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Forord

Denna beskrivande fallstudie har gjorts inom ett uppdrag &t Trafikverket om hur styrmedel kan bidra
till en 6kad andel kollektivtrafik av resandet.

Kontaktperson hos uppdragsgivaren har varit Par-Erik Westin, Trafikverkets huvudkontor i Borlénge.

Anders Wretstrand (LTH) och Ragnar Hedstrom (VTI) har varit projektledare pa K2. Fallstudien har
genomforts av Joanna Dickinson, utredare pad VTI. Ett parallellt uppdrag &t Naturvardsverket med
syfte att gora fallstudier av storstdders policy for hallbara transporter (Dickinson, Gullberg och
Isaksson 2015 — kommande), har mojliggjort synergieffekter i litteraturs6kning- och dversikt som
genererat underlag ocksa for foreliggande fallstudie. Tack till Tom Petersen pa Trafikanalys for
assistans med kollektivtrafikstatistik.

Rapporten har i sin slutversion granskats av Anders Wretstrand.

Lund, augusti 2015

Anders Wretstrand
Projektledare



K2 Working Papers 2015:3



Sammanfattning

Denna fallstudie syftar till att ge en 6versiktlig bild av vilka styrmedel for att frimja en 6kad
kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet som tillimpas i Vancouverregionen i Kanada, och
hur dessa styrmedel samverkar med varandra och med andra atgérder i den strategiska planeringen av
Vancouverregionens transportsystem och bebyggelse.

Vancouver ar en storstadsregion i samma storleksordning som Stockholm, med 2,3 miljoner invénare,
och som med utgangspunkt i problem med utglesning och bilberoende sedan flera decennier arbetar
mélmedvetet i den strategiska planeringen pé lokal och regional niva for att 6ka andelen resor med
hallbara fardsétt i regionen.

Sammanfattningsvis har Vancouver med utgangspunkt i ett stort bilberoende och omfattande problem
med utglesad bebyggelse lyckats med att stadigt 6ka andelen resande med kollektiv-, gdng- och
cykeltrafik under de senaste decennierna, pa bade regional och lokal niva. Detta tack vare strategisk
trafikslagsovergripande planering och det batteri av styrmedel som genomforts pa lokal och regional
nivé i linje med denna planering.

1996-2011 vixte befolkningen i staden Vancouver med nira 19 procent, och sysselsittningen med 16
procent. Bilresandet 1ig konstant under denna period inom staden (Brown et al 2012, s. 6). Okningen
av resandet till och inom staden skedde fraimst med kollektiv-, gdng- och cykeltrafik (Brown et al.
2012, s. 7). For resor till staden minskade antalet bilresor med 5 procent, medan gang- och cykelresor
okade med 36 procent och kollektivtrafikresor med 17 procent for resor till och inom staden —
kollektivtrafikresor till staden 6kade med 24 procent (Brown et al. 2012 s. 6 och 7). Andelen resor i
staden Vancouver med héllbara fardsatt, dvs. gang-, cykel- och kollektivtrafik, 6kade 2008-2012 frdn
40 till 44 procent (City of Vancouver 2014b, s. 2).

Kollektivtrafikandelen av resandet har dkat pa regional niva under senare ar. 2004 var andelen resande
med hallbara fardsétt per dygn i regionen 24 procent (TransLink 2008, s. 13). 2008 var
firdmedelsandelen for vardagsmedeldygn' 12,5 procent for kollektivtrafik i Metro Vancouver, 25
procent for kollektiv-, gdng- och cykeltrafik sammantaget (TransLink 2010, s. 25). 2011 hade enligt
resvanedata resandeandelarna i regionen for vardagsmedeldygn med dessa héllbara fardsitt dkat till
26,8 procent, och med kollektivtrafik till 14,3 procent (TransLink 2013c s. 5).

En rad styrmedel har tillimpats i Vancouver och Vancouverregionen med syfte att 6ka
kollektivtrafikandelen av resandet. Savél administrativa som ekonomiska och informativa styrmedel
har tilldmpats, och av en rad olika slag.

De strategiska planerna pa regional och lokal niva for bebyggelsens och transportsystemets utveckling
framstér som betydelsefulla administrativa styrmedel, och dessa ligger i sin tur till grund for
tillimpning av andra styrmedel. Med utgéngspunkt i de strategiska lokala och regionala planerna for
transportsystemets utveckling och for den regionala utvecklingen har en rad styrmedel tillimpats i
Vancouver och Vancouverregionen med syfte att 6ka kollektivtrafikandelen av resandet. Savél
administrativa som ekonomiska och informativa styrmedel har tillimpats, och av en rad olika slag.
Som viktiga administrativa styrmedel framstar ett forbattrat utbud i kollektivtrafiken och planeringen
av attraktiva och tillgdngliga miljéer i och omkring kollektivtrafiken, liksom reglering av
parkeringsutbudet. Transportplaneringen fokuserar pa utokad och utbyggd kollektivtrafik, och pa
béttre forutséttningar for gdende och cyklister. Kontinuerliga investeringar i kollektivtrafik bade
avseende infrastruktur och utbud framstar som en viktig ingrediens i den strategiska planeringen av
Vancouvers transportsystem. Marknadsfoéringskampanjer och mobility management anvénds for att
informera om och marknadsfora kollektivtrafiken hos invanarna. Ekonomiska styrmedel tillimpas, och

! “Weekday mode share” baserad pa resvaneundersokning med resdagbdcker 2008 (TransLink 2010 s. 25).
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diskuteras, for att styra resandeefterfragan fran bil till kollektivtrafik, och samtidigt generera intékter
som kan finansiera en utbyggd kollektivtrafik.

Infrastrukturutbyggnad, och i lika hog grad att avsté fran infrastrukturutbyggnad, har anvints som ett
styrmedel i strategierna for att &stadkomma 6kad andel hallbart resande i Vancouverregionen. Staden
Vancouvers tva senaste strategiska transportplaner formulerar utgangspunkten att vignétet ar utbyggt
och att satsningar pa 6kad vigkapacitet inte behdvs, men att fokus istéllet ska vara utbyggnad av
kollektiv-, gang- och cykeltrafik for att 6ka fairdmedelsandelar med dessa (Brown et al 2012 s. 3, City
of Vancouver 2012b s. 41). Tringsel i végtrafiken har aktivt anvints som ett styrmedel for att paverka
transportefterfridgan i Vancouver (Stone 2014, s. 390). Detta for med sig att begransa 6kningarna i
vigkapacitet sa att tringsel kan upprétthallas.

Centrala framgéngsfaktorer nér det géller att nd mélen om 6kad andel héllbara fardsétt liksom for att
frimja en héllbar utveckling av Vancouver i stort bedoms vara:

e Den medvetna inriktningen att satsa péd fortdtning och undvika utglesning av bebyggelsen (Brown
etal 2012, s. 5).

e Att integrering skett mellan planering av markanvindning och transporter (Brown et al, s. 10).

e Attinte prioritera ny vigkapacitet (Brown et al, s. 10).

e Okningen av turtéithet och kapacitet i kollektivtrafiken (Brown et al, s. 10).

e Att utbyggnad av kollektivtrafikens utbud kan halla jaimna steg med den 6kade regionala
efterfragan pé lingre inpendlingsresor till centrala staden (Brown et al, s. 10).

Mal for minskad klimat- och miljopaverkan t.ex. provinsens klimatmaél (British Columbia 2008) och
maélet i stadens miljohandlingsprogram att bli virldsledande héllbara stad 2020 (City of Vancouver
2012a) framstar som tydligt 6verordnade i regional och lokal fysisk planering. Det gors en tydlig och
transparent koppling mellan dessa ramar och mal och den regionala tillvixtstrategin (Metro Vancouver
2010) liksom de satsningar som gors i transportsystemet, dar mal for markanviandning, miljé och
klimat framstér som tydligt styrande for region- och transportplanerna (Metro Vancouver 2010, City
of Vancouver 2012a, City of Vancouver 2012b s. 9, TransLink 2010 s. 12, TransLink 2013a s. 25,
Brown et al 2012 s. 2 och 12).

8 K2 Working Papers 2015:3



K2 Working Papers 2015:3



1. Inledning

1.1.  Projektets syfte

Trafikverket konstaterade 1 Kapacitetsutredningen bland annat att det &r ménga aktorer som forfogar
over olika styrmedel, sévil inom kollektivtrafikomradet som inom transportomréadet i stort?.
Trafikverket har dérfor initierat ett FOI-projekt kring anvéndning av styrmedel inom kollektivtrafik-
omrédet och metoder for effektutvéirdering. K2, representerade av VTI, Malmo Hogskola och Lunds
universitet har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomfora arbetet.

Trafikverket onskar for detta FOI-projekt att:

e P3 kort sikt f4 en mer samlad bild av olika styrmedel inklusive deras potential respektive effekter.
e Pé lidngre sikt systematiskt kunna f6lja upp hur styrmedel paverkar transportmarknaden.

Projektet fokuserar pé styrmedel for att frimja 6kad kollektivtrafikandel i storre urbana regioner.
Inriktningen har varit att undersoka potentialen hos styrmedel for att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik - utan att ga direkt pa infrastrukturutbyggnad. Fokus &r pé styrmedel av karaktiren
”Beteendepéaverkande atgirder av icke-fysisk natur” och “Effektivare anvindning av transport-
systemet” dvs. som &r hinforbara till fyrstegsprincipens steg 1 och 2.

1.2.  Bakgrund

Som ett forsta steg har i projektet en sammanfattande kunskapsoversikt gjorts av tillgéngliga svenska
och internationella studier och utvérderingar av styrmedel for 6kad andel kollektivtrafik av det
motoriserade resandet (Dickinson och Wretstrand, 2015).

Kunskapsdversikten visar sammanfattningsvis att det finns en relativt omfattande kunskap om vad
som karakteriserar attraktiv kollektivtrafik. Samtidigt finns relativt fa studier som specifikt har
analyserat effekter av olika styrmedel for Gverflyttning av fairdmedelsandelar fran bil- till
kollektivtrafik. I de utvirderingar som finns ar det i regel svart att utldsa entydiga effekter av olika
enskilda studerade styrmedel for en 6kad kollektivtrafikandel, eller for ett 6kat kollektivtrafikresande i
allménhet. En viktig orsak ar att styrmedlen ifraga séllan genomfors separat, utan istillet ofta som en
del av en storre eller mindre uppséattning av styrmedel och atgarder, t.ex. ny infrastruktur.

En viktig aspekt dr att styrmedel & ena sidan kan ha direkt effekt for 6kad kollektivtrafikandel, genom
att forbéttra kollektivtrafikens attraktivitet, och & andra sidan en indirekt pdverkan genom att gora
biltrafiken mindre konkurrenskraftig gentemot kollektivtrafiken. En annan viktig aspekt &r att
samverkan mellan aktdrer inom och mellan de olika planeringsnivderna — lokal/kommunal, regional
och nationell - framstér som ett viktigt styrmedel i sig for att samhéllsplaneringen ska frimja en
attraktiv kollektivtrafik.

Samverkande paket med styrmedel och atgirder tycks kunna ge synergieffekter for 6kad
kollektivtrafikandel. Effekter av sddana paket, liksom av enskilda styrmedel, framstar som mer eller
mindre kontextberoende — dvs. en rad aspekter relaterade till den aktuella planeringssituationen
inverkar pa forutséttningar och utfall for tillimpningen av styrmedlen (Dickinson och Wretstrand,
2015). En viktig lardom é&r att effekter av sddana integrerade ansatser kan vara langsiktiga, dvs. att full
effekt uppnas efter flera decennier (Evanth et al 2008).

En slutsats i Dickinson och Wretstrand (2015) dr att en framgéngsrik styrning mot 6kad
kollektivtrafikandel av stidders personresande med motoriserade fordon kraver en kombination av
styrmedel och atgérder, liksom samverkan mellan de styrande organ och aktorer som &r involverade i

2 Se bl.a. Trafikverkets underlagsrapport 2012:106 Styrmedel for ett effektivare transportsystem (Trafikverket
2012).
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planering och utférande. Det finns dock forhallandevis fa studier av effekter av integrerade paket av
styrmedel och atgérder och deras effekter for 6kad kollektivtrafikandel, samt av vilka bestdndsdelar
som &r viktiga i sddana samlade ansatser. Det forekommer bara enstaka kvantifieringar av effekter och
potential i litteraturen, och mer forskning och utvirdering behdvs. Den samlade slutsatsen av
kunskapsoversikten dr saledes att det behdvs mer kunskap om savél forutsittningar som
sammansittning och effekter av samlade styrmedels- och &tgirdspaket for 6kad kollektivtrafikandel.

1.3.  Fallstudiens syfte

Syftet med denna fallstudie &r att djupare studera och beskriva hur en storstadsregion tillimpar
integrerade paket av styrmedel for att frimja en 6kad kollektivtrafikandel av det motoriserade
resandet. Detta for att generera en 6kad kunskap om hur sddana integrerade och strategiska ansatser
kan bidra till att styra mot 6kad kollektivtrafikandel i storstadsregioner.

Syftet dr vidare att 6ka kunskapen om vilka typer av administrativa, ekonomiska och informativa
styrmedel och andra samverkande atgarder som sadana strategiska ansatser kan innehélla, och att
belysa organisatorisk kontext och andra forutséttningar som kan ha betydelse for effekten av
tillimpade styrmedel, med utgdngspunkt i den aktuella fallstudien.

Fallstudien utgor ett exempel pd hur man kan anvénda taxonomin for styrmedelstyp som beskrivs i
Dickinson och Wretstrand (2015) - administrativa, ekonomiska och informativa — for att beskriva de
kombinationer av fysiska och icke-fysiska atgérder som planeras och genomfors i en stad eller region
for att styra mot okad kollektivtrafikandel. Vilka komponenter i verktygsladan anvénds, och hur
kombinerar man dessa?

14. Metod

141. Fallstudie som kvalitativ metod

Med tillimpning av en kvalitativ ansats, i form av kvalitativ fallstudiemetodik, sker en fordjupning i
en stads strategiska planering for 6kad kollektivtrafikandel, hur strategier kan utformas och tillimpas
for att bidra till en 6kad kollektivtrafikandel, vilka styrmedel liksom andra typer av dtgirder som
tillimpas samt hur dessa samverkar.

Enligt Flyvbjerg (2007) brukar det anforas att en kvalitativ studie av ett enstaka fall inte erbjuder
tillracklig grund for att det ska gé att dra generella slutsatser av den kunskap som den genererar.
Flyvbjerg (2007) menar dock att fallstudiemetodik bidra till betydelsefull kunskap i vetenskapliga
studier - dven da antalet fall som studeras ar begrénsat. Detta forutsatt att dessa fall tillhandahéller ett
rikt material i de avseenden som forskningen ér inriktad pa, och pa vilken grundval som urvalet av fall
sker. Flyvbjerg (2007) invdnder emot att betrakta generalisering av kunskap som den enda grunden for
vetenskaplig utveckling. Han framhéller att detta utgdr en av flera komponenter som behovs for att
driva det vetenskapliga arbetet framat. Den kunskap som en enstaka beskrivande fallstudie genererar
kan sdlunda utgora en viktig byggsten, bland flera, i den gemensamma processen av att samla kunskap
inom ett forskningsfilt.

Denna fallstudie kan ddrmed ses som ett komplement till den kunskapsdversikt om styrmedel for 6kad
kollektivtrafikandel som tidigare har tagits fram i féreliggande projekt. Fallstudien bidrar till breddad
kunskap genom en inblick i hur olika typer av styrmedel kan tillimpas i praktiken, och hur en
storstadsregion med liknande forutséttningar som de svenska storstadsregionerna tillimpar strategisk
planering och integrerade ansatser med styrmedel for att 6ka kollektivtrafikens andel av det
motoriserade resandet.
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1.4.2. Val av fallstudie

En kvalitativ fallstudie gors hér av styrning mot 6kad kollektivtrafikandel i en storstadsregion. Valet
av fallstudie har skett pa grundval av att den studerade storstadsregionen har varit framgéngsrik 1 att
styra mot och dven uppratthélla en 6kad kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet, genom
strategisk planering och tillimpning av sammansatta paket med styrmedel och atgérder.

Ett annat viktigt kriterium for urvalet &r att storstadsregionen som ska studeras utgdr ett “rikt” fall i
termer av underlag om denna frégestéllning.

Kriterium for urvalet av fall att studera har vidare varit att storstadsregionen i fraga ska ha liknande
storlek i termer av antal invénare som de tre svenska storstadsregionerna, och ocksa i 6vrigt ha
liknande forhallanden och forutséttningar som paminner om de svenska storstadsregionerna.

Det finns ett antal stdder i Europa som arbetar med sammansatta atgiards- och styrmedelsstrategier for
hallbara transporter, dir mélsittningar om 6kad kollektivtrafikandel utgor viktiga delar. Nagra
exempel pé framgangsrika fall som framkommit i Dickinson och Wretstrand (2015) &r de tre
forsoksstdderna i brittiska Sustainable Travel Towns (Sloman et al. 2010). Dér har fullskaleforsok som
gjorts med sammansatta strategier for mer hallbart resande, innefattande savil ekonomiska som
administrativa och informativa styrmedel, uppvisat goda resultat i minskat bilresande och 6kning av
resor med kollektivtrafik liksom andra fardsdtt dn bil (Sloman et al. 2010). De tre stiderna Darlington,
Worcester och Peterborough dr medelstora stdder med invanarantal i intervallet 100 000-150 000.

Enquist och Johnson (2013) har med fallstudiemetodik studerat kollektivtrafikndtverk i bade Freiburg
och Ziirich, utifran perspektiven rollfordelning och former for samverkan och styrning i
kollektivtrafikens organisation.

Freiburg, en tysk stad med cirka 200 000 invénare, ndmns i litteraturen ofta som ett gott exempel pa
stad som med sammanhaéllen planering sedan flera decennier hallit tillbaka biltrafikens tillvixt och
okat kollektivtrafikens resandeandel. Kollektivtrafikens resande i Freiburg mer &n fordubblades mellan
1983 och 1996. Samtidigt har biltrafiken under den senaste 20-arsperioden legat pa en konstant niva
och resandedkningen har saledes skett inom kollektiv- liksom gang- och cykeltrafik (Evanth et al
2008, Enquist och Johnson 2013).

De atgirder och styrmedel som tilldmpats i Freiburg med omland &r utbyggnad av kollektivtrafik,
cykeltrafik, trafikdimpande étgérder, trafikstyrning och en aktiv parkeringspolitik med minskat utbud
for bilparkering i stadskdrnan (Evanth et al. 2008; FitzRoy och Smith, 1998; Enquist och Johnson,
2013). Enquist och Johnson (2013) pekar pa att styrning av kollektivtrafiken, liksom samverkan i
denna styrning, varit en viktig framgangsfaktor for att stirka kollektivtrafiken i Freiburg.
Administrativa och ekonomiska styrmedel som anvénts inom kollektivtrafiken &r fordndringar i utbud,
tidtabeller och resekort, integrerat med utbyggnad av kollektivtrafiknétverket i staden och integrering
av detta nitverk med kollektivtrafiken regionalt och nationellt. En annan viktig faktor som lyfts fram
for utvecklingen mot héllbara transporter i Freiburg dr att staden traditionellt inte haft bilen som norm
i trafikplaneringen utan vérnat den medeltida stadskdrnan genom att sedan bdrjan av 70-talet hélla den
bilfri. Stadens planering har generellt fokuserat pa hallbar utveckling vilket fatt genomslag ocksé i de
strategiska trafikplanerna for staden (Enquist och Johnson, 2013).

Schweiziska Ziirich 4r en annan stad som flitigt forekommer som framgangsrikt exempel i litteraturen
nir det géller strategiskt arbete innefattande olika styrmedel och atgérder med syfte att stirka
kollektivtrafikens attraktivitet, och 6ka och behélla en god kollektivtrafikandel (Enquist och Johnson
2013, Bjerkemo 2006, Evanth et al 2008). Ziirichregionen med cirka en miljon invanare och nérmare
400 000 invéanare i sjilva staden har en befolkningsstruktur som storleksmassigt ligger nira Malmo®-

3318 107 personer i kommunen Malmé 2014 (Ekonomifakta 2014a) och 1 288 908 invénare i Skéne lin
(Ekonomifakta 2014b).
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och Goteborgsregionen®. Staden har en kollektivtrafikandel for arbetspendling pa 6ver 50 procent for
bade in- och inompendling, och 1,3 miljoner dagliga kollektivtrafikresenérer. Styrmedel och atgérder
som staden tilldmpar for att astadkomma attraktivare kollektivtrafik innebér att ge absolut prioritet for
kollektivtrafikens framkomlighet i trafiken i forhéllande till bil. Detta innefattar en rad administrativa
styrmedel sdsom reserverade banor for sparvagn och buss, prioritering i trafiksignaler som ger
kollektivtrafikfordon gront ljus, bebyggelse endast i goda kollektivtrafikldgen samt styrning genom
parkeringspolitik (inklusive prissittning som ekonomiskt styrmedel) (Bjerkemo 2006). Enquist och
Johnson (2013) pekar pa att precis som i Freiburg har Ziirich traditionellt inte haft bilen som norm i
trafikplaneringen.

En viktig framgéngsfaktor som gynnat kollektivtrafikens attraktivitet i Ziirich som Enquist och
Johnson (2013) lyfter fram ar framvéxandet under senare ér av ett integrerat kollektivtrafiksystem med
samordning av resurser i ett ndtverk mellan specialistféretag. Denna integrering och resurssamordning
i interaktion med kunder och 6vriga aktorer i nitverket bidrar till utvecklade tjénster som kan
kannetecknas som administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel inom kollektivtrafiken.
Exempel dr integrering av utbud, taxesystem och bytespunkter som underléttar sammanhallna resor
inom staden och regionen, och dven med koppling till andra regioner.

Kollektivtrafikens styrning sker genom ett samverkansorgan (ZKV) for trafikoperatorerna i staden och
regionen som bildats genom sérskild lagstiftning. Denna form av styrning har bidragit till att skilja det
politiska beslutsfattandet om kollektivtrafiken ifran utvecklingen och driften av densamma, och kan
betraktas som ett viktigt administrativt styrmedel. ZKV ansvarar for trafikplanering, marknadsforing
och finansiering av kollektivtrafikens drift. Parallellt med detta har kollektivtrafikens infrastruktur
byggts ut, fran 1990-talet och framat i form av det regionala expresstdgssystemet S-bahn, som dr en
stomme i kollektivtrafiksystemet bestdende av tag, buss, sparvagn, fartyg och linbanor (Enquist och
Johnson 2013).

Andra exempel pa storre stdder med omland i storleksordning som befolkningsmaissigt liknar Malmos
och Géteborgs regioner, och som med samordnade policys visat sig vara framgangsrika for att 6ka
kollektivtrafikandelen, dr Neapel, Helsingfors och Bryssel enligt Wolfram et al. (2005). Ingredienser i
dessa sammansatta policys som ndmns &r styrmedel for 6kad hastighet och framkomlighet for
kollektivtrafiken samt dkat utbud och lagre taxor.

Det kan saledes konstateras att det i litteraturen finns flera goda och vilbelysta exempel pé stider av
liknande befolkningsstorlek som Malmé och Goéteborg, och som har implementerat framgéngsrika
strategier med styrmedel och atgérder for 6kad kollektivtrafikandel. Det finns farre exempel i ovan
ndmnd litteratur pa storstadsregioner med befolkningsstorlek och andra forutséttningar liknande
Stockholmregionens. Det framstér darfor som intressant att inrikta denna fallstudie p& nagon stad som
ar jamforbar med Stockholm, och som varit framgangsrik med att 6ka kollektivtrafikandelen genom
samverkande policypaket av styrmedel och atgérder.

I kunskapsdversikten av Dickinson och Wretstrand (2015) framkom Paris som exempel pa storre
storstadsregion med framgangsrika sammansatta strategier for 6kad kollektivtrafikandel, genom den
policy som staden tillimpade 2001-2005 for begrénsning av vagutrymme for bilar och omfordelning
av vagutrymme fran bil- till kollektiv-, gng- och cykeltrafik. Detta genomfordes i kombination med
hojda parkeringsavgifter och utokade zoner med hastighetsbegransning 30 km/h. Syftet med dessa
samverkande styrmedel var att minska biltrafiken. En aspekt av denna policy var att trangsel i
végtrafiken utnyttjades som ett instrument for att minska den sistndmnda. Dessa atgirder resulterade
sammantaget i minskad biltrafik och 6kad anvéndning av kollektivtrafik, cykel- och motorcykeltrafik

4541145 personer i kommunen Géteborg 31 dec 2014 (Ekonomifakta 2014c¢) och 1632012 invénare i Vistra
Gotalands 1an (Ekonomifakta 2014d).
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(European Commission DG ENV 2011). Parisregionen &r med sina drygt 11 miljoner invanare dock
inte bara en betydligt storre storstadsregion befolkningsméssigt &n Malmé och Goéteborg, utan dven
Stockholm.

Nar det géller storstadsregioner i Stockholmsregionens storlek pekar Evanth et al (2008) pa
Kopenhamn som en storstad som bedrivit ett langsiktigt arbete med att utveckla strukturer i
transportsystemet och i den fysiska planeringen for att paverka efterfragan pa resor och transporter.

