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Forord

Denna kunskapsdversikt har gjorts av personer, verksamma inom K2, pa uppdrag av Trafikverket.
Kontaktperson hos uppdragsgivaren har varit Par-Erik Westin, Trafikverkets huvudkontor i Borlénge.

Anders Wretstrand (LTH) och Ragnar Hedstrédm (VTI) har varit projektledare pa K2. Oversikten har
genomforts av Joanna Dickinson (VTI) och Anders Wretstrand. Bengt Holmberg (LTH) och Roger
Pyddoke (VTI) har bidragit védsentligt i flera avsnitt, som delvis baserar sig pd deras tidigare rapporter
i dmnet.

Ett prelimindrt rapportutkast diskuterades pé ett seminarium 140624. Vid detta medverkade utdver
ovan ndmnda personer dven Karin Brundell-Freij (WSP). Synpunkterna som framkom vid seminariet
har arbetats in i rapporten.

Rapporten har i sin slutversion granskats av Karolina Isaksson, VTI (rapporten i sin helhet) samt
Tomas Svensson, VTI (avsnittet om parkeringsprissittning). For innehéllet i rapporten svarar
forfattarna.

Lund, augusti 2015

Anders Wretstrand
Projektledare
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Sammanfattning

Denna rapport utgoér en sammanfattande kunskapsoversikt av styrmedel for 6kad andel kollektivtrafik
av det motoriserade resandet. Den baseras pa svenska och internationella studier. Rapporten visar att
det finns omfattande kunskap om vad som karakteriserar attraktiv kollektivtrafik. Ddremot finns det
relativt fa studier som analyserar effekter av styrmedel for verflyttning fran bil- till kollektivtrafik.
Det dr ofta svart att utldsa entydiga effekter av enskilda styrmedel. En viktig orsak &r att styrmedlen
séllan genomfors separat, utan som en del av en stdrre uppsittning av styrmedel och atgérder.

Prissdttning och utbud av bilparkering liksom omfordelning av befintligt vigutrymme fran bil- till
kollektivtrafik framstar som exempel pa enskilda styrmedel med god potential. En central slutsats ar
emellertid att inget enskilt styrmedel automatiskt leder till effekter i form av vésentligt 6kad
kollektivtrafikandel. Istéllet framstar paket med samverkande styrmedel och dtgirder, inom och
utanfor kollektivtrafiken, som betydelsefulla.

Styrmedel kan dels ha direkt effekt for 6kad kollektivtrafikandel genom att forbéttra kollektivtrafikens
attraktivitet. Dels kan de ha indirekt pdverkan genom att gora biltrafiken mindre konkurrenskraftig
gentemot kollektivtrafiken. Det racker dirfor inte att se pé kollektivtrafiken som en isolerad foreteelse.
Vid val, design och implementering av styrmedel behover transportsystemet och samhéllsplaneringen
betraktas i ett helhetsperspektiv.

En framgéngsrik ansats dr att kombinera styrmedel av morot- och piska’-karaktir. En sddan
kombination framstar i litteraturen som mer effektiv for 6kad kollektivtrafikandel 4n att enbart géra
forbattringar av kollektivtrafiken - mojligen ocksé mer effektiv 4n att enbart infora styrmedel for att
minska biltrafik. Tringselskatten i Stockholm é&r ett exempel p& kombinerade atgérder.

Okad kunskap krivs om hur atgirdspaket bor utformas: dels nir det giller effekter och potential, dels
nir det géller processer for att forbereda, besluta om och genomfora styrmedelspaket. Forstaelse kravs
for hur de olika delarna av det motoriserade resandet hdnger samman och paverkar varandra. Det
handlar om att beakta vilka faktorer som paverkar kollektivtrafikens och biltrafikens attraktivitet, for
att utifran en given lokal, regional eller nationell kontext kunna vilja styrmedel eller paket av
styrmedel och atgéarder som okar kollektivtrafikandelen.

Samverkan mellan aktorer pé olika planeringsnivaer — lokal/kommunal, regional och nationell -
framstér som viktigt for att samhéllsplaneringen ska frimja en attraktiv kollektivtrafik. Det
forekommer dock bara enstaka kvantitativa analyser i litteraturen av effekter och potential av hur
sddan samverkan bidrar till 6kad kollektivtrafikandel.

Mer forskning och utvirdering behdvs. Som ett led i att erhalla mer kunskap om integrerade ansatser
med styrmedel och &tgérder foreslas att i ett fortsatt arbete studera stdder som varit framgangsrika i att
styra mot och bibehdlla en hog kollektivtrafikandel. En annan aspekt som behover studeras ndrmare ar
hinder och méjligheter for inférande av styrmedel som har kidnda positiva effekter for att 6ka
kollektivtrafikandelen.

8 K2 Research 2015:2
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Summary

This report is a comprehensive, systematic review of policy instruments (roughly defined as “non-
physical measures”), which could result in an increase of public transport’s share of motorized travel.
Policy instruments are categorized in three groups: administrative, economic and informative
instruments. Examples of these instrument groups are for instance given by the case of parking: no on-
street parking allowed (administrative), increased parking fees (economic) and park-and-ride guidance
systems (informative).

The report is based on Swedish and international studies. The report shows that there is extensive
knowledge of what characterizes attractive public transport. However, there are relatively few studies
which describe the effects of policy instruments for the transfer from car to public transport. It is often
difficult to discern clear-cut effects of individual instruments. One important reason is that the
instruments are rarely implemented separately, but as part of a larger set, or packages of policies,
policy instruments and measures.

Pricing and supply of car parking and the redistribution of existing road space from cars to public
transport are examples of single instruments with theoretical and demonstrated potential. However, a
central conclusion is that no single instrument automatically leads to effects in the form of
significantly increased public transport share. Instead, packages of interlocking instruments and
actions, within and outside the public transport, are more successful ways of changing the modal split.

The direct effects of some policy instruments result in increased attractiveness of public transport
system (with or without notable modal shift). Secondly, they may have an indirect impact by making
car use (and sometimes also walking and cycling) less competitive. It is therefore not enough to see
public transport use as an isolated phenomenon. In the selection, design and implementation of policy
instruments, transport, land use and urban planning have to be addressed as a whole.

A successful approach is to combine instruments of "carrots and sticks" characters. Such combinations
appear in the literature as more effective for increasing public transport's share than merely make
improvements to public transport - possibly also more effective than simply introduce instruments to
reduce car traffic. The Stockholm congestion charge is a typical example of a combined action, where
the wider impacts also have been thoroughly analysed.

Before selecting the appropriate measures and instruments, understanding is required of how the
various parts of motorized transport are connected and how they influence each other. One has to
consider the factors that affect public transport use, understand the given local, regional or national
context where previous experiences have been gained, and estimate the degree of transferability.

Collaboration between stakeholders at different planning levels - local/municipal, regional and

national - appears as very important in order to develop and promote attractive public transport
systems. However, there are yet only very few analyses of the effects and potential of how such
collaboration contributes to improved services and modal shift.

More evaluation and research are thus needed. As part of obtaining more knowledge about integrated
approaches to policies, policy instruments and measures, cities that have been successful in achieving
increased and high public transport share have to be monitored and evaluated, both in terms of impacts
and of process. Another aspect that needs to be studied further are the obstacles and opportunities for
the introduction of instruments that have known positive effects to increase the share of public
transport. Which are the necessary requirements and success factors for implementation?
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1. Inledning

1.1.  Lasanvisning och disposition

Rapporten ska ses som en verktygslada eller uppslagsbok, for den som dnskar veta mer om
administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel och som den
nationella, regionala eller lokala planeringsnivan har rddighet 6ver.

Rapportens struktur &r vald for att ldsaren létt ska kunna orientera sig bland styrmedlen utifran var
radighet 6ver dem finns — pé nationell, regional och lokal niva — och utifran om styrmedlen &r av
administrativ, ekonomisk eller informativ art.

Inledningsvis ges en sammanfattande 6versikt om faktorer som har betydelse for att bidra till en 6kad
kollektivtrafikandel, och som har identifierats i en inledande litteraturoversikt. Darefter, 1 foljande
kapitel, ges en mera detaljerad oversikt av ekonomiska, administrativa och informativa styrmedel.
Styrmedlen &r sorterade utifran den planeringsniva dér radigheten finns att infora sddana styrmedel —
dvs. nationell, regional och lokal planeringsniva. Darmed sker indirekt eller direkt en koppling till vem
som “dger” fragan, dvs. som har mandat att besluta om planering och implementering av styrmedlet
ifrdga.

Flera studerade styrmedel i denna kunskapsoversikt berdrs av olika planeringsnivaer. Ett sddant
exempel dr det administrativa styrmedlet “strategier och utbud” i kollektivtrafiken. Det paverkas bade
av den regionala planeringsnivan genom kollektivtrafikmyndighetens planering av turtdthet och
linjedragning, och av den lokala planeringsnivan genom kommunens fysiska planering. I sddana fall
berors styrmedlen i flera avsnitt, och hidnvisning sker mellan relevanta avsnitt.

I rapporten avses med ”6kad kollektivtrafik” inte bara dkat kollektivtrafikresande i absoluta tal, utan
att 6ka kollektivtrafikandelen av resandet. Det &r viktigt att skilja pa att 6ka kollektivtrafikandelen av
de motoriserade persontransporterna, eller av persontransporterna totalt. I perspektiv av en héllbar
utveckling och for att nd de transportpolitiska malen finns det generellt inget egenvérde i att flytta Gver
fardmedelsandelar fran gang- och cykeltrafik till kollektivtrafik. (Gang- och cykeltrafik representerar
tillgdnglighet som &r utrymmessnal, och socialt héllbar genom att de &r fardsétt som ar tillgdngliga till
lag kostnad och dirmed mdjliga att anvdnda for manga grupper i samhéllet, samtidigt som de medfor
positiva hilsoeffekter genom den fysiska aktivitet de innebar. Clark et al 2012; m.fl.).

Fokus i denna rapport &r séledes effekter av olika styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen av det
motoriserade resandet. Men eftersom resultat som helt entydigt kan anvéndas for att peka ut enskilda
(eller kombination av) effektiva ”styrmedel for fler kollektivresor, farre bilresor men utan minskning
av gang-/cykeltrafikresor” har befunnits séllsynta si har d4ven material beaktats dér det framgér att
kollektivtrafikandelen paverkas, men dir det inte anges hur mycket. Ofta redovisas i litteraturen
effekter av styrmedel uttryckt i termer av minskat bilresande eller minskat biltrafikarbete. Det kan da i
de olika studierna framgé att en mindre eller stérre del av denna minskning faktiskt sker, eller bedoms
ske, genom Gverflyttning till kollektivtrafik. Denna dverflyttning dr dock oftast inte kvantifierad. I den
man effekter eller potentialer for 6kad kollektivtrafikandel inte direkt har kunnat aterfinnas i
litteraturen redovisas i andra hand identifierade effekter och potentialer for okat kollektivtrafikresande
eller for minskat biltrafikresande, i sddana fall dér det bedoms finnas en koppling till 6kad
fardmedelsandel.

1.2.  Bakgrund

Trafikverket har initierat ett FOI-projekt kring anvéndning av styrmedel inom kollektivtrafikomradet
och metoder for effektutvirdering. Bakgrunden &r att Trafikverket i Kapacitetsutredningen bland annat
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konstaterade att det &r manga aktorer som forfogar 6ver olika styrmedel, savil inom kollektiv-
trafikomradet som inom transportomradet i stort'. Trafikverket 6nskar for detta FOI-projekt att:

e P3 kort sikt f4 en mer samlad bild av olika styrmedel inklusive deras potential respektive effekter.
e Pa lingre sikt systematiskt kunna folja upp hur styrmedel péverkar transportmarknaden.

