef.no/publikasjon/?pubid=SINTEF+A23625

Meld. St. 13 (2014-2015). 2015. «Meld. St. 13 (2014-2015) Ny utslippsforpliktelse for 2030 - en felles
lpsning med EU». Stortingsmelding. Regjeringen.no. februar 6. https://www.regjeringen.no/no/
dokumenter/meld.-st.-13-2014-2015/id2394579/

Meld. St. 14 (2014-2015). 2014. «Meld. St. 14 (2014-2015) Kommunereformen — nye oppgaver til storre
kommuner». Kommunal og moderniseringdepartementet.
https://www.regjeringen.no/nb/dokumenter/meld.-st.-14-2014-2015/id2401505/

Meld. St. 22 (2015-2016). 2016. «<Meld. St. 22 (2015-2016). Nye folkevalgte regioner —rolle, struktur og
oppgaver». Kommunal-og moderniseringsdepartementet.
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-22-20152016/id2481778/

Meld. St. 26 (2012-2013). 2013. «Meld. St. 26 (2012-2013). Nasjonal Transportplan 2014-2023 - et |pft for
miljpvennlig transport». Samferdseldepartentet.
https://www.regjeringen.no/nb/aktuelt/nasjonal-transportplan-2014-2023---et-10/id722910/

Miljppakken. 2016. «Miljppakkens trinn 3. Grunnlagsdokument».

Ministry of Transport 2010 “Public transport in the Netherlands”. https://www.emta.com/IMG/pdf/brochure.pdf

Minken, Harald, Knut Sandberg Eriksen, Hanne Samstad, og Kjell Jansson. 2000a. «Nyttekostnadsanalyse av
kollektivtiltak. Veileder.» T@l-rapport 474A/2000. https://www.toi.no/publikasjoner/
nyttekostnadsanalyse-av-kollektivtiltak-veileder-article5045-8.html

Minken, Harald, Knut Sandberg Eriksen, Hanne Samstad, og Kjell Jansson. 2000b. «Nyttekostnadsanalyse av
kollektivtiltak. Kort oversikt.» TQl-rapport 474/2000. https://www.toi.no/publikasjoner/
nyttekostnadsanalyse-av-kollektivtiltak-kort-oversikt-article4739-8.html

Naess, Petter. 1993. «Transportenergi i byer og pendlinsregioner. En undersgkelse basert pa svenske data.»
NIBR-rapport 1993:2.

Naess, Petter. 2004. «Fortetting og transport» 36 (02/2004): 57-61.

Naess, Petter. 2015. «Kapittel 10. Kompaktbyen og baerekraftig transport.» | Kompakt byutvikling. Muligheter
og utfordringer., av Gro Sandkjeer Hanssen, Hege Hofstad, og Inger Saglie. Oslo: Universitetsforlaget.

Naturvardsverket. 2015a. «Gransvarden, malvarden och utvarderingstrosklar for luft».
http://www.naturvardsverket.se/Stod-i-miljoarbetet/Vagledningar/Miljokvalitetsnormer/
Miljokvalitetsnormer-for-utomhusluft/Grans--och-malvarden-samt-utvarderingstrosklar/

Naturvardsverket. 2015b. «Klimatkonventionen och Kyotoprotokollet». http://www.naturvardsverket.se/
Miljoarbete-i-samhallet/EU-och-internationellt/Internationellt-miljoarbete/miljokonventioner/
Klimatkonventionen/Klimatkonventionen-och-Kyotoprotokollet/

Naturvardsverket. 2016a. «Frisk luft». http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-
miljomal/Miljokvalitetsmalen/Frisk-luft/

Naturvardsverket. 2016b. «Nationella utslapp och upptag av vaxthusgaser».
http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Statistik-A-O/Vaxthusgaser--nationella-utslapp/

Newman, Peter. 2006. «How dense and mixed do centres have to be before you can reduce auto
dependence?»

NHO Transport. 2011. «Status for anbud i rutebilngeringen».
http://nho-transport.no/anbudsoversikt/status-for-anbud-i-rutebilnaeringen-article2619-532.html

NHO Transport. 2013. «Anbudsoversikt pr.13.03.2013».
http://nho-transport.no/getfile.php/Filer/Bransjefakta/Anbudsoversikt%20pr.13.03.2013 _nett.pdf

NHO Transport. 2014. «<NHO Transport - Status for anbud i rutebilnaeringen». juni 6.
http://nho-transport.no/anbudsoversikt/status-for-anbud-i-rutebilnaeringen-article6152-532.html

Nielsen, Gustav, John D. Nelson, Corinne Mulley, Géran Tegnér, Gunnar Lind, og Truls Lange. 2005.