I ett parallellt arbete for att studera hallbara transporter (Dickinson et al. 2015) har Vancouver i
Kanada identifierats som en storstadsregion som bedrivit policyarbete for att 6ka
kollektivtrafikandelen och som har invénarantal jimforbart med Stockholm. Vancouver omtalas i
litteraturen som ett gott exempel pa policy och planering for hallbar stadsutveckling i stort, inklusive
en uttalad inriktning pé att frimja 6ka kollektivtrafikens andel av resandet. Bdde staden Vancouver
och regionen Metro Vancouver planerar utifrdn en sammanhéllen strategisk inriktning dér ett
huvudsyfte ar att 6ka kollektivtrafikens, liksom géng- och cykeltrafikens, firdmedelsandelar. (Se
Punter 2003, Owens 2009, Tomalty 2002, Stone 2014).

Denna policy tycks ocksa i stora delar ha omsatts till praktik: Vancouver har under senare artionden
tagit emot en stadig befolkningstillvéxt och tillhandahéllit vad som framstér som en stabil regional
ekonomi, och samtidigt har andelen resande med kollektiv-, gdng- och cykeltrafik okat, framst i
regionkdrnan och dven pa regional niva.

e Medan befolkningen och sysselsittningen véxte stadigt 1997-2006, och genererade en dkning av
antalet personresor till Vancouver pa 23 procent, s minskade antalet fordonspassager in och ut ur
staden med 10 procent. Det nygenererade resandet i Vancouver skedde med kollektiv-, gdng- och
cykeltrafik (City of Vancouver 2006 s. 1). Andelen resor med hallbara fardsétt, dvs. gang-, cykel-
och kollektivtrafik, i staden 6kade 2008-2012 fran 40 till 44 procent (City of Vancouver 2014b).

e Resandet i regionen 6kade 1998-2007 med 17 procent, och resandet med kollektivtrafik med 38
procent — fran 124 miljoner till 173 miljoner resor arligen. Befolkningen 6kade med 6 procent
motsvarande period vilket innebér en 0kning av resandet per person, ocksd med bil men detta i
mindre dkningstakt &n for kollektivtrafik varfor kollektivtrafikandelen okar sakta men sékert
(TransLink 2008 s. 13).

I foreliggande fallstudie har mot denna bakgrund valts att ndrmare studera hur staden och regionen
Vancouver tillimpat samverkande strategier av styrmedel och atgirder for att 6ka andelen resande
med kollektivtrafik. Organisatorisk kontext och institutionella forutsdttningar har utgjort ett viktigt
fokus for fallstudien.

1.5. Genomforande

I ett parallellt uppdrag at Naturvardsverket med syfte att gora fallstudier av storstdders policy for
hallbara transporter (Dickinson, Gullberg och Isaksson 2015 — kommande) har Vancouver ingétt som
en av fallstudierna. Detta har mdjliggjort synergieffekter i litteratursokning- och 6versikt som bidragit
med underlag ocksa for foreliggande fallstudie.

En inledande litteratursdkning gjordes i databasen Scopus® med vetenskaplig litteratur. Inriktningen pa
denna sokning var att finna artiklar som &r publicerade i vetenskapliga tidskrifter och
refereegranskade. (Delar av denna litteratursokning har ocksa utgjort underlag for nimnda uppdrag om
storstéders policy for hallbara transporter (Dickinson, Gullberg och Isaksson 2015 — kommande). )

Litteratursokningen i Scopus omfattade foljande kombinationer av sokbegrepp: ”Vancouver” och

%99 99

“transport policy*”,”transport plan*”, “modal shift*”, “modal choice*”, “public transport*”,

5 Virldens storsta bibliografiska databas med tyngdpunkt pa vetenskapliga artiklar inom alla &mnen, med
mdjlighet att soka citeringar och gora analyser av sokresultatet.
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"mobility*", “urban plan*”. Anvénda sokkombinationer och utfall av litteratursokningen i SCOPUS
redovisas i tabell 1 nedan.

TABELL 1 Utfall av litteratursdkning i SCOPUS

Databas Sokbegrepp Antal traffar
SCOPUS TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “transport 10
plan*ll)
TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “transport 6
policy*”)
TITLE-ABS-KEY ("Vancouver”) AND TITLE- 102
ABS-KEY (“mobility*”)
TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “modal 2
choice™”)
TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “modal 0
shift*”)
TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “public 7

transport*”)

TITLE-ABS-KEY (*Vancouver” AND “parking 0
policy*”)

TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “parking*) 22

TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND “parking 0
strateg™”)

TITLE-ABS-KEY ("Vancouver”) AND TITLE- 12
ABS-KEY (“‘mobility*”) AND TITLE-ABS-KEY
(“transport™”)

TITLE-ABS-KEY ("Vancouver”) AND TITLE- 109
ABS-KEY (“urban plan*”) AND DOCTYPE (ar
ORre)

TITLE-ABS-KEY ("Vancouver”) AND TITLE- 265
ABS-KEY (“transport*”’) AND PUBYEAR>
1999

TITLE-ABS-KEY ("Vancouver” AND 19
“transport*”) AND PUBYEAR> 1999 AND
(“sustain*”)

Dokumentsokning har vidare skett via webbplatserna for City of Vancouver (www.vancouver.ca) samt
regionen, Metro Vancouver (http://www.metrovancouver.org/). Inriktningen pé& denna sékning har
varit att finna policydokument och statistik samt utviarderingar med inriktning pa transporter och
hallbar utveckling.

I flera fall har ytterligare artiklar med relevans for studien aterfunnits genom citeringar i artikel- och
litteraturtraffar som genererats i sokningen.

Litteratursokningen har utéver ndimnda databaser 4ven omfattat andra publikationer som tillkommit
genom tips i medverkande forskares nétverk. Detta har bidragit till att identifiera ytterligare underlag
for litteraturstudien i form av refereegranskade vetenskapliga artiklar liksom relevanta utvirderingar
och liknande typer av dokument.
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Genom studie av litteraturen har dérefter styrmedel som tillimpas for att uppna en 6kad
kollektivtrafikandel i Vancouverregionen identifierats. Fokus i litteraturstudien har ocksa varit att
belysa de sammanhang dir styrmedlen tillimpas, och vilken betydelse detta har for styrmedlens
tillimpning och effekter.

Sadana sammanhang ror t.ex. styrmedlens samverkan med varandra och med andra atgérder och
forutsattningar i trafik- och bebyggelseplanering och —struktur, inklusive atgarder som innebér om-
och nybyggnad av transportinfrastruktur. Institutionella forutsédttningar, sésom organisatoriska
forhallanden i planering och beslutsfattande, relationen mellan olika policyomraden och
planeringsnivéer, samt samverkan mellan de olika involverade aktorerna har ocksé belysts. Detta mot
bakgrund av att sddana formella och informella forutsittningar bedoms kunna ha betydelse for
styrningen mot 0kad kollektivtrafikandel (Dickinson och Wretstrand, 2015).

1.6. Definitioner

Det finns flera olika definitioner av ’styrmedel”. I detta projekt har utgangspunkten varit Trafikverkets
resonemang om att styrmedel ofta definieras som ’skatter, avgifter, subventioner och andra monetira
hjélpmedel for att na ett specifikt mal” men att de ocksa kan innefatta andra typer av atgérder med
syftet att paverka anviandningen av kapaciteten i transportsystemet” (Trafikverket 2012).

Utgéngspunkten for denna fallstudie, liksom for den tidigare genomforda kunskapsoversikten, har
saledes varit styrmedel som &r hénforbara till Steg 1 och 2 i fyrstegsprincipen - indelade i
administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel.

Det valda fallet har studerats med utgadngspunkt i de administrativa, ekonomiska och informativa
styrmedel som identifierades i kunskapsoversikten (Dickinson och Wretstrand, 2015):

e Administrativa styrmedel pa nationell niva (lagstiftning)

e Ekonomiska styrmedel pa nationell nivé (skatter, priser, subventioner)

e Informativa styrmedel pa nationell nivé (information, marknadsforing)

e Administrativa styrmedel pé regional niva (organisation och styrning, principavtal om trafikering,
upphandling och konkurrens, dgarstyrning, subvention for att styra utbudet, strategier och utbud,
resstandard, restid och punktlighet, restidens paverkan pa resandet, andra komponenter i
trafiksystemet, utformning av kollektivtrafiksystemet)

e Ekonomiska styrmedel pé regional niva (priser, taxor, taxedifferentiering)

e Informativa styrmedel pa regional niva (information, marknadsforing)

e Administrativa styrmedel pa lokal niva (lokala trafikslagsovergripande strategier for hallbart
resande, bebyggelseplanering och lokalisering, trafikplanering for konkurrenskraftig
kollektivtrafik, omfoérdelning av befintlig vagkapacitet, planering av miljon kring bytespunkter,
parkeringsnormer och gréna parkeringskop, reglering av biltrafik: infartsparkeringar, park-and-
ride, bilfria stadskérnor, grona resplaner, utjamnad efterfrdgan pa resor).

e Ekonomiska styrmedel pé lokal niva (utdkad kommunal subvention av kollektivtrafik, kommunala
avgifter och avtal kopplade till exploatering, parkeringsprissattning)

e Informativa styrmedel pa lokal nivé (information, marknadsforing).

e Integrerade styrmedelspaket och synergieffekter av dessa.

I rapporten avses med ”6kad kollektivtrafik” inte bara dkat kollektivtrafikresande i absoluta tal, utan
att 6ka kollektivtrafikens andel av resandet. Med kollektivtrafikens fardmedelsandel avses i
foreliggande rapport andelen resor med kollektivtrafik av det totala antalet resor med kollektivtrafik
och andra motoriserade fardsétt, diar bilen dominerar.
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1.7.  Avgransning

En avgrinsning har gjorts till att i huvudsak fokusera pa den lokala och regionala nivan for planering
och beslutsfattande i den aktuella fallstudien. Utblickar gors mot planeringsnivaer ovanfor dessa, dir
det framkommer att de har inverkan pé forutsédttningar och utfall nér det géller styrning mot 6kad
kollektivtrafikandel.

Slutligen ska betonas att denna fallstudie inte gor ansprék pé att ge en fullddig beskrivning av
Vancouverregionen, dess planeringskontext och de styrmedel som tilldimpas i regionen for att 6ka
kollektivtrafikandelen. Fallstudien ska betraktas som ett nedslag i den strategiska planeringen i
Vancouverregionen, som ger en dversiktlig bild av vilka styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel som
tillimpas och hur dessa samverkar med varandra och med andra atgérder i den strategiska planeringen
av Vancouverregionens transportsystem och bebyggelse.
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2. Vancouver och Vancouverregionen

2.1.  Allman utveckling

Staden Vancouver, City of Vancouver, ar attonde storsta stad i Kanada med drygt 640 000 invénare
(Vancouver Economic Commission 2012a). Stockholms stad har som jamf{orelse 910 000 invanare
(SCB 2015). Staden é&r beldgen i regionen Greater Vancouver Regional District, som formellt utgor ett
regionalt distrikt i den kanadensiska provinsen British Columbia (BC) i vistra Kanada®. Kanada utgér
en federation av provinser dér British Columbia utgér en’. Myndighetsnivan i Greater Vancouver
utgors av Metro Vancouver. Metro Vancouver dr Kanadas tredje storsta urbana region. I Metro
Vancouver ingér utover staden Vancouver ytterligare 20 kommuner som dock har en mindre
befolkningsstorlek (Vancouver Economic Commission 2012a, Metro Vancouver u.4. a).

Befolkningen i staden Vancouver minskade under 1970- och 1980-talen. Denna utveckling vinde och
under de senaste 20-25 aren har det skett en stadig befolkningstillvéxt (UN Habitat 2009). 1996-2011
okade befolkningen med nira 19 procent i Vancouver och med hela 75 procent i centrala staden,
Downtown. Motsvarande 6kning av antalet arbetstillfdllen var 16 respektive 26 procent (Brown et al
2012 s. 6 och 8). Staden Vancouvers befolkningstithet dr idag drygt 5 249 invanare per
kvadratkilometer (City of Vancouver 2013a, s. 2). Stockholms stad har jimforelsevis en
befolkningstéthet pa cirka 4 800 invanare per kvadratkilometer (SCB 2014).

Regionens, Metro Vancouvers, befolkning 6kade med néra 50 procent 1986-2001 (NorthWest
Environment Watch och Smart Growth BC 2002, s. 2). Det senaste artiondet har regionens befolkning
vuxit med 1,6 procent, cirka 32000 nya invanare, arligen (TransLink 2013b, s. 1). Metro Vancouver
har 2,3 miljoner invanare (Vancouver Economic Commission 2012a) vilket &r i samma
storleksordning som Stockholms 1dn med 2,2 miljoner invénare (SCB 2015). Metro Vancouver har en
mindre markyta, cirka 2900 kvadratkilometer (Vancouver Economic Commission 2012a), jamfort med
Stockholms 14n som har en markyta pd 6 526 kvadratkilometer (SCB 2012). Befolkningstétheten i
Metro Vancouver dr ddrmed 793 invénare per kvadratkilometer, jamfort med 336,9 invénare per
kvadratkilometer i Stockholm l4n ar 2014 (SCB u.4.).

Vancouver omgérdas av naturliga och administrativa grénser i form av Stilla Havet i véster, grinsen
mot USA i sdder, en flod (Fraser River) i dster och en bergskedja (Coastal Mountains) i norr
(Vancouver Economic Commission 2012a). Vancouverregionen har i utgédngsliget, trots steg i motsatt
riktning under senare &r, omfattande problem med en utglesad bebyggelsestruktur och stort
bilberoende: Vancouverregionen tillhor véarldens tio mest utglesade nér det giller bebyggelsestruktur
och befolkning (UN Habitat 2009, s. 28).

Tjanstesektorn dr dominerande i regionen Metro Vancouver och star for drygt 80 procent av
arbetstillfdllena (TransLink 2008, s. 21). Den del av ekonomin som dr baserad pa ravaror som olja, gas
och mineraler &r vixande medan tillverknings- och processindustrin haft en nedgang i sysselsattning
sedan 1980-talet. Vancouvers hamn Port of Vancouver ér Kanadas stdrsta och &r betydelsefull for
import av konsumtionsvaror och export av ravaror fran jordbruk och utvinning av naturresurser (Stone
2014 s. 389, Welcome B.C. 2015). Staden Vancouvers ekonomi bedoms idag ha hdamtat sig fran den
allménna globala ekonomiska nedgangen 2008 och den ekonomiska tillvixten i termer av regional
BNP berédknas oka till 3 procent 2015, jamfort med 2,2 procent 2013 samtidigt som arbetslosheten i
staden bedoms minska fran 6,5 till 5,1 procent 2013-2017 (City of Vancouver 2013a, s. 6).

6 http://en.wikipedia.org/wiki/Metro_Vancouver Himtad 2015-02-23
7 http://en.wikipedia.org/wiki/Metro_Vancouver Himtad 2015-02-23
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2.2. Kollektivtrafikresandet

Historiskt har Vancouver en tradition av kollektivtrafik som viktig del av stadens utveckling. Det
fanns tidigt ett sparvagnsnét som visserligen lades ner efter andra virldskriget men som hade
strukturerande paverkan pa stadens urbana form. Under 1970-talet skedde investeringar i stadens
kollektivtrafikutbud, och 1986 paborjades en ny era av satsningar pa utbyggd kollektivtrafik-
infrastruktur. Kollektivtrafikresandet per invanare 6kade under 70- och 80-talen men stagnerade igen
under 1990-talet. Under 2000-talet har kollektivtrafikresandet per invanare okat stadigt (Stone 2014, s.
390). Grunden for denna utveckling &r ett antal strategiska planer for transporter och stadsplanering
som togs fram under 1990-talet, dir 1997 ars transportplan for Vancouver mérks (Brown et al 2012,
City of Vancouver 2006, Memon 2009 - se mer nedan i avsnitt ”Lokala trafikslagsovergripande
strategier”), liksom planer pa regional nivd med mél om 6kade andelar resande med kollektivtrafik
(Stone 2014).

Resandet pa den regionala nivan, Metro Vancouver, 6kade 1998-2007 med 17 procent, och resandet
med kollektivtrafik med 38 procent — fran 124 miljoner till 173 miljoner resor arligen. Personresorna
med bil 6kade likasa 1998-2007, och befolkningen samtidigt med 13 procent (TransLink 2008, s. 13).
2010-2015 véntas resandet med kollektivtrafik 6ka med néra 5 procent arligen, motsvarande 90
miljoner fler pastigande per ar 2015 jamfort med 2010 (TransLink 2010, s. 25). ”Idag”, dvs. 2013,
anges drygt en miljon resor ske med TransLinks kollektivtrafik dagligen (University of British
Columbia u.4.)

Kanadas kollektivtrafikmyndigheter rapporterar sin resandestatistik i termer av hela resor, inklusive byten.
2013 gjordes per invanare i Vancouverregionen i genomsnitt 95 kollektivtrafikresor (med noll eller flera
byten, och med 1,52 pastigningar i genomsnitt). Antalet pastigningar var i genomsnitt 144 per invanare ar
2013 (Litman 2015, s. 9). I Stockholmsregionen gjordes totalt 757 miljoner kollektivtrafikresor (rdknat som
péstigningar®) ar 2013 — medriknat Waxholmsbolagets sjétrafik drygt 761 miljoner resor. Per invéanare blir
detta drygt 340 kollektivtrafikresor i genomsnitt (Trafikanalys 2015).

Resandet med kollektivtrafik uppgick 2013 till ndrmare 1600 passagerarkilometer per invanare (Litman
2015, figur 8, s. 8). I Stockholms 1dn uppgick resandet ar 2013 resandet till cirka 2480 personkilometer per
invanare’ (Trafikanalys 2015).

Vancouver har enligt Litman (2015, s. 8) en 14g kvot mellan beldggning i kollektivtrafiken 1 hogtrafik och
off-peak, dvs. resandet dr jadmnare utspritt mellan rusningstid och off-peak, och topparna i rusningstid ar
inte lika markanta som i manga andra stider.

2.3.  Utveckling av kollektivtrafikandelen

1996-2011 véaxte, som ovan ndmnts, befolkningen i staden Vancouver med néira 19 procent, och
sysselséttningen med 16 procent. Detta far ses som anmérkningsvérda 6kningar sett till stadens
ytmassigt begransade utbredning (Brown et al. 2012, s. 6). Bilresandet 1ag konstant 1996-2011 inom
staden och minskade med 5 procent for resor till staden medan dkningen av resandet skedde framst
med kollektiv-, gang- och cykeltrafik (Brown et al. 2012 s. 7). For resor till staden minskade antalet
bilresor med 5 procent (Brown et al 2012, s. 6). Gang- och cykelresor till och inom staden 6kade med
36 procent och kollektivtrafikresor till och inom staden med 17 procent, och till staden med 24 procent
(Brown et al. 2012 s. 6 och 7). Andelen resor i staden Vancouver med hallbara fardsatt, dvs. gdng-,
cykel- och kollektivtrafik, 6kade 2008-2012 frén 40 till 44 procent (City of Vancouver 2014b, s. 2).

8 Det #r fler pastigningar i storstiiderna #n delresor, pga byten mellan linjer och trafikslag. Det ir dven fler
pastigningar 4n reseelement, eftersom de senare inte riknar omstigningar mellan linjer inom samma trafikslag
(Trafikanalys 2015).

% 5,5 miljarder personkilometer ar 2013 (Trafikanalys 2015).
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City-wide, 24-hour mode share (%) of all trips to and
within city by walking, cycling and transit
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Figur 1: Utveckling av andel resande med kollektivtrafik-, gang- och cykeltrafik
1994-2008 med utblick mot stadens mal 2020 (City of Vancouver 2012a. s. 31).

Kollektivtrafikandelen av personresandet har 6kat pa regional niva under senare ar. 2004 var andelen
resande med héllbara fardsdtt per dygn i regionen 24 procent (TransLink 2008, s. 13). 2008 var
firdmedelsandelen for vardagsmedeldygn'® 12,5 procent for kollektivtrafik i Metro Vancouver, 25
procent for kollektiv-, gdng- och cykeltrafik sammantaget (TransLink 2010, s. 25). 2011 hade enligt
resvanedata resandeandelarna i regionen for vardagsmedeldygn med dessa héllbara fardséatt dkat till
26,8 procent, och med kollektivtrafik till 14,3 procent (TransLink 2013c s. 5).

Av det motoriserade resandet i Stockholms 14n var kollektivtrafikens andel for vardagsmedeldygn 37
procent saval ar 2008 liksom 2011, och den minskade négot till 36 procent ar 201211 (Stockholms
lans landsting 2014).

For arbetspendling var ar 2011 kollektivtrafikandelen i Vancouverregionen 25 procent (TransLink u.a.
s.1), en 6kning fran 16,5 procent &r 2006 (Stone 2014) och fran 13 procent &r 1985 (TransLink u.a. s.
1). For inkdps- och fritidsresor har kollektivtrafikandelen en ldgre andel, 10 procent ar 2011
(TransLink u.&. s. 1). I Vancouverregionen utgors ungefér en tredjedel av alla resor av arbetspendling
eller pendling till hogre studier'? och 23 procent av Inkdps- och andra typer av fritidsresor (TransLink
ud.s. 1).

Till/frén Stockholmsregionen &r kollektivtrafikandelen for arbetspendlingsresor cirka 40 procent. For
pendlingsresor som sker inom Stockholmsregionen dr motsvarande andel cirka 36 procent. Métt i
personkilometer ar kollektivtrafikandelen storre: 43 procent till/fran, cirka 40 procent inom
(Trafikanalys 2011). For arbetspendlingsresor som sker inom Stockholmsregionen &r andelen resor
som sker med gang- och cykeltrafik cirka 20 procent (Trafikanalys 2011).

Fardmedelsandelarna varierar mellan olika regiondelar i Vancouver; i staden Vancouver skedde 44
procent av resandet 2012 med hallbara férdsétt (City of Vancouver 2012a s. 2) medan biltrafikandelen
i andra delar av regionen uppgér till 90 procent (TransLink 2008 s. 13). Figuren nedan visar att de
delar av Vancouverregionen som astadkommit en fortitad bebyggelse- och befolkningsstruktur och

10 «“Weekday mode share” baserad pa resvaneundersokning med resedagbdcker 2008 (TransLink 2010 s. 26).
"'Nedgangen ér inte statistiskt sikerstilld utan ligger inom felmarginalen.
12 “post-secondary”
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dérmed kunnat tillhandahélla en vil utbyggd kollektivtrafik, ligger i niva med europeiska
storstadsregioner nér det géller kollektivtrafikandel av resandet (TransLink u.4. d, s. 2).

B Auto

I walk, Bike, Transit

100%

80% ...

60% ...

40% ...

20% ...

1985 1994 1999 2008 2011

Figur 2: Utveckling av andelen resande med hallbara fardsatt i Metro Vancouver-regionen 1985-2011
(TransLink u.a., s. 2).
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Figur 3: Fardmedelsandel per medeldygn for Vancouvers regionkérna (Metro Core), centrala
stadskarnan i Vancouver (Metrotown), regiondelar inom gangavstand till kapacitetsstark frekvent
kollektivtrafik (Walking Distance to FTN) samt hela Vancouverregionen (Metro Vancouver 2011)
jamfort med Stockholms lan och ndgra andra europeiska storstadsregioner (Kélla: TransLink u.a. d,
5.2).
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3. Administrativa styrmedel pa regional och lokal niva

3.1.  Organisation och styrning

Hur kollektivtrafiken styrs och ar organiserad har paverkan pa forutsattningarna
for att oka kollektivtrafikandelen, liksom olika typer av upphandlingar samt
kontraktsformer med mer eller mindre inbyggda resenérsincitament, principavtal
om trafikering mm. Effekter av dessa styrmedel behdver studeras narmare
(Dickinson och Wretstrand, 2015).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Transportsystemet i Vancouverregionen planeras av staden i samverkan med de regionala
myndigheterna TransLink och Metro Vancouver, grannkommunerna, samt provinsen. Foljande anger
vara viktiga aktorer som pé olika sétt har mandat i eller samverkar och péverkar utformningen av
Vancouvers transportsystem, genom en rad planer och strategier (City of Vancouver 2012b s. 6):

e Kommunerna inklusive City of Vancouver

e Provinsen, The Province of British Columbia

e Metro Vancouver - regionen

e TransLink - den regionala transportmyndigheten.

e Sjukvérden - Vancouver Coastal Health m.fl. aktorer

e Utbildningsvésendet.

e Port Metro Vancouver, som &r en federal hamnmyndighet.
e Vancouver International Airport, likasa en federal myndighet.
e Tagoperatorer.

e Bilforsékringsbolag i provinsen.

e Kommersiella kollektivtrafikoperatorer, dkerier, taxi.

e Intresseorganisationer inom transportomradet.

e [okala handels- och medborgarféreningar.

e Tillsyns- och riddningsmyndigheter.

I det foljande redogors kortfattat for roll och mandat for de av ovan ndmnda aktorer som beddms ha
storst inflytande pé planeringen och genomforandet av transportsystemet i staden och regionen
Vancouver.

3.1.1. City of Vancouver

Staden Vancouver ansvarar for sitt gatunét samt for den fysiska planeringen inom stadens grénser.
Transportplanen Vancouver Transportation 2040 (City of Vancouver 2012b, s. 6) pekar ut flera sétt pa
vilket staden kan paverka resvanor och transportmdnster:

e Genom sitt ansvar for att bygga och underhalla bebyggelse och gatunit, inte minst allménna
platser.

e Genom att med regelverk, restriktioner och prissattning styra anvandningen av sitt gatunét.

e Vigleda byggande och verksamhet pé privatdgd mark genom policys och riktlinjer for
markanvindning och urban design.

e Samverkan med andra aktorer i fragor dér staden inte har mandat.

e Utbildning och uppmuntran till stadens invanare nér det géller hallbara fardmedelsval.
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3.1.2. Provinsen

Vancouverregionen, Metro Vancouver, utgor ett av flera regionalt distrikt i provinsen British
Columbia. Provinsen star for styrande lagstiftning (Metro Vancouver 2011 s. 8) och viktig
medfinansiering i utbyggnad av transportsystemet (British Columbia 2015).
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Figur 4. Karta 6ver British Columbia och dess transportsystem, med Vancouver i nederkant. British
Columbia (2015).

