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Forord

K2 idr Sveriges nationella centrum for forskning och utbildning om kollektivtrafik.
Centret bildades 2013 och é&r i full drift sedan januari 2015. I den héir rapporten beskrivs,
pa ett overgripande sitt, forskningsresultat som producerats inom K2 under perioden
2015 till och med sommaren 2018. Rapporten fokuserar pa kunskap som beddms vara
sarskilt relevant for kollektivtrafikens aktdrer. Syftet ar att presentera K2:s
forskningsresultat pa ett samlat sétt for att bidra till 6verblick och stimulera till vidare
lasning. Léngst bak i rapporten finns en lista dover samtliga vetenskapliga artiklar,
rapporter m.m. som har getts ut inom ramen under perioden, samt en forteckning over de
90 forskningsprojekt som initierats inom centret.

Lund i oktober 2018

John Hultén

Forestandare
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Sammanfattning

Ny kunskap om kollektivtrafik

Kollektivtrafiken behdver fungera for individer i vardagen hér och nu, men &r ocksé ett
medel fOr att uppna mer langsiktiga och dvergripande samhédllsmal om attraktiva, hillbara
stader och regioner. For att kunna bidra till hogt stéllda forvéntningar krévs kunskap som
hjélper oss att beskriva, forklara och forsta kollektivtrafikens roll och potential i1 olika
situationer och sammanhang. K2 utvecklar ny kunskap, sprider befintlig kunskap, samt
bidrar till att forskningsresultat omstts i praktisk verksamhet. Sedan starten 2013 har ett
flertal sdvdl storre som mindre forskningsprojekt genomforts inom fem utpekade
forskningsomrdden. Denna rapport syftar till att, pa ett littillgéngligt sétt, sammanfatta
resultat som framkommit och bidra till en 6verblick dver den forskning som genomforts.

Kollektivtrafikens bidrag till samhallets utveckling

Forskningsomradet har sokt ny kunskap om effekter av satsningar pa kollektivtrafik, men
ocksa haft ambitionen att utveckla metodik for att virdera dessa. Det finns idag ett dkat
intresse for att forsta och beskriva effekter som inte tidigare lyfts fram, eller som har varit
svéra att kvantifiera med traditionella modeller.

Effekter behover virderas i forhdllande till de maélséttningar som finns for
kollektivtrafiken. En genomgang av policydokument pa lokal och regional niva visar att
kollektivtrafik till stor del beskrivs som ett medel for att nd andra samhéllsmal, i synnerhet
om Okad attraktivitet och regional utveckling. Den tidigare dominerande bilnormen
framtréder inte 1 dessa dokument, istéllet dr fokus pa gang, cykel och kollektivtrafik. I de
regionala trafikforsorjningsprogrammen dominerar dels mél om att 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel, dels mél om att tillhandahdlla grundldggande tillgdnglighet for alla.
Forskning visar att det ofta uppstar diskrepans nar malen ska konkretiseras.

Det finns en uppsjé olika metoder for att beskriva och kvantifiera olika
kollektivtrafikatgdrder, t.ex. kostnads—nyttoanalys, multikriterieanalys, samlad
effektbedomning och konsekvensbedomningar av vilka den vanligaste é&r
miljokonsekvensbeddmning. Index och indikatorer anvénds ibland for att folja upp en
utveckling. Metoderna har olika for- och nackdelar. Den samhillsekonomiska kalkylen
(kostnads-nyttoanalys) har fordelen att den reducerar alla métbara effekter till ett matt,
d.v.s. kronor och 6ren. Nackdelen &r att alla effekter inte kan métas monetért.

Forskningen har studerat hur metoderna anvinds i verkliga beslutsprocesser. Regionerna
anvinder som regel inte samhéllsekonomiska kalkyler som beslutsunderlag. Istéllet
tillimpas enklare beddmningar av kostnader och intikter. Atgirder beddoms utifran
generella effektsamband 1 forhallande till uppsatta mal. Samhéllsekonomiska kalkyler
anvénds 1 huvudsak dé det finns krav pa sddana fran nationell nivd i samband med t.ex.
statlig medfinansiering. Forskning om nyttobedomningar i Sverigeférhandlingen visar att
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underlagen snarast fyllde en roll av att tydliggora aktorers intressen inom ramen for en
pagaende forhandlingsprocess.

P& senare ar har intresset 0kat for att inkludera réttviseaspekter i transportplaneringen,
dvs. hur nyttor och kostnader fordelas mellan olika invénare. Réttvisa dr dock ett
méngbottnat begrepp som &r svart att virdera. Réttvisa bedoms ofta utifran en atgérds
paverkan pd tillgidnglighet. Det dr skillnad pd matt som miter tillgédnglighet till
kollektivtrafik och métt som méter tillgdnglighet med den. Flera synsétt anvénds
parallellt, vilket kan leda till malkonflikter.

Regiontigstrafiken har byggts ut kraftigt i minga regioner. Forskning om effekter av
dessa satsningar for fastighetsmarknaden visar att nirheten till tdgstationer har en positiv
inverkan pa sméhuspriser generellt. Effekten dr storre ju ndrmare stationen man kommer.
For smahus mycket néra stationer dr dock sambandet det motsatta, vilket kan forklaras av
t.ex. buller. Studier visar att omraden med god tillgdnglighet till tagtrafik har haft en
kraftigare prisutveckling &n andra omraden. Effekter av investeringar i spdrbunden trafik
fis framfor allt i omrdden som erbjuder pendlingsmdjligheter till starka arbetsmarknader.

Metodiken for att bedoma effekter &r relativt vél utvecklad for vissa transportpolitiska
mal, men sdmre for andra. Det giller t.ex. sociala effekter och effekter for jimstalldhet.
Forskningen visar att det saknas kunskap, verktyg och metoder for att integrera
jamstélldhetsfragor i den regionala transportplaneringen.

Finansiering och styrning av kollektivtrafik

Samhéllets styrning av kollektivtrafiken &r en nyckelfrdga i en tid nir det finns hoga krav
och forvintningar pa en okad andel kollektivtrafikresande. En sddan utveckling vicker
ocksa fragor om hur kollektivtrafiken ska finansieras och organiseras. Styrningen och
organiseringen har fordndrats under de senaste decennierna. Den har framfor allt
fordndrats 1 en riktning som dr mer politisk och dér ansvariga myndigheter har en mer
proaktiv roll for att paverka samhéllsutvecklingen.

Det finns ett stort intresse for olika styrmedel och vilka effekter de far, i synnerhet for att
nd maélsattningar om en 6kad andel kollektivtrafik. Forskning visar att det inte finns ett
enskilt styrmedel som automatiskt leder till stora effekter pa firdmedelsfordelningen.
Istdllet krdvs att flera olika styrmedel samverkar. Mest framgangsrikt dr att kombinera
“mordtter” som gor kollektivtrafikresandet mer attraktivt, med “piskor” som har motsatt
effekt for resandet med bil. Exempel pa styrmedel med stor potential &r
parkeringsstrategier, koncentration av kollektivtrafikutbudet till starka strak, samt
omfOrdelning av befintligt vdgutrymme fran bil- till kollektivtrafik, t.ex. genom
kollektivtrafikkorfalt.

Merparten av den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige bedrivs som
upphandlad trafik. Kontraktens utformning har dérfor stor betydelse. Forskning vid K2
visar att det ibland finns en diskrepans mellan politiska mélséttningar och kontraktens
utformning. Det géller i synnerhet mél om 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken. Man
kan skilja mellan bruttokontrakt, nettokontrakt och incitamentskontrakt. Under senare ar
har intresset fOr incitamentskontrakt Okat. Forskningen visar att effekterna av
incitamentskontrakt &r oklara eller inte har lett till avsedda resultat.
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Upphandlingsprocessen innebédr mdjligheter for regionala kollektivtrafikmyndigheter att
driva fordndring pa andra sitt 4n att 6ka andel resande med kollektivtrafik. Ett exempel
kan vara att stimulera en gron omstéllning av kollektivtrafikens fordon. En nyckelfrdga
ar huruvida upphandlingen stiller detaljkrav pd vilken 16sning som ska anvindas, eller
om den baseras pé funktionella krav dér utforarna sjdlva utformar en losning.

Konkurrensutsittning genom upphandling medforde initialt minskade kostnader for
kollektivtrafiken. Sedan en lédngre tid 6kar emellertid kostnaderna. Forskare har studerat
orsaker till kostnadsokningen och kommit fram till nio faktorer som bidrar. Det handlar
t.ex. om tillgénglighetanpassning av fordon och infrastruktur, alderskrav och miljokrav
pa bussar, kontraktsperiodens ldngd som inte alltid Gverensstimmer med fordonens
livsldngd, samt osékerhet om politiska styrmedel.

Okade kostnader och efterfrigan pa mer kollektivtrafik innebir ocksi ett 6kat krav pa
finansiering. Forskare har undersokt mdjligheter till alternativ finansiering, vid sidan av
biljettintdkter och skattefinansiering. Losningar som  diskuteras &r bla.
markvirdesaterforing i samband med nya investeringar, samt olika former av 6ronmarkta
skatter och avgifter. Ett annat sétt att 0ka intdkterna och/eller minska kostnaderna kan
vara att infora differentierad prisséttning i kollektivtrafiken. Sddana styrmedel maéste
emellertid ta hansyn till lokala kontexter.

Samverkan for forbattrad kollektivtrafik

Samverkan mellan organisationer har alltid varit viktigt for att kunna bedriva och utveckla
kollektivtrafik. Ett mer fragmenterat organisatoriskt landskap, i kombination med att
ménga samhillsutmaningar idag krédver gemensamt agerande, bidrar till att formégan till
samverkan blivit alltmer central. Forskning visar att organisationer inom
transportplanering och kollektivtrafik ofta &r medvetna om vikten av samverkan, men att
det ofta dnd4 &r svart att fa till stdnd samverkan i praktiken.

Samverkan kan betraktas som en styrform som mojliggér for tex. de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att uppna sint som de inte kan uppnd genom att agera pa
egen hand. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Stockholm, Vistra Gotaland och
Skéne anvinder samverkansprocesser for att hantera langsiktiga och komplexa frigor.
Genom samverkan byggs tillit och fortroende vilket kan underldtta hanteringen av
problem som kan uppsté i kollektivtrafiken. Det kan ocksé bidra till en 6kad kontroll 6ver
aspekter som &r svéra att reglera i avtal och upphandlingsunderlag. Forskning om
framtagande av regionala kollektivtrafikprogram indikerar att det &r processen, snarare
an dokumentet i sig, som &r det viktiga utifrén ett styrningsperspektiv.

Forutsittningarna for samverkan péverkas av organisationskulturer. Sadana kulturer
skiljer sig mellan olika kollektivtrafikmyndigheter, t.ex. genom att vara mer eller mindre
priglade av konkurrens och forhandling, eller av konsensus.

Det finns inga universella recept for framgangsrik samverkan. Forskare har dnda
identifierat ett antal faktorer som &r viktiga. For att samverkan 6ver huvud taget ska
komma till stdnd krdvs t.ex. att ndgot stér pa spel som kridver gemensamt agerande, att
aktOrerna anser att andra aktorer kan bidra med viktiga resurser, och att det finns en vilja
att delta 1 en &rlig och 6ppen dialog for att utforska gemensamma nyttor. Om samverkan
kommer till stdnd kravs ocksa forstaelse for varandras drivkrafter och roller, msesidig
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respekt, fortroende och engagemang. Framgéngsrik samverkan kdnnetecknas ofta av
arbetssitt praglade av gemensamma problemdefinitioner och mal, samféllt agerande och
gemensamt skapande av virden.

Samverkan ér ofta en utmaning i samband med storre infrastrukturinvesteringar som
beror flera olika aktorer. Samverkan dr ocksd en utmaning nér det géller att utveckla nya
trafikkoncept. En studie av ett nytt regionalt busskoncept visar att det kan vara léttare att
nd konsensus kring ett nytt koncept initialt om ett begrinsat antal aktdrer deltar, men att
detta samtidigt kan leda till utmaningar nér konceptet ska implementeras vilket oftast
kréaver medverkan av fler och delvis andra aktdrer.

Resenarers attityder och beteenden

Kunskap om resenirernas attityder och beteenden dr nddvindig for att kunna utveckla en
attraktiv kollektivtrafik som mdter olika méinniskors behov. Inom K2 har forskning
genomforts med fokus pé de normer, vérderingar och behov som finns hos savél befintliga
som potentiella anvdndare av kollektivtrafiken.

Beskrivningar av resendrers behov har ofta utgétt fran grova kategoriseringar utifrén t.ex.
kon och élder. Forskning visar att ménniskor ibland kéinner sig “inldsta” 1 fardiga
kategorier, och att det ar viktigt att i hogre utstrdckning reflektera dver vad olika
kategorier inkluderar och vad de exkluderar.

En studie av hur unga ménniskor i Goteborg upplever kollektivtrafiken visar att de &r
positiva till kollektivtrafiken och gérna vill fortsétta att resa med den. De uppskattar att
fa sitta for sig sjédlva, i sin bubbla och vakna upp p& morgonen eller varva ner pé
eftermiddagen efter skola. Tréngsel och brist pd sittplats gor det svart att koppla av under
resan. Forseningar och behov av byten skapar stress.

Olika grupper av éldre resendrer har studerats i Stockholm, Goteborg, Malmé och
Norrkdping. I bade Stockholm och Norrkdping anvinder de yngre pensiondrerna bil i stor
utstrackning. I NorrkOping uppgav de intervjuade att de forsoker minska sin
bilanvéindning pd grund av hoga kostnader. Ménga tog mdjligheten att promenera eller
cykla av hdlsoskal och for att det var dyrt och svart att parkera. I Stockholm var kvinnorna
mer bendgna att aka kollektivt, speciellt de som levde ensamma. De med hogre utbildning
hade en minskad bilanvéindning och 6kat kollektivresande.

Med ny teknik foljer nya mdjligheter till beteendepaverkan (mobility management), inte
minst genom appar i mobiltelefoner. Forskning visar att framgéngsrika appar behover
baseras pa anvindarvinlighet, information, feed-back, samt tilltalande och
fortroendeingivande design. Apparna behover anpassas till anvéindarnas behov snarare dn
till en standardiserad design.

Bussforares och tdgvérdars arbete dr en forutséttning for att kollektivtrafiken ska fungera.
Yrkena har genomgatt en fordndring under senare &r och blivit alltmer av serviceyrken,
samtidigt som man ska kontrollera biljetter och ta emot betalning. Studier vittnar om att
detta lett till en 6kad grad av hot och vald mot forare. Forskningen visar att busschaufforer
upplever en okad utsatthet, bland annat genom att man filmas eller fotograferas av
passagerare. Tagvérdar anser att hot och véld har blivit vanligare. De upplever att de
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utsatts for ndgon typ av verbalt vild, t.ex. skéllsord, ett par ganger i veckan. Det &r i
huvudsak ungdomar som star for hoten. Storst &r problemen pé fredagar och 16rdagar.

Digitaliseringens mgjligheter for informerad kollektivtrafik

Digitaliseringen har inneburit fordndrade forutsittningar for kollektivtrafiken. K2:s
forskning inom omradet har syftat till fordjupad kunskap om potentialen med och
konsekvenserna av den pagéende digitaliseringen. Mgjligheter finns inom flera omréden.
Det handlar t.ex. om forbattringar av planeringen och driften av kollektivtrafiken, samt
om biéttre information till resenirerna. Utmaningar handlar bland annat om att aktorer
mdste samarbeta och om att hitta 16sningar som alla tjdnar pa. Integriteten for resendrerna
ar en annan utmaning.

Idag upplevs bristen pa information som ett stort problem i samband med oplanerade
storningar, i synnerhet inom tédgtrafiken. Informationsutbyte mellan aktorerna sker
fortfarande i stor utstrickning per telefon, vilket medfor tidsforskjutningar och att alla
inte fir samma information. Som ett sétt att minska problemen foreslar forskare ett for
alla aktorer gemensamt informationssystem och ett frivilligt check-in system som kadnner
till antalet resenérer pa fordonen och vad de har for slutlig destination.

Forskning om drivkrafter och hinder for integrerade mobilitetstjdnster (MaaS) visar att
staten spelar en viktig roll for att skapa ratt forutsdttningar genom t.ex. regelverk, skatter
och finansiering av pilotverksamhet. Kommuner och regioner kan paverka genom att
stimulera kollektivtrafik, bilpooler, hyrcykelsystem m.m. Det &r fortfarande oklart vilken
aktor, offentlig eller privat, som pé ett effektivt sétt kan ta pd sig rollen som integrator
mellan olika typer av transporttjénster.

En jimforelse mellan utvecklingen av integrerade mobilitetstjénster i Sverige och Finland
visar att denna skett utifrdn delvis olika utgangspunkter. I Finland har nérings- och
tillvaxtpolitiska ambitioner varit mer framtrddande. Dér har staten varit en tydlig och
aktiv padrivare, medan den i Sverige mer haft rollen som mojliggorare. Erfarenheter fran
att ha forsokt upphandla en tjénst for integrerad mobilitet visar att det dr forknippat med
betydande svarigheter, d4 bade upphandlare och budgivare har svért att forutse kostnader,
nyttor och risker.

Digitaliseringen har mojliggjort framvéxten av nya typer av delade mobilitetstjinster,
t.ex. appar for samdkning, smarta hyrcykelsystem, bildelning och nya taxiliknande
tjanster. Det finns fortfarande begrénsad kunskap om hur dessa kan komma att paverka
den traditionella kollektivtrafiken. Amerikanska studier antyder att bildelningstjanster
och taxiliknande tjénster framst anvéinds for resor dér kollektivtrafiken inte erbjuder reella
alternativ och dérfor fungerar som ett komplement. Mer forskning behdvs utifran en
svensk kontext ddr kollektivtrafiken ofta har en annan roll.

I en forstudie har potentialen for dynamiska busskorfélt studerats. Dynamiska korfalt
innebdr att korfilten endast reserveras da det finns ett behov for bussarna. Syftet &r att
framja framkomligheten men stora ovrig trafik sa lite som mojligt. Dynamiska korfélt
kan vara ett alternativ d& argumenten for permanent reserverade korfalt inte ar tillrackligt
starka.
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Digitaliseringen har inneburit nya typer av tillgédngliga data som 1 manga fall dr 6ppen for
vem som helst att anvinda. Nya datakéllor kan anvidndas for att simulera effekter av olika
atgdrder 1 kollektivtrafiken. Inom K2 har tvd simuleringsmodeller utvecklats, bland annat
en som kan bidra till att utvdrdera olika utformningsalternativ av héllplatser och
terminaler.
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1. Ny kunskap om kollektivtrafik

Stora forhoppningar knyts till kollektivtrafiken. Den behover fungera for individer i
vardagen hér och nu, men kan ockséd vara ett medel for att uppnd mer langsiktiga och
overgripande samhéllsmdl om attraktiva, héllbara stider och regioner. For att
kollektivtrafiken ska kunna bidra till att nd hogt stéllda forvéntningar krévs kunskap som
hjilper oss att beskriva, forklara och forstd hdndelser och skeenden i samhillet och
effekter av atgérder i transportsystemet.

Kunskap kan vara av flera olika slag. Den kan t.ex. baseras pa de erfarenheter som
medarbetare i en kollektivtrafikmyndighet, kommun eller en trafikoperator dagligen
tillgodogdr sig. Sddan erfarenhetsbaserad kunskap okar formagan att samla in, bearbeta
och tolka information inom ett visst omrade. Inom K2 ir fokus pé vetenskapligt baserad
kunskap. Vetenskaplig kunskap kénnetecknas av att den:!

1) alltid ska vara beredd att kreativt och kritiskt ompréva nuvarande “sanningar”,
uppfattningar och metoder,

2) redovisar vem eller vilka som stéller de fragor som ska besvaras,

3) presenteras pa ett sddant sitt att den ater kan provas pa samma sitt,

4) kan falsifieras — dvs den ska kunna forkastas som ogiltig,

5) ér 6ppen — dvs den ska redovisa savil resultat som det sétt pa vilket man kommit fram
till resultaten.

Vetenskaplig kunskap kan ibland innebdra att svara pé en pa forhand given frdga, men
kan ocksa handla om att mer explorativt utforska ett problem eller omrdde som bildar
grund for nya tankefigurer och modeller.

K2 bildades 2013 som ett nationellt kunskapscentrum for forskning och utbildning om
kollektivtrafik. K2 utvecklar ny kunskap, sprider befintlig kunskap, och bidrar till att
forskningsresultat omsitts i praktisk verksamhet. Det finns en tydlig ambition att bredda
och fornya forskningen genom att integrera flera perspektiv, samt med ett fokus pa
samproduktion av kunskap mellan akademin och kollektivtrafikens aktdrer. K2 drivs i
samarbete mellan Stockholms léns landsting, Vistra Gotalandsregionen och Region
Skéne, samt Lunds universitet, Malmo universitet och VTI. K2 far dessutom finansiellt
stod av Vinnova, Trafikverket och Formas.

K2:s forskning fokuserar pd fem prioriterade omraden.

e Kollektivtrafikens bidrag till samhaillets utveckling

e Finansiering och styrning av kollektivtrafik

e  Samverkan for forbéttrad kollektivtrafik

e Digitaliseringens mdjligheter for informerad kollektivtrafik
e Resendrers attityder och beteenden

! Baserat pa Eriksson, L. och Wiedersheim-Paul, F., 2011. Att utforska och rapportera. Liber: Malmg.
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Inriktningen har kompletterats med ett antal strategiska case:

o Integrerade mobilitetstjinster (mobilitet som tjénst)
e Regional BRT (bus rapid transit)
e  Effektiva bytespunkter

K2 har sedan starten genomfort eller initierat ett 90-tal sdvdl stdrre som mindre
forskningsprojekt inom dessa omraden. Denna rapport syftar till att, pa ett léttillgangligt
sdtt, sammanfatta resultat som framkommit, men ocksé till att dra mer Gvergripande
slutsatser av relevans for kollektivtrafiken. Rapporten fokuserar pé kunskap som bedéms
vara sirskilt relevant for kollektivtrafikens aktorer.

Rapporten ér strukturerad utifran K2:s forskningsomraden. Forskning inom de strategiska
casen har integrerats i de fem forskningsomradena utifran var olika forskningsresultat
bést passar in. Rapporten gor inte ansprak pa att vara heltickande, utan baseras pa ett
urval av publicerade rapporter och artiklar. Pagéende projekt, som dnnu inte resulterat i
fardiga rapporter eller artiklar, finns inte med. Rapporten avslutas med en reflektion dver
ny kunskap och hur den kan bidra till att utveckla kollektivtrafiken framdver. Langst bak
finns en forteckning dver K2:s publikationer som samtliga finns att ladda ned via K2:s
webbplats for fordjupad ldsning.

Rapporten har forfattats av Bengt Holmberg och John Hultén. Urval, beskrivningar och
overgripande slutsatser dr forfattarnas egna.

K2 Outreach 2018:4 11



2. Kollektivtrafikens bidrag till
samhallets utveckling

Kollektivtrafik dr ett medel for att uppnd mer Overgripande samhéllsmal. S&dana
maélséttningar formuleras lokalt, regionalt, nationellt och globalt. For att kunna utveckla
kollektivtrafiken behdvs okad kunskap om vilka effekter, positiva savél som negativa,
som den kan ge upphov till i olika situationer och kontexter. Inom K2 har
forskningsomradet Kollektivtrafikens bidrag till samhdllets utveckling sokt ny kunskap
om effekter, men ocksa sokt utveckla metodiken for att vardera dessa.

En viktig utgangspunkt for forskningsomridet dr den forskjutning som skett inom
kollektivtrafikplaneringen fran ett mer foretagsekonomiskt praglat perspektiv, med fokus
pa direkta kostnader och intékter, till ett bredare samhéllsperspektiv. Det har inneburit ett
okat intresse for att forsta sadana effekter som inte tidigare har lyfts fram, eller som har
varit svéra att kvantifiera med traditionella modeller.
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2.1.  Positiv syn pa kollektivtrafiken bland politiker och tjansteman

Samhéllets ansvar for kollektivtrafiken har genomgétt en genomgripande forandring, fran
att ha fokuserat pa bidrag till kommersiellt olonsam trafik, till dagens inriktning dér
kollektivtrafiken ses som ett viktigt medel for lokal och regional utveckling (Ringqvist,
2016, Stjernborg och Nilsson, 2018).2 T ekonomiska termer har perspektivet gatt fran ett
mer foretagsekonomiskt fokus till ett mer samhéllsekonomiskt, ddr en bredare
uppsittning faktorer vigs in i bedomningen av kollektivtrafikens roll och betydelse.

