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Sammanfattning

Att erbjuda en attraktiv kollektivtrafik &r en viktig del i omstdllningen mot ett samhélle déar firre
resor gors med bil. Att méta attraktiviteten dr dock inte helt enkelt och kan goras pa manga olika
sitt. Syftet med detta arbete &r att utveckla och jamfora utvirderingsmatt for att kunna méta
kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen 6ver tid. Utvéarderingsmatten har tillimpats pa
en fallstudie fran Skane och mojliggjorde utvirdering, dels av metoden, dels av attraktiviteten i
Skanes kollektivtrafik. I detta arbete har data fran tidsperioden 1983 till 2023 anvéints, och dessa
langa tidsserier har mojliggjort jamforelse av resultat 6ver 40 ars tid. Ett av arbetets nyckelfynd &r
att attraktiviteten bor métas i relativa termer i jimforelse med andra tillgéngliga resalternativ och
att bilens attribut har mycket kraftigare inverkan pa hur ménniskor reser &n vad kollektivtrafikens
attribut har. En annan slutsats ar att reskostnader kan variera kraftigt beroende pa hur kostnader
berdknas, och det &r inte trivialt pa vilket sétt det bor goras. Utvirderingsmatten som togs fram i
detta arbete erbjuder en l6sning pa detta genom att inkludera flera aspekter och berdkningsmetoder
som lampar sig i olika situationer.

Resultatet fran arbetet visar d&ven hur Skanes kollektivtrafik har utvecklats 6ver tid. Generellt sett har
turtéitheten och biljettpriserna 6kat, trafiken gar senare pa kvéllen och restiden har inte férédndrats
ndmnvéart. Kollektivtrafiken verkar vara konkurrenskraftig i storre stider med hoga parkeringsavgifter
och pa strickor som trafikeras av tag. I mindre stider och linjer som trafikeras av regionbussar
har kollektivtrafiken svarare att vinna marknadsandelar. Nagra foreslagna atgirder for att oka
kollektivtrafikens konkurrenskraft &ar att oka turtdtheten i kollektivtrafiken dar turutbudet idag &r
lagt samt att planera for ett ldgre bilinnehav exempelvis med forbattrad tillgdngligheten till bilpool
eller hyrbil och hojda parkeringsavgifter vid arbetsplatser. Kommuner och regioner maste planera
transportsystemet med alla fardmedel i atanke, och resultatet fran detta arbete visar vilken typ av
utvirderingsmatt som dr lampligast att anvénda i olika sammanhang.



Abstract

Offering an attractive public transportation system is an important aspect of the transitioning
towards a society less dependent on cars. However, measuring attractivity is not straightforward and
can be done in many different ways. The purpose of this work was to create and compare evaluation
measures to assess the competitiveness of public transportation compared to cars over time. The
evaluation measures have been applied to a case study from Skane and enabled evaluation, both of
the method and the attractiveness of Skane’s public transportation. Data from the period 1983 to
2023 has been used, and these long time series have enabled comparison of results over 40 years. One
of the key findings of the study is that attractiveness should be measured in relative terms compared
to other available travel options rather than in absolute terms. The attributes of the car have a much
stronger impact on how people travel than the attributes of public transport. Another finding is
that travel costs can vary significantly depending on how costs are calculated, and it is not trivial
how this should be done. The evaluation measures developed in this work offer a solution to this by
including several aspects and thus providing calculation methods for different situations.

The results of the study also show how Skéne’s public transportation has developed over time.
Generally, frequency of service and ticket fares have increased, traffic runs later in the evening, and
travel time has not changed significantly. Public transport seems to be competitive in larger cities
with high parking fees and on routes served by trains. In smaller cities and on routes served by
regional buses, public transportation finds it more difficult to gain market share. Some proposed
measures to increase the competitiveness of public transportation include increasing service frequency
where it is currently low and to plan for decreased car ownership, for example via improved access to
car sharing or rental services and increased parking fees at workplaces. Municipalities and regions
must plan the transportation system with all modes of transportation in mind, and the result from
this work proposes which evaluation measure that should be used in different situations.
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1 Introduktion

Att transportera sig &r inte bara en fraga om att ta sig fran punkt A till punkt B — det &r
en fundamental hérnsten i alla samhéllen och ekonomier. Transportsektorn dr dock férenad med
manga utmaningar, som beror bland annat koldioxidutslapp, luftmiljo, buller och markanvéndning.
Kollektivtrafiken ar en viktig pusselbit i ett hallbart transportsystem och i arbetet for att minska
bilresandet, men for att astadkomma en resendrsoverflyttning dr det avgoérande att kollektivtrafiken
ar ett attraktivt och realistiskt alternativ till bilen.

For att kunna avgora om kollektivtrafiken erbjuder attraktiva transporter for resendrer maste den
kunna utvirderas pa ett dndamalsenligt siatt. Utviarderingen maste baseras dels pa de faktorer
som resenérerna faktiskt tycker dr viktiga for attraktiviteten, dels pa alternativen som resenéren
har. En lag restidskvot, hog turtithet och fa byten pekas ut som de viktigaste faktorerna for en
konkurrenskraftig kollektivtrafik, men dven gangavstand till och fran hallplatsen har betydelse (Lunke
et al., 2021). For att kunna dra slutsatser om resenérers beteenden dr det viktigt att mojliggora
kartlaggning av resenirers reaktioner pa fordndringar i transportsystemet. Att utvirderingsmetoden
kan anvéndas Over en ldngre tidsperiod &ar darfor avgorande for att kunna analysera resenérers
transportmojligheter.

Genom att studera hur kollektivtrafikens och bilens attribut har fordndrats 6ver tid kan konkurrens-
kraften mellan de tva alternativen kartliggas. I detta arbete har en tidsserie pa 40 ar, fran 1983 till
2023, i Skane anvants som fallstudie fér denna kartlaggning.

1.1 Bakgrund

Idén till detta arbete initierades mot bakgrund av de senaste arens samhéllsdebatter om rekordhoga
bréanslepriser och kollektivtrafikstaxor. Dessa diskussioner har ofta saknat en omfattande analys av
relevanta aspekter och har istéllet varit begréansade till ett fatal perspektiv. Syftet med detta arbete
ar dérfor att undersoka vilka aspekter som ar viktiga for att kunna dra slutsatser om priser och
servicenivaer inom transportsektorn. Med den kunskapen kan man gora vilgrundade och nyanserade
analyser av hur ménniskors resmdjligheter har fordndrats 6ver tid. Arbetet &r framtaget tillsammans
med foretaget Trivector Traffic, vilket &ven &r kéllan till majoriteten av den data som anvénds i
arbetet.

For att avgora om ett omrade eller specifika striackor erbjuder en attraktiv kollektivtrafik maste dven
alternativen som resendren har analyseras. Resultatet fran detta arbete kommer kunna anvindas
av kommuner, regioner och dven pa riksniva for att undersdka hur mojligheterna som erbjuds i
kollektivtrafiken star i jamforelse med bilens majligheter. Denna jamforelse av erbjudna majligheter
och férmaga att vinna marknadsandelar kommer i detta arbete att bendmnas som relativ attraktivitet.



1.2 Syfte
Syftet med detta arbete &r att ta fram och jamfora utvirderingsmatt for kollektivtrafikens relativa
attraktivitet 6ver tid. For att utvirdera matten ska metoden appliceras pa en fallstudie fran Skane.
Den huvudsakliga forskningsfragan som avses att besvaras i denna studie ar:

e Hur kan kollektivtrafikens relativa attraktivitet métas 6ver tid?
For att besvara denna huvudfraga har dven tre underfragor formulerats:

e Hur paverkar kollektivtrafikens serviceniva och biljettpriser dess attraktivitet?

e Hur ser den historiska utvecklingen av tillgénglighet och resande med kollektivtrafik ut i Skane?

e Vilka atgirder skulle kunna 6ka kollektivtrafikens relativa attraktivitet?

1.3 Rapportens uppligg

Den 6vergripande arbetsgangen kan delas in i fyra delar. Den forsta delen har inkluderat litteratur-
studier dér tidigare forskning om metoder for att modellera priser, utbud och relativ attraktivitet har
varit i fokus. Denna litteraturstudie presenteras i Kapitel 2. Det andra steget var datainsamling och
databearbetning som &dr grunden i fallstudien. Information om fallstudien presenteras i Kapitel 3 och
datahanteringen i Kapitel 4. Del tre var sjilva utvecklingen av utvirderingsmatten vilka &r baserade
pa litteraturstudierna och presenteras i Kapitel 5. I den fjarde och sista delen har utvérderingsmatten
tillimpats och utvérderats med hjalp av fallstudien. Utvalda delar av resultatet redovisas i Kapitel
6, en diskussion om resultatet fors i Kapitel 7 och slutsatser dras och fragestéllningarna besvaras i

Kapitel 8. I Bilaga A finns samtliga resultat fran arbetet.



2 Konkurrenskraft i transportsektorn

I detta kapitel presenteras den teori som &r relevant for arbetet och for begreppet relativ attraktivitet.
Kapitlets syfte &r att ge en teoretisk grund till dig som lasare samt ge en inblick i den befintliga
forskningen som finns inom omradet. Syftet &r ocksa att motivera de metoder som har anvéints i
arbetet och val rérande modellering av utvirderingsmatten. Litteraturdatabaserna ScienceDirect och
Google Scholar har anvénts for att hitta relevant litteratur. De framsta sckblocken som har anvénts
arcompetitiveness public transport, general transport cost, accessability over time och Value-of-Time.
Nar relevanta artiklar har hittats har bade framatsokning (hitta artiklar som har refererat till denna
artikel) och bakatsokning (hitta artiklar som denna artikel har refererat till) gjorts.

Den svenska transportmarknaden &r i konstant forandring och paverkas av manga faktorer. Det finns
ett starkt samband mellan landets ekonomiska utveckling och det totala persontransportarbetet, dér
den privata konsumtionen &r den framsta faktorn. Starkt inkomst ¢kar dels mojligheten att gora
aktiviteter och dérmed resor, dels bilinnehavet och som foljd ékar da &ven méngden resor eftersom
personer med bil i genomsnitt reser mer. En annan faktor &r befolkningsékningen, vilken bade driver
den ekonomiska utvecklingen i landet och det totala antalet personkilometer. Sedan personbilens
genombrott under 1960- och 1970-talet har bade antalet personkilometer och fardmedelsfordelningen
forandrats kraftigt. Ar 1950 var det inrikes resandet for den genomsnittlige svensken 350 mil
per ar, vilket har okat till 1504 mil per ar 2019. I Figur 1 framgar det att bilens andel av det
totala persontransportarbetet har stigit kraftigt sedan 1950-talet, medan kollektivtrafiken och 6vriga
transportslag, som gang och cykel, enbart star fér en liten del av den totala 6kningen av persontrafiken
(Nelldal et al., 2019). Vért att notera &r att resandeutvecklingen under och efter COVID-19-pandemin
inte fangas upp i denna figur.
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Figur 1: Fordelningen av samt det totala persontransportarbetets utveckling 1950-2019. Kéilla: Nelldal et al.
(2019)

2.1 Relativ attraktivitet

Begreppet relativ attraktivitet bendmns i SIKA (2008) som fenomenet att resenérers fardmedelsval &r
nira sammankopplat med de tillgdngliga alternativen och dess erbjudande. Att utféra aktivteter pa
andra platser innebér en uppoffring och kostnad for resenéren, och denne bedémmer resealternativen
utifran detta. Fardmedel som har en hog resestandard med lag kostnad och uppoffring pa en viss
stricka kommer vinna marknadsandelar dir. Det gar dock inte att utga ifran att resenéren véljer
helt fritt och objektivt bland de tillgéingliga alternativen. Exempelvis har brist pa kunskap om
fardmedlens mojligheter och valens konsekvenser samt attityder och virderingar inflytande pa hur



resenérer véljer att resa.

Den relativa attraiktivitet for ett fardmedel beror saledes inte enbart pa dess egna egenskaper,
utan dven konkurrerande trafikslags erbjudna mojligheter. Tillgang till bil, drivmedelspriser och
parkeringsavgifter samt tillgang till arbetsplatsparkering har pekats ut som faktorer utanfor kol-
lektivtrafiken som paverkar dess marknadsandelar. Aven markanviindning, sasom bebyggelsetithet,
fordelning av bostéder och arbetsplatser samt gatumiljo har inverkan pa kollektivtrafikens attraktivitet.
Markanvindning kommer dock inte lyftas mer i detta arbete.

2.2 Trafikmodeller

Trafikmodeller anvinds for att berdkna dagens anviindande av och prognostisera framtidens efterfragan
i transportsystemet. Detta kan goras bade analytiskt och med olika typer av simuleringsverktyg
och syftet med dessa modeller dr att efterlikna ménskliga resebeteenden. For att planera ett robust
transportsystem som bade moter efterfragan och skapar socioekonomisk virde, och samtidigt striva
efter hallbarhet i transportsektorn, sa maste vi ha en forstaelse for hur transportsystemet anvéinds
och vilka faktorer som far resenérer att bete sig som de gor. Faktorer som paverkar resenérers val
ar dels infrastrukturella, sisom vignitets uppbyggnad, utbudet av kollektivtrafiksforbindelser eller
trottoarers placering, dels monetéra, sasom brénslepriser, kollektivtrafikstaxor samt olika skattesatser
och premier. Foréndringar i transportsystemet kan ge upphov till foréandrat resande, exempelvis
i antalet resor, val av malpunkt, tidpunkt for resande samt transportmedel. Pa liangre sikt kan
fordndringar dven berdra markanvindning, stadsbild, bilinnehav och utbredning av arbetsmarknaden.

En vanlig metod for att berdkna efterfragan i transportsystemet dr fyrstegsmodellen och som namnet
avslojar dr det en planeringsprocess i fyra steg ! (Hensher och Button, 2007):

1. Trafikgenerering — Héar kartldggs det var och nér resor uppstar. Det studerade omradet &r indelat
i zoner, och for varje zon berdknas det hur manga resor som pabérjas och hur manga resor som
avslutas dér. For arbetsresor ér reseproduktionen (déir resan startar) baserat pa hushallens attribut,
sdsom antal personer och tillgangen till bil. Reseattraktionen (dér resan avslutas) dr frimst beroende
av antalet arbetsplatser.

2. Omradesfordelning — Héar paras start- och malpunkter ihop och sammanstélls i en sa kallas
OD-matris. I matrisen presenteras antalet resor som sker mellan varje kombination av zoner. Summan

av alla avslutade resor 6ver zonerna maste vara lika som summan av alla zoners paboérjade resor.

3. Fardmedelsférdelning — Nér resorna ér fordelade mellan start- och malpunkter beriknas férdelningen
over olika transportsétt. Nyttofunktioner kan anvindas for att jimfora kostnaden for olika transport-
medel. Den vanligaste metoden for att berékna fardmedelsfordelning &r att anvénda Logitmodeller.
Genom att jamfora "uppoffringen” for att géra resan for tva olika transportmedel kan nyttan mellan
dem jamforas. Detta innebér att ett firdmedlets attraktivitet dr relativt till dess alternativ.

4. Natutlidggning — Nér uppdelningen 6ver transportmedel dr gjord fordelas resan pa vignétets lankar
och kollektivtrafikens linjer. Detta gors for att berékna efterfragan pa detaljniva i infrastrukturen
och dirmed kunna planera for att undvika tréangsel.

2.2.1 Elasticitetsberidkningar

Som det ndmndes ovan &r den ménskliga reaktionen pa férandringar i transportsystemet viktig att
forsta for att kunna anviinda olika incitament for att styra resandet i en 6nskad riktning. Ett vanligt
begrepp att anvédnda i samband med detta &r elasticitet. Det &r ett matt pa effekten en variabel x
har pa efterfragan y, och en vanlig definitionen i litteraturen presenteras i Ekvation 1 (SKR, 2022):

IDe engelska och standardiserade namnen pa stegen dr Trip generation, Trip distribution, Mode choice och Route
choice



Ay
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Dar: e, — elasticitet for studerad faktor z, Ay — procentuell fordndring i efterfragan y och Az —
procentuell foréndring i studerad faktor x.

Elasticitet &r med andra ord den procentuella fordndringen i efterfragan nér det sker en férandring
i den studerade variabeln = med en procent. Exempel pa vanliga faktorer att berdkna elasticitet
for inom transportekonomi ar restid, pris pa resan och turtédthet inom kollektivtrafiken. Denna
procentuella berdkning dr dock enbart ldmplig nir det ror sig om smé fordndringar. For storre
fordndringar &r det lampligare att anvénda logaritmiska elasticitetstal, vilka kan berdknas med
Ekvation 2 (SKR, 2022):

Inys —Iny;

- I 2

Y lnzy —1Inaxy )

Dér: e, — elasticiteten for studerad variabel x, y; och yo — Efterfragan fore respektive efter foréindring
och z1 och x5 — vérde for studerad variabel fore respektive efter forédndring.

