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1. Inledning

1.1. Syfte och avgransningar

Val fungerande bytespunkter ar viktiga for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Sjalva bytet,
som ar en del av varje resa, kan upplevas som en stor del av reskedjan, varfor det ar viktigt att
bytestiden minimeras men &ven att bytespunkten erbjuder sa hog komfort- och serviceniva
som mojligt. Grunden for projektet ar konstaterandet att vara kunskaper ar bristfalliga nar det
galler hur viktig bytespunktens egenskaper ar i forhallande till andra egenskaper hos infra-
strukturen, samt vilka komfortfaktorer som ar viktigast. Det finns viss forskning inom omra-
det. Vi kan dock konstatera att en heltdckande bild saknas och att forskningen inte tillampas.
Vid utvérdering av nya eller forbattrade bytespunkter gors ofta en vérdering av tillganglig-
hetsforandringar till foljd av kortare bytestider, om sadana uppkommer, medan kvaliteten i
bytespunkten inte véarderas med hénvisning till att kunskap saknas.

Denna kunskapslucka ar viktig att tappa till. Atgarder for att 6ka kvaliteten och komforten for
resendrerna i bytespunkter ar ofta kostsamma, varfor angeldgna investeringar i bytespunkter
riskerar att forlora i konkurrensen med andra infrastrukturatgarder i prioriteringsprocessen.

Det 6vergripande syftet med projektet &r darfor att 6ka kunskapen om vilka funktioner som ar
viktiga for en vél fungerande bytespunkt. Resendrernas monetara varderingar av dessa skall
tas fram med hjélp av s.k. stated preference metodik (SP). Malet &r att dessa varderingar,
kompletterad med befintlig kunskap, skall kunna implementeras i Trafikverkets beraknings-
modell for utvardering och samhé&llsekonomisk vérdering av nya eller forbattrade bytespunk-
ter.

Projektet ar indelat i tre faser, varav denna rapport utgor slutrapportering av den forsta:
1. Inventering/kunskapsinhamtning
2. Analys av vérderingar (SP-studie)
3. Tillampning av vérderingar

Syftet med inventeringsfasen &r att kartldagga, sammanstélla och jamfora tidigare forskning
och kunskap samt att dversiktligt beskriva det arbete som bedrivs med bytespunkter idag. Var
forhoppning ar att rapporten skall bidra till en 6kad kunskap i projektgruppen, och dérigenom
skapa forutsattningar for en bra planering och ett bra genomférande av studien.



1.2 Vad kannetecknar en bytespunkt?

For att reda ut olika begrepp och benamningar kan féljande definitioner hamtade fran TRAST
(Boverket m.fl.) vara vagledande:

Med knutpunkt menar vi har en punkt dar forflyttningsvagar for ett eller flera trafikslag knyts
samman eller korsar varandra och gor det mojligt att byta fardvag och/eller fardmedel.

En bytespunkt &r en knutpunkt dar man skapat goda forutsattningar for byten och/eller spon-
tana byten sker mellan samma eller olika transportslag.

Resecentrum ar en bytespunkt sarskilt utformad och med service for smidiga byten mellan
flera transportslag inklusive byte mellan lokal och regional kollektivtrafik. Ofta avses jarn-
vagsstationer dar saval plattformsmiljo, stationsbyggnad, omradet runt omkring och anslu-
tande trafikndt anpassats till varandra. Ordet resecentrum har valts for att betona att det ar
sjalva resandet, resendren, kunden, som ar det viktiga och ska sattas i centrum.

En hallplats &r en plats for buss- och tagstopp for resandeutbyte. En taghallplats har en eller
tva plattformar samt skylt med hallplatsnamn.

Jarnvagsstationer (lat. statio, staende, fast plats) ar anlaggningar, oftast med flera spar,
plattformar och stationsbyggnad for resandeutbyte.

Bytespunkt &r saledes ett vidare begrepp dn resecentrum. Bytespunkten innebér, enligt defini-
tionen ovan, att méjligheter finns for ndgon form av byte mellan transportslag. Dessa kan vara
fordonsburna eller en gangforflyttning fran start- eller till malpunkt. Bytespunkten kan dar-
med vara allt fran enklast tankbara — en enkel hallplats - till ett resecentrum med tillhérande
stationsbyggnad och servicefunktioner.

Aven om studien, av effektivitetsskil, kommer att genomféras bland resenarer vid resecentra,
ar det var forhoppning att kunskapen kan bli generellt tillampar for bytespunkter.



2. Litteratursammanstallning

2.1 Allmant

Nedan redovisas sammandrag av den litteratur som vi har funnit i &mnet. Vi har gjort sok-
ningar pa internet, studerat referensforteckningar, sokt i databaser samt kontaktat artikelforfat-
tare for ytterligare information. Tyngdpunkten i sammanstéllningen ligger pa studier som var-
derar betalningsviljor, forskningsartiklar eller sadana som har gjorts som konsultuppdrag.
Nagra av studierna sammanstaller tidigare kunskap/forskning eller ar av mer allman karaktar
men beddms anda vara av intresse for helhetsbilden. Vi kan inte utesluta att det finns fler och
matnyttiga studier som inte har gjorts offentliga.

2.2 "Vardering av kollektivtrafikens standard”

Projektet ”Véardering av kollektivtrafikens standard” (Widlert et al, 1989) finansierades
gemensamt av SL, landstingets trafikkontor och Transportforskningsberedningen (TFB). Syf-
tet var att kartldgga resenérernas varderingar av olika standardfaktorer kvantitativt. Undersok-
ningen genomférdes med hjélp av SP (Stated Preference) metodik pa buss- och tunnelbanere-
senérer i Stockholm.

Standardfaktorerna delades in i
e Servicefaktorer (restid, byten och forseningar)

e Hallplats- och stationsfaktorer (personal, biljettforsaljning, information och standard
under vantetiden)

o Fordonsfaktorer (tillgang till sittplats, rengoring, och information).
Standardfaktorerna relaterades till olika nivaer pa taxan.

For varje av de olika faktorerna vérderades tva eller tre olika nivaer. Varderingarna av de oli-
ka faktorerna uttrycktes jamfort med ett "baslédge”. Baslaget var antingen dagens situation
eller att en viss faktor inte finns.



| tabellen nedan redovisas vardet av hallplats- och stationsfaktorerna uppraknat fran 1989 ars
niva enligt rapporten till 2006 &rs niva'. Den dvre gransen for betalningsviljan ar det varde
som erhallits vid skattning av enskilda varderingar. Den undre gransen galler nar samtliga
forandringar genomfors.

Tabell 1 Trafikanters varderingar av hallplats- och stationsfaktorer (kr/resa) enligt Widlert et
al (1989).

Buss Tunnelbana
Hallplats-/stationsfaktor Ovre Undre Ovre Undre
Regnskydd/inglasad station +1,99 +1,44 +0,43 +0,23
Realtidsinformation vid hallplats +1,37 +0,98 +1,70 +0,90
Ingang genom alla dorrar, biljetter i automat, slumpvis kontroll -0,25 -0,18
Obemannad station -2,09 -1,11
Personal séljer biljett, ingen inpasseringskontroll -0,74 -0,39

For bussresendrerna gav regnskydd den hogsta varderingen och for tunnelbaneresendrerna
bemanning (negativ vardering av obemannad station).

Resultatet visar dven att betalningsviljan for enskilda forandringar sjunker nér flera forand-
ringar genomfors samtidigt. Nar samtliga fyra stationsfaktorer for tunnelbanan ingar sker i det
narmaste en halvering av enskilt skattade betalningsviljor.

| studien gjordes dven en tillampning av véardena i en samhallsekonomisk bedémning. Resul-
tatet var bl.a. att regnskydd vid busshallplatser bedomdes som mycket I6nsamma medan in-
glasning av tunnelbanestationer inte kunde motivera kostnaden.

2.3 "The Railway Station and the Interregional Traveller”

| "The Railway Station and the Interregional Traveller” (Prather Persson, 1998) studeras
langvaga tagresendarers varderingar av olika servicefunktioner pa stationen. Tva olika enkat-
undersokningar genomfors. Dels genomfors en "viktighetsundersokning™ dar resenarerna far
gradera hur viktiga servicefunktionerna ar pa en skala 1-5. En del av dessa funktioner vérde-
ras sedan i en SP-undersokning. SP-undersdkningen &r designad sa att en basniva definieras
(jamfor "Vardering av kollektivtrafikens standard”). Betalningsviljor for ytterligare hogre
servicenivaer varderas. Exempelvis utgor tillgangen till hissar basnivan medan automatiska
dorrar och rulltrappor varderas utdver det. Varderingen gors i minuter restid. FoOr att kunna
jamfora resultatet med andra studier har vi &ven raknat om betalningsviljan i minuter till kro-
nor per resa’. Fargsattningen i tabellen anger grupperingar av funktioner. Den dversta funk-
tionen i respektive grupp &r basniva.

! Upprikningen gbrs med produkten av utvecklingen av BNP per capita och inflationen (KPI) enligt ASEK4. I det
hir fallet riknas virdena upp med 105 %.

2 1 det hir fallet har vi forst riknat om betalningsviljan i minuters restid till kronor per resa med hjélp av tidsvirden i
1997 ars niva och den andel tjinstresenirer som ingick i undersékningen. Virdena har direfter riknats upp enligt
tidigare med produkten av utvecklingen av BNP per capita och inflationen (KKPI), i det hir fallet med 40 %.
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Tabell 2 Langvaga tagresenarers varderingar av olika servicefunktioner pa stationen enligt
Prather Persson (1998).