K2-forskarna Stjernborg och Mattisson (2016) har studerat dvergripande policydokument
1 kommuner och regioner och vilken roll och virden som beslutsfattare i regioner och
kommuner tillméter kollektivtrafiken i dessa.* Analysen visar att kollektivtrafiken till stor
del beskrivs som ett medel att nd andra samhéllsmal, i synnerhet mél om 6kad attraktivitet
och regional utveckling. Stort fokus ligger pd kollektivtrafikens betydelse for den
ekonomiska och ekologiska hallbarheten. Den ekonomiska tillvéixten nimns som viktig
for arbetsmarknad och néringsliv. I policydokumenten betonas kollektivtrafikens roll for
att dels erbjuda ett alternativ till bilen, dels erbjuda grundlaggande tillgédnglighet for dldre
personer och personer med funktionsnedsittning.

Det dr stora skillnader i vilken man som kollektivtrafiken behandlas i dokumenten. I vissa
behandlas den ytterst lite eller inte alls, medan den i andra fir stort utrymme.
Kénnetecknande &r att kollektivtrafiken uteslutande beskrivs i positiva ordalag i de
studerade dokumenten. En intressant iakttagelse &dr att den tidigare dominerande
bilkulturen inte syns i dokumenten. Tvértom ligger fokus pa kollektivtrafik, cykel och
gang. Kollektivtrafiken beskrivs i manga fall som en central komponent for att realisera
lokala politiska ambitioner, oavsett typ av kommun eller strukturella forutsattningar.

Citat om kollektivtrafik fran policydokument i Géteborg, Malmo och Stockholm

“Det (mdlet om en fordubblad kollektivtrafik till ar 2020 forf. anm.) tillsammans med
stimulans av cykel och gdngtrafik skapar en annan transportfilosofi dn den som fanns i
60- och 70-talens stadsplanering. For att gora detta behovs langsiktiga
infrastruktursatsningar som underldttar kollektivresande. Bilen kommer att ha sin plats
dven i framtidens Goteborg, men forhoppningsvis anvindas med stérre omsorg och
drivas med sd klimatneutrala brinslen som maojligt” (Goteborgs stad, 2011).

“Samordning av stadsplanering med infrastruktursatsningar ska nd ekonomiska,
ekologiska och sociala mervdrden och genom att bygga i kollektivtrafikndra ldgen stdirker
vi arbetsmarknaden och motverkar segregationen” (Malmé stad, 2015).

2 Ringqvist, S. E., 2016. Kollektivtrafikens styrning och organisering - Utveckling och erfarenheter av lokal
och regional kollektivtrafik 1970-2015. K2 Outreach 2016:11. Lund

3 Stjernborg, V. och Nilsson, D., 2018. Kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling. K2 Research
2018:kommande.

4 Stjernborg, V. och Mattisson O., 2016. Kollektivtrafikens roll for lokalsamhillet. En dokumentstudie av
overgripande kommunala och regionala styrdokument. K2 Working paper 2016:3. Lund

K2 Outreach 2018:4 13



"Byggande i goda befintliga kollektivtrafikligen samt ldgen ddr planering av nya
kollektivtrafikforbindelser pagar ska prioriteras. Det regionala samarbetet ska
intensifieras och forsok till en regional byggpakt ska genomféras. Ddri dr det ocksd
viktigt att staden ytterligare fordjupar samarbetet och planeringen med trafiknimnden i
Stockholms ldns landsting, Trafikverket och regionens ovriga aktorer i dessa fragor. Det
dr centralt att nya stadsdelar har en vilfungerande kollektivtrafik pa plats redan vid
inflyttning” (Stockholms stad, 2015).

I en annan K2-studie studerades kommunala tjdnsteméns uppfattningar om vad de avser
att uppnd med investeringar i kollektivtrafik.> Intervjuer genomfordes med sju tjinsteméan
pa olika nivéer i Malmo stad under 2017. Aven hir framtrider en mycket positiv
instéllning till kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken uppfattas som en stomme i staden som
bidrar till att koppla ihop olika delar och platser. Den anses bidra till utdkade
arbetsmarknader och ekonomisk utveckling. Kollektivtrafiken ses som en nddvindig
forutséttning for att Malmo ska kunna véxa hallbart. Den anses ocksé spela en roll i att
stodja sdrskilt utsatta gruppers mobilitet. Flera olika malbilder framkommer alltsé vid
intervjuerna bland annat kopplat till intervjupersonernas position. Olika avdelningar i
organisationen prioriterar och arbetar med olika mal. Inte sdllan dr mélen konflikterande.

Pa regional niva, didr man har ett mer direkt ansvar for kollektivtrafiken, framkommer en
liknande bild. En studie av fem regioner, Stockholm, Skane, S6dermanland, Halland och
Blekinge, visar att tvd mal dominerar (Johansson et al, 2017).% Dels handlar det om att
oka kollektivtrafikens marknadsandel i forhallande till bilen. Detta mal leder ofta till
atgdrder som gynnar sd manga resendrer som mdjligt, t.ex. genom att utveckla
kollektivtrafiken i strak ddr manga redan reser kollektivt men dir det finns ytterligare
potential. Dels handlar det om att tillhandahélla en grundléggande tillganglighet for alla,
t.ex. 1 landsbygd dir efterfragan &r 14g. Vissa intervjupersoner menar att det under senare
ar skett en forskjutning i malsittning. Forr betraktades kollektivtrafiken mer som ett
komplement till bilen, medan den idag allt mer fors fram som ett alternativ till resande
med egen bil. Denna forskjutning kan medfora ett 6kat fokus pd vissa resenirer, t.ex.
pendlare, samtidigt som andra resenérsgrupper nedprioriteras (ibid).

Lagen om kollektivtrafik (Lag 2010:1065 om kollektivtrafik) anger att
kollektivtrafikmyndigheten i varje ldn ska uppritta trafikforsorjningsprogram dér mélen
for kollektivtrafiken faststélls 1 samrdd med kommuner, myndigheter, organisationer,
kollektivtrafikforetag, foretrddare for ndringsliv och resendrer m.fl. Hur dessa maél
formuleras varierar. I trafikforsorjningsprogrammen bryts dvergripande mal ned till mél
som dr mitbara. Forskning inom K2 visar att det ofta uppstir en betydande diskrepans
nér dvergripande mal ska konkretiseras. I tabellen nedan jamfors hur mélséttningar har
preciserats i tre lén (baserat pa Johansson et al., 2017). Sddana mal &r sillan konfliktftia.
Dels kan malen std i konflikt till varandra, dels kan mélen i de regionala

5 Grundstrom K. 2018. Kollektivtrafik i Malmo. Malbilder och stadsutveckling. K2 Research (kommande)

¢ Johansson, E., Winslott Hiselius, L., Koglin, T. och Wretstrand, A., 2017. Evaluation of public transport:
regional policies and planning practices in Sweden. Urban, Planning and Transport Research, vol. 5, nr.
1, sid. 59-77.
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trafikforsorjningsplanerna vara i konflikt med andra mél pa lokal eller nationell niva

(ibid).

Tabell 1: Mdl i tre utvalda regionala trafikforsorjningsprogram. Med mdl anses hdr specifika
mdlsdttningar som ocksd har indikatorer for uppfoljning.

o Fysisk tillganglighet

o Fysisk tillganglighet ¢ Restidskvot mellan
e Turtathet kollektivtrafik och bil
¢ Restid e Trangsel ombord pa
Utbud « Okade o Fysisk tillganglighet fordon
pendlingsmojligheter e Information pa
o Fler farjelinjer busshallplatser och
e Budget stationer
e Marknadsandel
Resenéar e Marknadsandel o Nojdhet : I\N/I_ai\.rdk:eldsandel
Nojdhet ojdhe
¢ Nojdhe e Antal resor
Milj& « Buller * Andel fornybara * Buller
o Emissioner drivmedel * Emissioner

2.2. For- och nackdelar med olika satt att mata och vardera

Manga aktorer deltar i planerings- och beslutsprocesser kring kollektivtrafiksatsningar
vilket kan leda till konflikter och oenighet om hur dessa ska utvecklas. Det ér léttare att
mobilisera nyckelaktorer kring gemensamma dtgidrder om det finns verktyg for att pa
forhand bedoma effekterna av olika satsningar. For att metoderna ska ha legitimitet
behover vi kdnna till olika metoders styrkor och svagheter.

I en rapport av Johansson et al (2016) beskrivs utvdrderingsverktyg som kan anvéndas
for att beskriva och kvantifiera effekter av kollektivtrafikinvesteringar pé lokal, regional
och nationell nivd.” P4 nationell nivd gors en samlad effektbedomning av samtliga
investeringsobjekt. Den innehaller bdde en samhéllsekonomisk kalkyl och en bedomning
av effekter 1 forhallande till de transportpolitiska mélen, inklusive fordelningseffekter.
Trafikverket tar fram metoder och kalkylvirden for att kvantifiera effekterna. Metoderna
och virdena revideras kontinuerligt. P& lokal och regional niva gors samhéllsekonomiska
bedomningar frdmst om man vill ha delfinansiering frdn Trafikverket eller EU. For
kollektivtrafikatgdrder pé regional och lokal nivé finns heller inget enhetligt regelverk for
hur utvérderingen ska ske. Ofta gors istéllet kvalitativa bedomningar dér driftsnettot ar
en viktig faktor.

7 Johansson E., Hiselius L. och Wretstrand A., 2016. Kollektivtrafikens samhallseffekter. Oversikt av
utvérderingsverktyg. K2 Outreach 2016:9. Lund
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Man kan skilja mellan direkta och indirekta effekter av kollektivtrafikatgirder. Exempel
pa direkta effekter dr restider, kostnader och intikter. Exempel pd indirekta effekter ar
ekonomisk tillvéxt, arbetsmarknad, varu- och tjdnstemarknader samt bostads- och
fastighetsmarknaden. Svarvirderade effekter ar pdverkan pa stads-, natur- och
kulturmilj6. Det dr i nuldget oklart hur stora de hér effekterna faktiskt ar. Det kravs
avancerade ekonometriska modeller for att skatta dessa.

Tabell 2: Klassifikation av verktyg for analys av kollektivtrafikdtgdrder

Kostnads-nyttoanalys Kvantitativt Endimensionell Bade och
Kostnads-effektanalys Kvantitativt Endimensionell Bade och
Multikriterieanalys Kvalitativt Flerdimensionell Bade och
Skattningar av indirekta effekter | Kvantitativt Endimensionell Efterstudie
Konsekvensbeskrivningar Kvalitativt Flerdimensionell Bade och
Samlad effektbeddmning Béade och Flerdimensionell Forestudie
Index Béade och Endimensionell Efterstudie

Det finns flera olika typer av utvirderingsverktyg dir de olika effekterna vigs samman.
Négra ger ett sammanvégt matt sdsom kostnads-nyttoanalys (CBA), medan andra ger mer
kvalitativa bedomningar. Man skiljer mellan producenteffekter, resenérseffekter, externa
effekter och effekter pa offentlig budget. I en kostnads-effektanalys studerar man hur ett
projekt sd effektivt som mojligt uppnér ett mal. Multikriterieanalys (MCA) ér en metod
som i likhet med CBA syftar till att ge en helhetsvirdering av ett projekt. De olika
effekterna vérderas av en panel genom en poédngvérdering och de olika effekterna ges en
vikt. Nackdelen med MCA é&r att den inte ger ett direkt matt pd om atgdrden ar
samhéllsekonomiskt positiv. Fordelen &r att alla effekter kan inkluderas i metoden.
Metoden kraver en panel for varje bedomning vilket kan ge problem med att jimfora
olika beddmningar.

Som komplement till den samhéllsekonomiska kalkylen (CBA) tillimpar Trafikverket en
samlad effektbedomning som ocksa bedomer effekter som &r svéra att kvantifiera. Andra
typer av kvalitativa metoder &r olika former av konsekvensbedémningar. Dessa redovisar
vilka konsekvenser ett projekt har utifrdn olika maélsdttningar t.ex. de olika
transportpolitiska malen. Den mest anvidnda dr Miljokonsekvensbedomning (MKB), men
det finns ocksa andra, t.ex. konsekvensbeskrivningar utifrén ett jamstilldhetsperspektiv
(se dven 2.6).
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En annan metod ir att anvénda olika former av index for att folja upp en utveckling, ofta
i efterhand. Ett exempel dr Kollektivtrafikbarometern som anvinds av flertalet regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Dédr intervjuas ett antal medborgare i regionen om sin syn pa
kollektivtrafiken. De fér svara pa ett antal fragor om kollektivtrafiken bdde om hur viktiga
de tycker att olika aspekter dr och hur ndjda de dr med dessa aspekter. Samma fragor
stdlls 1 alla regioner sd det blir mojligt att jamfora resultaten.

Metoderna har olika for- och nackdelar. Den samhdllsekonomiska kalkylen (CBA) har
fordelen att reducera alla métbara aspekter till ett matt: kronor och 6ren. Dérigenom kan
man enkelt bedoma projektets 1onsamhet i samhéllsekonomiska termer d.v.s. stélla nyttan
mot kostnaderna. En nackdel dr att alla effekter inte kan maétas monetért.
Multikriterieanalysen (MCA) har fordelen att den kan anvéndas for att viga samman alla
effekter, dven sddana som inte kan omvandlas till kronor och 6ren. Nackdelen dr att nytta
och kostnader inte uttrycks i samma matt. Man kan darfor inte berdkna ndgon
samhéllsekonomisk 16nsamhet. Metoden dr ocksé mycket resurskravande och anvinds i
mycket begrinsad utstrickning 1 Sverige. Konsekvensbeskrivningar sdsom
Miljokonsekvensbeskrivningar och Trafikverkets Samlad effektbedomning ar exempel pa
flerdimensionella bedomningar. Friheten ar darfor stor men stiller krav pad god
dokumentation for att den ska bli transparent.

I en sammanfattande rapport (Stjernborg och Nilsson, 2018)® om kollektivtrafikens
bidrag till samhillsutveckling framkommer att det rdder samstidmmighet bland
kommunala och regionala tjdnstemdn om att det behdvs ndgon form av vérdering av
kollektivtrafikens effekter, men hur denna ska se ut kan variera. P4 den regionala nivén
anser flera intervjupersoner att den samhéllsekonomiska kalkylen spelar en viktig roll,
sarskilt for storre investeringsprojekt. Lokalt anses ddremot inte den samhéllsekonomiska
analysen som lika nddvindig. Dér efterfragas istdllet mer flexibla modeller som kan
anpassas till mindre projekt. En viss misstro mot den samhéllsekonomiska kalkylen kan
skonjas. Den upplevs ibland anvindas mer for att motivera redan utvalda projekt dn for
att gora en ordentlig utvédrdering av effekter. Mer om hur olika modeller anvénds i
faktiska beslutsprocesser diskuteras i nésta avsnitt.

Optionsvirden — indirekta effekter

Aven de som inte anvinder kollektivtrafiken kan vara villiga att betala for att det finns
en kollektivtrafik t.ex. som en reserv om bilen inte skulle gd att anvinda.
Optionsvirden kan tolkas som en forsékring. Vérdet av detta fingas inte i traditionella
samhillsekonomiska kalkyler. I en rapport av Bondemark och Johansson (2017)
diskuteras hur optionsvirden kan forstés i ett kollektivtrafiksammanhang.® Studien
konstaterar att storleken pa optionsvirdet beror av hur mycket fairdmedlet anvénds,
hur sannolikt det &r att det kommer att anvindas i1 framtiden, forekomsten av
alternativa fardmedel och kvaliteten pd fardmedlet. I studien konstateras att vi inte

8 Stjernborg, V. och Nilsson, D., 2018. Kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling. K2 Research
2018:kommande.

° Bondemark, A. och Johansson, E., 2017. Optionsvirden i kollektivtrafiken. K2 Working Papers 2017:2.
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idag har tillrdckligt underlag for att inkludera optionsvérden i samhillsekonomiska
kalkyler. Istallet foreslas ett kvalitativt angreppssétt for att synliggora detta vdrde av
kollektivtrafiken.

2.3. Analyser kan spela olika roll i beslutsprocesser

Genomgéngen ovan visar att det finns flera mojliga metoder for att studera effekter av
kollektivtrafikatgdrder. Men for att forstd och virdera metodernas potential behdver vi
inte bara kdnna till deras egenskaper, utan ocksé forsta hur de faktiskt anvénds i verkliga
beslutsprocesser. Forskare inom K2 har studerat ett flera olika beslutsprocesser utifran ett
sadant perspektiv.

I den tidigare refererade studien om kommunala tjanstemins syn pd kollektivtrafiken
(Grundstrom, 2018) stédlldes fragor om deras syn pa analysmetoder och om de anser att
dessa miter de effekter som man vill uppnd.!® Tjénstemannen uttryckte betydande
tveksamhet till analysmetodernas forméga att bedoma kollektivtrafikens effekter.
Erfarenheterna av de vanliga virderingsmetoderna, som samhéllsekonomisk analys
(CBA) och multikriterieanalys (MCA), ar att de &r trubbiga, miter fel saker och &r svéra
att anvdnda vid mindre projekt. Enligt tjinstemédnnen anvénds déarfér kompletterande
metoder som t.ex. tester genom pilotprojekt. Aven erfarenhetsterkoppling utnyttjas
flitigt som ett kontinuerligt arbetssétt for att bedoma effekter av dtgérder.

Inom ramen for ett doktorandprojekt har Ronnle studerat den kanske mest omdiskuterade
planeringsprocessen i modern tid i Sverige, ndmligen Sverigeforhandlingen. Processen ar
intressant eftersom den pa ett tydligt sdtt manifesterar ett skifte frdn en teknokratiskt
dominerad planering till en planering som innehaller tydligare och mer formella inslag av
pragmatism och férhandling (Hultén, 2012).!! Sverigeforhandlingen bygger vidare pa den
metodik som etablerades i Stockholmsforhandlingen, dér staten, regioner, kommuner
m.fl., driver en forhandling om nya investeringar. Ronnle synliggor i flera artiklar hur
analytiska utgdngspunkter krockar med den forhandlingspraglade ansatsen.

Som ett led i Sverigeforhandlingen genomfordes hdsten 2015 nyttoanalyser 1 syfte att ta
fram ett underlag for kommande forhandlingar om medfinansiering och stationslagen.
Syftet med nyttoanalyserna var att identifiera samhéllsnyttor av infrastrukturinvesteringar
pa lokal nivd och dirigenom komplettera befintliga samhéllsekonomiska kalkyler
genomforda pd nationell niva. Forskningen visar att det utifran analytiska utgangspunkter
finns flera problem med de underlag som togs fram. De metodologiska felen handlar om
dubbel- och trippelrdkningar av nyttor, oklara antaganden och metodval, ojimforbara
underlag och att kostnader och negativa effekter ignoreras. Istillet fokuserades pa att
argumentera for sin sak. Underlagen fyllde dérfor snarast en roll av att tydliggora olika
aktorers intressen inom ramen for den pagdende forhandlingsprocessen. Forskningen

10 Grundstrdm, K. 2018. Kollektivtrafik i Malmo. Malbilder och stadsutveckling. K2 Research
2018:kommande

" Hultén, J., 2012. Nya végar till nya vigar och jéirnvéigar. Lund: Lund Political Studies.
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visar att det dr svért att i en forhandlingsprocess skilja pd en faktafas och en
forhandlingsfas, som var ambitionen. I sjdlva verket borjar forhandlingen redan under
faktafasen i syfte att bygga politiskt stod och engagera kommunerna for projektet (Ronnle
2017).12

I en annan rapport har Johansson och Anund (2018) studerat hur samhéillseffekter har
beddmts i planeringsprocessen kring Sparvig Syd i Stockholm.!* Studien baseras pa
intervjuer med totalt fyra personer frdn Trafikforvaltningen vid SLL respektive ett
konsultforetag som arbetade i projektet pd uppdrag av Trafikforvaltningen. Spérvigen
var inte samhéllsekonomiskt l6nsam enligt de analyser som genomfordes. Enligt
intervjupersonerna  utreddes ett billigare bussalternativ  endast motvilligt.
Rapportforfattarna drar slutsatsen att den negativa samhéllsekonomiska kalkylen inte
verkade pédverka beslutsprocessen i ndgon hogre utstrackning. Sparvdg Syd forefoll
istdllet handla om en strategidriven investering styrd av en vilja att fa till stand ett okat
bostadsbyggande och med en forkérlek till sparviag som 16sning.

Johansson et al. (2017) har analyserat hur olika utvdrderingsmetoder anvinds pé den
regionala nivan.'* Till skillnad frén studierna som presenterats ovan, dir det handlar om
att utvdrdera stora investeringar pa kollektivtrafikens infrastruktur, fokuserar denna
studie pa utbudet av kollektivtrafik mer generellt. Utgéngspunkt &r de regionala
trafikforsorjningsprogrammen i fem regioner: Blekinge, Halland, Skane, Stockholm och
Sodermanland. Analysen visar att det dven hér gar att skonja en forskjutning mot ett 6kat
intresse  for kollektivtrafikens effekter for t.ex. miljo, markanvindning och
arbetsmarknad, snarare dn att méta effekter i termer av fordndrat utbud eller antalet
resendrer. En sddan forskjutning ligger i linje med en mer dvergripande management-
trend som betonar ett skifte 1 intresse fran att méta prestationer (outputs) till att mita
effekter (outcomes) (ibid).

Studien visar att regionerna som huvudregel inte anvinder samhéllsekonomiska kalkyler
(CBA) som beslutsunderlag. Istdllet tillimpas enklare bedomningar av kostnader och
intiikter av dtgirder baserat pa generella elasticiteter (effektsamband). Atgirder beddms i
stor utstrackning utifrén en idé om “back-casting” dir forvdntade effekter vérderas i
forhallande till ett uppsatt maél, t.ex. om hur den forvédntas bidra till o6kad
kollektivtrafikandel. I intervjuer framkommer att dessa forenklade analyser foredras
eftersom de é&r ldttare att kommunicera till politiska beslutsfattare, som ofta &r
deltidspolitiker och inte alltid &r sa insatta (Johansson et al., 2017). Intervjupersonerna
menar ocksa att utvecklingen av kollektivtrafiken ses som en kontinuerlig process dér
man dr mer intresserad av vad som sker i systemet som helhet utifrdn uppsatta
maélséttningar, snarare én studier av enskilda dtgérder. De ginger samhéllsekonomiska

12 Ronnle, E., 2017. A novel approach to economic evaluation of infrastructure?—Examining the benefit
analyses in the Swedish high-speed rail project. Case Studies on Transport Policy, vol. 5, nr. 3, sid. 492-
498.

13 Johansson, E. och Anund, A., 2018. Planering och utredning av kollektivtrafikinvesteringar. En fallstudie
av Sparvig Syd. K2 Working paper 2018:2

14 Johansson, E., Winslott Hiselius, L., Koglin, T. och Wretstrand, A., 2017. Evaluation of public transport:
regional policies and planning practices in Sweden. Urban, Planning and Transport Research, vol. 5, nr.
1, sid. 59-77.
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kalkyler anda gors &r nér det finns krav pa sddana fran den nationella nivan, t.ex. for att
bevilja medfinansiering av investeringar. Stockholms léns landsting 4r den enda region
som har kompetens att goéra samhillsekonomiska analyser i egen regi. Andra regioner
forlitar sig i pa konsultmarknaden for denna typ av analyser (ibid).!®

2.4. Svart att mata rattvis kollektivtrafik

Pa senare ar har intresset 0kat for att beakta réttviseaspekter i transportplanering, d.v.s.
hur nyttor och kostnader for mobilitet fordelas mellan olika invénare. Réttvisa dr dock ett
méngbottnat begrepp som &r svart att véirdera.