Elasticitet visar hur en faktor hos en produkt, i transportekonomins fall ett firdmedel, paverkar dess
efterfragan. Korselasticitet dr ett likande matt, men berdknar istéllet hur en faktorn hos en produkt
paverkar en annan produkts efterfragan. Inom transportekonomin finns det exempelvis samband
mellan fordindringar i bilens restid och kollektivtrafikens efterfragan.

2.3 Tillganglighetsbegreppet

Det &dr den rumsliga separationen av bostéder, arbetsplatser och aktiviteter som skapar resebehov.
Tillgénglighet &r ett begrepp med flertalet definitioner, men beskriver i grunden relationen mellan
utbud och efterfragan i transportsystemet, eller méjligheten att 6verbrygga den rumsliga separationen.
Begreppet ar svardefinerat och beroende pa vad som ska métas anvéinds olika definitioner. Dock &r
en frekvent anvind definition formulerad av Hansen (1959): ” Accessibility is defined as the potential
of opportunities for interaction”. Definitionen av tillgénglighet har férdndrats 6ver tid, och detta till
viss del pa grund av digitalisering och ddrmed mojligheten till interaktioner utan fysisk forflyttning
(Trafikanalys, 2024).

I detta arbete kommer bergreppet tillginglighet anvéindas pa liknande sétt, men nagot omformulerat
samt Oversatt till svenska for att enbart inkludera interaktioner som kraver forflyttning: ”Den
allmédnna mojligheten att utfora aktiviteter pa andra platser”. Att erbjuda en god tillgénglighet &r
en grunden for transportmedels attraktivitet.

Geurs och Van Wee (2004) kategoriserar metoder for att méta tillginglighet som finns omnémnda
i litteraturen. Fyra metodkategorier pekas ut: Infrasturktursbaserade, platsbaserade, individbase-
rade och nyttobaserade 2. Infrasturktursbaserade metoder anviinds fér att méita infrastrukturens
serviceniva, exempelvis tringsel och medelhastigheter. Platsbaserade metoder anvinds vanligtvis vid
samhillsplanering och méter den geografiska tillgangen att gora aktiviteter pa annan plats. Det kan
exempelvis méitas med antalet malpunkter, sasom vardcentraler, arbetsplatser eller affarer, sa& man
kan na inom en viss restid eller distans. De personbaserade matten har starka fordelar i teorin, men ir
séllan anvinda i verkliga tillgénglighetsstudier. Dessa matt har utgangspunkt i individers majligheter
att utfora aktiviteter utifran begriansningar, bade tidsméssigt och geografiskt. Nyttobaserade matt
héirstammar fran nationalekonomin och beriknar den ekonomiska nyttan (kostnaden) med att na
malpunkter. I Tabell 1 dr de fyra kategorierna med respektive egenskaper sammanstéllda.

2Forfattaren bendmner dessa katergorier som Infrasturcture-based, Location-based, Person-based och Utility-based
measures



Tabell 1: Aspekter i de fyra tillginglighetsmatten. Tabellen dr inspirerad av Geurs och Van Wee (2004)

. Aspekt
Kategori — - : P
Transport Markanvéndning Tid Individ
Syfte, som
Hastigheter; Rusningstrafk; Y .
Infrastruktursbaserad . . - affarsresor
téngselnivaer Hela dygnet .
och fritidsresor
Mingd och
. g. . Kostnader/tider ~ Grupper baserat
. fordelning pa . . .
Restider och/eller . varierar over pa t.ex.
Platsbaserad aktiviteters .
kostnader dygnet, veckan inkomst eller
utbud och . s . o
. och aret utbildningsniva
efterfragan
Mangd och
fordelni a Tider tillgéngliga
Individbaserad Reskostnader t . r'ung P 1_. P 'g' 1ets Individniva
aktiviteters for aktiviteter
utbud
Individniva eller
Mingd och Kostnader/tider
fsrdelni . . . grupper baserat
ordelning pa varierar over
Nyttobaserad Reskostnader . &P pa t.ex.
aktiviteters dygnet, veckan .
3 inkomst eller
utbud och aret L o
utbildningsniva

2.3.1 Tillgénglighet 6ver tid

El-Geneidy och Levinson (2007) presenterar en infrastruktursbaserad metod for att jimfora tillgéing-
lighet 6ver tid. Forfattarna delar in ett urbant omrade i olika zoner och berdknar antalet arbetsplatser
som kan nas inom 15 minuters restid — bade for kollektivtrafik och bil. Detta &r ett matt som kan
anvandas for att méta tillgidnglighet i olika omraden och dven se fordndringar 6ver tid. I likhet med
El-Geneidy och Levinson (2007) har Condego-Melhorado et al. (2017) skapat en infrastruktursbaserad
metod for att méita tillginglighet 6ver tid. De anvénder det regionala vignétets utveckling for
att avgora restiden till viktiga malpunkter. Befolkningsforandringar och markanvindning &r ocksa
viktiga faktorer som paverkar tillgéngligheten 6ver tid. Bada ovanndmnda arbeten har anvént olika
GIS-analyseringsverktyg for att beréikna tillgdngligheten.

Ett omrade dar tillginglighetsstudier anvéinds ar for att méta rattvisa inom transportsystemet. Li
et al. (2023) och Bocarejo och Oviedo (2012) presenterar en metod som miter tillginglighet pa
olika platser for att undersoka hur jamlik dels kollektivtrafiken, dels den generalla mobiliteten ér.
Dessa typer av analyser &ar viktiga for att forbygga transportfattigdom, vilket innebéar begréinsade
mojligheter att utfora aktiviteter pa grund av var man bor och hur transportsystemet &r utformat.
Att se till att ménniskor har tillgang till en bra arbetsmarknad och sociala sammanhang kan férhindra
och bryta utanforskap och segregation.

2.4 Generaliserad kostnad

Ett exempel pa ett nyttobaserat matt dr generaliserad kostnad, vilket ar ett vanlig kostnadsmatt
inom transportekonomi och samhéllsekonomiska kalkyler som kan anvéndas for att jamfora resor.
Generaliserad kostnad viger samman monetéra och icke-monetéra kostnader for att géra en virdering
av en resas totala kostnad, eller resenérens totala uppoffring, och kan anvéindas mellan olika trafikslag
och over tid. Monetdra kostnader kan exempelvis inkludera biljettpris, brinslekostnader, parke-
ringsavgifter och tringselskatt, medan icke-monetira kostnader kan ta hénsyn till restider, komfort
och punktlighet (Koopmans et al., 2013). I ekvation 3 presenteras en matematisk beskrivning av
generaliserad kostnad:



G=p+(t-V) 3)

Dér: G — Generaliserad kostnad, p — det monetéra priset for resan, ¢ — tiden for resan och V —
tidsvérdet for resan. I ekvation 4 presenteras en mer detaljerad variant:

G=p+ti-Vit+ty - Vatits - Vat+..+t, -V, (4)

Dér: G — Generaliserad kostnad, p — det monetéra priset for resan, tq,to, t3, t, — tider for olika delar
av resan och Vi, Vs, V3, V,, — tidsvirden for olika delar av resan.

Tidsvarden V anvénds for att uttrycka icke-monetéra kostnaderna i monetéra termer, vilket behovs
for att kunna uttrycka en kostnad for hela resan. Som det presenterades i Ekvation 4 kan tid virderas
olika beroende pa del av resan. Gangtid till och fran hallplats eller parkering, tid i k6 samt tid for
byten i kollektivtrafiken har ofta ett hogre tidsvérde &n tiden i sjélva fordonet. Detta beskrivs i detalj
i Kapitel 2.5.

Koopmans et al. (2013) presenterar en metod foér att berdkna ett generaliserat kostnadsindex som
kan anvéndas av beslutsforfattare som underlag for att méta tillganglighet 6ver tid. Indexet anger
den generaliserade kostnaden per kilometer i tidsperiod ¢ jamfort med tidsperiod 0. Enligt forfattarna
dr fordelen att metoden ger samlad information om mojligheterna i transportsystemet, istéllet for att
maéta restid, priser, tringsel och tillforlitlighet for sig.

2.5 Restid och upplevd restid

For att berdkna en resas kostnad kan resan delas in i olika delar, da de upplevs som olika grader
av besvirande for resenéren. Varje del viktas utifran hur besviarande de upplevs. Viktningarna &r
forstas individuella och beror pa resenéren och resans syfte, men genomsnittliga virden tas fram och
uppdateras regelbundet baserat pa attityd- och virderingsstudier. Nedan foljer en beskrivning av
varje del i reskedjan samt dess vikt i Tabell 3. Vikterna &r hamtade fran Sveriges kommuners och
regioners handbok for attraktiv kollektivtrafik (SKR, 2022). Vikterna multipliceras med tidsvérden,
vilka &r hdmtade fran Trafikverket (2024) och visas i Tabell 2. Tidsvérden beskrivs i detalj i Kapitel
2.5.1. Ett exempel pa en reskedja mellan bostaden och arbetsplatsen presenteras i Figur 2.

Restid — Restid dr den tid som hela resan tar. Denna tid inkluderar alltsa alla delar i reskedjan och
ar tiden fran dorr-till-dorr.

Aktid — Aktiden r tiden i sjilva fordonet. Denna kan virderas olika beroende pa om reseniren har
en sittplats, staplats eller om det &r trangt. Sittandes aktid viktas med 1 och &r dérfor referenspunkt
for de andra delarna i resan.

Gangtid — Gangtiden sker bade till och fran hallplatsen. Gangstrickan multipliceras med en
genomsnittlig ganghastighet for att berdkna gangtiden. Hastigheten beror pa faktorer som véder,
vigens lutning och fotgdngartéithet.

Viantetid — Kollektivtrafikens turtithet dr en central faktor for vintetiden. Dels i borjan av en
resa nir resendren vantar vid hallplatsen, dels som dold vantetid vid malpunkten som f6ljd av att
tidtabellen inte &r anpassad for tiden nér resenérens aktivitet borjar. Detta &r detaljerat beskrivet i
Kapitel 2.5.2.

Bytestid — Bytestid i kollektivtrafiken uppstar nir resan kriaver ett eller flera byten, antingen
mellan olika eller samma trafikslag. Bytet ger utéver en rorlig kostnaden per minut dven en fast



kostnad per byte, vilket modellerar den komfortuppoffring och osikerhet som ett byte innebér.

Forseningstid — Forseningstiden uppkommer nér kollektivtrafiken inte haller tidtabellen, och

viktas hogre &n den normala aktiden.
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Figur 2: Exempel pa en reskedja mellan bostad och arbetsplats. Figuren &r inspirerad av SKR, (2022).

Tabell 2: Tidsvérden for dktid for en arbetsresa. Killa: Trafikverket (2024)

Trafikslag

Tidsvérde (kr/h)

Bil
Kollektivtrafik

112
68

Tabell 3: Viktning av delar i reskedjan med sittande aktid som referens. Killa: SKR (2022)

Del i reskedjan Detalj Viktning
Aktid Sittande 1
Staende 0-10 min 14
Staende > 10 min 1,6
Tid for trangsel + 0,1
Gangtid till och fran hallplats 2
Vintetid (halva turtdtheten) 0-10 min 2
> 10 min 1
Bytestid 2
Bytesstraff + 5 min/byte
Forseningstid 4

Ett viktigt begrepp géllande restid ar restidskvot. Det ar forhallandet mellan kollektivtrafikens och
bilens restid och darmed ett viktigt matt for relativ attraktivitet. En restidskvot pa 1,5 innebér alltsa

att restiden med kollektivtrafikens ér 50 % ldngre &n med bil. Exempel pa en malbild for restidskvoter

kan hdmtas fran Visttrafiks verksamhetsplan for 2011-2013; max 0,8 for tag, 1,2 for expressbuss och
1,3 for regionbuss (SKR, 2022). Allmént brukar en restidskvot pa max 1,5 anses som acceptabel.

Restidskvotens paverkan pa hur resenirer fordelas over resor med bil respektive kollektivtrafik &r

dock starkt asymmetrisk. Fearnley et al. (2017) menar att bilens restid har mycket starkare paverkan

pa kollektivtrafiksresandet &n vad kollektivtrafikens restid har pa antalet bilresor. Resultatet fran

den studien visar att restiden med bil har 14 ganger starkare inverkan pa firdmedelsvalet &n restiden
med kollektivtrafik. Detta kan berdknas med korselasticiteter, vilket beskrevs i Kapitel 2.2.1.



2.5.1 ASEK-rapporten

For samhillsekonomiska kalkyler inom transportsektorn i Sverige anvinds Trafikverkets tidsviarden
fran rapporten Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn eller informellt
kallad ASEK-rapporten (Trafikverket, 2024). Detta &r ett styrande dokument som tas fram av
ett vetenskapligt rad tillsammans med Trafikverket och andra myndigheter och giller for alla
modelleringar som gors av och at Trafikverket. De tidsvirden som anvinds i ASEK-rapporten ar
definierade som resenérers betalningsvilja for en restidsminskning. For arbetspendling kan kortare
restider innebéra tva saker for resenédren — antingen mer fritid eller fler jobbmgjligheter da man
med samma restid kan resa liangre och dirmed tillgingliggora ett storre geografiskt omrade och fler
arbetsplatser.

I ASEK-rapporten pekas tre viktiga faktorer ut som avgorande for hur stort virdet av restidsminsk-
ningen dr. Den forsta dr Resursvdrdet av tid. Det dr en alternativkostnad och &r den nytta som
genereras av att ligga den besparade restiden pa nagon annan aktivtet. Den andra faktorn &r Den
direkta nyttan (onyttan). Transport i sig dr séllan en virdeskapande aktivitet och restid #r forenat
med en onytta. Hur stor onyttan &r beror pa transportens karaktéir. Komforten och méjligheten att
utfora andra aktiviteter under resan, som att arbeta, dr nagra exempel. Restiden stélls i relation
till nyttan att ta sig till malpunkten, och dérmed &r virderingen av besparad restid hog néir det ar
viktigt att komma fram. Den sista faktorn &r marginalnytta av inkomst. Det ar vilkédnt att nyttan
med en 6kad inkomst varierar i olika inkomstgrupper och att marginalnyttan avtar nér inkomstnivan
okar.

Aven om marginalnytta av inkomst avtar med inkomsten sa bér samma tidsviirde for alla inkomst-
grupper anvindas. Detta har diskuterats i litteraturen och flertalet studier har kommit fram till
detta. Bland annat Bérjesson och Eliasson (2019) hidvdar att inkomstskillnader enbart har en liten
effekt pa tidsvirdet och inte bor inkluderas. Aven Mackie et al. (2001) menar att tidsviirdet bor vara
samma for alla inkomstnivaer, eller med andra ord — resursvirdet av tid #r lika 6ver inkomstgrupper,
dven om marginalnytta av inkomst dndras. Att marginalnyttan av inkomst d&ndras bor tas i beaktning
nér tidsvirden ska anvindas 6ver tid. For resor i samt till och fran arbetet &r det rimligt att anta
att tidsvirdet dr det samma som timl6nen. Detta innebér att under tidsperioder dér 16ner har okat
mer dn KPI 3 bor tidsvirden inte enbart justeras for inflationen, utan #ven fér den genomsnittliga
inkomsten. Detta ndmns dven i ASEK-rapporten.

Andra faktorer inom tidsvirden bor ddremot differentieras. I ASEK-rapporten skiljer sig tidsvirdet
mellan fardmedel, 14ngd pa resan och syfte med resan. En forklaring tas upp i rapporten om varfor olika
fardmedel genererar olika tidsvérden i allménhet, och varfor kollektivtrafiks- och bilresenérer antas
ha olika tidsvirderingar i synnerhet. Enligt rapporten ska man inte se det som tva typer av resenérer,
utan snarare som samma resenér i olika situationer. I vissa fall viarderar personen sin tid hogre och &r
da villig att betala en hogre monetir kostnad, exempelvis nér hen har brattom, medan personen andra
ganger upplever ett ldgre virde av sin tid och kan da resa med kollektivtrafiken. Det bor dock ndmnas
att det finns kritik kring differentieringen mellan bilisters och kollektivtrafiksresenérers tidsvérden,
exempelvis i Améen (2008). Tidsvirdena &r grunden i investeringsberikningar och nér bilisters
besparade tid vérderas hogre blir den samhéllsekonomiska nyttan av investeringar i kollektivtrafiken
ldgre &n biltrafiksinvesteringar.

2.5.2 Turtithet i kollektivtrafiken

En hog turtithet har visat sig vara en av kollektivtrafikens viktigaste attribut for att vinna mark-
nadsandelar (Lunke et al., 2021). Det &r dock inte helt enkelt att berékna virdet av turtidtheten
i en generaliserad kostnad. Den vanligaste metoden ar dock att linka samman turtétheten med
vantetid, vilket dérefter kan multipliceras med ett tidsvirde och beriknas som en monetir kostnad.

3Konsumentprisindex — Det vanligast mattet for inflationsberikningar i Sverige. Indexet miter den genomsnittliga
prisutvecklingen for den privata konsumtionen i landet.