British Columbia &r en av tio provinser i federationen Kanada, som har en av vérldens mest
langtgdende federala strukturer (Sveriges Ambassad Ottawa 2014). Kanadas provinser har egna
regeringar med vidstrackta befogenheter inklusive att utdva lagstiftning inom flera omréden som inte
uttryckligen definieras som federala i landets grundlag (t.ex. forsvar och utrikespolitik): exempel pé
omréden dir provinsregeringarna har mandat att utova lagstiftning &r utbildning, sjukvérd, och
naturresurser (Sveriges Ambassad Ottawa 2014). British Columbia stiller genom lagstiftning
exempelvis krav pa provinsens regioner och kommuner att minska sina vaxthusgasutslapp i enlighet
med provinsens mél och program (British Columbia 2008 s. 13, Metro Vancouver 2011 s. 8).

Provinsen bestar geografiskt och administrativt av flera regioner, bendmnda distrikt, dar Greater
Vancouver Regional District (GVRD) ér ett, och Metro Vancouver utgdr den administrativa regionala
myndighetsnivan i GVRD. Provinsens lagstiftning'® innebir att den regionala planeringen har

13 Growth Strategies Statutes Amendment Act 1995 (Abbott 2012).
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tvingande status for kommunerna liksom for provinsen. Kommunerna &r skyldiga att forhélla sig till
regionala planer i sin fysiska planering, och provinsen att tillhandahalla beslut och investeringsmedel
for att stodja genomforandet av regionplanerna (Tomalty 2002, Abbott 2012). Den regionala och
kommunala planeringen ska ocksé ske inom ramen for provinsens mal. Exempel pa sadana mal pa
provinsniva som varit styrande for tidigare regionplaner, som 1996 ars regionala utvecklingsplan for
Vancouverregionen, dr mal for begransning av utglesning i bebyggelsen, minskad bilanvdndning, samt
skydd av kénsliga naturmiljoer och jordbruksmark (Tomalty 2002, Abbott 2012).

Provinsens géllande klimathandlingsprogram har som mal att 2007-2020 ska véxthusgasutslappen
minska med 33 procent och till 2050 med 80 procent. Som delmaél ska viaxthusgasutslappen minska
med 6 procent 2007-2012 (British Columbia 2008 s. 13). Provinsens klimathandlingsprogram, Climate
Action Plan, dr genom lagstiftning styrande fér nuvarande regionala utvecklingsplanering i regionen
Metro Vancouver, for kommunernas fysiska planering'* och for de langsiktiga strategier for
transportsystemets utveckling som tas fram av den regionala transportmyndigheten TransLink (Metro
Vancouver 2011 s. 4, 7 och 8).

Inriktningen i provinsens olika strategiska program pa att 6ka kollektivtrafikresande och minska
bilanvéndning ses som ett stod for att arbeta for minskad klimatpéverkan per invanare i
Vancouverregionen (Metro Vancouver 2011). Provinsens transportplaner dr en medfinansieringskélla
for TransLinks investeringar i transportsystemet i regionen Metro Vancouver. Provinsen ér viktig
medfinansidr av storre investeringar i kollektivtrafik, i Vancouver géller detta t.ex. utbyggnaden av
SkyTrain-systemet och snabbusstrafik i Metro Vancouver (Metro Vancouver 2011 s. 7). Varen 2015
presenterades B.C. On The Move, den nu géllande langsiktiga transportplanen for provinsen som
omfattar drift och underhall samt investeringar i alla de fyra trafikslagen och bade person- och
godstransporter. De tre forsta aren omfattar denna en total budget pa 17,5 miljarder kronor'> (British
Columbia 2015).

3.1.3. Regionen - Metro Vancouver och TransLink

Regionen Vancouver, Metro Vancouver'®, utgér ett regionalt distrikt i provinsen British Columbia och
lyder under provinsens lagstiftning. Metro Vancouver dr en sammanslutning av och styrs av de 21
kommunerna i regionen dir Vancouver ar storsta stad, ursprungsbefolkningens nation Tsawwassen
First Nation'” samt valkretsen “Electoral Area A”'® (Metro Vancouver u.4. a). Politikerna som styr
regionen utses som representanter for respektive medlem och inte genom direkta val (Stone 2014 s.
392).

14 The Local Government (Green Communities) Statutes Amendment Act”,
http://www.leg.bc.ca/38th4th/3rd_read/gov27-3.htm

15 2,5 miljarder kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

16 Metro Vancouver utgjordes tidigare av Greater Vancouver Regional District, som 2007 bytte namn till Metro
Vancouver. (Abbott 2012).

17 http://tsawwassenfirstnation.com/general-info/tfn-vision-mandate/

18 En samlande beteckning for landomraden i regionen som inte hor till ndgon kommun, “Electoral Area A
comprises University Endowment Lands, University of British Columbia lands, Bowyer Island, Grebe Islets,
Passage Island, Barnston Island, and those areas of Howe Sound, Indian Arm and West Pitt Lake in the GVRD
not within a municipal corporation.” Kélla:
http://www.metrovancouver.org/boards/elections/voting/Pages/default.aspx
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Figur 5: Kommuner och befolkning i Vancouverregionen, Metro Vancouver 2015 (Metro Vancouver
u.d. a).

Ramverket for Metro Vancouvers verksamhet vilar pa en regional vision om héllbar utveckling i
termer av blomstrande kultur och ekonomi, social réttvisa och medkénsla, i en vacker livskraftig
naturmiljo. Den ska dstadkommas genom ett orubbligt dtagande att vérna nuvarande och kommande
generationer och planetens hilsa, i all verksamhet'®. Metro Vancouvers roll ir att serva regionens
kommuner och deras invénare genom att méta dessa ataganden, ta fram policy och planer, samt
samverka med berorda styrande forsamlingar och invanare i regionen (Metro Vancouver 2010 s. 2).

Verksamheten ska uppfylla héllbarhetskrav genom att beakta lokala och globala konsekvenser och
langsiktiga effekter, aterspegla hur system hénger samman och beror av varandra, samverka, skydda
och stérka naturmiljon, tillgodose en fortsatt tillvaxt, och bygga upp regionens kapacitet och sociala
sammanhdllning (Metro Vancouver 2010). Metro Vancouver ansvarar for regionens markanvéndning,
den regionala utvecklingsplanen, och regionens luftkvalitetsmal. Bland 6vriga ansvarsomraden mérks
ansvar for vatten och avlopp, avfall och atervinning mm (Metro Vancouver u.a. a, Vancouver
Economic Commission 2012a). Metro Vancouver ger input till och &r en viktig remissinstans for
TransLinks langsiktiga strategier och investeringsplaner (TransLink 2015a).

19 “Regional vision: The highest quality of life embracing cultural vitality, economic prosperity, social justice
and compassion, all nurtured in and by a beautiful and healthy natural environment. Achieved by an unshakeable
commitment to the well-being of current and future generations and the health of our planet, in everything we
do.” (Metro Vancouver 2010, s. 2).
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1999 bildades inom Metro Vancouvers foregangare (Greater Vancouver Regional District) en regional
transportmyndighet, TransLink?’, for att tillhandahélla ett trafikslagsovergripande transportsystem i
regionen (TransLink 2013a, s. 1 och 2). Ett viktigt skl till bildandet av TransLink var att sdkerstélla
kontinuerlig finansiering av transportsystemet (Stone 2014). Bakgrunden beskrivs som att den
regionala nivan vid denna tidpunkt var frustrerade 6ver bristen pa transportfinansiering fran provinsen
(Stone 2014). TransLink ansvarar for transportsystemet pa regional niva. Detta innefattar savél
planering och finansiering som utférande av regionens kollektivtrafik pa vig, spar och vatten
(TransLink u.a. g). TransLink tar fram 1dngsiktiga strategier for transportsystemets utveckling och
langsiktiga investeringsplaner for transportsystemet (TransLink 2008, s. 5), och godkénner samt
genomfor stora investeringsprojekt (TransLink u.4., ).

TransLink ska bidra till att transportsystemet stodjer Metro Vancouvers regionala utvecklingsplan — nu
géllande regionala utvecklingsplan dr den regionala tillvéxtstrategin, Metro Vancouver Regional
Growth Strategy, fran 2010 (Metro Vancouver 2010 s. 3). TransLink ska genom sin verksamhet dven
stddja regionens och provinsens miljomal (TransLink 2013a, s. 2). Metro Vancouver har antagit
provinsregeringens mal for utsldppen av véxthusgaser, vilket innebar att dessa fran 2007 ars niva ska
minska med 33 procent 2020 och 80 procent 2050 i regionen. Dessa mal &r styrande for TransLinks
strategiska planering och utveckling av transportsystemet (Metro Vancouver 2011, s. ).

TransLink arbetar for att minska miljopéverkan fran regionens transporter genom att frimja gang- och
cykeltrafik, kollektivtrafik, bilpooler genom bidrag och andra former av stdd, och genom att paverka
transportefterfrdgan (TransLink 2008, s. 31). For biltrafiken arbetar man samtidigt med att minska
trangsel och 6ka framkomlighet for gods och tjanster (TransLink 2008 s. 31, 33, 37).

3.1.4. Grannkommuner och andra aktorer

Den fysiska planering som sker i staden Vancouvers grannkommuner har ocksa betydelse for stadens
stads- och transportutveckling (City of Vancouver 2012b, s. 7). Viktiga transportstrategier i
grannkommuner som lyfts fram &r:

e District of North Vancouver: Transportation Plan (2012)

e District of West Vancouver: Strategic Transportation Plan (2010)

e City of North Vancouver: Long-Term Transportation Plan (2008)

e University Endowment Lands: Official Community Plan (2005)

e Burnaby: Transportation Plan (2004)

e Richmond: Official Community Plan — Transportation (1999, update in 2012)

Vad som sker i viktiga malpunkter har ocksé betydelse for transportutvecklingen. Bdde hamnen och
flygplatsen, Port Metro Vancouver och Vancouver International Airport, har antagit strategiska planer
for att utdka sin kapacitet for person- och godstrafik med utblick mot 2050 respektive 2027. (Dessa
planer har inte ingatt i underlaget for denna fallstudie). En annan viktig malpunkt som anges alstra
betydande resandefldden i staden Vancouver ar universitetet, University of British Columbia, som har
en egen strategisk transportplan for transporter till, frdn och inom campusomradet (City of Vancouver
2012b, s. 7).

3.2. Upphandling och konkurrens

TransLink framstar som en kombination av transportmyndighet och trafikhuvudman, och utgdr i vissa
delar sjélv operator i delar av det regionala transportsystemet. TransLink skoter genom bolag
utférande och drift i och av stora delar av kollektivtrafiken liksom andra delar av detta transportsystem
(TransLink 2008, s. 5).

20 South Coast British Columbia Transportation Authority dr sedan 2007 det officiella namnet fér myndigheten
TransLink (TransLink 2008, s. 4).
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Tillsammans med kommunerna i Metro Vancouver ansvarar TransLink for storre regionala vagar och
broar — det regionala viagnitet MRN (Major Road Network) som omfattar 2300 korfaltskilometer -
samt det regionala cykelvagnatet. Vanligen dr det kommunerna i regionen som dger och driver
infrastrukturen av regionala vig- och bronétet, medan TransLink finansierar drift, underhéall och
reinvesteringar. TransLink &ger och stér for driften av vissa broar. TransLinks verksamhet inkluderar
en egen trafikpolis inom alla de trafikslag som finns i verksamheten (TransLink u.4. e s. 3, TransLink
u.d. g och TransLink u.a. h).

3.3.  Agarstyrning

TransLink styrs av ett rdd, Mayors' Council on Regional Transportation. I radet sitter de 21
borgmaistarna i Metro Vancouver, hovdingen for Tsawwassen First Nation, en folkvald representant
for valkretsen “Electoral Area A”?!, och en styrelse (TransLink Board of Directors) dir bl.a. provinsen
ar representerad (TransLink 2015a, Stone 2014). Provinsen har senare drivit igenom en bolagisering
av TransLink? vilket enligt Stone (2014) lett till minskat inflytande for lokalpolitiker i TransLinks
investeringsbeslut.

Provinsen ansvarar for lagstiftningen®® som utgdr ramverket for TransLinks styrning och dess
verksamhet (TransLink 2008 s. 5, TransLink 2015b). Denna lagstiftning ger TransLink mojlighet att
bl.a. utfirda egna forordningar. (TransLink 2015b). Det &r provinsen som sitter upp de mal for miljo,
ekonomi och transporter som TransLink har att forhélla sig till i sina 1angsiktiga strategier for
transportsystemet, och som finansierar stora investeringar i transportsystemet. Provinsregeringen i
British Columbia har specificerat en rad krav som ska uppfyllas for att tillhandahalla sidan
finansiering. Exempel pé sddana krav dr ”Affordability for families” - att familjer ska ha rdd med
transporter. Andra krav ror vilka effekter investeringen har for provinsens ekonomi, att nyttor av
investeringen ska komma hela regionen till godo, och att TransLink ska kunna ta del av de nyttor som
investeringar i kollektivtrafik ger lokalt (TransLink 2013a, s. 26).

En viktig ram for TransLinks verksamhet &r kraven i provinsens lagstiftning, dar The Local
Government (Green Communities) Statutes Amendment Act*® talar om att provinsens regionala
distrikt inklusive Metro Vancouver ska frdmja markanvdndning och transportinfrastruktur som
minskar energianviandning och véxthusgasutsldapp (Metro Vancouver 2011 s. 4). Detsamma géller
provinsens kommuner (Metro Vancouver 2011 s. 8). TransLinks verksambhet ska stodja Metro
Vancouvers regionala utvecklingsplan och regionala ekonomiska utveckling, liksom regionens
miljomal — dessa i sin tur understéllda provinsens mal (TransLink 2013a, s.2).

3.4.  Subvention for att styra utbudet

TransLinks verksamhet inklusive drift av och investeringar i transportsystemet finansieras genom flera
olika kallor. Nuvarande intdkter for TransLink kommer framst fran kollektivtrafikens intdkter (35
procent av intikterna), fastighetsskatt® (22 procent), drivmedelsskatt (23 procent) dér TransLink far
regionens andel av den federala drivmedelsskatten, vigtullintikter® vilket frimst verkar avse

21 “The Mayors' Council is composed of the 21 mayors in Metro Vancouver, the Chief of the Tsawwassen First
Nation, and the elected representative of Electoral Area “A””’ (TransLink u.4., f).

22 TransLink ombildades 2007 och bytte da formellt namn till South Coast British Columbia Transportation
Authority” (TransLink 2008, s. 4).

23 The South Coast British Columbia Transportation Authority Act,
http://www.bclaws.ca/civix/document/id/complete/statreg/98030 _01.

24 http://www.leg.bc.ca/38th4th/3rd read/gov27-3.htm

25 >replacement tax’

26 >toll revenues”
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broavgifter’’ (3 procent), parkeringsskatt™® (4 procent), offentliga bidrag®® (6 procent) och 6vrigt (7
procent) (TransLink 2013b, s. 8).

TransLinks utgifter uppgick 2013 till cirka 10,5 miljarder kronor™ varav 59 procent (cirka 6 miljarder
kronor) till kollektivtrafikens drift och 7 procent till bidrag till vdg- och gatuinfrastruktur, se figur
nedan (TransLink 2013b, s. 8).

Expenditures, $1.50 Billion

Administration (8%) Security (2%)

Capital Contributions for Road
and Street-related infrastructure (79)

Depreciation Expense (12%) Transit Operations (59%)

Interest Expense (12%)

Figur 6: TransLinks utgifter 2013 (TransLink 2013b, s. 8).

2012 producerade TransLink drygt 2,8 miljarder passagerarkilometer i de olika trafikslagen i
kollektivtrafiken (TransLink u.4. e, s.6). I Stockholms lén producerades 5,5 miljarder personkilometer
i kollektivtrafiken ar 2013 (Trafikanalys 2015).

Actual
2012
OPERATING INDICATORS

Scheduled Transit Service
Overall Performance Rating (out of 10) 7.7
Revenue passengers (in millions) 237.5
Service hours 6,336
Operating cost per revenue passenger ' $3.76
Boardings per service hour 57.08
Passenger kilometres (in millions) 2,804
Operating cost per passenger kilometre $0.32
Operating cost per passenger kilometre (excluding energy) $0.29

Tabell 2: Nyckeltal for TransLinks kollektivtrafikverksamhet, ar 2012. Siffrorna avser tusental utom
dar annat anges® ( TransLink u.a. e, s. 6)

27 ‘bridge toll rates’

28 *parking sales tax’

29 >from senior government”

301,5 miljarder kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

28 K2 Working Papers 2015:3



Kanadensiske forskaren Todd Litman berdknar att TransLinks subvention per passagerarkilometer
2013 uppgick till cirka 1,2 kronor*? subvention/passagerarkilometer (Litman 2015, figur 6, s. 7). Per
passagerarresa beriknar Litman subventionen i Vancouverregionen till cirka 11,62 kronor™ (CBC
News 2015b).

I Stockholms 14n berdknas nettokostnaden for, dvs. skattesubventionen av, kollektivtrafiken till 28
kronor per utbudskilometer ar 2013* (SKL 2014, diagram 15, s. 53) alt. 29,15 kronor/utbudskilometer
medriknat intdkter fran uthyrning av depaer till kollektivtrafikens operatorer (Trafikanalys 2015).
Skattesubventionen per péstigning berdknas till 9,70 kronor for Stockholms 1dn (Trafikanalys 2015).
Per personkilometer berdknas skattesubventionen till 1,35 kronor for ar 2013 (Trafikanalys 2015).

Den del av kollektivtrafikens totala kostnader som ticks av biljettintdkter ("farebox recovery rate) var 57
procent ar 2013 i Metro Vancouver (Litman 2015, figur 7, s. 8). Den del av kollektivtrafikens totala
kostnader som ticks av biljettintiikter (“farebox recovery rate”) berdiknas till 48 procent®> ar 2013 i
Stockholms ldn (Trafikanalys 2015).

Kostnaden for att producera en passagerarkilometer i TransLinks kollektivtrafik uppgick &r 2013 till
cirka 2,3 kronor*® (Litman 2015, figur 5, s. 7) och driftkostnad per fordonskilometer®’ beriiknas till
drygt 42 kronor®® (TransLink 2011, tabell 27, s. 57). Produktionskostnad, inklusive drift men ocksi
infrastruktur och andra kostnader, per fordonskilometer i kollektivtrafiken i Stockholms l4n beridknas
till drygt 66 kronor ar 2013 (Trafikanalys 2013). *

Andelen av hushallens disponibla inkomst som anvindes for transporter uppgick 2010 till 12,4 procent av
hushéllens totala utgifter i regionen Metro Vancouver (Litman 2015, s. 3). 2012 uppgick motsvarande andel
for hushall i Sverige till 13,3 procent (SCB 2013).

I Metro Vancouver-regionen berdknas samhéllets subventioner av transportsystemet, medridknat externa
effekter pa miljo och hilsa osv, uppga till 31,5 miljarder kronor*’ om &ret. Merparten av denna samlade
subvention omfattar bil- och lastbilstrafiken — se figur nedan (TransLink 2013b s. 2).

Motsvarande siffror som visar samhllets totala subventioner fordelat pa de olika trafikslagen i en
svensk kontext, t.ex. for Stockholmsregionen, visar sig inte vara enkla att fa fram. Detta da de olika
aktorerna anvénder sig av olika sitt att ”bokfora kostnader” och att det rader oklara avgriansningar t.ex.
avseende om berékningen ska avse lokal eller regional trafik, stadstrafik osv. For kollektivtrafiken
finns den regionala kollektivtrafikmyndighetens kostnader och skattebidrag tillgéngliga.
Kommunernas kostnader for infrastruktur maste dock samlas in separat, och Trafikverkets utgifter ar
svéra att dela upp pa lokal, regional och nationell niva*.

31< .. all numbers in thousands except per unit calculations or otherwise stated” (TransLink u.a. ¢ s. 6).

320,17 kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

331,66 kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

34 Med utbudskilometer menas hir den faktiskt utférda trafiken, enligt Trafikanalys definition. Mattet tar inte
hiansyn till antalet sittplatser ombord pé kollektivtrafikens fordon. (SKL 2014, sid 52).

3 Trafikintékter frén kollektivtrafiken I Stockholms lidn inkl. Waxholmsbolaget och inkl intikter frin uthyrning
av depaer till operatdrer var ca 8 miljarder kronor ar 2013. Totala kostnaderna for kollektivtrafiken inkl.
trafikeringskostnader, kostnader for infrastruktur och 6vriga kostnader beréknas till ca 16,6 miljarder kronor
2013 (Trafikanalys 2015).

36 Ca 0,33 kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

37 »operating cost per vehicle kilometer - all” (TransLink 2011, s. 57).

38 Ca 6 kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

3 Produktionskostnad inkl. drift, infrastruktur och dvriga kostnader for kollektivtrafiken i Stockholms lén inkl.
Waxholmsbolaget var 16,6 miljarder kr ar 2013. Totala antalet fordons- och vagnkilometer i kollektivtrafiken i
Stockholms ldn var 253150000 kilometer ar 2013.

40 4,5 miljarder kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

41 Ringqvist, S. (2015) E-post 2015-03-04.
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Figur 7. Samhéllets subventioner av olika trafikslag i Metro Vancouver inklusive externa effekter
(TransLink 2013b s. 2).

Precis som i andra storstadsregioner star Metro Vancouver infor problem att finansiera 6nskade
satsningar i kollektivtrafiken och samtidigt kunna upprétthélla befintlig standard och utbudsniva
(South Coast British Columbia Transportation Authority 2013, s. 31). TransLinks huvudsakliga
nuvarande intéktskéllor begrinsas av lagstiftning, nir det géller biljettintékter och fastighetsskatt samt
skatt for parkeringsritt*, liksom av den minskande drivmedelsfrsiljningen som minskar intikter fran
drivmedelsskatt (TransLink u.4. e). I staden Vancouvers nuvarande strategiska transportplan papekas
att TransLink idag &r beroende av drivmedelsskatten som en viktig intéktskélla men att intékterna fran
denna minskar pé grund av minskade korstrackor och effektivare fordonspark, samtidigt som
TransLinks utgifter for kollektivtrafiken okar i takt med den 6kade efterfrdgan pa kollektivtrafik som
stigande drivmedelspriser ger (City of Vancouver 2012b, s. 37). Kollektivtrafikens kostnader 6kar i
takt med den okade efterfrdgan pé kollektivtrafikresor som genereras av befolkningstillvixt och
overflyttning av fairdmedelsandelar till kollektivtrafik, men intdkterna frdn nuvarande intaktskallor
okar inte i motsvarande takt — se figur nedan (TransLink 2013 b s. 3).

Frén staden Vancouvers sida &r efterfragan pa utbyggnad av kollektivtrafiken stor for att klara
maélséttningarna om 6kad andel resor med hallbara fardsétt enligt staden Vancouvers nuvarande
transportplan Transportation 2040, och dven fran denna horisont pekas pa problem att generera
tillrdckligt med finansiering for att klara dessa malséttningar. Att hitta en 16sning som genererar
onskad finansiering av investeringar i utbyggd kollektivtrafik anges vara en forutsittning for att
transportplanens mal om bland annat en 6kad kollektivtrafikandel av resandet ska kunna nés (City of
Vancouver 2012b s. 8).

42 ‘parking rights tax’
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costs/revenue gap: 3.3%
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Figur 8. Nuvarande trend for kostnadsdkning och intaktsékning i TransLinks kollektivtrafik visar ett
Okande gap mellan kostnader och finansiering (TransLink 2013b, s. 3).

Triple Challenge to TransLink

Rising fuel prices o .
can reduce sales volume. TransLink is affected in three ways.

Less
gas tax
revenue
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More capital and

demand operating
for transit costs

TransLink

Figur 9: Med okande bréanslepriser minskar forsaljningen av fordonsbranslen, vilket paverkar
TransLinks ekonomi negativt pa tre satt: Efterfragan pa kollektivtrafik okar och kostnaderna for
investeringar och drift av kollektivtrafiken likasa, samtidigt som intakterna fran drivmedelsskatten
sjunker (TransLink 2008, s. 19).

Det stér saledes klart att TransLink behdver utdka sin finansieringsbas, t.ex. for att klara de satsningar
som pekas ut i den nu géillande langsiktiga transportstrategin Transport 2040 (TransLink 2008, s. 19)
liksom i den kommande (TransLink 2013a, s. 10). Utdver nuvarande finansieringskéllor (intékter fran
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kollektivtrafiken, bransleskatt, fastighetsskatt) naimner TransLink fordonsskatt och vig- eller
tringselavgifter som tdnkbara. TransLink har undersokt mdjligheten till intdkter genom en
registreringsavgift pd motorfordon, Transport Improvement Fee. Av jidmlikhetsskél och eftersom
TransLink idag inte har mandat att ta ut en sddan avgift har denna tanke skrinlagts for tillfallet
(TransLink 2010, s. 9).