I en rapport (Bondemark, 2017) diskuteras hur tillgdnglighet kan métas inom
kollektivtrafikomradet utifran olika sitt att se pa réttvisa.'® Rapporten konstaterar att det
inte finns en enhetlig definition av vad réttvisa dr. Man kan dérfor inte bestdimma om en
fordelningsprincip ér réttvis forrdn man tagit stillning till vad man tycker &r réttvist eller
orattvist. Vilken fordelning en dtgdrd leder till beror dels pé vilken dtgérd det géller, dels
pa hur effekterna av dtgidrden mats, dvs. vilket tillgdnglighetsmétt som anvénds. Vissa
méitt méter tillgangligheten #ill kollektivtrafiken och andra med den. Tillginglighet kan
alltsd avse dels hur latt det ar att rora sig 1 rummet, dels vilka mojligheter malpunkten
erbjuder.

Rapporten innehéller dven en fallstudie av hur tillgédnglighet och réttvisa har behandlats i
ett konkret trafikforsorjningsprogram. Studien, som baseras pa
trafikforsorjningsprogrammet i Stockholm, visar att det forekommer flera olika synsétt
pa vad som dr réttvist och att flera olika tillgédnglighetsmatt anvédnds parallellt, vilket kan
leda till mélkonflikter.

2.5. Tagtrafik har positiv paverkan pa lokal utveckling

Den regionala tagtrafiken har utvecklats kraftfullt i ménga svenska regioner under de
senaste decennierna. Ett bra exempel dr Skdne som redan pd 1980-talet gjorde en
strategisk satsning pa de sa kallade Pagatagen. K2 har i flera forskningsprojekt studerat
effekter av regionala tdgsatsningar, bland annat utifrdn paverkan pa lokal utveckling. Ett
sdtt att mita denna &r att folja prisutvecklingen pa fastighetsmarknaden.

I rapporten "En geografisk analys av kollektivtrafik och fastighetsmarknaden" undersoker
Andersson et al. (2016) kollektivtrafikens péverkan pa lokal utveckling genom en
geografisk analys av sparbunden kollektivtrafik och marknaden f6r smahus i Skéne under
perioden 1995 till 2015.)7 Studien visar att mark som ligger inom 10 minuters

15 Aven Stockholm anlitar emellertid konsulter eftersom de egna resurserna inte alltid ricker till.
16 Bondemark, A., 2017. Tillginglighet, rittvisa och kollektivtrafik. K2 Working Paper 2017:12

17" Andersson M., Bohman H. och Tateishi E., 2017. En geografisk analys av kollektivtrafik och
fastighetsmarknaden. K2 Outreach 2017:1. Lund
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cykelavstand frédn en station néstan fordubblats under den studerade tidsperioden. De
storsta resandedkningarna &terfinns 1 de storsta skanska orterna Malmo, Lund,
Helsingborg, Hissleholm, Landskrona och dven de nya stationerna Triangeln och Hyllie
i Malmo. Nya stationer under tidsintervallet 1995 till 2005 uppvisar smé
passagerarokningar. De storsta 0kningarna dterfinns pa tagstrickningarna Malmdé/Lund,
Helsingborg och Kristianstad. Tillganglighetsanalysen visar att det frdmst &r tre
kommuner som fitt forbattrad tillgdnglighet: Béstad, Hissleholm och Trelleborg.
Marknaden for smahus har fordndrats marginellt under den studerade tidsperioden. I
Béstads och Trelleborgs kommuner har dock bade priser och transaktioner 6kat. Dessa
kommuner har ocksé fatt betydligt battre tillgéng till sparbunden kollektivtrafik.

Foto: Pixabay

I en annan studie (Bohman och Nilsson, 2017) analyseras effekterna pa smahuspriser i
Vistra Goétaland efter inforande av regional tagtrafik pa bl.a. strickan Goteborg —
Trollhdttan, dar man 2012 fick dubbelspar vilket innebar att restiderna forkortades och
fem nya orter fick pendeltag till Goteborg.!® Resultaten visar att niarheten till tdgstationer
har en positiv inverkan pa sméhuspriserna generellt i Véstra Gotaland. Effekten dr storre
ju nirmare stationen man kommer. Aven antalet avgangar paverkar priserna positivt. Om
daremot fastigheten befinner sig mycket néra stationen paverkas priserna negativt, vilket
kan forklaras av t.ex. buller. Fallstudier visar att omraden med god tillgdng till tagtrafik
har haft en kraftigare prisutveckling &n ovriga. Fér Gota Alvsstraket kan man se att

¥ Bohman H. och Nilsson D. 2017. Effekter av tigtrafik i Vistra Gotaland. Prisutveckling pa
smahusmarknaden. K2 Research 2017:9
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prisutvecklingen &r kraftigare ju ndrmare Goteborg man kommer. Storst effekt ser man
dar trafiken fungerar for arbetspendling. En slutsats &r dérfor att effekterna av
investeringar 1 sparbunden trafik f&s i omraden som erbjuder pendlingsmdjligheter till
starka arbetsmarknader.

Samma forskare har pd liknande sétt analyserat hur fastighetspriser paverkas av nirheten
till pendeltagsstationer i Skdne (Bohman och Nilsson, 2016).! Tidigare studier av hur
tillgénglighet till spartrafik paverkar fastighetspriser visar olika resultat. Det kan enligt
forfattarna bero pa vilken typ av trafik som studerats - hoghastighetstig, light rail eller
metrosystem. Nagra forfattare har funnit att pendeltag har storre effekt pa fastighetspriser
dn annan tagtrafik och metro.

Syftet med studien var att studera effekten av pendeltdg och motorvigar pa
fastighetspriser med ett speciellt fokus pa variationer mellan olika prissegment av
fastighetsmarknaden. Resultaten visar att priset minskar ju ldngre avstindet &r till en
station. Detta dr mest uttalat for det ldgsta inkomstsegmentet. For rikare hushall har
avstandet till station och dven tillgénglighet till transporter i allmédnhet mindre betydelse.
Avstandet till storre stider verkar péverka fastighetspriset positivt men hdg téthet i
ndromradet paverkar negativt. Néarhet till lokal arbetsmarknad péverkar positivt med
undantag for det mest exklusiva segmentet. De storsta urbana omradena har storre
inverkan pé priserna dn andra regionala centra.

Tre 6vergripande slutsatser kan dras:

e Bade avstand till stationer och huvudvégnitet har en betydande inverkan pa

fastighetspriserna

e Avstandet till de storsta urbana omraden Malmo-Lund har storre effekt én till dvriga
centra

e Befolkningstéthet pd kommunniva paverkar priserna positivt medan det 4r omvént pa
nidromradesniva

2.6. Kunskap saknas for bedomning av sociala effekter

Metoder for att bedoma effekter &r relativt vél utvecklade for vissa transportpolitiska
maélséttningar, men inte alla. Fokus har ofta varit pa ekonomiska och miljorelaterade
effekter. Av intervjuer med lokala och regionala tjinstemén framgér en onskan om att
tydligare  kunna identifiera och utvdrdera dven sociala  effekter av
kollektivtrafiksatsningar (Stjernborg och Nilsson, 2018).2° I Sverige finns inget formellt
krav pa att genomfora sociala konsekvensbeskrivningar av infrastrukturinvesteringar,
men vissa kommuner och regioner har utvecklat egna former av analysmodeller for den
typen av beslutsunderlag (ibid). En nyckelfraga & om de sociala konsekvenserna ska

1 Bohman H. och Nilsson D, 2016. The impact of regional commuter trains on property values: Price
segments and income. Journal of Transport Geography 56 (2016) 102-109

20 Stjernborg, V. och Nilsson, D., 2018. Kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling. K2 Research
2018:kommande.
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kvantifieras och uttryckas i ekonomiska termer, eller vérderas och beskrivas utifrdn en
mer kvalitativt inriktad ansats.

Pa liknande sitt saknas idag etablerad metodik for att vérdera jimstdlldhetseffekter.
Forskning inom K2 visar t.ex. att det rdder stor osdkerhet om hur mélen om jamstélldhet
ska omsittas i den regionala transportplaneringen. Ett sitt att analysera konsekvenser av
jamstélldhet 1 planeringen och genomforandet av transportinfrastruktur ar att genomfora
jamstélldhetskonsekvensbeddmningar (JKB).

I en studie har Levin et al. (2016) utvecklat och testat den modell f6r bedomning av
jamstilldhetskonsekvenser som forslas i rapporten Kon i trafiken.*' Fokus var pa de
jamstélldhetspolitiska malen om ekonomisk jdmstédlldhet samt jamn fordelning av det
obetalda hem- och omsorgsarbetet. Tva regioner, Dalarna och Vistra Gotaland, valdes
som case for studierna.

I studien konstateras att kopplingen mellan den regionala
transportinfrastrukturplaneringen och det regionala jamstilldhetsarbetet &ar svag.
Instéllningen till sambandet mellan regionforstoring och jamstilldhet &r inte entydig. En
annan konklusion var att jimstélldhet i praktiken véger litt i férhallande till andra mal.
Studien visar ocksé en i stort sett entydig uppfattning om att det saknas kunskap, verktyg
och metoder for att integrera jamstéilldhetsfragor i planeringen. Forskarnas slutsats dr att
det réder stor osdkerhet om nédr och hur jdmstdlldhet ska hanteras i den regionala
transportplaneringen.

2! Levin L., Faith-Ell C., Scholten C., Aretun A., Halling J., Thoresson K., 2016. Att integrera jimstilldhet
i ldnstransportplaneringen. K2 Research 2016:1. Lund
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3. Finansiering och styrning av
kollektivtrafik

Samhéllets styrning av kollektivtrafiken &r en nyckelfrdga i en tid nir det finns stora krav
och forvintningar pa en okad andel kollektivtrafikresande. En sddan utveckling vicker
ocksa fragor om hur 0kade investerings- och driftskostnader ska finansieras och hur
kollektivtrafiken ska organiseras.

Huvuddelen av den lokala och regional kollektivtrafiken i Sverige bedrivs som
upphandlad trafik. K2:s forskning inom det hdr omradet har dérfor sarskilt fokuserat pa
avtalsprocessen och de relationer som finns mellan de regionala
kollektivtrafikmyndigheter som bestdller trafiken och operatérerna som utfor den. Ett
annat fokus &r vilka styrmedel, nationella, regionala och lokala, som kan bidra till 6kad
andel resande med kollektivtrafik och till 6kad kostnadseffektivitet. Aven frigor om nya
metoder for finansiering, av sévél nyinvesteringar som drift, och hur olika intressenter ser
pa dessa metoder, har belysts inom ramen for K2:s forskning.

3.1. Styrning och organisering har férandrats

Det sitt pa vilket en verksamhet dr organiserad péverkar vilka problem och utmaningar
som identifieras och vilka ldsningar som genomfors. Offentligt styrda verksamheter har
genomgitt stora organisatoriska forindringar under de senaste decennierna. Aven om det
har funnits variationer mellan olika ldnder och policyomraden, har reformagendan
priglats av ménga gemensamma drag. Utgangspunkt har ofta varit att 6ka produktiviteten
och effektiviteten i den offentliga sektorn genom foridndrad organisation, ledning och
styrning (Hultén et al., 2016).22

I en K2-rapport beskriver Ringqvist hur den lokala och regionala kollektivtrafikens
styrning och organisering har fordndrats under en léngre tidsperiod, men med sdrskilt
fokus pa perioden 1970-2015 (Ringqvist, 2016).* Studien visar att privata aktorer
spelade en avgorande roll for att etablera lokal och regional kollektivtrafik i slutet av
1800-talet och under 1900-talets forsta hilft. Den sparbundna trafiken dvertogs tidigt i
kommunal och statlig regi, medan busstrafiken fortsatte att bedrivas av privata
bussforetag, som alla hade egna taxe- och biljettsystem.

22 Hultén, J. et al, 2016. Forindrade forutsittningar for framtidens kollektivtrafik, K2 Working Papers
2016:8, Lund.

2 Ringgqvist, S-E., 2016. Kollektivtrafikens styrning och organisering. Utveckling och erfarenheter av lokal
och regional kollektivtrafik 1970-2015, K2 Working Papers 2016:11, Lund.
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I slutet av 60-talet bildades kommunidgda trafikforetag genom Overtagande av privata
foretag, framst for stadstrafiken. Under 1970-talet tog det offentliga i 6kad utstrackning
kontroll dven Over trafiken utanfor stdderna.

Négra organisatoriska fordndringar dr av sdrskild betydelse for kollektivtrafiken som
helhet. En sddan dr 1978 ars huvudmannareform. Den nya lagen innebar att en
trafikhuvudman, och i de flesta fall ett ldnsbolag, etablerades i Sveriges samtliga 1édn. For
forsta gdngen formaliserades genom lag att lokal- och regional kollektivtrafik var en
primér- och landstingskommunal angelégenhet.

En annan fordndring av formativ betydelse dr avregleringen i slutet pd 1980-talet, som
bland annat drevs fram av att trafikhuvudménnen sjdlva ville ha mgjlighet att fritt planera
trafiken och anlita den operatér som beddmdes vara lampligast for uppgiften. Den nya
lagstiftningen trddde 1 kraft 1989. Efter bara tio ar upphandlades 98 procent av
busstrafiken i konkurrens. Samtidigt skedde stora avregleringar av den statliga
jarnvégstrafiken. Avregleringen ledde initialt till ligre kostnader, men senare har
kostnaderna stigit (Ringqvist, 2016).2

2012 infordes en ny kollektivtrafiklag i Sverige som dels motiverades av krav pa
anpassningar till en EU-férordning, dels av en onskan att tydliggora det offentliga
atagandet for kollektivtrafiken och relationen med privata operatdrer. Genom den nya
lagen tydliggjordes det politiska ansvaret genom bildandet av regionala
kollektivtrafikmyndigheter med ansvar bland annat f{or strategisk planering av
kollektivtrafiken i hela lénet. Lagen innebar dven 6kade krav pa den formella processen
for beslut om trafikforsorjningsprogram och trafik med trafikplikt.

En viktig slutsats fran de senaste decenniernas utveckling &r att styrningen och
organiseringen av kollektivtrafiken gétt i en riktning som &r mer politisk och dér
ansvariga myndigheter har en mer proaktiv roll for att pdverka samhaéllsutvecklingen.

3.2. Olika styrformer kan komplettera och motverka varandra

Tabellen nedan sammanfattar olika styrningsformer som anvénds inom kollektivtrafiken
idag. Styrning som baseras pd dgarskap och instruktion samt kontrakt, dvs de tva vénstra
kolumnerna i tabellen nedan, har huvudsakligen behandlats inom ramen for K2:s
forskningsomrde finansiering och styrning. De tva hogra kategorierna, partnerskap och
omsesidig forstaelse, behandlas inom ramen for K2:s forskningsomrade samverkan som
presenteras mer ingdende i kapitel 4.

Tabell 3. Styrningsformer i kollektivtrafiken

24 Ringqvist, S-E., 2016. Kontraktsformer och deras inverkan p& svensk kollektivtrafik, K2 Outreach
2016:3, Lund.
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Agarskap och Kontrakt Partnerskap (")msesidig

instruktion forstielse
Hur sker Styrning via Styrning via Styrning via Styrning via
styrningen  direkta kontrakt etablering av ~ Omsesidig
instruktioner frivilliga, men fOrstéelse och
eller dgande- forpliktigande  gemensam
forhéllanden samarbeten problemformulering
Styrningens Direkta/indirekta Kontrakt—  Tillit Tillit
”kédrna" instruktioner rétts-
eller direktiv systemet

Kdlla: Baserat pa Hedegaard Sorensen (2017)

I en méngfacetterad verksamhet som hanterar alltifrdn langsiktiga planeringsfragor till
operativa beslut som kriver formella avtal med rittslig verkan, krdvs ocksd olika
styrningsformer. Dérfor existerar inom kollektivtrafikens omrade olika styrningsformer
sida vid sida. K2:s forskning visar att problem kan uppsta nér berdrda organisationer inte
har ett utvecklat forhallningssitt till de olika styrformer som de anvénder sig av. Risken
finns att de blandar olika former av styrning pa ett sitt som leder till oklarhet om utifran
vilka principer kollektivtrafikens langsiktiga inriktning ska styras, eller att de tillimpar
styrningsformer som &r otillrickliga for att uppnd uppstéllda mél (Paulsson et al, 2018).%

I praktiken kan olika styrningsformer bdrja motverka varandra. Exempelvis kan mer
samverkansinriktade styrningsformer sdsom partnerskap och Omsesidig forstaelse
baserad pé tillit std i motsdttning till kontraktens mojligheter att fa en tvist provad i
domstol. Ett partnerskap som bygger pa tillit kan likasa undergridvas om endera parten
samtidigt agerar utifran en hérdare styrningslogik och exempelvis borjar 6vervaka den
andra. Kontrollen riskerar da att undergréva tilliten.

3.3. Okad marknadsandel kraver bade mordtter och piskor

Organisationer har ofta en viss uppsittning verktyg till forfogande 1 sin verktygslida.
Vilka verktyg, dvs styrmedel, som anvédnds paverkas av formella regelverk, dvs vad
organisationen anser att den far gora i olika situationer. Men val av styrmedel kan ocksa
paverkas av praxis, kompetens, personliga eller organisatoriska intressen. Forskning visar
att styrmedel ofta leder till effekter som inte varit beslutsfattarens avsikt och som kan
vara saval positiva som negativa.

K2 har i flera rapporter sammanstéllt kunskap om mdgjliga styrmedel for att uppnd
politiska malsattningar inom kollektivtrafikomridet, i synnerhet malsdttningar om en
okad marknadsandel for kollektivtrafiken. I rapporten “Att styra mot Okad

25 Paulsson, A., Isaksson, K., Hrelja, R., Rye, T., Scholten, C., och Hedegaard Serensen, C., 2018.
Samverkan i kollektivtrafiken — varfor, hur och med vilka konsekvenser?, K2 Outreach 2018:1, Lund.
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kollektivtrafikandel” delar Dickinsson och Wretstrand in sédana styrmedel i tre
kategorier (Dickinsson och Wretstrand, 2015).2

e Ekonomiska (t.ex. skatter, avgifter, bidrag)
e Administrativa (t.ex. planering, reglering, lagstiftning)
e Informativa (t.ex. kunskapsspridning, marknadsforing).

Olika organisationer forfogar dver olika styrmedel. Den nationella nivin forfogar dver
styrmedel som innebdr lagstiftning, och over styrmedel som sorterar under statliga
myndigheters ansvarsomriden. Typiska exempel dr ekonomiska styrmedel som ror
drivmedelspriser, tringselskatter, reseavdrag, subventionerade periodkort, formansbil
och subventioner av arbetsplatsparkering.

Pa regional nivé finns administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel. Det kan
t.ex. handla om kollektivtrafikens &dgarstruktur och upphandlingsformer, utbud och
utformning som péverkar restider och punktlighet. Aven prissittningen av
kollektivtrafiken bestims pd den regionala nivan. Marknadsforing och prova-pa-
kampanjer, men ocksa reseplanerare och trafikinformation, &r ytterligare exempel pa
regionala styrmedel.

Kommunerna forfogar dver flera styrmedel av stor betydelse for kollektivtrafiken. Det
giller inte minst bebyggelseplaneringen, prioriteringar i gatunitet samt parkeringspolicy.

Det finns alltsd en uppsjo styrmedel med potential att péverka kollektivtrafiken.
Forskningen visar emellertid att det inte finns ett enskilt styrmedel som automatiskt leder
till stora effekter av fardmedelsfordelningen. Istéllet &r det paket med samverkande
styrmedel och dtgdrder, inom och utanfor kollektivtrafiken, som ger bést forutséttningar
for ett fordndrat resande. Mest framgéngsrikt &r att kombinera “mordtter”, som gor
kollektivtrafikresandet mer attraktivt, med “piskor”, som gor bilresandet mindre
attraktivt. Kombinationen av mordtter och piskor &r mer effektivt dn ensidiga satsningar
pa utbyggd kollektivtrafik.

Exempel pa styrmedel med god potential dr parkeringsstrategier for bil, koncentration av
kollektivtrafikutbudet till starka strdk, samt omfordelning av befintligt vigutrymme frén
bil- till kollektivtrafik, t.ex. genom inrdttandet av kollektivtrafikkorfdlt och
signalprioritering i vigkorsningar for busstrafiken. Ofta kridvs samverkan mellan olika
aktorer for att fa till stdnd effektiva paketlosningar med flera styrmedel. Mer om
samverkan finns i kapitel 4 1 denna rapport.

Fordubblingsmaélet

Ar 2007 enades aktdrer i kollektivtrafikbranschen om ett mil om fordubblad
kollektivtrafik till 2020, och om en 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken pa langre
sikt. Ménga regioner har integrerat malsittningar om okad marknadsandel i sina

26 Dickinsson, J. och Wretstrand, A., 2015. Att styra mot dkad kollektivtrafikandel. En kunskapsdversikt.,
K2 Research 2015:2, Lund.
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respektive trafikforsorjningsprogram. Hur malsittningar formuleras varierar mellan
olika regioner delvis beroende pa att forutsdttningarna ser olika ut.

I Stockholms léns landstings trafikforsorjningsprogram fran 2017 anges att
kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet ska oka fran 49 procent 2015 till
54 procent 2030.

Vistra Gotalandsregionen har i sitt trafikforsorjningsprogram fran 2016 ett mal om att
kollektivtrafikens motoriserade marknadsandel okar till 30 procent ar 2020, jamfort
med 28 procent 2014. Pa sikt ska minst var tredje resa ske med kollektivtrafiken.
Resandet med kollektivtrafiken ska fordubblas 2006-2025.

I Region Skénes program finns mél om att antalet resor ska fordubblas till &r 2020
jamfort med 2006, samt att marknadsandelen ska uppga till minst 40 procent ar 2030.
Ar 2014 var marknadsandelen 25 procent av det motoriserade resandet.

3.4. Kontraktens utformning har stor betydelse

Merparten av den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige upphandlas. Det
forekommer dven kommersiell trafik och trafik som drivs i egen regi av offentliga aktorer,
men i mycket begrdnsad omfattning. For den upphandlade trafiken preciseras vad som
ska goras och med vilken erséttning i kontrakt. Dessa kan vara av olika karaktér. I en
kunskapsoversikt skiljer K2-forskarna Lidestam, Johansson och Pyddoke (2016) pa tre
principiella kontraktstyper.?’

e Bruttokontrakt
e Nettokontrakt
e Incitamentskontrakt

Bruttokontrakt innebér att operatdrerna utfor och far erséttning for trafik som planeras av
det offentliga. Detta dr traditionellt sett den vanligaste modellen, och den modell dér
privata aktorer tar minst egen risk.

Nettokontrakt innebdr att operatoren bedriver trafik och behaller biljettintdkterna, samt
darutover fér ett tillskott fran myndigheten for att ticka ett eventuellt underskott.
Intéktsrisken ligger i den hdr modellen till stor del pa den privata operatdren.

Incitamentskontrakt, slutligen, innebdr en modell dér operatéren fér erséttning for
kostnader och utifrdn hur védl man uppnar pd forhand preciserade malsittningar.
Operatdrerna har ofta mdjlighet att paverka trafikens utformning i storre utstrackning dn
1 ett traditionellt bruttokontrakt. Incitamentsavtalen har 6kat i popularitet under senare ér.
Syftet &r att utférarna av trafiken ska fa incitament att agera i1 enlighet med den regionala
kollektivtrafikmyndighetens mélséttningar, t.ex. for att 6ka antalet resendrer.

27 Lidestam, H., Johansson, E., och Pyddoke, R., 2016. Kontraktsformer och deras inverkan pa svensk
kollektivtrafik, K2 Outreach 2016:3, Lund.

28 K2 Outreach 2018:4



Eftersom trafikens utformning styrs genom de kontrakt som tecknas mellan bestéllaren
(myndighet/trafikforetag) och utforare (buss- och tdgoperatorer) dr det viktigt att de
politiska malséttningar som uttrycks i de regionala trafikforsorjningsprogrammen speglas
1 konkreta skrivningar i kontrakten.