Ett vedertaget antagande inom litteraturen dr att vintetiden vid startpunktens hallplats &ar halva
turtéitheten, det vill sdga halva tiden mellan tva avgangar. Detta antagande gors och beskrivs
bland annat i Zhang et al. (2018) och Nuzzolo och Comi (2016) samt i Handboken for attraktiv
kollektivtrafik.

Esfeh et al. (2022) presenterar en metod for att gora en mer detaljerad uppskattning av reseniirers
vintetider baserat pa resans och resenirernas karaktéir. Reseniirer delas in som planerande/icke-
planerande och pendlare/icke-pendlare, och kollektivtrafikslinjerna delas in i hég/lag turtéithet och
tidsbaserade/frekvensbaserade. Linjer med hog turtéithet anses vara linjer med < 10 minuter mellan
tva avgangar. I ett frekvensbaserad tidtabell anges inte avgangarnas exakta tider, utan enbart tiden
mellan avgangarna (exempelvis avgang var {jirde minut). Frekvensen kan éndras under dagen och
dven byta till tidsbaserade avgangar under dagen, och da anges det exakta klockslaget. Passagerare
som har en tid att passa, exempelvis resenéirer med icke-flexibla arbetstider, anses vara planerande
resenérer. For dessa resenérer dr det viktigt att veta nir avgangen ar planerad att na en specifik
station. Icke-planerande resenéirer antas anlénda till hallplatsen slumpmaéssigt for en linje med hog
turtdthet. Alla reseniirer antas vara planerande for linjer med lag turtéthet (Esfeh et al., 2022).

For resenédrer med en tid att passa uppkommer ytterligare en véintetid — den dolda véntetiden. Denna
véntetid uppkommer nér kollektivtrafikens ankomsttid inte matchar resenérens 6nskade ankomsttid.
Esfeh et al. (2022) menar att denna vintetid ofta forsummas i litteratur dér halva turtidtheten
anvénds som véntetid. SKR (2022) lyfter fram att den dolda vintetiden &r ett bra matt for att
méta kollektivtrafikens flexibilitet och resenérers mojlighet att resa nér det passar dem. Forfattarna
modellerar denna tid som en likformigt fordelad stokastisk variabel, dér resenérens véntetid &dr mellan
0 minuter och hela intervallet mellan tva avgangar. Alla resenérer antas minimera sin vantetid.
Medelvérdet av vintetiden vid malpunkten kan dérfér antas vara halva turtétheten. Vad géller
planerande resenérers vintetid vid starthallplatsen menar forfattarna att den kan antas vara néra 0,
da dessa resenérer i forvig bestdmmer avgang och anléinder da till hallplatsen néra inpa avgangen.
Det finns déremot litteratur som pekar pa att ju ldngre ifran héllplatsen resendren bor, desto mer
tidsmarginal har denna till avgangen och dédrmed kan en liten véntetid antas (Liu och Miller, 2020).

I den tidigare ndmnda handbok for attraktiv kollektivtrafik loses detta problem med modellerad
vantetid genom att vikta vantetider pa olika sitt. Under de forsta 10 minuterna ar viktningen 2
och all vantetid efter det har vikten 1. Detta kan forklaras med att vid hog turtéithet antas inte
resenéirerna planera sin resa och far dirmed en véntetid vid starthallplatsen som &r halva turtdtheten.
Vid malpunkten antas det i rapporten inte bli nagon dold véntetid da turtdtheten &r sa pass hog att
vintan pa aktivitetens starttid blir forsumbar. Ar turtitheten déremot lag planerar resenirerna sin
resa och vintar ddrmed inte vid starthallplatsen, vilket anses som bekvamare. Daremot blir den dolda
véntetiden storre och antas vara halva turintervallet. Med detta resonemang blir den totala véntetiden
alltid halva turintervallet, oavsett om resenéren planerar eller inte samt om linjen har ett hogt eller
lagt turutbud. I Figur 3 presenteras sambandet mellan ett 6kat turutbud och den genomsnittliga
vintetiden om véntetiden antas vara halva turtidtheten. Figuren visar att marginalnyttan med fler
avgangar avtar for vintetiden nér antalet turer per timme okar. Didremot &r turtéitheten dven viktig
for kapaciteten i kollektivtrafiken, vilket kan motivera ytterligare avgangar nér turtdtheten redan &r
hog.

10



[ = N N w
o v o wv o

Genomsnittlig vantetid (min)

wv

o

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
Antal turer/h

Figur 3: Sambandet mellan genomsnittliga viantetiden och turutbudet nér vintetiden antas vara halva
turintervallet.

Utover turtitheten sa ar kollektivtrafikens trafikeringstider ett viktigt attribut for dess attraktivitet.
Med det menas vilka timmar pa dygnet som en linje trafikeras, och nér férsta och sista turen for
dagen gar. Detta kallas dven tidsméssig tillgénglighet. Syftet med generosa trafikeringstider ar att
ge resenaren mojlighet att utfora aktiviteter pa annan plats och tillgodose behovet av transport
tidigt pa morgonen eller sent pa kvéllen. Pa detta sitt ska kollektivtrafikens erbjudna tillgénglighet
likna bilens flexibilitet. Sena avgangar ger dven resenérer som dr osikra pa vilken tid som passar
att aka hem en sikerhet i att mojligheten finns (Tzieropoulos et al., 2010). Det finns dessviirre inte
mycket litteratur om detta omrade och ingen metod for att omvandla det till den monetéir kostnad
har patriffats.

2.6 Monetara reskostnader

Utover restiden tillkommer dven monetéra kostnader i form av biljettpriser i kollektivtrafiken och
kostnader for drivmedel, parkering och dgande vid bilresor.

2.6.1 Pris for kollektivtrafiksresor

Att beridkna det monetéra priset for en kollektivtrafiksresa dr pa manga sétt enklare én fér en bilresa.
En stor prismodellsskillnad ar att man i kollektivtrafiken betalar for en tjinst som en annan part
tillhandahaller istéillet f6r en produkt som resenérer sjilv koper (bilen och dess omkostnader). Aven
fast det finns olika typer av biljetter sa dr det en fast och forutbestimd kostnad reseniiren betalar
for att fa ta del av kollektivtrafiken. Fér en periodbiljett kan det forvisso vara svart att pa forhand
berdkna priset per resa, men efter periodens slut kan detta berdknas som biljettens pris dividerat
med antalet resor. For enkelbiljetter &r marginalkostnaden for en resa detsamma som biljettpriset.

2.6.2 Pris for bilresor

Det &r inte helt létt att berdkna den monetéira marginalkostnaden for en resa med bil. Dels inkluderar
den rorliga kostnader direkt forknippade med strickan (exempelvis brinsle och parkering), dels
kostnader férknippade med sjélva bildgandet (exempelvis viirdeminskning, rintor och forsikringar).
Enligt Van Ommeren och Fosgerau (2009) dr det diskuterbart huruvida den sistndmnda kostnaden
bor ses som en fast kostnad och ddrmed inte paverkar marginalkostnaden. De lyfter att detta kan
vara ett rimligt antagande i exempelvis USA déar bilinnehavet &r extremt hogt och i princip alla
resor sker med bil. I andra ldnder, exempelvis Nederldnderna dir den ndmnda studien ar gjord, &r
marknadsandelen for bil betydligt ldgre. Under dessa forutsidttningar, som &ven giller i Sverige, ar
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det inte lika sjalvklart att dessa kostnader ska antas vara fast. Att 4ga en bil kan alltsa ses som ett
valbart alternativ och ddrmed en kostnad som kan undvikas.

Andersson och Tippmann (2022) presenterar en metod for att méta prisutvecklingen pa bilbrinsle.
De menar att det 4r missvisande att enbart titta pa literpriset da det enbart adr en av flera faktorer
som paverkar transportkostnaderna. Motorns brénsleférbrukning &r en aspekt som har stor paverkan
pa kostnaden for en resa, och 2022 sa kunde de nyproducerade bilarna kora 50 % ldngre &n de
nyproducerade bilarna 2000. Det &r inte priset man betalar for en liter brénsle som &r det intressanta for
konsumenten, utan vad det kostar att kora en viss striacka. Tar man analysen ytterligare ett steg spelar
dven inkomstnivaer en stor roll. Mellan ar 2000 och 2022 har inte bara motorernas effektivitet ckat,
utan dven den genomsnittliga timlonen — med 40 %. Beriknar man da transportkostnader i relativa
termer som andel av inkomst, snarare &n i absolut termer, sa blir den historiska prisutvecklingen
annorlunda. Aven i ASEK- rapporten skrivs det om vikten av att jimfora priser 6ver tid med relativa

matt snarare an absoluta.

2.6.3 Parkering

Enligt Trafikverket (2012) &r bilister sdrskilt kénsliga for prisforindringar for parkering. Till skillnad
fran andra kostnader férknippade med bilresor upplevs parkeringskostnaden som direkt, savida det
ir en engangsbetalning och man inte har tillgang till en periodparkeringsbiljett. I Trafikverket (2012)
presenteras en undersokning fran Sydney som har beriknat elasticiteterna for prishéjning pa 10 %
for centrala och populdra parkeringsplatser. Resultatet fran studien visas i Tabell 4.

Tabell 4: Elasticiteter fér kostnadshdjning pa populdr och central parkering pa 10 %. Kéilla: Trafikverket
(2012)

Vad paverkas av prisférandringen Elasticitet
Antal bilar, populdr och central parkering -0,541
Antal bilar, mindre populér central parkering 0,837
Utnyttjande av pendlarparkering 0,363
Utnyttjande av kollektivtrafik 0,291
Avstod helt fran resan 0,469

Som det visas i Tabell 4 minskar antalet bilar pa de populdra centrala parkeringarna med drygt 5 %.
Déremot ckar antalet bilar pa de mindra populdra centrala parkeringarna med fler procentenheter —
med drygt 8 %. Detta visar pa att pris pa parkering maste regleras smart. Att hoja priser pa enstaka
parkeringsplatser kan leda till att bilar bara forflyttas nagon annanstans. Ddremot visar studien att
kollektivtrafiksandelen och utnyttjandet av pendlarparkering ocksa okar, vilket tyder pa att parkering
ar ett styrmedel som kan anvindas for okad andel hallbara transporter. Ytterligare ett alternativ
for resenéirerna var att avsta fran resan helt, vilket var knappt 5 %. Detta innebér férvisso mindre
trangsel, men ocksa att nyttan med resan uteblir och kan indikera att reseniirerna upplever centrum
som otillgdngligt nér reskostnaderna okar.

Fearnley et al. (2017) visar att restiden f6ér en resa har storre paverkan pa valet av firdmedel #n
vad resans pris har. Tidselementet i en bilresa paverkas inte bara av sjélva aktiden, utan dven av
parkeringen som bestar av tva huvudsakliga komponenter — tid att leta parkering och gangtid till
och fran parkeringen. Finns det tillginglig parkering néira malpunkten har bada dessa komponenter
marginell inverkan pa totala restiden, framfor allt for langre resor. En strategi som kommuner
anvant de senaste aren har varit att styra arbetspendlare mot att parkera i parkeringshus snarare
idn pa gatumark. Dels frigor detta utrymme for korttidsbestkare i innerstaden, dels forlanger det
gangtiden for arbetspendlare da parkeringshus generellt sett ligger langre bort fran malpunkten &n
vad parkeringsplatser pa gatumark gor. Darmed minskar dven attraktiviteten for bilresan och dkar
pa sikt den relativa attraktiviteten for 6vriga transportmedel (Trafikverket, 2012).
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3 Fallstudie

I arbetets fallstudie har sex resrelationer i Skane lin anvints. Denna fallstudie har valts av den
priméra anledningen att en bra tillgang till data finns att tillga. Dessutom &r Skane en tétbefolkad
region med flera storre tétorter och intressanta trafikstrommar. En avgrinsning som har gjorts i
denna studie ar att det enbart #r resor med kollektivtrafik och personbil som har jimforts. Andra
transportmedel, sa som cykel och gang, har inte behandlats i detta arbete da tillforlitlig och tillgénglig
data for andra trafikslag saknades for fallstudien.

Tidsperioden som studeras dr aren mellan 1983 och 2023, da tillgangen till god data finns tillbaka till
just 1983. Denna 40-ariga period delas in 5-arsperioder, vilket ger nio studerade ar — 1983, 1988, 1993,
1998, 2003, 2008, 2013, 2018 och 2023. Med denna uppdelning undviks avvikande data orsakad av
COVID-19-pandemin da pandemin inte hade borjat 2018 och ar 2023 begréinsades inte resandet langre
av restriktioner. Daremot har pandemin gett bestaende fordndringar i vara resmonster, exempelvis

genom mer distansarbete, men det kommer inte analyseras ytterligare i detta arbete.

3.1 Kollektivtrafik i Skane

Aven om denna studie anvinder perioden 1983-2023 sa ér det intressant att studera hur Skanes kol-
lektivtrafik har utvecklats ur ett léingre historiskt perspektiv. Fran jarnvigsnétets storsta utbredning
under 1910-talet till den trafik som erbjuds idag &r det mycket som har hént. Under 1900-talets
mitt avvecklas stora delar av Skanes jarnvigsnét till foljd av avfolkning i mindre samhéllen och
godstransporters overflytt till lastbil. 1975 hade antalet sparkilometer halverats jamfort med kulmen
1919. Efter 1975 tog diremot regionaltagstrafiken i Skane fart igen, d&ven om nya banor inte byggdes.
Det som karakteriserade tagtrafiken under sena 1900-talet och 2000-talet var utvecklingen av starka
strak med bra turtéithet, vilket illustreras i Figur 5. Det totala antalet tagkilometer hade mellan
1950 och 2005, trots avvecklingen av jarnvigsnitetet, skat med 40 %. De striickor som jérnvigen har
avvecklats pa har i stor grad ersatts av busstrafik som ckade frimst under 1975-1985 i samband med
att billiga manadskort infordes (Améen och Méller, 2006). Det totala antalet resor och personkilometer
for tag- respektive busstrafik visas i Figur 4.

Antal resor i Skane lan Personkilometer i Skdne lan
180 3500
160 S 3000
S 140 s
g 2 2500
S 120 3
€ 100 S 2000
s @
g 80 £ 1500
3 2
5 ® < 1000
S 40 2
< 5
-1 00 B -
0 0
1983 1988 1993 1998 2003 2008 2013 2018 2023 1983 1988 1993 1998 2003 2008 2013 2018 2023
mTag mRegionbuss Stadstrafik mTag mRegionbuss Stadstrafik
(a) (b)

Figur 4: (a) Antal miljoner resor och (b) antal miljoner tillryggalagda personkilometer i Skane lin. Killa:
Améen (2023).
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Figur 5: Skanes jarnvigsniat ar 1950, 1975, 2001 respektive 2024. Linjernas bredd anger antalet dubbelturer
per vardag. Killa: Améen och Méller (2024).

Under 1800-talets andra halft nér jarnviagen bredde ut sig 6ver Skane vixte sa kallade stations-
samhéllen fram. Befolkningtillvixten i samhéllen med tillgang till jirnvigen var generellt storre
n i de utan jarnviag. Under 1960-talet okade arbetspendlingen kraftigt, och da med bilen som
framsta fardemedel. I takt med nedldggningen av jarnvig och bilismens utbredning forandrades
bebyggelseutvecklingen. Bilens mojligheter till rorlighet ckade efterfragan pa smahus i stéddernas
utkanter, och villaférorter véxte fram. Andelen av befolkningen inne i stiderna, med bra tillgang till
jarnvégsstation, minskade. Under 1980-talet borjade dock stiddskirnorna aterigen vixa och tillvixten
i kranskommunerna avtog (Améen och Méller, 2006).

De lila Pagatagen sattes i trafik 9 januari 1983, och véinde den nedatgaende trenden for den lokala
tagtrafiken. Fran 1980-talet expanderade linjenétet och antalet reseniirer ckade. Tagtrafiken blev en
del av kommunernas planeringsprocess och stadsutvecklingen skedde med hénsyn till stationernas
placering. Att centrera ny bebyggelse runt tagstationer blev aterigen prioriterat (Améen och Moller,
2006).

3.1.1 Biljettpriser

Taxesystemet har under den studerade tidsperioden fordndrats flera ganger. Skanetrafiken bildades
ar 1999 som foljd av att Malmohus ldn och Kristianstads ldn slogs samman till Skane ldn. Da
genomfordes en prisreform som syftade till att synkronisera resandet i det nybildade linet med
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samma pris pa bussar och tag. Tidigare hade man for 30-dagarsbiljetterna i lanstrafiken vissa ar haft
olika taxor beroende pa om titortstrafiken skulle inkluderas eller inte. De ar som denna biljettyp har
funnit har priset utan tillagg for tdtortsbuss anvénts, da resrelationen inte inkluderar vidare resande

i tatorten.