Arbetet relaterar till Svensk Kollektivtrafiks fairdplanearbete, fordubblingsmalet” och det forandrade
institutionella ramverket (nya kollektivtrafiklagen).? Vidare avses ett fokus pa “stad”, &ven om urbana
och regionala transporter/transportsystem hianger intimt ihop. K2, representerade av VTI, Malmo
Hogskola och Lunds universitet har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomfora arbetet.

1.3.  Syfte

Projektet i sin helhet skall identifiera vad som konkret kan goéras for att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik - utan att ga direkt pa infrastrukturutbyggnad. Fokus &r styrmedel av karaktiren
”Beteendepéaverkande atgirder av icke-fysisk natur” och ”Effektivare anvindning av transport-
systemet” dvs. som dr hanforbara till fyrstegsprincipens steg 1 och 2. Dessa ar indelade i
administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel.

Denna rapport har som syfte att tillhandahélla en sammanfattande kunskapsoversikt av styrmedel for
okad andel kollektivtrafik och deras effekter. Forekommande kunskapsluckor lyfts fram. Rapporten &r
avsedd som ett lattillgdngligt, 6versiktligt underlag for det fortsatta arbetet i projektet med att
identifiera och analysera potentiella styrmedel for 6kad kollektivtrafik samt metoder for effekt-
utvirdering av saddana styrmedel.

1.4. Vad menas med styrmedel i transportsektorn?

Till att borja med handlar det om att forhalla sig till vad ”styrmedel” innebér. En fullstindig
orientering har inte gjorts, men en dversiktlig orientering visar att det finns flera sétt att karaktérisera
styrmedel. Grip (2013, s. 40) argumenterar for att styrmedel 1 princip kan "utgoras av vilka atgirder
som helst”; i demokratier i praktiken atgérder inom ramar som representerar bade “’de styrdas och de
styrandes vilja” (Grip 2013, s. 40). Grip (2013) refererar till en definition som utarbetats av ritts-
sociologen Karsten Astrom (Astrom 1982, s. 28) beskriver styrmedel pa foljande vis: ”Atgirder den
styrande har makt att anvénda — forebyggande eller korrigerande — i syfte att paverka beteenden i en
viss av den styrande onskad riktning”.

Grip (2013) diskuterar ocksé alternativa kategoriseringar av styrmedel i litteraturen, dir indelning i
administrativa, ekonomiska och juridiska styrmedel utgdér en. En mer utvecklad kategorisering ar om
styrmedlen ar “péaverkande”, ”stodjande”, “uppmuntrande”, "avskrackande”, “begransande” eller
“tvingande”. Péaverkande styrmedel handlar t.ex. om information. Begrédnsande styrmedel innebér
fysiska restriktioner (i transportsystemet kan exempel vara begrénsad framkomlighet eller parkerings-
restriktioner), och tvingande styrmedel handlar om lagstiftning. Ekonomiska styrmedel kan bade vara
uppmuntrande (t.ex. subventioner) och avskriackande (avgifter). Till avskriackande styrmedel hor ocksa
straff och sanktioner. Stodjande styrmedel handlar om “fysiska resurser och moéjligheter”. I transport-
systemet skulle detta kunna innebéra att t.ex. tillhandahalla mojligheten for en 6kad andel resande med

kollektivtrafik genom forstérkt utbud.

Trafikverket kategoriserar styrmedel som ’skatter, avgifter, subventioner och andra monetéra
hjélpmedel for att na ett specifikt mal” men att de ockséa kan innefatta andra typer av atgérder med
syftet att "péverka anvéndningen av kapaciteten i transportsystemet” (Trafikverket 2012a, s. 21).

!'Se bl.a. Trafikverkets underlagsrapport 2012:106 Styrmedel for ett effektivare transportsystem (Trafikverket,
2012a).

2 PM-StyrmedelFirdplanKollektivtrafiken, 2013, Trafikverket
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Trafikverket kategoriserar styrmedel som ekonomiska (avgifter, skatter, handel med utsléppsrétter,
subventioner, rabatter), administrativa (restriktioner, principer for kapacitetstilldelning) samt
informativa (ITS, Mobility Management, ibid.).

Med styrmedel avser Trafikverket mer precist atgirder i fyrstegsprincipens tvé forsta steg; steg 1 -
paverka efterfragan pa resor och transporter, och steg 2 - utnyttja det befintliga transportsystemet
effektivare, t.ex. genom okad andel resande med mer hallbara fardsétt som kollektivtrafik
(Trafikverket, 2012a). Styrmedlen ska enligt Trafikverket styra anvdndningen av kapaciteten i
transportsystemet, medan sjélva tillhandahallandet av kapaciteten, genom ombyggd eller ny
transportinfrastruktur — motsvarande fyrstegsprincipens steg 3 och steg 4 — inte ska ses som ett
styrmedel i sig (ibid.). Ockséa SIKA (2008) pekar pa att utnyttjande av styrmedel ligger i linje med
fyrstegsprincipens tva forsta punkter for att fokuseraresurser till att paverka och effektivisera
nyttjandet av det befintliga transportsystemet.

I foreliggande kunskapsoversikt har Trafikverkets kategorisering av styrmedel utgjort utgangspunkten.
Fokus for rapporten ér saledes styrmedel i meningen "Beteendepéverkande dtgirder av icke-fysisk
natur” samt hanforbara till Steg 1-2 i fyrstegsprincipen, indelade i administrativa, ekonomiska och
informativa styrmedel.

1.5. Vad menas med kollektivtrafik och kollektivtrafikandel?

SIKA definierar kollektivtrafik som i forvig organiserade, regelbundet tillgdngliga transporter som
erbjuds allméinheten eller en sérskild personkrets enligt givna regler” (SIKA 2004, s. 11).

Med kollektivtrafikens fardmedelsandel av det motoriserade resandet avses andelen resor med
kollektivtrafik av det totala antalet resor med kollektivtrafik, bil (och andra motoriserade fardsitt som
motorcykel och moped). Dessa framstér i regel som marginella3 och tenderar att sdllan inkluderas,
eller omndmnas, i dylika jamforelser av fairdmedelsandelar.).

Ett alternativt sétt att betrakta kollektivtrafikens fairdmedelsandel 4r som andelen persontransportarbete
av det totala persontransportarbetet for kollektivtrafik och bil (och andra motoriserade fardsétt). Med
persontransportarbete avses ett matt pa hur personer firdas. Persontransportarbete méts i person-
kilometer* (Regionplane- och trafikkontoret, 2009; SIKA 2000, Trivector 2012).

I materialet som legat till grund for denna kunskapsdversikt avser “’kollektivtrafikandel” i de flesta fall
antalet kollektivtrafikresor 1 forhallande till det totala antalet resor med olika fardsitt, eller 1
forhallande till det totala antalet resor med motoriserade fordon. I nagra fall forekommer i materialet
att “kollektivtrafikandel” avser kollektivtrafikens andel av det totala trafik- eller transportarbetet for
persontransporter. I flera fall 4r det inte explicit uttryckt i materialet vad som egentligen avses med
“kollektivtrafikandel”.

1.6. Metod

Inledningsvis har en dversiktlig litteraturdversikt gjorts med syfte att kartldgga vilka faktorer som ar
relevanta for 6kad kollektivtrafikandel. Tyngdpunkten i denna inledande forskningséversikt har legat
pa svenska litteraturoversikter av internationell forskning och utvirderingar av fallstudier. Dessa
litteraturdversikter beskrivs nidrmare i avsnittet ”Betydelsefulla faktorer for 6kad kollektivtrafikandel”

3 Andelen persontransportarbete med motorcykel uppgick 2013 till 0,7 % av det samlade persontransportarbetet i
Sverige enligt Trafikanalys statistik, uttryckt i personkilometer. Motsvarande andel for bil och for kollektivtrafik
pé vég, spar och med férja var 76,5 respektive 16,9 %. Persontransportarbete med moped redovisas
sammanslaget med géng- och cykeltrafik, och andelen 2013 for dessa utgjorde 3,5 % av det samlade
persontransportarbetet. Totalt verkar mc och moped sté for uppskattningsvis 2 % av det motoriserade resandet.
Kalla: http://www.trafa.se/sv/Statistik/Transportarbete/

4 Dvs. transport av 1 person i 1 kilometer = en personkilometer.
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nedan. I detta avsnitt gors ocksé en sammanfattande kategorisering av de identifierade faktorerna med
betydelse for 6kad kollektivtrafikandel.

Dessa identifierade betydelsefulla faktorer for 6kad kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet
har utgjort utgangspunkt for en bredare studie av svensk och internationell litteratur av administrativa,
ekonomiska och informativa styrmedel som anges kunna péverka dessa faktorer. Den kunskap som
finns om effekter och potentialer rorande dessa styrmedel med koppling till 6kad kollektivtrafikandel
har likasa inventerats.

Litteratursokningen har skett i ett urval databaser med forskningslitteratur, med olika kombinationer
av sokbegrepp for att adressera forskningsresultat avseende effekter for firdmedelsandel med
kollektivtrafik av olika styrmedel. Utfallet av litteratursokningen redovisas i tabell 1 nedan.

TABELL 1 Utfall av litteratursoékning

Databas Sokbegrepp Antal traffar
SCOPUS® modal choice AND public transport 170
SwePub® andel AND kollektivtrafik 6
overflyttning AND kollektivtrafik 1
styrmedel AND Kkollektivtrafik 1
modal shift 52
KUFF, databasen 6ver instruments AND public transport AND modal split 2

kollektivtrafikrelaterad

litteratur — numera instruments AND public transport AND modal choice 0
"KOLL™ andel AND kollektivtrafik 29
modal shift AND public transport 10
nolltaxa 3
gratis kollektivtrafik 0
gratis 1

Litteratursokningen har utdver vetenskapliga studier 4ven omfattat utvérderingar. Via KUFF (KOLL)
gjordes en sokning i en forteckning med goda exempel fran europeiska stider, ELTIS®. Sokning pa
hemsidan’ for EU-projektet SUMP, Sustainable Mobility Plans, renderade 2 triffar pa public
transport AND modal choice”.

Medverkande forskares nédtverk har vidare bidragit till att identifiera ytterligare underlag for
kunskapsoversikten i form av refereegranskade vetenskapliga artiklar och rapporter. Eftersom statliga
och regionala myndigheter liksom konsultforetag star for en méngd utvarderingar, analyser och
sammanstéllningar som beddms relevanta for denna kunskapsoversikt s har 4ven sadana rapporter
identifierats i litteratursdkningen och inkluderats i underlaget. Den statliga utredningen om fossilfri
fordonsflotta (SOU 2013:84) och regeringsuppdraget om &verflyttningspotential mellan trafikslag
(SIKA 2008) liksom underlagsrapporter till dessa &r ett par exempel. Planeringsstoden KolTrast och

3 Virldens storsta bibliografiska databas med tyngdpunkt pa vetenskapliga artiklar inom alla &mnen, med
mojlighet att soka citeringar och gora analyser av sokresultatet.

¢ Databasen omfattar vetenskaplig publicering vid svenska ldrositen med referenser och linkar till artiklar,
kapitel, konferensbidrag, avhandlingar etc.

7 http://www.transportportal.se/Search/Koll-index.asp

8 http://www.transportportal.se/Search/Koll-index.asp

% http://www.mobilityplans.eu/index.php?ID1=10&id=10
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GCM-handboken, for planering av kollektivtrafik i stdder och tétorter respektive géng- och cykel-
trafik, har utgjort underlag i vissa delar. Rekommendationerna som ges i dessa planeringsstdd baseras
pa svensk och internationell expertis om hur den fysiska planeringen kan framja kollektivtrafikens
respektive gang- och cykeltrafikens attraktivitet, resultat fran EU-projektet PROCEED (KolTrast) och
frdn svensk forskning.