Danielsson och Wretstrand (2016) har jamfort maldokument och kontrakt i de tre
storstadsregionerna.?® Analysen visar att det ibland finns en diskrepans mellan
maélséttningarna och kontraktens utformning. Det géller i synnerhet mél for okad
marknadsandel for kollektivtrafiken. Som vi ska se senare har det gjorts forsok att omsitta
dessa mal genom sa kallade incitamentsavtal, men ett problem é&r att malet paverkas av
ménga andra faktorer d4n de som kontrolleras och kan péverkas av kollektivtrafikens
aktorer.

Med mal om kundnéjdhet och teknisk standard, t.ex. avseende drivmedel, har
kollektivtrafiksektorn stérre mdjligheter att sjidlva paverka och for dessa mél finns en
storre samstdmmighet mellan malséttningarna 1 trafikforsorjningsprogrammen och
kontraktens utformning.

3.5. Oklara effekter av incitamentsavtal

Anvindandet av incitamentsavtal har, som beskrivits ovan, 6kat i omfattning under senare
ar. Forskning visar att de faktorer som incitamenten baseras pd méste vara paverkbara av
trafikoperatorerna; att det behovs bade positiva och negativa incitament som styr mot
strategiska mal; samt att incitamentens storlek behover st i proportion till kostnaden for
att fa ut nyttan. Ofta innebdr incitamentsavtal en 6kad risk for bade trafikforetaget och
den upphandlande myndigheten (Lidestam et al, 2016).%°

I Stockholm har flera kontrakt tecknats dir resandeincitament utgdr hela eller en
betydande del av ersdttningen. 1 de sd kallade VBP-avtalen (validerad, betalande,
pastigande) ersitts operatdrerna efter antalet betalande som stiger pa bussen. Pyddoke
och Lindgren har utvérderat ett sadant avtal, det s.k. E20-avtalet, som var ett utav de
forsta med 100 procent erséttning baserad pé antalet pastigande (Pyddoke och Lindgren,
2016).3°

Syfte med avtalet var att 6ka resandet med buss, kundndjdheten och effektiviteten.
Studien visar att avtalet presterat béttre dn jimforbara bruttoavtal vad géller kostnader per
pastigande, men att det inte inneburit en storre okning av resandet, vilket var ett av
syftena. En tdnkbar forklaring &r att erséittningen per pastigande hamnat pa en for 1dg niva.

28 Danielsson, H. och Wretstrand, A., 2016. Styrmetoder i trafikavtal och méluppfyllelse av TFP, K2
Working Papers 2016:6, Lund.

2 Lidestam, H., Johansson, E., och Pyddoke, R., 2016. Kontraktsformer och deras inverkan pa svensk
kollektivtrafik, K2 Outreach 2016:3, Lund.

30 Pyddoke, R. och Lindgren, H., 2016. Uppfdljning av E20-avtalen, K2 Working Papers 2016:18, Lund.
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Ytterligare en studie om incitamentsavtal (Pyddoke och Swirdh, 2017) har fokuserat pa
effekter av sddana kontrakt i 17 medelstora stidder under perioden 1997-2011.3! Avtalen
som ingdr i studien har avsett busstrafik ddr en mindre del av erséttningen dr kopplad till
antalet resande. Resultatet antyder att incitamentsavtal dr verkningslosa och inte ger nigra
statistiskt signifikanta effekter vare sig pa antalet resande eller pa kostnaden.
Anledningen kan vara att inslagen av incitament &r for sma eller att operatorerna har for
f4 mojligheter att paverka villkoren for trafiken for att incitamenten ska kunna fa
genomslag som ett styrmedel.

Studier av ytterligare avtal krévs emellertid for att sidkrare slutsatser ska kunna dras om
incitamentsavtalens effekter. Sddan forskning har paborjats inom ramen for K2.

Rekommendationer for avtal med stor andel resandeincitament:

e Definiera vil underbyggda och realistiska mal som kopplar samman
strategiska mal med taktiska och operativa.

e Striva efter homogena avtalsomraden utifran ett marknadsperspektiv.

o Faststdll métbara indikatorer (KPI:er) for kvalitet, utbud, teknik, miljo och
kundnéjdhet.

e Anvind viten for att sdkerstdlla grundldggande prestation.

e Vilj bara VBP-modellen nir marknaden ar tillrackligt stabil.

e Komplettera med olika grad av produktionsersdttning nir det finns betydande
osékerheter om framtiden.

e Overvig om VBP-ersittningen ska vara densamma for alla linjer.

e Upphandla VBP-avtal direkt, utan att g omvidgen via produktionsbaserat
upphandlingspris.

3.6. Upphandling kan styra mot gron omstallning

Sverige dr pd manga sitt ett foregdngsland nir det géller fornyelsebara drivmedel inom
kollektivtrafiken. Ar 2014 utfordes 58 procent av busstrafiken i Sverige (mitt i
fordonskilometer) med fornyelsebara drivmedel, jamfort med bara 7 procent &r 2007.
Eldrivna bussar i stadstrafik utgor en liten men vixande del av marknaden (Aldenius et
al 2016).32 Andelen av tagtrafiken som &r elektrifierad dr mycket hog.

31 Pyddoke, R. och Swiirdh, J-E., 2017. The influence of demand incentives in public transport contracts on
patronage and costs in medium sized Swedish cities, K2 Working Papers 2017:10, Lund.

32 Aldenius, M., Forsstrom, Khan, J., och Nikoleris, A., 2016. Elektrifiering av stadsbussar. En genomgang
av erfarenheter i Sverige och Europa, K2 Working Papers 2016:12, Lund.
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Aldenius och Khan (2017)*® har studerat olika strategier for att 6ka omstéllningen till
fornybara drivmedel inom kollektivtrafiken genom sa kallade ”Grona upphandlingar”.
Syftet med grona upphandlingar &r att bidra till en béttre miljo, samt bidra till spridningen
av och genomslag for gron teknologi som kan péverka omstédllningen mer generellt. Den
upphandlade kollektivtrafiken kan sdledes anvéindas som en testbddd for nya l6sningar.

Forskarnas jimforelse av grona upphandlingar i Skdne och Jimtland visar att val av
strategi har betydelse. I Skane anvindes gron upphandling for att skapa en regional
marknad for biogas. En sddan strategi forutsétter kraftfull politisk uppbackning och
acceptans for okade kostnader, samt omfattande kompetens inom den upphandlande
organisationen fOr att kunna stélla rétt krav. I Jimtland var ambitionen att 6ka andelen
fornybara drivmedel pé ett kostnadseffektivt sétt, diar utforarna av trafiken sjdlva fick
bestimma vilket fornybart drivmedel eller teknisk 16sning som skulle anvéndas. En sadan
strategi innebdr 6kade krav pa kompetens hos trafikutfoérarna.

Olika strategier ger olika resultat. En nyckelfraga dr huruvida upphandlingen stiller
detaljkrav pd vilken 16sning som ska anvindas, eller om den baseras pa funktionella krav
dér utforarna sjilva viljer 16sning. Kontextuella faktorer, som t.ex. tillgdngen till
fornybara drivmedel, regionens storlek och dirmed mdjlighet att forma marknaden, och
politiska ambitioner, paverkar.

™
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Foto: Pixabay

33 Aldenius, M. och Khan, J., 2017. Strategic use of green public procurement in the bus sector: Challenges
and opportunities, Journal of Cleaner Production, sid. 250-257, 21 juni.
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3.7. Nio orsaker till okade kostnader i kollektivtrafiken

Under det senaste decenniet har satsningar pd kollektivtrafiken bidragit till att
kollektivtrafikresandet 6kat, men ocksa till 6kade kostnader. Kostnaderna har dessutom
okat mer an trafiken, bade i1 forhallande till antalet fordonskilometer och i forhallande till
antalet resendrer. Det dr viktigt med kunskap om varfor kostnaderna inom
kollektivtrafiken 0kar. Utan sddan kunskap &r det dels svart att virdera om kostnaderna
ar rimliga i forhallande till vad som uppnas (kostnadsdkningen kan ju vara motiverad t.ex.
utifrdn mél om bittre tillginglighetsanpassning eller skédrpta miljokrav), dels svérare att
paverka utformningen av nya avtal pd ett sitt sa att kostnadseffektiviteten okar.

Camén och Lidestam (2016)** har analyserat orsaker till kostnadsutvecklingen inom
busstrafiken. Genom intervjuer och fokusgrupper med experter har nio huvudsakliga
forklaringsfaktorer identifierats:

Kollektivavtal och arbetstidsreglering
Upphandlings- och kontraktsprocessen
Osikerhet om politiska styrmedel

1. Okat resande under rusningstid
2. Tillgénglighetsanpassning

3. Alderskrav pé bussar

4. Miljokrav pé bussar

5. Kontraktsperiodens langd

6. Sirskilda fordonskrav

7.

8.

0.

Resandet i rusningstid har stor paverkan pa kostnaderna for att driva trafik, eftersom
antalet fordon och fordonens storlek behdver dimensioneras utifran nér trafiken &r som
storst. Det innebér en dverkapacitet vid dygnets ovriga timmar. Problematiken péverkar
dven personalkostnaden eftersom det behdvs manga forare under ndgra fa timmar pé
morgonen och eftermiddagen, men farre daremellan. Arbetstidsreglering medfor att
operatdrerna ofta maste betala for timmar da personalen egentligen inte behovs.

Olika typer av fordonskrav, avseende tillginglighet for personer med
funktionsnedsittning, krav pa miljoklass och sérskilda drivmedel, eller andra sdrskilda
fordonskrav bidrar till 6kade kostnader. Det gor dven krav pa fordonens élder och pé
kontraktens ldngd som ofta innebér att operatorerna har bussar som fortfarande fungerar
men som enligt avtalen inte fir anvindas. Aven osikerheter i upphandlingsprocesser,
som ofta dr omfattande och resurskridvande, liksom osdkerheter om politiska beslut, kan
bidra till 6kade kostnader.

Lidestam och Jonsson (2018) har i samarbete med bussoperatoren Nobina, analyserat
om kostnaderna kan minska genom ett fordndrat utbud i rusningstrafik. Baserat pa
optimeringsmodeller visar studien att bussoperatorer, genom ytterst marginella
forskjutningar i avgangstider, kan reducera antalet bussar som behdvs och dirmed minska

3% Camén, C. och Lidestam, H., 2016. Dominating factors contributing to the high(er) costs for public bus
transports in Sweden, Research in Transportation Economics, sid. 1-5, 15 juni.

35 Lidestam, H. och Jonsson, S., 2018. Kapa topparna! Peakproblematik utifrén ett
kollektivtrafikperspektiv. K2 Working Papers 2018:4.
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kostnaderna. En nackdel med att flytta avgangstiderna &r att bussarna dé inte gér i vissa
intervall, t.ex. var tionde minut (s.k. styv tidtabell). For att kunna genomfora
tidtabellsdandringar av det slag som studerats krdvs sannolikt atgérder som paverkar
efterfrdgan, t.ex. dndrade skoltider eller differentierad prisséttning som gor det dyrare att
resa 1 rusningstid.

3.8. Kollektivtrafikens finansiering en vaxande utmaning

Driften av den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige kostar ca 43 miljarder
kronor om &ret. Knappt hilften av kostnaderna técks av resenirerna genom biljettintikter
och ungefdr lika mycket med skattemedel frn landsting och regioner. Mindre tillskott
kommer frdn kommuner och frin staten. Nyinvesteringar bekostas till den absoluta
merparten av skattemedel frdn kommuner, landsting/regioner och staten.

Malsittningen om 6kad andel resande med kollektivtrafik innebédr okade offentliga
utgifter for nyinvesteringar och drift, vilket stéller krav pd 6kad finansiering. Ronnle
(2015)% visar i en forskningsoversikt att det finns flera alternativa sitt att finansiera
kollektivtrafik, men att dessa inte innebdr nagra “Alexanderhugg” som direkt 16ser
kollektivtrafikens finansiella situation. Ett sétt att bredda finansieringen ar att hitta
alternativa skatter och avgifter. En skatt dr en lagstadgad skyldighet att betala ett belopp
till stat, landsting eller kommun utan direkt koppling till en specifik motprestation.
Oronmirkning #r ett avsteg frdn den principen genom att intéikterna fran en skatt gér till
ett sdrskilt &ndamal, t.ex. kollektivtrafik, snarare 4n till den offentliga budgeten i stort.

Figur 1 nedan visar méjliga finansieringsinstrument.

Arbetsgivaravgift

j

3 Oronmarkta

skatter

Fordons-
/brinsleskatt

|

Trangselskatt

Parkeringsavgift

. Vagavgifter
Alternativ -~ Oronmirkta gavel

finansiering avgifter

Brukaravgifter

Retail

Fastighetsskatt

> Land Value Exploateringsavgift

Capture

il

36 Ronnle, E., 2015. Alternativ finansiering av kollektivtrafik. En kunskapséversikt., K2 Outreach 2015:6,
Lund.
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Ett annat sitt att pdverka kollektivtrafikens finansiella situation ar att forbéttra ekonomin
genom en utvecklad prisstrategi, vilket behandlas i avsnitt 3.10.

3.9. Ekonomiska incitament viktigt for framkomlighetsatgarder

Framkomlighetsdtgidrder for bussar i stdder kan vara en viktig dtgird for att forbattra
kollektivtrafikens attraktivitet. Sddana dtgirder kan handla om att anldgga sdrskilda
busskorfilt, signalprioritering eller ombyggda korsningar dér busstrafiken prioriteras
framfor bilar. Men trots att denna typ av dtgérder ofta anses kostnadseffektiva och ligga
i linje med ambitioner om dkat fokus pa de tidigare stegen i fyrstegsprincipen, genomfors
de sdllan 1 forvantad utstrackning.

K2-forskarna Hedegaard-Serensen och Pettersson (2018) har studerat vilka incitament
kommuner har for att genomfora framkomlighetsatgérder for busstrafik.?” Studien har
jamfort Stockholm, Karlstad och Kd&penhamn, tre stdder déir finansieringen f{or
busstrafiken skiljer sig at. Analysen visar att framkomlighetsatgérder ofta genomfors
reaktivt, som ett svar pd en faktisk tringselproblematik, medan ett proaktivt
genomforande baserat pd prognoser om framtida tréngsel verkar vara svérare att fa gehor
for. I Karlstad och Kopenhamn é&r statlig finansiering av dtgérderna en viktig drivkraft,
medan detta verkar ha mindre betydelse i Stockholm.

Resultaten fran studien tyder ocksa pa att direkta ekonomiska incitamentet for att
genomfora framkomlighetsatgirder spelar en avgorande roll. Sddana incitament finns i
Karlstad och Kopenhamn, dédr de som investerar i framkomlighetsatgdrderna ocksé far
direkt ekonomisk nytta av investeringen genom t.ex. minskade driftskostnader. I
Stockholm, dér regionen ansvarar for och finansierar driften av busstrafiken, har staden
inte samma ekonomiska drivkrafter. Analysen visar att mer omfattande investeringar i
framkomlighetsdtgirder genomfors déir det finns direkta ekonomiska incitament i
kombination med statlig medfinansiering av atgérderna.

3.10. Den lokala kontexten har betydelse for differentierad
prissattning och utbud

Prisséttningen av kollektivtrafikresandet kan vara ett sitt att uppnd balans mellan
kostnader och intdkter. Taxorna bidrar dels till kollektivtrafikens finansiering, dels till att
paverka anvindningen av kollektivtrafiken. Pyddoke och Wretstrand (2016) menar i en

37 Hedegaard Serensen, C. och Pettersson, F., 2018. Vad avgér om kommuner investerar i
bussframkomlighetsatgérder?, K2 Working Papers 2018:2, Lund.
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K2-rapport att en mer differentierad prissittning skulle kunna bidra till att styra resandet
s att kostnaderna minskar.>®

Enhetstaxor, dér alla betalar lika mycket oberoende av hur langt man reser, med vilken
komfort eller vid vilken tid pa dygnet, har nackdelen att den inte fangar olika resenérers
egentliga betalningsvilja. Baserat pd en genomgéing av internationella studier &r en av
slutsatserna att en mer differentierad prissittning kan leda till ett 6kat resande, bittre
utnyttjande av resurser samtidigt som intékterna bibehdlls. Det géller dock att beakta den
lokala kontexten och inte utforma prissittningen utifran snivt foretagsekonomiska
overvéganden.

Aven turtitheten ir en faktor som paverkar kostnader och intéikter. Asplund och Pyddoke
(2017) har utvecklat en analytisk modell for busstrafik i mindre och medelstora stidder.*®
Baserat pé en fallstudie av Uppsala analyseras scenarier med olika antaganden om utbuds-
och prisfordndringar. Resultaten tyder pa stora samhéllsvinster framfor allt av minskad
turtdthet 1 stadens ytterzoner. Vinsterna av att justera priserna dr mindre. I ett scenario,
dér utbud och priser optimeras sa att ingen grupp far det sémre, uppnas ocksa stora vinster
jamfort med befintlig utbuds- och prispolicy.

38 Pyddoke, R. och Wretstrand, A., 2016. Vilken grad av prisdifferentiering? En dversikt av analyser av
optimala taxor i kollektivtrafiken, K2 Outreach 2016:10, Lund.

39 Asplund, D. och Pyddoke, R., 2017. A new model for analyzing differentiated fares and frequencies for
urban bus services in small cities. Case study of the city of Uppsala”, K2 Working Papers 2017:8.
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4. Samverkan for forbattrad
kollektivtrafik

Samverkan mellan olika organisationer har alltid varit viktigt for att bedriva och utveckla
kollektivtrafik. De organisatoriska fordndringar som beskrevs i forra kapitlet (avsnitt 3.1)
har i vissa avseenden inneburit ett mer fragmenterat organisatoriskt landskap vilket
paverkat behovet av och forutséttningarna for samverkan. Detta i kombination med att
ménga samhéllsutmaningar idag &r komplexa, dvs. saknar l6sningar som organisationer
kan 16sa med enbart egna resurser, gor att formégan till samverkan blivit alltmer central.

Kollektivtrafiksystemet involverar en rad offentliga och privata aktdrer och intressenter,
till exempel statliga myndigheter, regionala kollektivtrafikmyndigheter, kommuner,
operatdrer och resendrer. Alla dessa har olika uppdrag, roller och mandat och drivs av
olika agendor och intressen. Organisationer som deltar i transportplanering dr medvetna
om vikten av att samverka, men forskning visar att det ofta &r svart att fa till stdnd
samverkan i praktiken. Exempel péd konkreta omradden som kréver samverkan ér:

» Framtagandet av regionala trafikforsorjningsprogram
» Detaljplaner som berdr héllplatser, bytespunkter, framkomlighet for kollektivtrafik m.m.
» Planering av tidtabeller i kollektivtrafiken

Forskare vid K2 har utifrdn olika perspektiv och ansatser bidragit till ny kunskap om
samverkan inom kollektivtrafiken.

Vad ar samverkan?

Samverkan kan definieras som “... forsok att fordndra en situation dir dmsesidigt
beroende aktorer agerar sjdlvstindigt till en situation dar de agerar samfallt for att
uppnd gemensamma mal”

Viktigt for alla typer av samverkan ar att aktorerna jobbar mot en gemensam malbild.
Hari ligger ocksa en del av utmaningen. En gemensam maélbild &r enklare att uppné
nér det géller 6vergripande ambitioner, men visar sig ofta svrare nér det kommer till
konkreta beslut och harda prioriteringar.
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4.1. Samverkan viktig styrform for regionala
kollektivtrafikmyndigheter

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna spelar en central roll for att samverkan ska
komma till stdind. Paulsson et al (2018) har studerat samverkan som utgar frin de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Stockholm, Vistra Gotaland och Skéne.
Forskningen visar att de regionala myndigheterna anviander samverkansprocesser for att
hantera langsiktiga och komplexa fragor.*’ For att utveckla integrerade och funktionella
kollektivtrafiksystem sd att de blir smidiga for resendrer men ocksd ekonomiskt
barkraftiga, krdvs framfor allt ndra samverkan med kommunerna.

Samverkan kan forstds som ett sdtt att utdva styrning i kollektivtrafikplaneringen.
Samverkan och styrning kan tyckas vara vitt skilda saker, men i praktiken ar de titt
sammanvévda eftersom kollektivtrafik ofta planeras i ndtverksliknande arrangemang.
Figuren nedan &r en schematisk kartlaggning av vilka aktorer som dr involverade i olika
samverkansprocesser med de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.

Utmaningen é&r att etablera samverkansprocesser som mojliggor strategisk planering och
styrning i detta nétverk av aktdrer. Om aktdrerna inte har vilja eller forméga att rora sig
at samma hall, vid samma tidpunkt, s& kan det bli svart att astadkomma ett hallbart

40 Paulsson, A., Isaksson, K., Hrelja, R., Rye, T., Lindkvist Scholten, C., Hedegaard Serensen, C, 2018.
Samverkan i kollektivtrafiken: varfor, hur och med vilka konsekvenser?, K2 Outreach 2018:1. Lund.
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transportsystem med  kollektivtrafik som & integrerad 1 den lokala
bebyggelseplaneringen.

Forskningen visar att samverkansinriktade arbetssdtt kan leda till flera positiva resultat:

e For privata trafikforetag innebér samverkan att det blir enklare att ta sig an, och se sin
egen del i realiseringen av langsiktiga samhéllsmal.

e For offentliga aktorer blir det samtidigt lattare att forstd de privata aktorernas
forutsattningar, och ta del av den lokalkunskap om specifika linjer och resenirsgrupper
som de besitter.

e Att samverka &r ett sitt att bygga langsiktig tillit och fortroende, vilket minskar inslaget
av vi och dem”-tdnkande och underléttar hantering av eventuella problem som kan
uppsta.

e Samverkan &r ocksa ett sétt for de offentliga aktorerna att 6ka kontrollen dver aspekter
som &r svara att fa in i sedvanliga avtal och upphandlingsunderlag (jmf kap 3).

e Samverkan frémjar formuleringen av gemensamma visioner och mal, vilket i sin tur
mdjliggor att fA till stand ett samféllt agerande.

Stat Kommun

Regional

kollektiv-
trafik-
myndighet

Trafik-
foretag

Med-
A borgare

/
¢

Figur 2. Ndétverk av aktorer som styrs genom samverkan

Samverkan sker i olika forum, pa olika nivéer och pé olika sétt beroende pé syftet med
den specifika samverkansprocessen. Att utveckla och forankra ett regionalt trafikforsorj-
ningsprogram ir exempel pd en typ av uppgift som behover drivas utifrdn ett genuint

38 K2 Outreach 2018:4



inkluderande arbetssitt. I praktiken dr det dock sdllan sa enkelt. I en analys av processen
kring det fOrsta regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholm visade det sig att
det saknades resurser och mandat att driva arbetet som en fullt ut inkluderande
samverkansprocess.

Att ta fram ett regionalt kollektivtrafikforsorjningsprogram ér ett modosamt arbete och
vad arbetet leder till dr ibland oklart. Forskning visar att det framfor allt ar processen, inte
dokumentet (dvs. trafikforsorjningsprogrammet) i sig”, som dr det viktiga utifran ett
styrningsperspektiv. Det &dr i processen, genom samverkan, som ett styrdokument ges
mening och far sin styrningseffekt for sdvil kommuner som andra aktorer.

4.2. Organisationskulturer paverkar

Inom ramen for samma forskningsprojekt som redogjorts for ovan, har dven betydelsen
av informella relationer mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och
kommunerna studerats, med sérskilt fokus pa kollektivtrafik och markanvéndning (Hrelja
et al, 2017).*! Tabellen nedan dskadliggor ndgra av de formella och informella relationer
som finns baserat pd situationen i Region Skéne.

Forskningen visar att det finns gott om informella eller “mjuka” utrymmen for planering,
som kompletterar eller i vissa fall ersdtter de formella. De informella relationerna priglas
ofta av en stor portion pragmatism. De vixer fram och utvecklas for att 16sa specifika
problem.