I bade Lanstrafiken Malmohus och Skanetrafikens regi har det sa kallade "rabattkortet” funnits
i olika former. Fram till 1991 kostade rabattkortet en fast avgift, géllde i 2 eller 3 manader, gav
halva priset pa enkelbiljetter och kunde anviindas av vem som helst. En schablonméssig rabattsats
pa 15 % anvinds for dessa ar. I samband med inférandet av elektroniska kort runt 1991 #ndrades
rabattkortens uppldgg som da istillet gav en fast rabattsats pa kontanttaxan. Att ge rabatt pa
biljetter som kops med de elektroniska korten syftade till att cka den forséljningen och darmed
minska kontanthanteringen ombord. I Tabell 5 visas rabattkortets rabattsatser fran 1983 fram till
2023 néar rabattkortet tagits bort.

Tabell 5: Rabattkortets rabattsatser mellan aren 1983 och 2023

Ar Rabattsats
1983 || 15 % (schablon)
1988 || 15 % (schablon)
1993 15 %

1998 20 %

2003 20 %

2008 20 %

2013 20 %
2018 10 %
2023 0%

3.2 Resrelationer

For att mojliggora analys av den historiska utvecklingen av pris och utbud sa har data fran sex
resrelationer anvants. En resrelation innebéar forbindelsen mellan tva geografiska punkter. Valet av
resrelationer &r avgorande for resultatet, sa for att skapa forutsiattningar for ett tillforlitligt resultat

har foéljande kriterier anvénts vid valet av resrelationer:

e Relationerna ska ha olika karaktér for att fanga manga aspekter av Skanes kollektivtrafik. Det
innebér att bade resor med buss och tag ska anvindas, regional- och tatortstrafik, resor med
hog och lag efterfragan samt sékerstélla en geografisk spridning

e Tillgénglig data om resrelationen ska finnas for hela tidsperioden for att fa ett jimforbart

resultat dver hela tidsperioden

e Resan samt start- och malpunkt ska inte ha genomgatt drastiska férandringar under tidsperioden.
Det innebér att start- och malpunktsomradena ska ha haft en ungefir genomsnittlig tillvéxt.
Resan ska vara trafikerad med samma trafikslag hela tidsperioden

e Resan ska vara lidngre &n 2 km for att gang och cykling inte ska vara ett forstahandsalternativ

for resan

Resrelationerna &r valda och studerade for att undersdka hur invanare i Skane lin upplever sin
kollektivtrafik. For att representera relationen mellan start- och malpunkt sa har en riktning valts
for varje resrelation. For téatortsbussarna har det antagits att startpunken ar bostadsomradet och
malpunkten dr centrum. For regionbussarna och tagforbindelserna antas det att den mindre orten dr
startpunkt och den storre orten malpunkt. Detta for att turtdtheten och sista avgang for kvillen ska
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anvindas for att utvérdera den rikting med storst resstrommar vid respektive tidpunkt. Turtétheten
dr angiven for den valda riktningen, medan sista turen for kvillen &r angiven for den omvénda

riktningen for att visa nér sista tidpunkten att aka hem &r.

3.2.1 Anmairkningar i Fallstudien

Ett av kriterierna for val av resrelationer var att de ska vara geografiskt utspridda for att fa en
sa bred respresentation av Skane lan som mojligt. Dessvérre fanns det en begrénsad tillgang till
resandestatistik 1 Ostra Skane, tidigare Kristianstads lan, vilket gjorde att resrelationer i detta
omrade inte uppfyllde kriteriet om tillgédnglig data under hela tidsperioden. Darfor ligger samtliga
resrelationer i vistra Skane, tillhérande fore detta Malmohus lén.

FEnligt det tredje kriteriet ska inte resrelationen ha genomgatt nagra drastiska forandringar under
den studerade tidsperioden. For nagra av resrelationerna har start- och sluthallplats tagits bort for
en eller flera av de trafikerade linjerna under tidsperioden. Ett upptagningsomrade pa 400 meter
har anvéants vid start- och sluthallplats, vilket innebér att sma fordndringar i linjedragningen har
betraktats som forsumbara.

Det fjirde kriteriet ér baserat pa resultat fran Hjorthol et al. (2014). Hér visar de pa att mindre
dn halften av alla resor kortare &n 2 km gors med bil eller kollektivtrafik, medan resor lingre
dn sa har storre andel av dessa trafikslag. Da utvecklingen av resor med cykel och gang inte har
ingatt i detta arbete har detta kriterium uppréttats for att minimera aktiva resors attraktivitet pa

exempelstrickorna.

For vissa resrelationer finns det anropsstyrd trafik vissa tider pa dygnet. Dessa avgangar dr inte
medriknade i turutbudet eller som sista avgang for kvillen.

3.3 Anvianda resrelationer

I detta kapitel presenteras de resrelationer som har anvénds i fallstudien. Det finns en kort sam-
manfattning for varje resrelation som beskriver karaktéiren pa tiatorterna samt viktiga hindelser och
férdndringar i infrastrukturen som har gjorts under tidsperioden som studeras. I Figur 6 visualiseras
strackorna med gula linjer och numreringar. Resrelation 1 till 4 &r regionala resor mellan tétorter
medan relation 5 och 6 &dr inom en tétort.

3.3.1 Lund C-Malmé C (tag)

Malmo &r Sveriges tredje storsta stad och Lund den tolfte storsta staden. Jarnvigen mellan dessa
tva stider ar en av de mest trafikerade sparstrickorna i Sverige och motorvigen E22 gar mellan
stiderna. Arbetspendlingen mellan dessa tva stider dr hog och sedan 2023 &r det fyrsparigt pa
striickan (Trafikverket, 2024). Den kortaste bilviigen mellan de tva centralstationerna i stiiderna &r
19 km.

Malmo har under den studerade tidsperioden genomgatt stora fordndringar. Tétorten har sedan
1983 okat sin folkmingd med 50 %, se Tabell 6. Malmé har sedan 1800-talet varit en utpriglad
industristad, men pa 1980- och 1990-talet slog Sveriges lagkonjunktur pa andra hilften av 1970-talet
hart mot staden och nistan 30 000 arbetstillféllen forsvann. Ar 2000 6ppnade Oresundsbron, vilket
var en viktig del i Oresundsregionens utveckling (Mollerstrom, 2011). I samband med planeringen av
Oresundsbron planerades éven Citytunnel — en jirnvigstunnel under Malmé som omfattar stationerna
Malmé C, Triangeln och Hyllie. Citytunneln 6ppnade 2010 och knyter ihop jarnvégen norr om Malmo
dels med Oresundsbron och Danmark, dels med jirnvigarna mot Trelleborg och Ystad. Det #r en
viktig del i Malmés infrastruktur (Trafikverket, 2022).

Aven Lunds titort har haft en kraftig befolkningsékning pa 66 %, se Tabell 6. Staden priiglas
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Figur 6: Karta 6ver Skane dér strackorna som &r anvanda i fallstudien &r markerade i gult samt numrerade.
Bakgrundsbilen dr hiamtad fran Google maps och redigerad.

Rosengard C

Figur 7: Karta 6ver Malmé stad och resrelation 5. Bakgrundsbilen dr hamtad fran Google maps och redigerad.

mycket av dess universitet och sjukhus. Nya forskningsinstanser har startat under den studerade
tidsperioden — Sveriges forsta forskningsby Ideon Science Park(1980), fysiklaboratoriet MAX IV
(2016) och forskningscentret ESS (paborjades 2014 och beréknas vara klart 2027). Bade MAX IV och
ESS ligger i Brunnshog, vilket &r ett nyexploaterat omrade med stor tillvixt. 2020 invigdes Lunds
sparvig som trafikerar strickan mellan just Brunnshog och Clemenstorget i centrala Lund. Det ar
den forsta svenska staden som fatt ett helt nytt sparvigsnit pa 110 ar (Kulturportal, 2023).

Riktningen i resrelationen antas vara Lund C — Malmo C.

3.3.2 Sbédra Sandby-Lund C (regionbuss)

Sédra Sandby &dr en téatort som tillhor Lund kommun. Ut6ver arbetspendling genererar denna strécka
fritidsresor da det populéira natur- och fritidsomradet Skrylle ligger hér (Lunds kommun, 2024). Den
kortaste bilviigen mellan S6dra Sandbys busstation och Lunds tagstation &r 12 km.
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Landskrona

Figur 8: Karta 6ver Landskrona och resrelation 6. Bakgrundsbilen dr himtad fran Google maps och redigerad.

Sédra Sandby paborjade sin utveckling fran ett jordbrukssamhille till ett utpriaglat villasamhélle
under 1960-talet. 1965 hade pendlingen till ndrmaste huvudorten, Lund, tagit fart och detta ar var
det lika manga som pendlade till Lund och som arbetade i Sédra Sandby. Flera omraden har byggts
ut och tétorden bestar idag av ca 90 % smahus (Lofstrom och Lundquist, 1979).

Riktningen i resrelationen antas vara Sodra Sandby — Lund C.

3.3.3 Skurup—Svedala (tag)
Skurup och Svedala &r nérliggande kommuner och bland de mindre i Skane lan. Den kortaste bilvigen

mellan de tva stationerna i centralorterna dr 20,3 km.

Skurup utvecklades som ett stationssamhélle under andra hilften av 1800-talet nér orten fick en
station pa jarnvigen mellan Malmé6 och Ystad. Europavig E65 har under tidsperioden byggts ut och
ir idag en 242 viig mellan orterna. Ett modernt villasamhélle har véxt upp i Skurup (Lénsstyrelsen,
uab).

Aven Svedala har utvecklats som ett stationssamhélle utmed ovannimnda jirnvig. Mellan Skurup
och Svedala ligger dven Malmés flygplats (dopt Sturups flygplats innan 2007) (Lénsstyrelsen, uad).

Riktningen i resrelationen antas vara Skurup — Svedala.

3.3.4 Svalév—Landskrona (regionbuss)

Landskrona dr Skanes sjéitte storsta kommun och Svalov Skanes sjéitte minsta. Den kortaste bilviigen
mellan Svalév centrum och Drottninggatan i Landskrona &dr 20 km. Fram till 2001 lag Landskronas
tagstation vid Drottninggatan, men i samband med att Vistkustbanan byggdes ut via Landskrona
byggdes och togs en ny tagstation i bruk i stadens ostra delar.

Landskronas utveckling under de senaste 40 aren har priglats av en befolkningsminskning pa
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glesbygden som f6ljd av nedldggning av manga dldre industrier. Samtidigt har urbaniseringen gatt
snabbt och omraden i stadsytterkanterna har expanderat. Tédtorter runt Landskrona, som Glumslov
och Hiljarp, har expanderats till villasamhéllen med manga pendlare (Lénsstyrelsen, uaa).

Aven Svalév har vixt fram som ett stationssamhélle vid Séderasbanan och har idag en stor andel
villor (Lénsstyrelsen, uac).

Riktningen antas vara Svalév — Landskrona.

3.3.5 Rosengard—Gustav Adolfs torg (stadsbuss, Malmd)

Denna resrelation &r i centrala Malmo och kortaste bilvigen mellan punkterna &r 4 km.

Gustav Adolfs torg &r ett av Malmos populéraste torg och utgor en viktig métesplats for malmoborna.
Hér arrangeras manga evenemang och det har en central placering néra bade centralstationen och

shoppingstrak (Malmé Stad, 2023). Det dr dven en viktig knutpunkt i kollektivtrafiken med flera
trafikerande stadsbusslinjer.

Rosengard ér en stadsdel i sydostra delen av Malmé och har en befolkningsméngd pa ca 34 000 personer
(Malmé Stad, ua). Rosengard station trafikeras sedan 2018 av Pagatag och flera stadsbusslinjer gar
genom omradet.

Riktningen i resrelationen antas vara Rosengard — Gustav Adolfs torg.

3.3.6 Vistra Filaden—Drottninggatan (stadsbuss, Landskrona)

Denna resrelation &r i Landskrona och kortaste bilvéigen mellan punkterna &r 4 km.

Drottninggatan ligger i centrum av Landskrona. I den Ostra d&nden av gatan lag dven Landskronas
jarnvigsstation fram till 2001 da en ny station 6ppnade i Landskronas 6stra delar. Vid Drottninggatans
busshallplats passerar majoriteten av Landskronas stadsbussar och dven flera regionbussar.

Vistra Faladen ar ett bostadsomrade i norra delen av Landskrona. I omradet finns ett stadsdelscentrum
med butiker, restauranger och serviceinridttningar.

Riktningen i resrelationen antas vara Vistra Féaladen — Drottninggatan.

3.4 Demografi

I Tabell 6 presenteras hur folkméngden i fallstudiens orter samt i hela linet* har forandrats under
tidsperioden. I sista kolumnen anges forédndringen i antalet invanare fran ar 1983 till 2023. Observera
att siffrorna géller for tétorten och inte hela kommunen.

4Skane lin bildades 1997, si mellan 1983 och 1993 adderas folkméngden fér Malmohus ldn och Kristianstad 1in
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Tabell 6: Folkméngd och befolkningsforindring i respektive tatort samt for hela ldnet. Kélla: SCB (2023a)

Ar Malmé | Lund Sodra Skurup | Svedala | Landskrona | Svalov Hela “Skane
Sandby lin
1983 224 982 | 59 797 | 5 321 6 290 8 280 26 815 3231 1023 479
1988 224 322 | 61 353 | 5417 6 399 8 534 26 705 3185 1 030 494
1993 231120 | 66 188 | 5534 6 539 8 876 26 834 3118 1 068 587
1998 243 549 | 71654 | 5571 6 593 9 025 27 233 3 084 1111 731
2003 254 220 | 75249 | 5802 6 833 9 390 28 159 3235 1129 434
2008 271 457 | 80 155 | 6 060 7 330 10 213 29 767 3 517 1169 464
2013 293 190 | 85466 | 6 238 7 850 11 328 31 537 3 764 1234 329
2018 315084 | 91 533 | 6 466 8 366 12 329 32 915 4073 1 303 627
2023 338368 | 99034 | 6738 8 932 13 259 34 082 4 464 1 389 336
Fordndring || +50 % | 466 % | +27% | +42% | +60% +27% +38% +36 %

Hur bildgandet har fordndrats dr ocksa av intresse for att studera resmonster i ldnet. I Tabell 7

presenteras utvecklingen av antalet personbilar i trafik under tidsperioden.

Tabell 7: Antal personbilar i trafik i Skane ldn. Killa: SCB (2023)

Ar Antal personbilar | Antal personbilar
i trafik per 1000 invanare

1983 384 896 376

1988 445 824 433

1993 456 448 427

1998 485 376 437

2003 522 636 463

2008 563 246 482

2013 594 937 482

2018 645 028 495

2023 662 586 477

Forandring +72 % +27 %

3.5 Resandeutveckling

Hur resandet har forandrats for resrelationerna samt for hela Skane visas i Figur 9. Figuren visar hur

antalet resor per invanare har férandrats sedan 1983, och en detaljerad beskrivning av berdkningarna

finns i Kapitel 4.1.1. Resandestatistik pa linjeniva i tétorterna fanns inte tillgénglig, sa istéllet

anvénds statistik for all tatortstrafik i Malmo respektive Landskrona.
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Figur 9: Foréndring i resande per invanare for kollektivtrafiken for samtliga resrelationer och hela Skane Gver
tidsperioden. Ar 1983 #r indexerat till 100.

Resandet per invanare har totalt sett i Skane okat med 31 %. Mest har resandet mellan Skurup
och Svedala okat. Det ska dock noteras att denna statistik méter snittet mellan dessa tva orter,
men att tagen som trafikerar gar mellan Malmo och Ystad. Denna statistik kan alltsad ha fangat
stora resandeféréndringar mellan andra orter pa denna striicka. Aven Lund-Malmé och Landskronas
stadsbussar har haft en positiv utveckling. Sédra Sandby—Lund och Malmés stadsbussar har 2023
ungefir samma antal resande per invanare som 1983. Svalév—Landskrona har haft en nedatgaende
trend och har 2023 71 % av méngden resande per invanare som var 1983.
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4 Datahantering

I detta kapitel presenteras den data som har anvénts i fallstudien. Hir beskrivs hur datainsamlingen
och databerabetningen har genomférts samt vilken data som varit tillgénglig.

4.1 Kollektivtrafik

Trivector har tillgang till en samling av material som stréicker sig 6ver tidsperioden fran 1983 fram
till 2023. Data om turtédthet, sista avgangen pa kvillen samt restid &r himtad och sammanstélld fran
tidtabeller. Uppgifter om biljettpriser d&r hamtade fran och berdknade med tidtabeller, zonkartor,
taxehandbocker och pristariffer. Dessa uppgifter fanns i analogt format, sa de overfordes till Excel
for att underldtta hanteringen.

Under flertalet av de studerade aren har bade en vintertidtabell och en sommartidtabell funnits
tillgdnglig. I detta arbete &r det enbart vintertidtabellen som har anvénts, da det 4r under denna
tidsperiod som det fulla turutbudet gar. Tidtabellen giller ett ar framat (eller fram till nésta ars
sommartidtabell bérjar gélla de ar som en tvadelad tidtabell finns). Fér aren som ér anvinda som
datapunkter i detta arbete sa anvindes data fran den tidtabell som géllde hosten samma ar. Vart
att notera &r att de restider som anges i tidtabellen inte alltid stdmmer 6verens med den verkliga
restiden. For optimistiskt planerade tidtabeller genererar forsenad trafik som dérmed har en ldngre
restid &n vad tidtabellen anger. Detta har dock inte kunnat beaktas och ddrmed avgrinsats fran
arbetet.