Aterigen betonas att foreliggande rapport ér en versikt, som sammanfattar befintliga erfarenheter. For
att ytterligare kunna bedoma effekter av och potential for enskilda styrmedel, liksom kombinationer av
dessa, krivs fordjupade studier. Denna fordjupning kan ske med fallstudiemetodik, demonstrations-
projekt eller, dér sa &r mojligt, i form av metaanalys.

1.7.  Avgransning

For den nationella nivan har en avgriansning gjorts att inte ga in pa administrativa styrmedel som
kapacitetstilldelning pa spar (interregional kommersiell trafik vs. subventionerad regional trafik), eller
lagstiftning med betydelse for styrning mot 6kad kollektivtrafikandel, t.ex. Miljobalken och PBL eller
ekonomiska styrmedel som banavgifter (vilka kan antas paverka tillgdngligheten for séval inter-
regionala som regionala persontag). Dock behandlas tillimpningen av PBL géllande kommunala
planfragor i avsnittet om styrmedel pa den lokala nivén.

En viktig avgransning handlar ocksa om att kunskapsdversikten fokuserar pa styrmedlens effekter for
okad andel kollektivtrafikresande, men inte pé deras kostnadseffektivitet eller samhéllsekonomiska
effektivitet.

(For en diskussion kring olika styrmedels paverkan pa olika externa samhéllsekonomiska effekter och
marginalkostnader i transportsektorns trafikslag, se t.ex. Jussila Hammes 2015).
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2. Betydelsefulla faktorer for 6kad kollektivtrafikandel

En inledande kartldggning har gjorts av vilka faktorer i och utanfor kollektivtrafiken som har betydelse
for att kunna astadkomma en dkad kollektivtrafikandel. Syftet med denna kartliggning ar att med
utgangspunkt i dessa faktorer kunna identifiera administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel
pa nationell, regional och kommunal niva.

Kartlaggningen baseras pa ett antal tidigare litteraturdversikter av svensk och internationell forskning
inom omradet. Bland dessa mérks:

e Holmberg (2013) som sammanstéllt och analyserat aktuell svensk och internationell forskning och
erfarenhet om atgérder for att 6ka kollektivtrafikandelen och deras effekter.

e Kottenhoff och Bystrém (2008) som har sammanstillt forskning om komfort- och
trygghetshdjande faktorer i kollektivtrafiken, och virderingar av dessa faktorers betydelse for
kollektivtrafikens attraktivitet.

e Fredriksson et al. (2000) som ar en sammanstillning av aktuell forskning om forutséttningar och
mdjligheter for ett 6kat resande med kollektivtrafik i sma stider.

e Persson (2008) som med utgangspunkt i bl a Fredriksson et al. (2008) och senare forskning
studerat forutséttningar och mojligheter for ett 6kat resande med kollektivtrafik i sma stider.

e Trafikverkets rapport om styrmedel inom transportsektorn (Trafikverket, 2012a).

e VTI:s rapport (Nilsson et al., 2013) som redovisar ett antal tdnkbara atgérder for att 6ka resande
med buss och pendeltag, i ljuset av ett framtida mél om en fossilfri fordonsflotta: vilken roll
kollektivtrafiken skulle kunna spela i en omstéllning till ett mera hallbart transportsystem.

e  Wretstrand et al. (2012), som lyfter fram fragor om organisation och styrning. Bade dgaravtalen
och entreprenadavtalen kan styra kollektivtrafikutbudet mot 6kad efterfrdgan genom béttre
utnyttjande av befintliga resurser.

e Redman et al (2013) som utgor en forskningsoversikt av kvalitetsfaktorer i kollektivtrafik, med
fokus pa vilka sddana faktorer som bidrar till att attrahera bilister till kollektivtrafik.

e Ett regeringsuppdrag som redovisades av SIKA (2008) avseende kartlaggning och beddmning av
overflyttningspotential mellan olika fardsétt i transportsektorn. Har aterfinns analyser av effekter
och potentialer for 6verflyttning av resandeandelar mellan olika férdsétt, baserade pé svenska och
internationella studier och erfarenheter. Evanth et al (2008) utgjorde en underlagsrapport till denna
utredning: Den pekar pa att for att styra resandet i riktning mot dkad kollektivtrafikandel (eller
okad andel gang- och cykeltrafik) s& behover planerare och beslutsfattare paverka en eller flera av
foljande faktorer: transportutbudets standard, restriktioner som omger resandet, samt individernas
kunskap, attityder och virderingar.

e United Nations Human Settlements Programme (2011) som diskuterar tithetens betydelse for
stiders klimatpaverkan, bl.a. med avseende pa transporter.

e Schylberg (2008) som i en litteraturstudie identifierar ortsstorlek, form, densitet och kompakthet,
funktionsblandning och avstand till pendlingsfaciliteter som faktorer med mer eller mindre
paverkan pa bl.a. reseefterfridgan och val av fairdmedel.

2.1. Faktorer inom kollektivtrafiken

Till att borja med handlar det om faktorer som ar direkt kopplade till kollektivtrafiken, sdsom
avgangstider (turtithet), restid, palitlighet, enkelhet, kunskap, pris och (i viss méan) komfort. Dessa
framhalls som de faktorer som generellt har storst betydelse for att 6ka andelen resande med
kollektivtrafik i forhallande till andra motoriserade transporter (foretriadesvis biltrafik) (Holmberg
2013). Dessa faktorer kan enligt Holmberg (2013) inte rangordnas, utan beror av andra faktorer som
resendrernas socioekonomiska forutséttningar m.fl. Persson (2008) refererar till flera studier som pekar
ut restid som den viktigaste faktorn for fairdmedelsval. Restiden for en kollektivtrafikresa kan delas
upp 1 gangtid till/fran héllplats, véntetid, aktid ombord pa fordonet och eventuell bytestid. Av dessa
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uppfattas gangtiden och véntetiden som ca dubbelt s& besvirande av resendrerna dn tiden ombord.
Forseningstid upplevs mer dn fyra ganger sa besviarande som sjédlva dktiden. Triangsel i
kollektivtrafiken &r en faktor som péverkar den upplevda restiden. Ett byte med kollektivtrafiken
upplevs likasé negativt av resendrerna (Holmberg 2013, m.fl.) Restiden for kollektivtrafik dr kopplad
till restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil, som framstar som mycket viktig for fordelningen av
resandeandelar mellan kollektivtrafik och biltrafik (Holmberg 2013, m.fl.). Mer om detta i foljande
avsnitt om "Omvérldsfaktorer”.

Nilsson et al. (2013) anger att styrmedel och atgérder for att 6ka kollektivtrafikandelen som ryms
”inom” kollektivtrafiksektorn innefattar hur kollektivtrafiken organiseras, dess taxestruktur och
prisséttning, sjilva utbudet i kollektivtrafiken, samt hur linjenitet utformas. Det utbud som erbjuds i
kollektivtrafiken styr i hog grad valet av fairdmedel, och huruvida kollektivtrafiken ir ett reellt
alternativ (Norheim, 2006). Fredriksson et al. (2000) identifierar att fa linjer, hog turtdthet och lag
taxeniva ar framgéngsfaktorer som trafikhuvudmannen for kollektivtrafiken direkt kan paverka for att
oka kollektivtrafikens attraktivitet.

Persson (2008), Kottenhoff och Bystrom (2008) och Bjerkemo (2012) pavisar betydelsen av
standarden pa kollektivtrafikens bytespunkter, d& méanga resor med kollektivtrafik inkluderar ett eller
flera byten. Miljon i och omkring bytespunkterna har dérfor stor paverkan pé hur resan upplevs av
resendrerna. Detta handlar om faktorer som viderskydd, belysning, stidning, informationssystem,
sittplatser, tillgang till service, mm.

Redman et al (2013) gor en samlad forskningsdversikt av vilka kvalitetsfaktorer'® i kollektivtrafiken
som &r viktiga for att attrahera bilister till kollektivtrafiken. Sadana faktorer har dirmed direkt
koppling till potentialen att 6ka kollektivtrafikandelen av det motoriserade resandet. Lagre taxa, kad
turtdthet och kortare restid pekas ut som viktiga. Priset framstar som tyngre vigande &n restid.

En viktig aspekt som understryks av Redman et al (2013) ar den skillnad som i manga fall kan pavisas
mellan levererad och uppfoljd kvalitet i kollektivtrafiken och som kan bedomas med objektiva matt,
och hur denna kvalitet i olika avseenden upplevs av resendren. Redman et al (2013) liksom Friman
och Olsson (u.a.) talar om tva kategorier av faktorer som paverkar kvaliteten i kollektivtrafiken;
fysiska faktorer (’physical attributes™ — palitlighet i forhallande till tidtabellen, turtithet, restid,
tillgénglighet, pris, information, tid och smidighet vid byten, fordonens utformning) respektive
upplevda faktorer ("perceived attributes” - upplevd komfort, sidkerhet och trygghet, enkelhet i
anviandning, samt attraktivitet hos fordon och i kollektivtrafikens miljoer). Bada perspektiven, dvs. den
objektivt tillhandahallna kvaliteten i olika avseenden sdvil som hur denna kvalitet upplevs av
resendren, behdver beaktas for att erhalla en god bild och forstéelse av effekter och potentialer for
okad kollektivtrafikandel av forbattringar som sker av kvaliteten i kollektivtrafik.

Karlsson (u.a.) beskriver att behovet av information i kollektivtrafiken i sin tur beror pé faktorer som
resendrens erfarenhet, tidspress och forhandskunskap om fardviagen, samt pé kollektivtrafiksystemets
komplexitet och i vilket skede som informationen ges (fore, under eller efter resan).

2.2. Omvarldsfaktorer

Inte bara faktorer som ror sjdlva kollektivtrafiken paverkar dess attraktivitet. Litteraturen pavisar en
rad faktorer “utanfor” sjédlva kollektivtrafiken som har en stor betydelse for fardmedelsvalet. SIKA
pekar i sin utredning om potentialer for dverflyttning av resande och transporter mellan trafikslag t.ex.
pa att fysisk planering av bebyggelsen ér ett styrmedel som kan anvéndas for att minska transport-
behov eller paverka val av fardmedel (SIKA 2008). SIKA pekar ocksé pé att ekonomiska styrmedel 1
form av skatter, avgifter, bidrag eller subventioner som internaliserar transporternas externa

10°Quality attribute’, Redman et al (2013).
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samhillsekonomiska kostnader utgoér viktiga instrument for att paverka “individers och foretags
beteende 1 6nskad riktning” (SIKA 2008, s. 31).

Redman et al (2013) visar att effekter for kat kollektivtrafikresande av styrmedel och atgérder som
forbattrar kollektivtrafikens kvalitet, dr beroende av omvérldsfaktorer som demografi, resenirernas
situation och forutsdttningar, samt dven deras tidigare erfarenhet av kollektivtrafik. Redman et al
(2013) pekar pa att bilen for individen framstar som ett mer bekvamt, flexibelt och snabbare alternativ
for persontransporter, jamfort med andra fardsitt inklusive kollektivtrafik. Tillgang till bil utgor en
viktig hammande faktor for individers efterfragan pa kollektivtrafik.