«Public transport - Planning the networks. HiTrans Best practice guide.» Stavanger: Rogaland
Fylkeskommune. http://www.crow.nl/documents/13359.aspx

Nilsen, Jorund. 2014a. «Kollektivtransporten ved en kommunereform». Notat NIVI-notat 2014-2. NIVl analyse.
http://www.nivianalyse.no/images/rapporter/2014/NIVI-notat 2014-2_Kollektivtransporten_ved
en_kommunereform.pdf

Nilsen, Jerund. 2014b. «Bymiljpavtalene - styring og organisering av oppfelging». Notat utarbeidet pa vegne
av Vegdirektoratet. NIVI analyse.
http://www.ntp.dep.no/dokumentliste/ attachment/618434/binary/9578927 ts=145a7e70b60

Norheim, Bard, Alberte Ruud, og Lisa Steine Nesse. 2011. «Kollektivtrafikk, veiutbygging eller kaos? - Urbanet
Analyse». UA-rapport 23/2011.
http://urbanet.no/publikasjoner/kollektivtrafikk-veiutbygging-eller-kaos

Norheim, Bard, Katrine Kjgrstad, Mari Betanzo, Mads Berg, og Ingunn Opheim Ellis. 2015.

«Klimaeffektiv kollektivsatsing - Effekter av malrettede tiltak». UA-rapport. 71/2015.

189



190

KOLLEKTIVTRAFIK

http://urbanet.no/publikasjoner/klimaeffektiv-kollektivsatsing-effekter-av-malrettede-tiltak

Norheim, Bard, Katrine Kjorstad, og Heidi Renolen. 1994. Ny giv for kollektivtrafikk i Drammensregionen:
hovedresultater fra samvalganalysen. Oslo: Transportgpkonomisk institutt.

Norheim, Bard, Katrine N. Kjerstad, Konstantin Frizen, Lisa Steine Nesse, og Tormod Wergeland Haug. 2011.
«Prinsipper for planlegging av rutetilbudet». UA-rapport 27/2011.

Norheim, Bard, Mari Betanzo, Jerund Nilsen, og Hilde Solli. 2016. «Framtidig-behov-for-gkt-tilskudd-
til-kollektivtransport». UA rapport UA rapport 74/2016. Apnet august 23.
http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fed1e20530ac/ebc616al.r17.cf3.rackedn.com/Filer-
Dokumenter/UA-rapport742016_Framtidig-behov-for-%C3%B8kt-tilskudd-til-kollektivtransport.pdf

Norheim, Bard, og Alberte Ruud. 2002. «Markedsorientert kollektivtransport. Dokumentasjonsrapport».
TQl-rapport 603a/2002. https://www.toi.no/publikasjoner/markedsorientert-kollektivtransport-
dokumentasjonsrapport-article5455-8.html

Norheim, Bard, og Alberte Ruud. 2007. «Kollektivtransport. Utfordringer, muligheter og l@sninger for
byomrader». Urbanet Analyse og Statens vegvesen.
http://www.vegvesen.no/ attachment/58565/binary/2160?fast_title=Sammendrag

Norheim, Bard, og Heidi Renolen. 1997. «Kollektivtransportens utvikling i Norge 1982-94. Hvilke faktorer kan
forklare forskjellene mellom de ulike byregionene?» TQI-rapport 362/1997.
https://www.toi.no/publikasjoner/kollektivtransportens-utvikling-i-norge-1982-94-hvilke-
faktorer-kan-forklare-forskjellene-mellom-de-ulike-byregionene-article4965-8.html.

Norheim, Bard, og Katrine Kjgrstad. 2004. «Tiltakspakker for kollektivtransport 1996-2000. Kollektiv-
trafikantenes vurdering av tiltakene og endret bruk av buss». TQl-rapport 736/2004.
https://www.toi.no/publikasjoner/tiltakspakker-for-kollektivtransport-1996-2000-
kollektivtrafikantenes-vurdering-av-tiltakene-og-endret-bruk-av-buss-article7485-8.html.

Norheim, Bard, Tormod Wergeland Haug, Ingunn Opheim Ellis, Lisa Steine Nesse og Alberte Ruud. 2010.
Kostnadseffektive klimatiltak. UA-rapport 16/2010.
http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fedle20530ac7ebeb16al.r17.cf3.rackcdn.com/
Filer-Dokumenter/UArapport 16 _2010_Kostnadseffektive-klimatiltak.pdf

Norheim, Bard. 2005a. «Samfunnsgkonomisk analyse av kollektivtransportens inntektsgrunnlag. Alternativ
finansiering av transport i by - Delrapport 4.» TQl-rapport 767/2005. Transportgkonomisk Institutt.
https://www.toi.no/publikasjoner/samfunnsokonomisk-analyse-av-kollektivtransportens-
inntektsgrunnlag-alternativ-finansiering-av-transport-i-by-delrapport-4-article5091-8.html

Norheim, Bard. 2005b. «Samfunnseffektiv kollektivtransport. Utfordringer og mulighet er i Akershus.
TQl-rapport 803/2005. https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=4231

Norheim, Bard. 2006. «Kollektivtransport i nordiske byer- markedspotensial og utfordringer framovers.
UA-rapport 2/2006. http://1f4d6970592b53df998f-b41c63890e2fed1e20530ac7ebcb16al.r17.cf3.
rackcdn.com/Filer-Dokumenter/UArapport_02_2006_Nordkoll_sluttrapport med vedlegg.pdf

Norheim, Bard. 2007. «Kollektivtransport i nordiske byer». | Markedspotensial og utfordringer fremover. 2:2006.
Aalborg.