Enligt Lunke et al. (2021) &r ytterligare ett potentiellt viktigt attribut gangtiden fréan och till
kollektivtrafikens hallplats. Region Skane har fér 2007, 2013 och 2018 gjort resvaneundersokningar,
dir dessa viirden dr uppmétta och anvinds i detta arbete (Region Skéane, 2023). Det finns &ven
akademisk litteratur dér dessa gangstriackor dr undersokta, men ingen svensk litteratur har patraffats.
Da detta &r ett attribut som &r beroende av den lokala geografin anvinds istéllet Region Skanes
resvaneundersokningar for att fa sa lokal data som mojligt.

Enligt Region Skane (2023) ér det genomsnittliga avstandet till nirmaste busshallplats i Skane lin
620 m. Da det ar ett fatal deltagare i undersékningen som har ett mycket stort avstand och ddrmed
drar upp genomsnittet anvénds istéllet medianvéirdet pa 250 m for att representera en genomsnittlig
resendr. Fran hallplatsen for avstigning till malpunkten &r medelvédrdet 440 m och medianvardet
200 m. Aven hiir anvinds medianvirdet, vilket ger en total gangstricka till och fran hallplatsen pa
450 m. Att anvinda medianvardet istéllet for medelvirdet gors dven da detta arbete syftar till att
jamfora kollektivtrafiken med bilen, vilket kridver att reseniiren har tillgang till bada alternativen.
Ett upptagningsomrade pa 400 m anvinds i detta arbete, vilket betyder att resenéirer som har mer
dn 400 m till hallplatsen inte antas ha tillgang till den. Att rdkna pa ett upptagningsomrade pa 400
m #r vanligt vid kollektivtrafikstrafikplanering, och nimns exempelvis i SKR (2022).

For att rikna ut gangtiden anviinds ganghastigheten 4,3 km/h, vilken &r anvéind som normal
ganghastighet i planeringshandboken SKR, (2022).

For att beréikna en generaliserad kostnad har en schablonméssig reskostnad i kollektivtrafiken
beriknats. Svarigheten med att berdkna marginalkostnaden i kollektivtrafiken uppkommer da en
majoritet av resenédrerna anvinder periodkort. Skanetrafiken antar normalt i sina berédkningar att en
resenér med 30-dagarskort gor 40 resor under perioden, vilket motsvarar en tur-och returresa under 20
arbetsdagar. Samma antagande gors ddrmed &ven i detta arbete. Férdelningen mellan biljettyperna
ar ocksa relevant for resultatet, och den antagna fordelningen dr hdmtad fran Skanetrafiken och
sammanstilld av Améen (2016).

22



4.1.1 Resandestatistik

Resandet for tagsrelationerna #r berdknat fran Skanetrafikens egna statistiksammanfattningar for
Pagatagen och Oresundstagen. For aren 1983 och 1988 fanns det data for det totala antalet pa- och
avstigande for respektive station. For 1993, 1998, 2003, 2008 och 2013 fanns det sammanstillningar
linjevis med separata varden for pa- respektive avstigningar. For stora stationer kan det antas att
alla som aker i riktning mot den storre staden har det som malpunkt. Genom att summera antalet
pastigande i riktning mot den storre staden och avstigande fran riktningen mot den stora staden
kan ett uppskattat virde for resandet mellan dessa stidder goras. For de ar som linjevis statistik inte
ar tillgdnglig, 1983, 1988 och 2018, gors antagandet att fordelningen mellan tagens riktningar &r
densamma som det nirmaste tillgingliga aret. Med andra ord, om 60 % av passagerarna fran Lund
C aker soderut och 40 % norrut ar 1993 kan det antas att férdelningen ér densamma 1983 och 1988
och kan da multipliceras med det totala antalet pa- och avstigningar for att hitta fordelningen ver
riktningarna. For 2018 anvénds férdelningen fran 2013.

For resrelationerna med regionbuss anviinds resandestatistik fran ett snitt mellan start- och malpunkt
for alla linjer som trafikerar relationen. For tatortsbussarna finns dock ingen resandestatistik pa
linjeniva, sa for dessa relationer anvénds resandestatistik for hela stadstrafiken i respektive stad.

Detta dr en metod som inte ger ett helt korrekt virde da det dr grundat pa en rad antaganden. Det
ar ett valkdnt problem inom trafikplanering och i akademin att beriikna resandestatistik mellan tva
platser nér linjen trafikerar andra stationer. Var passagerare gar pa och av &r relativt litt att méta
med biljettregistreringar och sensorer i dérrar. Diaremot kan dessa metoder inte avgéra vilka pa- och
avstigningar som gors av samma, passagerare och darmed mellan vilka stationer som resan har gjorts.

Resandestatistiken har anvénts tillsammans med befolkningstatistiken. Genom att dividera antalet
resor med folkméngden per ar berdknas hur manga resor varje passagerare gor, vilket ger en mer
nyanserad bild &n enbart hur manga resor som gors. I dessa berikningar anvénds folkméngden i den
tatort dar resan produceras, det vill sdga dér resan borjar.

4.2 Biltrafik

I arbetet ar alla prisuppgifter berdknade for bensinbilar. Literpriser for drivmedel dr himtade fran
Drivkraft Sverige (2023), vilket &r en branschorganisation fér bréinsle- och drivmedelsbranschen. For
att berdkna det genomsnittliga priset per mil anvéindes dven data om personbilars genomsnittlig
brinsleforbrukning. Den &r hdmtad fran Trafikverket (2022) och géller for nytillverkade bensinbilar
for respektive ar. Darfor &r det inte en korrekt modellering av hela fordonsflottans bransleférbrukning,
men data om detta gick inte att finna. Med literpriser, brinsleférbrukning och stricka gar det att
berékna bilreskostnaden for stréackan.

Hastigheter och fordonsfloden dr hiamtade fran Trafikverkets vigtrafiksflodeskarta (Trafikverket,
ua). Dar finns Trafikverkets samlade data om fordonsflédet pa det statliga vignitet. Utplacerat i
viignitet finns mitpunkter som innehaller data om bland annat arsmedeldygnstrafik (ADT) och
medelhastigheter och for manga av méatpunkterna finns data for flera ar. Under métningsperioder
gors métningar 6ver flera dagar och varje méitning pagar i ett dygn.

Den hastighetsdata som &r anvind i detta arbete &r himtad fran méatpunkter som ligger placerade
pa vigar som trafikanter passerar nir de tar den snabbast viigen for en resrelationen. Alla regionala
resrelationer borjar och slutar i centrum sa varje relation har delats in i en tétortsdel och en
landsbygdsdel. For landsbygd har métpunkter pa motorvig alternativt landsvig anvénts och da
métpunkter saknas i de centrala tédtorterna har en generell medelhastighet for tdtortsdelarna anvénts.
Olika medelhastigheter anviinds for olika storlekar pa téitorten, se Tabell 8. 2017 sénktes den generella
hastigheten i stdder fran 50 km/h till 40 km/h, ddrfor anvinds tva olika viirden fore respektive efter
det aret. Dessa hastigheter &dr uppskattade och kalibrerade mot Google Maps angivna restider.
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Tabell 8: Medelhastigeheter som anvénds i arbetets restidsberdkningar

Sodra Sandby, Skurup, Lund och Malmé

Svedala och Svalov Landskrona
Fore 2017 35 km/h 30 km/h 25 km/h
Efter 2017 30 km/h 25 km/h 20 km/h

Anledning till att medelhastigheterna i tédtorterna ar betydligt ldgre d4n hastighetsbegrinsningen ar
stadskorningens "ryckiga” karaktir med exempelvis trafiksignaler, 6vergangsstillen och gangfartsomraden.
Att medelhastigheten inte séinks med lika manga km/h som hastighetsbegrinsningen beror pa att
stopptiderna for trafiksignaler och Gvergangsstillen inte foréndras med sénkt hastighetsbegrinsning.
For landsbygdsdelen har endast méttillfillen pa vardagar anvénts och ett medelvérde for varje ar har
beriiknats utifran de olika métdygnen. Avstanden mellan start- och malpunkt i respektive resrelation
dr hamtade for den snabbaste vigen enligt Google Maps och antas vara samma for hela tidsperioden.

4.2.1 Parkering

Det &r inte bara for kollektivtrafik som en gangtid tillkommer, d& trafikanter som reser med bil
maste ga till och fran parkeringsplatsen. Precis som for gangstrickor i kollektivtrafiken finns det
vérden i resvaneundersokningarna fran Region Skane (2023) som anger gangstrickor till och fran
parkeringsplats. Ett medelvirde pa 90 m och ett medianvirde pa 15 m anges som gangstricka
fran hemmet till ndrmaste parkering. For gangstrickan fran parkering till arbetsplatsen anges ett
medelvarde pa 70 m och medianvirde pa 20 m. Da det &r nagra fa personer som har angett en
vialdigt lang striacka antas d&ven hér medianvirdet representera majoriteten av resenérerna. Den totala
gangstrickan blir da 35 m, vilket dr en forsumbart liten stricka. Didrmed har gangtiden for bilresorna
exkluderats i detta arbete.

Utover gangstrickan till parkeringen tillkommer en sa kallad soktid — den tid resenéren behover for
att hitta en parkeringsplats och parkera. Det finns mycket lite forskning pa omréadet, men en svensk
studie gjord pa data fran Gévle visar att tiden for att hitta en parkeringsplats varierar kraftigt under
dygnet (Martinsson, 2022). For gatumarksparkering #ir medelvirdet och medianen fér ssktiden dock
mindre &n 3 minuter. Detta resultat tillsammans med att Trafikverket inte har viktat denna del av
reskedjan gor att dven soktiden har exkluderats i detta arbete.

Timpriserna for parkering &r himtade fran skriften Parkering pa gatumark som gavs ut av Svenska
kommunforbundet varannat ar fran 1984 till 2010. Den innehaller information om bland annat
parkeringsavgifter, antal parkeringsplatser och felparkeringsavgifter pa gatumark i Sveriges storre
kommuner. Hér anges det for varje kommun en max- och en minavgift for parkering. Priserna géller
for hela kommunen och generellt dr det hoga avgifter i huvudorten och centrala delar, medan de ligre
avgifterna kan gélla i mindre samhéllen eller utkanten av huvudorten. Da resorna i fallstudien alla gar
in till huvudorten antas de ddrmed ha den maximala parkeringsavgiften. Mellan 2010 och 2023 har
parkeringsavgifterna uppskattats samt hamtats fran kommunernas hemsidor. En sammanstéllning av
parkeringsavgifterna i de centralorter dér resrelationerna avslutas presenteras i Tabell 9.

For parkering vid arbetsplatsen anvinds kommunernas egna uppgifter. Prisuppgifter for langtids-
parkering anvéinds for att berdkna schablonméssiga kostnader for dessa typer av parkering. Data om
tillgang till gratis respektive avgiftsbelagd parkering vid arbetet #r himtade for respektive kommun
fran Region Skanes resvaneundersokningar (Region Skane, 2023). Dessa fordelningar dr dérefter
korrigerade da fler alternativ &n avgiftsbelagd samt fri parkering, exempelvis formansbeskattad
parkering, fanns att vélja i understkningen. Dock utgor dessa tva alternativ en stor majoritet och
resterande alternativ antas vara forsumbara. Foérdelningen korrigeras dven nagot da dessa andelar
dr for hela kommunen, och inte bara centrum eller tétort. I centrum &r andelen avgiftsbelagd
parkering sannolikt storre &n genomsnittet for kommunen. Med dessa data kan en schablonméssig
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Tabell 9: Parkeringsavgifter i centralorterna dér resrelationerna avslutas. Priserna anges som kr/h och ér inte

justerade for inflation

Ar Malmé | Lund | Landskrona | Svedala
1983 4 6 4 0
1988 4 6 4 0
1993 8 12 6 0
1998 12 12 4 0
2003 14 12 4 0
2008 15 16 4 0
2013 20 16 10 0
2018 23 19 10 0
2023 25 22 10 0

parkeringsavgift vid arbetsplatsen berdknas. Uppgifter om parkering vid boendet finns dock inte
i resvaneundersokningarna. Har anvéands tva fall — ett dér resenéren har gratis parkering och ett
dér resendren betalar relativt mycket for parkeringen. Resenédrer som inte betalar for parkering
vid boendet bor exempelvis i smahus med egen uppfart/garage. Resenérer som betalar mycket bor
exempelvis i nybyggda lagenhetshus i centrum med parkeringsplats i kallargarage. Prisuppgifter
om de sistndmnda alternativet d&r himtade fran kommunernas hemsidor och uppskattade till 1000

kr/manad for samtliga orter.

4.3 Ovrig data

Data om inkomst 6ver den studerade tidsperioden dr hdamtad fran Statistiska centralbyran (SCB).
De virden som har anvénts dr genomsnittlig manadslon i Sverige och SCB (2023b) skriver foljande

fotnot i sin rapport:
”1 manadslonebegreppet ingar fast 16n inklusive fasta lonetillagg, prestationslon, avtalad bonus,
tantiem etc, tilligg for skift, obekvim arbetstid etc, erséittning for beredskap och jour, formaner

och andra kontanta erséttningar. Alla léner dr uppriknade till heltid.” (SCB, 2023b).

Den genomsnittliga manadslonen &r déirefter delad med 167 timmar, vilket motsvarar en heltidstjéinst,

och ger da den genomsnittliga timlénen.
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5 Utvéarderingsmatt

I detta kapitel presenteras de utvirderingsméatt som tagits fram. Tre matt med olika fokus har
utformats och varje matt presenteras hir i varsitt underkapitel. Dessa utvirderingsmatt dr skapade
for att komplettera varandra, ge ett nyanserat diskussionsunderlag och har stéd fran olika delar i
litteraturen. I det forsta mattet analyseras den historiska utvecklingen av de attribut hos kollektiv-
trafiken som kan indikera pa servicenivan, vilket har stod fran bland annat Lunke et al. (2021). I
det andra mattet beriknas en marginalkostnad i likhet med den metod som anvinds i Koopmans
et al. (2013). For att nyansera beridkningarna av marginalkostnaden har det tredje mattet utvecklats.
Resenirer har mojlighet att planera sitt resande och behover inte sta infor val varje dag. T det
tredje mattet analyseras darfor tva variabler, biligande och periodbiljett i kollektivtrafiken, for att
jamfora fyra olika resenérstyper snarare &n en genomsnittlig resenér. Metoden i detta matt har stod
i Van Ommeren och Fosgerau (2009), dir det diskuteras huruvida bilen ska ses som en fast kostnad
eller inte. Genom att inkludera de fasta kostnaderna for bildigande ges ett mer nyanserat perspektiv
pa bilresandet. I det forsta och andra mattet inkluderas monetéra och icke-monetéra kostnader, och
enbart monetéra kostnader i det tredje.

Indikatorerna pa servicenivan i det forsta mattet samt marginalkostnaden i det andra mattet redovisas
over hela tidperioden, 1983-2023, och den monetéra arskostnaden i det tredje mattet redovisas enbart
for ar 2023. Anledningen till att denna del av resultatet enbart redovisas for 2023 &r dels brist
pa historik data, dels da detta enbart &r ett diskussionsunderlag fér metoden och det ekonomiska
resultatet &r sekundért.

5.1 Indikatorer pa serviceniva

For att kunna analysera hur kollektivtrafikens serviceniva har utvecklats éver tid maste de attribut
som resenérer upplever paverkar servicenivan identifieras. Litteraturen pekar pa manga olika faktorer,
men enligt Lunke et al. (2021) &r restiden, turtéitheten och gangavstand till och fran hallplatsen
viktigast. Aven punktligheten och direktlinjer &r viktig fér reseniren, men den aspekten ingar inte i
detta arbete da underlag saknas.

De attribut som studeras i detta arbete som kan agera indikatorer pa hur servicenivan i kollektivtrafiken
upplevs dr biljettpriset, turtdtheten, trafikeringstider och restiden.

Biljettpriset har studerats for olika typer av biljetter - enkelbiljett, rabattkortet och 30-dagarsbiljett.
Genom att studera utvecklingen av olika biljetter mojliggors analysen av vilken typ av resande som
missgynnas av prishdjningar. Turtdtheten paverkar véantetiden, vilket i sin tur paverkar resenérens
upplevelse av kollektivtrafikens flexibilitet. Turtédtheten skiljer sig 6ver dagen och &r generellt sett
hogre under rusningstrafik. Genom att studera turtéitheten for olika tider pa dagen kan man dra
slutsatser om hur servicenivan forindras over dagen. Restiden &r ocksa viktig, och kan skilja sig pa
en stricka om flera linjer eller linjevarianter trafikerar. Genom att redovisa den kortaste respektive
ldngsta restiden kan ett restidsspann berdknas. Resenérer har mojlighet att vélja enbart de snabba
turerna, men da minskar turutbudet och véntetiden okar. Den sista indikatorn pa servicenivan &r
kollektivtrafikens trafikeringstider. Det ar ett viktigt attribut for framfor allt fritidsresor och avgor
huruvida resenérer kan anvéinda kollektivtrafiken for aktiviteter tidigt eller sent pa dagen.