Service/funktion Subjektiv viktighet Betalningsvilja Betalningsvilja
(skala 1-5) (min restid) (kr/resa)

Bemannad biljett- och informationsdisk 4,8 * *
Biljettautomater i stationshuset 3,0% 34 7,72
Biljettautomater pé plattformarna 3,0% 1,3 2,95
Information pa anslag 4,5 * *
Information pa TV-skarm 4,6 6,0 13,62
Information via hogtalarutrop 43 3,0 6,81
Ingen mojlighet till bagagefdrvaring - * *
Bagageboxar 3,9 14,2 32,24
Bemannad bagageférvaring 2,9 3.4 7,72
Inga bagagevagnar - * *
Bagagevagnar i stationshuset 3,7 8,7 19,75
Bagagevagnar pa plattformarna 3,7 6,2 14,08
Vantsal 45 * *
Familjevantsal 31 4,7 10,67
1:a klass-vantsal 18 -0,7 -1,59
Toalett 48 & &
Handikapptoalett 43 0,2 0,45
Dusch 2,2 -1,9 -4,31
Telefonautomater 4,6 * *
Telefonrum 2,8 -0,9 -2,04
Telefax 2,3 1,3 2,95
Gatukok 3,0 * *
Café 3,8 24 5,45
Restaurang 3,3 0,5 1,14
Kiosk 43 * *
Mindre dagligvarubutik 2,6° -0,8 -1,82
Storre dagligvarubutik 2,6° -1,3 -2,95
Hiss 338 * *
Automatddrrar 3,9 6,8 15,44
Rulltrappor 3,6 9,9 22,48
Bankar pa plattformen 4,3 * *
Kiosk- och tidningsautomat pé plattformen 2,3 -0,6 -1,36
Regn- och vindskydd pa plattformen 4,5 0,9 2,04

* Basniva i SP-studien.

2 Den subjektiva viktigheten mater biljettautomater i allmanhet, inte placeringen.
® Den subjektiva viktigheten mater bagagevagnar i allméanhet, inte placeringen.

¢ Den subjektiva viktigheten méter inte storleken pa dagligvarubutiken.



Det ar mycket tydligt att det ar funktioner som underlattar bagagehanteringen pa stationen
som vérderas hogst. Dessa funktioner ar bagageboxar, bagagevagnar, automatdorrar och rull-
trappor. Andra funktioner som varderades hogt ar information pa TV-skarm och familjevant-
sal.

Studien ar en av fa i vilken man foér samma funktioner har matt bade subjektiv viktighet och
monetar vardering. Sambandet mellan viktigheten och betalningsviljan visar sig dock inte
vara helt entydigt, vilket inte kommenteras i studien. Sambandet visas i figuren nedan. Hu-
vuddelen av varderingarna, enligt viktighetsskalan eller varderingen, foljer ett nagorlunda
linjart samband, d.v.s. 1ag subjektiv viktighet ger dven en lag betalningsvilja och vice versa.
Det finns dock ett antal funktioner langst ned till hdger i figuren som upplevs som viktiga
men dar betalningsviljan ar mycket lag. En majlig forklaring till dessa “outliers” kan vara att
de upplevs som viktiga men dven som sjélvklara, varfor betalningsviljan &r lag. Detta skulle
ocksa kunna innebéra att SP-studier underskattar vérdet, atminstone for vissa funktioner som
upplevs som sjalvklara.
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Figur 1 Samband mellan subjektiv viktighet (skala 1-5) och betalningsvilja, illustrerat utifran
Prather Persson (1998).

Enligt Prather Persson kan de enskilda varderingarna inte adderas. Om enskilda funktioner
summeras till paket av faktorer aterstar enligt studien 10-30 % av det summerade vardet.
Marginalnyttan av enskilda funktioner ar saledes starkt avtagande.



2.4 “Bus Passenger Preferences”

| “Bus Passenger Preferences” (Steer Davies Gleave, 1996) undersoks, pa uppdrag av London
Transport Buses, bussresenérernas prioriteringar och betalningsviljor i London. En del av stu-
dien behandlar busshallplatsernas infrastruktur/service. De enskilda attributen bestar av en
basniva, i normalfallet att attributet inte finns (exempelvis inga véaderskydd), och en hogre
standardniva. | studien mats betalningsviljor for enskilda attribut, men dven "maximum wil-
lingness to pay” genom att resenarerna varderar skillnaden mellan lagsta standardniva, d.v.s.
inget av attributen finns, och hogsta standardniva med samtliga attribut ("perfect journey”).

| tabellen nedan visas betalningsviljorna for de enskilda attribut som berdr busshallplatsens
standard:

Tabell 3 Bussresenarers varderingar av attribut/kvalitetsfaktorer knutna till busshallplatser
enligt Steer Davies Gleave (1996).

Attribut/servicefaktor Vérde, kriresa®
Busskur med tak och véggar 1,08
Enkel busskur med tak 0,86
Belysning vid héllplatser 0,65
Sittplatser, fasta séten 0,60
Sittplatser, féllbara séten 0,42
Sittplatser, bankar 0,17
Nedskrapade hallplatser -2,27
Realtidsinformation 1,73

Bland hallplatsattributen vérderas, enligt studien, renhet och realtidsinformation hogst. ”Max-
imum willingness to pay” beddms uppga till 26 pence per resa* (motsvarar cirka fem kronor
per resa, jamfor tabellen ovan). Summan av betalningsviljorna for de enskilda attributen ar
betydligt hogre, vilket innebar att man vid summering av flera atgéarder bor reducera varde-
ringen. Man menar dock inte (jamfor Accent Marketing & Research/The MVA Consultancy,
1996, och Steer Davis Gleave, 2000, nedan) att det &r korrekt att géra en generell nedjustering
av de enskilda betalningsviljorna. Dels menar man att detta skulle missgynna smarre atgarder
i forhallande till storre atgarder, dels att marginalnyttan av enskilda atgarder, vilket ar olo-
giskt, blir mindre ju fler attribut som ingar i undersékningen.

3 Vixelkursen ldg 1996 kring 13 kronor for ett pund. Produkten av utvecklingen av BNP per capita och KPI ger en
upprikning med 48 % till 2006 ars niva. Den sammanlagda upprikningsfaktorn pund till kronor i 2006 ars niva ir
saledes 19,2.

*1 rapporten redovisas inte den genomsnittliga taxan, d.v.s. det dr inte kdnt hur stor del av biljettpriset som detta
motsvarar.



2.5 “Customer Priorities Research”

| “Customer Priorities Research” (Accent Marketing & Research/The MVA Consultancy,
1996) undersoks resenarernas prioriteringar och betalningsviljor. Rapporten, som ar en uppda-
tering och utvidgning av en undersokning utford 1993, ar bestélld av London Transport. Un-
dersdkningen avser resenérer i Londons tunnelbana.

Undersokningen &r mycket omfattande. Betalningsviljan for totalt 104 olika attribut analyse-
ras. Dessa grupperades i tio faktorer, knutna antingen till stationen eller till tagen, exempelvis
"vantsal” och luftkvalitet pa taget”. For att kunna genomfdéra undersokningen reducerades
antalet attribut i SP-studien till 40 stycken. Betalningsviljan for dvriga attribut harleddes ge-
nom att man samtidigt for samtliga attribut métte “importance of improvement”, d.v.s. unge-
far synonymt med subjektiv viktighet”. 40 olika attribut skulle dessutom ha medfort ett allt-
for stort antal val i enkéten. Darfor konstruerades 15 olika enkater som vardera innehdll parvi-
sa val for fyra faktorer med fyra attribut.

| tabellen nedan visas ett axplock av de attribut som redovisas i rapporten. Resultaten redovi-
sas dels som “importance of improvement”, dels som betalningsvilja®. Basnivan &r markerad
med "*”. Basnivan ar i den har studien (jamfor Prather Persson) den hogsta standarden. Be-
talningsviljan ska darfor tolkas som vardet av att undvika olagenheter i forhallande till den
béttre basnivan.

Tabell 4 Exempel pa varderingar av olika servicefunktioner péa stationen hos resenarer i Lon-
dons tunnelbana enligt Accent Marketing & Research/The MVA Consultancy (1996).

Service/funktion ”Importance of Betalningsvilja
improvement” (kr/resa)
(skala 1-5)

Damm eller dalig ventilation, eventuellt varmt/délig Iuft pA sommaren 4,71 23,62
Acceptabel luftkvalitet men dalig ventilation 4,33 6,91
Bra luftkvalitet och ventilation * *
Inga vaderskyddade vantutrymmen 3,64 15,36
Vindskydd pa nagra stallen 3,70 9,22
Vantsal (inte renoverade, nagra bankar, inte uppvarmd) 3,98 4,99
Vantsal (inte renoverade, bekvama sittplatser, behaglig temperatur) 341 2,11
Nya och moderna vantsal (bekvama sittplatser, behaglig temperatur) * *
Inga regnskydd 3,39 13,06
Regnskydd som técker del av plattformen 3,31 4,22
Regnskydd som técker hela plattformen * *
Inga sittplatser pa plattformen 3,69 27,65
4-12 sittplatser per plattform 3,50 2,88
13 eller fler sittplatser per plattform * *
Ingen personal pé plattformen 4,05 38,21
Personal pa plattformen som inte verkar tillganglig 4,18 19,97
Personal pa plattformen som kan hjélpa till vid behov * *

5> Vixelkursen lig 1996 kring 13 kronor f6r ett pund. Produkten av utvecklingen av BNP per capita och KPI ger en
upprikning med 48 % till 2006 ars niva. Den sammanlagda upprikningsfaktorn pund till kronor i 2006 ars niva ér
saledes 19,2.