Forskning visar ocksd att de formella och informella relationerna péverkas av olika
organisationskulturer. En jamforelse mellan Stockholms léns landsting och Vistra
Gotalandsregionen visar t.ex. att kollektivtrafikplaneringen i Stockholms lén préglas av
en mer uttalad konkurrens- och forhandlingsinriktad kultur &n den i Véstra Gotalands-
regionen, som dr mer konsensusinriktad. I Véstra Gotalandsregionen identifierades ett
generellt forhallningssétt som ger tyngd och legitimitet till formella dokument och
processer. I Stockholms ldns landsting noterades att fokus i hogre grad liaggs pa
forhandlingar om enskilda projektinvesteringar, som ldses fran fall till fall beroende pé
vilka aktorer som berdrs. En overgripande slutsats av detta dr att informella strukturer
paverkar hur samverkan gors 1 praktiken.

4! Hrelja, R., Monios, J., Rye, T., Isaksson, K., och Scholten, C., 2017. The interplay of formal and informal
institutions between local and regional authorities when creating well-functioning public transport systems,
International Journal of Sustainable Transportation, Feb.
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Tabell 4. Exempel pd formella och informella relationer mellan region och kommun
baserat pa situationen i Skdne.

Region Kommun

Formella relationer: Formella relationer:

e Regionala e Kommuner ska enligt lag horas
kollektivtrafikmyndigheten vid framtagande av
(Region Skéne) ansvarig for trafikforsorjningsprogram.
strategisk kollektivtrafikplanering | ¢ Enligt avtal mellan Region Skane

= enligt lag. Framtagande av och kommunerna som tecknades 1
s trafikforsorjningsprogram. samband med skattevéixling ska
.E e Region Skéane finansierar kommunerna ha visst inflytande
< kollektivtratik med over kollektivtrafikens

E landstingsskatt. utformning.

Informella relationer: Informella relationer:

e Skanetrafiken (Region Skéne) e Kommuner forhandlar med
forhandlar kontinuerligt med Skénetrafiken (Region Skine) om
kommuner om satsningar pd och satsningar pa och fordandrat utbud
forandrat utbud av kollektivtrafik av kollektivtrafik

Formella relationer:

e Region Skane ansvarar for Formella relationer:

ioriteri tatli {0 .

on DHIOTTICHING av Satiga resurs?r ° '« Kommunerna har enligt lag
£ regional infrastruktur, t.ex. vigar N
= och idrviear ensamritt att besluta om hur mark
g ] gar. ska anvindas och bebyggas i den
; Informella relationer: egna kommunen (det s.k.
s
< | o Koordinering sker pa frivillig kommunala planmonopolet).
g basis med kommuner som Informella relationer:

’likvérdiga” parter. .

e Skénetrafiken uttrycker dnskemél
pa kommunala planer

4.3. Samverkan kraver stegvis tillitsbygge

Det finns inga fardiga, universella recept for framgéngsrik samverkan. Baserat pd en
oversikt av forskningslitteraturen har K2-forskarna Hrelja, Pettersson och Westerdahl
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dndd identifierat ndgra grundliggande karaktirsdrag for samverkan inom
kollektivtrafikomradet (Hrelja et al, 2016).4

For att samverkan 6ver huvud taget ska komma till stdnd behdver ett antal grundlédggande
forutséttningar finnas. Individer eller organisationer behdver:

e anse att ndgot star pa spel som kréver handling,

e uppfatta att det inte finns mdjlighet att dstadkomma 6nskvérda resultat pa egen hand,

e anse att andra aktorer kan bidra med viktiga resurser, t.ex. pengar, kunskap, mandat,
ledarskap,

e ha viljan att delta i en &rlig, 6ppen och inkluderande dialog med andra for att utforska
gemensamma nyttor.

Aven om de grundliggande forutsittningarna finns ér det inte siikert att ssmverkan mellan
aktorerna kommer till stdnd eller blir en framging. Lyckad samverkan forutsétter ett
stegvis tillitsbygge mellan aktdrerna som forutsitter kvaliteter som t.ex. forstdelse for
varandras drivkrafter och roller, Omsesidig respekt, fortroende och engagemang.
Dessutom kinnetecknas framgangsrik samverkan ofta av ett arbetssétt som praglas av:

e gemensamma problemdefinitioner och mél,

e {Jverenskommelser om hur man ska agera i anslutning till den frdga man samverkar om,
e samfillt agerande,

e gemensamt skapande av virde dér olika parter producerar tjénster eller produkter.

Vil fungerande samverkan kan beskrivas som en form av samhandling, Samhandling —
till skillnad fran t.ex. forhandling — innebédr att formellt sjélvstdndiga organisationer
utforskar gemensamma nyttor och uppndr mer &n om de hade agerat pé egen hand.

10 tips for bittre samverkan

e En gemensam madlbild dr en grundforutsittning, likasa delad forstéelse av
gemensamma nyttor, fortroende i processen och stegvisa resultat.

e Se till att alla berdérda organisationer &r involverade tidigt och etablera klara
regler for samverkan mellan olika organisationer. Det dr ocksa viktigt att det
finns ett tydligt politiskt forankrat mandat. Utan ett tydligt mandat riskerar
processer som drivs genom samverkan att f4 en oklar status.

e Se till att "svara fragor” kommer pd bordet tidigt. Skapa till exempel klarhet
over vem som betalar for vad. Det krdvs ocksa forstaelse for de forutsattningar
1 form av perspektiv, roller och mandat som préglar respektive organisation.

e Varje organisation behdver dels tydliga interna mél, dels skapa en tydlighet om
ansvar mellan enheter och avdelningar.

e Du och din organisation behdver vara kompromissvillig och vara med och
skapa bra forutséttningar for kommunikation och forstielse.

42 Hrelja, R., Pettersson, F. och Westerdahl, S., 2016. Démd till samverkan! En kunskapsoversikt, K2
Outreach 2016:4, Lund.
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e Konflikter och spidnningar mellan era olika organisationers mal, synsétt och
sdtt att arbeta dr en naturlig del av samverkan

e Tink pa att alla organisationer bar med sig olika saker i sin form och historia.

e Tillit vixer 1dngsamt. Ha talamod!

e Samverkan kan krdva mycket resurser for en organisation och kan dven vara
jobbigt for de personer som foretrdder organisationerna. Samverkansprocesser
behover dessutom klara av att forutsdttningarna ibland kan @ndras. Det krivs
en inbyggd flexibilitet och anpassningsbarhet. Och kom ihdg det hér: ibland ar
det kanske bittre att inte samverka alls.

e Det dr en utmaning att bade bevaka den egna organisationens intressen och
samtidigt bidra till att samverka i god anda.

4.4. Samverkan en utmaning i stora infrastrukturprojekt...

Storre infrastrukturinvesteringar i ny kollektivtrafik innebér situationer som berdr flera
aktorer. Vilka dessa dr kan variera mellan olika typer av projekt, men ockséd vid ett
projekts olika faser. Infrastrukturinvesteringar har alltid en platsspecifik dimension, dvs
det berdr en geografisk plats och de aktorer som har intressen i denna.

Forskare inom K2 har studerat samverkansprocesser i samband med tvd stora
infrastrukturinvesteringar (Pettersson och Hrelja, 2018).%* Det giller dels Korsvigen i
Goteborg som handlar om att bygga en ny underjordisk tagstation, dels Tvirbanans
forldngning 1 Stockholm som bl.a. innebar en ny sparvégsstation i Sickla. I Korsvigen
var Goteborgs stad, Vistra Gotalandsregionen och Trafikverket dominerande aktorer,
men dven de kommunala bolagen Liseberg och svenska méssan hade stora intressen i
projektet. I Tvdrbanan var Nacka kommun och Stockholms ldns landsting viktiga aktorer,
men dven Stockholms stad, Trafikverket och fastighetsbolaget Atrium Ljungberg spelade
viktiga roller.

I Tvérbaneprojektet fungerande samverkan pé ett mycket bra sitt. En bidragande faktor
var att det fanns politisk konsensus kring projektet och tydliga signaler om att projektet
var hogt prioriterat. Tvédrbanans forlangning ansags nddvindig for att minimera de
problem som skulle uppsté i kollektivtrafiken i samband med ombyggnation av Slussen.
Tidigt i projektet etablerades en tydlig forstaelse for olika aktorers roller och ansvar. Det
gillde d@ven hur det ekonomiska ansvaret skulle férdelas mellan kommunen, Stockholms
lans landsting och Atrium Ljungberg (som dgde marken), samt hur eventuella kostnader
skulle fordelas om projektet blev dyrare &n berdknat. Samverkan i projektet baserades
bade pd formella moten med tydliga beslutspunkter och mer informella dialoger mellan
tjdnstemdn pd daglig basis. Planeringen genomftrdes som en integrerad process.

Fallet Korsvigen priglades inte av en fungerande samverkan under den fas av projektet
som studerades. En bidragande orsak var avsaknad av en gemensam maélséttning for

43 Pettersson och Hrelja, 2018 (kommande)
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projektet och att forutséttningarna forandrades. Bland annat beslutade Goéteborgs stad att
overge sin tidigare mélséttning om att ocksé bygga en tunnel for biltrafik i anslutning till
Korsvigen. Planeringen drevs i flera parallella processer som dels handlade om sjdlva
jarnvéigstunneln, dels om stadsutveckling kring Korsvéigen. Det gjorde det svérare att
avgrinsa projektet och att avgora vilka aktorer som var relevanta att inkludera. Enligt
intervjupersoner saknades tydlighet kring olika mdtesformer och vilka som skulle nérvara
i vilka sammanhang. Projektet priglades ocksa av en stor omséttning av personal hos
vissa aktorer, vilket forsvirade kontinuitet. Nya personer kan tolka tidigare
overenskommelser pd andra sétt. Att etablera fortroende mellan olika aktdrer och en
gemensam forstéelse kan ddrmed forsvaras.

4.5. ...och i utvecklingen av nya trafikkoncept

Som vi sett i avsnittet ovan dr samverkan ofta en utmaning i samband med storre
infrastrukturinvesteringar. Men det finns dven andra situationer dir formagan till
samverkan mellan aktorer sdtts pd prov. Ett sddant exempel &r ndr nya
kollektivtrafikkoncept utvecklas och implementeras. Pettersson har studerat
samverkansprocessen kring inférandet av det regionala superbusskonceptet i Skane
(Pettersson, 2018).** Regional superbuss innebir ett BRT-liknande system men med
fokus péd regional snarare @n lokal busstrafik. Det innebdr att flera kommuner ir
involverade och att det statliga vdgnitet berdrs i storre utstrackning &n vid traditionell
BRT. For att konceptet ska kunna genomforas behovs dtgirder pa sdvil kommunal och
regional nivd, som pa statlig.

Forskningen visar pé tre specifika samverkansutmaningar i fallet med regional superbuss
i Skane. En utmaning &r att offentliga medel pd en administrativ nivd inte utan vidare kan
anvindas pa andra nivder. I det hér fallet fanns resurserna framforallt regionalt, men
merparten av de atgdrder som behdvde genomforas berérde det kommunala och statliga
vigndtet. En annan samverkansutmaning dr intressekonflikter. En uppenbar
intressekonflikt i det har fallet &r mellan de som forlorar pd fordndringen da mindre
hallplatser pé landsbygden tas bort, och de som vinner pd att kollektivtrafiken
koncentreras till farre orter med hdogre service. Inom Region Skéne védrnade olika delar
av organisationen olika intressen, vilket medférde interna konflikter och
samverkanssvarigheter. En annan tydlig intressekonflikt d&r den mellan krav pa komfort
och smidigt resande och krav pd trafiksdkerhet, t.ex. 1 kritiska punkter som
cirkulationsplatser och landsvagskorsningar. Hér uppstod intressekonflikter i forsta hand
inom Trafikverket.

En dvergripande slutsats fran forskningen &r att det dr ldttare att nd konsensus kring ett
nytt kollektivtrafikkoncept initialt om ett begrinsat antal individer och organisationer ar
involverade i arbetet. Detta kan emellertid innebéra en utmaning nar konceptet senare ska
implementeras. I fallet med regional superbuss innebar implementeringsfasen omfattande
kritik frdn medborgare och politiker som berdrdes av de foreslagna forandringarna, men

4 Pettersson 2018. Developing a regional superbus concept — collaboration challenges, Case studies on
Transport Policy, nr 1, sid 32-42.
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ocksa frin delar av de inblandade organisationerna (Region Skane och Trafikverket) som
inte tidigare varit en del av konceptutvecklingsprocessen. Det visar att samverkan 1 vissa
fall kan vara lattare att &stadkomma mellan &n inom organisationer.
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Regional BRT — exempel pd samverkan pa flera sitt

Regional BRT — hogklassig regional busstrafik — dr regionala expressbusslinjer pa en
ny niva. Det kan ses som en vidareutveckling av koncepten med regionala
expressbusslinjer och regionala stomlinjer, som skapats pa olika héll i Sverige.
Vidareutvecklingen innebér att man tar ett helhetsgrepp kring kollektivtrafikens olika
kvalitetsfaktorer, 1 stillet for att ensidigt fokusera pa exempelvis fordon och
trafikering.

Inom ramen for K2:s strategiska case om regional BRT har samverkan varit en
nyckelfrdga — pa flera sétt. Dels har samverkansprocessen kring framtagandet och
implementeringen av konceptet studerats (se avsnitt 4.5 ovan), dels har K2:s forskare
sjdlva varit engagerade i att utveckla konceptet med berdrda aktdrer. Genom en serie
workshops har guidelines for regional BRT tagits fram som stdd for beslutsfattare pa
olika nivier.

Kénnetecken for Regional BRT:

* Prioritet. Ostord fiard mellan stationerna. Bussprioritering dér bussens
framfart annars riskerar att hindras av annan trafik. Prioriteringen borgar for
korta restider och mycket hog palitlighet.

* Komfort. Mojlighet att anvdnda restiden till att exempelvis jobba, vila eller
ldsa — tack vare bekvdma bussar och mjuk linjeforing.

« Tydligt. Létt att forstd och anvidnda. Stationer och anslutningsvigar med hog
kvalitet.
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* Strukturbildande. Stabilitet och l&ngsiktighet bidrar till att fler vagar satsa
pa ny bebyggelse och servicefunktioner i nirheten av stationerna. Samspel
med bebyggelseplaneringen.

» Identitet. Hog synbarhet, egen identitet, design och varumarke.
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5. Resenarers attityder och beteenden

Utan kunskap om resendrernas attityder och beteende &r det svart att utveckla en attraktiv
kollektivtrafik som méter olika manniskors behov. Inom K2 har forskning genomforts
med fokus pa de normer, virderingar och behov som finns hos sévil befintliga som
potentiella anvdndare av kollektivtrafiken. En utgdngspunkt for forskningen har varit att
skapa en djupare forstdelse for motiven bakom ménniskors rutiner och beteenden nér de
reser utifran ett hela-resan-perspektiv.

Forskning om resenérer inom kollektivtrafiken har ofta handlat om dels tillgédngligheten
1 och kring fordonen for funktionsnedsatta och dldre, dels om resor som innebar pendling
till och fran arbete och utbildning. K2:s forskning har syftat till nya perspektiv genom att
1 hogre utstrackning betona alla delar av resan, dvs. dven vad som hénder pé vég till och
frdn kollektivtrafiken, kopplingen mellan olika fdrdmedel, samt andra resor &n
pendlingsresor. Forskningen har baserats pa sivil kvalitativ som kvantitativ metodik.
Aktivitetsbaserade modeller som gér pa djupet har anvints som komplement till
traditionella resvaneundersokningar och kvantitativa modeller.*’

”No transit program will succeed unless it picks up people where they are, takes them
where they want to go, when they want to go there, at a price they can afford”

5.1.  Kunskap behdvs om hela resan

I K2-rapporten “Kunskapssammanstdllning om kollektivtrafikens roll i resendrens
vardagsliv”’ (Book et al, 2016)* redovisas en oversikt over kollektivtrafikanternas
resvanor, samt virderingar av olika aspekter inom kollektivtrafiken. Studien identifierar
vilken kunskap som finns, men ocksa vilka kunskapsluckor som behover tappas till.

Forfattarna betonar betydelsen av att i hogre utstrackning studera hela resan, vilket utover
fordonet och trafikmiljon, ocksd inkluderar sddant som information, tidtabeller
platsbokning, biljettsystem, bytespunkternas utformning, service i anslutning till
kollektivtrafiken, samt mdjligheter till kontakter med personal och medresenédrer i och
utanfor fordonet.

45 Bredden av K2-forskning inom detta omréde framgdr inte av kapitlet eftersom en stor del av forskningen
annu inte resulterat i publicerade artiklar eller rapporter.

46 Book K., Henriksson M., Levin L. och Svensson A., 2016. Kollektivtrafikens roll i resenirens
vardagsliv. K2 Working paper 2016:17. K2
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For att kunna forstd olika resenirers behov skapas ofta kategorier. Studien kritiserar en
alltfor sniv indelning av resenérer utifran kon och alder. Forfattarna menar att vi inte kan
undvika kategoriseringar, man att vi i hdgre utstrickning behover reflektera dver vad
dessa kategorier inkluderar och vad de exkluderar. Mianniskor kan ibland uppleva att de
blir "inldsta” i fardiga kategorier. Forskningen visar att resendrers identiteter/roller kan
skifta baserat p4 sammanhang.

Kollektivtrafikplanering sker ofta utifran ett utpréglat pendlarperspektiv. Studien visar att
kunskap saknas om vissa typer av resor och resendrer. Det giller t.ex. resor som sker
véldigt tidigt pd morgonen eller nattetid, och hur resenérer med “delade turer” 16ser sina
behov av mobilitet. Aven det kade fritidsresandet ér ett omrade dér mer kunskap behovs.

Okat resande med kollektivtrafik innebér ocksa fler resor till och fran kollektivtrafiken,
inte minst med gang och cykel. Enligt studien behdvs mer kunskap om
cykelinfrastrukturens betydelse, pa motsvarande sétt som bilinfrastrukturen varit foremal
for omfattande forskningsinsatser under atskilliga decennier.

Foto: Pixabay
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5.2. Unga resenarer positiva till kollektivtrafiken

I en studie av Stave et al (2017) har K2-forskare, i samarbete med Visttrafik, undersokt
hur unga upplever kollektivtrafiken.*’” Syftet var att f4 mer kunskaper om faktorer som
paverkar unga resendrers attityder till och upplevelser av kollektivtrafiken. Studien
baseras pad fokusgruppsintervjuer med totalt 24 unga 1 éldrarna 18-24 ar frén
Goteborgsregionen.

Studien visar att manga var positiva till kollektivtrafiken och ville fortsétta att resa.
Ungdomarna uppskattade att fa vara for sig sjdlva, sitta i sin bubbla och vakna upp pa
morgonen respektive varva ner pa eftermiddagen efter t.ex. skola. Det dr da viktigt att det
finns sittplats, att det dr lagom varmt och att det gér att anvidnda sin mobiltelefon. Négra
pratar med kompisar eller ldser ldxor, men de &r i minoritet. Mobilen dr en viktig hjélp
for att avskdrma sig och det ar darfor viktigt att man kan ladda mobilen ombord pa bussen.
Tréangsel och brist pd sittplats gor det svart att koppla av under resan. Forseningar liksom
behov av byte skapar stress under resan.

Foraren dr viktig for komfort, stimning och trygghet. Foraren bor kdra mjukt med jimn
hastighet. Fortroendet for foraren ér viktigt. Forarens bemotande spelar ocksa stor roll.
Man uppskattar om foraren hélsar och dr vénlig. Man tycker att foraren ska ha auktoritet
och séga till om det behdvs. Nagra kvinnor ndmner att det dr otryggt pd morka héllplatser
pa kvillen och nér de &r ensamma med nigon pa bussen.

De flesta av ungdomarna som deltog i studien har inget alternativ till kollektivtrafiken.
Négra kan ibland samédka med sina fordldrar. Négra har korkort och tillgang till bil men
aker dnda kollektivt. Bilen anses inte som nagot alternativ, speciellt inte till/fran skolan.
Bilresande anses vara for dyrt och det &r svart att hitta parkering. Méannen i studien
uttryckte ett storre intresse av korkort och bil &n kvinnorna. Aven de som bor utanfor
staden dr mer intresserade av att anvénda bil.

Flera anser att aldersgransen for gratis kollektivtrafik borde hdjas till 27 eller 28 ar tills
man har skaffat ett jobb. Wifi borde vara tillgéingligt pd alla bussar och mojlighet till
laddning av mobilen bor finnas. De efterfragar ocksa fler linjer till nya omraden sé att det
inte blir sa fullt pa bussarna.

*7 Stave C., Strand N. och Astrom E., 2017. Unga resendrers upplevelser av kollektivtrafiken. K2
Research 2017:7
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5.3. Aldre och funktionsnedsatta ocksa nojda men reser mer
sallan

Andra viktiga grupper for kollektivtrafiken &r dldre och funktionsnedsatta. K2-forskare
har studerat dldres resvanor i Stockholm (Ryan et al, 2015).*® De studerade sambandet
mellan 1) mobilitetsresurser och upplevda mdjligheter att anvénda kollektivtrafik som det
priméra fardsittet, 2) sambandet mellan mobilitetsresurser och faktisk anvdndning av
kollektivtrafik samt 3) skillnader mellan de som anvénde respektive inte anvidnde
kollektivtrafiken. Studien omfattar personer mellan 65 och 79 ér dvs. yngre pensionérer.
Dessa star for 12 procent av Stockholmregionens befolkning.

Studien visar att okad tdthet i det lokala omradet dkade mojligheterna att anvénda
kollektivtrafik. Den visar ocksa att kvinnor &r mer bendgna att anvénda kollektivtrafik,
speciellt om de lever ensamma. De &dr ocksa mer beroende av en partner som bilforare.
Hogt bilinnehav minskar bendgenheten att anvédnda kollektivtrafik. Hogre utbildning
okade ddremot anvindningen av kollektivtrafik. Hogre utbildning tenderade ocksa att
vara kopplat till en hogre grad av mobilitet generellt.

48 Ryan J., Wretstrand A. och Schmidt S., 2015. Exploring public transport as an element of older
persons” mobility: A Capability Approach perspective. Journal of Transport Geography 48 (2015)
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I en annan studie (Berg et al, 2015)* &r fokus pa yngre pensionirer (61-67 ar) och deras
anvindning av bil. Studien baseras pd intervjuer med 24 personer i Norrkdping. Man fann
att bilen var det mest anvinda transportsittet d&ven pa korta resor, 5—10 minuter langa.
Speciellt anvindes bilen om man hade tunga saker att bara, om man kombinerade drenden
pa flera olika stdllen, om man gjorde sdllskap med andra som man hjélpte, samt for
rekreation och semester.

Intervjuerna visade att bilen inte dr det mest Onskvéarda transportsittet och att erfarenheten
av biltransporter inte bara dr positiv. En del av de intervjuade sade att de forsoker minska
sin bilanvindning pd grund av hdga kostnader for drivmedel och parkering. Samtidigt
menade en del av de intervjuade att om de inte haft tillgéng till bil sa skulle de inte kunnat
genomfora en del aktiviteter som shopping och rekreationsaktiviteter som golf.
Bilanvandningen verkar inte ha fordndrats sedan de blev pensiondrer med undantag for
dndamalet med resorna. En del fick hjdlp att komma till sina aktiviteter med hjélp av
vénner med tillgang till bil.

En del menade att de tog mojligheten att promenera eller cykla istéllet for att kora bil av
hélsoskél, for att spara parkeringspengar och for ngjet att promenera. Men trots detta
visade resedagbockerna, som fylldes i inom ramen for studien, att bilen var det
dominerande fardsdttet. Forfattarna konstaterar att vanor har en stor inverkan pa
resbeteendet s& ldnge yttre forhdllanden dr konstanta. Studien konstaterar att nyligen
pensionerade personer inte dr si aktiva som man kunde fOrvénta sig och att bilen
fortfarande &r viktig for manga i den studerade gruppen.