5.2 Marginalkostnad

Marginalkostnaden dr kostnaden for att gora ytterligare en resa. I detta utvirderingsmatt presenteras
kostnaden dels i enbart monetira termer, dels i monetira och icke-monetéra kostnader i form av
en generaliserad kostnad. Den generaliserade kostnaden beriknas enligt Ekvation 5 for kollektiv-
trafiken och Ekvation 6 for bilresor. De attribut som har inkluderats har pekats ut som viktiga for
attraktiviteten for de bada trafikslagen, bland annat i Lunke et al. (2021) och Fearnley et al. (2017).
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Gk:pb+V&~t&+Vv~tq,+Vg~tg (5)

Gy=pa+Vs-ta+pp-n (6)

Tabell 10: Variabelbeskrivningar fér Ekvation 5

Variabel Beskrivning
Gk Generaliserad kostnad for kollektivtrafik
Db Biljettpris
Ve Tidsvarde for aktid
ta Aktid
V., Tidsvéarde for vantetid
ty Vintetid
Vy Tidsvérde for gangtid
tg Gangtid till starthallplats

Tabell 11: Variabelbeskrivningar fér Ekvation 6

Variabel Beskrivning
Gy Generaliserad kostnad for bil
Pd Pris for drivmedel
Vs Tidsvérde for aktid
ta Aktid
Dp Pris for parkering/h
n Antal timmar for parkering

Tidsvirdena som anvénts dr himtade fran ASEK-rapporten och viktade med vérden fran handboken
for attraktiv kollektivtrafik, &ven presenterade i Tabell 3, fér de olika delarna i reskedjan. Véntetiden
ar modellerad som halva turtdtheten, vilket beskrivs i Kapitel 2.5.2. Turtdtheten som anvénds dr den
kl 7-8. Nar strickor trafikeras av flera linjer dr det aktiden for den snabbaste linjen som anvénds.

En schablonméssig reskostnad med enkelbiljett, rabattkortet samt 30-dagarskort i kollektivtrafi-
ken anvénds for att berdkna det genomsnittliga priset. Denna schablonberdkning &r baserad pa
fordelningen av biljettyper av de salda biljetterna, vilka dr himtade fran Améen (2016).

5.3 Monetiar arskostnad

Som det ndamndes i Kapitel 2.6.2 dr antagandet om bilens fasta kostnader diskuterbar. I detta
utvérderingsmatt presenteras darfor en metod som istéllet berdknar priset for resande 6ver en lingre
tidsperiod. Hér inkluderas bade rorliga och fasta kostnader for bilen. I denna del av resultatet anvinds
enbart resor till arbetet.

I det forsta och andra mattet anvinds en genomsnittlig resenéir, men det finns anledningar att inte
gora det, eller atminstone anledning att komplettera sadana berdkningar. Denna komplettering finns
i detta matt. Resendrer #r individer med unika férutsidttningar och dessutom har resenéirer mojlighet
att planera val pa ldngre sikt &n enbart infor néista resa. Bilinnehav, kop av periodbiljetter, boende
och arbetsplats ar val som ger konsekvenser pa lingre sikt. Markanvandning har dock avgriansats
i detta arbete, sa bostad- och arbetsplats kommer inte diskuteras vidare. Ddremot kan man med
variablerna bilinnehav och periodbiljett studera 4 typer av resenérer. En fyrfiltsmodell presenteras i
Figur 10.
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Figur 10: Fyra olika resenérstyper med tva olika variabler - bilinnehav och tillgang till periodkort i kollektiv-
trafiken.

Har periodbiljett och tillgang till bil - Denna resenérstyp arbetspendlar féormodligen med
kollektivtrafik och dger samtidigt en bil. Bilen kan anvéndas till arbetspendling till viss del, men
anvands formodligen framst till andra aktiviteter.

Har inte periodbiljett men tillgang till bil - Majoriteten av alla resenérer tillhér denna kategori.
Bilen kan anviindas till arbetspendling, eller sa har resenéiren gang- eller cykelavstand till arbetsplatsen
och bilen anviinds till andra aktiviteter. Kollektivtrafiken kan utnyttjas till andra aktiviteter.

Har inte periodbiljett och inte tillgang till bil - Dessa resenérer har formodligen gang- eller
cykelavstand till sin arbetsplats. Kollektivtrafiken kan utnyttjas vid andra aktiviteter.

Har periodbiljett men inte tillgang till bil - Detta &r resendrer som arbetspendlar med
kollektivtrafiken och eventuellt till andra aktiviteter.

En arskostnaden beriiknas for varje resenéirstyp for att visa pa hur planering av resande paverkar
kostnaden. Resultatet presenters for olika antal resor per vecka.

5.3.1 Arskostnad fér bil

Det &r som sagt komplext att berdkna kostnaden for att dga bil. En viktig anledning till detta &r den
breda marknaden av bilmodeller och dédrmed stora skillnader i priser fér bland annat inkop, service
och forsdkring.

En metod for att berdkna dgandekostnaderna &r att anvénda Trafikverkets siffror fran ASEK-rapporten
Trafikverket (2024). Dessa siffror anvénder Trafikverket som indata till de trafikmodellsverktyg som de
anvander, exempelvis Sampers och Samkalk. Denna rapport redovisar ddremot enbart de kostnader
som antas paverka mingden trafikarbete. Rapporten utelimnar darfor vissa utgiftsposter, som
fordonsskatt och forsikringskostnader, som en bildgare maste betala. Virt att notera ar att vissa
utgiftsposter i rapporten varierar med korstrackan. En genomsnittlig arlig korstréicka anges i rapporten,
vilken dven anvénds for berdkningarna i denna del av resultatet. En resenirs korstricka &r beroende
av antalet resor som gors, vilket gor att det inte &r helt korrekt att modellera samma fasta kostnad
oberoende av hur manga resor som gors. Diaremot #ar de utgiftsposter som dr beroende av korstriackan
relativt sma, och enligt ASEK-rapportens siffror 4r endast 30 % av virdeminskningen, vilket &r den
storsta fasta kostnaden, beroende av korstriackan. Resterande del av virdeminskningen ar tidsbaserad.

Eftersom dessa siffror har brister bor det foras en diskussion om resultatet och den eventuella felkallan
som dessa beridkningar for med sig.
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Utover de fasta kostnaderna tillkommer kostnader for drivmedel och parkering. Drivmedelskostnaderna
dr rorliga och beror pa antalet resor/vecka. Eftersom detta resultat enbart beriknas utifran arbetsresor
antas det att resenéiren betalar periodvis for parkering. Det antas att resenérer som inte har periodkort
men har en bil aker bil till arbetet, vilket medfér bade en kostnad for arbetsplatsparkering och
parkering vid boendet. For resenérer med periodkort och bil antas det att resenéren aker kollektivt
till arbetsplatsen och betalar ddrmed bara for parkering vid boendet. Dessa kostnader kan variera
kraftigt, sa resultatet visas for tva olika fall - ett dér resenédren har tillgang till gratis parkering bade
vid arbetsplats och boende, och ett dir resenédren betalar for parkeringen pa bada stéllena. Hur dessa
parkeringsavgifter togs fram redovisas i Kapitel 4.2.1.

5.3.2 Arskostnad for kollektivtrafik

I kollektivtrafiken &r det ldttare att berdkna resekostnader. For resendrer med periodbiljett antas
arsbiljetten motsvarar priset av tio 30-dagarsbiljetter, da detta prisforhallande géller i Skanetrafiken
idag. For en periodbiljett &r priset fast och oberoende av hur manga resor som gors. Med en
enkelbiljett dr det antaget att resenéiren endast hinner gora en resa, och maste kopa en ny enkelbiljett
for returresan. Resenéirer som inte har en periodbiljett kan fortfarande utnyttja kollektivtrafiken och
betalar da for enkelbiljetter.

T arbetets analys studeras enkelbiljetter, periodbiljetter och rabattkortet. Berdkningarna har férenklats

genom att alla andra biljettyper, som dygnsbiljetter och lagprisbiljetter, inte ingar i analysen. For
resenérer utan periodkort dr arspriset beroende av antalet resor som gors med kollektivtrafiken.
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6 Resultat

I detta kapitel presenteras resultatet fran arbetet. Resultatet &ar framtaget genom att ha applicerat
utvirderingsmatten pa fallstudien med tillhérande data. Det &r indelat i tre delar, en for respektive
matt. Den forsta delen ar den historiska utvecklingen av servicenivan hos kollektivtrafiken. Den
andra delen presenter en marginalkostnad och en generaliserad kostnad for resor med kollektivtrafik
respektive bil. T den tredje delen presenteras en vidareutveckling av den andra delen i form av en
arskostnad. Dar anvinds fyra olika resenérstyper.

I detta kapitel presenteras utvalda delar av resultatet. Samtliga resultat finns i Bilaga A uppdelat for
respektive resrelation.

6.1 Indikationer pa serviceniva

Denna del av resultatet syftar till att redovisa kollektivtrafikens serviceniva under den studerade
tidsperioden. Turtéthet, pris och restid har enligt Lunke et al. (2021) pekats ut som viktiga attribut f6r
attraktiviteten i kollektivtrafiken. Nir sista turen for dagen gar pekades av Tzieropoulos et al. (2010) ut
som ett viktigt attribut for tillgéngligheten och resenérens énskan om flexibilitet. Trafikeringstiderna
géller for den omvénda riktningen i resrelationen, det vill sdga nér en resenér ska hem fran en
aktivitet. Restidskvoten &r viktig for kollektivtrafikens relativa attraktivitet och hur dess mojligheter
vérderas i jamforelse med bilens.

6.1.1 Biljettpriser

I Figur 11 presenteras utvecklingen av biljettpriserna i kollektivtrafiken for resrelationerna. Siffrorna
ar justerade for inflationen. Framst har priset pa enkelbiljetter 6kat med mellan 91 % och 240 %.
30-dagarsbiljetterna har blivit 20 %109 % dyrare.
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Figur 11: Inflationsjusterad prisutveckling for (a) enkelbiljetter och (b) 30-dagarsbiljetter for samtliga

resrelationer.

6.1.2 Restider

Utvecklingen av restidskvoten for samtliga resrelationer presenteras i Figur 12. Denna kvot beror
bade pa kollektivtrafikens restider och restiden med bil. Som figuren visar &r restidskvoten ldgre &n 1
for de tva tagrelationerna, och storre &n 1 fér bussrelationerna.

I Figur 13 presenteras hur det kortaste restiden har férdndrats under tidsperioden. I Bilaga A finns
dven restider for den ldngsta restiden for de resrelationer med flera trafikerande linjer. Restiden
har inte fér nagon resrelation forutom Skurup—Svedala nagon tydlig trend och har varierat 6ver
tidsperioden.
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Figur 12: Utveckling av den restidskvoten fér samtliga resrelationer.
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Figur 13: Utveckling av den kortaste restiden fér samtliga resrelationer.

6.1.3 Turtithet

Kollektivtrafikens turtédthet har, till skilland fran restiden, en tydlig trend. For alla resrelationer
utom Vistra Filaden—Drottninggatan gar det 2023 fler avgangar per dag &n det gjorde 1983. Den
stérsta procentuella 6kningen har skett foér Skurup—Svedala med 400 %. Den stérsta ckningen i
antalet avgangar har skett for Rosengard—Gustav Adolfs torg med 192 avgangar.

Resultat om turtdtheten under specifika klockslag hittas i Bilaga A.
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Figur 14: Utveckling av turtdtheten for samtliga resrelationer. En dubbeltur innebér en tur i vardera riktning

pa linjen.
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6.1.4 Trafikeringstider

Aven i trafikeringstiderna finns det en positiv utveckling hos alla resrelationer utom en. Svalév-Landskrona
har inte utokat sina trafikeringstider under tidsperioden, men for samtliga andra resrelationer kors
det 2023 trafik senare pa kviéllen #n det gjorde 1983, se Tabell 12. For Lund—Malmé erbjuds det
sedan 2013 trafik dygnet runt. Trafikeringstider pa sondagar presenteras i Bilaga A.

Tabell 12: Utveckling av trafikeringstider for samtliga resrelationer. Det angivna klockslaget &r den sista

avgangen pa vardagskvillar.

Ar Lund- Sédra Sandby— | Skurup— Svalov— Rosengard-— Vistra Faladen—
Malmo Lund Svedala | Landskrona | Gustav Adolfs torg | Drottninggatan
1983 23:20 22:40 22:37 21:05 23:14 21:00
1988 23:35 23:22 23:30 21:30 00:30 19:45
1993 23:50 23:15 22:56 18:25 01:40 20:15
1998 00:00 23:10 00:21 21:02 23:45 20:15
2003 23:49 00:10 00:35 18:35 00:00 20:44
2008 01:00 00:10 00:35 18:35 00:44 21:11
2013 || Dygnet runt 00:14 00:35 21:20 00:51 22:46
2018 || Dygnet runt 00:14 00:47 21:22 00:36 22:53
2023 || Dygnet runt 00:14 00:36 20:58 00:34 22:26

6.2 Marginalkostnad

Hér presenteras resultatet for Lund-Malmo, Svalov—Landskrona och Véstra Faladen—Drottninggatan.
Dessa relationer ér en av varje relationstyp, alltsa tag, regionbuss och stadsbuss. Resultatet for
samtliga resrelationer finns i Bilaga A.

6.2.1 Monetir marginalkostnad

Marginalkostnaden &r intressant ur ett resenérsperspektiv nér en resenér ska gora val av transport-
medel, da kostnaden for att gora en resa paverkar valet av transportmedel. For att visa pa hur
marginalkostnaden har férandrats 6ver tid och kan tolkas olika beroende pa vilket séitt den presenteras
sa redovisas hir prisutvecklingen som ej justerad for inflation, justerad for inflation samt som andel
av inkomst. Hér inkluderas enbart de monetéra kostnaderna, alltsa biljettpris i kollektivtrafiken och
brénsle- och parkeringskostnader for bilresor.

I Figur 15, 16 och 17 gar det att se skillnader mellan de olika sédtten att beridkna kostnad pa. For
periodbiljetten #r marginalkostnaden alltid noll, da resenéren enbart betalar en fast kostnad och
ingenting per resa. De marginalkostnader som inte dr justerade for inflationen har stigit for alla
alternativ (forutom periodbiljett) i alla resrelationer, medan de kostnader som ér korrigerade for
inflationen enbart har stigit for enkelbiljetter och bilresor som inkluderar parkering fér Lund—Malmao.
Drivmedelskostnaderna har alltsa, justerat for inflation och med hénsyn till bransleforbrukning,
sjunkit mellan 1983 och 2023. Nér kostnaden berdknas som andel av inkomst har dven kostnaden for
bilresor med parkering sjunkit for alla resrelationer, medan priset pa enkelbiljetterna har 6kat nagot.

Skillnaden mellan de olika alternativen ar viktigt for resenérens val. For alla resrelationer &r priset
for en enkelbiljett mer dr tre ganger sa hog som priset for en bilresa utan parkeringskostnad. For
Lund-Malmé och Sédra Sandby—Lund &r bilresan med parkeringskostnad relativt néra priset for en
enkelbiljett, medan for Vistra Faladen—Drottninggatan dr prisskillnaden dven dér stor.
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Figur 15: (a) Marginalkostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av inkomst

for Lund-Malmo 6ver tidsperioden.
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Figur 16: (a) Marginalkostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av inkomst

for Sédra Sandby—Lund 6ver tidsperioden.
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Figur 17: (a) Marginalkostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av inkomst
for Vastra Fialaden—Drottninggatan 6ver tidsperioden.

I Figur 18, 19 och 20 visas den inflationsjusterade utvecklingen for enkel- och 30-dagarsbiljetter
samt bilresor med och utan parkeringskostnader. 1983 &r indexerat till 100. Det &r frimst priset pa
enkelbiljetter som har stigit, medan drivmedelskostnaden har sjunkit.
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Figur 18: Féréindring i kostnad fér kollektivtrafik och bilresor for Lund-Malmé. Ar 1983 #r indexerat till 100.
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Figur 19: Férindring i kostnad for kollektivtrafik och bilresor for Sédra Sandby-Lund. Ar 1983 ir indexerat
till 100.
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Figur 20: Foréndring i kostnad for kollektivtrafik och bilresor for Vistra Filaden-Drottninggatan. Ar 1983
ar indexerat till 100.