Service/funktion

”Importance of

Betalningsvilja

improvement” (kr/resa)
(skala 1-5)

Endast vissa biljettmaskiner ger véxel, inga accepterar sedlar och kreditkort 4,42 28,80
Alla biljettmaskiner ger véxel, nagra accepterar sedlar 4,04 3,65
Alla biljettmaskiner ger véxel, ndgra accepterar sedlar och kreditkort 4,20 1,34
Alla biljettmaskiner ger véxel och accepterar sedlar och kreditkort * *
Inga toaletter finns pa stationen 4,26 16,13
Enkla och omoderna toaletter, daligt stadade och underhallna 4,56 8,06
Val underhallna och stadade toaletter 4,40 3,07
Val underhallna och stéadade toaletter utrustade med skétrum och anpassade for * *
funktionshindrade
Inga varuautomater 2,87 8,64
Varuautomater med enklare chokladprodukter (5 st.) 2,98 2,69
Varuautomater med choklad, smaratter och dryck (10 st.) * *
Inga forsaljningsstéllen 3,17 7,68
Konditori och tidningskiosk 3,14 1,73
Konditori, tidningskiosk och andra affarer (t.ex. café, bar, postkontor, blomsteraf- * *
far)
Hdogtalarmeddelanden d&r omgjliga att hora (dovt, ekande, flera utrop samtidigt etc.) 4,88 23,62
Hdgtalarmeddelanden kan horas med vissa problem, eller endast vissa utrop ar 4,60 7,68
ohorbara
Alla hogtalarmeddelanden hors tydligt * *
Mycket dalig skyltning, svart att hitta pa stationen 4,75 24,58
Dalig skyltning, svart att hitta till delar av stationen 451 6,53
Bra skyltning, latt att hitta pa stationen * *
Biljetthallen & smutsig och sandig 6verallt 4,49 27,07
Biljetthallen &r smutsig pa vissa stéllen 3,80 13,44
Biljetthallen &r nagorlunda valstadad 3,65 5,18

Biljetthallen ar mycket vélstadad

* Basniva i SP-studien.

Enligt studien &r foljande faktorer viktigast i fallande ordning:

e Behjalplig personal pa plattformen

¢ Biljettmaskiner som ger véxel och accepterar sedlar och kreditkort

e Tillgang till sittplats pa plattformen

e Stadningen av stationen

e Kvaliteten pa informationen; hogtalarmeddelanden och skyltning

e Luftkvalitet och ventilation

Vantsal, vindskydd och regnskydd vérderas lagre. Mahanda kan detta bero pa att underjordis-
ka stationer per automatik ar vaderskyddade. Kommersiell service (varuautomater, affarer

etc.) vérderas annu lagre.




| denna studie &r det inte meningsfullt att jamfora “importance of improvement” och den skat-
tade betalningsviljan (jamfor Prather Persson). Detta beror pa att flertalet betalningsviljor,
vilka framgar inte av studien, ar skattade utifran “importance of improvement” och inte varde-
ringar enligt SP-studien. For dessa faktorer bor korrelationen darfor vara 1.

| SP-studien varderas &ven stationen som helhet. Narmare bestdmt varderas ”bésta mojliga
station”, d.v.s. med basnivans attribut, i forhallande till ”samsta mojliga station”, med attribut
enligt lagsta standardniva. Jamfor “maximum willingness to pay” (Steer Davies Gleave 1996
och 2000). Resultatet visar att en summering av flera attribut ger en kraftigt reducerad betal-
ningsvilja i férhallande till varderingen av enskilda attribut. Den summerade varderingen in-
nebdr enligt studien att betalningsviljan for enskilda attribut reduceras till cirka 10-13 % av
betalningsviljorna i tabell 3 ovan. Detta &r i linje med Prather Persson (1998)°.

2.6 “Rail Passenger Quality of Service Valuations”

Steer Davis Gleave (2000) har pa uppdrag av Shadow Strategic Rail Authority (SSRA)’ tagit
fram en studie av tagresenarers varderingar av kvalitets- och servicefunktion pa tag och sta-
tioner. Studien gjordes med hjalp av SP-metodik pa regional- och intercitytagsresenarer.

Studien &r intressent da den dels behandlar olika resenarskategorier, dels da den mater betal-
ningsviljan for enskilda faktorer och summeringen av ett antal faktorer.

| studien utgar man fran tidigare resultat att betalningsviljan for helheten ar betydligt lagre &n
summan av de enskilda delarna. Man redovisar darfor dels betalningsviljor for enskilda fakto-
rer, dels “maximum willingness to pay for improvements”, den sammanlagda betalningsviljan
for ett antal funktioner. Den senare skattningen anvénds for att justera ned betalningsviljan for
de enskilda faktorerna. Innebdrden dr att det finns en Gvre gréns for hur mycket resenérerna &r
villiga att betala for standardforbattringar. Det implicerar att det finns en avtagande marginal-
nytta; ju fler forbattringar som laggs till, desto lagre blir marginalnyttan. Detta framgar av
foljande citat fran rapporten:

*“... the aim of which was to measure the maximum willingness to pay for improvements. This
stems from experience in other studies (such as those carried out for London Underground
and London Buses), that there is an upper limit to how much people are willing to pay for
improvements no matter how many there are. This is sometimes referred to as the *packaging

effect’.

| tabellen nedan redovisas skattad betalningsvilja for ett urval av matta stationsfaktorer utan
hansyn till namnda justering®. Betalningsviljan redovisas separat for kategorierna arbetspend-
lare, 1:a klass intercity, standardklass intercity business och standardklass intercity dvriga.
Basnivan ar den lagsta standarden.

¢ T Prather Persson (1998) finns ingen litteraturhidnvisning till pastiendet om avtagande marginalnytta. Det kan vara
sd att pastdendet grundar sig pd resultatet i foreliggande studie.

7 Sedermera Strategic Rail Authority, ett statligt organ bildat 1999, vilket skulle verka f6r samordning av jirnvigssek-
torn efter privatiseringen av British Rail.

8 Vixelkursen lag 2000 kring 13,30 kronor f6r ett pund. Produkten av utvecklingen av BNP per capita och KPI ger
en upprikning med 26 % till 2006 ars nivd. Den sammanlagda upprikningsfaktorn pund till kronor i 20006 érs nivd dr
saledes 16,8.
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Tabell 5 Exempel pa varderingar av olika servicefunktioner pa stationen enligt Steer Davis

Gleave (2000).

Betalningsvilja (kr/resa)

Service/funktion South-East First Class 1C Standard Class | Standard Class
Commuters IC Business IC Other
Inga elektroniska skarmar * * * *
Elektrgnlska skdrmar med information om avga- 8,40 77.45 50,06 37.97
ende tag
Elektrgnlska skarmgr med |n_format|on om avga- 7.90 77.95 42,67 40,82
ende tag och annan information
Ingen bemanning * * * *
Bemannad information 8,74 47,54 40,32 23,52
Bemannad information och kringvandrande 6,55 3528 43,68 3058
personal
Inga hégtalarmeddelanden * * * *
]l(—_|logtal_armeddelanden om nésta avgang och 3,36 20,66 3461 2436
Orseningar
Délig belysning, manga déda och skymda horn @ & = @
Q;:r(;]eptabel belysning, nagra doda och skymda 7.39 54.43 36.96 36.46
rl}((:?; och jamn belysning, inga doda eller skymda 11,42 69,22 57.12 5124
Enkelt regnskydd * * * *
Regn- och vindskydd 3,19 36,62 33,26 30,91
Uppvarmt regn- och vindskydd 6,22 52,58 40,66 38,81
Inga toaletter * * * *
Gratis toaletter 11,42 43,18 58,80 50,23
Ingen bilparkering * * * *
Bilparkering 10,42 70,90 52,08 43,85
Trappor vid nivaskillnader & & * *
Ramper vid nivaskillnader 0,00** 20,50 16,97 31,92
Hissar och rulltrappor vid nivaskillnader 0,00** 24,86 27,05 28,56

* Basniva i SP-studien.

** Ej signifikant.

Enligt studien &r foljande faktorer viktigast i fallande ordning rdknat som ett oviktat genom-

snitt:

e Kilar och jamn belysning, inga ddda eller skymda horn

e Bilparkering

e Elektroniska skarmar med information om avgaende tag

e Gratis toaletter (jamfort med inga toaletter alls)

Betalningsviljan &r betydligt 1agre hos arbetspendlarna jamfoért med framfor allt 1:a klass in-
tercityresenérer. | studien konstateras dock att skillnaderna mellan de olika grupperna &r starkt
korrelerade med taxan, ju hdgre taxa desto hogre betalningsvilja. Undantaget ar nivafor-
flyttningar via trappor, ramper eller via hissar och rulltrappor. Arbetspendlarnas obefintliga
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betalningsvilja for denna hogre standard anges kunna forklaras av att en begransad mangd
bagage innebér att det inte finns nagot behov (jamfor Prather Persson, 1998).

Vad avser "maximum willingness to pay for improvements” konstateras utifran resultat i SP-
studien att det finns en maximal betalningsvilja matt som andel av taxan. Denna andel uppgar
till 26-39 % beroende pa kategori. Denna maximala betalningsvilja innebér att betalningsvil-
jan for enskilda faktorer vid aggregering ska reduceras till 12-15 % av redovisade vérden be-
roende pa kategori (m.a.o. summerar de enskilda betalningsviljorna till mer &n taxan). Detta
resultat stammer mycket val éverens med Accent Marketing & Research/The MVA Consul-
tancy (1996).

2.7 “Multi-Modal SP Study”

Steer Davis Gleave (2007) har aven senare, och da pa uppdrag av Transport for London, gjort
en studie av resenarernas varderingar av olika kvalitetsfunktioner ombord pa fordonen och vid
bytespunkter. I studien ingar londonresenérer i tunnelbanan, pa bussar, pd sparvagnar (trams)
och pa lokal- och regionaltag.

Metodiken liknar den som tillampats av Accent Marketing & Research/The MV A Consultan-
cy (1996). Ett stort antal attribut varderas med en kombination av SP-metodik och subjektiv
viktighet, ”importance of improvement”. Samtliga enskilda vérderingar i rapporten ar ned-
skalade med hansyn till ”maximum willingness to pay for improvements” eller “the packa-
ging effect”.