Nossum, Ase. 2003. «Kollektivtilbudet i Osloregionen - Trafikantenes verdsetting av tid». TQ|-rapport
633/2003. https://www.toi.no/publikasjoner/kollektivtilbudet-i-osloregionen-trafikantenes-
verdsetting-av-tid-article5276-8.html.

OECD. 2013. Environment at a Glance 2013. OECD Indicators. OECD Publishing.
http://www.oecd-ilibrary.org/environment/environment-at-a-glance-2013_9789264185715-en

Oslo Economics. 2014. «Markedsvurdering for bussbransjen - Hva konkurres det om?» Oppdragsrapport.
Utarbeidet for Spekter OE-rapport 2014-7. Oslo Economics. http://www.spekter.no/Global/
Rapporter/Egne_rapporter/Markedsvurdering%20for%20bussbransjen.pdf

Paulley, Neil, Richard Balcombe, Roger Mackett, Helena Titheridge, John Preston, Mark Wardman, Jeremy
Shires, og Peter White. 2006. «The demand for public transport: The effects of fares, quality of service,
income and car ownership». Transport Policy 13 (4): 295-306.

Potter, Stephen. 1997. Vital Travel Statistics: a compendium of data and analysis about transport activity in
Britain. London: Landor. http://oro.open.ac.uk/38663/

Pratt m.fl. 2004

Pratt, Richard H., og John E. Evans. 2000. «Traveler Response to Transportation System Changes: Vanpools
and Buspools». TCRP Web Document 12 Project B-12. Transportation Research Board.

Preston, John. 1998. «Public Transport elastivities: Time for a re-think?» Working Paper 856. Oxford University
Transport Studies Unit: Universitites’ Study Transport Group (UTSG) 30th Annual Conference.

Prop.1S (2015-2016). 2016. «Prop. 1S (2015-2016) Gul bok». Proposisjon. Regjeringen.no. Apnet august 1.
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-1-s-gul-bok-20152016/id2456301/

Prop. 172 S (2012-2013) Finansiering av Miljppakke Trondheim trinn 2. Samferdselsdepartementet 31. mai
2013, https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop-172-s-20122013/id728669/

Prop. 115 S (2015-2016). «Prop. 115 S (2015-2016), jf. Innst. 407 S (2015-2016). Samtykke til ratifikasjon av
Parisavtalen av 12. desember 2015 under FNs rammekonvensjon om klimaendring av 9. mai 1992.»
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/prop.-115-s-20152016/id2498557/

Prop. 2015/16:1. 2016. «Prop. 2015/16:1 Budgetpropositionen fér 2016 Utgiftsomrade 20 Allman miljo- och
naturvard». http://www.regeringen.se/contentassets/49618bcb4fd94b6081d9696f55bc7f8d/




KOLLEKTIVTRANSPORT

utgiftsomrade-20-allman-miljo--och-naturvard.pdf.

QUATTRO. 1998. «Quality Approach in Tendering Urban Public Transport Operations». TRIP. http://www.
transport-research.info/project/quality-approach-tendering-urban-public-transport-operations

Rambaoll. 2015. «Litteraturstudie avgiftsfri kollektivtrafik». 2015-01-20. http://www.trafa.se/globalassets/
rapporter/underlagsrapporter/ramboll_litteraturstudie-avgiftsfri-kollektivtrafik.pdf

Ramjerdi, Farideh, Rune Elvik, Petter Christiansen, Jonas Eliasson, Oddgeir Osland, og Hege Westskog.
2014. «(When) are financial policy instruments environmentally effective? The case of transport.»
TQl-rappor1298/2014. TQ!. https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=35368

Rattsnatet. 2010. «Lag (2010:1065) om kollektivtrafik». Ratttsnatet.
http://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20101065.htm

Renolen, Heidi, og Frode Hammer. 1995. «Forsgksordningen for utvikling av kollektivtransport : samlet
evaluering av 1991- og 1992-prosjekters. TQl-rapport 673.
https://www.toi.no/publikasjoner/forsoksordningen-for-utvikling-av-kollektivtransport-samlet-
evaluering-av-1991-0g-1992-prosjekter-article5423-8.html

Renolen, Heidi. 1998. «Hva Forspksordningen har laert oss. Hovedkonklusjoner fra forspk med kollektiv-
transport 1991-95». TQI-rapport 393/1998. https://www.toi.no/publikasjoner/hva-forsoksordningen-
har-lart-oss-hovedkonklusjoner-fra-forsok-med-kollektivtransport-1991-95-article7503-8.html.