6.2.2 Generaliserad kostnad

Hér presenteras den kostnad, eller uppoffring, som resenérer upplever att de betalar for en resa. Denna
kostnad inkluderar bade monetéira och icke-monetéra kostnader. Dessa kostnader har beriknats
enligt metoden som beskrivs i Kapitel 5.2. Den generaliserade kostnaden presenteras i stapeldiagram
for att visa hur stora de olika komponenterna i varje kostnad &dr. Har anvénds den generaliserade
kostnaden som é&r justerad for inflation och en parkeringstid pa en timme.

Det ar tydligt i dessa stapeldiagram, Figur 21, 22 och 23, att biljettpriserna i kollektivtrafiken
har stigit i snabbare takt &n priset pa drivmedel. Fér Lund—-Malmé och Sédra Sandby—Lund har
dock parkeringspriserna stigit, medan de har varierat utan tydlig uppatgaende trend for Vistra
Faladen—Drottninggatan.

For Lund—Malmé dr den generaliserade kostnaden lidgre for kollektivtrafiken &n bilen alla ar férutom
1988. For Sodra Sandby—Lund &r kostnaderna relativt jamna 6ver aren, men kostnaden for kollek-
tivtrafiken har blivit storre under 2010- och 2020-talet. For Vistra Faladen—Drottninggatan dr den
generaliserade kostnaden i kollektivtrafiken markant hogre &n for bilen alla ar.

I Figur 44 i Bilaga A gar det att se effekten av 6kad turtdthet pa kostnaden for véntetiden om det &r
langt mellan turerna.
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Figur 21: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan fér Lund—Malmé. Kostnaderna ér
justerade for inflation och stapeln ”Koll” ar for kollektivtrafiken.
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Figur 22: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan fér S6dra Sandby—Lund. Kostnaderna
ar justerade for inflation och stapeln "Koll” &r for kollektivtrafiken.
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Figur 23: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan for Véstra Fialaden—-Drottninggatan.
Kostnaderna &r justerade for inflation och stapeln "Koll” &r for kollektivtrafiken.

6.3 Monetir arskostnad

I denna del av resultatet presenteras den monetira kostnaden enbart for ett ar, 2023. Istillet for en
genomsnittlig resendr anvinds hir istillet fyra resenérstyper med olika forutsidttningar. For varje
resrelation och resenérstyp finns det tva olika parkeringsalternativ—ett billigt och ett dyrt. Metoden
for att berdkna dessa kostnader och de fyra resenédrstyperna beskrivs i Kapitel 5.3.

Virt att notera dr att resenéirer pa vissa strickor forstas har mojlighet att ga och cykla, vilket medfor
att resenédrer utan periodbiljett men med bil samt resenérer med varken bil eller periodbiljett kan
fa andra arskostnader. Daremot har detta avgrénsats i detta arbete och antagandet att resenéren
enbart kan vilja mellan bil och kollektivtrafik har gjorts.
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For samtliga resrelationer &r den monetéra arskostnaden hogre for resenérstyperna som #ger en
bil &n for de som inte gor det, och de billiga och dyra parkeringsalternativen paverkar bildgarnas
fasta kostnad. I Figur 24, 25 och 26 gar det att utlidsa att den dyraste arskostnaden vid billiga
parkeringsalternativ &r att dga en bil och samtidigt inneha ett periodkort i kollektivtrafiken. Daremot
vid dyra parkeringsalternativ dr det for Lund-Malmo och Sédra Sandby—Lund billigare att kopa
ett periodkort i kollektivtrafiken &n att betala for arbetsplatsparkering, och ddrmed &r det dyraste
alternativet att inte har biljett och dga en bil. For Vistra Féladen—Drottninggatan, dar parkeringen
inte &r lika dyr, dr kostnaden for en arsbiljett och arbetsplatsparkering likvirdiga. Vid tva resor i
veckan dr arspriset for enkelbiljetter och ett periodkort likvardigt, och vid fler resor &r det billigare
med ett periodkort.
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Figur 24: Monetiir arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ f6r
Lund-Malmé.
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Figur 25: Monetéir arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ f6r
Sédra Sandby—Lund.
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Figur 26: Monetiir arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ fér
Vistra Faladen—Drottninggatan.
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7 Diskussion

Som resultatet visar har férindringar skett under den studerade tidsperioden, bade géillande pris,

serviceniva och relativ attraktivitet.

Gallande servicenivan gar det att observera skillnader i utvecklingen mellan resrelationerna. Biljettpri-
serna har, dven justerade for inflation, 6kat fran 1983 till 2023. Priset for enkelbiljetterna har ungefir
dubblerats for strickorna Lund—Malmd, Sédra Sandby—Lund och Rosengard—Gustav Adolfs torg.
For Skurup—Svedala, Svalév-Landskrona och Vistra Faladen-Drottninggatan har priset trefaldigats.
Priset pa en 30-dagarsbiljett har ocksa okat for alla resrelationer, men inte i samma utstriackning
som enkelbiljetterna har gjort. Att periodkortens prisutveckling inte varit lika kraftig gynnar de
som aker kollektivt ofta, vilket i stor utstrickning dr arbetspendlare. Att déremot enkelbiljetterna
har okat kraftigt i jamforelse med bilens kostnader har storst negativ effekt pa séllanresenérer. Ju
storre skillnaden dr mellan priset pa en enkelbiljett och marginalkostnaden for bilen, desto mindre &r
den relativa attraktiviteten for kollektivtrafiken vid andra resor &n arbetspendling. Det innebér att
kollektivtrafiken far svart att konkurrera, &ven pa strickor som erbjuder hog serviceniva, da den
monetéira marginalkostnaden blir mycket storre &n bilens.

Turtdtheten har, i synnerhet under rusningstrafiken mellan kl 7 och kl 8, 6kat for alla resrelatio-
ner med undantag for Viastra Faladen—Drottninggatan. Denna resrelation &ar dven den enda dér
turtdtheten dr hogre utanfér morgonens rusningstrafik. Restiden har inte for nagon resrelation forutom
Skurup—Svedala nagon tydlig trend och har varierat 6ver tidsperioden. For Skurup—Svedala sjonk
restiden som foljd av jirnvégens upprustning 1996 och har varit stabil sedan dess. I Figur 12 gar det
att se hur restidskvoten har forédndrats, och dven hér finns ingen trend férutom fér Skurup—Svedala.
For alla resrelationer utom Svaldv—Landskrona dr klockslaget for den sista avgangen senare 2023
dn vad det var 1983. For den relationen forsdmrades trafikeringstiderna under mitten av perioden,
och det gick ingen avgang alls pa séndagar under 2003 och 2008. Sista avgangen 2023 gick ungefar
samma som 1983. Fér Lund—Malmo har trafikeringstiderna forbéttrats kraftigt och fran 2013 erbjuds
trafik dygnet runt, bade pa vardagar och helger.

Aven i den andra delen av resultatet finns anmérkningsvirda resultat. Aven fast biljettpriserna har
fordubblats och till och med tredubblats sa har inte den generaliserade kostnaden 6kat lika mycket.
Uppoffringen en resenédr gor for en resa i kollektivtrafiken 2023 &r saledes inte sa mycket storre &n
den var 1983. For Skurup—Svedala och Svalév-Landskrona dr den generaliserade kostnaden till och
med mindre 2023 &n den var 1983. Att méta den generaliserade kostnaden 6ver tid ar ett sétt att
méta hur priset och servicenivan har utvecklats tillsammansen. En dyrare kollektivtrafik kan, ur ett
uppoffringsperspektiv, kompenseras med en hogre serviceniva. En annan observation viird att ndmna
ar hur den generaliserade kostnaden som andel av inkomst har foréandrats. For bade kollektivtrafik
och biltrafik &r det 2023 billigare att resa mellan alla resrelationer dn det var 1983, om priset berdknas
som andel av den genomsnittliga timlonen. En genomsnittlig resenér lagger alltsa en mindre del av
sin 16n pa transport, atminstone pa dessa strickor, trots dkade bensin- och biljettpriser.

Hur dyra de olika delarna i reskedjan &r varierar stort mellan resrelationerna. For de tva relationerna
dér den generaliserade kostnaden har minskat totalt sett under tidsperioden, Skurup—Svedala och
Svalov—Landskrona, &r det framst kostnaden for vintetiden som minskat. Dessa tva resrelationer
hade 1983 en lag turtithet med en avgang i timmen och har 2023 tre avgangar i timmen mellan k1 7
och kl 8. Som Figur 3 visar avtar nyttan nir antalet turer per timme 6kar, men ytterligare en avgang
ger stor nytta nir turtdtheten dr lag. Detta kan observeras fér Lund—-Malmé och Rosengard—Gustav
Adolfs torg dér turutbudet har ckat kraftigt, men eftersom dessa relationer initialt redan hade en
relativt hog turtdthet har inte véntetidskomponenten minskat lika mycket.

Kostnaden for aktiden &r for Lund—Malmo, S6dra Sandby—Lund, Skurup—Svedala och Rosengard—Gustav
Adolfs torg mindre med kollektivtrafiken &n med bilen. Som Figur 12 visar sa ér restidskvoten <
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1 for resrelationerna med tag, alltsa Lund—-Malmé och Skurup—Svedala. Restidkvoten fér Sédra
Sandby-Lund och Rosengard-Gustav Adolfs torg &r > 1, men da tidsvéirdet for att resa med bil &r
storre dn med kollektivtrafik, se Tabell 2, blir aktidskostnaden dnda mindre med kollektivtrafiken.
For Svalov—Landskrona och Vistra Fialaden—Drottninggatan dr restidskvoten sa pass hog att bilens
hogre tidsvirde inte kompenserar for kollektivtrafikens restid och aktidskostnaden &r hogre for
kollektivtrafiken &n for bilen. Kostnaden for aktiden for bilen har ckat 6ver tidsperioden, vilket framst
beror pa hastighetssénkningar i tétorterna.

Biljettpriserna har som sagt 6kat under tidsperioden. Diremot har inte samma prisutveckling for
bilens motsvarande stapel, drivinedelskostnaden, skett. Den har varierat lite under aren, men for alla
resrelationer dr drivmedelskostnaden ldgre 2023 4n den var 1983. Parkeringspriserna har ckat for
Lund-Malmé, Sédra Sandby—Lund och Rosengard—Gustav Adolfs torg, medan de har minskat for
resterande relationer. Detta beror pa att parkeringsavgifterna i Malmé och Lund har 6kat mer &n
inflationen, medan parkeringsavgifterna i Svedala och Landskrona inte har det.

En intressant observation &r skillnaden mellan vad resultatet fran Kapitel 6.2 och 6.3 antyder.
Nar en monetdr marginalkostnad anvinds for att jimfora kostnaden for att gora en resa med
kollektivtrafiken respektive bilen &r det for ndstan alla ar och alla resrelationer billigare att ta bilen
an att kopa en enkelbiljett, oavsett om resenédren betalar for parkering eller inte. Tittar man ddremot
pa arskostnaderna dr det stor skillnad mellan kostnaderna. Att inte dga en bil dr det Overligset
billigaste alternativet. Mellan de tva resnérstyperna med bil, den med och den utan periodkort, &r
det stor skillnad mellan det billiga och dyra parkeringsalternativet, framst i resrelationerna som
slutar i Malmé eller Lund. Resendren med periodbiljett antas inte betala parkering vid arbetsplatsen.
Det innebér att har resenéren dyra parkeringsalternativ dr det for vissa resrelationer billigare att
kopa ett arskort i kollektivtrafiken &n att betala for parkering vid arbetsplatsen.

Svalov—Landskrona och Vistra Faladen—Drottninggatan sticker ut bland resrelationerna. Dessa &r
de relationer som har haft hogst prisutveckling och samtidigt minst forbéttring av servicenivan.
I jamforelse med den andra regionbussrelationen och tétortsrelationen, Sédra Sandby—Lund re-
spektive Rosengard—Gustav Adolfs torg, sa ar kollektivtrafiken for Sval6v—Landskrona och Vistra
Faladen—Drottninggatan kort och gott mindre attraktiv. Den relativa attraktiviteten &r ldgre for
dessa relationer. Att just dessa relationer har haft en sdmre utveckling &n 6vriga relationer kan bero
pa flera orsaker. Landskrona &r en relativt mycket mindre tétort &n bade Lund och Malmo, vilket
genererar farre resenérer. Kollektivtrafiken har stordriftsfordelar, vilket innebér att resrelationer
med fa resenérer ofta forblir svaga strak. Dessutom har mindre stidder ofta ldgre parkeringsavgifter,
vilket forsdmrar den relativa attraktiviteten for kollektivtrafiken ytterligare. Detta fenomen kan ses
i Figur 18 och 20, déir parkeringspriserna i Malmoé har 6kat sa pass mycket att de prisméssigt har
”kompenserat” for kollektivtrafikens hojda taxor. I Landskrona har inte samma prisutveckling pa
parkering skett, och kollektivtrafiken &r i relation till bilen mindre attraktiv.

Intressant ar forstas ocksa hur utvecklingen av den relativa attraktiviteten ser ut i jaimforelse med
resandestiatistiken 6ver aren. En forbéttrad relativ attaktivitet bor generera en storre andel resenérer.
Déremot dr det som det redan konstaterats komplexa samband mellan fordndringar i attraktivitet
och efterfragan i kollektivtrafiken. Skurup—Svedala sticker ut med en resandetkning pa mer &n 500
% over tidsperioden, se Figur 9. Den relativa attraktiviteten har tkat pa strickan och det frimst
genom en Okad turtdthet. Att antalet resor med Landskronas stadstrafik ungefiar har fordubblats
per invanare dr vért att ndmna. For strickan Vistra Féladen—Drottninggatan har som ndmnt den
relativa attraktiviteten inte gatt upp, utan minskat da okade biljettpriser inte har kompenserats med
hogre serviceniva eller hogre parkeringspriser. Denna resandedkning kan dock har skett pa andra
striackor i Landskrona dar utvecklingen har varit béttre.
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7.1 Mbojliga felkillor

En viktig del att belysa i detta arbete dr de mojliga felkillorna. Manga antaganden har gjorts for att
berdkna resultatet. I den man det har gatt har dessa gjorts med stod fran litteraturen, men i vissa
fall har det inte varit mojligt. Konsekvenserna av dessa antagnaden kommer diskuteras hér.

Tillgangen till data har varit avgorande for arbetet. Valet av attribut att studera var begrénsat av
datatillgangen. Punktligheten &r ett attribut som i litteraturen, bland annat Lunke et al. (2021), pekas
ut som en viktig faktor for kollektivtrafikens attraktivitet. Aven byten i kollektivtrafiken #r mycket
viktig faktor att ta hénsyn till. Ingen av dessa faktorer har dock inkluderats i resultatsberikningarna,
da tillgangen pa tillforlitlig data saknades. Daremot dr resrelationerna valda sa att inga byten har
forekommit nagon gang under tidsperioden, sa for detta val av fallstudie spelar bytena ingen roll.
Déremot gar det inte att dra slutsatser om kollektivtrafikens serviceniva i sin helhet da byten och
punktlighet dr viktiga faktorer som inte tagits hiansyn till.

I vissa berékningar har uppskattningar gjorts for nagra ar diar data har saknats, exempelvis par-
keringskostnader i vissa stider. Detta innebér att de exakta numeriska vérdena for generaliserad
kostnad och de monetéra arskostnaderna &r beréknade med reservation for sma felaktigheter. Déremot
ar uppskattningarna gjorda med stod av andra datapunkter, sa storleksordningen pa siffrorna bor
vara korrekt. Trender och monster i resultatet kan saledes dnda antas vara tillforlitliga.
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8 Slutsats

Syftet med detta arbete var att ta fram och jimfora utvirderingsmatt for att méta kollektivtrafikens
relativa attraktivitet over tid. Resultatet dr ténkt att kunna anvindas av kommuner, regioner och pa
riksniva for att kunna analysera hur kollektivtrafikens serviceniva och priser har utvecklats 6ver tid
samt undersoka hur attraktiv kollektivtrafiken &r i jamforelse med bilen. Tre underfragor formulerades
for att besvara huvudfragan — Hur kan kollektivtrafikens relativa attraktivitet méitas 6ver tid?

Underfragorna besvaras hir en och en, och huvudfragan besvaras sist i detta kapitel.
1. Hur paverkar kollektivtrafikens serviceniva och biljettpriser dess attraktivitet?

Vintetiden utgor for en resa med lag turtdthet en stor del av den totala kostnaden, och en utokad
turtdthet for dessa linjer innebér en stor procentuell kostnadsminskning. Néar turtitheten dr lag
paverkar den alltsa kollektivtrafikens attraktivitet i stor utstrackning. For restiden ér det den relativa
fordndring som &r viktig; hur stor &r restidskvoten mellan kollektivtrafiken och dess alternativ.
Biljettpriserna &r en stor del av den totala uppoffringen och hur stor delen &r beror pa vilken typ av
linje det ar. For trafik med hog medelhastighet, exempelvis tag, blir biljettpriserna en storre del av
den totala kostnaden da strickan som man betalar for dr relativt lang och restiden kort. I stadstrafik
géller det omvénda; lag kostnad och lag medelhastighet.