Dessvarre har vi inte fatt ta del av hela rapporten med hanvisning till att varderingarna endast
ar lokalt tillampbara. De delar som redovisar vérderingar for enskilda attribut har lyfts bort.
Déremot redovisas genomsnittliga taxor och vérderingar for paket av olika attribut uppdelade
pa foljande grupper for resenarer i tunnelbanan och pa bussar:

”Station Security”

e ”Station Information”

e “Cleanliness of Station”

e ”Station Facilities”

e ”Bus Stop Shelter”

e ”Bus Stop Environment”
e ”Bus Stop Information”

Varderingarna av tunnelbanestationen summerar till 77 pence och av busstationen till 26 pen-
ce. Detta motsvarar 39 % respektive 24 % av den genomsnittliga taxan. Resultatet 6verens-
stdimmer val med tidigare studier, exempelvis Steer Davies Gleave (2000).
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2.8 “Interchange and travel choice”

”Interchange and travel choice” (Wardman et al, 2001) &r ett project som bedrevs pa Univer-
sity of Leeds pa uppdrag av Scottish Executive Central Research Unit. Syftet var bl.a. att un-
dersOka hur kollekttrafikresenarer uppfattar bytespunkter och hur de vérderar olika egenska-
per hos dessa i forhallande till restiden. Undersokningen genomfordes som en SP-studie bland
buss-, tag- och bilresenarer i Edinburgh.

For samtliga trafikslag gjordes vérderingar av sjdlva bytet, vardering av ”bytestidsstraff” och
véntetid. For bussresenérerna gjordes dven varderingar av ett antal kvalitets- och service-
faktorer. Dessa utrycktes i minuter restid. | tabellen nedan har dessa sammanstallts tillsam-
mans med en monetar vardering (kronor per resa) uppraknad till 2006 &rs niva’.

Tabell 6 Bussresenarers varderingar av attribut/kvalitetsfaktorer i bytespunkter enligt Ward-
man et al (2001).

Attribut/servicefaktor Varde, minuter restid | Varde, kr/resa
Upplyst vaderskydd med tak, sidovéggar och séten 1,7 1,60
Monitorer med realtidsinformation om ankomsttid 1,4 1,30
Tryckt tidtabellsinformation 1,3 1,20
Upplyst vaderskydd med tak 1,2 1,10
Bra skyltning om bussarna avgangsposition 1,2 1,10
Bemanning 1,1 1,00
Overvakningskameror 0,8 0,70
Toaletter 0,7 0,70
Snabbtelefon till kontrollrum 0,5 0,50
Tillgang till mat och dryck 0,4 0,40
Tidningskiosk 0,3 0,30
Véxlingsautomat 0,1 0,10

De attribut som tillmats storst varde av resendrerna ar vaderskydd, realtidsinformation, tryckt
tidtabellsinformation och skyltning om bussarnas avgangsposition.

9 4 % tinsteresendrer och tidsvirden for regionala resor enligt ASEK3 i prisniva 2001. Virdena har darefter riknats
upp med produkten av utvecklingen av BNP per capita och inflationen (KPI), 22 %.
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2.9 "Komfortens betydelse fér spar- och busstrafik”

| "Komfortens betydelse for spar- och busstrafik” (Transek, 2001) undersoktes Stockholms-
resenarernas betalningsvilja for olika forbattringsatgarder inom kollektivtrafiken. Uppdraget
genomfordes pa uppdrag av VINNOVA.

| studien varderades bl.a. trangsel/brist pa sittplats ombord pa fordonen och standarden pa
busshallplatser och stationer. I urvalet ingick endast arbetspendlare. Betalningsviljan redovi-
sas som kronor per manad och som andel av biljettpriset. Bland annat foljande vérderingar
redovisades?:

Tabell 7 Varderingar av tillgang till sittplats och standard pa hallplats/stationer (kr/manad)
enligt Transek (2001).

Servicefaktor Buss | Tunnelbana | Pendeltag
Garanterad sittplats istallet for att sta 112 118 118
Alla busshallplatser som idag bestar av busstolpar uppgraderas till busskurer 44

Hog istallet for 1g standard pa tunnelbanestationen 97

Hog istéllet for lag standard pa pendeltagsstationen 70

Genom valet "hog istéllet for 1ag standard” har man matt vad som i de brittiska studierna be-
namns “maximum willingness to pay for improvements”. Varderingarna av hallplats-
/stationsstandarden motsvarar 8-18 % av priset for ett manadskort. Detta ar ett lagre varde an
exempelvis resultatet i Steer Davies Gleave (2000). Detta kan bero pd att skillnaden mellan
lag och hog standard i namnda studie bestar av betydligt fler attribut, och att flera av dessa
definieras som “finns ej” i lag standard.

10 Aven hir har vi riknat upp virderingarna till 2006 ars niva (+33 %).
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2.10 "Trafikantvarderingar vid regional kollektivtrafik”

Syftet med projektet "Trafikantvarderingar vid regional kollektivtrafik” (TFB, 1992) var att
studera varderingar av olika trafikstandard- och komfortfaktorer vid regionala resor med tag
och buss. Trafikstandardsfaktorerna utgjordes av egenskaperna aktid, turintervall och forse-
ningar matt i kronor per timme. Komfortfaktorer ombord pa tag eller bussar var bl.a. radio,
kaffe, stallbara stolar, luftkonditionering och toalett. VVad avser tagresenarerna gjordes dven
varderingar av tre komfortfaktorer knutna till stationen; uppvarmt vantutrymme, personal pa
stationen och realtidsinformation pa stationen. | tabellen nedan redovisas ett urval av de resul-
terande vérderingarna. VVarderingarna ar uppraknade till 2006 &rs niva*’.

Tabell 8 Varderingar vid olika resarenden enligt TFB, 1992. % = andel av taxan.

Samtliga resor Arbetsresor Ovriga resor
kr % kr % kr %
Trafikstandard (kr/tim) | Aktid tag 22,88 - 23,39 - 19,95 -
Aktid buss 16,00 - 11,35 - 19,44 -
Komfort tag (kr/resa) Stallbara stolar 4,82 8 4,64 10 4,47 6
Luftkonditionering 4,30 7 3,44 7 4,99 7
Toalett ombord 12,56 20 9,63 21 14,28 19
Uppvarmt vantutrymme 8,94 14 5,16 11 11,52 15
Personal pa stationen 2,92 4 1,20 3 4,64 6
Realtidsinformation pa 3,70 6 1,72 4 6,02 8
stationen
Komfort buss (kr/resa) Stallbara stolar 1,03 3 0,69 3 1,38 3
Luftkonditionering 3,10 9 2,41 11 3,44 8

Tillgangen till toaletter ombord pa tagen ar den komfortfaktor som varderas hogst. Bland de
stationsknutna faktorerna varderas uppvarmt vantutrymme hogst. Lagst vardering far personal
pa stationerna. Arbetsresenarer vérderar de stationsknutna faktorerna lagre an dvriga resendrer
maétt som andel av taxan. Detta ar naturligt eftersom behovet och darmed nyttjandet bor vara
lagre for arbetsresenérerna.

1" Med produkten av utvecklingen av BNP per capita och inflationen (KPI), 72 %
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2.11 "Addressing the “Packaging” Problem in Stated Preference Studies”

Jones (1997) diskuterar mojliga forklaringar till “the package effect”, och vilka problem den
kan orsaka vid tillampning av vérderingar som har tagits fram i SP-undersékningar.

Jones definierar "the package effect” som ”...the value derived from an SP experiment for an
improvement in the level of each attribute in a cluster sums to an amount that is considerably
different to the value which the same respondent (or set of respondents) ascribes to the pack-
age of improvements as a whole.” Jones exemplifierar med olika studier som visar pa att en-

skilda skattningar reduceras till som minst en tredjedel av det skattade vardet.

Jones presenterar olika forklaringar till “the package effect”. Det kan férekomma interak-
tionseffekter mellan attributen, d.v.s. att olika attribut delvis tillfredstéller samma eller liknan-
de behov. Det summerade vardet blir da mindre an de enskilda vérderingarna. En annan for-
klaring kan vara att det finns en 6vre grans for hur mycket respondenterna ar villiga eller kan
betala for ett paket av forbattringar, d.v.s. en budgetrestriktion. Jones pekar ocksa pa majlig-
heten att det finns en "haloeffekt”, som innebdr att man forvéntar sig att det finns ett samband
mellan olika egenskaper. Exempelvis kan en positiv egenskap hos en manniska uppfattas som
att det aven finns andra positiva egenskaper. Nar dessa olika egenskaper presenteras tillsam-
mans i ett paket neutraliseras denna effekt. En annan forklaring bygger pa att varderingarna
paverkas av kostnaderna for att genomfora atgarder. Att genomfora ett paket av atgarder upp-
fattas som mindre kostsamt &n summa av dess enskilda delar. Slutligen, menar Jones att en
forklaring kan ligga i designen av de parvisa valen. Det finns en risk for att valsituationerna
for enskilda attribut respektive paket av atgarder inte ar jamforbara.

Jones diskuterar argument for och emot nedskalning av enskilda varderingar, och hur detta i
sa fall kan géras. Han menar att ett alternativt angreppssitt, och ett satt att undvika problemet
med nedskalning, ar att vardera olika “stationsprofiler”, som speglar olika standardnivaer ut-
over en rimlig basstandard.
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2.12 "Swedish studies of reasons and scale of the package effects in
stated preference studies”

Kottenhoff och Schmidt (2000) redogdr for egna och andras forklaringar till “the package
effect”.

En forklaring &r att det finns en 6vre grans for hur manga “nyttigheter” som individen vill
eller kan konsumera. Det kan finnas en budgetrestriktion, d.v.s. en gréns for hur mycket man
ar villig att betala for en rad forbattringar. Restriktionen kan ocksa bero pa att tiden ar en be-
gransande faktor. Tiden racker helt inte till for att kunna agna sig at en rad olika aktiviteter
eller att kunna tillgodogora sig flera olika kvaliteter. Denna restriktion — oberoende av om den
ar betingad av finansiella eller tidsmaéssiga skél — innebér att marginalnyttan av forbattringar
blir mindre och mindre ju fler nyttigheter som ingar i paketet. Forklaringen rimmar val med
resultaten i ovan namnda studier eftersom man i dessa hamnar pa ungefar samma Gvre gréans
(andel av taxan) aven om det ar olika antal attribut som ingar i paketet.