En 6verenskommelse, Livable Cities agreement, slots 2010 mellan provinsen och TransLinks styrande
rad, the Mayors’ Council on Regional Transportation. Overenskommelsen handlar om de
begransningar som finns i den finansiella basen for TransLinks verksamhet, som ndmnts ovan —
fastighetsskatten, drivmedelsskatten och kollektivtrafikens intdkter — och att en langsiktigt héllbar
strategi for TransLinks finansiering ska utvecklas gemensamt (City of Vancouver 2012b, s. 37).
TransLinks styrande rdd (Mayor’s Council) beslutade i januari 2013 om alternativa mojliga
finansieringskallor som ska prioriteras. Pa kort sikt prioriteras bl.a. en regional forséljningsskatt, dvs.
moms®, pa all handel (TransLink 2013b s. 6). Varen 2015 hélls en regional folkomrstning om
inforandet av denna sirskilda moms* pa varor och tjinster som siljs i Metro Vancouver. Intikterna
fran denna skatt ska dronmérkas till TransLinks investeringar i kollektivtrafik. Momshdjningen ar nu
satt till 0,5 procent och beriknas ge intiikter pa 1750 miljoner kronor* per ar*’. Provinsregeringen har
godként att folkomrdstningen genomfors, med villkoret att forséljningsskatten bendmns Metro
Vancouver Congestion Improvement Tax (CBC News 2014, CBC News 2015a).

Andra nya intiktskillor som diskuteras ér pa kort sikt en arlig registreringsavgift pa alla motorfordon
baserad pa utslipp eller motorstorlek i spannet cirka 125-370 kronor*” vilket beridknas generera 350
miljoner kronor*® per 4r, och en regional koldioxidskatt som utvidgning av eller komplement till
provinsens koldioxidskatt, dir cirka 19,60 kronor per ton*’ bedoms generera 350 miljoner kronor™® per
ar (TransLink 2013b s. 6).

Pa langre sikt pekas fler forslag pa finansieringskéllor ut som prioriterade att utreda ndrmare: olika
typer av vigavgifter liksom exploateringsavgifter eller skatt for att kunna tillgéngliggdra de
vardedkningar for fastighetsdgare som genereras av investeringar i transportinfrastruktur (TransLink
2013bs. 7).

4 »Sales tax”.

4 »Sales tax”.

45250 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

46 Den é&rliga palagan for hushéll berdknas i genomsnitt till 125 CAD, ca 875 kronor, och for hushall med lidgst
inkomster 50 CAD, ca 350 kronor (CBC News, 2014).

47'18-53 kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

8 50 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

492,80 kanadensiska dollar (CAD) per ton. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

39 50 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
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3.5.

TransLink producerade ar 2012 drygt 2800 miljoner passagerarkilometer i kollektivtrafiken (South
Coast British Columbia Transportation Authority 2013, s. 25). Med 2,3 miljoner invdnare motsvarar

Strategier och utbud i kollektivtrafiken

Utbudet kan matas som fordonskilometer, turtathet och restid. Okat utbud leder till
Okat resande, men i genomsnitt inte lika mycket som utbudsokningen, vilket
darmed innebdr att behovet av ekonomiskt tillskott dkar. Fler kdrda kilometer
innebar i regel en 6kning av turtatheten vilket ocksa minskar restiden. Fler korda
kilometer kan dock innebdra introduktion av helt nya, eller forlangning av
existerande linjer utan att turtdtheten minskar.

Ju storre kollektivtrafikutbudet &r, desto stérre &r resandet. Stort
kollektivtrafikutbud finner man saledes i regel dar det finns ett stort totalt
resandeunderlag. Det finns nagra studier som belyser vilken effekt ett Okat
trafikutbud har pa antalet resor, uttryckt som elasticiteter. 10 procent 6kat utbud
ger pa kort sikt ca 4-7 procent Okat resande, medan den langsiktiga effekten for
svenska forhallanden ar mera osaker (se bl.a. Nilsson et al, 2013). Man kan anta
att effekten tilltar pa langre sikt. En jamforelse av ett storre antal europeiska
storstader utifran kollektivtrafikens forutsattningar och marknadspotential visar
att 10 procents 6kning av turtatheten ger ca 4 procent fler resenarer (elasticiteten
ar 0,4, UrbanetAnalyse 2012a, Norheim 2006), medan 10 procent 6kad turtathet
tycks ge 1,1 procent farre bilresor (UrbanetAnalyse 2009a, Norheim 2006).

Dickinson och Wretstrand (2015)

detta 1217 passagerarkilometer per invanare. I Stockholms ldan producerades 5,5 miljarder

personkilometer i kollektivtrafiken ar 2013 (Trafikanalys 2015) vilket motsvarar 2500 personkilometer

per invanare (2,2 miljoner invénare enligt SCB 2015).

Sedan 2002 har TransLink byggt ut busstrafiken med 50 procent (TransLink 2013a, s. 4). I forarbetena
till en ny strategisk regional plan for transportsystemet foreslas omfattande satsningar pa ett 6kat utbud
och flertalet nya korridorer for den frekventa kollektivtrafiken, Frequent Transit Network. Omraden

med lag andel kollektivtrafikresande 6ver viss miniminiva ska samtidigt garanteras en fortsatt tickning

med kollektivtrafik (TransLink 2013a, s. 19).

3.5.1.

Utformning av kollektivtrafiksystemet

Utformning av ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem i staden k&nnetecknas av
enkelhet och gen linjedragning. Att samla kollektivtrafikens resurser i strak
(stomlinjer) har gett bevisade effekter pa okat resande pa allt mellan 10 och 75
procent beroende pa utgangslage och insatta resurser (Holmberg 2013).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Staden och regionen Vancouver har vad som tycks kunna karaktiriseras som ett vl utbyggt
kollektivtrafiknit som drivs av den regionala transportmyndigheten TransLink. Natet omfattar
busstrafik, sparvigar, passagerartrafik med farjorna Seabus, pendeltag och SkyTrain (Tourism

Vancouver 2015). SkyTrain dr ett upphojt forarlost sparburet kollektivtrafiksystem som utgor en viktig

stomme 1 Vancouvers kollektivtrafik och knyter ihop stadens centrala delar med fororterna och
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flygplatsen. Provinsen finansierade infor vérldsutstéllningen i Vancouver 1986 utbyggnaden av dess
forsta linje (Stone 2014). SkyTrains forsta delar invigdes 1986, har idag tre linjer med totalt 47
stationer och en turtithet pa 2-7 minuter. Staden Vancouvers transportsystem ansluter till omgivande
kommuner bland annat genom ett antal gator, fem végbroar, jarnvédgar och farjor. Det finns ett
pendeltagssystem mellan Vancouver och omkringliggande fororter och forstader, West Coast Express
(Tourism Vancouver 2015).

Mer dn 90 procent av start- och malpunkter for boende och arbete i Metro Vancouver kan) idag nés
med kollektivtrafik (TransLink 2013a, s. 4). De senaste 15 &ren har TransLink med stod av
finansiering frén provinsregeringen genomfort satsningar pa utbyggnad av kapacitetsstark
kollektivtrafik i Metro Vancouver. Bland investeringar som gors ér att utveckla SkyTrain genom
utbyggd kapacitet med 30 procent pé en av dess linjer samt fardigstidllande av en fjérde linje i
SkyTrain-systemet med 7 stationer till 2016. Nya busslinjer och 6kad turtithet i busstrafiken®', samt
pa pendeltagslinjen West Coast Express i rusningstrafik dr andra satsningar som genomforts (Brown et
al 2012 s. 10).

Malen i staden Vancouvers géllande transportplan, Transportation 2040, innebar bland annat att
underlitta kollektivtrafikens framkomlighet genom étgérder i gator och kring stationsmiljoer dar
staden har radighet (se nedan i avsnitt om ”Planering av miljon kring kollektivtrafikens bytespunkter”)
att kollektivtrafiken ska vara lika tillgdnglig och likvirdig for alla oavsett inkomst, kon och
funktionshinder (City of Vancouver 2012b, s. 36).

3.5.2. Restid och punktlighet

Kort restid, faktisk saval som upplevd sadan, ar centralt for att astadkomma
attraktiv kollektivtrafik med god standard. Gangtid och framforallt bytestid
varderas annorlunda an den tid man befinner sig ombord i fordonet. Detta gor att
den generaliserade restiden for en kollektivtrafikresa, som kraver flera byten, vida
overstiger en bilresa med samma start- och malpunkt.

Som generella matt kan anges: 10 procents minskning av aktiden (den tid man
sitter i fordonet) ger 4 till 6 procent fler resenarer, elasticiteten ar -0,4 till -0,6
(UrbanetAnalyse 2012a), dock hogre for tag (-0,6 till -0,8); 10 procents minskning
av gangtiden ger 3 till 4 procent fler resenarer (upp till 8 procent for tjansteresor)
(TRL 2004).

Vardena som angetts ovan ar de kortsiktiga effekterna. Pa samma satt som for
priselasticiteten ser man andra effekter pa langre sikt. Efter 5 — 10 ar kan
effekterna bli 50 procent hogre.

Dickinson och Wretstrand (2015)

Den regionala transportmyndigheten TransLink pekade 2008 ut Frequent Transit Network (FTN) - ett
regionalt nét for snabb kollektivtrafik med turtithet pa 15 minuter eller ldgre hela dagen och hela
veckan (TransLink 2008 s. 31). En omfordelning av resurser frdn mindre frekventerade linjer till FTN
ska frimja ett 6kat resande liksom en 6kad kostnadseffektivitet (TransLink 2008, s. 31).

I Genom 2005-2010 Vancouver/UBC Area Transit Plan (Greater Vancouver Transport Authority 2005).
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Map B.1: Frequent Transit Network Concept
(provided by TransLink)

This map ilhstrates &
corcept of the futum
Frequent Tarsit Metwork
for Metro Vancouver, as
described in Translink's
long derm strateqgy for the
regional transportation
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development of specific
Frn-qurrntTmnsit Metaok
comadors and routes will
ke undertakoen through
Translinkh srateogic
planning procnsses with
partner agendes. This map
is for reference only.
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Figur 10. Det prioriterade snabba regionala kollektivtrafiknatet FTN, Frequent Transit Network, i
Metro Vancouver med turtathet pa 15 minuter eller lagre hela dagen och hela veckan (Metro
Vancouver 2010, s. 71).

3.5.3. Andra komponenter i trafiksystemet

Det finns ett flertal studier dar man analyserat varderingen av hallplatser,
terminaler och fordon, se t.ex. Kottenhoff K. och Bystrom C. (2008), TRL (2004),
Kollektivtrafikkommittén (2003). Resenarerna visar i dessa studier pa en
betalningsvilja bade vad galler hallplats-, terminal- och fordonsstandard.
Glitterstam et al. (2008) refererar till undersokningar i Danmark och Holland som
visar pa en potential att oka resandet med kollektivtrafik med 5-10 procent ifall
mojligheterna att ta sig till och fran stationerna med cykel forbattras

Dickinson och Wretstrand (2015)

Den regionala transportmyndigheten ligger vél framme nér det géller integration mellan kollektiv- och
cykeltrafik. Cykel far tas med pé tdgen utom i rusningstid pa veckodagar och staden satsar pa utbyggd
cykelparkering vid stationer for spartrafik (Pucher et al 2011).
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3.6. Lokala och regionala trafikslagsoévergripande strategier for hallbart resande

Trafikslagsovergripande strategiska planer for hallbar mobilitet i stader, dar den
fysiska planeringen genomfors integrerat med beteendepaverkande atgarder och
styrmedel, ar i sig ett styrmedel for att framja okad kollektivtrafikandel. Pa
europeisk niva ar fragan om Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP*, hogt
placerad pa agendan, och olika program stodjer utvecklingen mot integrerad
mobilitetsplanering for hallbar stadsutveckling (Eltis 2015). Uppmétta effekter
varierar beroende pa planernas karaktar och stadernas forutsattningar. Freiburg
ar ett internationellt exempel pa stad som sedan flera decennier tillampat sada
strategisk sammanhallen planering genom utbyggnad av kollektivtrafik och
satsningar pa cykeltrafik, trafiklugnande atgarder, trafikstyrning och en aktiv
parkeringspolitik. Biltrafiken har genom denna strategi hallits tillbaka och vaxte i
princip inte alls under en 20-arsperiod. Hela trafikokningen har skett med cykel
och kollektivtrafik, vars resande fordubblats (Evanth et al., 2008; FitzRoy och
Smith, 1998).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Bade pa regional niva och pa lokal niva har trafikslagsovergripande strategier i flera decennier varit ett
viktigt verktyg for Vancouvers utveckling av hallbara transporter. Planer for transportsystemets
utveckling har varit samordnade med, och ocksé tydligt underordnade, planer for regional utveckling
och dessa har 1 sin tur varit inriktade pa en miljomaéssigt och socialt hallbar utveckling (Brown et al
2012, s. 12).

I det foljande redogors for viktiga sddana strategier pa regional och lokal niva, med betydelse for
kollektivtrafikandelen i staden och regionen Vancouver.

3.6.1. Strategier for hallbara transporter pa regional niva

I Vancouverregionen antogs 1993 av regionen och provinsen en gemensam plan for regionens
transportsystem, Transport 2021°° (Tomalty 2002, TransportAction B.C. u.4.). I Transport 2021
framgar att bilberoende och restider 6kar i regionen i borjan av 1990-talet. Planen slér fast att ett for
stort bilberoende dr ohélsosamt, och hinvisar till att en stor efterfridgan pa utbyggd kollektivtrafik och
gang- och cykelvinliga bostadsomraden uttryckts av allménheten i samrad och opinionsunder-
sokningar (TransportAction B.C. u.4.). Transport 2021 &r tydligt samordnade med scenarier for
befolkningstillvéxt som togs fram parallellt inom arbetet med regionplanen, Livable Region Strategic
Plan, som antogs 1996. I bade Transport 2021 och regionplanen slogs fast att markanvéndning och
transportplanering ar beroende av och kopplade till varandra (TransportAction B.C. u.4., Abbott
2012). (Se mer om regionplanen i avsnitt “bebyggelseplanering och lokalisering” nedan).

Transport 2021 beskrivs av Stone (2014) som en detaljerad plan for att forbattra kollektivtrafiken. 1
Transport 2021 fors dven resonemang om att lata trangseln i trafiken 6ka som ett styrmedel for att
paverka transportefterfragan, och kring reglerad markanvandning i olika zoner (Stone 2014 s. 398,
Tomalty 2002). Transport 2021 pekar ut vigavgifter som ett sitt att tydliggora kostnader for
transportval for anvéndarna av transportsystemet (TransLink 2013a s. 8). Mal och intentioner i
Transport 2021 handlar om minskat bilberoende och 6kade forutséttningar att vélja alternativ till bilen,
med kollektivtrafik som grundprincip i samhéllsplaneringen (Tomalty 2002). Planen innehéller

52 Andra foérkortningar som forekommer dr SUTP och TROMP.
>3 A Long-Range Transportation Plan for Greater Vancouver - Transport 2021 (TransportAction B.C. u.4.).
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kvantifierade mal om 6kad kollektivtrafikandel for arbetspendlingsresor®®, fran 13 procent 1992 till 18
procent 2021 (TransportAction B.C. u.a.).

3.6.1.1. Transport 2040

Nu gillande ldngsiktiga regionala transportstrategi, ”Transport 20407, togs 2008 fram av TransLink
2008. Grundlidggande principer i strategin handlar om att bidra till langsiktig hallbarhet, samverka med
relevanta aktorer, minimera miljopaverkan sérskilt avseende kolanvindning, och fokusera pé
kollektivtrafikresenédrernas och allmédnhetens behov i forsta hand. Andra principer som lyfts fram som
centrala for strategin dr att redovisa fullstdndiga livscykelkostnader och kostnadseffektivitet for olika
transportalternativ, att transportanvéndare ska betala transportsektorns kostnader, att maximera
samhiéllsnytta i utformningen av transportsystemet, att utmana antaganden och anta nya perspektiv,
och att respektera rddande sociala viarden (TransLink 2008, s. 39).

Transport 2040 innefattar 6 6vergripande mal for utvecklingen av transportsystemet i
Vancouverregionen (TransLink 2008, s. 27):

1. Vixthusgasutslépp fran transporter ska minska aggressivt (“aggressively reduced”) i linje med
klimatmalen for provinsen och regionen.

2. De flesta resor ska ske med kollektiv- gang- och cykeltrafik.

3. Majoriteten av arbetstillfdllen och boende i regionen ska vara lokaliserade i 14gen forsorjda av
kapacitetsstark kollektivtrafik, 1angs Frequent Transit Network.

4. Det ska vara sdkert och tryggt och tillgangligt for alla att resa i regionen.

5. Ekonomisk tillvdxt och effektiva godstransporter ska underléttas genom effektiv styrning av
transportsystemet.

6. Finansieringen av TransLink ska vara stabil, tillricklig, l1amplig och paverka firdmedelsval.

Fyra strategier ska bidra till att dessa mél nas. Den forsta kopplar fairdmedelsval till markanvindning,
och innebdr att investeringar i t.ex. kollektivtrafik, dir SkyTrain lyfts fram som exempel, ska goras i
tidiga skeden av exploatering av bostadsomraden sé att dessa utformas efter kollektiv-, gdng- och
cykeltrafikens behov. Detta ska bidra till att paverka fardmedelsvalet (TransLink 2008, s. 31).

Transport 2040 dr kopplad till den aktuella regionala utvecklingsplanen ”Metro Vancouver 2040.
Shaping Our Future” (Metro Vancouver 2010). Den i sin tur dr inriktad pé att frimja en kompakt
urban form med kompletta (i termer av funktionsblandning) bostadsomraden och att tillvaxt av
befolkning och bebyggelse ska koncentreras till centrala stadskdrnan eller andra regionala stadskarnor,
och i ldgen néra snabb kollektivtrafik (Frequent Transit Network, FTN) som sammanbinder dessa
stadskérnor. Syftet ér att 4stadkomma hogre genomsnittlig urban téthet liksom kortare avstind mellan
arbete, service och handel, och bittre tillginglighet for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Transport2040 ska understodja denna markanviandning (TransLink 2008, s. 31).

Den andra strategin handlar om att optimera anvandning av regionens transportsystem och hélla detta i
gott skick. Héllbara fardsatt och nyttotrafik ska prioriteras i befintligt vigutrymme. Detta ska ske med
hjélp av ekonomiska styrmedel och administrativa styrmedel i form av forbéttrat utbud och
infrastruktur for kollektiv-, gdng- och cykeltrafik och en lokalisering av bostéder och arbetsplatser som
okar tillgdngligheten till snabb kollektivtrafik lings det utpekade nétet Frequent Transit Network och
diarmed underldtta hallbara firdmedelsval (TransLink 2008, s. 33).

Den tredje strategin handlar om att astadkomma ett sékert, tryggt och tillgdngligt transportsystem
(TransLink 2008, s. 37). Den sista strategin ar inriktad pé att generera fler och innovativa
finansieringskéllor for transportsystemet (TransLink 2008, s. 39). Nya stora investeringar som pekas

>4 Tolkas som rusningstrafik vardagar
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ut for att forverkliga TransLinks strategiska inriktning beréknas till cirka 126 miljarder kronor™ och
det kommer darfor att krdvas en utokad finansieringsbas (TransLink 2013a, s. 10).

3.6.1.2. Ny strategisk transportplan med utblick mot 2045

TransLink arbetar nu med en uppdatering av sin langsiktiga strategi for transportsystemet Transport
2040 (TransLink 2013a). TransLink har tagit fram en ny vision som ska véigleda denna uppdatering:
regionen ska vara virldsledande i livskvalitet genom att mota transportbehoven pa ett sétt som bidrar
till 6kad hilsa hos sévél invanarna som samhéllena, ekonomin och miljén. Mal som stoder visionen &r
att tillhandahalla hallbara fairdmedelsval och en fortdtad urban region, kompletta, hdlsosamma och
sékra” bostadsomraden, stodja en langsiktigt hallbar ekonomi, och skydda miljon (TransLink 2013a s.
14). Bebyggelsen och transportsystemet ska utformas sé att trafikarbetet (’the distances driven”) i
regionen minskar med 33 procent och hilften av personresorna sker med géng-, cykel- och
kollektivtrafik &r 2040 (TransLink 2013a s. 5 och 14).

2

Legend
Concept From
Transport 2040 (2008)

Proposed Rapld Transit
i Bus Concey

Inter-Reglonal Connections
Reglonal Priorities* (2013)
Existing Network (2013)
e Rapid Transit

Local Network
= \West Coast Express

1 Ferry Terminal

Designated Urban Area**
Conservation, Recreation,
Agricultursl and Rural Areas**

Urban Centres**

Metropolitan Core

Surrey Metro Centre

Reglonal City Cantres

Municipal Town Centres n

op—

Figur 11. Utblick mot regionens kollektivtrafiknatverk 30 ar framat fran Transport 2040 (2008) med
regionala prioriteringar fran 2013 sarskilt markerade (rosa) (TransLink 2013 a's. 13).

Vigledande principer i den nya transportstrategin ar att transportlosningar som viljs ska vara
resultatinriktade, vilket preciseras som att investeringarna som gors tydligt ska bidra till uppsatta mal).
Andra krav som stélls pé transportldsningarna &r att de ska vara robusta infor oférutsedda skeenden,
och "affordable” — hér i termer av att regionen ska ha rdd med satsningarna, dvs. mdjliga att
genomfora ekonomiskt. Som exempel pé resultatinriktade transportldsningar ségs att kostnaden for

5518 miljarder kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
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okad kapacitet i infrastruktur ska jimforas med att paverka efterfrigan med prisséttning (TransLink
2013as. 15).

Nar det géller konkreta atgarder som kan vintas i den kommande uppdaterade transportstrategin pekar
TransLink pa att det finns behov av omfattande satsningar pa ett 6kat utbud och flertalet nya
korridorer for snabb kollektivtrafik, FTN, samtidigt som omrdden med lag andel kollektivtrafikresande
Over viss miniminiva ska garanteras fortsatt tickning med kollektivtrafik (TransLink 2013a s. 19).

TransLink konstaterar att investeringarna i gang- och cykeltrafik inte har varit tillrickliga och att dessa
ska prioriteras framover. Den kommande uppdaterade transportstrategin ska darfor foresla
kompletteringar av cykel- och gangnaétet, sirskilt trafiksékra cykelvégar i stadskérnor och andra
omréden dir cykelpotentialen beddms vara stor (TransLink 2013a s. 10).

TransLink slar fast att det regionala vagnaitet i stort sett ar fardigbyggt efter, som det beskrivs,
”genomforda miljardinvesteringar under senare ar” (TransLink 2013a s. 10). For viagnitet ska den
kommande planen fokusera p& underhall och reinvesteringar. Malet &r att den regionala végtrafiken
om 30 &r ska ligga kvar pa dagens niva (TransLink 2013a s.10). (Formuleringen om
miljardinvesteringar anspelar troligen pa ett paket med motorvégar, ”Asia-Pacific Gateway” - en
transportkorridor genom flera provinser, som initierats och drivits fram av provinsregeringen och den
federala regeringen. For Vancouverregionens del har paketet inneburit utbyggnad av ny
motorvagskapacitet for arbetspendlare och for godstrafik med starkt fokus pa handeln med Kina, under
den senaste tioarsperioden — se Owens 2009 och Asia-Pacific Gateway and Corridor Initiative 2007).

3.6.2. Strategier for hallbara transporter pa lokal niva

Vancouvers stadsfullméktige antog ar 1997 en strategisk transportplan for staden, Transportation Plan
(Brown et al 2012 s. 1). Huvudsyftet var att tillhandahalla en hdg transportkvalitet i Vancouver, men
med ett minskat bilberoende for persontransporter. En genomgaende tanke i planen r att skapa
forutsattningar for stadens och regionens invéanare att bidra till ett mer hallbart transportsystem genom
att laimna bilen hemma>é.

Viktiga principer i planen var bland annat att (Brown et al 2012 s. 3, City of Vancouver 2006):

e Tillhandahélla kapacitet for 6kad transportefterfragan inom befintligt vignat, inte bygga ut
vigkapaciteten®’.

e  Okad transportefterfrigan, sirskilt till regionkirnan, ska tillhandahllas genom forbittrade
alternativ till bil — dvs. genom dkat utbud och kapacitet i kollektivtrafik, och satsning pé cykel-
och géngtrafikens infrastruktur och miljoer.

e Policy for planering och utveckling av staden ska stodja lokal handel, service och
affarsverksamhet for att frimja funktionsblandning och nérhet till service och arbetstillféllen
nirmare bostadsomradena®®. En malsittning har varit att med lokala centrum, “neighbourhood
centres”, skapa en “’stad av grannskap”, “’city of neighbourhoods”.

e Tillhandahalla god tillgénglighet for gods i staden genom att underhalla det befintliga végnétet for
godstrafik, och genom forbéttrad tillgénglighet till hamnen och flygplatsen (Port of Vancouver,

36 “Residents of Vancouver and the region can help to achieve a more sustainable transportation system by
leaving the car at home and using alternatives where practical.” Punkt Nr 6, Vancouver Transportation Plan,
1997 (Brown et al, 2012 s. 3).

37 “We will accommodate growth in demand for transportation using the existing road network, without
increasing road capacity.” Punkt Nr 1, Vancouver Transportation Plan, 1997 (Brown et al, 2012 s. 3).

58 Planning and development policies for the City will support local retailing, personal, business and community
services so that residents can find more of the services and jobs they need closer to home.” Punkt Nr 7,
Vancouver Transportation Plan, 1997 (Brown et al, 2012 s. 3).
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Vancouver Airport) i den mén den gar att 4stadkomma utan orimlig paverkan pa nérliggande
bostadsomréden.

e Genomfora trafikddimpande dtgérder for att minska genomfartstrafik i bostadsomraden.