Evanth et al (2008) uttrycker det som att hur vi viljer transporter ar tétt 1ankat till det utbud som
erbjuds och hur attraktiva som olika fairdmedelsalternativ ter sig relativt varandra — detta forhallande
bendmns fardmedelalternativens relativa attraktivitet. For att ta del i aktiviteter i samhallet bedomer
trafikanten de olika fardsétten som finns tillgéngliga i termer av uppoffring eller kostnad. Fardmedel
som erbjuder hog transportstandard — ldgre uppoffring, och ldgre kostnad — &r mer attraktiva och bilen,
for den som har tillgang till detta fardsétt, framstar i dessa termer med dagens forutsittningar som det
mest fordelaktiga alternativet nir vi viljer om och hur vi ska transportera oss. Atgérder och styrmedel
som minskar attraktiviteten avseende restid och reskostnad for det fardsitt som man onskar flytta
resandeandelar ifran framstar siledes som viktiga for att frimja 6kad kollektivtrafikandel (Evanth et
al, 2008). Nér kollektivtrafiken (och andra alternativ till bil) far kortare restider krévs ofta att
biltrafiken far langre restider respektive hogre reskostnader for att resultatet ska bli en 6kad
kollektivtrafikandel (SIKA, 2008).

Nilsson et al (2013) pekar pé att beslut om styrning “utanfor” kollektivtrafiksektorn handlar om
bebyggelseplanering (lokal/kommunal niva), tillgdnglighet med bil (parkering, tringselavgifter) samt
tillgang till bil (beskattning av fordon och drivmedel, avdragsmdjligheter osv.). Nagra styrmedel som
indirekt paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot biltrafiken ar parkeringsavgifter
(Litman 2012; Nilsson et al, 2013, Holmberg 2013), tillgdng pa arbetsplatsparkering samt bensinpriset
och kostnaden generellt for bilanvdandning (Norheim, 2006).

Resmonster for persontransporter i en stad beror pa flera faktorer som ar kopplade till hur staden ar
utformad(United Nations Human Settlements Programme 2011)). En viktig faktor som sdrskilt pekas
ut och som kan kategoriseras som ett administrativt styrmedel ar tithet avseende befolkning, bostader
och arbetsplatser. Andra sddana faktorer & markanvéndning dér funktionsblandade verksamheter i
kollektivtrafiknira ldgen frimjar kollektivtrafikens attraktivitet. Andra administrativa styrmedel som
paverkar kollektivtrafikens attraktivitet och som handlar om fysisk planering ar fysisk utformning av
kvartersstruktur och gatumiljo, tillganglighet till malpunkter och avstand till kollektivtrafik. Hur de
aktiviteter som erbjuds i samhéllet, och hur de &r lokaliserade i rummet, har en avgorande betydelse
for vilka val som gors avseende fairdmedel (Evanth et al 2008).

I en jamforelse mellan nio stdder identifierades betydelsefulla omvérldsfaktorer for att frimja ett hogt
kollektivtrafikresande beaktat alla fardsatt (inte bara motoriserade): dessa &r befolkningstithet, stora
avstand inom staden, stor hdjdskillnad, hog parkeringsavgift i centrum, och stort antal invanare.
Omvint identifierades omvérldsfaktorer som ger lagt resande med kollektivtrafik: hog
befolkningstéthet, smé avstdnd inom staden och stor andel gégata i centrum (Fredriksson et al 2000).

Faktorer med betydelse for val av firdmedel handlar ocksa om vardagslivets organisering, populart
ofta bendmnt vardagspusslet”, och hur denna péverkar véra resmonster och resekedjor, dvs.
forflyttningar bestdende av flera delresor med olika drenden. Forward (2014) undersoker med
beteendepsykologiska teoretiska modeller vilka faktorer som styr resenérers val att cykla, och som kan
paverka “ovilliga” cyklister att borja cykla. Studiens resultat visar att socialpsykologiska faktorer, till
stor del, forklarar individens intention att cykla. Faktorer som resendrernas attityd, norm och upplevda
kontroll hade storre betydelse én striackans ldngd. Upplevd kénsla av kontroll paverkades i sin tur av
faktorer som ifall resan var bekvam, att resan gav tid att hinna med vardagliga aktiviteter och att det
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gick att ta sig mellan start och méal utan for stora omvégar. Eriksson (2011) pekar pé att utdver faktorer
som kollektivtrafikens pris i forhallande till reskostnad for bil, och dess turtéthet och restid, s& krivs
att kollektivtrafiken ocksa upplevs som latt att anvdnda fOr att attrahera arbetspendlare att byta fardsétt
fran bil till kollektivtrafik. Dessutom kravs ett beaktande av aktivitetsmonster kring arbetsresan. Dessa
aktivitetsmonster dr ofta komplexa och ju mer komplexa de &r, desto mer anvénds bilen som fardsatt
(Eriksson 2011).

Henriksson (2008) visar pé att resvanor ér trogfordnderliga, och utvecklas i ett samspel mellan
minniskorna och deras lokala och sociala sammanhang liksom materiella omgivning. Henriksson
(2008) visar att fordndringar under brytpunkter i ménniskors tillvaro (framst avseende boende,
sysselsittning och hushéllssammanséttning) kan innebéra sirskilt tydlig fordndring av individuella
resvanor. Betydelsen av sddana ”fonster” for fordndring understryks ocksa av en kvalitativ studie med
fokusgrupper bestaende av personer som séllan reser med kollektivtrafiken i Stockholms ldn och som
har tillgang till bil. Fokusgruppstudien visade att vara vanor styr vart val av resvdg och fardmedel.
Fardmedelsvalet sker oftast per automatik. Resandet och fardmedelsvalet tenderar bara att omvérderas
i samband med storre fordndringar i livet sdsom vid till exempel flytt, byte av arbetsplats, ny fas i
livet, eller liknande. Orsaken beskrivs som att man da &r generellt mer mottaglig for forédndringar pa
flera plan (Groth et al., 2011). Kollektivtrafikens aktorer har bast chans att locka Gver bilister genom
kampanjerbjudanden med billiga biljetter, eller genom andra typer av kampanjer och evenemang som
innebér att bilisterna lockas att bryta sina invanda resvanor (Redman et al, 2013).

2.3. Betydelsen av staders befolkningsstorlek

Befolkningens storlek i sig paverkar forutsiattningarna for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel.
Holmberg (2013) menar att det endast i storre stdder med 70000 eller fler invanare, liksom i
pendlingsstrak med mycket resande, d4r mdjligt att kollektivtrafik kan vara konkurrenskraftig gentemot
bilen. Stérre stider'' och de tre storstadskommunerna'? Stockholm, Géteborg och Malmé som
tillsammans med sina forortskommuner'® utgor storstadsregioner har genom stdrre befolkningstithet
béttre forutséttningar att tillhandahalla ett bra kundunderlag for en kostnadseffektiv och kapacitetsstark
kollektivtrafik, jaimfort med mindre kommuner. Forskning om vad som kan 6ka kollektivtrafikresandet
har ocksa ofta fokus pé storre stider (Persson 2008; Rube 2007).

Enligt Persson (2008) ca 60 av de 100 svenska stidder som har ett lokalt busslinjenét farre &n 40 000
invénare. I dessa stdder bor sammanlagt Gver en miljon invénare (Fredriksson et al. 2000). Déarfor
finns det anledning att identifiera huruvida, och i s fall pa vilket sétt, som dessa kommuners
forutsattningar att 6ka andelen resande med kollektivtrafik egentligen skiljer sig at fran storre stiders,
och vilka styrmedel som &r relevanta for dessa kommuner. Faktorer som tycks paverka resandet i
séddana smastdder med eget kollektivtrafiksystem &r utbud, restid, enkelhet, taxa och turtithet (Persson
2008) — dvs. precis som i de stora stdderna. Ocksa Rube (2007) visar i sitt examensarbete att for
stadsbusstrafik i smastider'* verkar turtithet, koncentration av linjer till stomstrdk ndrmast centrum,
marknadsforing och gratis resor for pensiondrer har storst effekt pa dkat resande med kollektivtrafik.
Noterbart &r att sysselsdttningsgraden visade sig ha betydelse — hogre sysselsittningsgrad medforde
hogre bilinnehav bland invanarna i dessa kommuner, vilket i sin tur minskade andelen resande med
kollektivtrafik (Persson 2008).

1131 av landets kommuner riknas som storre stider, dvs. med 50 000-200 000 invanare.

Kalla: Sveriges kommuner och landsting,
http://www.skl.se/kommuner och_landsting/fakta om_kommuner/kommungruppsindelning.

12 En kommun riiknas som storstad om den har mer dn 200 000 invénare. Kélla: Ibid.

13 Férortskommuner definieras som kommuner dir mer #n 50 procent av nattbefolkningen pendlar till arbetet i
nagon annan kommun, foretrddesvis i den storstadsregion de tillhor. Kélla: Ibid.

14 Definieras i studien som 10 000-40 000 invanare i trafikeringsomrédet.
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2.4. Sammanfattning av identifierade faktorer som paverkar kollektivtrafikandelen

I tabell 2 gbrs en ansats att sammanstilla och gruppera saddana faktorer som i denna inledande 6versikt
har identifierats som relevanta for att frimja 6kat kollektivtrafikresande och 6kad kollektivtrafikandel.
Nederst i tabell 2 foreslas en sammanfattande kategorisering av de identifierade faktorerna. De ar
ungefir desamma som anges i Holmberg (2013): ”Avgangstider (turtithet)”, ”Restid”, ”Palitlighet”,
”Enkelhet”, ”Kunskap”, Pris”, ”Komfort”, ?Omvirldsfaktorer”. I sistndmnda kategori ingér faktorer
som ligger utanfor kollektivtrafikens rddighet. Dvs. faktorer som t.ex. bilsnél planering liksom andra
atgdrder och incitament som innebdr att biltrafiken blir mindre attraktiv som firdmedelsval. Sddana
omvérldsfaktorer kan ha stor effekt for kollektivtrafikandelen, om &n indirekt. Alla de 6vriga
kategorierna, dvs. utom “Omvérldsfaktorer”, karaktériseras av att de &r faktorer som kan paverkas
genom styrmedel direkt inriktade for att gora kollektivtrafiken attraktivare.
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TABELL 2 Gruppering av relevanta faktorer for okad kollektivtrafikandel

Killa
Holmberg (2013) Avgangstider Restid (gangtid Palitlighet Enkelhet Kunskap Pris i Komfort Resenérernas
(turtathet) till/fran hallplats, kollektivtrafiken socioekonomiska
vantetid, aktid forutsattningar m.fl.
ombord och
eventuell bytestid).
Restidskvot koll/bil.
Fredriksson et al. Hog turtathet Central Bussprioritering i Enkel trafikering Lag taxeniva. Hog
(2000) byteshallplats. trafiken Central befolkningstathet,
Bussprioritering i byteshallplats, avstand inom
trafiken. enhetlig design, fa staden, stor
linjer hojdskillnad, stort
invanarantal, bilsnal
samhallsplanering,
parkeringspolicy,
parkeringsavgift i
centrum.
Persson (2008); Utbud. Restid. Enkelhet. Goda Information Taxa. Standard pa Lagre bilinnehav.
Kottenhoff och Hog turtathet. Goda bytespunkter. bytespunkter. bytespunkter och
Bystrém (2008); omgivande miljo,
Bjerkemo (2012) detaljutformning for
integrerad planering
Evanth et al. (2008) Lokalisering av de Hog Hoég Hég Hog Kollektivtrafikens
aktiviteter som transportstandard transportstandard transportstandard transportstandard och biltrafikens
erbjuds i samhaéllet. (Lag uppoffring). (Lag uppoffring). (Lag kostnad.) (Lag uppoffring). relativa attraktivitet.
Hog
transportstandard
(Lag uppoffring).
Nilsson et al. Turtathet Koncentration av Koncentration av Marknadsféring Taxeprinciper, Bebyggelse,
(2013); Rube (2007) linjenatet, stomnat linjenatet, koppling prissattning, beskattning
till regional niva priselasticitet
Redman et al 2013 Kampanjerbjudande
n
Kategorisering av Avgangstider Restid Palitlighet Enkelhet Kunskap Pris Komfort Omvarldsfaktorer
faktorer for 6kad (turtéthet). inkl. bilsnal

kollektivtrafikandel

samhéllsplanering
m.fl. incitament for
minskad biltrafik.