Andra forklaringar som framfors &r bl.a. att respondenterna i SP-studien tenderar att éverdriva
betydelsen eller betalningsviljan for enskilda attribut nar denne stalls infor att vardera endast
ett fatal attribut istallet for helheten.
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2.13 "The demand for public transport: a practical guide”

”The demand for public transport: a practical guide” (Transport Research Laboratory, 2004)
ar en omfattande brittisk kunskapssammanstéllning nar det galler faktorer som paverkar efter-
fragan pa kollektiva transporter. | ett avsnitt behandlas "waiting environment”, d.v.s. standar-
den pa bytespunkten. Varderingar av olika attribut knutna till bytespunkten redovisas. Dessa
ar hamtade fran Steer Davis Gleave (1996), och Wardman et al (2001). Dessutom redovisas
varderingar av stationens egenskaper hamtade fran ATOC (2002), en rapport som inte har
varit mojlig att uppbringa. Det &r darfor oklart om de vérderingar som redovisas i tabellen
nedan bygger pa egna analyser eller ar hamtade fran andra kallor.

Tabell 9 Varderingar, kr/resa'?, enligt ATOC (2002) refererade till i TRL (2004).

Stationsfaktor Pendlare | Tjansteresendrer | Fritidsresenarer
Snabbtelefon till kontrollrum 0,67 3,86 3,36
Monitorer med realtidsinformation 3,86 6,38 6,22
Ytterligare bemanning 1,68 2,52 5,04
Overvakningskameror 1,68 2,35 2,18
Uppvarmd och modern véntsal 0,84 1,18 1,68
Tydlig information om avgéangar 0,50 3,53 3,53
Tillrackligt med sittplatser pa plattform 2,86 4,20 4,03
Battre belysning 0,50 0,67 0,67
Tryckt tidtabellsinformation 0 2,02 2,02

Sammanstéllningen pekar pa att monitorer med realtidsinformation och sittplatser pa platt-
formen varderas hogst. Fritidsresenarer varderar dven bemanning hogt. Fritidsresenérer har
generellt hogre varderingar 4n pendlare (jamfor TFB, 1992). Aven tjansteresenarer har higre
varderingar, men detta torde, baserat pa resultat i andra studier, kunna forklaras av en hogre
taxa.

| rapporten kommenteras ocksa "the packaging effect”. Forfattarna menar, med héanvisning till
ATOC (2002), att enskilt skattade varderingar av “station improvements” skall reduceras med
70-80 % nér de hanteras i ”paket”.

Rapportforfattarna menar att kvaliteten i bytespunkten bor inga som en del i den generalisera-
de kostnaden. Kvalitetshojningar far darmed effekter pa resandet genom att den generalisera-
de kostnaden reduceras. Alternativt kan effekten skattas genom att anta en ”"komfortelastici-
tet” i likhet med restidselasticitet.

12 Viirderingarna dr uttryckta i pence/tresa i prisnivd 2000. Omrikning till prisnivd 2006 i kr/resa med faktorn 0,168,
se fotnot 8.
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2.14 "Snabbsparvagen. Resandet och samhallsekonomin”

| ”Snabbsparvagen. Resandet och samhallsekonomin” (RTK, 1996) redovisas en samman-
stéllning av varderingar av kvalitetsfaktorer som har tagits fram i olika studier. VVarderingarna
ar uttryckta som andel av taxan. Det forsta vardet avser korta resor, det andra vardet langa
resor. Kallhanvisningar till varderingarna saknas, och det gar dessvarre bara att spara nagon
enstaka véardering till tidigare studier.

Tabell 10 Véardering av kvalitetsfaktorer vid bytespunkter enligt olika studier (sammanstall-
ning i Snabbsparvagen. Resandet och samhéllsekonomin).

Faktor % av taxa vid kor-
ta/langa resor
Rymliga moderna toaletter med skétbord m.m. pa stationen istéllet for slitna och tranga 20
Hogklassig cykelparkering (regnskydd, stoldskydd) 17/9
Hissar till plattformar istallet for enbart trappor (vid nivaskillnad) 15
Personal pa stationen 13/4
Béttre stadning 12
Tillgéng till modern sjalvbetjaningsaffar 12/4
Hogklassig bilparkering pa kort avstand 11/6
Modern station med bekvama stolar och ren och frasch miljo (jamfort med vanthall av lag 10
standard)
Regnskydd pa perrongen 9
Uppvarmda vantrum pa perrongerna (nar regn- och vindskydd finns) 6
Realtidsinformationssystem pa station 6/5
Vindskydd pa perrongen (nar regnskydd finns) 3
Café pa stationen istéllet for bara automat 1/5
Restaurang pa stationen istéllet for café 1

| studien kommenteras att det ar rimligt att vardet for de kvalitetsfaktorer som ar knutna till
hela resan &r beroende av biljettpriset. Detta ger hogre vérderingar vid langre och dyrare re-
sor. Exempel pa detta ar varderingarna av toaletter och hissar dér varderingen som andel av
taxan ar lika for korta och langa resor.
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2.15 *“Virkningsberegning av enklere kollektivtransporttilltak”

Transportgkonomisk institutt | Norge (T@I) har tagit fram en handledning for vardering av
mindre atgarder forknippade med busstrafik (Fearnley et al, 2006). Ursprunget till vardering-
arna beskrivs i ett arbetsdokument av samma forfattare, men detta dokument har inte gatt att
uppbringa. Till handledningen finns &ven en excel-baserad kalkylmodell.

Féljande varden redovisas fér busshéllplatsen™.

Tabell 11 Vardering av kvalitetsfaktorer vid bytespunkter for busstrafik enligt T@I, 2006.

Faktor Varde, kr/resa
Lasbart cykelhus 4,88
Busskur 1,19
Vil underhallna och stidade hallplatser 2,89
Forhojd plattform for enklare av- och pastigning 0,35
Linje- och tatortskarta 0,79
Tidtabellsanslag 3,80
Realtidsinformation 2,37
Information i hégtalare vid avvikelser 2,37
Belysning 0,76
Nodtelefon/alarmsystem 1,58

2.16 "Trafik for en Attraktiv Stad, TRAST”

Trafik for en Attraktiv Stad, TRAST, ar ett samarbetsprojekt mellan Boverket, Banverket,
Vagverket och Svenska Kommunférbundet. Syftet ar att ”*...vagleda planerare och besluts-
fattare i processen med att uppratta en kommunal trafikstrategi. Trafikstrategin ska ge kom-
munen stod i den fysiska planeringen sa att trafikfragorna kan integreras i planeringen. Pla-
nering for en attraktiv och hallbar stad kan darmed stodjas i riktning mot ett hallbart trafik-
system.” Arbetet kan ocksa ses som en kunskapssammanstallning inom olika delomraden. Ett
av avsnitten i den omfattande underlagsrapporten behandlar resecentrum och storre bytes-
punkter.

| rapporten pekar man pa ett antal viktiga funktioner for ett vél fungerande resecentrum. Des-
sa delas in i yttre och inre funktioner. Yttre funktioner ar sadana som underlattar och minime-
rar bytestiden och &ven ger en tillracklig kapacitet for olika resenarsfloden vid forflyttning
mellan trafikslagen. Inre funktioner ar kopplade till tagtrafiken och allman service, exempel-
vis skyltning och trafikinformation, vantutrymmen, kommersiell service, biljettforséljning och
bemanning. | rapporten redovisas en véagledande checklista for olika funktionsansprak.

13 Virdena 4r omriknade fran norska till svenska kronor med vixelkursen 1,13.
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Checlklista funktionsansprak resecentrum och stérre bytespunkter

Fotgangare, resendrer

= narhet tlll centrum, viktlga malpunkter

= enkla, gena, dverskadllga gangfirbindelser, dven genom och farbl

* sakra, trygoa korsningar med spartrafik, bllar, bussar och cyklister

* tllirackliiga forflyttnings- och vistelseytor och vantutrymmen «Inkl bagage!) vid trafik-
slgnaler, hallplatser, taxl etc

+ vlimg]ligheter, avskildhet, belysning, Information

Cykeltrafik

* gena, goda cykelvdgar, tlll/fran, genom och forbl resecentrumet

* sdkra korsningar med bll-, buss- och spartrafik

* valbelagen, valordnad cykelparkering, belysning/stdldskydd, cykelservice

* Informatlon, vagvisning till och fran tag o bussar, bilJettf6rsdlining, toaletter

Lokal och regional busstrafik

= enkla kbrvdgar som Inte blockerar/e] blockeras av annan traflk

= avstlgning nara plattformsentré/andra bussforbindelser, lattfunna gangvagar

+ Infofvaavisning fortsatt fArd, billettforsalining, Information, toalettet, telefon

= dverblickbarhet, Info om hur man hittar ratt avgangsplats buss och tag

tydllg utmarkning av avgangsplatser, uppdelning lagen och Info pa resriktningar
vaderskydd, Info, sittmé]lighet, dverblick avgaende bussar

+ samordnat vantutrymme Inomhus med Info tag- och bussavgangat, passager dit
* gena, bagagevanliga, vaderskyddade gangvagar tag — buss — avgangsplatser

+ anslutande gang- och cykelvagar, cykelparkering samordnat till ett system

Ovrig busstrafik (bestallningstrafik, veckoslutstrafik, Interregional trafik)
* som fir lokal/reglonal kollektivtrafik I tilldmpliga delar

= uppstdlining, avgangsplatser, samordning med regionbussar

* behov av sarskllt uppstaliningsutrymme, funktioner

Taxi, bilpool, hyrbilar

* avsldpp nara statlons-/plattformsentré

= valbeldgen uppstalining/taxiplats for ankommande resenarer

* gen, bagagevanllg, funktlonsanpassad gangférbindelse, vaderskydd

Biltrafilc

+ valbelaget avsldpp nara plattformsentré, hamtplats nara plattformsutgang
*  kort, enkel kdrvag till korttldsparkering

= dygns/pendlarparkering, uttag motorvarmare for miljovaniig start

* korta enkla gangvagar, Info/vagvisning till/fran avgangsplatser buss o tag
+ samordnad parkering och avglftspolicy 1 omradet

Figur 2 Checklista funktionsansprak resecentrum och storre bytespunkter enligt TRAST.
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2.17 "Passengers' Priorities for Improvements in Rail Services”

Passenger Focus &r en oberoende intresseorganisation, visserligen finansierad av transport-
ministeriet, och som foretrader jarnvagsresendrernas intressen i Storbritannien. Konsultfirman
MVA Consultancy har, pa uppdrag av Passenger Focus, undersokt tagresenarernas rangord-
ning av forbattringar i tagsystemet (MVA Consultancy, 2007). Forbattringarna innefattar res-
tider, forseningar etc. men dven standarden pa stationerna. De egenskaper som undersoks &r
allmént formulerade (exempelvis ”station facilities” och ”station maintenance”), men kan
anda ge en fingervisning om resenarernas prioriteringar. De egenskaper som ar utanfor sjalva
transportsystemet tillmats normalt en lagre vikt, vilket framgar av rangordningen nedan.