2. Hur ser den historiska utvecklingen av tillgéinglighet och resande med kollektivtrafik
ut i Skane?

Prisforandringar i resandet &r som redovisat i resultatet beroende av hur kostnaderna berdknas.
Literpriset pa bensin har forvisso stigit kraftigt och slagit rekordnivaer under 2020-talet, men tar
man hénsyn till nya fordons brénsleférbrukning och inflationen &r priset 2023 det billigaste under de
30 senaste aren. Berdknar man drivmedelskostnaderna som andel av inkomst &r priset &nnu légre.
For kollektivtrafiken har biljettpriserna gatt upp, bade i nominella och reella termer, och framst har
enkelbiljetterna okat i pris.

For kollektivtrafiken dr det dock viktigt att jamfora prisutvecklingen med den erbjudna servicenivan.
Turtétheten har generellt sett ckat, och for vissa reserelationer ckat kraftigt. Restiden har varierat
under aren, men ingen trend for liangre restider kan konstateras. Kollektivtrafikens trafikeringstider
har dock forbéttrats under tidsperioden och idag erbjuds trafik senare pa dygnet for alla reserelationer

utom en.

Ur diskussionen kan man dra slutsatser om i vilka typer av resrelationer som kollektivtrafiken
kan konkurrera med bilen; pa striackor trafikerade med tag som ger en lag restidskvot, i storre
stider med manga resenirer som ger stordriftsférdelar och pa platser med héga parkeringsavgifter.
Kollektivtrafiken har svart att konkurrera i resrelationer dir det dr svart att motivera hog turtithet,
pa striackor med regionbussar déir restidskvoten dr hog samt pa platser med laga eller obefintliga
parkeringsavgifter.

3. Vilka atgirder skulle kunna 6ka kollektivtrafikens relativa attraktivitet?

Bilens attribut har som ndmnts tidigare en ca 14 ganger kraftigare inverkan pa resenérers val &n vad
kollektivtrafikens attribut har. Detta innebér att om det enbart gors atgérder for att oka kollektivtra-
fikens attraktivitet, utan att 6ka uppoffringen for att aka bil, kommer fardmedelsforflyttningen bli
lag. Det ar ocksa viktigt att fordndringar sker synkroniserat. Forsdmrad tillginglighet for bilister
som inte kompenseras med forbéttringar i kollektivtrafiken (eller andra transportslag) kommer gora
att resendrer uppfattar transportsystem som mindre tillgéngligt. En atgérd som kan forbéttra en
resrelations attraktivitet &r en 6kad turtdthet om den idag &r lag. Detta &r en atgird som kollek-
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tivtrafikshuvudménnen och operatérerna kan gora sjilva, medan andra atgérder kraver att andra
parter ocksa agerar.

Som resultatet visade &r dgandekostnaden for bilen merparten av den arliga transportkostnaden for
bildgare, medan marginalkostnaden i manga fall & mycket mindre for bilen &n for kollektivttrafiken.
Framforallt om det &r laga eller obefintliga parkeringsavgifter och resenéren koper enkelbiljetter.
Detta innebir att kollektivtrafiken i allménhet har svart att konkurrera nér biligandet dr stort, dven
pa striackor med hog serviceniva, och som Tabell 7 redovisar har biligandet 6kat med drygt 25 %
under de senaste 40 aren. Darfor dr den kanske enskilt viktigaste, och mest komplexa, atgéirden for
att Oka kollektivtrafikens konkurrenskraft att planera for ett lagre bilinnehav. Genom att forbéttra
tillgdngligheten till bilpool eller hyrbil kan bilinnehavet minska samtidigt som resenérer fortfarande
kan resa med bil nér inga bra alternativ finns. Marginalkostnaden for bilresor blir da hogre, men
samtidigt blir formodligen den totala arskostnaden fér resendren mindre. Som resultatet visade ar
arskostnaden for bildgare mycket hogre én for de resenérer som istéllet har ett periodkort eller reser
sporadiskt med enkelbiljetter. En htjd marginalkostnad for bilresor skulle dérmed gora att bilens
prismodell i hogre grad skulle likna kollektivtrafikens, vilket skulle stédrka kollektivtrafikens mojlighet
att konkurrera.

Marginalkostnaden kan dven styras med parkeringsavgifter och hur dessa dr satta har visat sig gora
stor skillnad for kollektivtrafikens relativa attraktivitet. I storre stdder med generellt sett hogre
parkeringsavgifter r den monetéra marginalkostnaden jimnare mellan kollektivtrafiken och bilen.
De resenérer som arbetspendlar med bil och har dyra parkeringsalternativ pa arbetsplatsen betalar
i flera resrelationer mer &n de som &ger en bil men koper ett periodkort for att arbetspendla i
kollektivtrafiken. Att i storre utstrickning ta ut en avgift for parkering vid arbetsplatsen &r ddrmed
ett kraftigt styrmedel for att oka kollektivtrafikens konkurrenskraft vid arbetsresor. Vid denna typ av
policyforandring &r det dock viktigt att den gors parallellt med andra atgérder for lagre bilinnehav.
Hojda parkeringspriser utan férbéttrad tillgénglighet i andra trafikslag riskerar att enbart forflytta
trafiken nagon annanstans, exempelvis fran stadskédrnan till externa kdpcenter dér parkeringen oftast
ar gratis.

Huvudfraga: Hur kan kollektivtrafikens relativa attraktivitet métas 6ver tid?

Koopmans et al. (2013) papekar att det ér fordelaktigt att viga samman flera faktorer istéllet for att
jamfora dem var for sig. Om kollektivtrafikens attraktivitet méits med en samlat matt, exempelvis
generaliserad kostnad som i detta arbete, dr det relativt ldtt att avgoéra hur de olika delarna i reskedjan
paverkar den totala uppoffringen for resan.

Det finns dock flera anledningar som pekar pa varfor generaliserad kostnad inte kan beskriva
verkligheten pa ett tillfredsstéillande sétt. Som det ndmndes i Kapitel 2.1 gar det inte att utga ifran
att resendirer har full information om transportsystemets alternativ. Resenérer véljer ddrmed inte hur
de reser pa ett objektivt sidtt vilket gor det svart att berdkna resandeférandringar med elasticitetstal.
Dessutom ér det avgérande for den relativa attraktiviteten att bade ta hinsyn till kollektivtrafikens
egna attribut och alternativens. Detta gor efterfragesambanden komplexa och bevisar ytterligare en
gang att kollektivtrafikens attraktivitet maste métas som relativ i férhallande till alternativen.

Sammanfattningsvis visar resultatet och diskussionen att den relativa attraktiviteten beror starkt pa
vilken metod som anvinds for att berikna den, och dirmed bor olika utvirderingsmatt anvindas
i olika situationer. Att enbart utvirdera kollektivtrafikens serviceniva och prissittning dr lAmpligt
for att avgora vad kollektivtrafiksresenérer far for sina pengar idag jamfort med tidigare ar. Har
déremot reseniren alternativa sétt att transportera sig pa ar det mer lampligt att berikna den
relativa attraktivitet. Marginalkostnaden styr i hog grad resenérens dagliga val, medan arskostnaden
paverkar resendren pa lingre sikt. Marginalkostnad som utvérderingsmatt bor déarfor anvindas i
samband med atgirder for att minska bilresandet bland de resenirer som #ger en bil. Arskostnaden
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anvands ldmpligast istéllet vid strategisk planering fér minskat bilinnehav.

8.1 Forslag till vidare forskning

En viktig insikt fran det hir arbetet d&r hur olika utvérderingsmatt och berdkningsmetoder ger olika
resultat gillande konkurrenskraften. Ett intressant spar att fortsitta pa &r hur resenérers subjektiva
uppfattningar paverkar kollektivtrafikens relativa attraktivitet. Hur vil stdimmer resenérers reaktion
pa foréndringar i den relativa attraktiviteten éverens med de elasticitetstal som anvénds? Ett annat
relevant &mne att studera vidare ar hur resenérers reskostnader, tillgénglighet och resvanor féréndras
vid overgang fran att dga en bil till att tillga en via en bilpool istéllet. Resultatet i denna studie
visar att prismodellen for bildgande genererar hoga fasta kostnader och laga rorliga kostnader, medan
kollektivtrafiken antingen innebér en fast kostnad i from av ett periodkort eller rorliga kostnader i form
av enkelbiljetter. Hur férandras en resenérs reskostnadsstruktur med tillgang till en bilpool? Vilka
konsekvenser far det for kollektivtrafikens relativa attraktivitet? Slutligen skulle dven vidare studier
om kollektivtrafikens historiska utveckling av konkurrenskraft i andra geografiska omraden vara av
intresse. Dessa studier skulle kunna ge insikter om i vilka typer av omraden som kollektivtrafiken har
potential for att oka sin attraktivitet och hitta goda exempel pa atgirder som har 6kat den relativa
attraktiviteten.
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A Resultat

Hér presenteras samtliga resultat som har tagits fram i detta arbete.

A.1 Indikationer pa serviceniva

A.1.1 Lund—Malmo

Biljettpris, justerade for inflation
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Figur 27: (a) Biljettpris, (b) Turtéthet och (c¢) Restid for Lund-Malmé 6ver tidsperioden.

Tabell 13: Trafikeringstider for Lund—Malmo

Ar Sista turen Sista turen
vardag sondag
1983 23:20 23:20
1988 23:35 23:00
1993 23:50 23:25
1998 || 00:00 (01:30 fre) 22:55
2003 || 23:49 (02:05 fre) 23:22
2008 || 01:00 (02:00 fre) 23:21
2013 Dygnet runt Dygnet runt
2018 Dygnet runt Dygnet runt
2023 Dygnet runt Dygnet runt
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.2 Sédra Sandby—Lund
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Figur 28: (a) Biljettpris, (b) Turtéthet och (c) Restid for Sédra Sandby-Lund éver tidsperioden.

Tabell 14: Trafikeringstider for Sodra Sandby-Lund

Ar Sista turen Sista turen
vardag sondag
1983 || 22.40 (02.15 fre) 23.00
1988 23.22 21.45
1993 23.15 21.53
1998 23.10 23.10
2003 || 00.10 (02.20 fre) 00.10
2008 || 00.10 (02.20 fre) 00.10
2013 || 00.14 (02.24 fre) 00.14
2018 || 00.14 (03.14 fre) 01.14
2023 || 00.14 (03.14 fre) 01.14
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Figur 29: (a) Biljettpris, (b) Turtéthet och (c) Restid for Skurup - Svedala 6ver tidsperioden.
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Tabell 15: Trafikeringstider for Skurup - Svedala

Ar Sista turen Sista turen
vardag sondag
1983 22.37 21.50
1988 || 23.30 (fre 22.30) 22.30
1993 22.56 22.56
1998 00.21 22.34
2003 || 00.35 (01.30 fre) 23.30
2008 || 00.35 (01.35 fre) 23.35
2013 || 00.35 (01.30 fre) 00.30
2018 || 00.47 (01.47 fre) 23.04
2023 || 00.36 (01.36 fre) 00.06
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A.1.4 Svalév—Landskrona
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Figur 30: (a) Biljettpris, (b) Turtéithet och (c) Restid for Svalov—Landskrona 6ver tidsperioden.

Tabell 16: Trafikeringstider fér Svalév—Landskrona

Ar Sista turen Sista turen
vardag sondag
1983 21.05 21.00
1988 21.30 20.30
1993 18.25 21.20
1998 21.02 20.03
2003 18.35 -
2008 18.35 -
2013 21.20 19.20
2018 || 21.22 (01.22 fre) 21.22
2023 || 20.58 (23.58 fre) 20.58
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A.1.5 Rosengard - Gustav Adolfs torg
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Figur 31: (a) Biljettpris, (b) Turtéithet och (c) Restid fér Rosengard - Gustav Adolfs torg éver tidsperioden.

Tabell 17: Trafikeringstider for
Rosengard - Gustav Adolfs torg

A Sista turen Sista turen
vardag sondag
1983 23.14 23.44
1988 00.30 00.30
1993 01.40 00.20
1998 || 23.45 (01.45 fre) 23.45
2003 || 00.00 (02.00 fre) 00.00
2008 || 00.44 (03.44 fre) 00.44
2013 || 00.51 (03.11 fre) 00.51
2018 || 00.36 (02.31 fre) 00.51
2023 || 00.34 (02.14 fre) 00.33
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A.1.6 Vistra Filaden - Drottninggatan
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Figur 32: (a) Biljettpris, (b) Turtéthet och (c) Restid fér Vistra Filaden - Drottninggatan éver tidsperioden.

Tabell 18: Trafikeringstider for
Vistra Faladen - Drottninggatan

Ar Sista turen | Sista turen
vardag sondag
1983 21.00 21.00
1988 19.45 19.15
1993 20.15 19.45
1998 20.15 19.45
2003 20.44 19.44
2008 21.11 19.41
2013 22.46 22.28
2018 22.53 21.26
2023 22.26 21.55
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A.2 Marginalkostnad

A.2.1 Lund—Malmo6
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Figur 33: (a) Generaliserad kostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av
inkomst for Lund—Malmo 6ver tidsperioden.
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Figur 34: Féréndring i kostnad fér kollektivtrafik och bilresor for Lund—Malmé. Ar 1983 #r indexerat till
100%.
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Figur 35: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan fér Lund—Malmé. Kostnaderna ér
justerade for inflation och stapeln ”Koll” ar for kollektivtrafiken.
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Figur 36: (a) Generaliserad kostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av
inkomst fér Sodra Sandby—Lund 6ver tidsperioden.
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Figur 37: Féréndring i kostnad for kollektivtrafik och bilresor for Sédra Sandby-Lund. Ar 1983 ér indexerat
till 100%.
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Figur 38: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan for Sédra Sandby—Lund. Kostnaderna
ar justerade for inflation och stapeln ”"Koll” &r for kollektivtrafiken.
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A.2.3 Skurup - Svedala
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Figur 39: (a) Generaliserad kostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av
inkomst for Skurup - Svedala 6ver tidsperioden. Da det &r gratis parkering i Svedala far samtliga drenden
samma kostnad.
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Figur 40: Férandring i kostnad for kollektivtrafik och bilresor f6r Skurup - Svedala. Ar 1983 #r indexerat till
100%. Da det &r gratis parkering i Svedala far bilresa med och utan parkering samma kostnad.
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Figur 41: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan for Skurup - Svedala. Kostnaderna
ar justerade for inflation och stapeln "Koll” &r for kollektivtrafiken.och stapeln ”Koll” &r for kollektivtrafiken.

A.2.4 Svalov—Landskrona
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Figur 42: (a) Generaliserad kostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (¢) som andel av
inkomst for Svalév—Landskrona 6ver tidsperioden.
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Figur 43: Foriindring i kostnad fér kollektivtrafik och bilresor fér Svalév-Landskrona. Ar 1983 &r indexerat
till 100%.
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Figur 44: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan fér Svalév—Landskrona. Kostnaderna
ar justerade for inflation och stapeln "Koll” &r for kollektivtrafiken.
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A.2.5 Rosengard - Gustav Adolfs torg
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Figur 45: (a) Generaliserad kostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av
inkomst for Rosengard - Gustav Adolfs torg 6ver tidsperioden.
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Figur 46: Foréndring i kostnad for kollektivtrafik och bilresor for Rosengard - Gustav Adolfs torg. Ar 1983 r
indexerat till 100%.
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Figur 47: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan f6r Rosengard - Gustav Adolfs torg.
Kostnaderna &r justerade for inflation och stapeln "Koll” &r for kollektivtrafiken.

A.2.6 Vistra Filaden - Drottninggatan
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Figur 48: (a) Generaliserad kostnad ej justerad for inflation, (b) justerad for inflation och (c) som andel av
inkomst for Vistra Filaden - Drottninggatan 6ver tidsperioden.
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Figur 49: Féréndring i kostnad for kollektivtrafik och bilresor fér Viistra Fildaden - Drottninggatan. Ar 1983
dr indexerat till 100%.
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Figur 50: Generaliserad kostnad uppdelat pa de olika delarna i reskedjan for Véstra Féladen - Drottninggatan.
Kostnaderna dr justerade for inflation och stapeln ”Koll” ar for kollektivtrafiken.
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A.3.1 Lund-Malméo
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Figur 51: Monetér arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ for
Lund-Malmé.
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A.3.2 So6dra Sandby—Lund
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Figur 52: Monetiir arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ f6r
Sodra Sandby—Lund.

A.3.3 Skurup - Svedala
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Figur 53: Monetér arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ for
Skurup - Svedala.

A.3.4 Svalov—Landskrona
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Figur 54: Monetér arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ for
Svalov—-Landskrona.
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A.3.5 Rosengard - Gustav Adolfs torg
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Figur 55: Monetér arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ fér
Rosengard - Gustav Adolfs torg.

A.3.6 Vistra Filaden - Drottninggatan
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Figur 56: Monetér arskostnad 2023 for (a) billiga parkeringsalternativ och (b) dyra parkeringsalternativ fér
Vistra Filaden - Drottninggatan.
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