Retsinformation (2014). Vedtaget af Folketinget ved 3. behandling den 11. juni 2014. Forslag Til Lov om
andring af lov om trafikselskaber og lov om vaegtafgift af motorkgretgjer m.v.
https://www.retsinformation.dk/eli/ft/201313L A0136

Riksdagen. 2016. «Kollektivtrafiklagen —en uppféljning». 2015/15:RFR14. Stockholm: Riksdagen.
https://data.riksdagen.se/fil/14CDASED-D96E-4859-B278-12668D5D88E9

Rosseland, A. 1993. «Veileder i tilpasning av takster. Forsgksordningen for utvikling av kollektivtransport.»
N-512. Samferdelsdepartementet.

Ruter. 2015. «Asrapport Ruter 2014».
https://ruter.no/globalassets/dokumenter/aarsrapporter/ruter-arsrapport-2014.pdf

Ruter. 2016. «Arsrapport Ruter 2015».
https://ruter.no/globalassets/dokumenter/ruterrapporter/2015/arsrapport_2015_komplett.pdf

Ruud (red), Alberte, Nils Fearnley, Katrine Kjorstad, og Trine Hagen. 2005. «Kollektivtransportmarkedet i by:
Fakta og eksempler». TQl-rapport 811/2005. https://www.toi.no/publikasjoner/
kollektivtransportmarkedet-i-by-fakta-og-eksempler-article18846-8.html

Ruud, Alberte, Ingunn Ellis, og Bard Norheim. 2010. «Bedre kollektivtransport. Trafikantenes verdsetting
av ulike egenskaper ved til budet i Oslo og Akershus.» Prosam-rapport 187.
http://www.prosam.org/index.php?page=report&nr=187

Ruud, Alberte, og Edvin Froysadal. 2002. «Malrettet kollektivtransport. Veileder med oppsummering av
kunnskap og eksempler pa tiltak - Transportgkonomisk institutt». T@I-rapport 587/2002.
https://www.toi.no/publikasjoner/malrettet-kollektiviransport-veileder-med-oppsummering-av-
kunnskap-og-eksempler-pa-tiltak-article7/595-8.html.

Ruud, Alberte, og Katrine Kjorstad. 2006. «Effekter av virkemiddelbruk. Innspill til transportanalyse for
Bergensomradet.» Arbeidsdokument 859/2006. Transportpkonomisk institutt.

Ruud, Alberte. 2003. «Erfaringer med lave takster i kollektivtransporten. En litteraturstudie».
TQl-rapport 673/2003. https://www.toi.no/publikasjoner/erfaringer-med-lave-takster-i-
kollektivtransporten-en-litteraturstudie-article5476-8.html

Ruud, Alberte. 2005. «Tiltakspakker for kollektivtransport 1996 - 2000. Effekter av informasjonstiltakene».
TQl-rapport 774/2005. https://www.toi.no/publikasjoner/tiltakspakker-for-kollektivtransport-
1996-2000-effekter-av-informasjonstiltakene-article5363-8.html

Ruud, Alberte. 2011. «Tidsverdistudien i Oslo og Akershus 2010». UA-notat 40/2011.
http://urbanet.no/publikasjoner/tidsverdistudien-i-oslo-og-akershus-2010

Samferdselsdepartementet. 2014a. «Brev fra Samferdselsdepartementet fra Vegdirektoratet 4. juli 2014».
http://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-2029/Bymilj%C3%B8avtaler/
attachment/816488/binary/10216537 ts=14c0daale/8

Samferdselsdepartementet. 2014b. «Brev fra Samferdselsdepartementet til Vegdirektoratet 2. juni 2014».
http://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-2029/Bymilj%C3%B8avtaler/
attachment/816539/binary/10216607 ts=14c0dba7/9f8

Samstad, Hanne, Farideh Ramjerdi, Knut Veisten, Stale Navrud, Kristin Magnussen, Stefan Fligel, Marit Killi,
Askill Harkjerr Hasle, Rune Elvik, og San Martin Orlando. 2010. «Den norske verdsettingsstudien
- Sammendragsrapport». TQl-rapport 1053/2010. https://www.toi.no/publikasjoner/den-norske-
verdsettingsstudien-sammendragsrapport-article29735-8.html

Simonsen, Morten. 2010. «Persontransport jernbane». 5/2/2010. Vestlandsforskning.
http://sip.vestforsk.no/pdf/Jernbane/JernbanePassasjerTransport.pdf

Skollevold, Ann Sherin, og Elisatbeth Hording Mathisen. 2014. «Samferdselsstatistikk Vest-Agder.
Vest-Agder fylkeskommune. http://www.vaf.no/media/5796600/Samferdselsstatistikk-2014.pdf

Solli, Hilde, Marte Bakken Resell, og Miriam Segnen Haugsbe. 2015. «<Sammenhengen mellom strategiske mal
og organisering av kollektivtrafikken». 68/2015. UA-rapport. http://urbanet.no/publikasjoner/