Planen innehéller mél for fairdmedelsandelar for antal resor med gang-, cykel-, kollektiv- och biltrafik
ar 2021 jamfort med 1994. 2021 ska for staden Vancouver (jaimfort med 1992) som dygnsmedelvirde
andelen bilresor (som forare eller passagerare) minska fran 69 till 59 procent, andelen
kollektivtrafikresor oka fran 14 till 23 procent, och andel gang- och cykeltrafik 6ka fran sammanlagt
17 till 18 procent (tabell nedan).

Tabell 3: Utgangslage 1994 och mal 2021 for resandeandelar med olika fardsatt i staden Vancouver’s
Transportation Plan 1997 (Memon 2009, s. 5)

Travel Before Plan

Mode (1994)

Automobile Driver 52% 44%
Automobile Passenger 17% 15%
Transit 14% 23%
Bike 17% 18%
Walk

Dessa mal som formulerades i planen for 2021 hade uppnatts redan &r 2004. Fardmedelsandelen for bil
hade d& minskat till 62 procent och fairdmedelsandelarna med kollektivtrafik- respektive gdng- och
cykeltrafik hade samtidigt dkat till 17 procent respektive 20 procent i staden (City of Vancouver 2006
s. 5, Memon 2009 s. 16).

1997-2006 genererade tillvaxt av befolkning och sysselséttning i staden en 6kning av antalet
personresor till Vancouver pa 23 procent. Samtidigt minskade antalet fordonspassager in och ut ur
staden med 10 procent (City of Vancouver 2006 s. 1). Till Vancouvers centrala kdrna, Downtown,
Okade antalet resor till centrum med 22 procent under perioden, samtidigt som antalet fordon
minskade med 7 procent Gver samma snitt. Resandedkningarna i dessa relationer skedde istdllet med
kollektivtrafik, cykel- och i synnerhet med gangtrafik. I den omgivande regionen 6kade dock
biltrafikandelen av resandet under samma period (City of Vancouver 2006 s. 1).

Denna trend fortsatte 1996-2011 da befolkningen i staden Vancouver som ovan ndmnts vaxte med
ndra 19 procent, och sysselsittningen med 16 procent. Bilresandet lag samtidigt konstant, och
okningen av resandet till och inom staden skedde huvudsakligen med kollektiv-, gdng- och cykeltrafik.
For arbetspendling till och inom staden minskade antalet bilresor med 5 procent, samtidigt som géng-
och cykelresor 6kade med 36 procent och kollektivtrafikresor med 17 procent. I centrala Vancouver,
Downtown, dkade befolkningen med hela 75 procent och antalet arbetstillfdllen med 26 procent under
perioden. En viktig komponent i denna utveckling torde aterspeglas i fordndrad “skyline” for
Downtown - 130 héghus med 20 eller fler vaningar byggdes under perioden. Over centrumsnittet
Okade antalet personresor for inpendling till centrum med 15 procent i rusningstid, men bilresorna
minskade med 20 procent. Kollektivtrafikresorna 6kade daremot med 24 procent. Det bedoms bero pa
en faktisk dverflyttning av inpendlingsresor fran bil- till kollektivtrafik. Denna &verflyttning tillskrivs
tillgdngen pé kapacitetsstark kollektivtrafik i dessa strdk och den kontinuerliga inriktningen pa
fortétning i staden (Brown et al. 2012 s. 5).
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3.6.2.1. Vancouver Transportation 2040

Staden Vancouvers nu gillande strategiska transportplan Transportation 2040 antogs 2012 och stodjer
stadens och regionens inriktning pa markanvandning inriktad pa fortdtning, markanvéndning och
nirhet till kollektivtrafikstrak med god kapacitet och turtithet (City of Vancouver 2012b, s. 5 och 17).
Transportation 2040 &r tydligt underordnad stadens miljohandlingsprogram Greenest City 2020 Action
Plan som antogs 2011 och beskrivs som en fardplan for att Vancouver ar 2020 ska vara virldens
miljovianligaste stad (City of Vancouver 2012a och City of Vancouver 2012b, s. 9). Transportplanen
innefattar langsiktiga mél som dr samordnade med, och i flera fall ocksad gemensamma med®,
miljohandlingsprogrammet (City of Vancouver 2012a, City of Vancouver 2012b s. 9).
Miljéhandlingsprogrammets mal (City of Vancouver 2012a s. 29) for transporternas utveckling till ar
2020 som ocksa utgor 6vergripande mal i transportplanen (City of Vancouver 2012b s. 11 och 12) ér:

e 2020 ska dver 50 procent av resorna ske med ging-, cykel- och kollektivtrafik (Indikator: Andelen
resor med dessa fardsatt).

e Genomsnittsstrickan for bilresor per invanare ska minska med 20 procent 2020 jamfort med 2007
(indikator: totala antalet korda fordonskilometer per person).

Transportplanen ér pé fler sitt underordnad miljohandlingsprogrammet, t.ex. genom dess
formuleringar om att staden ska betona sin naturmiljo for att tillférsdkra invénarna och planeten en
hilsosam framtid®, att beroendet av fossila drivmedel fasas ut, och att luften ska vara den renaste att
inandas bland vérldens storstdder (City of Vancouver 2012b s. 9). Vancouver Transportation 2040 ar
ocksa kopplad till andra strategiska planer och program for staden, t.ex. stadens hilsostrategi, ocksa
den underordnad miljohandlingsprogrammet. Hilsostrategin (City of Vancouver 2014a) har flera mél
med tydlig koppling till transporter och stadsplanering — t.ex. ”Aktiv livsstil och vistas utomhus: Alla
invanare ska bo inom fem minuters gdngavstand fran ett grénomréde 2020. Oka den fysiska
aktiviteten hos befolkningen 6ver 18 ar med 25 procent 2014-2025” och ”Ta sig runt: Invénarna ska ha
tillgdnglighet till sdkra och aktiva sitt att ta sig runt i staden. 2020 ska dver 50 procent av resorna ske
till fots, cykel eller med kollektivtrafik.” I transportplanen uttrycks som en av de dvergripande
malséttningarna att stadens luft ska vara virldens mest hdlsosamma att andas jimfort med andra
storstider® (City of Vancouver 2012b, s. 9).

Staden Vancouvers transportplan har ett tydligt fokus pa social hallbarhet. Planen talar om att
transportsystemet ska stodja stadens ekonomiska utveckling samtidigt som den ekonomiska
overkomligheten” ska 6ka®, i termer av att ha rad att bo och leva i staden (City of Vancouver 2012b,
s. 5). Planen uttrycker att hushall ska kunna bli mindre bilberoende och minska eller helt avsta sitt
bilinnehav, och att detta ska bidra bade till béttre hilsa och béttre ekonomi for invanarna i staden. De
pengar som hushéllen da far 6ver® kan enligt planen investeras i boendet eller i den lokala ekonomin
(City of Vancouver 2012b s. 18). Som viktiga faktorer for att kunna dstadkomma detta minskade
bilberoende anges blandade boendeformer, for alla inkomstnivaer, i kollektivtrafiknéra ldgen och att

% “The mode share target in this plan is a measure of all person trips to or within the city, for any purpose. The
target reflects the increasing number of trips that will occur with population and job growth in the future. (Trip
diaries and surveys are typically the primary source of quantitative data for mode share, although trip counts are
important to help validate results.)” (City of Vancouver 2014b, s. 11).

60 «“By 2040, we envision a city with a smart and efficient transportation system that supports a thriving economy
while increasing affordability; healthy citizens who are mobile in a safe, accessible, and vibrant city; and a city
that enhances its natural environment to ensure a healthy future for its citizens and the planet” (City of
Vancouver 2012b, s. 5).

6! “Breathing the cleanest air of any major city in the world” (City of Vancouver 2012b, s. 9).

62> while increasing affordability” (City of Vancouver 2012b, s. 5).

%3 Enligt planen kan hushall som avstar bilinnehav spara upp till 70000 kronor (10 000 CAD. 1 SEK ger 0,14
CAD enligt www.forex.se 150319) per ar, eller mer ifall hushallen &ven kan vélja bort att betala for
boendeparkering de inte anvénder (City of Vancouver 2012b, s. 18).
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planeringen ska Oka tillgéngligheten till fardsatt som &r mindre kostsamma én bilen — kollektivtrafik-,
géng- och cykeltrafik (City of Vancouver 2012b s. 18).

Som sin foregéngare, 1997 ars transportplan for staden Vancouver, innebar Transportation 2040 ett
stillningstagande att inte bygga ut vignatet for att skapa utrymme for en 6kad végtrafik. Planens
inriktning ar att vagtrafiken ska minska négot till ar 2040. Befintligt gatuutrymme ska anvindas
effektivare for att klara att ta om hand det 6kade resande som kommer att efterfragas som f6ljd av
befolkningstillvdxten, och méta den 6kade efterfragan pa gatuutrymme for andra aktiviteter dn for
trafik (City of Vancouver 2012b s. 41). Dock ska vissa “kompletterande” utbyggnader ske (City of
Vancouver 2012b, s. 41).

Denna effektivisering ska ske genom en omfordelning av utrymme det befintliga gatunitet fran
biltrafik, till effektivare fardsatt som kollektivtrafik-, gdng- och cykeltrafik och till ett aktivt urbant
stadsliv. Som f6ljd av detta podngteras i planen att uppgraderingar och reinvesteringar i vignatet inte
ska oka kapaciteten for fordonstrafik (City of Vancouver 2012b). Kollektivtrafiken ska utgora en
stomme i stadsplaneringen - trafikalstrande verksamheter ska forlédggas i kollektivtrafiknéra ldgen.
Malet att &r 2040 ska hélften av resorna i staden kunna ske med géng-, cykel- och kollektivtrafik
aterspeglas i den hierarki som planen slar fast mellan de olika trafikslagen (City of Vancouver 2012b,
s. 16):

a) Gangtrafik

b) Cykeltrafik

¢) Kollektivtrafik

d) Taxi/kommersiell trafik/delade fordon (bilpooler/car sharing)
e) Privata bilar

I sddana fall dér trafikslag langre ner i hierarkin dnda prioriteras pa vissa gator, pa grund av
utrymmesbrist eller liknande, sa tillater planen detta och att hogre prioriterade trafikslag istillet leds
om till parallella gator. Men enligt planen ska det i sé fall tydligt motiveras varfor, och det ska
Overvigas att forbéttra ocksa de parallella gator som anvinds (City of Vancouver 2012b, s. 16).
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3.7. Bebyggelseplanering och lokalisering

Planering av bebyggelsestruktur och lokalisering av bostdder och verksamheter
beddms ha stor betydelse for kollektivtrafikens konkurrenskraft och kostnaderna
for att bedriva kollektivtrafik, och darmed for kollektivtrafikandelen (Holmberg
2013, SOU 2013:84 2013 m fl).

Dickinson och Wretstrand (2015)

3.7.1. Tathet avseende befolkning och bebyggelse, markanvandning och
lokalisering

Staders tathet lyfts fram som en av de allra viktigaste faktorerna som paverkar
energikonsumtion och klimatpaverkan fran urbana persontransporter (United
Nations Human Settlements Programme 2011). En jamférelse mellan 16 stéader att
det finns en koppling mellan stader som &ar kompakta och hur hogt
kollektivtrafikresande de har (World Bank 2010). Norheim (2006) visar baserat pa
en jamforelse av 44 europeiska stader pa att tatare stadsstruktur ger fler
kollektivtrafikresor och farre bilresor per invanare. Omvéant understodjer tathet i
stadens struktur en minskad biltrafikandel av resandet. Korstrackan med bil per
hushall beror av bebyggelsetathet och &ven tillganglighet till kollektivtrafik
(Brown et al, 2008).

Viktigt for kollektivtrafikens attraktivitet och resandeandel &r hur lokalisering sker
av bostader, service och arbetsplatser i forhallande till varandra. En blandad
markanvandning som innebar en mix av funktioner — bostader, arbetsplatser,
handel, service osv. — &r viktig for att astadkomma kortare resor och lagre
bilinnehav och bilanvandning, vilket i sin tur kan frdmja kollektivtrafikandelen
(Brown et al 2008, Johansson et al. 2012).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Vancouver har en utglesad bebyggelsestruktur och har som f6ljd av detta brottats med ett stort
bilberoende. Regionens geografiska beldgenhet mellan berg, havet, USA-griansen och viktiga
jordbruksmarker medfor att det fysiska utrymmet for att 6ka bebyggelsens och véginfrastrukturen
utbredning &r begrinsat. Den regionala planeringen och stadsplaneringen har darfor sedan 1970-talet
efterstravat yteffektiva l16sningar for transportsystemet och bebyggelse, for att motverka utglesning
och spara natur- och jordbruksmark. Fokus har varit att forsoka reglera den urbana utbredningen i
regionen for att undvika utglesad stadsbebyggelse (urban sprawl) och skydda virdefull jordbruksmark
och naturmark fran exploatering. Ett genomgéaende tema i den regionala planeringen och
stadsutvecklingen har dirfor varit att fokusera tillvixten av befolkning och bebyggelse till
regionkdrnan och genom fortdtning i redan urbaniserade omraden (Tomalty 2002, Stone 2014,
NorthWest Environment Watch och Smart Growth BC 2002, Owens, 2009).

Greater Vancouver Regional Districts forsta regionala utvecklingsplan, ”Livable Region Plan”, antogs
1975. Den inneholl mal for befolkningstillvixten for vardera kommunen i regionen. Syftet med dessa
mal var att styra befolkningstillvixten till de centrala delarna av Vancouver och till regionens
stadskdrnor. Dessa stadskdrnor med hog befolkningstéthet skulle knytas samman av kapacitetsstark
kollektivtrafik av hog standard, for att minska bilberoende och 6ka andelen resande med héllbara
fardsatt. Syftet var att utveckla en kompakt och polycentriskt fortdtad storstadsregion for att hushalla
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med vérdefull markyta (Tomalty 2002, Abbott 2012, TransLink 2013a, NorthWest Environment
Watch och Smart Growth BC 2002, Owens 2009).

Efterfoljande regionplan, ”Livable Region Strategic Plan”, antogs 1996 och hade samma 6vergripande
fokus pé att spara pad mark och koncentrera befolkningstillvixten, genom strategier for att framja
utvecklingen av funktionsblandade stidder och samhillen, och reglera befolkningstillvixten (Abbott
2012, Tomalty 2002). Ett stidllningstagande gjordes att befolkningstillvixten fram till 2021 till 95
procent skulle ske i regionens redan urbaniserade delar. Regionplanen innehdll konkreta mal f6r hur
befolkningen och antalet arbetstillfallen skulle utvecklas i varje kommun i regionen fram till 2021, i
kvantifierade matt, men kommuner opponerade sig mot dessa explicita mal. De ersattes darfor av
aggregerade mal for regionen som helhet avseende tillvaxt pa befolkning och sysselsittning. Endast
for centrala Vancouver kunde ett kvantifierat mal antas: centrala Vancouver skulle ta emot huvuddelen
av befolkningstillvixten fram till 2021 (Abbott 2012). 1996 ars regionplan gjorde ett flertal
stillningstaganden om att minska bilberoende for regionens invénare, och 6ka valfriheten i
fardmedelsval genom satsningar pé alternativa fardsatt till bil, liksom att utveckla
bebyggelsestrukturen pa ett sdtt som gynnar sadana fardsatt. Dessa mal var i stort sett uttryckta i
kvalitativa ordalag (Tomalty 2002, Abbott 2012).

Den nu géllande regionala utvecklingsstrategin “Metro Vancouver 2040 — Shaping our Future.
Regional Growth Strategy” (Metro Vancouver 2010) antogs enhélligt av samtliga kommunfullmiktige
i regionen 2011. Dess bérande vision dr att regionen ska vdxa med en miljon invénare och 500000
arbetstillfdllen fram till 2040. Hur detta ska ske uttrycks genom fem regionala mal: att skydda
naturmiljon och minska regionens vixthusgasutslépp, utveckla en kompakt urban region, stédja en
héllbar ekonomi, utveckla kompletta funktionsblandade samhillen och stodja hallbara val av
fardmedel. Malen ska nas genom funktionsblandning i staden, fortdtning i stadskarnor och TOD
(transit oriented development). Det innebér bebyggelseplanering i knutpunkter respektive lédngs strak
for kapacitetsstark kollektivtrafik i Frequent Transit Network, FTN — det regionala nétet for snabb
kollektivtrafik med turtithet p& 15 minuter eller lagre hela dagen och hela veckan (TransLink 2008,
Metro Vancouver 2010, TransLink 2013c s. 4). Denna bebyggelseutveckling med géngavstind mellan
fortatade bostadsomraden och funktionsblandade stadskédrnor och kollektivtrafikknutpunkter ska
frimja en 6kad andel resande med gang-, cykel- och kollektivtrafik (Metro Vancouver 2010). Strategin
innehaller ocksa riktlinjer for markanvéndningen i regionen: fortdtningen ska ske inom angivna
granser for stadsdelarnas utbredning. Det utbyggda nitverket med kapacitetsstark kollektivtrafik,
Frequent Transit Network, lyfts fram som ett ramverk i den regionala tillvéxtstrategin for att integrera
markanvindnings- och transportplanering (TransLink 2013c s. 11).

P& den lokala nivan har markanvindningen i centrala Vancouver styrts av fysiska planer for
citykdrnan, med fokus pé okad tillgang pa arbetsplatser och 6kad kapacitet i transportsystemet.
Befolkningsfortdtning och lokalisering av kommersiella verksamheter har enligt denna planering
genomgdende efterstravats i ldgen med tillgang till kapacitetsstark kollektivtrafik (Brown et al 2012 s.
2). Planeringen av staden Vancouver har bildat en egen skola bendmnd ”Vancouverism”. Den
kannetecknar en form av starkt fortdtad urbanism bestaende av nagra huvudsakliga komponenter:
punkthus i form av hoga smala skyskrapor, kombinerat med ldgre byggnader som har
funktionsblandad verksamhet. Mellan byggnaderna ska gatumiljon vara gangtrafikvénlig, med
allménna platser som utformas for att gynna ett aktivt stadsliv och ett urbant landskap som bevarar
vyer och luft mellan byggnader genom sammanlénkade parker med vattenkontakt (Walsh 2013,
Kataoka 2009, City of Vancouver 2013b).

Utanfor Vancouvers centrumkirna ar planeringen sedan flera decennier inriktad pa fortdtning kring
lokala centrum med en funktionsblandning av handel, arbetsplatser och service och med nérhet till
kapacitetsstarka kollektivtrafikstrék (Tomalty 2002, Abbott 2012). Denna markanvindning ska stodja
okad andel resande med kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik (City of Vancouver 2012a s. 31). Staden
Vancouver tilldmpar byggnormer som betonar att den bebyggda miljon ska erbjuda en god livsmiljo,
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och som innebaér tydliga ramar for exploatorer (Stone 2014 s. 391). Staden Vancouver har belonats for
sin stadsplanering bl.a. av UN Centre for Human Settlements 1996, och erhéller framskjutna
positioner i internationella index for stdders levnadsstandard (Kataoka 2009).

Figur 12. Illustration av fortatningen och férandringen av Vancouvers skyline 1995-2009 (Brown et al
2012 s.5).

Denna samlade inriktning pa de olika planeringsnivaerna — stad, region och dven provins dar
provinsen British Columbia genom lagstiftning skyddat vérdefull jordbruksmark fran exploatering —
pa fortdtning och funktionsblandning for att motverka utglesning har haft positiva resultat. Regionens
befolkning dkade 1986-2001 med néstan 50 procent. Andelen av regionens befolkning som bodde i
fortitade omraden® 6kade samtidigt fran 46 till 62 procent (NorthWest Environment Watch och Smart
Growth BC 2002 s. 2).

Idag dr merparten av Metro Vancouver-regionens befolkning koncentrerad i stadskdrnor pa Burrard-
halvon (Burrard Peninsula) som innefattar staden Vancouver samt kommunerna Burnaby och New
Westminster. Omradet kidnnetecknas av effektivt transportbeteende, dir andelen resor pa veckodagar
med kollektiv-, gdng- och cykeltrafik 2011 uppgick till 40 procent. Det &r en betydligt hogre andel
resande med héllbara fardsatt &n i 6vriga regionen (18 procent) (TransLink 2013c s. 2).

Skillnaden beror pd hogre bostads- och arbetsplatstithet p& Burrard Peninsula. En annan orsak som
ndmns dr att manga stadsdelar i detta omréde utvecklades innan bilen blev dominerande férdmedel och
ar ddrmed utformade s att de har ett bra utbud av service, handel och gronomréaden liksom ett
begréinsat utbud av bilparkering och ett tydligt rutgatunédt som underléttar for gdende och for
kollektivtrafik. Alla dessa faktorer underléttar for invanarna att vélja gang-, cykel- och kollektivtrafik for
en god tillgédnglighet, liksom for att tillhandahélla en attraktiv kollektivtrafik (TransLink 2013c s. 2).

% Definierat som 12 invénare eller mer per acre, NorthWest Environment Watch & Smart Growth BC (2002). 1
acre = 0,004 kvadratkilometer.
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Figur 13. Stadskarnor och utpekade urbana omraden for fortatning i Vancouverregionen, Metro
Vancouver, enligt den regionala tillvaxtstrategin Metro Vancouver Regional Growth Strategy (Metro
Vancouver 2011). Kalla: TransLink 2013c s. 2.

I fraga om bebyggelsestruktur och tithet uppvisar Vancouverregionen samtidigt en splittrad bild.
Variationen ar stor mellan olika regiondelar. I centrala Vancouver, liksom andra stdder, bodde 2001
78-90 procent av invénarna i fortdtade omradden medan andelen i andra delar av regionen var sa lag
som 25 procent (NorthWest Environment Watch och Smart Growth BC 2002 s. 2).

Utanfor staden Vancouver karaktériseras stora delar av regionen Metro Vancouver fortsatt av en
utveckling som innebér utglesning och bilberoende (Owens 2009). I dessa omraden innebar 1ag tithet
for bostdder och arbetsplatser samt bebyggelsens utformning och karaktér att tillgénglighet med bil
frimjas. Dessa stadsdelar dr diarfor bade svéarare och dyrare att forsorja med val utbyggd kollektivtrafik
(TransLink 2013c s. 2). 90 procent av regionens invénare i perifera forortsomraden och 50 procent av
arbetstillfdllena finns fortfarande utanfor kollektivtrafiknéra lokaliseringar (Stone 2014 s. 391).
Befolkningstillvaxten sker idag huvudsakligen i sddana omrdden som har hog bilandel av resandet i
utgéngsldget, vilket innebér en utmaning for att na regionens mal om 6kad andel resor med hallbara
fardsétt (TransLink 2008 s. 13).

Ett viktigt mél for det regionala transportsystemets utveckling ér att huvuddelen av boende och
arbetstillféllen i regionen ska lokaliseras i vél kollektivtrafikforsorjda lagen utmed Frequent Transit
Network (TransLink 2008 s 26, TransLink 2010 s. 27). Befolkningen som bor och arbetar langs
Frequent Transit Network okar i absoluta tal men andelen boende och arbetstillfdllen i dessa
kollektivtrafikforsorjda lagen minskar pa grund av att tillvixten sker snabbare utanfor dessa strak
(TransLink 2010 s. 28). 48 procent av regionens befolkning bor idag inom géngavstind till vél
kollektivtrafikforsorjda ldgen” i Frequent Transit Network-nétet (TransLink 2013c s.7).
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3.7.2. Trafikplanering for konkurrenskraftig kollektivtrafik

Att i trafikplaneringen prioritera kollektivtrafikens framkomlighet genom 6kad
kérhastighet och gena kérvagar hojer kollektivtrafikens status i forhallande till
bilen, och ar ocksa bra for kollektivtrafikens driftsekonomi. Lagre driftkostnader
genom kortare kortider mojliggér oOkad turtathet och darigenom kortare
vantetider. Prioritering av kollektivtrafiken kan ske i korsningar, med separata
korfalt  och  kollektivtrafikgator,  signalprioritering,  genomkérning i
cirkulationsplatser, hallplatsutformning m.m. Det finns enligt Holmberg (2013)
flera exempel pa att planering utifran kollektivtrafikens framkomlighet kan oka
kollektivtrafikandelen vasentligt.

Dickinson och Wretstrand (2015)

I stadens aktuella trafikplan, Transportation 2040 (City of Vancouver 2012b) redogérs for hur staden
genom planeringen av sina egna gator och miljon kring dessa kan bidra till kollektivtrafikens
attraktivitet. Genom medveten stads- och trafikplanering ska staden frédmja kollektivtrafikens
palitlighet och kollektivtrafikresenirernas upplevelse genom att prioritera kollektivtrafikens
framkomlighet pa olika sétt (City of Vancouver 2012b s. 35). De atgérder som staden pekar ut for att
pa detta vis fraimja kollektivtrafikresandet ar att samverka med kollektivtrafikmyndigheten TransLink
nér det géller linjestrdckningar som dr enkla att kommunicera till resenérerna.