I tabell 3 nedan gors en kategorisering av de viktiga identifierade faktorerna i tabell 2, och vilka typer av styrmedel som kan vara relevanta for att paverka

dessa faktorer. Denna kategorisering har utgjort avstamp for litteratursokningen avseende styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel.
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TABELL 3. Kategorisering av identifierade relevanta faktorer fér 6kad kollektivtrafikandel i tabell 2, i olika typer av styrmedel (administrativa, ekonomiska,

informativa)

Kategorisering av Avgangstider Restid Palitlighet Enkelhet Kunskap Pris Komfort Omvarldsfaktorer
faktorer for okad (turtéthet). inkl. bilsnal
kollektivtrafikandel samhéllsplanering
m.fl. incitament for
minskad biltrafik.
Paverkas i Administrativa Administrativa Administrativa Administrativa och Administrativa och Ekonomiska Administrativa Ekonomiska och
huvudsak av styrmedel, styrmedel, styrmedel, informativa informativa styrmedel, styrmedel, administrativa
regional niva. regional niva och regional niva och styrmedel, styrmedel, regional niva och regional niva och styrmedel,
kommunal niva. kommunal niva. regional niva och regional niva och kommunal niva. kommunal niva. pa nationell/

kommunal niva.

kommunal niva.

regional/kommunal
niva.
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3. Styrmedel pa nationell niva

Under den nationella nivan hamnar ekonomiska styrmedel som hérror till lagstiftning (drivmedel,
beskattning, avdragsmdjligheter etc.). Likasa bor fragor som generellt kopplas till statliga myndigheter
som Trafikverket ligga under denna niva. Det kan t.ex. handla om administrativa styrmedel som
kapacitetstilldelning pa spar (nationell kommersiell trafik eller subventionerad regional trafik), och
lagstiftning som t.ex. Miljobalken och PBL. I denna rapport ér dessa styrmedel inte ndmnda, forutom
kommunala planfragor som tas upp pé lokal niva.

Hér kommer dock den nationella transportplanen i alla fall att kort nimnas, da SIKA m.fl. pekar pa
fysisk planering inkl. infrastrukturplanering som ett styrmedel eftersom den allokerar utrymme for
olika fardsitt, och har paverkan for deras relativa restider, och ddrmed deras attraktivitet gentemot
varandra.

SIKA (2008) pekar ndmligen pa att samhéllsplanering pé olika nivaer och med olika inriktningar
fungerar som styrmedel for att bl.a. pdverka fardmedelsvalet. Infrastrukturinvesteringar kan ocksa ses
som ett administrativt styrmedel och samtidigt en signal till dem som anvénder transportsystemet; hur
samhillet bor se ut. Infrastruktur ar kostsam att bygga och den finns kvar och paverkar utvecklingen
av transportsystemet under lang tid. Sundberg och Evanth (2013) exemplifierar den betydelse som
alternativa inriktningar for anvdndningen av investeringsmedel i regionala transportplaner har for att
paverka fardmedelsvalet i en region. Regionala och nationella transportplaner liksom lokala trafik-
planer ar ddrmed att betrakta som ett viktigt administrativt styrmedel eftersom de allokerar utrymme
for olika fardsétt, paverkar deras relativa restider, och saledes deras attraktivitet gentemot varandra.

I f6]jande avsnitt beskrivs ndrmare ekonomiska styrmedel pa nationell niva med betydelse for 6kad
kollektivtrafikandel.

3.1.  Ekonomiska styrmedel pa nationell niva

3.1.1. Drivmedelspriser, trangselskatter

Sammanfattning: kostnaden for att d4ga och kora bil péverkar fardmedelvalet. Internationella
siffror indikerar att 10 % 6kning av drivmedelskostnaden kan leda till ca 7 % okat kollektivtrafik-
resande. [ Sverige &r den siffran betydligt lagre; 6kningen vore hér kring 1 %. Det innebér dock en
relativt marginellt 6kad kollektivtrafikandel.

Trangselavgiftsforsok visar pa storre effekter. Studier visar att upp till ca 10 % av arbetsresorna
kan overforas till kollektivtrafiken (Nilsson et al 2013, Balcombe et al 2004).

Nilsson et al. (2013) har i en omfattande genomgéng utrett kollektivtrafikens roll for regeringens mal
om fossiloberoende fordonsflotta. Inom omrédet kallat ”’styrning utanfor sektorn” hamnar fragor som
paverkar bilanvindning, och ddrmed indirekt individens val att vélja alternativa fardmedel. Fokus
riktas har mot ekonomiska styrmedel Centrala begrepp ér priskinslighet eller priselasticitet, av vilka
det senare forekommer oftast i litteraturen. SIKA (2008) framhaller att vid utformning och tillimpning
av styrmedel for att t.ex. pdverka fardmedelsvalet &r det viktigt att ta hinsyn till ménniskors efterfriage-
kénslighet for priset (priselasticitet) for resan. Drivmedel har en relativt 1&g priselasticitet vilket
betyder att ménniskor anser sig vara beroende av den egna bilen for sina transporter. D& kan skatten
behova sittas relativt hogt for att ge mérkbara effekter. Detta understods av Eriksson (2011), som
konstaterar att for att forma arbetspendlare att byta fardsétt fran bil till kollektivtrafik s& behdver
reskostnaden med vara vésentligt hogre dn reskostnaden med kollektivtrafik, och priselasticiteten
behover beaktas.
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Enkelt uttryckt kan man séga att priselasticiteten speglar hur beteendet (konsumtionen) fordandras da
priset fordndras. Priselasticiteten (e) ges ett antal olika varden nedan, med motsvarande forklaring:

o ¢=0.5 — prisokning pa 10 procent leder till konsumtionsminskning pé 5 procent

o =0 — prisokning pa 10 procent leder till oférdndrad konsumtion

o ¢=+(0.5 — prisokning pa 10 procent leder till konsumtionsékning pa 5 procent (ganska
séllsynt!)

Man kan tinka sig andra elasticiteter, t.ex. utbudselasticitet (6kat utbud ger vanligtvis 6kad konsum-
tion), gangtidselasticitet (6kad gangtid ger vanligtvis minskad konsumtion) eller korspriselasticitet
(prisfordndring pé en vara paverkar konsumtionen av en annan vara).

Da bilresor &r det vanligaste alternativet till kollektivtrafikresor &r kostnaden for privatbilister central i
detta ssmmanhang.. Okade kostnader for briinsle och bilinnehav dimpar efterfragan pa bilresor.
Somliga bilister kan da istéllet vilja att anvénda kollektivtrafik.

Balcombe et al. (2004) refererar studier som indikerar en hog korspriselasticitet mellan priset pa driv-
medel for bil och kollektivtrafikefterfragan i Storbritannien. Den kortsiktiga korspriselasticiteten anges
vara 0,72 for buss i stdder och 0,35 for jarnvég i stdder. Motsvarande langsiktiga elasticiteter fran de
regionala modellerna i den svenska efterfrigemodellen Sampers varierar mellan 0,06 och 0,12 for
buss, samt 0,12 och 0,18 for jarnvag. De svenska elasticiteterna indikerar darfor att brianslepris-
forandringar har en klart mindre effekt pa kollektivtrafikefterfragan i Sverige jamfort med i andra
lander. Effekten tycks ocksé vara mindre i glest bosatta regioner, sannolikt for att inga alternativa
ruttval finns. Det méste understrykas att dessa viarden dr metod- och kontextberoende och dérfor inte
ar helt jamforbara.

Pé senare ar har stider i Sverige och runt om i Europa infort tringselavgifter eller -skatter. Visserligen
ar det en “lokal skatt”, men vi véljer att ta upp den i detta nationella avsnitt. Frdgan &r om dessa
avgifter leder till ett annat fairdmedelsval. Av de omfattande analyser som gjordes av Stockholms-
forsoket ar det svart att sérskilja effekten av tringselskatterna pa efterfragan pé kollektivtrafikresor
fran effekten av det 6kade utbudet av i forsta hand busstrafik liksom frén férandringar av dvriga
omvérldsfaktorer.

Nilsson et al. (2013) hénvisar till modellanalyser, gjorda av SL, dér antalet kollektivtrafikresor under
formiddagens hogtrafikperiod 6kar med 7-8 procent i Stockholms innerstad. Franklin et al. (2009)
fann att 24 procent av arbetsresorna med bil over tullsnittet forsvann till foljd av att tringselavgiften
infordes, varav néstan alla bytte till kollektivtrafik. For Goteborg berdknades antalet kollektivtrafik-
resor 6ka med 3 procent till f6ljd av en tringselavgift, vilket motsvarar en 6kad fairdmedelsandel pa 1-
2 procent. Balcombe et al. (2004) redovisar att infartstullarna i Singapore flyttade cirka 10 procent av
arbetsresorna frén bil till kollektivtrafik.

Nilsson et al. (2013) menar vidare att det finns mycket som talar for att det finns skal att hdja trangsel-
avgiften i Stockholm, bland annat med tanke pa att bdde inkomster och konsumentpriser har okat
sedan avgiften infordes. Hultkrantz och Liu (2009) visar ocksa att effekten av tringselavgiften minskat
till f6ljd av ett antal undantagsregler. Det finns dock ingen studie som rdknat ut vad den optimala
nivén &r pé senare tid. Langre fram i rapporten visas hur tringselavgifter med fordel kan anvéndas i
kombination med andra styrmedel och atgérder.
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3.1.2. Andra skatter och subventioner

Sammanfattning: nér det géller avdrag for resor till och fran arbete, tyder befintliga studier pa att
nuvarande system tycks vara ofordelaktigt for en fordndrad fardmedelsfordelning. Det dr dock inte
syftet med lagstiftningen. Daremot skulle en fordndring kunna leda till en dkad andel kollektiv-
trafik, genom att man fick gora ett generellt avdrag — dven for kollektivtrafikresor. Modell-
berdkningar i Mélardalsregionen indikerar att en sddan justering skulle kunna bidra till en resande-
okning pa 14 % i kollektivtrafiken, dock framgar inte effekten for kollektivtrafikandelen.

Subventionerade periodkort skulle kunna gynna kollektivtrafiken. Beroende péd utformning
(bruttoavdrag pa lonen respektive skattefri forman) visar berdkningar pad en potential att oka
resandet pd mellan 9 och 19 %.

Jamfort med en miljoskatt ger en subvention inte en lika entydig signal om vilket beteende som é&r
onskvirt., och subventioner uppfyller inte heller principen om att férorenaren skall betala enligt SIKA
(2008).

3.1.2.1. Reseavdrag

Efterfragan pa kollektivtrafik paverkas bade av priset pa kollektivtrafik (vanlig priselasticitet) och av
priset pa andra fardmedel (korspriselasticitet). Priset for att &ka bil beror bland annat pé brénsle-
beskattningen (moms, energiskatt, koldioxidskatt), pa avstand (vagavgifter/vagskatt) och/eller pa
kostnaden for fordonsinnehav (fordonsskatt). Nér det géller arbetsresor har ocksa ritten att gora
avdrag for kostnaden for att resa till och fran arbetet betydelse for fairdmedelsvalet. Nilsson et al.
(2013) menar att en anledning &r att avdraget begransar konsekvenserna av skatten pé biltrafik vilket
innebér att vigtrafikanterna inte ldngre betalar mer &n en del av de kostnader man ger upphov till
genom att anvénda bil till arbetet.