191



192

KOLLEKTIVTRAFIK

sammenhengen-mellom-strategiske-mal-og-organisering-av-kollektivtrafikken

Solli, Hilde, Miriam Segnen Haugsbe, Ingunn Opheim Ellis, Tormod Wergeland Haug, Berg Mads, Betanzo
Mari, og Bard Norheim. 2014. «Ringvirkninger av arealplanlegging - for en mer baerekraftig
bytransport? Dokumentasjonsrapport». UA-rapport 51b. Oslo: Urbanet Analyse.
http://www.urbanet.no/Documents/Publikasjoner/UArapport 51b 2014 Fou%20Areal%200g%20
Transport%20Dokumentasjonsrapport.pdf.

Solli, Hilde, Resell Marte B og Haugsbe, Miriam S 2015: Sammenhengen mellom strategiske mal og
organisering av kollektivtrafikken- En litteraturstudie Urbanet Analyse UA-rapport 68/2015

SPUTNIC 2009, «Strategies for public transport in cities — public transport integration”,
http://documents.rec.org/publications/SPUTNIC2MOQO_ptintegration_AUG2009_ENG.pdf

SSB. 2016. «Kollektivtransport2015». ssb.no.
http://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/kolltrans/aar/2016-08-04

SSB. 2016a. «Tabell: 04759: Bilbestand og folkemengde». Apnet august 2.
https://www.ssb.no/statistikkbanken/SelectVarVal/Define.asp?MainTable=Bilbestand&
KortNavnWeb=bilreg&PLanguage=0&checked=true

SSB. 2016b. «Tabell 06669: Kollektivtransport med buss. Fylkesinterne ruter. Nokkeltall.» Apnet august 3.
https://www.ssb.no/statistikkbanken/SelectVarVal/Define.asp?MainTable=KollektnyAA&Kort
NavnWeb=kolltrans&PLanguage=0&checked=true.

SSB. 2016c. «Tabell: 06673: Kollektivtransport med buss. Byomrade. Nokkeltall.» Apnet august 2.
https://www.ssb.no/statistikkbanken/SelectVarVal/Define.asp?MainTable=KollektByNy2&KortNavn
Web=kolltrans&PLanguage=0&checked=true

SSB. 2016d. «Tabell 08940- Utslipp og opptak av klimagasser. Mill. tonn CO2-ekvivalenter». Apnet august 1.
https://www.ssb.no/250044/utslipp-0g-opptak-av-klimagasser.mill.tonn-co2-ekvivalenter

St.meld.nr. 26 (2001-2002) Bedre kollektivtransport

St.prp.nr.1(2002-2003). Budsjettproposisjon, Samferdselsdepartementet

St.prp. nr. 85 (2008-2009) Om delvis bompengefinansiering av trinn 1 av miljppakke for transporti Trondheim.
Samferdselsdepartementet av 5. juni 2009

Stabell, Pal, og Bernt Sverre Mehammer. 2015. «TRAFIKANTBETALING - REVIDERT AVTALE OSLOPAKKE 3.
Oppdragsrapport. COWI. Utarbeidet for sekretariatet for Oslopakke 3. COWI.
http://www.vegvesen.no/_attachment/1166894/binary/1087723%fast_title=Trafikantbetaling+-
+revidert+avtale+Oslopakke+3.pdf.

Stangeby, Ingunn, og Ase Nossum. 2004. «Trygg kollektivtransport. Trafikanters opplevelse av kollektivreiser
og tiltak for & pke tryggheten. Dokumentasjonsrapport». TQl-rapport 704A/2004.
https://www.toi.no/publikasjoner/trygg-kollektivtransport-trafikanters-opplevelse-av-
kollektivreiser-og-tiltak-for-a-oke-tryggheten-dokumentasjonsrapport-article5360-8.html.

Stangeby, Ingunn, og Bard Norheim. 1993. «Effekten av ruteendringer pa folks reisevaner: resultater
fra panelundersokelser i Tromsg, Kristiansand og Trondheim». Oslo: Transportgkonomisk institutt.
http://urn.nb.no/URN:NBN:no-nb_digibok 2008011604105

Stangeby, Ingunn, og Bard Norheim. 1995. «Fakta om kollektivtransport : erfaringer og lesninger for byomrader
- Transportpkonomisk institutt». TQl-rapport 307/1995. https://www.toi.no/publikasjoner/fakta-
om-kollektiviransport-erfaringer-og-losninger-for-byomrader-article7499-8.html

Stangeby, Ingunn, og Kjell Jansson. 2001. «Malrettet kollektivtransport. Delrapport 2: Trafikantenes
preferanser». 533/2001. https://www.toi.no/publikasjoner/malrettet-kollektivtransport-
delrapport-2-trafikantenes-preferanser-article7543-8.html