3.7.3. Omfdérdelning av befintlig vagkapacitet

Trafikverket (2012) kategoriserar kollektivtrafikkorfalt som ett administrativt
styrmedel och inte som en infrastrukturatgard. Att anlagga exklusiva
kollektivtrafikkorfalt genom ianspraktagande av befintliga korfalt pa flerfaltsvagar
kan anvandas som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen. Styrmedlet innebar
att samtidigt som kollektivtrafiken far béattre framkomlighet och kortare restid i en
aktuell strackning, sa far bilen langre restider. Det leder till forbattrad restidskvot
mellan kollektivtrafik och biltrafik, och det finns goda exempel pa att styrmedlet
har potential for overflyttning av resandeandelar fran bil- till kollektivtrafik
(Dickinson och Wretstrand 2015).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Staden Vancouvers aktuella transportplan Transportation 2040 pekar ut att omférdelning av befintlig
kapacitet i stadens gatu- och vignit dr nddvandig for att pa ett effektivt sitt kunna tillhandahalla
tillgénglighet for stadens vixande befolkning: “Although the City’s previous transportation plan
committed to not expanding road space to accommodate additional growth, this plan goes even
further. As the number of residents, employees, and visitors continues to grow, the number of trips and
street activities will also rise. Accommodating this growth will require reallocation of road space to
improve the efficiency of existing rights-of-way* (City of Vancouver 2012b, s. 41). P4 broar dver
floden False Creek pekas omfordelning av befintligt vigutrymme fran biltrafik till gdende och
cyklister ut som en viktig atgérd (Brown et al 2012, s. 18 och City of Vancouver 2012b, s. 67) liksom
trottoarer pa gator som inte haft detta tidigare (Tomalty och Haider 2009). UN Habitat (2009, s. 120)
refererar till att utrymme pa bakgator i centrala Vancouver omfordelats fran biltrafik och anvénts till
att omvandla dessa gator till allmédnna platser med stadsodlingar och i forsta hand avsedda for
gangtrafik.
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3.7.4. Planering av miljon kring kollektivtrafikens bytespunkter

Internationella exempel visar att forbattrad stadsmiljé och tillganglighet till
hallplatserna, bl.a. for cyklister, kan ge effekter for 6kat kollektivtrafikresande i
storleksordningen 10 procent, eller mer.

Dickinson och Wretstrand (2015)

De regionala och lokala strategiska planerna for markanvéndning och transporter i Metro Vancouver
och staden Vancouver fokuserar genomgéende pa att frimja en funktionsblandning av bostider,
arbetsplatser och service i kollektivtrafiknéra ldgen. Nirhet mellan bostédder, arbetsplatser och service
pa gangavstand och i lagen med god tillgéng till kapacitetsstark frekvent kollektivtrafik ska minska
efterfrdgan pa transporter och stddja 6kad andel resande med kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik
(TransLink 2008 s. 29, City of Vancouver 2012a s. 30 och 31, Brown et al 2012 s. 15, Metro
Vancouver 2011).

Stationsomraden i anslutning till SkyTrain-systemet har kontinuerligt omvandlats for att bli mer
gangtrafikvanliga (UN Habitat 2009 s. 125). Den regionala transportmyndigheten TransLink arbetar
for att 6ka integration mellan kollektiv- och cykeltrafik. TransLink arbetar for att 6ka utbudet av
cykelparkering vid kollektivtrafikens stationer och knutpunkter och vid infartsparkeringar (TransLink
2011, s. 22 och s.28). Ocksé staden Vancouver satsar pa utbyggd cykelparkering vid stationer for
spartrafik (Pucher et al, 2011).

Genom medveten stads- och trafikplanering ska staden frdmja kollektivtrafikresenérernas upplevelse
nédr de véntar vid héllplatser och vid byten mellan olika fardsétt (City of Vancouver 2012b s. 35).
Staden anger i den aktuella trafikplanen Transportation 2040 flera olika atgirder for att géra miljoerna
i och om kring kollektivtrafikens knutpunkter attraktiva, och som ska genomf6ras i samverkan med
TransLink. Dessa handlar om realtidsinformation vid héllplatser, god tillgdnglighet till och i stationer
och vid hallplatser for alla, inklusive for dem som ansluter med cykel eller som ar funktionshindrade
(City of Vancouver 2012b s. 35). Ungefar 80 procent av stadens cirka 2000 busshéllplatser bedoms
idag vara tillgéngliga for funktionshindrade (City of Vancouver 2012b s. 36). Viderskydd, skyltning,
gingvigar, sittplatser, papperskorgar och belysning pekas ut som viktiga komponenter for att bidra till
att kollektivtrafikens miljoer upplevs som attraktiva och trygga av resenidrerna. Sarskilt fokus riktas
mot att géra multimodala resor med bade cykel och kollektivtrafik smidiga, och att underlétta
omstigningen mellan dessa fardsitt, t.ex. genom god tillgang till sdkra och trygga cykelparkeringar vid
kollektivtrafikens hallplatser och stationer (City of Vancouver 2012b s. 35). Stora hissar, ramper och
gena vagar pekas ut som viktiga i utformningen av stationsmiljoerna for cyklister och allmént for alla
oavsett funktionshinder (City of Vancouver 2012b s. 36)
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3.7.5. Reglering av bilparkering - parkeringsnormer och grona parkeringskop

Parkeringsnormer, dvs. krav pa parkeringsutbud per bostad eller arbetsplats, kan
tillampas som administrativt styrmedel for att begransa tillgang pa
parkeringsplatser i samband med nybyggnad av bostader och arbetsplatser. Enligt
litteraturen utgor utbud och pris pa bilparkering ett mycket starkt styrmedel for
fardmedelsvalet.

Grona parkeringskop ar ett administrativt styrmedel for att minska efterfragan pa
arbetsresor med bil, och indirekt framja 6kad kollektivtrafikandel. Kommunen kan
frikdpa parkeringsplatser, sa kallad parking cash out™, eller ’grona parkerings-
kop” i utbyte mot att fastighetsagare atar sig att framja hallbara fardsatt med
olika incitament.

Dickinson och Wretstrand (2015)

Staden tillaimpar enligt Memon (2009) ett paket av styrmedel for att tillhandahalla bil- och
cykelparkering pa ett sddant sétt att de strategiska mélen om 6kad andel resande med héllbara fardsétt
frimjas:

Kontinuerlig minskning av tillgdngen pé parkeringsnormen i funktionsblandade omréden. Utbudet
av parkeringsplatser har inte vuxit utan 14g pad samma niva ar 2006 som 1990, trots en samtidig
kraftig tillvixt av boende och sysselsdttning i Downtown (centrala Vancouver) under samma
period. Nolltillvixten av parkeringsplatser i stadskdrnan har astadkommits genom laga
parkeringsnormer for nya hus, samtidigt som avveckling skett av gatuparkeringsplatser.
Parkeringsutbudet for besoks- och arbetsplatsparkering anpassas utifran markanvandning och
tillgang till kollektivtrafik och/eller bilpool i det aktuella ldget.

I takt med att bilresorna in till och inom staden har minskat i linje med de strategiska mélen om
minskad andel bilresor, har parkeringsutbudet och parkeringsnormen anpassats till den minskade
biltrafikefterfragan. Parkeringsnormer for besoks- och arbetsplatsparkering har stadigt minskats i
staden sedan 1986.

Mellan 1986 och 2007 minskades parkeringsnormen for boendeparkering i omraden utanfoér
centrala Downtown frdn 1.0 till 0.5 for en 50 m? stor bostad.

Parkering pé allmén gatumark regleras for att undvika att 1aga parkeringsnormer for
boendeparkering orsakar olovlig parkering pd omkringliggande gatuniit.

For hyresbostdder rekommenderar staden ldagre parkeringsnorm med tanke pa att boendekostnaden
dé kan bli lagre vilket 6kar den ekonomiska mojligheten att ha rdd med boende (“affordability”)
for grupper med lagre inkomster.

Cykelparkeringsnormer infordes 1995, och har utvecklats som en standard for boendeparkering
vid nybyggnation, for att frimja dkat cyklande. Normen &r 1,25 platser per lagenhet i
flerbostadshus, och 1 plats per 500 m2 kommersiell lokal.

Payment-in-lieu tillimpas av City of Vancouver (Memon 2009). Payment-in-lieu beskrivs av
Schoup (1999) som att exploatorer istéllet for att bekosta parkeringsplatser erldgger en avgift till
staden fOr varje parkeringsplats som de avstar fran att bygga i anslutning till den nya
exploateringen. Intdkterna anvinds av staden till att tillhandahélla parkering pa nadgon annan plats
(Schoup 1999). Genom sérskild lagstiftning har provinsregeringen gjort det mojligt for staden att
tillimpa detta styrmedel (Memon 2009).

Av Memon (2009) framgar det att det vid denna tidpunkt (2009) diskuterades mdjligheten att ocksé
anvédnda de intdkter som genereras genom payment-in-lieu till satsningar pa infrastruktur for kollektiv-
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, gdng- och cykeltrafik. Av tillgénglig litteratur i denna fallstudie har det inte gatt att utldsa huruvida
dessa tankar senare har konkretiserats.

Ocksa pa regional niva pekas parkeringsutbudet ut som ett viktigt styrmedel. I arbetet med en ny
regional transportplan anges att bilparkeringsnormer inte ska vara for vidlyftiga, utan aterspegla hur
tillgdngligheten pa alternativa fardsétt ser ut i det aktuella omradet. Prissdttning och tidsbegransningar
anges som styrmedel for att effektivare utnyttja tillgénglig mar for parkering pa eller utanfor gatan i
stadskdrnor och i bostadsomraden med god kollektivtrafikforsdrjning, de s.k. Frequent Transit
Development Areas (TransLink 2013a, s. 24).

3.7.6. Reglering av biltrafik: Infartsparkeringar, park-and-ride och bilfria
stadskarnor

Infartsparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter utanfor stadskarnor introduceras
i regel inte som ett isolerat styrmedel, utan tillsammans med andra atgarder i form
av nytt eller utokat kollektivtrafikutoud. Darfor ar det ofta svart att i utvarderingar
sarskilja de effekter just infartsparkering har for oOkat kollektivtrafikandel.
Internationella studier visar att nar infartsparkering kombineras med busstrafik sa
utgdrs ca 60 procent av anvandarna av bilister som tidigare korde hela véagen till
sin malpunkt. Motsvarande resultat for infartsparkering kombinerat med spartrafik
ar ca 30 procent (Hamer 2009). Bilfria stadscentra ar ett administrativt styrmedel
som har provats i ett antal svenska kommuner, vanligen under sarskilda
kampanjveckor. Det finns internationella exempel pa att bilfria stadskarnor
kombinerat med andra styrmedel bidragit till 6kad kollektivtrafikandel (Wolfram et
al. 2005).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Kommunerna har radighet ver parkering pa sin mark, och TransLink rader 6ver prissittningen pé de
infartsparkeringar myndigheten tillhandahaller (TransLink 2013a). TransLink tillhandahaller
infartsparkeringar definierade som park-and-ride vid alla jarnvégsstationer i TransLinks
kollektivtrafiknédtverk, och en del bussknutpunkter. En operator tillhandahaller ytterligare
infartsparkeringsplatser i anslutning till busstrafik som TransLink driver. Vid négra av de bussanslutna
bussparkeringarna finns busstrafik i rusningstrafik pa morgon och eftermiddag under vardagarna,
medan andra har bussforbindelser under hela veckodagar samt 16rdagar. Ytterligare négra har
anslutande busstrafik under vissa perioder under aret, eller tillfalligt vid sportevenemang och dylikt.
For att attrahera biltrafikanter vinnldgger sig TransLink om att de som infartsparkerar ska kunna
komma fram snabbt och bekvéamt till sina mélpunkter, och park-and-ride for busstrafik kombineras
dérfor med prioritering av busstrafiken i végnatet for 6kad framkomlighet liksom hog standard pé
fordonens komfort och tillgénglighet. Prisséttningen av infartsparkering och anslutande
kollektivtrafikbiljetter ar billigare dn vad parkering dagtid i stadskdrnorna kostar (TransLink 2012).
TransLink antog 2012 en policy for infartsparkering. Dess syfte &r bland annat att &stadkomma en
enhetlig prisséttning pa de olika infartsparkeringarna sé att infartsparkeringar som tidigare varit
avgiftsfria nu avgiftsbeldggs successivt (South Coast British Columbia Transportation Authority 2013
s. 24).
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3.7.7. Grona resplaner

Grona resplaner ar resplaner for arbets- och tjansteresandet. Gréna resplaner
innebar att arbetsgivaren genomfor ett paket av styrmedel och atgarder inom
Mobility Management for att uppmuntra de anstallda att resa mer hallbart, ofta
med syfte att minska ensamakning i bil. Grona resplaner for verksamheter kan
leda till minskad bilanvandningen foér arbetsresorna med 15-20 %. En kommun
kan erbjuda information och incitament for att stimulera foretag och verksamheter
i kommunen att upprétta grona resplaner. Grona resplaner for verksamheter kan
leda till minskad bilanvéndningen for arbetsresorna med 15-20 procent. Storre
minskningar kan erhallas om resplanerna innehaller atgarder som striktare
parkeringspolicy och subventionerade bussresor, liksom lagre minskningar
eftersom resultaten varierar markant mellan olika organisationer (Cairns et al.
2004; Evanth et al. 2008). Resplaner som innehaller ekonomiska incitament, t.ex.
parkeringsavgifter, ger minskningar med 20-25 procent. Utan ekonomiska
incitament &r minskningarna lagre, 5-15 procent (Cairns et al. 2004).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Drygt tio procent av stadens invanare ar universitetsstudenter (Pucher et al, 2011). Ett stort universitet,
British Columbia University, dr beldget dryga milen utanfor centrala staden och har sedan 1970-talet
haft stora problem med biltrafik (Jackson, 2011). Trots att alltmer markytor avsattes for parkering, och
att flera femvénings parkeringshus byggdes pa omradet under 1980- och borjan av 1990-talet, bara
okade bristen pa parkering for varje ar. Greater Vancouver Regional District antog 1997 en plan for
Transport Demand Management for universitetet. Planen kan liknas vid en gron resplan, 4ven om det
inte framgér hur informativa styrmedel anvénts for att paverka reseefterfragan hos personal och
studenter pa universitetet, vilket brukar utgora en central bestandsdel i grona resplaner (se Evanth et al.
2008).

TDM-planen kopplades till 1997 ars strategiska transportplan for staden Vancouver (City of
Vancouver 2006 s. 2). TDM-planen innebar att universitetet forband sig att na flera mal: att minska
ensambildkandet respektive 6ka kollektivtrafikresandet till och fran universitetet med 20 procent
vardera, att hoja parkeringsavgifterna pa campus for att minska efterfragan pa bilresor, att variera
undervisningstiderna for att minska trafikflodena i rusningstid, och att bygga fler studentbostdder pa
campus for att minska pendlingsbehov. Den regionala transportmyndigheten TransLink forband sig att
Oka utbudet av kollektivtrafik till campusomrédet, inklusive snabbussar med fa stopp. Intdkterna fran
parkeringsavgifterna pa campusomradet anvinds for att subventionera U-pass, kollektivtrafik-
resekortet for studenter (Jackson, 2011). U-pass &r rabatterat for studenter och finansieras genom
studentavgiften (City of Vancouver 2006, s. 6).

U-pass bedoms vara den kanske viktigaste bidragande orsaken till att antalet resor med kollektivtrafik
till och fran universitetsomradet néstan tredubblades 1995-2005 och redan 2005 var hogre &n det mal
som ursprungligen formulerades for 2021 (City of Vancouver 2006, s.2). Firdmedelsandelen {for
kollektivtrafik for dessa resor uppgick ar 2005 till 42 procent vilket ocksé overtriffade det satta mélet
for 2021 pa 33 procent. Biltrafikandelen sjonk till 37 procent 2005, under det satta malet pa 41 procent
for ar 2005 (City of Vancouver 20006, s. 6).

1997-2008 minskade ensamakande i bil med 6 procent och kollektivtrafikresandet 6kade med 168
procent, samtidigt som dagbefolkningen pa universitetsomradet 6kade med 36 procent under samma
period. En stor minskning, 49 procent, skedde samtidigt av resor med bilpoolsbilar. Genom den
minskade biltrafik som uppnatts har universitetet kunnat avveckla 3000 parkeringsplatser, och anvént
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marken till studentboende. Idag har campusomradet utvecklats mot ett antal ”6ar” av kollektivtrafik-
forsorjda omraden, dock i en utglesad struktur omgivna av omfattande vdgnit och utglesad
bebyggelse. Handel och service saknas i de flesta nya bostadsomréden i omradet, och de som flyttar in
blir ofta bilberoende for att ta sig in och ut frdn campus pé olika drenden (Jackson 2011). Jackson
(2011) pekar pa att &ven om TDM-planen haft goda effekter sé riskerar dessa effekter att motverkas
om inte universitetet battre klarar att integrera ny bebyggelse med kollektivtrafiken.

Jackson (2011) lyfter fram att en framgéngsfaktor for denna typ av grona resplaner for arbetsplatser
och andra malpunkter &r att just universitet har mandat att styra 6ver bade transporter och
markanvandning inom sitt omrade, utan att ansvarsfordelningen 4r lika splittrad som i 6vriga delar av
en stad.

3.7.8. Utjamnad efterfragan pa resor

Efterfrdgan pa kollektivtrafiken och persontransporter i stort varierar under
dygnet och under aret. Flexiblare arbets- och skoltider identifieras i Dickinson och
Wretstrand (2015) som ett administrativt styrmedel for att jamna ut resandetoppar
och som kommuner har radighet 6ver nar det galler skolor och arbetsplatser inom
den egna verksamheten.

Nagon kvantifierad potential for detta styrmedel avseende Okad kollektivtrafik-
andel i Sverige har inte hittats i litteraturen enligt Dickinson och Wretstrand
(2015). Teoretiskt skulle styrmedlet kunna ha en viss potential for att gora
kollektivtrafiken attraktivare genom att minska trangseln ombord pa denna.
Styrmedlet kan ocksa ha indirekt paverkan genom att jamna ut trangseltoppar i
vagnatet. Detta kan oka biltrafikens attraktivitet genom kortare restider, vilket i sa
fall riskerar att inverka negativt pa kollektivtrafikens fardmedelsandel.

Dickinson och Wretstrand (2015)

I fallstudien av Vancouverregionen framkommer ett konkret exempel p& hur utjamnad efterfragan pa
resor har tilldmpats som administrativt styrmedel i transportplaneringen. Det dr Jackson (2011) som
beskriver hur varierade undervisningstider anvints som styrmedel for att minska efterfragan pé
resande 1 rusningstid, inom ramen for Transport Demand Management-planen f6r University of British
Columbias campusomrade. Hur mycket detta styrmedel bidragit till de 6kade fardmedelsandelarna
med kollektivtrafik som planen sammanlagt genererat (se ovan under ”Grona resplaner”) framgér dock
inte.
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4. Ekonomiska styrmedel

4.1. Drivmedelspriser, trangselskatter, andra skatter och subventioner

Kostnaden for att &ga och kora bil paverkar fardmedelsvalet. Internationella
siffror indikerar att 10 procent 6kning av drivmedelskostnaden kan leda till ca 7
procent okat kollektivtrafikresande (Balcombe et al, 2004). | Sverige &r den siffran
betydligt lagre; 6kningen vore har kring 1 procent. Det innebar dock en relativt
marginellt 6kad kollektivtrafikandel. Trangselavgiftsforsok visar pa storre effekter.
Studier visar att upp till ca 10 procent av arbetsresorna kan dverforas till
kollektivtrafiken (Nilsson et al. 2013, Balcombe et al. 2004).

Ett viktigt resultat av de analyser som gjorts i EU-forskningsprojektet PROPOLIS
ar att den policy som beddms som effektiv for att flytta 6ver fardmedelsandelar
fran bil till kollektivtrafik och andra alternativa fardsatt ar mycket stora 6kningar
(med 100 procent och mer) av det reella priset for bilresor (Lautso et al. 2004).

Subventionerade periodkort skulle kunna gynna kollektivtrafiken. Beroende pa
utformning (bruttoavdrag pa lonen respektive skattefri forman) visar berékningar
pa en potential att Oka resandet pd mellan 9 och 19 procent
(Kollektivtrafikkommittén 2003).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Provinsen inforde den 1 juli 2008 en inkomstneutral koldioxidskatt med stod av lagstiftning, The
Carbon Tax Act®. Lagens syfte ér att genom en koldioxidskatt stodja en ekonomisk utveckling som &r
fossiloberoende®. Koldioxidskatten innebdr en skattevixling, genom att intikterna fran
koldioxidskatten anvénds till att minska inkomstskatten for medborgare och niringsliv. Den 1 juli
2008 inférdes denna inkomstneutrala koldioxidskatt pa cirka 70 kronor per ton®’ utslipp av
koldioxidekvivalenter. Skatten tas ut vid forsédljning och anvandning av fossila branslen inom
provinsen. Skatten hojdes med cirka 35 kronor per ton®® per ar till malnivan 210 kronor per ton® &r
2012. Denna infasning var avsedd att ge invanarna och néringslivet tid for anpassning (British
Columbia 2008, British Columbia 2012, British Columbia Ministry of Finance u.4.). En uppf6ljning
2012 (British Columbia, 2012) visar att vaxthusgasutslédppen i provinsen sjonk med 4,5 procent 2007-
2010. Detta sammanfoll med den ekonomiska krisen 2008. Provinsens BNP dversteg samtidigt
genomsnittet i Kanada, med en 6kning pa 4,4 procent 2007-2011. Befolkningen 6kade samtidigt med
5 procent, ocksé det dver genomsnittet i Kanada.

British Columbias inférande av den inkomstneutrala koldioxidskatten vid forsiljning och anvindning
av fossila brianslen, genom skattevéxling med sédnkta inkomstskatter och med stegvis upptrappning for
tillvinjning, ter sig som ett intressant exempel pa tillimpning av ekonomiska instrument for att minska
fossilbransleforbrukning samtidigt som en positiv ekonomisk utveckling uppratthalls.

%5 http://www.bclaws.ca/Recon/document/ID/freeside/00_08040 01

> . to encourage low-carbon economic development while reinvesting every penny of carbon tax revenue into
targeted tax cuts for individuals and businesses” (British Columbia 2008 s. 2).

710 CAD (kanadensiska dollar).

% 5 CAD (kanadensiska dollar)

9 30 CAD (kanadensiska dollar)

K2 Working Papers 2015:3 53



+5% population growth +48% increase in clean tech
industry sales (2008-2010)

From 2007 - 2010 B.C. saw: ~4.5% greenhouse gases
Declining fossil fuel use

Uppf6ljning av befolkningstillvaxt och klimatpaverkande utslapp i British Columbia 2007-2010
(British Columbia, 2012)

Fran den drivmedelsskatt som tas ut pa federal niva erhaller TransLink 23 procent av sina intékter
(TransLink 2013b, s. 8). Detta mojliggdrs genom den federala fonden Strategic Priorities Fund som
etablerades 2005. Overenskommelser mellan provinsen och dess regioner mojliggdr att regionerna far
anvénda intdkter frén den federala drivmedelsskatten for infrastrukturforbéttringar som bidrar till
minskad miljopaverkan — t.ex. minskade vixthusgasutslapp eller forbéttrad vattenkvalitet. Metro
Vancouver dedikerar sin andel till kollektivtrafikinvesteringar. TransLink ansoker hos fonden om
medel for investeringar som motsvarar de krav som stélls. Hittills har intékter frdn den regionala
drivmedelsskatten anvants till att uppgradera och utdka TransLinks flottor av bussar, sparfordon och
farjor med nyare och brinslesnélare fordon. Med denna finansiering kunde TransLink utoka sitt
trafikutbud med 22,6 procent 2006-2011 (TransLink 2013b s. 9; TransLink u.4., a).

Bland atgirder som pekas ut i arbetet med en kommande ny regional transportstrategi ingar rattvis
prissittning av de olika fard- och transportsitten (TransLink 2013a, s. 16) - dven for parkering
(TransLink 2013a, s. 24). Med rittvis” avses hér att de externa kostnaderna for fardsétten
internaliseras. Anvéindning foreslés av tre typer av ekonomiska styrmedel — vigavgifter,
kollektivtrafiktaxor som é&r differentierade beroende pé restidpunkt, resmél eller avstdnd, samt
parkeringsprissattning (TransLink 2013a, s. 8).

Det finns stdd i de strategiska planerna for regionen (Metro Vancouver 2010 s. 41, TransLink 2008 s.
39, TransLink 2013a s.8) for att pa lang sikt arbeta med végavgifter for att tydliggora kostnaderna for
deras transportval —* use of road pricing to give people a clearer understanding of the true costs of
their transportation choices” (TransLink 2013a, s.8). Det podngteras att prissdttningen ska syfta till att
styra efterfrdgan pa transporter, genom exempelvis rabatter i 1ag- och mellantrafikperioder for att
jémna ut tringseltoppar under rusningstid, eller genom att hitta optimala prisnivaer for parkering sé att
de som har andra alternativ till biltransport inte ska ta parkeringsplatser i ansprék pa bekostnad av dem
som verkligen behdver dem (TransLink 2013a, s.8).

TransLink behdver, som ndmnts ovan i avsnitten om ”Subvention for att styra utbudet” liksom
”Strategier for hallbara transporter pa regional niva”, utdka sin finansieringsbas for att klara de stora
nyinvesteringar for cirka 126 miljarder kronor™® som pekas ut i TransLinks regionala transportstrategi
(TransLink 2013a, s. 10).

TransLinks styrande rdd (Mayor’s Council) beslutade i januari 2013 om prioriterade alternativa
mdjliga finansieringskéllor. Pa kort sikt prioriteras tre olika forslag (TransLink 2013b, s. 6):

7018 miljarder kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
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e en arlig registreringsavgift pa alla motorfordon baserad pa utslapp eller motorstorlek i spannet
125-370 kronor’" vilket beréiknas generera 350 miljoner kronor’” per &r;

e en regional forsiljningsskatt, moms’ pé all handel dir nivén 0,1 procent beriknas generera 350
miljoner kronor’ per &r;

e en regional koldioxidskatt som utvidgning av eller komplement till provinsens koldioxidskatt, dér
ca 19,60 kronor per ton’” beddoms generera 350 miljoner kronor’® per 4r.