En annan studie av dldre fokuserar pa betydelsen av socialt deltagande for éldre i ett
grannskap for deras dagliga mobilitet (Stjernborg, 2017)°. Studien genomf6rdes i Seved,
ett omrade ndra centrum i Malmé som betraktas som underprivilegierat och med en hog
andel invdnare med utldndsk hdrkomst. I omradet har kommunen startat ett program for
att frdimja det sociala ndtverket bland dldre, minska isolering, frdmja social integration
och mobilitet. Under 2012 genomférde kommunen 20 aktiviteter med totalt 40
pensiondrer.

Fa av de ildre hade tillging till bil. Overlag var man #nda tillfreds med de
transportalternativ man hade. Ensamstdende var dverlag mer aktiva i sociala aktiviteter
an sammanboende. Alla deltagarna i projektet upplevde storre eller mindre forédndringar
i sitt dagliga liv sedan de involverades 1 programmet. Méinga vittnade om att de varit
utanfor hemmet mer pd grund av den seniorgrupp som bildats. Studien visar att projektet
lett till 6kad social integration och dkad mobilitet. Aldre har ocksa blivit mer synliga i
omrédet. Det visar ocksa att problem relaterade till 1ag fysisk kapacitet kan minska genom
okat socialt deltagande.

4 Berg J., Levin L., Abramsson M. och Hagberg Jan-Erik, 2015. ”I want complete freedom”: car use and
everyday mobility among the newly retired. European Transport Research Review 7:31, 2015

30 Stjernborg Vanessa, 2017. The Meaning of Social Participation for Daily Mobility in Later Life: an
Ethnographic Study of a Senior Project in a Swedish Urban Neighbourhood. Ageing int. 42:374-391,
2017. Springer
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Samma forskare har studerat hur vardagslivets rorlighet for ett pensionérspar i en forort
péverkas av aldrandet. (Stjernborg et al, 2014).%! Intervjuer med paret genomfordes under
2009, 2011 och 2012. Vid forsta intervjutillféllet var kvinnan 83 ar och mannen 79.

Bilen var viktig for deras vardagsliv och de anvinde den flitigt. Kvinnan hade
hélsoproblem som begriansade vardagslivet for dem béada. Vid det forsta intervjutillfallet
besokte paret en livsmedelsaffir néstan varje dag. Vid andra intervjutillféllet hade deras
dagliga aktivitetsmonster fordndrats. Det var nu svarare att uppritthélla aktiviteterna pé
grund av kvinnans forsdmrade hilsa och de hade ocksd svérare att ldmna hemmet.
Kvinnan uttryckte oro for att falla. Deras sociala aktiviteter hade minskat ytterligare och
livet kretsade mer och mer kring att ta hand om basala behov. De hade tidigare i sina liv
anvént flera olika transportsitt. Nu anviande de uteslutande bilen och sdg inga alternativ
till bilen som transportsitt. Fardtjanst sags inte som nagot alternativ. Uppfattningen om
detta baserades pé horsdgner.

Vid sista intervjutillfillet (2012) talade kvinnan mest om sin hilsa och om att hon madde
mycket simre. Begriinsad fysisk forméiga begriinsade deras aktiviteter. Aven mannen
hade nu problem med att ga. Nu dkte mannen ensam for att handla. Tvéa dagar efter den
sista intervjun avled kvinnan. Mannen ldmnade nu hemmet ganska sdllan. Han hade
mdjlighet att anvédnda fardtjdnst men anvédnde inte den mojligheten. Déremot utnyttjade
han IT mera.

5.4. Kan appar férandra vara resvanor?

Mobility Management har blivit en allt mer populdr metod for att pdverka ménniskors
resvanor till forman for ett mer hallbart resande. Digitaliseringen i allménhet och den
snabba utvecklingen av smarta mobiltelefoner i synnerhet innebdr nya verktyg for
mobility management. Andersson et al (2018)>? diskuterar i en vetenskaplig artikel hur
man genom appar kan bryta vanor — till exempel vanan att ta bilen istdllet for bussen.
Forskarna har identifierat fyra faktorer som har betydelse for appars formaga att pdverka
beteende.

e Anvéndarvénlighet

e Information och feedback
e Fortroende

e Tilltalande design

Forskningen visar att det &r sdrskilt viktigt att apparna och dess innehall anpassas till
anvindaren, snarare dn att fokusera pa standardisering, dvs. “en design for alla”. Men
ocksa att anvindaren far relevant information och aterkoppling samt blir engagerad och

31 Stjernborg V. , 2014. Everyday Life Mobilities of Older Persons — A Case Study of Ageing in an
Suburban Landscape in Sweden. Mobilities 10:3 383-401.

52 Andersson A., Winslott Hiselius L. och Asell E., 2018. Promoting sustainable travel behaviour through
the use of smartphone applications. A review and development of a conceptual model. Travel Behaviour
and Society 11 (2018) 52-61
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motiverad. Appen bor ocksd ha en tilltalande utformning och ett anvidndarvénligt
granssnitt.

Resultatet visar ocksa att gamification, eller spelifiering, ar en strategi som kan motivera
anviandaren genom att gora upplevelsen mer intressevickande. Det kan till exempel
handla om att samla poing eller f& en beloning. Effekten av spelifiering &r troligtvis
kortvarig. En viktig insikt frin studien &r behovet av att engagera anvéndaren langsiktigt,
dels eftersom beteendefordndring oftast dr en ldngvarig process med flera aterfall i gamla
vanor, dels fOr att intresset for appar ofta avtar med tiden.

Forskningen om appars beteendepdverkan dr ett omrdde som krédver fortsatta analyser.
Mer empiriska studier som &dr grundade i beteendeteori behovs och som analyserar
faktiskt resbeteende.

Foto: Bengt Holmberg

5.5. Personal ska bade kontrollera och erbjuda service till
resenarer

Bussforares och tagvirdars arbete dr en forutséttning for kollektivtrafikens dagliga
utforande. Yrket som sddant har genomgatt en fordndring under senare ar och blivit allt
mer ett serviceyrke och dér foraren eller tdgvéarden forvintas serva resendrer. Samtidigt
ska man kontrollera biljetter och ta emot betalning. Det finns ett flertal studier som vittnar
om att detta lett till en 6kad grad av hot och vald mot forare, men dir dven det allmint
hardare klimatet i samhillet gér yrkesgrupper som dessa extra utsatta.
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I en K2-studie (Scholten et al, 2017) har befintlig statistik dver inrapporterat hot och véld
bland bussforare och tdgvirdar analyserats.>® Studien omfattade bussar och tig i Skéne.
Syftet var att beskriva hur forare och tdgvardar upplever riskerna att utsittas for vald och
hot i arbetet och ge forslag pa hur organisationer kan bli bittre pa att arbeta med fragor
som giller hot och vald mot anstillda.

Bussforetagets egen tillbudsstatistik visar att det vanligaste dr hot och vald mot foraren,
dérefter foremal som kastats mot fordonet och slutligen végran att betala. For tagtrafiken
ar det enligt tillbudsrapporteringen vanligast med verbala hot mot tdgvdrden och det
handlar oftast om konflikter som uppstar vid biljettviseringen och resenérer som saknar
fardbevis.

Bland de bussforare som intervjuades i studien var det & som sjdlva hade erfarenhet av
hot eller vald. Sedan kontanthanteringen forsvann har dessa problem minskat drastiskt.
Det vanligaste som forekommer &r verbala tillrop. Det dr mest ungdomar som hotar men
det kan vara vem som helst. Det handlar mest om biljetter. Forarna upplever att deras
status minskat under senare ar samtidigt som stressen har tilltagit. Man upplever ocksé en
utsatthet genom att man filmas eller fotograferas av passagerare. De flesta upplever att
foretaget arbetar med forebyggande dtgirder, ddremot verkar det inte finnas tydliga
riktlinjer for hur man ska agera vid hot och véld.

Tégvérdarna som intervjuats i studien tycker att hot och véld har blivit vanligare under
senare dr. Majoriteten av vdrdarna beskriver sitt arbete som fritt och att de trivs med
arbetet. De upplever att de utsitts for ndgon typ av verbalt véld, t.ex. skillsord, ett par
géanger 1 veckan. Bdde mén och kvinnor &r utsatta. Liksom for bussforarna dr det mest
ungdomar som star for hoten. Storst problem ar det pa fredagar och 16rdagar och de flesta
konflikterna dr kopplade till biljetter och férdbevis. Liksom i fallet med bussforare
upplever tagvirdarna obehag nir de filmas med telefoner. De upplever ocksa stress nir
tagen blir forsenade.

For bade bussforare och tagvirdar finns rutiner for att ta hand om dem som rakat ut for
hot eller véld, t.ex. kamratstod. Studien visar att sdvil bussforarna som tdgvérdarna har
en svér uppgift genom att de bade ska kontrollera och dvervaka, samtidigt som de ska
vara serviceinriktade och hjilpa resendrerna. Den tillbudsrapportering som sker idag
bedomer forskarna som alltfor oprecis. Bade forare och tagvérdar upplever riktlinjerna
for resendrer som saknar giltiga biljetter som otydliga.

33 Scholten C., Thlstrém J., Johansson S. och Anund A., 2017. Hot och vald mot bussforare och tagvirdar.
K2 Research 2017:11
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6. Digitaliseringens mojligheter for
informerad kollektivtrafik

Digitaliseringen har under de senaste decennierna inneburit fordndringar som péverkat
samhillet i grunden. Den har inneburit framvéxten av helt nya affirsmodeller som
forandrat forutsdttningarna for marknadstilltrdde och logiken for vérdeskapande.
Utvecklingen har naturligtvis paverkat forutséttningarna ocksé for kollektivtrafiken. K2
har utifrédn ett kollektivtrafikperspektiv bedrivit forskning som pa olika sétt syftar till
fordjupad kunskap om potentialen med och konsekvenser av den pagdende
digitaliseringen. Det handlar bland annat om mgjligheter till battre och mer
situationsanpassad information till savil resendrer som till dem som planerar och utfor
trafiken. Digitaliseringen mdjliggor dven nya sitt att koppla samman och underltta olika
satt att resa. K2:s forskning har darfor bidragit till ny kunskap kring nya koncept for
integrerade mobilitetstjdnster (MaaS).

Foto: Pixabay
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6.1. Fjarde digitaliseringsvagen — bade majligheter och
utmaningar

Digitaliseringen av samhdllet tog fart under 1980-talet i och med datorernas genombrott.
Detta kan beskrivas som digitaliseringens forsta vadg. En andra vdg kom med internets
genomslag pd 1990-talet och en tredje med mobilt internet som mdojliggjorde
tillgénglighet till digitala tjénster oberoende av plats. Digitaliseringens fjirde vag innebar
att internet inte bara anvinds av ménniskor, utan ocksd kopplar samman saker som
dérigenom kan dela och anvéinda information. Detta sakernas internet (Internet of
Things) innebdr stora mdjligheter for kollektivtrafiken. En del av dessa har redan

utnyttjats, andra dterstar. Samtidigt finns en 14ng rad utmaningar relaterade till den nya
tekniken.

Forskning vid K2 (Davidsson et al, 2016)>* pekar pd mojligheter inom tre omraden. Det
handlar for det forsta om forbattringsmdjligheter for driften av kollektivtrafiken, t.ex. i
samband med storningar. Genom tillgang till realtidsdata kan man gora de ritta
atgdrderna, kommunicera med operatdrer, personal ombord pa fordonen och med
resendrerna. Man kan fa information om antalet passagerare ombord och om deras
destinationer. Det blir ldttare att erbjuda efterfragestyrda system. Underhallet underlattas
genom kontinuerlig information frdn sensorer pa fordonen och infrastrukturen. Pa sikt
innebdr utvecklingen dven mdjligheter for sjdlvkdrande system.

For det andra innebér utvecklingen nya maojligheter for planeringen av kollektivtrafik,
som kan underléttas genom béttre tillgang till data om t.ex. resmonster och om det
faktiska nyttjandet av infrastrukturen. Insamlandet av olika typer av data underlattas. Det
handlar t.ex. om resenérsdata, fordonsdata, trafikdata, kvalitetsdata, samt data om byten.

For det tredje 6ppnas nya mojligheter for resendrerna som kan erbjudas realtidsdata i en
méngd avseende. De kan fa information om storningar sé att de lattare kan undvika dessa
och 1 stéllet anvénda alternativa fardvégar eller trafikslag. Information frn fordonen kan
ge information om eventuell tringsel som gor det mojligt att undvika den. Passagerare
med speciella behov kan fi individanpassad information. Vid byten kan information
skrdddarsys t.ex. om val av plattform. Vid kdp av biljetter kan man fa skrdddarsydd
information om biljetter pa den givna resan.

Det finns emellertid ett antal utmaningar for att de 16sningar som beskrivits ovan ska
kunna realiseras. En central utmaning ir att det ofta kravs samarbete mellan flera olika
organisationer, t.ex. mellan myndigheter, trafikoperatorer, teleoperatérerna, de som
levererar sensorer och data och resenérerna sjélva. Att implementera system &r kostbart
vilket innebdr att det kridvs affirsmodeller som alla tjdnar pa. Integritet &r en annan
utmaning. Informationen far inte vara sparbar till enskilda resendrer. Informationen ska
inte heller kunna hackas av utomstéende. De olika systemen maste kunna samverka dvs.
interoperabilitet mellan systemen krédvs. Systemen ska vara enkla att anvinda for alla
parter inklusive resendrerna.

5% Davidsson P., Hajinasab B., Holmgren J., Jevinger A. och Persson J., 2016. The Fourth Wave of
Digitalization and Public Transport — Opportunities and Challenges. 2016. Sustainability, 30 of November
2016
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6.2. Gemensamt informationssystem kan ge battre
storningshantering

I samband med en oplanerad storning i tagtrafiken maste bade trafikoperatérer och
resendrer fatta snabba beslut om atgirder och alternativa resvédgar. Idag upplever
resendrer brist pd information som ett stort problem, och det saknas ett gemensamt
informationssystem for Trafikverket och de berdrda tagforetagen som fOrsvarar
beslutsfattande. Operatorerna saknar ocksa kunskap om resendrernas resor.

Forskarna Jevinger och Persson (2016 samt 2017)°>¢ har kartlagt kommunikationsfloden
1 samband med storningar i tagtrafiken och analyserat var information saknas. Man har
utgétt fran ett case ddr tagtrafiken mellan Lund och Malmo helt stoppats med forseningar
pa 20 min, 60 min respektive 3 timmar. Saval trafikanternas som operatorernas behov har
studerats.

Analysen visar att en hel del information mellan aktdrerna fortfarande sker med telefon.
Det medfor tidsfordrdjningar och att resendrerna fir information frén olika kéllor som
inte alltid uppger samma sak. Dessutom far inte t.ex. buss- och taxiforetag tillgéng till
information. Resenérerna far ofta otillrdcklig information om sévél sjdlva stérningen, som
mdjligheter till erséttningstrafik och alternativa resvigar.

Forskarna har tagit fram tva forslag pd 10sningar. Det forsta forslaget handlar om att
utveckla ett gemensamt informationssystem for alla operatdrer — dven buss och taxi.
Systemet ska ha uppdaterad information om stérningen och vilka atgérder som vidtas s
att alla operatorer kan se vad de andra gor. Dessutom ska resendren fa information fran
det gemensamma systemet, bland annat via reseplaneraren, vilket innebér att uppgifterna
alltid kommer fran en och samma kélla. Ett gemensamt informationssystem skulle
mojliggora ett mer effektivt informationsutbyte som 1 sin tur skulle forbéttra
informationen till trafikanterna. Det skulle ocksa underldtta omplanering vid stérningar.

Det andra forslaget handlar om att ge operatdrerna realtidsinformation om resenérernas
resor. Ny teknik, som sensorer i tdg och bussar samt elektroniska biljettsystem, ger battre
mdjligheter for operatdrer att veta var och hur manga resendrer som finns pa bussar, tag
och perronger. Sidan information kan t.ex. anvidndas for att dimensionera
erséittningstrafik. Sddan information kan kompletteras med att resendren sjédlv delar med
sig av information till systemet om vart hen planerar att dka for att operatorerna ska kunna
vidta dtgirder utifran detta. Det kan ske genom en check-in-funktion som kan finnas i
t.ex. reseplaneraren. Samtidigt fir resendren tillgdng till information om alternativa
resvdgar med hinsyn tagen till storningen. Vilken ersittning som utgar enligt lagen om
resendrers réttigheter kan ocksa framga.

53 Jevinger A. och Persson J., 2016. Information-based Disturbance Management for Public Transport. K2
Working Paper 2016:15.

56 Jevinger, A. och Persson, J., 2017. Disturbance Management and Information Availability in Public
Transport, with focus on Scania County, Sweden. Urban Transit and Sustainable Networks, Palermo, Italy,
25-27 Oct 2017.
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6.3. Integrerade mobilitetstjanster utvecklas olika i Sverige och
Finland

Integrerade mobilitetstjdnster (kombinerad mobilitet, mobilitet som tjénst) har pa kort tid
etablerats som en utav savédl transportpolitikens som transportforskningens mest
omdiskuterade fragor. Emellertid finns fortfarande relativt fa praktiska tillimpningar av
konceptet 1 storre skala. K2 har sedan 2015 f6ljt och studerat utvecklingen av integrerade
mobilitetstjinster, framfor allt utifrdn perspektivet hur detta paverkar kollektivtrafiken
och kollektivtrafikens aktorer.

Sverige och Finland &r tva ldnder som var tidigt ute med pilotprojekt och som har fortsatt
hoga ambitioner pa omradet. I Goteborg startade pilotprojektet UbiGo 2014, ofta
betraktat som det forsta pilotprojektet, och 2018 lanserades Whim i Helsingfors. Forskare
knutna till K2 har analyserat likheter och skillnader mellan de tvé ldnderna i syfte att
forklara och forstd hur utvecklingen av integrerade mobilitetstjinster sker och med vilka
konsekvenser. Betydelsen av institutionella faktorer, formella och informella, har varit i
sdrskilt fokus.

Smith et al (2016)°7 konstaterar att det finns intressanta skillnader mellan linderna. I
Finland har utvecklingen i stor utstrickning drivits utifrén nérings- och tillvéxtpolitiska

57 Smith G., Sochor J and Sarasini, 2017. Mobility as a Service: comparing Developments in Sweden and
Finland. First international Conference on Mobility as a Service. Tampere, Finland
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ambitioner. En orsak dr den ekonomiska svacka som Finland upplevt sedan finanskrisen
och Nokias fall. Mobilitet som tjénst har anammats som en mojlighet att for finska foretag
och finsk IT-kompetens att verka inom en ny, framvéxande nisch med stor potential.
Utvecklingen har hdmtat kraft i en for ménga aktorer gemensam vision med nationell
forankring. Denna har ocksd omsatts 1 konkret lagstiftning och andra atgirder fran
departement och statliga myndigheter. Bland annat har man genom regelforédndringar
tvingat dem som tillhandahdller transporttjdnster att gora sina enkelbiljetter tillgéngliga
for tredjepartsforséljning.

I Sverige har mobilitet som tjédnst i storre utstrackning ramats in som en transportpolitisk
frdga. Utveckling har huvudsakligen drivits av befintliga kollektivtrafikaktorer, snarare
dn av privata, nyetablerade foretag. Etablerade aktorer d&r mer benédgna att utveckla
integrerade mobilitetstjédnster inom ramen for den befintliga kollektivtrafikregimen och i
syfte att uppné redan uppsatta mal for verksamheten. En 6vergripande skillnad mellan
landerna har alltsd varit att utvecklingen varit mer marknadsinriktad i Finland &n i
Sverige. Forskningsstudien pekar pa behovet av att inkludera en bred uppséttning aktorer
1 utvecklingsarbetet och pekar ocksd pa vikten av en gemensam, dynamisk vision kring
vilken aktdrerna kan samlas.

En annan studie (Mukthar-Landgren och Smith, 2018)°® har analyserat svenska och finska
offentliga aktorers verkliga och uppfattade handlingsutrymmen relaterat till integrerade
mobilitetstjdnster. Studien visar att offentliga aktorer i Finland tagit pé sig rollen som
“promotor” 1 utvecklingsarbetet, t.ex. genom inférandet av ny lagstiftning,
genomforandet av forstklassiga pilotprojekt samt genom stdd till pilotverksamhet. Det dr
framfor allt offentliga aktdrer pa nationell niva, i nidra samarbete med privata aktdrer, som
varit pddrivande. Samtidigt har det medfort att det uppfattade handlingsutrymmet for de
regionala kollektivtrafikaktorerna minskat. Det handlingsutrymme de har anvinds i stor
utstrackning for att anpassa sig till och skydda egna intressen.

I Sverige har nationella offentliga aktorer tagit en mer forsiktig roll som “enabler”.
Genom olika former av mjuka instrument har man forsokt skapa forutséttningar for olika
aktorer att driva utvecklingen framét. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna och med
dem nérstdende aktdrer uppfattat ett handlingsutrymme som man forsokt att utnyttja.
Samtidigt innebér avsaknaden av det mdjlighetsfonster som finns i Finland relaterat till
innovation och fornyelse, att de svenska offentliga aktorernas uppfattning om sitt
handlingsutrymme &r mer begrénsat. Befintlig lagstiftning uppfattas sétta grianser for vad
och hur de kan agera. En slutsats fran studien &r att de regionala och lokala
myndigheternas uppfattningar om handlingsutrymme definieras alltsd i stor utstrdckning
av den nationella nivén.

8 Mukhtar-Landgren, D. och Smith, G., 2018. Perceived action spaces for public actors in the development
of Mobility as a Service, Proceedings of the 7" Transport Research Arena, April 16-19, 2018, Vienna,
Austria.
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6.4. Svart att upphandla mobilitet som tjanst

I Vistra Gotalandsregionen har det funnits tydliga ambitioner att utveckla integrerade
mobilitetstjdnster i storre skala. P4 uppdrag av kollektivtrafikmyndigheten paborjade
Visttrafik under 2016 en upphandling for att i samarbete med en privat aktor {4 en sadan
16sning pé plats. Det visade sig emellertid vara en svar vég att ga. Forskare (Smith et al
2017)° har f6ljt och analyserat hur upphandlingsprocessen gick till och varfor resultatet
inte blev som forvintat.

En viktig del i processen var den RFI-process (request for information process) som
Visttrafik genomforde for att utrona intresse och ta del av moéjliga idéer om hur 16sningen
skulle kunna utformas. Forskarna kunde genom deltagande observationer folja samtalen
mellan Visttrafik och de ca 30 privata foretag som deltog i processen. Baserat pd
observationerna identifierades sju huvudsakliga aspekter som potentiella budgivare ansag
viktiga att beakta i en upphandlingsprocess for mobilitet som tjénst.

e Sektorsovergripande samarbete mellan offentliga och privata aktorer
e Fordelningen av roller och ansvar

e Styrning

e Affiarsmodeller

e Malgrupper

e Tjénstedesign

e Teknisk integration

Forskarna konstaterar att etableringen av mobilitet som tjinst krdver ett omfattande
samarbete mellan olika aktorer. Det méste finnas en affirsmodell som &r transparent och
intressant for alla medverkande. Baserat pa RFI-processen och den information som
inhdmtades drog Visttrafik slutsatsen att det inte fanns forutséttningar att gd vidare med
en upphandling. De privata aktorerna uppfattades inte ha kunnat ge tillrickligt tydliga
svar pé hur en l9sning skulle kunna utformas och fungera.

Forskarna konstaterar att upphandling sannolikt inte &r ett lampligt tillvigagéngssatt nir
det finns stora osékerheter 1 hur 16sningen ska se ut i kombination med mycket begridnsade
erfarenhet av MaaS fran ténkbara budgivare. Badde upphandlaren, Visttrafik, och
potentiella budgivare hade svért att forutse mojliga kostnader, nyttor och risker med den
overgripande funktionalitet som efterfragades. En slutsats frdn forskningen ar att MaaS
inte var moget for upphandling, utan istillet bor utvecklas genom andra
samverkansformer baserade pa offentlig-privata partnerskap.

Okad kunskap om integrerade mobilitetstjinster

Integrerade mobilitetstjanster dr ett strategiskt forskningscase inom K2. Andra
begrepp som anvinds dr kombinerad mobilitet, mobilitet som en tjdnst och MaaS
(mobility as a service).