Effekterna av reseavdraget for antalet resor, fairdmedelsfordelning etc. har studerats ett antal ganger
sedan det infordes. I en omfattande studie av WSP (2012) gjordes foljande observationer:

o Ett borttagande av reseavdraget skulle minska antalet arbetsresor med 0,7 procent for Milardalen
(-2,9 procent for bil, + 0,8 procent for koll).

e Mellan 2 och 9 procent av befolkningen har valt att bo i de kommuner de gor pa grund av
reseavdraget. Avdraget bidrar alltsé till en glesare bebyggelse.

e Om reseavdraget inte skulle kopplas direkt till kostnaderna for att anvinda bil skulle arbetsresor
med bil minska med 6 procent, samtidigt som kollektivtrafikresandet skulle 6ka med 14 procent i
Mailardalen.

3.1.2.2. Subventionerat periodkort

Kollektivtrafikkommittén (SOU 2003:67) 14t Skatteverketutreda effekterna av subventionerade
periodkort. Ett par olika modeller utreddes, dér arbetsgivaren gor ett bruttoavdrag pa lonen, eller dar
arbetsgivaren helt eller delvis betalar kortet.

Det finns redan idag formaner som &r skattebefriade t.ex. motionskort men det géller dock inte kort for
kollektivtrafiken. En fordel med bruttoavdrag ér att bade arbetsgivare och arbetstagare vinner pa
forslaget och darfor kan man anta att manga arbetsgivare skulle tdnkas vilja erbjuda forménen.

Skatteverket rdknade pa vilka skattebortfall man skulle f& pa grund av skattebefrielsen. Tva olika
nivéer antogs: 10 procent av alla arbetstagare antog erbjudandet respektive 40 procent. Det totala
skattebortfallet for bade stat och kommuner skulle da bli:
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e 10 procent antar erbjudandet: ca 2 miljarder kronor.
e 40 procent antar erbjudandet: ca 7,8 miljarder kronor.

Nilsson et al. (2013) konstaterar att om manga antar erbjudandet blir det en dyr atgéird for det
offentliga. Den hogre nivan motsvarar ca hélften av vad kollektivtrafiken subventioneras med idag.
Det ar ocksa troligt att i forsta hand de som redan aker kollektivt skulle anta erbjudandet. Ur
perspektivet om 6kad kollektivtrafikandel ter sig detta problematiskt. Samtidigt dr det viktigt att i
sammanhanget beakta 6vriga kostnader och nyttor som kan kopplas till en sddan atgérd.

WSP (2012) berdknar att ett subventionerat kollektivtrafikkort med bruttoléneavdrag skulle kunna
leda till en resandeminskning med bil i storleksordningen 3 procent, medan kollektivtrafikresandet
skulle 6ka med 9 procent. Motsvarande siffror med ett kollektivtrafikkort som en skattefri [oneférman
vore 7 procents minskat bilresande respektive 19 procents okat kollektivtrafikresande. Alla
berdkningar géller for Milardalsomradet.

En gron resplan (se avsnitt 9.2) kan peka ut styrmedel som kriaver stod av ramverk pa nationell niva,
t.ex. genom fordndringar i skattereglerna. Enligt Holmberg (2013) kan kollektivtrafikkort som
subventioneras av arbetsgivaren som del av en gron resplan ge en stor positiv effekt pa
kollektivresandet men relativt liten effekt pa bilresandet. Darmed har denna atgéard mindre betydelse
som styrmedel for overflyttning av fardmedelsandel.

3.1.2.3. Formanshbil

Foretag har idag mdjlighet att tillhandahalla en bil at sina anstéllda. Bilen dgs av foretaget men
utnyttjas av den anstéllde bade for resor inom och utom tjdnsten. Idag finns ca 230 000 férmansbilar i
trafiken. Av nybilsforsiljningen utgors ca 50 000 av forménsbilar (Ynnor 2013). Ar 2012
nyregistrerades ca 300 000 fordon i Sverige. Det innebér att ca 17 procent var formansbilar.

Formanen beskattas som 16n for den anstéllde. Kostnaden for att disponera bilen blir alltsa den skatt
man betalar. Eftersom den beskattas som 16n beror den slutgiltiga kostnaden for den anstillde pa
vilken skattesats man har. Foretaget kan ocksa gora ett avdrag pa nettolonen. Ynnor (2013) har
berdknat att den genomsnittliga subventioneringen uppgér till 49 procent. Dyrare bilar subventioneras
mer 4n billiga. Man menar att detta leder till kop av mer motorstarka bilar 4n om bilarna hade kopts in
av privatpersoner.

Om arbetsgivare som del av en gron resplan (se avsnitt om grona resplaner i 9.2 om administrativa
styrmedel pa lokal niva) avvecklar forekomsten av forménsbil i verksamheten s& hivdar Holmberg
(2013) att det skulle ha betydelse for valet av bil som fardmedel for arbets- och tjdnsteresor, och
ddarmed indirekt utgora ett styrmedel som kan paverka fordelningen av fardmedelsandelar mellan bil-
och kollektivtrafik.

3.1.2.4. Formansbeskattning av arbetsplatsparkering

Fri parkering i anslutning till arbetsplatsen for anstélld med egen bil betraktas som en skattepliktig
formén. Fran och med 2003 ars taxeringsar har arbetsgivaren skyldighet att redovisa fri formén av
parkeringsplats, och fran och med 2004 finns en sirskild ruta for parkeringsforman pa
kontrolluppgiften till den anstillde fran foretaget (Stjarnekull och Widell, 2008). Stjarnekull och
Widell (2008) har berdknat att forméansbeskattning av arbetsplatsparkering ar ett ekonomiskt styrmedel
pa den nationella nivdn som har en stor potential for att minska arbetspendling med bil. Stjairnekull
och Widell (2008) anger att {4 foretag foljer Skatteverkets regler, samtidigt som potentialen for
minskad efterfrdgan pa arbetspendling med bil beddms som stor om regelverket skulle tillimpas
korrekt. Enbart en korrekt tillimpning av Skatteverkets regler for formansbeskattning av gratis
parkering vid arbetsplatsen skulle minska biltrafiken till och frdn Stockholms innerstad med 2-17
procent over dygnet, med en effekt pa uppemot 5-40 procent under rusningstid (Stjarnekull och Widell
2008). Jansson och Wall (2002) bedémer att biltrafiken i rusningstrafik skulle minska med néra en
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fjdrdedel om férménsbeskattning av arbetsplatsparkering skulle goras for samtliga arbetspendlare i
Stockholms innerstad.

Aven en forsiktig kostnadsokning for arbetsplatsparkering skulle med andra ord ha en relativt stor
paverkansgrad pé viljan att anvinda bil for arbetsresan och indirekt ha betydelse for valet av andra
fardsétt sasom kollektivtrafik. Vad detta betyder i termer av 6kad kollektivtrafikandel behdver ndrmare
studeras.
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4. Styrmedel pa regional niva

Under denna nivéa finner man det som kan kallas styrning inom sektorn”. I och med att lagstiftningen
pa kollektivtrafikomradet idag pa ett tydligt sitt pekar ut den regionala kollektivtrafikmyndighetens
roll for att utveckla och forvalta regional och lokal kollektivtrafik, finner man “’klassiska” kollektiv-
trafikaspekter i1 detta avsnitt. Fragor som berdrs ar

e Administrativa styrmedel som avser kollektivtrafikens organisation och avtal (konsortialavtal,
entreprenadavtal)

e FEkonomiska styrmedel som avser kollektivtrafikens prissittning (taxestruktur, nivaer, biljettslag)

e Administrativa styrmedel som avser kollektivtrafikens strategier, utbud (linjenit, turtéthet,
samverkan mellan olika (kollektiv)trafikslag, regionala trafikforsorjningsprogram

e Informativa styrmedel som avser informationsinsatser kopplade till kollektivtrafiken (fore, under,
efter resa)

Nilsson (2011) presenterade en genomgang och analys av hur kollektivtrafiken fungerade (med
utgangspunkt fran tidigare lagstiftning och organisationsmodell). Forfattaren var kritisk mot hur de
regionala bestillarna — trafikhuvudméannen (THM) — skotte sitt uppdrag. Inte minst betonades brister i
hur upphandlingar genomfors, dokumenteras och f6ljs upp. Rapportens titel — Kollektivtrafik utan
styrning — pekar ut uppfoljning och utvéardering som ett eftersatt omrade, inte minst beroende pa
brister avseende data.

Sedan 1 januari 2012 ligger ansvaret for den regionala kollektivtrafiken hos de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKM). Trafa (2013) utvérderar pa Regeringens uppdrag denna reform.
Manga RKM har dnnu inte hittat sin myndighetsroll och uppfyller heller inte lagkrav i Sverige och
frdn EU. Precis som Nilsson (2011) patalade, finns ocksa omfattande brister i uppf6ljning och
kostnadskontroll. Myndigheten Trafikanalys menar att regeringen darfor bor ta ett helhetsgrepp om
myndighetsstyrningen, tillsynen och marknadsdvervakningen pa omréadet.

Ovanstaende antyder att den regionala (och lokala) utvecklingen av kollektivtrafiken kan komma att
paverkas av beslut och styrning pé nationell niva. I f6ljande avsnitt behandlas kollektivtrafikens
organisation, prissittning, utbud, resstandard, planering och information. Detta avsnitt innefattar
séledes administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel, men uteslutande placerade péa den
regionala nivan. Dock kommer vissa av kollektivtrafikens egenskaper och forutséttningar dven att
aterfinnas i avsnittet om styrmedel pa kommunal niva. Anledningen ar att det i praktiken ofta ar svart
att skilja ut kollektivtrafikplaneringen fran 6vrig kommunal trafikplanering, &ven om huvudmannen ar
en annan. Som framgar, bor den inte vara atskild utan snarare i 6kad utstrackning integrerad med
bebyggelse- och transportplanering.

K2 Research 2015:2 29



4.1.  Administrativa styrmedel pa regional niva

4.1.1. Organisation och styrning

Sammanfattning: det finns sannolikt ingen organisationsmodell som pa béasta sitt styr mot
maximalt 6kat kollektivtrafikandel. Dock ses en trend i Sverige mot att regionerna/landstingen far
ett storre inflytande. Detta gar hand i hand med bildandet av de regionala kollektivtratikmyndig-
heterna. Genom att dessutom skattevéxla, ges regionen storre frihetsgrader att styra medel/resurser
déar de gdr mest nytta”, dvs. i omrdden med hog befolkningstéthet eller i strdk med stor arbets-
pendling. Effekten av denna organisationsfordndring &r dock svar att kvantifiera, och behdver
studeras nérmare.

Likaledes saknas idag kunskap om vilka typer av entreprenadavtal som ger storst effekt pa
kollektivtrafikresandet. Teoretiskt kan visas att erséttning till entreprendren per resenédr ar att
foredra framfor ersittning for producerad kilometer eller timme. Det pagar idag utveckling av
kontraktsformer med betydande inslag (helt eller delvis) resenarsincitament. Det dr dnnu sa ldnge
for tidigt att dra nagra slutsatser av dessa.

Beroende pa hur lokal och regional kollektivtrafik styrs, organiseras och finansieras, far detta effekter
pa vilken tjdnst som i slutinden moter resendren. Ett flertal internationella studier, bl.a. van de Velde
och Wallis (2012), har dock pa senare &r kunnat konstatera att det inte verkar finnas en optimal modell
for hur kollektivtrafiken skall organiseras. Det finns for och nackdelar med olika grad av reglering,
eller om man sa vill, avreglering. Generellt kan kollektivtrafikorganisation definieras utifran tre olika
nivéer (Wretstrand et al., 2012):

e Strategisk niva, relaterad till politiska beslut och mal: ligger i Sverige pa en myndighet
e Taktisk niva, som konkretiserar dvergripande mal: definition av utbud och taxor
e Operationell niva: drift av ett kollektivtrafiklinjenit och kostnadskontroll

Om ett 6vergripande syfte med kollektivtrafik &r att erbjuda billiga resmdjligheter och tillgénglighet
for ménga medborgare, blir det darfor logiskt att bade den strategiska och taktiska nivan ofta har
hamnat under samma organisatoriska enhet. I dag dr denna nivéa dock delad: RKM star for strategin,
medan lédnsbolaget (eller forvaltningen - den operativa resten av trafikhuvudmannen) konkretiserar
malen genom trafik- och tjansteupphandling, informationsinsatser och biljettsystem. Sedan delegeras
pa olika sétt driften till en operator.