Statens vegvesen. 2014. «<Handbok 206 Elektronisk billettering Del 1 Malsetting og overordnet beskrivelse».
Vegdirektoratet. http://www.vegvesen.no/_attachment/278694/binary/964025%fast_title=H%C
3%Abndbok+V821+Del+1+M%C3%AblIsetting+og-+overordnet+beskrivelse.pdf

Stockholmsférhandlingen. 2013. «Overenskommelse om finansiering och medfinansiering av utbyggnad av
tunnelbanan samt 6kad bostadsbebyggelse i Stockholms 1an enligt 2013 ars Stockholmsférhand-
ling». Stockholmsforhandling. http://stockholmsforhandlingen.se/accounts/10965/files/262.pdf

Sverigeférhandlingen. 2015. «Delrapport fran Sverigeférhandlinge. Hoghastighetsjarnvagens finansiering
och kommersielle férutsattningar.» Statens offentliga utredningar, SOU 2016:3 Delrapport fran
Sverigeférhandlingen SOU 2016:3. Stockholm.
http://media.sverigeforhandlingen.se/2016/01/SOU-2016_03_webbpdf-160112-2.pdf

Sveriges Riksdag. 2015. «Svensk foérfattningssamling 2015:579 Férordning (2015:579) om stdd for att framja
hallbara stadsmiljder - riksdagen.se». Naringsdepartementet. https://www.riksdagen.se/sv/
Dokument-Lagar/Lagar/Svenskforfattningssamling/Forordning-20156579-om-stod-_sfs-2015-
579/7bet=2015:579

Swardh, Jan-Erik, og Gunilla Bjérklund. 2015. «VTI - Vardering av komfort och minskning av trangsel i
kollektivtrafiken. En sammanfattning». VTI-notat 20-2015. http://www.vti.se/sv/publikationer/
vardering-av-komfort-och-minskning-av-trangsel-i-kollektivtrafiken-en-sammanfattning/

Tegnér, Goran, Harald Hoyem, og Kristine Wika Haraldsen. 2016. «Kollektivtrafikens marknadsutveckling i
Sverige 1985-2014». UA-rapport, publiseresilppet av 2016.

Teknologiradet. 2006. Perspektiver ved indfprelse af gratis offentlig transport: vurderinger og anbefalinger fra




KOLLEKTIVTRANSPORT

en arbejdsgruppe under Teknologiradet. Kebenhavn: Teknologiradet.

Thovsen, Frode, og Brunvoll. 2015. «Kapittel 6. Luftforuresning og utslipp til luft». | Kolshus, Kristine (red).
Samferdsel og miljp 2015. Utvalgte indikatorer for samferdselssektoren. Bd. Rapporter 2015/34.
Samferdsel og miljg. http://www.ssb.no/forside/ attachment/2367287 ts=14f4f27b718

Torset, Trude, og Solveig Meland. 2002. «Skinnebonus - litteraturstudiums». SINTEF Notat av 21.06.2002.
Trondheim: SINTEF Bygg og Miljg, Samferdsel.

TRACE. 1999. «Evidence on Car Cost and Car Time Elastiities of Travel Demand in Europe.» The European
Commision, Directorate General for Transport.

Trafikanalys 2014:14: Utveckling av utbudet {6 jarnveg och regional kollektivtrafik Trafikanalys rapport 2014:14

Trafikanalys. 2012.

Trafikanalys. 2014. «Priser ikollektivtrafik i sverige och EU 2014». Rapport 2014:15. http://www.trafa.se/
globalassets/rapporter/rapport 2014 15 priser_i_kollektivtrafik_i_sverige_och_eu_2014.pdf

Trafikanalys. 2015a. «Avtalen for den upphandlade kollektivtrafiken 2013». Rapport 2015:13.
http://www.trafa.se/globalassets/rapporter/rapport-2015_13-avtalen-for-den-upphandlade-
kollektivtrafiken-2013.pdf.

Trafikanalys. 2015b. «Kollektivtrafikens utveckling en analys av den nationella statistiken». Rapport 2015:15.
http://www.trafa.se/globalassets/rapporter/rapport-2015_15-kollektivtrafikens-utveckling---
en-analys-av-den-nationella-statistiken1.pdf.

Trafikanalys. 2015c. «Peak car i sikte statistik och analys over sveriges personbilsfiotta och dess anvandning».
PM 2015:14. http://www.trafa.se/globalassets/pm/pm-2015_14-peak-car-i-sikte-statistik-och-
analys-over-sveriges-personbilsfiotta-och-dess-anvandning.pdf.