Pé langre sikt pekas foljande forslag pé finansieringskéllor ut som prioriterade att utreda narmare
(TransLink 2013b, s. 7):

e Tillgdngliggorande av de viardedkningar for fastigheter som genereras av investeringar i
transportinfrastruktur genom olika tdnkbara system. Exploateringsavgifter eller en skatt for dem
som gynnas av de 0kade fastighetsvirdena dr ett par system som namns.

e Vigavgifter, ocksa hdr med 6vervidgande av flera olika system: brotullar, omradesavgifter runt
regioncentra, och avgifter for hela vigsystemet (’full network pricing”).

Under varen 2015 halls en regional folkomrdstning om forslaget pa dkad moms’’ pé varor och tjinster
som siljs 1 Metro Vancouver, dér intdkterna 6ronmérks till TransLinks investeringar i kollektivtrafik.
Momshéjningen #r nu satt till 0,5 procent och beriiknas ge intéikter pa 1750 miljoner kronor’® per &r’.
Provinsregeringen har godként att folkomrostningen genomfors, med villkoret att forséljningsskatten
bendmns Metro Vancouver Congestion Improvement Tax (CBC News 2014, CBC News 2015a).

71 18-53 kanadensiska dollar (CAD). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

72 50 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

73 ”sales tax”

74 50 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

75 2.80 kanadensiska dollar (CAD) per ton. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

76 50 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

77>Sales tax”.

78 250 miljoner kanadensiska dollar (CAD)/ar. 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.

7 Den 4rliga péalagan for hushall beréiknas i genomsnitt till 125 CAD, ca 875 kronor, och for hushall med ligst
inkomster 50 CAD, ca 350 kronor (CBC News, 2014).
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4.2. Priser och taxor

Studier visar att resandet med kollektivtrafik pa kort sikt okar ca 4 procent om
biljettpriset sénks med 10 procent. Om utbudet 6kar med 10 %, 6kar resandet med
6-7 procent. Resendrer som saknar alternativ eller har lagre inkomst, &r mindre
priskansliga &n resendrer som t.ex. kan valja och har rad att ta bilen. (Nilsson et
al 2013, Holmgren 2008, Cats et al 2014 m.fl.).

Att infora gratis kollektivtrafik kan vara ett satt att 6ka resandet i kollektivtrafiken.
Erfarenheten visar dock att det inte leder till ett minskat bilresande. Negativa
effekter blir istallet att man éverfor korta gang- och cykelresor, samt att behovet
att ekonomiskt tillskott okar (Goeverden et al, 2006, Eltis 2013, m.fl).

Taxedifferentiering férekommer idag i olika former: zontaxa, nattaxa, rabatt for
vissa grupper osv. (Norheim et al. 1993, Currie 2010). Det finns potential for
ytterligare fokus pa differentierad prissattning, eftersom en prishéjning i hogtrafik
och prissankning i lagtrafik skulle vara samhallsekonomiskt motiverad. Mot detta
star fragan om hur forandrade taxor slar foretagsekonomiskt, och malet om en
enkel och begriplig prissattning (Nilsson et al 2013, Holmberg 2013 m.fl). Detta ar
ett omrade som behdver beforskas ytterligare.

Dickinson och Wretstrand (2015)

Taxan for all kollektivtrafik i Metro Vancouver, utom pendeltiget, sker utifrdn en indelning i tre zoner
(Tourism Vancouver 2015, TransLink u.4., ¢). Hur manga génger som zongrénser korsas ir styrande
for vilken avgift det blir for kollektivtrafikresan (TransLink u.4., c).

Enkelbiljetter géller upp till 90 minuter for alla fardsatt i kollektivtrafiken utom pé pendeltdget West
Coast Express som har separat prissittning och inte ingar i zonsystemet. Taxan for fullprisbetalande
pa veckodagar for resor i 1 zon ér cirka 19,75 kronor®, for resor i 2 zoner cirka 28 kronor®' och for
resor i tre zoner cirka 38,5 kronor®. Det finns manadskort, som ger obegriinsat resande pa vardagar
inom de zoner som bestdms vid kortkopet, och obegrinsat resande i alla zoner pa helger och kvéllar pa
veckodagar. Manadskort kostar frdn cirka 637 kronor for 1 zon™, till cirka 1190 kronor® for 3 zoner.
Tilldggsbiljetter kan kopas for resande i andra zoner dn den manadskortet giller for under
veckodagarna (TransLink u.4., c).

Ett nytt smart resekort, CompassCard, kommer att ersétta samtliga biljetter och kort i TransLinks
kollektivtrafiksystem och &ven inkorporera pendeltaget WestCoast Express (TransLink u.4., ¢, City of
Vancouver 2012b s. 38). I stadens nuvarande strategiska transportplan diskuteras att detta smarta
kollektivtrafikkort skapar mojligheter for ny innovativ prisséttning for att bade 6ka kollektivtrafikens
intékter och bidra till 6kad jamlikhet och dkat resande med héllbara fardsitt. Sddana innovativa
taxeforidndringar som diskuteras r att basera taxan pa rest strédcka och restidpunkt, genom t.ex.
rabatterade taxor utanfor hogtrafiktid dvs. under sadan tid pa dygnet dér det finns ledig kapacitet i
kollektivtrafiksystemet (City of Vancouver 2012b s. 38).

802,75 CAD (TransLink u.4., ¢). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
814 CAD (TransLink u.4., ¢). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
8255 CAD (TransLink u.4., c). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
891 CAD (TransLink u.4., ¢). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
84170 CAD (TransLink u.4., ¢). 1 SEK ger 0,14 CAD enligt www.forex.se 150319.
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Figur 14. Zonindelningen i kollektivtrafiksystemet i Metro Vancouver. | zon 1 ligger staden Vancouver
inklusive centrala stadskarnan Downtown Vancouver (TransLink u.a. c)

U-pass (Universal Transit Pass) ar ett resekort for studenter for fria resor pa buss, SkyTrain och
SeaBus samt rabatter pa pendeltiget West Coast Express. Alla studenter pa ett tiotal universitet och
hogskolor i Metro Vancouver-regionen ar anslutna till kortet genom en avgift som liggs pa
studentavgiften. Genom att alla studenter bidrar till systemet, blir kostnaden per student lagre &n for
andra resendrer (TransLink u.a c). Intdkter frén parkeringsavgifter p4 University of British Columbias
campusomrade utgdr en ytterligare intiktskélla for finansieringen av U-pass (Jackson, 2011).

4.2.1. Parkeringsprissattning

Parkeringsprissattning bedéms i litteraturen ha en god potential som styrmedel for
att minska biltrafikens relativa attraktivitet gentemot kollektivtrafik och andra
fardsatt, och darigenom bidra till exempelvis 6kad kollektivtrafikandel (Svensson
och Hedstrom 2010; Berg 2013; m.fl.). Berg (2013) och Svensson och Hedstrom
(2010) framhaller mojligheten att styra med parkeringsprissattning for att dampa
biltrafiken och framja o6kat resande med andra fardsatt &n bil.

Dickinson och Wretstrand (2015)

Inom TransLinks mobilitetsprogram TravelSmart (TransLink 2008, s. 31) har information riktats till
foretag om hur parkeringsstrategier kan bidra till att frimja héllbart resande. I sdédana strategier har
prisséttning av sddan parkering vid arbetsplatser som tidigare varit subventionerad eller helt avgiftsfri
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ingatt som ekonomiskt styrmedel, liksom inforande av forméanligare parkering for de anstéllda som
viljer att saméka (Tools of Change 2010).

Staden Vancouvers aktuella strategiska transportplan pekar ut vikten av att separera kostnaden for
boendeparkering fran boendekostnaden, sé att det 4r mojligt att kopa eller hyra en bostad utan att
parkeringskostnaden &r inbakad i priset eller hyran. Detta for att géra boendet mer ekonomiskt
overkomligt for hushall: ”Separate parking and housing costs to increase housing affordability.
Allowing people to purchase or rent housing and parking separately can mean significant savings for
households choosing to go car-lite or car-free.” (City of Vancouver 2012b, s. 43).

4.2.2. Kommunala avgifter och avtal kopplade till exploatering

Vid exploatering finns for kommunégd mark mojlighet att differentiera forsiljningspris utifrén hur vél
kollektivtrafikforsorjt laget &r, liksom att da stélla krav i markanvisningsavtalet. Exploateringsavgifter
och avgift for byggritter &r kommunala avgifter i samband med exploateringsavtal och markanvis-
ningsavtal, och dessa kan teoretiskt utformas for att styra bebyggelse och verksamheter till ldgen som
ar transportsndla samt har god tillgénglighet till kollektivtrafik. I de fall dar exploateringen sker i ett
lage som inte &r vl kollektivtrafikforsorjt sé kan avgifterna anvindas till att 14ta exploatérerna
medfinansiera den utbyggnad av kollektivtrafiken som behovs till och inom det aktuella omradet.
Trafikverket ndimner kommunala avgifter som exempel pa styrmedel pa lokal niva som kan &vervégas
i fyrstegsprincipens forsta tva steg for att frimja 6kad andel héllbart resande: ’Kommunala avgifter for
att styra bebyggelse och verksamheter till transportsnala lagen” och ”’Gynna verksamheter i
kollektivtrafiklagen i forhallande till verksamheter i daliga lagen (styrsystem, ex. m.h.a. den
kommunala fastighetsavgiften)” (Trafikverket et al. 2012, s. 74).

I aktuell strategisk transportplan for staden Vancouver, Transportation 2040 (City of Vancouver
2012b) pekas fastighetsvardesdokningar kopplade till kollektivtrafik och exploatering ut som en
potentiell finansieringskélla for satsningar pa kapacitetsstark kollektivtrafik (City of Vancouver
2012b, s. 37). Staden tillimpar exploateringsavgifter som underlag for finansiering av allménna
nyttigheter/platser®® sisom stadsdelscentrum och parker, som led i att gora fortitade och funktions-
blandade stadsdelar mer attraktiva. Som ett motiv att ocksa anvidnda exploateringsavgifter for
medfinansiering av kollektivtrafiken anfors att kollektivtrafiken ocksa kan betraktas som en allmén
nyttighet eftersom den bidrar till hillbar mobilitet och minskar hushéllens levnadskostnader (City of
Vancouver 2012b, s. 37).

4.2.3. Rorlig forsakringspremie for fordonsforsakring baserad pa korstracka

I géllande strategiska transportplan for staden Vancouver foreslés ett pilotprogram for att anpassa
fordonsforsakringen sa att premierna baseras pa korstracka — ju mindre korstracka, desto ldgre premie
och tvirtom. Styrmedlet bendmns ”Pay-as-you-drive”. Motiveringen ar att fordonsforsékringens
premier idag utgor fasta kostnader for bilister, och ddrmed kan utgdra ett incitament att kdra mer for
att ’fa valuta for pengarna”. Transportplanen refererar till forskning som anger att inférandet av en
korstrackebaserad rorlig premie for fordonsforsdkring bedoms kunna minska den genomsnittliga
korstrackan med bil med 5-15 procent pé provinsniva dvs. i British Columbia som helhet, och minska
antalet skador i trafikolyckor med 12-15 procent (City of Vancouver 2012b, s. 48).

85 ”community amenities”
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5. Samverkande styrmedel: Mobility Management

Mobility Management innebar att med olika atgarder paverka beteende och
efterfragan i riktning mot minskat bilresande och en 6kad andel resande med mer
hallbara fardsatt, sdsom kollektivtrafik. Mobility Management benamns ibland
“mjuka” atgarder i kontrast till harda atgarder”, dvs. fysiska atgarder i
trafikinfrastrukturen. Mobility Management kan innefatta informativa styrmedel
som information och kommunikation, administrativa som organisation av tjanster
och koordination av olika parters verksamheter och ekonomiska som exempelvis
prissattning av parkering.

Exempel pa Mobility Management som kan framja 6kad kollektivtrafikandel ar
marknadsforings- och informationskampanjer for okat kollektivtrafikresande, t.ex.
bilfri dag pa arbetsplats eller i staden; olika former av prova-pa-kampanjer i
kollektivtrafiken som inriktar sig till vanebilister eller nyinflyttade, eller att
arbetsgivaren subventionerar anstélldas kollektivtrafikkort; grona resplaner for
verksamheter dar anstallda pa olika satt uppmuntras att valja hallbara fardsatt
istallet for bilen. (Trafikforvaltningen 2014, Sveriges Kommuner och Landsting
och Trafikverket 2010). Potentialen for Overflyttning av biltrafikarbete till
kollektiv-, gang- och cykeltrafik genom samlade Mobility Management-insatser
med samverkande styrmedel har bedomts till 2,5 % minskat biltrafikarbete ar 2020
och 5 % ar 2040 (SIKA 2008).

Dickinson och Wretstrand (2015)

Den regionala transportmyndigheten TransLink bedriver mobilitetsradgivning inom programmet
TravelSmart (TravelSmart u.4.). Genom TravelSmart samverkar TransLinks mobilitetsradgivare med
aktorer i offentlig verksamhet och i det privata néringslivet for att sprida information om héllbara
resealternativ till regionens invanare. Inriktningen ar att minska ensamékande i personbil. Som grund
for programmet genomfordes marknadsundersokningar som visade att tid, i forsta hand, och kostnad
ar de faktorer som har storst betydelse for valet av fardsétt, och for att lockas att prova pa ett
alternativt fardsétt (Tools of Change 2010).

TravelSmart ger bl.a. mobilitetsradgivning i anslutning till evenemang av olika slag och till foretag
som vill stodja mer hallbara resvanor hos kunder och anstéllda for att 6ka andelen kollektiv-, gdng-
och cykelresande (TravelSmart u.4.) Foretag har kunnat g& med i “Employer Pass Program” som gett
15 procent rabatt pa arskort i kollektivtrafiken om minst 25 anstillda ansluter sig. Pé sondagar och
helgdagar kunde de anstélldas familjemedlemmar resa med gratis. Kortets kostnad betalades via
l6neavdrag. 2010 deltog 22000 personer i Employer Pass Program och deltagarnas ensamresor med bil
berdknas ha minskat med i genomsnitt 14 procent (Tools of Change 2010). I en versyn och
omstdpning av sina taxor, rabatter och kortsystem avvecklade TransLink dock sitt Employer Pass
Program fr.o.m. ar 2014 (University of British Columbia u.4.). Sirskilda malgrupper som
mobilitetsradgivningen riktar sig till &r ocksa skolor, dldre och nya kanadensare (South Coast British
Columbia Transportation Authority 2013 s. 25)

Samakning, bildelning for foretag och privatpersoner, och distansarbete marknadsfors ocksa inom
TravelSmart. Kampanjer for aktivt resande, genom 6kad cykling och dkat gaende, likasa.
Parkeringsprisséttning och parkeringsstrategier, garanterad hemresa med bil eller taxi vid nddsituation
eller vid obekvéma arbetstider for de anstédllda som pendlar med hallbara fardsétt (Tools of Change
2010). Marknadsforing av 22 infartsparkeringar som TransLink tillhandahallit vid bussknutpunkter
eller SkyTrain-stationer har ingétt som ytterligare del i TravelSmart.
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Staden Vancouver har genomfort ett mobility management-inriktat program bland sina anstéllda i
stadshuset, for att uppmuntra dessa att minska sina bilresor. I programmet har ingatt
parkeringsprissattning av arbetsplatsparkering, dér intékterna har 6ronmaérkts for rabatter pa
kollektivtrafikkort, och olika incitament fOr att uppmuntra ett 6kat aktivt resande dvs. okat resande
med gang- och cykeltrafik. Staden har underléttat gang- och cykelresor genom att forbéttra
faciliteterna for dessa trafikanter i stadshuset, active transportation end-of-trip facilities have also
been significantly improved” (troligen menas med detta cykelparkeringsmojligheter samt
omkladningsmojligheter). I nu géllande transportplan anger staden att den ska uppmuntra liknande
initiativ i andra verksamheter, bade i stora organisationer och foretag men &ven i mindre skala (City of
Vancouver 2012b, s. 47).

Se mer i avsnitt om “Informativa styrmedel” nedan om marknadsforing om hallbara fardsitt som skett
inom ramen for TravelSmart, och i avsnitt om “parkeringsprissittning” om parkeringsstrategier som
marknadsforts inom TravelSmart.
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6. Informativa styrmedel

Information om kollektivtrafiken syftar till att dverbrygga barridrer for potentiella
nya trafikanter. Effekter av sadan information varierar enligt litteraturen fran
enstaka procent av resenarers vardering i forhallande till biljettpriser, till uppemot
10 % overflyttning till kollektivtrafik.

Marknadsforing av kollektivtrafiken kan ske till bredare malgrupper genom
kampanjer eller direkt till individer. Transek (2004) beskriver att
marknadsforings- och reklamkampanjer ger resandedkningar med kollektivtrafik
pa ca 3-5 procent i malgruppen.

| litteraturen redovisas ett antal framgangsrika exempel déar testresenars-
kampanjer har resulterat i dverflyttning av tidigare bilresor till kollektivtrafik.
Direktbearbetningskampanjer ger enligt Transek (2004) resandedkningar med 11—
30 procent i malgruppen efter kampanjens avslut.

Trafikverket (2012b) beraknar utifran en djupstudie av tio testresenarskampanjer
ett medelvarde av uppnadda andelar av resenarer som hade kollektivtrafik som
huvudsakligt fardmedel for arbetsresan efter kampanjens avslut till 28 procent for
testresendrskampanjer riktade till anstallda i foretag, och 27 procent for
kampanjer riktade till hushall.

Personlig mobilitetsradgivning anpassad till hushallen har prévats i en omfattande
forskningsstudie pa lokal niva i Storbritannien och genererade i tva av tre
deltagande stader markant 6kat bussresande avseende bade antal pastigande och
per person. En internationell uppféljning och utvardering av ett stérre antal
program for personlig mobilitetsradgivning och beteendepaverkande kampanjer
anger i medeltal en 6kning pa 5 procent av resandeandelen med andra fardmedel
an bil, inklusive kollektivtrafik. — Utifran tillganglig forskning har
overflyttningspotentialen av kampanjer for att minska korta bilresor bedémts till
14 procents ©kning av bussresande och 4 procents minskning av antal
fordonskilometer (SIKA 2008).

Dickinson och Wretstrand (2015)

I sin aktuella trafikplan Transportation 2040 anger staden Vancouver flera olika informativa atgérder
for att bidra till 6kad attraktivitet i kollektivtrafiken, som ska genomfoéras i samverkan med den
regionala trafikmyndigheten TransLink: végvisning, kartor och reseplanerare av olika slag och
realtidsinformation vid hallplatser. Staden ska tillhandahélla 6ppen data for att stodja dem som vill
utveckla mobilappar for reseplanering m.m. information om kollektivtrafiken (City of Vancouver
2012b s. 35).

Den regionala transportmyndigheten TransLink bedriver mobilitetsradgivning inom programmet
TravelSmart via en webbplats (TravelSmart u.4.), se mer om denna ovan i avsnittet om ”Samverkande
styrmedel: Mobility Management”.

Marknadsforingskanaler som TransLink anvéant for att sprida information om héllbart resande inom
TravelSmart-programmet dr utskick av information med epost till anstillda i foretag som TravelSmart
samverkar med, liksom information via twitter och andra sociala medier. TravelSmart bistar med
resvaneundersokningar bland de anstillda hos dessa foretag, informationsmdten inklusive ”lunch and
learn” hos foretagen, deltagande pé néringslivsméssor, annonsering i afférspressen och lokala

K2 Working Papers 2015:3 61



nyhetstidningar, TV-annonser i reklammonitorer i foretagsbyggnader, digitala skdrmar och
annonsering pa SkyTrain-stationer m.m. Nya foretag som flyttar till Vancouverregionen identifieras
via affarstidningar och fér information om TravelSmart (Tools of Change 2010). For utvirdering av
resultat av TravelSmart anvinds resedagbocker, enkéter och resandestatistik.

TransLink genomforde 2005-2006 en individualiserad marknadsforingskampan;j riktad till hushall i 6
olika bostadsomraden i Vancouverregionen (Tools of Change 2010). Hushéllen kategoriserades i olika
segment beroende pa vilja att 6ka resande med kollektiv-, gang- och cykeltrafik. Till de hushall som
uttryckte en sddan dnskan riktades paket av kundanpassad information, incitament och beldningar
samt direkt rddgivning per telefon eller personligt mdte. Uppfoljning visade att bland deltagande
hushall 6kade kollektivtrafikresorna med 12 procent, gdngresorna med 9 procent och cykelresorna
med 33 procent samtidigt som resor som ensam forare i bil minskade med 8 procent (Tools of Change
2010).
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7. Samverkan i planeringen

Samverkan mellan de olika planeringsnivaerna - lokal, regional och ocksa
nationell — och mellan de olika aktérer som &r involverade i planeringsprocessen
framstar som ett viktigt styrmedel i sig for att samhallsplaneringen ska kunna ske
utifran saddana forutsattningar som framjar en attraktiv kollektivtrafik, liksom i
utformning och tilldmpning av andra styrmedel. Det forekommer enstaka

kvantifieringar av effekter och potential i litteraturen for hur samverkan i
planeringen kan Oka kollektivtrafikandelen men mer forskning och utvardering
behovs.

Dickinson och Wretstrand (2015)

Stone (2014) menar att samspelet mellan politiska institutioner och planerare pa den lokala och
regionala nivan varit betydelsefullt for de dtgirder och framsteg som gjorts i Vancouver de senaste
decennierna for att vrida transportsystemet i hallbar riktning. Han bedomer att expertis inom lokala
och regionala myndigheter i Vancouver generellt har ett relativt stort inflytande péa utformning och
tillimpning av policy i relation till beslutsfattare. Ockséd UN Habitat (2009 s. 75) lyfter fram att de
formella planeringssystemen har en viktig roll i utvecklingen av hallbara stider forutsatt att
planeringen sker i samspel med det civila samhillet, och att Vancouver har denna typ av gynnsamma
institutionella forutsittningar som tillsammans med utvecklade former av samréd i den fysiska
planeringen bidrar till en héllbar stadsutveckling.

”Timing” kan identifieras som en framgangsfaktor i planeringen av héllbara transporter i Vancouver -
av och till har stadens ambitioner for hallbara transporter och hallbar stadsutveckling varit i samklang
med bade regionens och provinsens intentioner, och detta vid tidpunkter da viktiga strategiska planer
har kunnat arbetas fram och antas (Stone 2014, Tomalty 2002). Progressiva krafter som onskat driva
pa en héllbar transportpolicy i Vancouver har enligt Stone (2014) vid flera tillfillen sedan 1970-talet
haft ett “fonster” for att stdlla om stadsplaneringen i Vancouver i hallbar riktning ("window of
opportunity”), och ocksé lyckats bibehalla ett reellt inflytande under en lang tidsperiod - bade pa
politisk och tjinstemannaniva.

Enligt Abbott (2012) som analyserat planeringsprocessen som ledde fram till 1996 érs regionplan,
”Livable Region Strategic Plan” i Vancouverregionen (GVRD) sa utgjordes en viktig framgangsfaktor
i framtagandet och antagandet av planen av ett starkt politiskt ledarskap frén staden Vancouvers sida.
Staden Vancouvers dédvarande borgmaéstare pekas ut som en eldsjil som fick ansvaret for den regionala
planeringen, och tog da initiativ till att starta processen med en ny regionplan.

En organisatorisk aspekt som kan ha betydelse for forutsittningen att styra mot 6kad
kollektivtrafikandel ar att Vancouvers regionala transportmyndighet TransLink finansierar och
ombesorjer drift och underhall samt nyinvesteringar av bade vag- och sparburna trafikslag. Detta torde
mojliggora en trafikslagsovergripande styrning som ger béttre forutsattningar att styra resurstilldelning
till och utnyttjande av olika fardsatt sa att kollektivtrafikens andel frdmjas. Dock finns denna aspekts
betydelse inte ndrmare utredd i den litteratur som utgjort underlag for denna fallstudie.
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8. Integrerade styrmedelspaket och synergieffekter av dessa

En kombination av olika styrmedel for att minska efterfragan pa biltrafik och
forbattringar av kollektivtrafikens attraktivitet tycks enligt kunskapsoversikien av
Dickinson och Wretstrand (2015) kunna ge storre effekt &n enbart forbattringar av
kollektivtrafikens attraktivitet. Denna typ av kombinationer av samverkande
styrmedel och atgarder kan omfatta styrmedel och andra atgarder pa bade
nationell, regional och lokal niva. En avvagd kombination av ekonomiska,
administrativa och informativa styrmedel bedéms ha god effekt for att oka
kollektivtrafikandel (OPTIC et al 2014, Holmberg 2013, Bjerkemo 2006 och 2012,
European Commission DG ENV 2011 m.fl). Svenska och internationella exempel
antyder att integrerade paket samverkande styrmedel och atgarder av bade “morot
och piska-karaktar kan ge synergieffekter, dvs. att flera atgarder tillsammans ger
storre effekt an vad summan av effekterna skulle bli om atgarderna genomfordes
var for sig (Harders et al 2011).

Det finns annu forhallandevis fa studier av effekter av paket av styrmedel och
atgarder som syftar till beteendepaverkan i riktning mot 6kad andel hallbart
resande inklusive kollektivtrafik, liksom av synergieffekter av sadana paket.
Potentialen for integrerade styrmedelspaket och synergieffekter av dessa for att
framja Okad kollektivtrafikandel behdver beforskas mer systematiskt.

Dickinson och Wretstrand (2015)

Fallstudien visar att i Vancouver bedrivs, bade pa regional och lokal nivé (regionen Metro Vancouver
respektive staden City of Vancouver), policyarbete och planering med inriktningen att minska
bilberoende genom att forbéttra forutsittningarna for val av hallbara férdstt.