59 Smith G., Sochor J. och Karlsson M., 2017. Procuring Mobility as a service: Exploring dialogues with
potential bidders in West Sweden. ITS World Congress 2017, Montreal
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Integrerade mobilitetstjanster innebér att man i en och samma tjénst knyter samman
flera sitt att forflytta sig i staden (till exempel bilpool, buss, sparvig, pendeltag,
hyrcykel, privata fordon) samtidigt som man kan erbjuda betalning av samt
information om transporterna via ett och samma granssnitt.

Intresset for mobilitet som tjinst, kombinerad mobilitet, eller integrerade
mobilitetstjdnster har exploderat under de senaste dren. K2 initierade redan 2015
forskning for att folja utvecklingen av MaaS utifrén ett kollektivtrafikperspektiv.
Arbetet har, utdver forskningsartiklar, resulterat i ett antal omvérldsrapporter som
finns att ladda ned via K2:s webbplats. Hittills har féljande rapporter publicerats:

e Bakgrund och begrepp

e Plattformar, roller och industriarkitekturer — en svensk utblick

o Institutionella faktorer som paverkar utvecklingen - ett svenskt perspektiv
e Tentativt om kunder, anvéindning och effekter

e Integrerade mobilitetstjidnster och dess utveckling pa landsbygd

6.5. Bade drivkrafter och hinder for integrerade mobilitetstjanster

Intresset for att d&stadkomma integrerade mobilitetstjanster &r stort. Att fa till stdnd sddana
16sningar, 1 storre skala, har dock hittills visat sig svart i praktiken. En forskargrupp (Lund
et al, 2017)% har analyserat drivkrafter och hinder for utvecklingen utifrdn ett ramverk
som fokuserar pé tre nivéer; makro, meso och mikro (Mukhtar-Landgren et al, 2016)°!.

Pa makronivén spelar staten en viktig roll for att skapa forutséttningar for implementering
av integrerade mobilitetstjanster och for att bevaka konsumentskyddet. Regler for
subventionering av kollektivtrafiken och vilken roll som kollektivtrafiken kan ta i
forhallande till integrerade mobilitetstjanster blir centrala fradgor.  Integrerade
mobilitetstjdnster ligger 1 grinslandet mellan subventionerad kollektivtrafik och
kommersiella tjdnster. Staten kan bidra genom t.ex. skattepolitiken, nya
finansieringsprogram for pilotverksamhet och regelverk kring datahantering,
standardisering och tillgénglighet till data.

P& mesonivén kan kommuner och regioner medverka genom den fysiska utformningen
av infrastruktur for kollektivtrafik, bilpooler, lanecykelsystem m.m. For att integrerade
16sningar ska komma fram behdver manga aktdrer medverka. Kommersiella aktorer
maéste se en affirsmojlighet med systemen. Det &r fortfarande oklart vilken aktor som ar
villig att ta pa sig rollen som tjinsteintegratdr och vara ansiktet utdt mot kunden.

 Lund E., Kerttu J. och Koglin T, 2017. Drivers and Barriers for Integrated Mobility Services 2017. K2
Working Paper 2017:3

1 Mukhtar-Landgren D., Karlsson M., Koglin T., Kronsell A., Lund E., Sarasini S., Smith G., Sochor J.
och Wendle B., 2016. Institutional conditions for integrated mobility services (IMS). K2 Working Paper
2016:16
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P& mikronivd handlar det om att utforma incitamenten for att overvéga ett alternativ till
den egna bilen, t.ex. fordndringar i kostnaderna for att dga och kora bil. En annan stor
utmaning &ar att attrahera en tillrdckligt stor kundgrupp for nya integrerade
mobilitetstjdnster. Den fridmsta kundgruppen ér sannolikt “flexireseniren” som ofta kan
resa kollektivt men da och da har behov av andra fardsétt.

Foto: Pixabay

6.6. Nya former av delad mobilitet - komplement eller konkurrent?

Digitaliseringen har mojliggjort framvéxten av nya typer av delade mobilitetstjinster.
Exempel dr appar for samakning, smarta hyrcykelsystem, bildelning och taxiliknande
tjédnster baserade pa plattformsteknologi.

Paulsson (2018) har studerat om och hur dessa tjinster kan bidra till en effektivisering av
den traditionella kollektivtrafiken.®> Kunskapssammanstéllningen, som i stor
utstrdckning baseras pd amerikanska studier, visar att bildelningstjénster och taxiliknande
tjdnster frimst anvénds for resor dir den traditionella kollektivtrafiken inte erbjuder reella
alternativ. Tjénsterna kan dérfor betraktas som komplement till den traditionella
kollektivtrafiken, 4&ven om det ocksa finns inslag av konkurrens. Déremot konkurrerar de

62 Paulsson, A., 2018. Nya former av delad mobilitet och kollektivtrafik, K2 Outreach 2018:2, Lund.

K2 Outreach 2018:4 61



nya delningstjdnsterna pé ett tydligare satt med resande med egen bil och med traditionell
taxi.

Hyrcykelsystem ér redan idag vél integrerade med kollektivtrafiken eftersom stationer
dér cyklar hdamtas ut och ldmnas ofta ligger i direkt anslutning till stationer och héllplatser.
Med framvixten av friflytande hyrcykelsystem krévs dock en dkad grad av medvetenhet
for att denna koppling inte ska gé forlorad.

Effektsambanden mellan nya former av delad mobilitet och traditionell kollektivtrafik ar
fortfarande oklara. F4 studier dr gjorda och de flesta dr gjorda i en amerikansk kontext
dar kollektivtrafiken ofta spelar en delvis annorlunda roll jamfort med i svenska stader
och regioner. Mer kunskap behdvs for att béttre forsta hur nya tjénster kan bidra till en
effektivisering av kollektivtrafiken.

6.7. Dynamiska busskorfalt mojligt alternativ i sarskilda fall

Inforandet av busskorfilt (korfilt for fordon i linjetrafik m.fl.) och bussgator har under
senare ar blivit en allt vanligare &tgérd for att prioritera kollektivtrafik. Genom att
sdkerstélla fri vig lings med bussrutten sé bidrar de till att 6ka bussarnas medelhastighet
och restidssékerhet. En nackdel dr dock att den totala kapaciteten pé dessa vigar minskar.
Dessa atgérder dr sdledes endast ldmpliga nér trafikflodet &r tillrdckligt 1agt for att klara
en reducering av antalet korfdlt; nér Ovrig trafik kan dirigeras om; eller nédr det finns
mdjlighet att utoka vigen med ytterligare korfalt. En alternativ atgérd, som har studerats
inom ramen for K2, kan vara att anviinda dynamiska busskorfalt.

Dynamiska korfélt innebér att korfaltet endast reserveras for kollektivtrafiken nér ett
sadant fordon dr nérvarande. S&dana korfalt kan kombineras med prioritering av signal i
angransande korsning. Syftet med dynamiska korfalt dr att de ska ha samma gynnsamma
effekt pa framkomligheten for kollektivtrafiken som ett permanent kollektivfdlt men med
mindre negativa effekter pa ovrig trafik. Fordelarna skulle vara:

e Oka attraktiviteten och kvaliteten for kollektivtrafiken genom &kad effektivitet
och regularitet

e Reducera kostnaderna genom att erbjuda samma kvalitet med férre bussar och
mindre behov av insatsbussar

e Reducera emissioner

I en studie (Olstam et al, 2015)% undersoktes vilken potential dynamiska korfalt har som
atgdrd for att prioritera kollektivtrafiken. Komponenterna som krdvs for dynamiska
korfalt ar en detektor som kénner av ndrvaron av en buss, en utrustning som ger signal
till ovriga trafikanter och en kontrollutrustning.

Studien visade att dynamiskt busskorfdlt inte ndmnvért reducerar kapaciteten eller
fordrojningen for ovrig trafik sé linge kapaciteten for dterstdende korfalt inte overskrids.
En simuleringsstudie visade att den genomsnittliga hastigheten for busstrafiken 6kade

63 Qlstam J., Hall CH., Smith G., Habibovic A. och Anund A., 2015. Dynamic bus lanes in Sweden — a pre-
study. K2 Research 2015:5
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med 20 procent och i rusningstrafik med 50 procent pd den prioriterade strickan.
Restidsvariationen minskade ocksd. Fordrdjningen for 6vriga fordon var begrdnsad dven
for bussintervall ned mot 4 minuter.

Effekten av dynamiska korfélt &r dock starkt beroende av de lokala forhallandena.
Kunskapen om 1 vilka trafiksituationer som dynamiska busskorfalt har storst potential
och vilka krav och begransningar som finns for ett inforande i Sverige ér otillracklig. Det
ar ocksd oklart hur ett inforande skulle paverka trafiksékerhet, framkomlighet och
anvindarna. Det verkar som att det inte finns ndgot legalt hinder for att inféra dynamiska
korfalt 1 Sverige. Erfarenheter fran Lissabon och Melbourne antyder att bilisterna
accepterar systemet och att nackdelarna dr begrinsade.

Forskarna kom till slutsatsen att dynamiska korfdlt kan vara ett alternativ ndr argumenten
for reserverade korfalt inte ar tillrdckligt starka t.ex. da intervallet mellan bussarna &r mer
an 5—10 minuter.

6.8. Nya mojligheter att simulera effekter av kollektivtrafikatgarder

Transportforskningen har under lang tid utvecklat modeller for att simulera effekter av
olika atgarder. Digitaliseringen har inneburit helt nya typer av tillgéngliga data som i
ménga fall & Sppen for vem som helst att anvidnda. En forskargrupp (Hajinasab et al,
2017)% har undersokt hur nya datakéllor kan anvéndas for simuleringar av kollektivtrafik
och en agentbaserad simuleringsmodell har utvecklats.

Agentbaserade modeller kridver omfattande data om individer och deras resande.
Traditionella modeller baseras 1 stor utstrickning pd historiska data,
trafikundersokningar, intervjuundersdkningar och berékningar av origin-destination-
matriser. I den aktuella studien har man istillet himtat data frdn Skanetrafiken och Google
maps Directions webserver. Simuleringsmodellen, som utvecklats, bygger pa individer
och deras socio-demografiska data. Ovriga data som behdvs himtas frin externa
datakillor. Modellen kan anvéndas for att utvardera olika transportpolitiska atgirder och
har testats for resandet mellan tva nirbeldgna stdder i Sydsverige. Resultat fran studien
visar att man kan fa relevanta och aktuella data om t.ex. restid och kostnader som annars
skulle vara resurskrdvande att fa fram. Data som dessutom stdndigt dr uppdaterade. Det
gér dock inte att fa historiska eller framtida data.

En annan forskargrupp (Lindberg et al, 2017)% har utvecklat och testat en ny modell for
att utvdrdera olika utformningsalternativ av hallplatser och terminaler. Modellen syftar
till att hjdlpa planerare och beslutsfattare i situationer dir en avvigning behdver goras
mellan mark- och kapacitetsbehoven. Ett sddant stod &r sérskilt viktigt i stddernas centrala
lagen dér okade kapacitetskrav for buss- och sparvagnshallplatser ofta kommer 1 konflikt
med begrinsat markutrymme. Ofta ligger terminaler av det hér slaget i ligen med hoga

% Hajinasab B., Davidsson P., Holmgren J. och Persson J., 2017. On the use of on-line services in transport
simulation. ScienceDirect Transportation Research Procedia 21 (2017) 208-215

%5 Lindberg T., Peterson A och Tapani A., 2017. A Simulation Model of Local Public Transport Access at
a Railway Station.
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markviarden. Modellen har testats for bussar och spdrvagn i anslutning till
jarnvégsstationen 1 Norrkdping. Den har visat sig ge en realistisk bild av funktionen for
den testade terminalen. Modellen gor det mdjligt att jamfora olika alternativa
utformningar i termer av kosituationer och effekter pd enskilda fordon, samt att studera
avvigningen mellan kapacitet och storlek pa terminalen. I fortsatt forskning inom K2
utvecklas modellen si att fler alternativ kan studeras.
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/. Reflektioner och fortsatt forskning

7.1. Reflektioner kring genomford K2-forskning

Genomgéngen av forskningsresultat som gjorts i denna rapport, visar att det finns en stor
bredd i de forskningsfragor som har betydelse for kollektivtrafikens utveckling. Bredden
ar en styrka, men ocksa en utmaning. Genom att pé ett samlat sitt presentera resultat fran
K2:s samtliga forskningsomraden tydliggdrs att manga forskningsomradden har
kopplingar till varandra. I skdrningspunkten mellan olika omréden och perspektiv finns
nya och viktiga fragor for fortsatt forskning.

I en uppmérksammad artikel kritiseras transportforskningen generellt for att vara alltfor
ensidigt inriktad pd tekniskt-rationella modeller (Marsden och Reardon, 2016).°¢ 1
artikeln hivdas att transportforskningen ofta handlar om att identifiera I6sningar pa givna
problem, men med otillricklig hénsyn till att bade problem och I16sningar ar
kontextberoende. Uttryckt i andra termer menar forfattarna att forskningen 1 alltfor hog
utstrackning fokuserar pd “vad:et” snarare dn “hur:et”. Bristen pd kontextuell forstielse
bidrar till att forskningsresultat &r svara att omsdtta i verkliga situationer och
sammanhang.

Genomgéngen av K2:s forskning visar att den omfattar bade studier av vad:et och hur:et,
men att kopplingen mellan dessa kan stirkas. Att vidareutveckla K2:s forskning i
samproduktion, dir sdvil forskare som praktiker deltar i forskningsprocessens olika
skeden, dr ett sdtt att stirka den kontextuella forstaelsen péd ett sitt som underldttar
implementering av resultaten.

Genomgéngen har ocksé gett upphov till ett antal andra reflektioner kring den forskning
som bedrivits vid K2.

e  Mycket av K2:s forskning baseras pa intervjuer med tjénstemén, framfor allt tjanstemén
verksamma inom regionala kollektivtrafikmyndigheter eller trafikforetag. Det gor att
vissa perspektiv riskerar att fA mer utrymme &n andra. T.ex. har relativt fa studier gjorts
dér intervjuer med politiker ingétt som en del i underlaget.

e Manga studier har tittat pa forhéllandena i de tre storstadsregionerna, men dven andra
geografier har studerats. Det har ddremot gjorts relativt f4 genuint komparativa studier,
dér olika fall jaimforts pé ett mer systematiskt sétt for att t.ex. klarlédgga olika typer av
orsakssamband. Det borde finnas potential for fler komparativa studier, savél inom
Sverige som med andra lénder i och utanfor Norden.

6 Marsden, G. och Reardon, L., 2016. Qestions of governance: Rethinking the study of transportation
policy. Transportation Research Part A, nr. 101, sid. 238-251.
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e K2:s forskning om resenérer har ofta fokuserat pa specifika grupper, t.ex. éldre eller yngre
resendrer, men fa studier har gjorts som inkluderat den stora massan av befintliga eller
potentiella resendrer. Utan kunskap om dessa resendrer &r det svart att nd uppsatta mal,
t.ex. om en Okad kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet.

o Kollektivtrafiken maste alltid forstds inom ramen for ett storre transportsystem, med
tydliga kopplingar till andra trafikslag. Flera K2-studier har fokuserat pa hela-resan och
kombinerad mobilitet. Med genomslag for ny teknik och nya mobilitetstjénster okar
vikten av och forutséttningarna for att genomfora forskning med en saddan ansats.

7.2. | fokus for K2:s forskning 2018-2019

Under 2018 har flera nya forskningsprojekt initierats for att fordjupa den forskning som
bedrivits under tidigare ar och for att belysa nya fragestéllningar och perspektiv utifrén
K2:s forskningsinriktning. Nio storre forskningsprojekt paborjades i januari 2018:

o Incitament och utvirderingar for en forbdttrad kollektivtrafik. Projektet testar utfall av
incitamentsavtal samt simulera hur dessa avtal bor utformas for béttre ekonomisk
effektivitet, studerar hur viten utformas och utvérderas, samt undersoker anvéndningen
av utvirderingsmodeller for anbud.

o Kollektivtrafikmarknader bortom kontrakt. Projektet studerar varfor det finns fa
budgivande aktorer utifrén hur kontraktsliga och utomkontraktsliga faktorer samverkar,
samt undersoker hur aktdrerna i de tre storstadsregionerna arbetar med olika typer av
marknadsanalyser och hur de tillimpar marknadsbegreppet.

o Markvirdesoverforing som modell for finansiering av kollektivtrafik. Projektet analyserar
institutionella och politiska forutsittningarna for markvérdefinansiering i en svensk
kontext, undersdoker mojligheter och problemstéillningar, samt diskuterar hur
finansieringsmodellen paverkar hallbar ekologisk och social stadsutveckling och
effektiva kollektivtrafiksystem

o FEffekter av kollektivtrafik. Projektet utvecklar kunskapen om hur kollektivtrafiken bidrar
till en hallbar lokal och regional utveckling dér olika grupper i samhéllet inkluderas, samt
g0r ex-postutvirdering av investeringar i kollektivtrafik.

o Hur kan kollektivtrafiken bidra till tillgdnglighet och social rdttvisa? Projektet studerar
vilka mobilitetsstrategier som finns hos marginaliserade méanniskor, analyserar vilka
hinder och resurser marginaliserade grupper upplever i kollektivtrafiksystemet, samt
utreder hur styrmedel kan anvindas for att integrera réttviseaspekter och tillgdnglighet i
kollektivtrafikplaneringen pé olika nivaer.

o Att dteruppfinna kollektivtrafik i en framtid av Smart mobilitet. Projektet utvecklar ny
kunskap om kollektivtrafikmyndigheters roll, strategi och samverkansformer i en era av
Smart Mobilitet.

o "What you see is where you get . Projektet ska undersdker om ett kartcentrerat granssnitt
baserat pd s.k. geo-temporal selektion kan forenkla och fordndra resenérers
beslutsfattande vid multimodalt resande. Geo-temporal selektion &r ett koncept som
integrerar detaljerade data om miljontals transportfordons rérelsemdnster och mojliggdr
prediktion av dessa i en enda berdkningsmodell.

o Kollektivtrafik on-demand i Sverige? Projektet utvecklar forstaelsen for om, i s fall var
och hur realtidsefterfragestyrd kollektivtrafik skulle kunna genomf6ras i Sverige, samt
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utvecklar ett planeringsverktyg for att bedoma om ett visst omrdde har gynnsamma
forutsattningar for realtidsefterfrdgestyrd kollektivtrafiktjénst utan att behdva genomfora
dyra tester

o Kollektivtrafik  och  marknadsforing. Projektet oOkar kunskapen om hur
kollektivtrafikforetagen marknadsfor sig, samt utvecklar kunskap om hur olika typer av
budskap kring vilka mal som &r viktiga rérande vardags- och semesterresande péverkar
resendrers val av transportsétt.

Utover dessa pdgar manga mindre projekt och externfinansierade projekt i K2:s regi.
Samtliga pdgdende och avslutade forskningsprojekt framgar av forteckningen i kapitel 9.

Foto: Pixabay
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Paulsson, A., 2018. Making the sustainable more sustainable: public transport and the

collaborative spaces of policy translation, Journal of Environmental Policy & Planning,
Jan 2018, sid. 1-15.

Pettersson, F., 2018. Developing a regional superbus concept — Collaboration
challenges, Case Studies on Transport Policy, vol. 6, nr. 1, sid. 32-42.

Smith, G., Sochor, J., och Karlsson, M., 2018. Mobility as a Service: Development
scenarios and implications for public transport., Research in Transportation Economics,
May 2018.

Smith, G., Sochor, J., och Karlsson, M., 2018. Public—private innovation: barriers in the
case of mobility as a service in West Sweden, Public Management Review, May 2018.

Holmgren, J., Moltubakk, G., O’Neill, J., 2018. "Regression-based evaluation of bicycle
flow trend estimates", Procedia Computer Science, vol. 130, sid. 518-525.

Holmgren, J., Aspegren, S., Dahlstrom, J., 2017. Prediction of bicycle counter data
using regression. 2nd International Workshop on Data Mining on [oT Systems,
Procedia Computer Science, vol. 113, sid. 502-507.

Ronnle, E., 2017. A novel approach to economic evaluation of infrastructure?
Examining the benefit analyses in the Swedish high-speed rail project, Case Studies on
Transport Policy, Sept 2017.

Johansson, E., Winslott Hiselius, L., Koglin, T., och Wretstrand, A., 2017. Evaluation
of public transport: regional policies and planning practices in Sweden, Urban Planning
and Transport Research, okt 2017.

Stjernborg, V., 2017. Experienced fear of crime and its implications for everyday
mobilities in later life: an ethnographic case study of an urban Swedish neighbourhood,
Applied Mobilities, May 2017.

Paulsson, A., Hylander, J., Hrelja, R., 2017. One for all, or all for oneself? Governance
cultures in regional public transport planning, European Planning Studies, Aug 2017.

Ronnle, E., 2017. Planners’ analysis and opportunism — benefit analysis in the Swedish
HSR-project: a preliminary analysis, European Planning Studies, 26 Jul 2017.

Palmqvist, C-W., Olsson, N., Hiselius, L., 2017. Some influencing factors for passenger
train punctuality in Sweden, International Journal of Prognostics and Health
Management, 2017.

Aldenius, M., och Khan, J., 2017. Strategic use of green public procurement in the bus
sector: Challenges and opportunities, Journal of Cleaner Production, October 2017.

Hrelja, R., Monios, J., Rye, T., Isaksson, K., och Scholten, C., 2017. The interplay of
formal and informal institutions between local and regional authorities when creating
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well-functioning public transport systems, International Journal of Sustainable
Transportation, Feb 2017.

Stjernborg, V., 2017. The Meaning of Social Participation for Daily Mobility in Later
Life: an Ethnographic Case Study of a Senior Project in a Swedish Urban
Neighbourhood, Ageing International, September 2017.

Hajinasab, B., Davidsson, P., Holmgren, J., 2017. On the use of on-line services in
transport simulation, Transportation Research Procedia, 2017.

Davidsson, P., Hajinasab, B., Holmgren, J., Jevinger, A., och Persson J., 2016. The
Fourth Wave of Digitalization and Public Transport: Opportunities and Challenges,
Sustainability 2016.

Anund, A., Ihlstrom, J., Fors, C., Kecklund, G., Filtness, A., 2016. Factors associated
with self-reported driver sleepiness and incidents in city bus drivers, Industrial Health,
vol. 54, nr. 4, sid. 337-346.

Stjernborg, V., och Mattisson, O., 2016. The Role of Public Transport in Society—A
Case Study of General Policy Documents in Sweden, Sustainability.

Camén, C., Lidestam, H., 2016. Dominating factors contributing to the high(er) costs
for public bus transports in Sweden, Research in Transportation Economics, September
2016

Bohman, H., Nilsson, D., 2016. The impact of regional commuter trains on property
values: Price segments and income, Journal of Transport Geography, vol. 56, sid. 102-
109

Hajinasab, B., Davidsson, P., Persson, J., och Holmgren, J., 2016. Towards an Agent-
Based Model of Passenger Transportation, Lecture Notes in Computer Science, vol.
9568, sid. 132-145.

Pettersson, F. och Frisk, H., 2016. Soft space regional planning as an approach for
integrated transport and land use planning in Sweden — challenges and ways forward,
Urban, Planning and Transport Research, vol. 4, nr. 1.

Hrelja, R., Pettersson, F. och Westerdahl, S., 2016. The Qualities Needed for a
Successful Collaboration: A Contribution to the Conceptual Understanding of
Collaboration for Efficient Public Transport, Sustainability, vol. 8, sid. 542-557.

Paulsson, A., Hylander, J., Hrelja, R., 2016. What Culture does to Regional
Governance: Collaboration and Negotiation in Public Transport Planning in two
Swedish Regions. Transportation Research Procedia, vol. 19.

Berg, J., Levin, L., Abramsson, M. & Hagberg, J-E., 2015. I want complete freedom:
car use and everyday mobility among the newly retired, European Transport Research
Review, vol. 7, nr. 4, sid. 1-10.
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Ryan, J., Wretstrand, A. och Schmidt, S., 2015. Exploring public transport as an
element of older persons' mobility: A Capability Approach perspective, Journal of
Transport Geography, nr. 48, sid. 105-114.