Trafikanalys. 2015d. «RVU Sverige 2011-2014 Den nationella resvaneundersékningen». Rapport 2015:10.
http://www.trafa.se/globalassets/statistik/resvanor/rvu-sverige-2011-2014.pdf

Trafikverket 2016d. Projekt som beviljats bidrag 2015 — stadsmiljdavtal. Nettside sist oppdatert 29.3.2016.
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/
Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/projekt-som-
beviljats-bidrag-2015---stadsmiljoavtal/

Trafikverket 2016e. Projekt som beviljats bidrag 2016 — stadsmiljdavtal. Nettside sist oppdatert 22.06.2016.
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/
Finansieringsmetoder/statligt-stod-for-hallbara-stadsmiljoer---stadsmiljoavtal/projekt-som-
beviljats-bidrag-2016---stadsmiljoavtal/

Trafikverket. 2016a. «Kapitel 7 Vardering av kortare restid och transporttid». Rapport version 2016 - 04 - 01.
http://www.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/07 restid o_
transporttid_a60.pdf.

Trafikverket. 2016b. «Kapitel 8 Kostnad for trangsel och férseningar». Rapport version 2016-04-01.
http://www.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/08 trangsel
forseningar_a60.pdf.

Trafikverket. 2016c¢. «Prognos for persontrafiken 2040. Trafikverkets Basprognoser 2016-04.01.» Rapport
2016:059. http://www.trafikverket.se/TrvSeFiler/Foretag/Planera_o_utreda/Samhallsekonomiska
analyser_och_trafikprognoser/2013/sple_2013 5_trv_pm_lu_nedbrytning_uppfoljning_och_
framtidsutblick.pdf.

Transek. 2006. «Microsoft Word - Rapport ReFo Transek SL.doc - Rapport ReFo Transek SL.pdf».
http://www.resenarsforum.se/files/Rapport%20ReF0%20Transek %20SL.pdf.

Transport — og Bygningsministeriet og Din Offentlige Transport, 2016
http://dinoffentligetransport.dk/billetter-og-priser/priser-og-zoner/takst-sjaelland/

Transportetatene. 2015. «Miljpvennlige og tilgjengelige byomrader. Planfase. Hovednotat.»
http://www.ntp.dep.no/Forside/_attachment/1069002/binary/10683807 ts=150c842abc0.

Transportetatene. 2016. «Nasjonal transportplan 2018-2029. Grunnlagsdokument. Revidert utgave 12. mai
2016.» http://www.ntp.dep.no/Nasjonale+transportplaner/2018-2029/Plangrunnlag/_
attachment/1215451/binary/11088027 ts=154a51cla38

Transportministeriet. 2013. «Evaluering af lov om trafikselskapers. http://www.moviatrafik.dk/omos/bagomos/
bestyrelse/2013/160513/Documents/06.4Evalueringaflovomtrafikselskaber,Marts2013.pdf

Transportstyrelsen. 2012. «<Anmalningsskyldighet och trafikantinformation— en bit i den stora kakan -
transportstyrelsen.se». januar 9. http://www.transportstyrelsen.se/sv/Nyhetsarkiv/
Anmalningsskyldighet-och-trafikantinformation-en-bit-i-den-stora-kakan1/

Transportstyrelsen. 2016a. «Trangselskatt i Goteborg.
http://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trangselskatt/Trangselskatt-i-goteborg/

Transportstyrelsen. 2016b. «Trangselskatt i Stockholm».
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trangselskatt/Trangselskatt-i-stockholm/

USEPA. 1998. «Technical Methods for Analyzing Pricing Measures to Reduce Transportation Emissions».
USEPA-rapport #231-R-98-006.
https://www3.epa.gov/otag/stateresources/policy/transp/tcms/anpricng.pdf

Vagverket og Markér. 2002. «Undersékning om funktionshindrades méjligheter att utnyttja transportsystems.

van de Velde, Didier, Arne Beck, Jan-Coen van Elburg, og Kai-Henning Terschuren. 2008. «Contracting in

193



194

KOLLEKTIVTRAFIK

urban public transport». http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/studies/doc/2008 _
contracting_urban_public_transport.pdf.

Vibe, Nils, Katrine Kjorstad, og Ase Nossum. 2004. «Kollektivalternativene i Tonsbergpakken.

Bidrag til konsekvensutredningen». T@l-rapport 698/2004. https://www.toi.no/publikasjoner/
kollektivalternativene-i-tonsbergpakken-bidrag-til-konsekvensutredningen-article5430-8.html

Vibe, Nils, Qystein Engebretsen, og Nils Fearnley. 2005. «Persontransport i norske byomrader.
Utviklingstrekk, drivkrefter og rammebetingelser.» 761/2005. Transportpkonomisk institutt.
https://www.toi.no/getfile.php?mmfileid=777

Vivier, J.2001. «MILLENNIUM CITIES DATABASE FOR SUSTAINABLE TRANSPORT. ANALYSIS AND
RECOMMENDATIONS», mai. https://trid.trb.org/view.aspx?id=708143

Wallis, I., A. Lawrence, N. Douglas. 2013. Economic appraisal of public transport service enhancements.
October 2013. Nz Transport Agency research report 533. lan Wallis Associates Ltd and Douglas
Economics, Wellington. http://www.nzta.govt.nz/resources/research/reports/533/docs/533.pdf.