For att realisera denna inriktning tillimpas en rad styrmedel tillsammans med atgérder i
infrastrukturen, dér integrerade mal for, och en integrerad planering av, markanvéndning och
transportsystem (t.ex. TransLink 2013a s. 25) framstar som nyckelingrediens.

Administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel for att 6ka kollektivtrafikens, gang- och
cykeltrafikens attraktivitet, for att ddmpa trafikefterfragan och for effektivare anvandning av befintligt
transportsystem har kombinerats med en uttalad strategi att inte fortsatt bygga ut vigkapacitet.

En tydlig inriktning pé fortitning i staden Vancouver och i regionen integrerat med en medveten
satsning pé okad attraktivitet for kollektivtrafik och gdng- och cykeltrafik, har gett resultat i form av de
Okningar som uppmatts av andel resande med de héllbara fardsitten i staden liksom i regionen som
helhet (se avsnitt ”Utveckling av kollektivtrafikandel””). Dessa integrerade strategier for transporter
och markanvéndning med tillimpning av samverkande styrmedel och &tgarder har bidragit till att de
hallbara fardsattens attraktivitet frimjats i forhallande till bilens.
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9. Infrastrukturinvesteringar som styrmedel

I Vancouver har satsningar i infrastruktur, likavél som uteblivna sadana satsningar, aktivt tillimpats
som ett styrmedel p& bade lokal och regional planeringsniva for att 6ka kollektivtrafikandelen (liksom
andelen resor med gang- och cykeltrafik). Utbyggnad av viagkapacitet for biltrafik har inte skett under
flera decennier forutom omledningsvégar for godstransporter i Vancouvers yttre forortsomraden
(Stone 2014, s. 390 och 391). En medveten strategi for vilken transportinfrastruktur som ska byggas ut
eller inte for att bidra till 6kat héllbart resande har funnits alltsedan staden Vancouvers strategiska
transportplan frdn 1997 (Brown et al 2012 s. 10, City of Vancouver 2006 s. 30) fram till den nu
géllande Transportation 2040 (City of Vancouver 2012b) som bygger vidare pa denna.

Staden Vancouvers Transportation Plan fran 1997 hade som uttalat mél att minska bilberoende for
persontransporter och tillhandahalla kapacitet for 6kad transportefterfragan inom befintligt vignét utan
att bygga ut vigkapaciteten®. Okad transportefterfrigan, sirskilt till regionkérnan, skulle enligt planen
tillhandahéllas genom forbattrade alternativ till bil — dvs. frimja 6kad andel resor med kollektivtrafik,
géng- och cykeltrafik. Planen understryker behovet av dkat utbud och kapacitet i kollektivtrafik, och
satsning pé bra cykel- och gangtrafikmiljoer (Brown et al 2012 s. 3 och 15-17, City of Vancouver
2006 s. 30 och 32-33). Att begrinsa kapaciteten for vigtrafik beddms vara en viktig bidragande faktor
till att mélen for 6kad andel héllbart resande i 1997 ars transportplan for staden Vancouver kunde nés i
fortid (Brown et al 2012 s. 10).

Inriktningen i nu géllande Transportation 2040 &r att vagtrafiken ska minska nagot totalt sett, trots en
vantad fortsatt befolkningstillvaxt, och att vagtrafikarbetet med bil, antalet fordonskilometer med bil
per person, ska minska med 20 procent 2020 jaimfdrt med 2007 (City of Vancouver 2012b, s. 12). Ar
2040 ska andelen resor med gang-, cykel- och kollektivtrafik ha dkat till 50 procent (City of
Vancouver 2012b, s. 11). Planen slér fast att det vixande antalet invanare osv. i staden kommer att
medfora ett kat antal resor och ocksa en 6kad efterfragan pa gatuutrymme for andra aktiviteter 4n
trafik. Detta ska tillgodoses genom omfordelning av vigkapacitet fran biltrafik till andra fardsétt for att
utnyttja det befintliga gatunitet effektivare (City of Vancouver 2012b, s. 41). Staden Vancouver ska
viaxa med 130 000 invanare och 90 000 nya arbetstillfdllen ar 2040 jamfort med idag. Detta ska ske
utan att vigkapacitet for biltrafik vixer, mer markyta ska inte tas i ansprak for att bygga ut gatunitet.
Istillet ska overflyttning av resande ske till kollektivtrafik-, géng- och cykeltrafik och
transportefterfrigan minska genom nérhet, tithet och funktionsblandning i markanvindningen. Med
effektivare anvidndning av befintliga gator ska den vidxande befolkningen kunna forflytta sig inom
stadens begrinsade yta (City of Vancouver 2012b s. 41, Brown et al 2012 s. 15).

Béde den foregdende och den nuvarande lokala transportplanen for staden Vancouver (Brown et al
2012 s. 15 respektive City of Vancouver 2012b s. 16) slar fast en tydlig hierarki mellan de olika
trafikslagen:

a) Géngtrafik

b) Cykeltrafik

¢) Kollektivtrafik

d) Taxi/kommersiell trafik/delade fordon (bilpooler/car sharing)
e) Privata bilar

Denna hierarki reflekteras i planernas konkreta forslag pa atgirder. I den géllande Transportation 2040
framkommer till exempel att uppgraderingar och reinvesteringar i vignitet inte ska 6ka kapaciteten for
fordonstrafik (City of Vancouver 2012b, s. 42). Istillet lyfter planen genomgaende fram behovet av
satsningar pa infrastruktur for géng-, cykel- och kollektivtrafik (City of Vancouver 2012b, s. 16).

8 «“We will accommodate growth in demand for transportation using the existing road network, without
increasing road capacity.” Punkt Nr 1, Vancouver Transportation Plan, 1997 (Brown et al 2012, s. 3).
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Ocksa pa den regionala planeringsnivén slér transportmyndigheten TransLink fast att det regionala
vignitet i stort sett dr fardigbyggt idag (TransLink 2013a s. 10). For vignatet ska den kommande
regionala strategiska transportplanen fokusera pa underhéll och reinvesteringar (TransLink 2013a, s.
18). Vigtrafiken ska inte 6ka - malet dr att den regionala véigtrafiken om 30 ar ska ligga kvar pa
dagens nivé (TransLink 2013a s.10). Investeringar ska goras i vignéatet dir sd behdvs for att ge
godstrafiken bittre framkomlighet, men utan att vigtrafiken 6kar som helhet®” (TransLink 2013a s.
18). Ar 2045 ska 50 procent av personresorna ske med ging-, cykel- och kollektivtrafik, jimfort med
dagens niva pé 27 procent (TransLink u.4., b). Hela den befolkningstillvéxt pa +1 miljon invanare och
500 000 nya arbetstillfdllen som véntas i Metro Vancouver-regionen fram till 2045 saledes ska tas om
hand av alternativa fardsétt till bil. Bebyggelsen och transportsystemet ska planeras sa att trafikarbetet
(’the distances driven”) i regionen minskar med 33 procent till 2045 (TransLink u.a., b).

I foregéngaren, den regionala transportplanen Transport 2021 anfors att tringseln i trafiken kan
anvéandas som ett styrmedel for att dimpa efterfragan pa bilresande, genom att tillatas 6ka — indirekt
séledes genom att inte bygga ut infrastrukturen for vagnétet (Stone 2014 s. 398, Tomalty 2002).

Sammantaget innebér detta att den regionala planeringsnivén for transporter, TransLink, anvénder
utbyggd infrastruktur for kollektivtrafik och gang- och cykeltrafik liksom att inte bygga ut
infrastruktur for biltrafik, for att paverka fairdmedelsandelarna. Saledes analogt med den lokala
planeringsnivén i staden Vancouver.

Oversatt till svenska planeringstermer kan detta tolkas som att den strategiska planeringen av
transporter och bebyggelse i Vancouver utgér ifrén att fyrstegsprincipens steg 3 och 4, dvs.
ombyggnad respektive nybyggnad av transportinfrastruktur, dr forutsittningar for att lyckas med
fyrstegsprincipens steg 1, att ddmpa trafikefterfragan, respektive steg 2, att fraimja effektivare
anvindning av transportsystemet genom 6kad andel resor med héllbara fardsatt.

87 »Provide additional capacity when needed to improve travel-time reliability on key goods movement corridors
in a way that does not increase general purpose traffic” (TransLink 2013a s. 18).
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10. Diskussion — styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel i Vancouver

Fallstudien belyser staden Vancouver som med utgangspunkt i en problematisk situation nér det géller
transporter, genom en utglesad bebyggelsestruktur och ett tillhorande stort bilberoende, sedan 1970-
talet har bedrivit strategisk planering for att motverka denna utveckling pa sévil lokal som regional
planeringsniva.

Sammanfattningsvis har Vancouver med utgangspunkt i ett stort bilberoende och omfattande problem
med utglesad bebyggelse lyckats med att stadigt 6ka andelen resande med kollektiv-, gdng- och
cykeltrafik under de senaste decennierna, pa bade regional och lokal niva. Detta tack vare strategisk
trafikslagsovergripande planering och det batteri av styrmedel som genomforts pé lokal och regional
niva i linje med denna planering.

De strategiska planerna pa regional och lokal niva for bebyggelsens och transportsystemets utveckling
framstér som betydelsefulla administrativa styrmedel, och dessa ligger i sin tur till grund for
tillimpning av andra styrmedel. Med utgangspunkt i de strategiska lokala och regionala planerna for
transportsystemets utveckling och for den regionala utvecklingen har en rad styrmedel tillimpats i
Vancouver och Vancouverregionen med syfte att 6ka kollektivtrafikandelen av resandet. Savél
administrativa som ekonomiska och informativa styrmedel har tillimpats, och av en rad olika slag.
Som viktiga administrativa styrmedel framstar ett forbéattrat utbud i kollektivtrafiken och planeringen
av attraktiva och tillgdngliga miljoer i och omkring kollektivtrafiken, liksom reglering av
parkeringsutbudet. Marknadsforingskampanjer och mobility management anvands for att informera
om och marknadsfora kollektivtrafiken hos invanarna. Ekonomiska styrmedel tillimpas, och
diskuteras, for att styra resandeefterfragan fran bil till kollektivtrafik, och med syftet att samtidigt
generera intékter som kan finansiera en utbyggd kollektivtrafik (TransLink 2013a, s. 26).

Kennedy et al (2005) pekar pé fyra viktiga komponenter for att stider ska &dstadkomma en planering
som framjar okat resande med héllbara fardsatt. Dessa ar:

e Effektiv och integrerad styrning av markanvindning och transportsystem.

e Utformning av bostadsomraden som frémjar forutsittningar att vilja héllbara fardsétt.
e En rittvis och effektiv samt stabil finansiering.

e Strategiska satsningar pa infrastruktur.

Vancouverregionen uppfyller enligt fallstudien dessa fyra kriterier.

10.1. Effektiv och integrerad styrning av markanvandning och transportsystem

Effektiv och integrerad styrning av markanvéndning och transportplanering 16per som en rod trad
genom de strategiska plandokumenten for transport- och fysisk planering i staden och regionen. Den
fysiska planeringen pé regional niva har ramar for befolkningsutveckling och mal for fortétning och
funktionsblandning i olika stadsdelar och regiondelar. Likasa finns kvantifierade mal for hur
befolkningstillvixten ska kunna motas utan att bilberoendet okar finns tydligt formulerade i
Vancouver bade pé regional och lokal niva (Tomalty 2002, Abbott 2012). Mal f6r minskad klimat-
och miljopéaverkan t.ex. provinsens klimatmal (British Columbia 2008) och maélet i stadens
miljohandlingsprogram att bli virldsledande hallbara stad 2020 (City of Vancouver 2012a) framstar
som tydligt 6verordnade i regional och lokal fysisk planering. Det gors en tydlig och transparent
koppling mellan dessa ramar och mal och den regionala tillvixtstrategin (Metro Vancouver 2010)
liksom de satsningar som gors i transportsystemet, dar mél for markanvéndning, milj6 och klimat
framstér som tydligt styrande for region- och transportplanerna (Metro Vancouver 2010, City of
Vancouver 2012a, City of Vancouver 2012b s. 9, TransLink 2010 s. 12, TransLink 2013a s. 25, Brown
etal 2012 s. 2 och 12). Att skydda och bevara gronomraden och naturvérden framstir som centralt i
den regionala planeringen av transporter och bebyggelse, och miljohidnsyn har integrerats i den fysiska
planeringen (Tomalty 2002).
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10.2. Utformning av bostadsomraden som framjar forutsattningar att valja hallbara
fardsatt

Okad tithet, nirhet och funktionsblandning i bostadsomraden lyfts genomgéende fram i regional och
lokal fysisk planering och transportplanering som ett medel att minska transportefterfragan och 6ka
andel resande med hallbara fardsatt (se t.ex. City of Vancouver 2012a s. 31 och Abbott 2012).

10.3. En rattvis och effektiv samt stabil finansiering

Ett viktigt skal till bildandet av TransLink var just att &stadkomma en stabil finansiering (Stone 2014).
I de strategiska transportplaner som ror TransLinks verksamhet betonas social héllbarhet, i termer av
att alla hushéll ska ha ekonomisk mojlighet till tillginglighet genom (TransLink 2008, s. 21). En och
samma myndighet (TransLink) rdder 6ver bade investeringar och utforande av kollektivtrafiken, och
detsamma for de andra trafikslagen. Detta ger mdjligheter till jimlikhet mellan trafikslagen nir det
giller finansiering. I Stockholmsregionen &r ansvaret for finansiering av kollektivtrafikens
infrastruktur uppdelat mellan landstinget och staten genom Trafikverket, medan landstinget ansvarar
for finansieringen av dess drift. Detleder till att investeringar i kollektivtrafiken riskerar att forskjutas i
forhéllande till viginvesteringar (Dickinson 2009).

Social héllbarhet lyfts genomgéende fram i de strategiska plandokumenten for Vancouvers fysiska
planering och transportplanering, med affordability” som ett &terkommande begrepp. Med detta avses
inte bara boendekostnader utan dven kostnaden for transporter, vilken pekas ut som en del av
problemet och ocksa som en del av 16sningen ifall forutsédttningar att vélja hallbara och ocksa billigare
fardsatt 6kar (Hutton 2011, Owens 2009, Rosol 2013, City of Vancouver 2012b s. 18).

10.4. Strategiska satsningar pa infrastruktur

Strategiska satsningar pé infrastruktur har fokus pa utdkad och utbyggd kollektivtrafik, och pé béttre
forutsattningar for gdende och cyklister. Kontinuerliga investeringar i kollektivtrafik bade avseende
infrastruktur och utbud framstér som en viktig ingrediens i den strategiska planeringen av Vancouvers
transportsystem (Stone 2014, s. 390). TransLinks trafikslagsovergripande mandat och de olika
finansieringskillorna for TransLink som utvecklats och nu diskuteras (TransLink 2013b) ger goda
forutsattningar for strategiska satsningar pa infrastruktur for kollektivtrafiken, &ven om finansieringen
idag framstar som otillracklig och behdver breddas. En annan aspekt av den uttalade policyn sedan
1970-talet att framja hallbara fardsatt innebar att policy och planering samtidigt inriktats pa att
medvetet prioritera ner bilens framkomlighet. Detta frimjar den relativa attraktiviteten for kollektiv-
trafik, gdng- och cykeltrafik i enlighet med resonemang om fardmedels relativa attraktivitet som fors i
Evanth et al (2008).

En slutsats som kan dras &r att infrastrukturutbyggnad, men ocksa i lika hog grad att avsta fran
infrastrukturutbyggnad, har anvénts som ett styrmedel i strategierna for att astadkomma 6kad andel
hallbart resande i Vancouverregionen. Infrastrukturinvesteringar har anvints som ett styrande verktyg
for att stodja de strategiska lokala och regionala malen om 6kad andel resor med kollektivtrafik, gang-
och cykeltrafik. Det har funnits, och tilldimpas fortsatt, en uttalad prioritet mellan trafikslag dér
investeringar i kollektiv-, gdng- och cykeltrafik dr hogre prioriterade &n biltrafik. Staden Vancouvers
tvé senaste strategiska transportplaner formulerar utgdngspunkten att vignitet ar utbyggt och att
satsningar pa okad vigkapacitet inte behovs, men att fokus istillet ska vara utbyggnad av kollektiv-,
géng- och cykeltrafik for att 6ka fairdmedelsandelar med dessa (Brown et al 2012, City of Vancouver
2012as. 30 och 31, UN Habitat 2009 s. 126 och 127). Trangsel i vagtrafiken har aktivt anvénts som ett
styrmedel for att paverka transportefterfragan i Vancouver (Stone 2014 s. 390) och detta for med sig
att begrinsa okningarna i vigkapacitet sa att trangsel kan uppratthéllas.

Oversatt till svenska planeringstermer utgar den strategiska planeringen av transporter och bebyggelse
i Vancouver ifran att fyrstegsprincipens steg 3 och 4, om- respektive nybyggnad av
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transportinfrastruktur, dr forutsittningar for att lyckas med fyrstegsprincipens steg 1 (ddmpa
trafikefterfragan) och steg 2 (frimja effektivare anvindning av transportsystemet genom 6kad andel
resor med hallbara fardsatt).

10.5. Framgangsfaktorer for 6kad kollektivtrafikandel i Vancouverregionen

Centrala framgangsfaktorer nir det géller att nd malen om 6kad andel hallbara fardsétt liksom for att
frimja en hallbar utveckling av Vancouver i stort bedoms av Brown et al (2012, s. 10 och 11) vara:

e Den medvetna inriktningen att satsa pa fortdtning och undvika utglesning av bebyggelsen.

e Tydlig policy att begrinsa utbyggnad av ny vigkapacitet.

e Okningen av turtithet och kapacitet i kollektivtrafiken,

e Att denna utbyggnad av kollektivtrafikens utbud kan hélla jamna steg med den 6kade regionala
efterfragan pa langre inpendlingsresor till centrala staden.

En viktig ingrediens i den strategiska planeringen sedan 1990-talet i staden och regionen ar
kontinuerliga investeringar i kollektivtrafik bade avseende infrastruktur och utbud (Stone 2014).
Vancouvers virdskap for vinter-OS 2010 féranledde satsningar pé att frimja héllbart resande vilket
gav utdelning (Brown et al 2012, s. 9). En annan viktig ingrediens har varit att aktivt anvinda tréangsel
i végtrafiken som ett styrmedel for att paverka transportefterfragan (Stone 2014).

De strategiska planerna for transportsystemet i staden och regionen har ett tydligt fokus pa miljo och
hallbar utveckling. Det ar tydligt att dessa strategiska transportplaner &r integrerade med de regionala
utvecklingsplanernas inriktning pa fortatning och en effektivare mer héllbar markanvandning, och att
de ocksa ir tydligt underordnade de offensiva provinsiella, regionala och lokala miljémal och
strategiska miljodokument som finns. Tomalty (2002) pekar pa betydelsen av de regionala
utvecklingsplanerna — att dessa har adresserat behovet av minskat bilberoende och en dkad satsning pa
hallbara fardsitt, liksom att utveckla staden pa ett sddant sétt att héllbara transporter kan framjas, och
med en tydlig inriktning att bevara gronomraden och naturvérden.

Tomalty (2002) beskriver hur det har utarbetats en inriktning dér miljohénsyn har integrerats i den
fysiska planeringen i delar av Kanada, bland annat i British Columbia. Viktiga framgangsfaktorer som
Tomalty (2002) forklarar detta med dr anvdndning av miljdbedémningar av planer och program som
underlag for planeringen, liksom tillimpning av principer och krav kopplade till bedomningar av
miljopéverkan, i planeringen liksom i samverkansprocesser. Initiativ har i vissa fall kommit fran
medborgargrupper pé lokal nivé, i andra fall fran regional niva.

Ocksa Punter (2003) kopplar den framgéngsrika inriktningen pa héllbar stadsutveckling i Vancouver
med ett omfattande samrad och deltagande av allmidnheten och olika aktorer i planeringsprocessen.
Punter (2003) pekar vidare pa en framgangsrik integrering av tinkande och praktik som betydelsefull
faktor i planeringen. Detta dr i linje med den framgangsfaktor for stads- och trafikplaneringen i
Vancouver som Stone (2014) lyfter fram: att progressiva krafter som onskat driva pa en héllbar
transportpolicy har haft och ocksa lyckats bibehélla ett reellt inflytande under en l&ng tidsperiod, bade
pa politisk och tjanstemannaniva, och att det 6ver tid i stort sett funnits en konsensus bland politiker
och allménhet om denna planeringsinriktning. Inte minst har utfallet av dragkampen mellan provinsen
och staden/regionen som pagatt under flera artionden kunnat paverkas av att regionen Metro
Vancouver och staden Vancouver star for en betydande andel av provinsens befolkning och ekonomi
samt att staden och regionen av flera andra skil uppvisar ett oberoende gentemot provinsen (Stone
2014).

Stone (2014) analyserar de atgiarder och framsteg som gjorts i Vancouver de senaste decennierna for
att vrida transportsystemet i héllbar riktning utifran en konceptuell modell baserad pa forskning om
viktiga faktorer for utveckling av policy for héllbara transporter i stider. Han betonar betydelsen av
samspelet mellan politiska institutioner och planerare pa den lokala och regionala nivan. Stone (2014)
anfor att for att dstadkomma forédndringar av transportpolicy som framjar hallbara fardsétt, liksom en
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minskad transportefterfragan, si dr en central forutséttning att det finns ett samspel mellan en opinion
bland allménheten som efterfragar fordndring. Stone (2014) beskriver att det vid flera tillfdllen har
funnits “fonster” for att stilla om stadsplaneringen i Vancouver i héllbar riktning ("windows of
opportunity”). "Timing” kan saledes identifieras som en framgangsfaktor i planeringen av hallbara
transporter i Vancouver — av och till har stadens ambitioner for hallbara transporter och héllbar
stadsutveckling varit i samklang med bade regionens och provinsens intentioner, och detta vid
tidpunkter da viktiga strategiska planer har kunnat arbetas fram och antas (Stone 2014, Tomalty 2002).

En viktig forutsittning &r att det ocksa finns uttolkare av opinionen som kan péverka och fraimja
problemformulering och foréndrad inriktning i beslutsfattande och planering. UN Habitat (2009, s. 75)
pekar pé att de formella planeringssystemen har en viktig roll i utvecklingen av héllbara stider, sa
lange de samspelar med det civila samhéllet, och att Vancouver har denna typ av gynnsamma
institutionella forutsittningar som bidrar till en hallbar stadsutveckling. Abbot (2012) lyfter fram ett
starkt politiskt ledarskap som betydelsefullt i processen som ledde fram till att 1996 ars regionplan
kunde antas. Det fanns inte minst en eldsjél, staden Vancouvers davarande borgmastare som ocksé
blev ansvarig for den regionala planeringen, och som da tog initiativ till att starta processen med en ny
regionplan.

Expertis inom lokala och regionala myndigheter beddms generellt ha ett relativt stort inflytande pa
utformning och tillimpning av policy i relation till beslutsfattare. I modellanalyser av olika alternativ i
transportplaneringen i Vancouver beskrivs att vigingenjorlobbyns traditionella antaganden om nyttor
som genereras av végtrafik inte alltid har fatt vara allenarddande. Nyttor for kollektivtrafik har istéllet
medvetet lyfts fram (Stone, 2014). Detta till skillnad frin manga andra storstdder — Stone (2014)
exemplifierar med Melbourne, men detsamma kan enligt Gullberg och Isaksson (2008) ségas gélla
Stockholm dér vagplanerare traditionellt har tillskansat sig inflytande genom att bygga upp sin
tekniska expertis och skapa allianser med beslutsfattare.

10.6. Policy och praktik

I praktiken ser inte utvecklingen och méluppfyllelsen likadan ut i hela Vancouverregionen. Det finns
fortsatta problem med bilberoende i de delar av regionen som har en utglesad forortsstruktur (Tomalty
2002, Stone 2014 s. 391). I Vancouverregionen, i likhet med ménga andra stdder, finns starka intressen
som dr padrivande for en fortsatt satsning pa utbyggd viginfrastruktur och ett fortsatt bilberoende
(Stone 2014, Owens 2009). Dragkampen mellan dessa intressen och dem som ser kollektivtrafiken,
gang- och cykeltrafiken som grundprincip for stadsplanering beskrivs som sténdigt pagdende med
olika intensitet alltsedan 1970-talet (Stone 2014 s. 399, Owens 2009). Denna dragkamp aterspeglas i
relationen mellan de olika administrativa planeringsnivaerna — stad, region, provins liksom federal
regering — beroende pa vilka som innehar makten i olika skeden, och ddrmed ocksa i policy och
planering. Dragkampen tar sig inte minst uttryck i det praktiska utfallet av denna policy och planering.
Pé regional niva har detta inneburit att investeringar i utbyggt vignét har skett &ven under senare ar,
lokal och regional policy i Vancouver till trots (TransLink 2013a s. 10, Owens 2009). Ett konkret
exempel dr att provinsen och den federala regeringen drivit igenom en motorvigskorridor genom flera
provinser, inklusive ny motorviagskapacitet i Vancouverregionen. Motivet som angivits for
utbyggnaden ar att stirka godstransportkapacitet for handeln med Kina, men ocksa att minska
trangseln pa vigarna for regionens pendlare (Owens 2009, Asia-Pacific Gateway and Corridor
Initiative 2007).

Hur denna dragkamp kommer att utvecklas i framtiden framstér som avgdrande for hur
Vancouverregionen ska kunna né sina mal om ytterligare 6kade andelar kollektivtrafikresande och
minskad andel bilresande 2040 och 2045 (TransLink 2008, TransLink 2013a).
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