Tabell 12 Importance of Improvement by Journey Purpose (MVA Consultancy, 2007)

Attribute Commuting Business Leisure
Price of ticket 1 2 1
Sufficient trains 2 1 2
Punctuality 3 3 3
Seating availability 4 4 4
Delay info S 5 6
Ticket queue time 6 9 7
Train time info 7 -1 9
Journey time 8 21 24
Train maintenance 9 7 8
Seating comfort 10 6 5
Train speed 11 18 25
Train security 12 11 10
Transport connections 13 12 14
Station security 14 13 11
Train internal cleanliness 15 14 15
Station info requests 16 19 22
Train connections 17 10 13
Station staff helpful 18 22 17
Journey info 19 25 20
Station staff availability 20 15 12
Station facilities 21 20 16
Train staff availability 22 16 18
Luggage space 23 23 19
Train staff helpful 24 17 23
Train toilets 25 24 21
Station environment 26 26 26
Station cleanliness 27 27 27
Station maintenance 28 29 28
Car parking 29 28 29
Train external cleanliness 30 30 30
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2.18 “KOLL framat”

| ett delprojekt i "KOLL framat” (Banverket och Vagverket, 2007) behandlas vad som &r vik-
tigt for bra fungerande bytespunkter. | rapporten lyfts fram vikten av ett battre samarbete mel-
lan en rad olika aktorer i bytespunkter. Dessutom beskrivs olika kvalitetskriterier och forslag
till funktionskrav. Funktionskraven &r dels baskrav, dels kvalitetshdjande atgarder utéver bas-
kraven och som ska betraktas som riktlinjer. Baskraven varierar beroende pa klassificeringen
av bytespunkten/ stationen, vilket i huvudsak styrs av lokalisering och resandevolymer.

Foljande kvalitetskriterier lyfts fram:

En effektiv bytespunkt. Korta avstand, tydlig organisation och god orientering. Bra
samordning och koppling mellan olika ”zoner” i bytespunkten.

En nod och lank i staden. Bytespunkten &r inte enbart en kopplingspunkt mellan olika
trafikslag utan aven mellan bebyggelsen pa respektive sida.

En plats for komfort. Hog komfort och trygga miljoer.
En plats som erbjuder mer. Utbud av service och métesplats aven for icke-resendrer.
En plats med identitet. En hdgkvalitativ gestaltning som speglar funktionen.

En informativ plats. Trafikslagsovergripande realtidsinformation men &ven andra in-
formationskanaler (via mobiltelefon eller bredband).

De funktioner som inte ar regelstyrda samhéllskrav foreslas delas in i féljande huvudgrupper:

Véantfunktioner (vaderskydd, vantsal, sittmojligheter)

Trygghet (belysning, nddtelefon, bemanning)

Forflyttning genom anldggningen (hiss, trappor, ramp, automatisk dérroppning)
Trafikinformation (fasta skyltar, dynamisk information)

Angoring (kiss and ride)

Parkering (vaderskyddad cykelparkering med Ias, bilparkering)

Service for resan (bagageboxar, biljettautomater eller manuell biljettférsaljning)

Kommersiellt utbud (fortaring)
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2.19 "Den ideala bytespunkten — med resenaren i fokus”

Syftet med ”Den ideala bytespunkten — med resenéren i fokus” (Gehl Architects/K2020,
2007) 4r att, inom ramen for K2020-projektet™, skapa visioner och kvalitetsmal for den ideala
bytespunkten. Kvalitetsmalen skall kunna anvandas bade som ett analysredskap av befintliga
bytespunkter och som kvalitativa riktlinjer vid ny- eller ombyggnad.

Foljande kvalitetsmal formuleras i rapporten:

Den trygga bytespunkten. Bemannade och befolkade bytespunkter, god 6verblick, be-
lysning, trafiksakerhet.

Den levande bytespunkten. Blandade funktioner kring bytespunkten, plats for vila, va-
derskydd, uppvarmda platser.

Den koncentrerade bytespunkten. Tathet kring bytespunkten, lokalisering utmed stra-
tegiska strak, hogt utnyttjande av ytor.

Den tillgangliga bytespunkten. Goda bytesmdjligheter, korta bytestider, tillganglighet
for alla.

Bytespunkten som motesplats. En central motespunkt i bytespunkten, klimatskyddade
sittplatser, servering.

Den behagliga bytespunkten. Behagligt klimat, design och utformning.

Den intelligenta bytespunkten. Tydlig och lattillganglig information, interaktiv infor-
mation, realtidsinformation.

Den hallbara bytespunkten. Flexibilitet for forandringar, miljovanliga material, ener-
gisnala losningar.

Den karismatiska bytespunkten. Igenkénnbarhet, stark identitet.

14 K2020-projektet dr ett samarbete mellan Vistra Gétalandsregionen, Goteborgsregionens kommunalférbund, G6-
teborgs Stad, Visttrafik och Trafikverket.
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2.20 Jamforelser mellan studierna, lardomar till projektet

Litteratursammanstéliningen visar att det finns en hel del forskning och andra utredningar
inom omradet. Nagra av studierna &r omfattande och vérderar sammantaget en stor del av de
viktiga kvalitets- och servicehdjande faktorerna i bytespunkter.

Studierna "spretar” dock varfor det ar svart att géra en kortfattad och anvandbar samman-
stallning av kunskapslaget. Vi menar att detta beror pa foljande faktorer:

Flertalet studier ar relativt gamla. Har resenarernas preferenser forandrats?

Gamla varden pa betalningsviljor har raknats upp till dagens (2006) niva. Upprakning-
en ar for svenska studie gjord med BNP/KPI men for utlandska studier &ven med valu-
takursen vid utredningstillfallet. Detta tillfor givetvis osékerheter.

Vissa servicefaktorer finns med i flera studier. Andra ar inte jamférbara. Ofta ar bas-
nivaerna annorlunda formulerade (saknar tillgang till eller finns med lagre standard)
vilket forsvarar jamforelsen. Generellt, saknas diskussioner om vilka faktorer som an-
ses viktiga och i synnerhet vilka som &r kostnadsdrivande.

Studierna &r i stora stycken riktade till olika kategorier av resenarer.

Daremot menar vi att ssmmanstéliningen ger foljande viktiga information som input till vart
projekt:

Summeringen av betalningsviljor for enskilda faktorer till "paket” ger en kraftigt avta-
gande marginalnytta, vilket stéds samstdmmigt i flera studier. Detta tycks kunna for-
klaras av att det finns en maximal betalningsvilja, oberoende av hur manga forbatt-
ringar som gors. De enskilda betalningsviljorna reduceras till i storleksordningen 10-
15 % i flera studier i vilka ett mycket stort antal attribut har ingatt. Ett aber ar dock att
denna andel, givet att det finns en maximal total betalningsvilja for forbéattringar, ar
beroende av hur manga attribut som maéts. Detta ar dock mer en tillampningsfraga.
Sammantaget menar vi att det ar tveksamt om detta skall studeras vidare pa bekostnad
av annan nyttig kunskap i vart projekt (budgeten ar begransad).

Flera studier ger stod for att betalningsviljan i princip ar proportionell mot taxan. Detta
innebar att det kan ifragasattas om det ar viktigt att sakerstélla att urvalet dimensione-
ras fOr att ge signifikanta resultat for olika resandekategorier, exempelvis kortvdga och
langvaga resenarer.

Vissa faktorer ger genomgaende hdg betalningsvilja. De faktorer som dessutom kan
vara kostnadsdrivande bor inga i studien. Exempel pa faktorer med hog betalningsvilja
ar hissar/rulltrappor, bemanning, information och vaderskydd.

Vissa faktorer ger genomgaende lag betalningsvilja. Ett exempel pa detta ar tillgangen
till kommersiell service (kiosk, café, restaurang etc.). | detta fall skall resultaten dock
inte tolkas som att kommersiell service inte efterfragas. En rimlig tolkning, ddaremot,
ar att nyttan utdver vad man faktiskt betalar, d.v.s. det vi bendmner konsumentéver-
skottet™, &r 13g. Merparten av nyttan fangas saledes upp i den foretagsekonomiska
kalkylen. Alla andra funktioner &r "gratis" och det man da mater ar hela betalnings-
viljan. Da det faktiskt ar konsumentdverskottet som vi véarderar i den samhallsekono-
miska kalkylen, oberoende av om “varan” kostar eller inte, innebar det likval att det &r

15 Konsumentéverskottet utgdr skillnaden mellan vad kunderna totalt sett dr villiga att betala, d.v.s. ytan under efter-
fragekurvan, och vad de faktiskt betalar.
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tveksamt om det &r motiverat att beddma betalningsviljan for dessa faktorer i detta
projekt.