Wallis, lan, og David Hensher. 2007. «Competitive Tendering for Urban Bus Services — Cost Impacts:
International Experience And Issues». | Competition and Ownership in Land Passenger Transport.
Selected Papers from the 9th International Conference (THREDBO 9).
http://books.emeraldinsight.com/display.asp?K=9780080450957&cur=GBP&sfl=kword
index&sort=sort_date%2Fd&stl=hensher&sf2=eh_cat class&m=2&dc=11

Wardman og Shires. 2000. Interchange and integration. Report prepared for the Strategic Rail Authority.
London.

Wardman og Whelan. 2011. Twenty Years of Rail Crowding Valuation Studies: Evidence and Lessons from
British Experience. Transport Reviews. Volum: 31, nummer 3, sider 379-398..
http://dx.doi.org/10.1080/01441647.2010.519127

Wardman, Mark. 2001. A review of British evidence on time and service quality valuations. Transportation
Research Part E: Logistics and Transportation Review. Volum: 37, nummer 2-3, sider 107-128.
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1366554500000120

Wardman, Mark. 2004. Public transport values of time. Transport Policy. Volum: 11, nymmer 4, sider: 363-377.
http://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X04000319

Wardman, Mark. 2013. «Value-of-Time Multipliers: Review and Meta-analysis of European-wide Evidence».
Annual Conference of the US Transportation Research Board.
http://amonline.trb.org/13-3554-1.2523523?qr=1.

Wardman, Mark. 2014. «Valuing Convenience in Public Transport». Discussion Paper 2104.02. International
Transport Forum, OECD.
http://www.internationaltransportforum.org/jtrc/DiscussionPapers/DP201402.pdf

Webster, F. V., 0g P. H. Bly. 1982. «The demand for public transport. part Il. supply and demand factors of public
transport». Transport Reviews 2 (1): 23-46. doi:10.1080/01441648208716480.

Whelan, G.2001. <METHODOLOGICAL ADVANCES IN MODELLING AND FORECASTING CAR OWNERSHIP
IN GREAT BRITAIN». | . https://trid.trb.org/view.aspx?id=728910.

White, Peter R. 2001. Public Transport: Its Planning, Management and Operation. 4 edition. London ;

New York: Routledge.

WSP. 2010. «Trafikanters vardering av tid - Den nationella tidsvardesstudien 2007/08». 2010:11. .

WSP (2011). «Bebyggelselokaliseringens betydelse for koldioxidutslapp och tillganglighet». WSP
Analys & Strateqi

www.miljomal.se. 2012. «Preciseringar av Frisk luft».
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/2-Frisk-luft/Preciseringar-av-Frisk-luft/

www.miljgstatus.no. 2016. «Lokal luftforurensnings.
http://www.miljostatus.no/tema/luftforurensning/lokal-luftforurensning/

Zimmerman, Samuel og Ke Fang 2015 “Public transport service optimization and system integration”.
China Transport Topics No 14. http://documents.worldbank.org/curated/en/322961468019179668/
pdf/953220BRIOOPUBOOIntegrationONote OEN.pdf







"Kollektivtrafik - utmaningar, mojligheter och l6sningar for tatorter” ar en
larobok i kollektivtrafik som nu ges ut i en fjarde utgava. Det rader bred
enighet om att attraktiv kollektivtrafik ar en nyckel till hallbar utveckling

i vara stader och regioner. Fragan ar bara: hur kan man astadkomma en
mera attraktiv kollektivtrafik? Den har boken ger en bred genomgang av
svensk, norsk och internationell forskning kring hur kollektivtrafiken kan
oka sin konkurrenskraft. Malsattningen ar att ge en lattillganglig, men
ocksa detaljerad beskrivning av erfarenheterna med 6kad satsning pa
kollektivtrafik. Boken har fokus pa betydelsen av olika omvarldsfaktorer
och ramarna kring kollektivtrafiken sdsom organisation och finansiering,
stadsstruktur och konkurrensfordelar for olika transportmedel. Den tar
ocksa upp olika marknadsstrategier for kollektivtrafiken for att uppna

ett mer hallbart transportsystem och fa mest mojliga kollektivtrafik

for pengarna. Det nya i denna utgava ar att den ar ett norskt-svenskt
samarbete, vilket gor att boken har fokus pa jamforelser av de utmaningar
och [6sningar som finns i de bada landerna. Boken ger inget facit pa vad
som behover goras for att na nolltillvaxt i biltrafiken eller en fordubbling
av kollektivtrafiken, men den pekar pa majligheter och l6sningar for hur
man kan fa fler att resa med kollektivtrafik och hur man kan arbeta mot
de ambitiésa malen utan att kostnaderna behover 6ka. Boken ar tankt att
fungera som verktyg for yrkesverksamma inom kollektivtrafiksektorn:
som beslutsfattare, analytiker, planerare och utférare. Aven studenter och
larare, forskare och andra intressenter kan ha stor nytta av bokens innehall.
Boken ar skriven av Urbanet Analyse.
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