Ett annat sitt att klassificera, beroende pa marknadsstruktur, 4r med utgangspunkt frén vem som anses
ha initiativet till att skapa sjilva servicen. Har kan man sérskilja tva olika nivéer eller
organisationsformer:

e Kollektivtrafikmyndigheten skapar utbudet
e Marknaden skapar utbudet

Nar kollektivtrafikmyndigheter skapar utbudet kan de antingen ansvara for hela driften, inklusive
rullande materiel, depéer och infrastruktur, eller sa kan de delegera hela eller delar av ansvaret via
avtal. En sdrskild typ av delegation &r via koncession, da man i princip ger tillstdnd att bedriva trafik
(med eller utan ekonomisk reglering).

Nér marknaden skapar utbudet, innebér det i princip att privata foretag initierar resmdjligheter. Har
kan man ténka sig varierande frihetsgrader:

e  Fritt marknadstilltrade.

30 K2 Research 2015:2



e Marknadstilltrade efter ndgon form av auktorisation.

I Sverige idag ar det i princip” fritt for ett foretag, att efter anmélan till regional kollektivtrafik-
myndighet erbjuda resmojligheter pa kommersiell basis. Da detta dr en ny foreteelse, och att privata
initiativ hittills varit begransade, kan man inte dra ndgra empiriska slutsatser om effekten pé det totala
resandet med kollektivtrafiken.

4.1.2. Principavtal om trafikering

Avtalet mellan kollektivtrafikmyndigheten och operatéren avgdr hur risker fordelas och hur ersittning
utgar. For fragan om erséttning till operatoren dr frdgan om vem som tar vilken risk central. Det finns i
princip tva kategorier av risk:

e Industriell risk eller kostnadsrisk — relaterat till investerings- och driftskostnad.
o Kommersiell risk eller intdktsrisk — relaterat till biljettintédkt och annan ersittning.

Tre olika avtalstyper kan fa exemplifiera hur riskerna fordelas: administrationsavtal (management
contract), bruttoavtal (gross cost contract) och nettoavtal (net cost contract).

I administrationsavtalet tas savél den industriella som den kommersiella risken av myndigheten.
Operatoren ersitts med bade fast och rorlig del for att ticka alla kostnader. I bruttoavtalet tar
operatdren den industriella risken, medan myndigheten tar hela kommersiella risken. Operatdren
ersitts for sina kostnader. Erséttningen kan eventuellt &ven ta hinsyn till externa faktorer (index for
kostnadsutveckling). Vid inférande av incitament kan operatdren fas att dela den kommersiella risken
med myndigheten. I nettoavtalet tar operatdren den industriella risken, samt 4ven huvuddelen av den
kommersiella risken. Operatdren behaller intékterna och far en dverenskommen fast summa for att
tacka underskottet. Denna kan eventuellt ocksé vara prestationsbaserad (kopplad till vissa mal med
verksamheten).

Utover dessa tre typer av riskfordelning kan man tanka sig olika modeller for s.k. “’partnering”. I
Storbritannien har man infort ”Quality Partnership Agreements”. Utvecklandet av dessa har varit ett
svar pa de, som man ansag, negativa effekter som avregleringen haft dér (fullstindigt marknads-
tilltrdde). Genom ’partnering” strdvar man efter att 6ka samarbetet mellan olika privata och offentliga
aktorer, integrera linjer och linjendt samt att forbéattra resekvaliteten generellt. P4 sé sitt fordelas risker
sé att bada parter skall ta ansvar for savil industriella som kommersiella risker.

I administrationsavtalet ersitter myndigheten operatdren fullt ut for alla kostnader som uppstér, ibland
béde med ett fast och ett rorligt belopp. Den rorliga delen kan relateras till kvalitet och resande. 1
Sverige kan detta avtal liknas vi den ersittning som trafikhuvudmannen far av de lénstrafikansvariga,
eller nir trafikhuvudmannen utfor viss verksamhet pa sirskilt uppdrag (skolskjuts, fardtjanst etc.) dven
om den i sin tur upphandlas.

I bruttoavtalet relateras erséttningen till dels ett fast belopp och dels till produktionen (antal fordon,
antal vagnkilometer, vagntimmar osv.). Pa sé sétt blir det mdjligt for myndigheten att i forvig
budgetera for trafikkostnaderna, nér vil operatoren dr upphandlad. Det sker en dterkommande
uppdatering av erséttningsniva, beroende pa variationer i utbud och externa effekter (index som
beaktar 16neavtal, prishdjningar pa drivmedel etc.). Ofta forekommer incitament (mer om incitament
nedan) och vitesklausuler:

e Bonus-Malus-modeller som relateras till servicekvalitet.
e Vite fOr att man inte uppnér produktionsmalen (instdllda turer, férseningar osv.).

Man kan tdnka sig hybrider av administrations- och bruttoavtal med:

e Fast ersittning till infrastruktur, i forvdg éverenskommet belopp.
e Successivt minskade incitament — forvintad framtida rationalisering.
e Rorlig ersittning per passagerare.
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I nettoavtalet behaller operatoren intdkterna och fér ett i regel fast tillskott av myndigheten. Detta kan
justeras beroende pa hur de faktiska intékterna blir. I vissa fall delar myndigheten och operatoren pa
vinsten/forlusten. Pa s sétt kan myndigheten vara med om att dela den kommersiella risken. I
bruttoavtalet tar operatoren hand om biljetthanteringen och biljettmaskinsystemet, som tillhandahalls
av myndigheten. Betalning via kort gar direkt till myndigheten, och operatoren faktureras for den
kontantforséljning som skett under en viss tidsperiod. I nettoavtalet behaller operatdren alla
biljettintdkter.

Det dvergripande mélet med incitament &r att pa ett effektivare séitt uppna myndighetens mal med
kollektivtrafiken. Detta mal &r i regel en successiv 6kning av resandet, vilket ofta &r forknippat med
kundngjdhet och kundnytta. Incitamentet driver operatoren att medverka till 6kat resande via 6kade
frihetsgrader och produktionseffektivisering. Incitament anses vara ett viktigt och effektivt verktyg,
som later operatoren medverka till att uppfylla mélen med hjilp av sin sirskilda kompetens. Oavsett
avtalsform géller att avtalet mellan myndighet och operator pekar ut det gemensamma ansvaret.
Myndigheten maste forsdkra att man bidrar till att operatdrens villkor for att bedriva trafiken inte
avsevirt forandras. Annars blir operatdrens mdjlighet att dra nytta av incitamentsavtalen kraftigt
beskurna.

Det finns olika typer av incitament beroende pé avtalsutformning och vilka mél man vill sétta upp:

e Okad kundnéjdhet

e Okat resande

e Okade intiikter

e Minskad produktionskostnad
e Forbéttrad miljo

Sekundaira intékter (inte relaterade till biljettforsiljning) kan t.ex. vara annons och reklamintékter,
uthyrning av lokaler och fordon, turisttrafik etc. I brutto- och nettoavtal behaller i regel operatoéren
sekundéra intikter.

I brutto- och nettokontrakt foljer myndigheten upp servicenivan med hjilp av bade kvalitativa och
kvantitativa mdtmetoder. Exempel pa saddana 4r framtagande av ndjd-kund-index (telefonintervjuer),
“mystery shoppers” (har bl. a anviénts i Sverige av SL) och resandeundersékningar ombord.

Vigren och Pyddoke 2013 sammanstéller olika avtalstyper i dagens kollektivtrafik. En 6vergripande
iakttagelse dr att avtal som i princip innebér att kollektivtrafikmyndigheten slar fast pris, linjenit,
fordonskrav och ldmnar litet utrymme for operatéren dominerar. I den man det férekommer incitament
ar de sma och fortsatt forenade med litet handlingsfrihet.

Under senare tid har dock SL utvecklat en rad olika kontraktsutformningar, dir man dels férhandlat
under upphandlingsprocessen och dels lagt hela eller stor del av erséttningen kopplat till antalet
resendrer. Det ar ur styrmedelsperspektivet mycket viktigt att dessa avtal foljs upp, eftersom de
innebdr stora fordndringar for bade bestdllaren (myndigheten) och utforaren (det privata
trafikforetaget).

4.1.3. Upphandling och konkurrens

Bekken et al. (2006) har studerat kontrakts-, marknads- och organisationsforandringar dver tid, och
kommit fram till foljande iakttagelser gédllande den norska utvecklingen. Upphandling har gynnat
utvecklingen, och:

e Kontraktsldngderna har okat.

e Avtalens omfattning har okat.

e Antal anbudsgivare har stabiliserats.

e Skillnaden mellan hdgsta och ldgsta bud har minskat.
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e Upphandling har minskat kostnader och behov av subventioner.
e Bruttoavtal innebér inte nddvandigtvis simre marknadsanpassning.
e Lin som har tillimpat en mix av avtalsmodeller forefaller inte ha utvecklats lika gynnsamt.

En del av dessa iakttagelser kan ségas gélla dven den svenska situationen, medan vissa &ér oklara som
t.ex. den sista punkten. Ett styrmedel som man kan reflektera dver &r sjdlva avtalsperiodens ldngd:

e Korta avtal — stimulerar och upprétthaller marknaden tills nédsta upphandling.
e Langa avtal — stimulerar samarbetet och gemensam utveckling under avtalsperioden.

Det finns idag en tydlig trend i Sverige mot ldnga avtal och stora upphandlingar. Det styr mot farre
och stdrre operatdrer, vilket pa sikt kan leda till 6kade kostnader pga. for fa anbudsgivare.

4.1.4. Agarstyrning

Lokal och regional kollektivtrafik i Sverige har flyttats upp till en regional nivé i och med den nya
kollektivtrafiklagstiftningen. Dock skall kostnader och intdkter fordelas, och nedan presenteras de
olika modellerna for den ekonomiska fordelningen. Med lansbolaget menas den rest av
trafikhuvudmannen som realiserar kollektivtrafikmyndighetens mal.

4.1.4.1. Modell 1: gemensamt dgande av lansbolaget

Landsting och kommuner dr gemensamt lénstrafikansvariga. De har bildat ett kommunalfoérbund eller
aktiebolag som #r trafikhuvudman. De tar ett gemensamt kostnadsansvar. Agartillskottet fordelas s att
landstinget betalar 50 procent och kommunerna resterande 50 procent. Vanligast &r att kommunernas
del av égartillskottet fordelas efter produktionen, trafikarbetet, inom kommunen. Modellen 6verens-
stimmer med den tidigare lagstiftningens s.k. normal- eller standardmodell.

Nagon fordelning eller berdkning av det verkliga behovet av dgartillskott i respektive kommun sker
oftast inte. Modellen kan ségas vara solidarisk eftersom dgartillskottet fordelas utan hansyn till
skillnader i kostnadstickning. ”Lonsamma” linjer subventionerar dirmed “olonsamma”. Modellen
bygger konsensus mellan dgarna, och lansbolaget far i regel en stark stidllning.