26



3. Tillampning av varderingar av bytespunkter i Sverige och
internationellt

| Sverige har det i princip inte gjorts nagon samhallsekonomisk utvérdering av okad kvalitet i
bytespunkter. | den nationella transportplanen 2010-2021finns beslutade medel for tretton
resecentra inklusive de som far s.k. statsbidrag. Dessutom finns medel for forbattrade stations-
milj6er i hela landet. For endast ett av dessa objekt, resecentrum i Falun, redovisas en sam-
hallsekonomisk bedomning, men denna innehaller endast tillganglighetsvinster och inte kad
standard i 6vrigt.

En typ av samhéallsekonomisk tillampning som gors, atminstone av SL, &r att ange en minsta
resandevolym som kravs for att motivera vaderskydd pa plattform och pa hallplatser. Denna
volym baseras pa skattad betalningsvilja och genomsnittliga kostnader for vaderskydd.

T@1 (2006) har tagit fram en handledning for vardering av “enklere kollektivtransporttilltak™
forknippade med busstrafik, exempelvis olika standardnivaer pa busshallplatsen (se avsnitt
2.14). Det ar oklart hur och i vilken omfattning handledningen tillampas.

Transport for London har i sin s.k. Business Case Development Manual (BCDM), vilken an-
vands vid bedomningar av infrastrukturprojekt, varderingar av olika kvalitetsfunktioner i by-
tespunkter. Dessa ar, atminstone delvis, framtagna av Steer Davis Gleave (se avsnitt 2.7).
Som namnts, har vi inte fatt ta del av hela denna studie, ej heller av BCDM eller av nagon
tillampning av denna.

TRL (2002) &r en kunskapssammanstéllning och handbok néar det galler faktorer som paverkar
det kollektiva resandet. Bytespunktens standard ingar som en del i rapporten, men det ar
oklart i vilken omfattning detta tillampas.

Vi har kontaktat experter inom omradet i Danmark, Finland och Holland samt sokt efter in-
formation pa Internet. | dessa lander forekommer det, enligt den information vi har fatt fram,
ingen tillampning inom omradet.
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4. Arbete med kvalitets- och service hdjande atgarder i by-
tespunkter

4.1 Branschgemensam undersdkningsmodell for bytespunkter

Projektet ”Branschgemensam undersdkningsmodell for bytespunkter” (2008) &r ett samarbete
mellan Jernhusen, Vagverket, Banverket och Samtrafiken. Syftet med projektet &r att ... ska-
pa en 6kad kunskap och forstaelse for hur resenérer och andra besokare nyttjar, upplever och
varderar bytespunken savél i sin helhet som dess ingaende delar samt vilka behov och 6nske-
mal den potentiella resenaren forvantar sig uppfylla pa bytespunkten for att man skall valja
kollektivtrafiken.”

| projektet gjordes ett antal undersokningar kring bytespunkter. Kvalitativa undersékningar
gjordes med hjalp av diskussioner i fokusgrupper. Malet med diskussionerna var bl.a. att kart-
lagga resendrernas attityder till kollektiva och andra fardmedel, till stationens olika delar samt
basvarden respektive mervarden pa stationen. Den kvantitativa delstudien innefattade enkat-
och webb-baserade undersékningar bland befintliga och potentiella kollektivresenarer. Enka-
terna inneholl bakgrundsfragor (transportsatt till stationen, drende, tid pa stationen etc.), upp-
levd viktighet samt ndjdhet.

Nagra av slutsatserna i studien ar:

e Sambandet mellan resfrekvens och néjdhet med stationen &r svagt. Detta &r knappast
forvanande da en stor del av resendrerna ar s.k. trogenresenérer, d.v.s. reser (pendlar) i
stort sett varje vardag. Daremot bor val fungerande stationer kunna attrahera nya rese-
narer.

e Pendlare ar mest negativt installda till stationen medan langvaga resenarer och fritids-
resenérer &r mer positiva.

e Stationen som bytespunkt ar viktig for helhetsbedémningen av resan.

e Samma faktorer ar viktiga med stationen oavsett om man &r potentiell eller befintlig
resenar.

e Trygghet och sdkerhet &r viktiga egenskaper for stationen.
Forslaget till branschgemensam undersokningsmodell innehaller rekommendationer om
e Faltmetod
e Fragemoduler (basmodul och tillaggsmoduler)
e Malgrupper
e Analys och rapportering
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4.2 Samarbetsprojektet Attraktiva stationer

Syftet med projektet Attraktiva Stationer &r att ta fram konkreta och bra exempel pa hur olika
aktorer kan samarbeta med att utveckla och forbattra stationen utifran resenarernas behov.
Projektet paborjades under 2008 och skall avslutas till sommaren 2010. Den centrala projekt-
organisationen bestar av Jernhusen, Banverket, Svensk Kollektivtrafik, Samtrafiken samt Sve-
riges Kommuner och Landsting.

P4 atta stationer i sddra och vastra Sverige har kvalitetsmatningar genomforts. | en enkat fick
resenarerna mojlighet att vardera kvaliteten pa 24 olika kvalitetsfaktorer. Kvaliteten anges pa
nojdhetsskalan 1-5. Kvalitetsfaktorerna behandlade bl.a. serviceutbud, tillgang till sittplatser,
véaderskydd och toaletter, bil- och cykelparkeringar, stadning, trygghet och information.

De flesta resenarer ar ndjda med stationerna som helhet. De faktorer som far lagst nojdhetsbe-
tyg ar

« Tillgangen till sittplatser pa plattformarna

« Tillgangen till vantkurer/vaderskydd pa plattformarna

« (Franvaron av) automater dar man kan kopa varor och utbudet av caféer och restau-
ranger,

« Tillgangen till toaletter
e Bemanning av stationen
e Maojligheten att koppla upp sig mot Internet

Med utgangspunkt fran resultaten har forbattringar genomforts. Kvaliteten har darefter matts
for att folja upp hur resenérernas ndjdhet har forandrats. Resultatet kommer att presenteras
under varen 2010. Exempel pa atgarder som har vidtagits ar

e Fler bankar pa plattformarna
o Fler och béttre vaderskydd

e Forbéttrad information

o Fler cykelstall

e Stationsvardar

Nar projektet har avslutats ska resultatet och lardomarna spridas vidare till andra stationer, sa
att de ocksa kan goras attraktivare for resenarerna.

29



4.3 Inom Trafikverket

Inom davarande Banverket och nu inom Trafikverket pagar ett arbete med att ta fram riktlin-
jer for funktioner pa stationer och vem som ansvarar for dessa. Under varen 2010 har ett mal-
dokument, ” Stationens basfunktioner - grundldggande uppbyggnad, funktioner och tjanster”,
varit pa internremiss inom verket.

Riktlinjerna utgar fran Banverkets metod for gruppering av stationer efter parametrarna re-
sandeméangder, tatortens storlek och omfattningen av bussanslutningar (Banverket, 2005).
Grupperingen har darefter forfinats inom ramen for Koll framat och har dven kompletterats
med tva undergrupper. Féljande gruppering tillampas for riktlinjerna:

Tabell 13 Gruppering av stationer enligt Banverket (2010).

Grupp | Antal pastigande | och/eller | Antal invanare i tatort Sarskild egenskap

1 > 30 000

2A 3000 - 30 000 och > 50 000

2B 3000 - 30 000 eller 20 000 - 50 000

2P 3000 - 30 000 eller > 20 000 Overvagande arbetspendling
3A 1000 -3 000 och 5000 - 20 000

3B 1000 -3 000 eller 5000 - 20 000

3P 1000 -3 000 eller 5000 - 20 000 Overvagande arbetspendling
4 200 -1 000 eller 1000 -5 000

5 <200 och <1000

Enligt dokumentet &r parametern pastigande den svaga lanken i grupperingen da informatio-
nen ofta ar svar att samla in och dessutom ofta ar bristfallig.

Funktionerna indelas i basfunktioner och tillaggsfunktioner. Saval bas- som tillaggsfunktioner
kan, beroende pa forutsattningarna, bli foremal for en individuell bedémning for respektive
station och betecknas da som behovsstyrda och/eller énskvarda. En ytterligare indelning gors
utifran ansvar pa foljande parter:

e Trafikverket
e Branschen (Svenska Reseterminaler AB, trafikhuvudmannen, operatérer m.fl.)
e Fastighetségaren
e Ovriga aktérer/kommunen
o Kommersiella aktorer
Vissa funktioner ar basfunktioner utan forbehall for samtliga stationsgrupper, exempelvis
e Sittplatser och vaderskydd pa plattform
e Anpassning for funktionshindrade (lagstadgat)
e Viss fast och dynamisk trafikinformation
o Korttidsparkering
o Cykelstall
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Exempel pa funktioner som utpekas som basfunktioner endast pa stora eller mellanstora sta-
tioner (oberoende av ansvar):

e Inbyggd planskild plattformsforbindelse om den gar 6ver spar

e Dynamisk trafikinformation vid respektive trappa/hiss till plattformarna
e Vaderskyddade cykelstall

e Toaletter

e Manuell biljettforsaljning

Exempel pa funktioner som utpekas som helt eller delvis behovsstyrda beroende pa stations-
storlek:

e Hissar

e Rulltrappor

e Pendlarparkering
e Uppvéarmd vantsal
e Stationsvardar

e Bagageboxar

4.4 Jernhusen och andra stationsagare

Jernhusen &ger, forvaltar och utvecklar stationer, kontor, depaer och godsterminaler langs
jarnvagen. Jernhusen drivs pa affarsmassiga grunder, d.v.s. har ett avkastningskrav, men skall
aven "framja och stodja kollektivt resande och godstransporter pa jarnvag”. Jernhusen ager
stationsbyggnader i framst de storre orterna. Pa senare ar har ett antal icke kommersiellt bar-
kraftiga stationer salts till kommuner eller privata aktorer.