Falkmer, M., Barnett, T., Horlin, C., Falkmer, O., Siljehav, J., Fristedt, S., Lee, H.,
Chee, D., Wretstrand, A. och Falkmer, T., 2015. Viewpoints of adults with and without

Autism Spectrum Disorders on public transport, Transportation Research Part A:
Policy and Practice, nr. 80, sid. 163—183.

Rye, T. och Wretstrand, A., 2014. Converging structures? Recent regulatory change in
bus-based local public transport in Sweden and England. Research in Transportation
Economics, vol. 48, sid. 24-32.

8.2. KZ2:s rapportserie

Defining regional public transport. Joel Hansson, Fredrik Pettersson, Helena Svensson,
Anders Wretstrand. K2 Working Papers 2018:7.

Kommunerna och kollektivtrafiken. Philip Hansson, Fredrlk Pettersson, Jamil Khan,
Robert Hrelja. K2 Working Papers 2018:6.

Utviérdering av fria resor i kollektivtrafiken for dldre medborgare. Tania Dukic
Willstrand, Per Henriksson, Lena Levin, Helena Svensson. K2 Research 2018:3.

Mal och atgérder for minskad biltrafik i svenska kommuner. Robert Hrelja. K2
Outreach 2018:3.

Kollektivtrafikens bidrag till samhillsutveckling. Vanessa Stjernborg & Desirée
Nilsson. K2 Research 2018:2.

Vilken framtid har bussen? John Hultén, Anders Wretstrand, Fredrik Pettersson, Malin
Aldenius, Anna Anund. K2 Working Papers 2018:1.

Vad avgdr om kommuner investerar i bussframkomlighet? Claus Hedegaard Serensen
& Fredrik Pettersson, K2 Working Papers 2018:2.

Planering och utredning av kollektivtrafikinvesteringar, Erik Johansson, Anna Anund.
K2 Working Papers 2018:3

Kapa topparna! Peak-problematik utifrin ett kollektivtrafikperspektiv, Helene Lidestam,
Stefan Jonsson. K2 Working Papers 2018:4.

Cykelns plats i den kommunala planeringen, Christina Scholten, Till Koglin, Henrik
Hult, Niklas Tengheden, K2 Working Papers 2018:5. Lund 2018.
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Samverkan i kollektivtrafiken: varfor, hur och med vilka konsekvenser? Alexander
Paulsson, Karolina Isaksson, Robert Hrelja, Tom Rye, Christina Lindkvist Scholten,
Claus Hedegaard Serensen. K2 Outreach 2018:1.

Nya former av delad mobilitet och kollektivtrafik, Alexander Paulsson, K2 Qutreach
2018:2.

Geografisk tillgidnglighet for cykling i stider, Kerstin Robertson, Johanna Andersson,
Finn Hedefalk. K2 Research 2018:1.

En geografisk analys av kollektivtrafik och fastighetsmarknaden, Magnus Andersson,
Helena Bohman, Eigo Tateishi. K2 Outreach 2017:1.

Optionsvérden i kollektivtrafiken, Erik Johansson, Anders Bondemark. K2 Working
Papers 2017:2.

Drivers and Barriers for Integrated Mobility Services, Emma Lund, Johan Kerttu, Till
Koglin, K2 Working Papers 2017:3.

Effekter av kollektivtrafiksatsningar, Désirée Nilsson, Vanessa Stjernborg, Lena
Fredriksson. K2 Working Papers 2017:4.

Geografisk tillgidnglighet for cykling i stdder. Kerstin Robertson, Till Koglin. K2
Working Papers 2017:5.

Variationer i beldggning i tid och rum for tre taglinjer norr om Malaren, Kjell Jansson,
Roger Pyddoke, Christina Paulin. K2 Research 2017:6.

Unga resenérers upplevelser av kollektivtrafiken, Christina Stave, Niklas Strand, Eva
Astrém. K2 Research 2017:7.

A new model for analyzing differentiated fares and frequencies for urban bus services in
small cities, Disa Asplund, Roger Pyddoke. K2 Working Papers 2017:8.

Effekter av tagtrafik i Vistra Gotaland, Désirée Nilsson, Helena Bohman, K2 Research
2017:9.

The influence of demand incentives in public transport contracts on patronage and costs
in medium sized Swedish cities, Roger Pyddoke, Jan-Erik Swérdh, K2 Working Papers
2017:10.

Hot och vald mot kollektivtrafikens anstéllda, Christina Scholten, Jonas Ihlstrém, Sofie
Johansson, Anna Anund. K2 Research 2017:11.

Tillgénglighet, rattvisa och kollektivtrafik, Anders Bondemark. K2 Working Papers
2017:12.

Uppfoljning av E20-avtalen, Roger Pyddoke och Hanna Lindgren, K2 Research
2016:18.
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Kollektivtrafikens roll i resendrens vardagsliv, Karin Book, Malin Henriksson, Lena
Levin, Ase Svensson. K2 Working Papers 2016:17.

Institutional conditions for integrated mobility services (IMS), Dalia Mukhtar-
Landgren, MariAnne Karlsson, Till Koglin, Annica Kronsell, Emma Lund, Steven
Sarasini, Jana Sochor, Bjorn Wendle. K2 Working Papers 2016:16.

Information-based Disturbance Management for Public Transport, Ase Jevinger, Jan. A.
Persson. K2 Working Papers 2016:15.

Hoghastighetstag: effekter for lokal och regional utveckling samt forutsittningar for
integrering med kollektivtrafik, Malin Henriksson, Jane Summerton. K2 Working
Papers 2016:14.

Kollektivtrafikens roll for lokalsamhéllet, Vanessa Stjernborg, Ola Mattisson. K2
Working Papers 2016:13.

Elektrifiering av stadsbussar, Malin Aldenius, Ellinor Forsstrom, Jamil Khan,
Alexandra Nikoleris. K2 Working Papers 2016:12.

Kollektivtrafikens styrning och organisering, Stenerik Ringqvist, K2 Outreach 2016:11.

Vilken grad av prisdifferentiering?, Roger Pyddoke, Anders Wretstrand. K2 Qutreach
2016:10.

Kollektivtrafikens samhéllseffekter, Erik Johansson, Lena Hiselius, Anders Wretstrand.
K2 Outreach 2016:9.

Foridndrade forutséttningar for framtidens kollektivtrafik, John Hultén (red), Alexander
Paulsson, Bengt Holmberg, Christina Scholten, Erik Ronnle, Fredrik Pettersson, Gert
Paulsson, Helena Svensson, Jean Ryan, Vanessa Stjernborg, Zahra Hamidi. K2 Working
Papers 2016:8.

Plats, pengar och prioritet, Joanna Dickinson, Anders Wretstrand. K2 Working Papers
2016:7.

Styrmetoder i trafikavtal och maluppfyllelse av TFP, Hans Danielson, Anders
Wretstrand. K2 Working Papers 2016:6.

Superincentive contracts, Hans Danielson, Henrik Andersson, Anders Wretstrand. K2
Working Papers 2016:5.

Do6md till samverkan!, Robert Hrelja, Fredrik Pettersson, Stig Westerdahl. K2 Outreach
2016:4.

Kontraktsformer och deras inverkan pé svensk kollektivtrafik, Helene Lidestam, Anna
Johansson, Roger Pyddoke. K2 Outreach 2016:3.

Data och statistik i kollektivtrafiken, Mats Améen, Pontus Gunnis, Stina Hortin. K2
Working Papers 2016:2.
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Att integrera jdmstdlldhet i ldnstransportplanering, Lena Levin, Charlotta Faith-Ell,
Christina Scholten, Asa Aretun, Jon Halling, Karin Thoresson. K2 Research 2016:1.

Pégatég nordost och Krosatdg, Désirée Nilsson, K2 Research 2015:1.

Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel, Joanna Dickinson, Anders Wretstrand. K2
Research 2015:2.

Att styra mot dkad kollektivtrafikandel i en storstadsregion, Joanna Dickinson. K2
Working Papers 2015:3.

Att berdkna styrmedelseffekter, Banafsheh Hajinasab, Paul Davidsson, Jan A. Persson.
K2 Working Papers 2015:4.

Dynamic bus lanes in Sweden — a pre-study, Johan Olstam, Carl-Henrik Hill, Géran
Smith, Azra Habibovic, Anna Anund. K2 Research 2015:5.

Alternativ finansiering av kollektivtrafik: en kunskapsoversikt Erik Ronnle. K2
Outreach 2015:6.

8.3. Avhandlingar

Hajinasab, B., 2018. A Dynamic Approach to Multi-Agent Based Simulation in Urban
Transportation Planning, Studies in Computer Science Nr 5, Malmo universitet.

8.4. Ovriga publikationer

Kollektivtrafik: Utmaningar, mojligheter och 16sningar for titorter. Urbanet Analyse,
K2, Statens vegvesen. Lund 2018.

”Guidelines for attraktiv regional busstrafik - regional BRT”. Joel Hansson, Fredrik
Pettersson, Stenerik Ringqvist, Patrik Lindblom, K2, Lund 2016.

Transportplanering i fordndring: En handbok om jdmstalldhetskonsekvensbeddmning i
transportplaneringen, Jon Halling, Charlotta Faith-Ell, Lena Levin, K2, Linkdping
2016.

Public Transport and its franchising in Denmark, Norway, and Sweden. Report. Bland
forfattarna: Anders Wretstrand, Claus Hedegaard Serensen. Urban Transport Group and
Edinburgh Napier University, Edinburgh, 2017

Faktablad: Sa kan vi samverka béttre
Faktablad: Sa kan béttre information vid storningar underlétta resandet

Faktablad: Sa kan kontrakt paverka kollektivtrafiken
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Faktablad: Sa kan andelen kollektivtrafikresenirer 6ka

Faktablad: Sa kan transportplanering bidra till ett mer jamstéllt samhélle

Publikationer finns for nedladdning pa K2:s hemsida http://www.k2centrum.se
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9. K2-projekt

Forskningsverksamheten vid K2 &r i huvudsak projektorienterad. Det finns tre sorters
K2-projekt: 1) storre K2-projekt som &r flerariga och som involverar flera forskare fran
olika miljder, 2) mindre K2-projekt som i normalfallet uppgar till 350.000 kronor, samt
3) externfinansierade projekt dar merparten av resurserna kommer utifran. Hittills har
94 forskningsprojekt genomforts eller pdborjats inom ramen for K2. Projekten ar i
ménga fall kopplade till flera forskningsomraden samtidigt. Sorteringen nedan ar gjord
utifran vilket omrade som tydligast berdrs av forskningsprojektet. Uppdaterad och mer
utforlig information om alla vara projekt, inklusive kontaktpersoner, finns att 14sa pé:
http://www.k2centrum.se/vara-forskningsprojekt

9.1. Kollektivtrafikens bidrag till samhallsutvecklingen

Storre K2-projekt inom omrédet:

e Kollektivtrafikens bidrag till samhéllsutveckling
Budget: 5 797 000 kr. Period: 2015-2017.

e Sambhillsekonomi i kollektivtrafiken
Budget: Ingar i ovanstédende projekt. Period: 2015-2020.

e Framing Mobility in the Just City - the case of bike sharing programs
Budget: 2 690 095 kr. Period: 2014-2018.

e Ritt koll
Budget: 2 901 150 kr. Period: 2018-2019.

Mindre K2-projekt inom omrédet:

e Kollektivtrafikens options- och icke-anvindarvérden
Budget: 395.000 kr, varav 295 000 kr frdn K2. Period: 2016-2017.

o Kollektivtrafik, resandemdnster och lokal utveckling i Skane
Budget: 350 000 kr. Period: 2016-2018.

e Sustainable Mobility in Five Smaller Swedish Cities
Budget: 350.000 kr. Period: 2018-2019.

e Kunskapsoversikt och forstudie betraffande Transport Equity
Budget: 350.000 kr. Period: 2016-2018.

Externfinansierade projekt inom omrédet:
e Utveckling av metod for sociala konsekvensbeddémningar for svensk
transportplanering: ett transdisciplindrt angreppssatt
Budget: 3 600 000 kr. Period: 2016-2018.
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9.2.

IMPACT-1

Budget: 2 700 000 kr. Period: 2016-2018.

Pendeltidgens och regiontagens betydelse for utvecklingen av fastighetspriser i
Vistra Gotaland

Budget: 438 700 kr. Period: 2017.

BRT - en studie med utvirdering av fyra svenska demoprojekt (leds av KTH)
Budget: 4 999 828 kr. Period: 2014-2019.

Utvirdering av Pagatdg nordost och Krosatag

Budget: 620 000 kr. Period: 2013-2014.

Finansiering och styrning av kollektivtrafik

Storre K2-projekt inom omrédet:

Innovativ finansiering

Budget: 1 695 000 kr. Period: 2015-2017.

Effektiv styrning

Budget: 1 800 000 kr. Period: 2015-2017.

Kontrakt for samverkan

Budget: 1 695 000 kr. Period: 2015-2017.

Beslutsprocesser i Sverigeforhandlingen - finansiering och styrning
Budget: 2 764 887 kr. Period: 2014-2019.

Incitament och utvdrderingar for en forbattrad kollektivtrafik
Budget: 3 200 000 kr. Period: 2018-2019.

Kollektivtrafikmarknader bortom kontrakt

Budget: 2 901 150 kr. Period: 2018-2019.

Markvardesoverforing som modell for finansiering av kollektivtrafik
Budget: 1 950 000 kr. Period: 2018-2019.

Effekter av kollektivtrafik — empiriska studier av tillgénglighet till lika
mdjligheter i lokal och regional utveckling

Budget: 4 398 654 kr. Period: 2018-2019.

Mindre K2-projekt inom omrédet:

Uppehallsforseningar i Stockholms Pendeltdgstrafik, samt jimforelse med
Tokyos pendeltagstrafik

Budget: 450 000 kr. Period: 2018-2019.

Bussar med sérskilt hog standard, resstandard, image, information och tillit 1 ett
gemensamt paket? Exemplet Malmdexpressen

Budget: 134 000 kr. Period: 2018-2019.

Vilfardsoptimala priser och turtdtheter i busstrafiken i tv mellanstora stdder —
Helsingborg och Uppsala

Budget: 350.000 kr. Period: 2018-2019.
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e Beaktande av miljéaspekter vid upphandling av busstrafik
Budget: 337 900 kr. Period: 2018-2019.

e Kapade toppar i peak-trafik — en studie av kostnads- och miljoeffekter
Budget: 242 347 kr. Period: 2016-2018.

e Variationer i resande med regionaltdg i tid och rum
Budget: 308 000 kr. Period: 2016-2017.

e Fordelningseffekter av kollektivtrafiken i Stockholms 1dn
Budget: 350 000 kr. Period: 2017-2018.

o Kollektivtrafikkorfélt - hur och nér ér de till nytta?
Budget: 350 000 kr. Period: 2018.

e Incitament till bussframkomlighetsdtgirder i stora och storre stader
Budget: 350 000 kr. Period: 2017.

Externfinansierade projekt inom omrédet:

e Styrmedel for kollektivtrafikens utveckling och bidrag till ett hallbart samhalle
Budget: 1 152 000 kr. Period: 2013-2015.

e Energieffektivisering genom minskad biltrafik i stdder — policy, process och
institutioner
Budget: 3 469 700 kr. Period: 2017-2019.

e Modeller for effektiva atgirder for att 6ka andel resande med kollektivtrafiken
Budget: 2 541 093 kr. Period: 2017-2019.

e Uppfoljning av E20-avtalen
Budget: 450 000 kr. Period: 2015-2016.

e Hallbar kollektivtrafik — effekter av battre samordning och dkad flexibilitet
Budget: 5 609 708 kr. Period: 2017-2021.

e MISSUM — Modelling Incentive Schemes for Sustainable Urban Mobility
Budget: 3 700 000 kr. Period: 2017-2021.

o Effekter av kollektivtrafikatgérder - en kunskapsoversikt
Budget: 340 000 kr. Period: 2016-2017.

e Smart mobilitet krdver smart governance
Budget: 3 468 962 kr. Period: 2017-2020.

9.3. Samverkan for forbattrad kollektivtrafik

Storre K2-projekt inom omrédet:
e Samverkan vid planering och genomforande av atgirder for okat
kollektivtrafikresande - jamforande fallstudie
Budget: 2 120 000 kr. Period: 2015-2017.
e Living Lab Uddevalla
Budget: 2 612 999 kr. Period: 2015-2017.
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e Att ateruppfinna kollektivtrafik i en framtid av smart mobilitet
Budget: 3 100 000 kr. Period: 2018-2019.

Mindre K2-projekt inom omrédet:
e Kréver hallbar mobilitet nya roller fér kommunal planering?
Budget: 349 994 kr. Period: 2018-2019.
e Policy Shapers Attitudes to Public Transport
Budget: 350 000 kr. Period: 2018.
e Samverkanstypologier inom kollektivtrafiken
Budget: 198.000 kr. Period: 2018.

Externfinansierade projekt inom omrédet:

e Samverkansmodeller for hallbara kollektivtrafiklosningar
Budget: 4 836 000 kr. Period: 2014-2016.

e Kollektivtrafikens strategiska styrning och omstéllningsforméga
Budget: 7 522 625 kr. Period: 2015-2019.

e Planering av strategisk cykelinfrastruktur
Budget: 4 909 000 kr. Period: 2016-2018.

e Energieffektivisering av smart mobilitet kridver styrmedel for delad mobilitet
Budget: 3 455 655 kr. Period: 2017-2019.

¢ Bilfria urbana distrikt
Budget: 3 483 000 kr. Period: 2017-2020.

9.4. Resenarers attityder och beteenden

Storre K2-projekt inom omrédet:

e Kollektivtrafikens roll och plats i resenérens vardagsliv
Budget: 4 585 000 kr. Period: 2015-2018.

e Resmgjligheter i vardagen bland dldre méanniskor 1 storstadsomréden
Budget: 700 000 kr fran K2. Period: 2013-2018.

e Kollektivtrafik och marknadsforing: Experimentella studier kring paverkan av
multipla motiv
Budget: 3 295 154 kr. Period: 2018-2019.

Mindre K2-projekt inom omrédet:

e Vad styr vara val om resande eller inte resande i kollektivtrafiken
Budget: 350 000 kr. Period: 2016-2018.

e Betydelse av jaimstéllda kollektivtrafikmyndigheter for utvecklad kollektivtrafik
som del av transportsektorns héllbarhet
Budget: 350.000 kr. Period: 2018-2019.

e Socio-Economic Benefits of Elderly Mobility
Budget: 350 000 kr. Period: 2017-2018.
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Effekter av gratisresande for dldre och féardtjanstberittigade personer
Budget: 350.000 kr. Period: 2017.

Konsumentperspektiv pa hallbart vardagsresande

Budget: 114.000 kr. Period: 2016-2017.

Externfinansierade projekt inom omrédet:

9.5.

Implementering av metod for jamstilldhetskonsekvensbedoming (JKB) i svensk
transportinfrastrukturplanering

Budget: 3 700 000 kr. Period: 2013-2016.

Hot och krankningar av tdgpersonal och bussforare

Budget: 1 347 000 kr. Period: 2016-2017.

Digitaliseringens mgjligheter for informerad kollektivtrafik

Storre K2-projekt inom omrédet:

Agentbaserad simulering av persontransporter i urbana omraden
Budget: 2 250 000 kr. Period: 2015-2017.

Effektiva bytespunkter

Budget: 2 700 000 kr. Period: 2015-2017.

Informationsbaserad storningshantering for kollektivtrafik

Budget: 1 500 000 kr. Period: 2015-2017.

“What you see is where you get”: Stdds resendrers beslut av live-kartor med
geo-temporal selektion?

Budget: 2 840 000 kr. Period: 2018-2020.

Kollektivtrafik “on-demand” — Potentialbedomning av efterfragestyrda
kollektivtrafiktjanster i Sverige

Budget: 3 300 000 kr. Period: 2018-2019.

Mindre K2-projekt inom omrédet:

Elektrifiering av stadens transporter

Budget: 150 000 kr. Period: 2015-2016.

Exploring machine learning based support for commuters in travel planner apps
Budget: 350.000 kr. Period: 2018-2019.

Onboard perspective on context-aware travel support for disturbances in public
transport

Budget: 350 000 kr. Period: 2018.

Effektivare bussterminaler med kapacitetsanalys och simulering

Budget: 350 000 kr. Period: 2018.

Externfinansierade projekt inom omrédet:
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Provdyk — dynamiska busskorfalt
Budget: 635 000 kr. Period: 2014-2015.
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9.6.

Hallbart vardagsresande genom dynamisk kollektivtrafik
Budget: 498 000 kr. Period: 2015-2016.

Ett sammanhéngande transportsystem i Greater Copenhagen
Budget: 3 072 997 EUR. Period: 2018-2020.

Strategiska case och ovriga projekt

Storre K2-projekt inom strategiska case/dvriga projekt:

Integrerade mobilitetstjénster - systematisk omvérldsbevakning

Budget: 490 000 kr. Period: 2016-2017.

Integrated mobility services: Creating favorable conditions for procurement,
development and use

Budget: 4 000 000 kr, varav K2 1 000 000 kr. Period: 2016 — 2020.
Regional superbuss - samverkan som larprocess

Budget: 1 000 000 kr. Period: 2014-2016.

Mindre K2-projekt inom strategiska case/dvriga projekt

Processutvérdering stadsmiljoavtalen

Budget: 150 000 kr. Period 2015.

Data och statistik i kollektivtrafiken

Budget: 150 000 kr. Period: 2015-2016.
Integrerad transportplanering mellan hoghastighetstag, lokal och regional
kollektivtrafik
Budget: 200 000 kr. Period: 2015-2016.
Tillgénglighetsdesign som idé och praktik: Potential for hdllbart resande i
svenska storstadsomraden
Budget: 200 000 kr. Period: 2017-2020.
Risk of violence by local bus stops? A exploratory study of relative risk for
violence in the city of Malmo
Budget: 349 185 kr. Period: 2017.

Externfinansierade projekt inom strategiska case/0vriga projekt

Institutionella ramverk for integrerade mobilitetstjanster i framtidens stéder
Budget: 4 977 500 kr. Period: 2016-2018.

Kombinerad mobilitet for hdllbara tjinsteresor

Budget: 4 763 916 kr. Period: 2016-2018.

Effektutvédrdering av Regional superbuss

Budget: 3 026 988 kr. Period: 2016-2020.

Utveckling och genomforande av regionala superbusskoncept

Budget: 300 000 kr. Period: 2016-2019.

Brus: Mindre storningar i tagtrafiken

Budget: 3 950 000 kr. Period: 2016-2018.
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COSTART: projektledare for svensk del av detta EU-projekt
Budget: 17 000 000 kr. Period: 2018-2020.

Utvérdering av stadsmiljoavtalet

Budget: 4 990 000 kr. Period: 2016-2018.

Laddstrécka i Lund - En studie av busslinje i kdrsimulator
Budget: 5 000 000 kr. Period: 2016-2017.

Buss 2030

Budget: 300 000 kr. Period: 2016-2017.

Mistra SAMS

Budget: 40 000 000 kr varav K2 1 000 000 kr. Period: 2016-2020.
Tillgénglighetsdesign som idé och praktik: Potential for hdllbart resande i
svenska storstadsomraden

Budget: 700 000 kr. Period: 2017-2020.
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K2 ar Sveriges nationella centrum fér forskning och utbildning om kollektivtrafik. Har méts akademi, offentliga aktérer och
naringsliv for att tillsammans diskutera och utveckla kollektivtrafikens roll i Sverige.

Vi forskar om hur kollektivtrafiken kan bidra till framtidens attraktiva och hallbara storstadsregioner. Vi utbildar
kollektivtrafikens aktorer och sprider kunskap till beslutsfattare sa att debatten om kollektivtrafik fors pa vetenskaplig grund.

K2 drivs och finansieras av Lunds universitet, Malmé universitet och VTl i samarbete med Stockholms lans landsting, Vastra
Gotalandsregionen och Region Skane. Vi far stdd av Vinnova, Formas och Trafikverket.

www.k2centrum.se
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