Svenska Reseterminaler AB (SRAB) ar bade ett helagt dotterbolag till Jernhusen och ett av
Jernhusens affarsomraden. Bolagets verksamhet innebéar forvaltning och upplatelse av statio-
nernas véntsalar, dels de som &gs av Jernhusen och dels de som dgs av andra. Om en stations-
fastighet saljs, sdkerstélls den efterfragade vantsalsfunktionen genom servitut som ger den nya
agaren skyldighet att lata SRAB kvarsta som hyresgast till vantsalen.

Operattrerna betalar en s.k. stationsavgift som ska tdcka SRAB:s kostnader och vinstkrav.
Avgiften skall ge konkurrensneutralitet mellan olika operatorer.

Jernhusen genomfor arligen sa kallade NRI-undersékningar (N6jd Resenars Index) pa utvalda
stationer. Enkaten omfattar fragor kring stationshuset men dven kring stationen som helhet,
d.v.s. perronger, trafikinformation och dvrig stationsmiljo. Syftet med undersokningarna &r att
tydligare kunna prioritera vilka atgarder och utvecklingsomraden som ar viktigast for att 6ka
nojdheten och for att skapa mer trivsel och trygghet pa stationerna.
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4.5 Trafikhuvudmannen
Nagra av trafikhuvudméannen i Sverige har tagit fram hallplatshandbocker” for att styra upp
utformning och design av hallplatser och i ndgra fall aven stationer.

Skanetrafiken har tagit fram riktlinjer for utformning av hallplatser, terminaler och tagstatio-
ner som huvudsakligen trafikeras av Skanetrafikens regionaltag eller storre stationer dar vissa
plattformar nyttjas av regionaltdgen och darfor kan ges ”Skanetrafiksdesign”. Riktlinjerna
redovisas i Hallplatshandboken (2006). Skanetrafiken anger en basutformning for busshall-
platser och tagstationer. Basutformningen for busshallplatser innefattar bl.a. upplysta vader-
och vindskydd med bankar samt kantstenshojd for anpassning for funktionshindrade. Baskra-
ven ar beroende av om hallplatsen ar lokaliserad i tatort eller pa landsbygden samt av antalet
av- och pastigande. For tagstationer anges baskrav for vader- och vindskydd pa plattform,
tillfarter till stationen och plattform samt placering och utformning av informationsharare.

| Vasttrafiks Hallplatshandbok (2006) gors en liknande klassificering av hallplatser som i
Skane. Kraven skiljer sig dven har at beroende pa klassificering. Krav pa tagstationer redovi-
sas inte i handboken.

Lanstrafiken Malardalens hallplatshandbok ar fér narvarande ute pa remiss. | denna anges
utformningskrav pa busshallplatser och terminaler. Kraven innefattar vaderskydd, plattforms-
utformning, tillgang till cykel- och bilparkering m.m. Klassificeringen av hallplatser, vilket
innebdr olika krav, visar stor likhet med Skanetrafiken och Vasttrafik.

SL har tagit fram riktlinjer for utformning av stationer, terminaler och andra bytespunkter
(RiStation och RITERM, 2009). Riktlinjer redovisas inom féljande omraden:

e Trygghet och sakerhet (belysning, trygghetskameror etc.)

e Nivaskillnader (trappor, ramper, rulltrappor och hissar)

e Biljetthantering och intaktssékring (biljettautomater)

e Information och végvisning (fast information, dynamisk realtidsinformation)

¢ Resendrer med sérskilda behov (tillgdnglighet for personer med funktionsnedsatt-
ning)

e Estetik och gestaltning (hdnsyn till arkitektoniska och konstnarliga varden, enhetlig-
het)

e Miljo (materialval, buller etc.)

e Komfort (regn- och vindskydd, uppvarmning, sittplatser, luftkvalitet etc.)
Riktlinjer redovisas separat for féljande typer av bytespunkter:

e Tunnelbane- och pendeltagsstationer

e Bussterminaler

e Sparvagshallplatser

e Lokalbanor

e Busshallplatser

Inom respektive typ av bytespunkt kan finnas olika krav och riktlinjer beroende pa resande-
volymen eller utformningen i 6vrigt. Exempelvis rekommenderas att plattformar som har fler
an cirka 1 500 avresande resenérer per dag ska ha skarmtak eller annat val fungerande klimat-
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skydd. Om det finns mer &n en entré till plattformen bor skdrmtaket tacka hela plattformar,
annars minst tva tredjedelar av plattformen.

33



Referenser
Forsknings- eller konsultrapporter i vilka betalningsviljor har skattats med SP-metodik:

Accent Marketing & Research/The MVA Consultancy (1996). Customer Priorities Research.
Technical Report.

Association of Train Operating Companies (ATOC) (2002). Passenger demand forecasting
handbook. 4" edition. London: Passenger Demand Forecasting Council, ATOC (rapporten
har inte varit tillganglig, varfor det ar oklart om den innehaller egna analyser eller endast
refererar till andra studier)

Prather Persson, Cristina (1998). The railway station and the interregional traveller. Traveller
preferences and implications for the planning process. Bulletin 157. University of Lund,
Lund Institute of Technology.

Steer Davis Gleave (1996). Bus Passenger Preferences. Final Report: Volume 1.
Steer Davis Gleave (2000). Rail Passenger Quality of Service Valuations.

Steer Davis Gleave (2007). Multi-Modal SP Study. Phase 1. Final Report. Ofullstandig ver-
sion.

Transek AB (2001). Komfortens betydelse for spar- och busstrafik. VINNOVA Rapport VR
2001:8.

Wardman M., Hine J., Stadling S. (2001). Interchange and Travel Choice Volume 1. Scottish
Executive Central Research Unit

Widlert, S., Garling, T., Uhlin, S. (1989). Vardering av kollektivtrafikens standard. TFB Rap-
port 1989:2.

Widlert, S. (1992). Trafikantvarderingar vid regional kollektivtrafik. TFB Rapport 1992:2.
Litteraturstudier, kunskapssammanstallningar, maldokument och andra kéllor:

Banverket. Arbetsmetod for gruppering av stationer. Hjalp till planering for ny- och reinve-
steringar i stationsmiljoer. BVH 726. Giltig fran 2005-03-01. Diarienummer: S05-427/SA30.

Banverket och Vagverket. Underlag till Handlingsprogram Koll framat - Generella principer
for utformning och satsningsomraden. Del 2, bilaga 2. 2007-05-29.

Banverket och Vagverket. KOLL framat. Underlagsrapport Attraktiva, tillgangliga och effek-
tiva bytespunkter, delomrade B. 2007-12-31.

Banverket, Jernhusen, Samtrafiken och Véagverket. Branschgemensam undersékningsmodell
for bytespunkter. Slutrapport. 2008-12-08.

Banverket. Stationens basfunktioner - grundlaggande uppbyggnad, funktioner och tjanster.
Rapport 2010-03-28. Diarienummer: F 10-2663/SA00.

Boverket, Banverket, Vagverket och Svenska Kommunférbundet. Trafik for en Attraktiv Stad.
Underlag. Utgava 1.

Fearnley N., Killi M. (2006). Veileder: Virkningsberegning av enklere kollektivtransporttill-
tak. T@I rapport 857/2006.

Gehl Architects/K2020. Den ideala bytespunkten — med resenéren i fokus. Maj 2007.

34



Jones P. Addressing the “Packaging” Problem in Stated Preference Studies. Transport Stu-
dies Group. University of Westminster. European Transport Forum, September 1997.

Kottenhoff K., Schmidt L. Swedish studies of reasons and scale of the package effects in
stated preference studies. Paper presenterat vid PTRC konferensen (European Transport Fo-
rum) 2000.

Kottenhoff K.; Dziekan K. & Lindstrom Olsson A. (2003). Resenarernas attityder och prefe-
renser till kollektivtrafik, tag och stationer - underlag fér Jarnvagsutredningen. TRITA-
INFRA 03-039. KTH Stockholm, Bilaga till SOU 2003:104.

Lanstrafiken Malardalen. Hallplatshandbok. Remiss.

Regeringen. Framtidens resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvéaxt. Prop.
2008/09:35

Regionplane- och Trafikkontoret (1996). Snabbsparvéagen. Resandet och samhallsekonomin.
Promemoria nr 24.

Skanetrafiken (2006). Hallplatshandboken.

Statens Institut for Kommunikationsanalys. Samhéllsekonomiska principer och kalkylvarden
for transportsektorn: ASEK 4. SIKA Rapport 2008:3.

Storstockholms Lokaltrafik. RiStation — 09. Riktlinjer for utformning av SL-trafikens fasta
kundmiljéer. Diarienummer: SL-2009-112678.

Storstockholms Lokaltrafik. RITERM - 09. Riktlinjer for utformning av bussterminaler.
PLAN-rapport 2009:2.

The MVA Consultancy (2007). Passengers' Priorities for Improvements in Rail Services.
Report for Passenger Focus.

Transek (2004). Stationers betydelse for resandet. En litteraturstudie av hur resenarer varde-
rar stationer, hallplatser och service. 2004:17.

Transport Research Laboratory. The demand for public transport: a practical guide. TRL
Report TRL 593. First published 2004.

Tyréns Temaplan AB. Rapport Statens Stationsrad. Underlag till Vagverkets och Banverkets
delrapport till Naringsdepartementet. Del 2, bilaga 3, utkast, juni 2007.

Vasttrafik (2006). Handbok for hallplatsers utformning och utrustning.

Wardman M., Hine J. (2000). Costs of interchanges: A Review of the Literature. Institute of
Transport Studies, University of Leeds, Working Paper 546.

Hemsidor:

www.attraktivastationer.se

WWW.jernhusen.se

www.tfl.gov.uk (Transport for London)

35