4.1.4.2. Modell 2: gemensamt agande av lansbolaget - regional och lokal uppdelning

Modell 2 innebér liksom Modell 1 ett gemensamt lénstrafikansvar och huvudmannaskap, men med
renodlat uppdelat kostnadsansvar mellan landsting och kommuner. Denna modell har blivit allt
vanligare under de senaste dren och tillimpades fram till 2012 i flertalet av lénen. I de flesta fall gors
dock dven i denna modell en mycket grov fordelning av intikter och kostnader. Effekten kan darmed
bli att vare sig landstinget och kommunerna betalar de ”verkliga kostnaderna for sin trafik”.
Anledningen kan bl. a vara svérigheten i uppdelning av intékter och kostnader pga. integrerat biljett-
och taxesystem. | vissa ldn tillimpar man Modell 1 {6r landsbygdstrafiken och Modell 2 for
stadstrafiken.

Ofta har man behallit kravet att landstinget betalar cirka 50 procent av édgartillskottet. Eftersom den
regionala trafiken oftast har en hdgre kostnadstickning kan t.ex. landstinget betala lansbolagets
administrationskostnader och de sé kallade trafiknira kostnaderna (kostnader som inte ingér i
entreprenadavtalen med operatorerna, t.ex. kostnader for informationssystem).

Fordelen med Modell 2 dr att den ger klarare samband input och output, samt att den framhaver det
kommunala ansvaret och krav pa integration mellan kollektivtrafik och infrastruktur. Kommun-
invanarna kan ddrmed léttare utkréva politiskt ansvar. Nackdelar kan vara forsvagad helhetssyn, samt
klara svarigheter med att definiera vad som &r regional respektive lokal trafik. Konflikter kan uppsta
mellan de regionala och lokala transportbehoven.
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4.1.4.3. Modell 3: landsting/region ensam huvudman

Modell 3 innebér att &r att landstinget ensamt &r bade regional kollektivtrafikmyndighet och
“utforare”. Modellen diskuteras i de 1&n som har bildat regioner, och intresset har 6kat. Region Skéne
har denna modell sedan regionens start 1998 (specialfallet SL kan hinforas hit, men bildades mycket
tidigare). Kommunerna 16ses ut genom skattevéixling mellan landsting och kommuner. I Véstra
Gotaland har man nu ocksé genomfort en skattevaxling, men har kvar flera ”delregionala” lansbolag.

Modellen kraver goda relationer mellan landstinget och kommunerna for att bl.a. det nédvéandiga
samspelet mellan trafik- och bebyggelseplanering skall fungera. I Skéne dr kollektivtrafiken
organiserad som en ndmnd inom regionen. I Stockholms lén &r enligt lagen landstinget ensamt
lanstrafikansvarigt (SLL). SL &r dock ett av landstinget helédgt aktiebolag.

4.1.4.4. Modell 4: kommunalt huvudmannaskap

Modell 4 dr ett helt primdrkommunalt lanstrafikansvar och huvudmannaskap. Denna
organisationsform anvinds endast pad Gotland, som endast bestar av en kommun.

4.1.4.5. Effekter av Modell 3
Eftersom det finns en pagaende trend mot Modell 3, kommenteras denna négot mera utforligt.

Modell 3 finns i tre, och har funnits en léngre tid i tva av landets starkaste tillvéxtregioner (Stockholm
och Skéne). Dessa kénnetecknas av successivt 0kande pendling och regionforstoring. Modell 3 -
regionen tar hela ansvaret — anses darfor dven stddja dessa processer och gynnar helhetssyn och
systemtidnkande. Nagra fordelar ar:

e Helhetssyn for regionen — stodjer overgripande regionala mal.

e RKM satsar resurserna dér de gor mest nytta — ofta i starka strék.

e Tydlig politisk styrning via t.ex. nimnd som annan offentlig verksamhet.

e RKM behdver inte dgna tid at att skapa enighet bland dgarna.

e Samordning med regional planering och utveckling mdjliggors.

e Enhetligare infrastrukturutveckling — relationer andra lan, Trafikverket etc.

Nackdelar finns dock:

e Kommunerna kan f& mindre inflytande — glesbygdstrafik kan bli lagre prioriterad.
e Titortstrafik som 1 huvudsak ber6r en kommun kan bli lidande.

e Kommunala tillkp méste ske som i Modell 1.

e Svarare samordna med skolskjutstrafik, jimforbart med Modell 1.

e Samordning med kommunal fysisk planering kan forsvaras.

Det ar troligen av viss betydelse hur ldnet dr organiserat. En region, som ansvarar for fler funktioner dn
vad ett landsting gor, bor vara mer lampad for att ta hela ansvaret dven for kollektivtrafiken. Teoretiskt
bor den regionala trafiken och infrastrukturinvesteringar som gynnar denna vara léttare att genomfora
nér en region har hela ansvaret. Den lokala trafiken kan eventuellt, &tminstone i teorin, f& mindre
uppmaérksamhet.

Sammanfattningsvis visar detta att en forskjutning mot den regionala nivén sannolikt kommer styra
resurser i en riktning som gynnar det regionala resandet. Hur det lokala resandet utvecklas, beror pa
hur val samarbetet sker mellan kommun och landsting, samt i forekommande fall en 6kad samverkan
med operatdren.
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4.1.5. Strategier och utbud

Sammanfattning: utbudet mits i form av antal fordonskilometer, turtitheten pa en linje eller
restiden. Okat utbud leder till 6kat resande, men i genomsnitt inte lika mycket som utbuds-
okningen, vilket ddrmed innebér att behovet av ekonomiskt tillskott dkar.

10 % okat utbud ger pa kort sikt ca 4-7 % oOkat resande, medan den lingsiktiga effekten for
svenska forhdllanden dr mera osdker. Man kan anta att effekten tilltar pa ldngre sikt. En norsk
studie visar att 10 % oOkat kollektivtrafikutbud kan leda till 1,1 % minskat bilresande (Urbanet
Analyse 2009a, Norheim 2006).

Som en jamforelse kan sdgas att 10 % minskat utbud eventuellt kan leda till betydligt mer &n 4-7
% minskat resande; man kanske passerar en brytpunkt dér kollektivtrafiken upphor att vara ett
reellt alternativ till andra fédrdmedel.

Att skapa ett attraktivt och samtidigt effektivt utbud innebir flera utmaningar: resandet varierar
over dygnet, veckan och édret. Behovet av att kunna utjimna efterfrdgan, dvs. att “styra nagra
resendrer” bort fran rusningstid, skulle kunna leda till bAde minskad trangsel och ldgre kostnader.
Eftersom detta i princip inte gors idag, kan man heller inte uttala sig om eventuella effekter pa
resandet eller fairdmedelsfordelnigen.

Slutligen finns idag fa studier eller konkreta nyckeltal som kopplar utbudsféréandringar i kollektiv-
trafiken med foréndrat bilresande (allt annat lika). Denna typ av schablonmissiga kalkyler vore
bra att utveckla.

41.5.1. Kollektivtrafikutbud

Ju storre kollektivtrafikutbudet ér, desto storre dr resandet. Stort kollektivtrafikutbud finner man
séledes i regel dar det finns ett stort totalt resandeunderlag. Det finns nagra studier som belyser vilken
effekt ett 6kat trafikutbud har pa antalet resor.

Utbudet kan métas som fordonskilometer, turtdthet och restid. Fler korda kilometer innebér i regel en
Okning av turtitheten vilket ocksa minskar restiden. Fler korda kilometer kan dock innebara
introduktion av helt nya, eller forldngning av existerande linjer utan att turtitheten minskar.

Enligt den sammanstéllning av forskning som aterges i den statliga utredningen om en fossilfri
fordonsflotta (SOU 2013:84 2013) gynnas resandet med kollektivtrafik om den har en turtéthet pa
minst 20-30 minuter i mindre stdder och tétare &n s i storre stider.

Pé liknande grunder som att priskénsligheten kan véntas variera mellan transportslag, geografiska
omraden och tidsperioder, kan ocksa utbudsvariationer forvintas paverka antalet resor olika mycket.
Nilsson et al. (2013) pekar pé att sdvil den teoretiska som empiriska kunskapen om samband pé
detaljniva (elasticitet linje for linje) emellertid dr begransad.

Vi har redan ndmnt storleksordningen pa utbudselasticiteten, som ligger kring 0,4-0,7 (beroende pa om
man relaterar det till turtéthet eller antal fordonskilometer). Beddmningen i Balcombe et al. (2004) &r
att bussreseefterfragans elasticitet med avseende pa utbjudna fordonskilometer dr ungefér 0,4 pa kort
och 0,7 pa lang sikt. Nilsson, Pyddoke och Ahlberg (2013) redovisar en berdkning av en kortsiktig
efterfrigeelasticitet med avseende pa utbudet av fordonskilometrar for 18 mellanstora svenska stader
pa 0,7. Berdkningen kontrollerar dock inte for linjendtets l1dngd. En jamforelse av ett storre antal
europeiska storstader utifran kollektivtrafikens forutsittningar och marknadspotential visar att 10
procents dkning av turtdtheten ger ca 4 procent fler resenérer (elasticiteten dr 0,4, UrbanetAnalyse
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2012a, Norheim 2006), medan 10 procent 6kad turtéthet tycks ge 1,1 procent farre bilresor
(UrbanetAnalyse 2009a, Norheim 2006).

4.1.5.2. Koncentration av linjenatet

Koncentration av linjenét for bussar innebér att man minskar utbudet pa somliga linjer och okar det pa
andra. Syftet med en sddan koncentration kan vara oka turtéthet och korta restider for att gora buss-
alternativet mer vardefullt for resenérer pa linjer med hog efterfragan. Det skulle ddrmed vara mojligt
att uppna en aggregerad 6kning av resandet trots att antalet resor minskar pé perifera linjer.

Trafikforvaltningen i Stockholms ladns landsting (2013) har analyserat en stomnétsstrategi som kan
sdgas motsvara den nu beskrivna typen av koncentration. Man gor bedémningen att antalet resor ar
2030 skulle 6ka med 13 procent jamfort med jimforelsealternativet. Analysen visar emellertid inte
vilka kostnadseffekter strategin ger upphov till. Skanetrafiken (2006) har lagt fast en busstrategi vars
syfte dr att koncentrera och bygga ut utbudet i s.k. starka och medelstarka strak for att 6ka antalet resor
med 3 procent om &ret. Flera delar av fordndringarna liknar en stombusstrategi. De refererade
studierna innehaller emellertid vare sig efterfrageprognoser, nytto- eller kostnadsberdkningar for de
studerade handlingsalternativen.

4.1.5.3. Osymmetrisk effekt

Med osymmetrisk effekt menar Nilsson et al. (2013) att en forsdmring (av i detta fall utbudet) ger
betydligt storre forandring &n en forbattring. Om man har forsdmrat trafiken kan det alltsa vara svart
att komma tillbaka till utgéngsldget. Det kan ocksa vara sé att man ligger pd grinsen av nir kollektiv-
trafiken 6verhuvudtaget ar ett reellt alternativ. Om en tur tas bort, kanske mojligheten till att byta till
pendeltaget (som endast gér varannan timme) forsvinner.

4.1.5.4. Utjamning av efterfragan

Nilsson et al. (2013) m.fl. lyfter frigan om mojligheterna till att utjamna efterfragan. Den stora
variationen i efterfrdgan mellan olika tider pa dygnet, veckan och aret medfor:

e Tringsel i rusningstrafik - obehag for resendrerna
e Kraftigt 6kade kostnader for trafiken — dimensionerande fordonsbehov
e Personalplanering forsvaras med stort antal delade tjdnster som konsekvens

Skillnaderna i efterfrdgan under en hogtrafiktimme under vintern jaimfort med en lagtrafiktimme under
sommaren dr betydande. Nilsson et al. (2013) diskuterar hur dessa stora variationer kan utjamnas. De
foreslar t.ex. differentierade taxor och forhandlingar med skolor och arbetsplatser. Hittills har sidana
diskussioner i allménhet inte varit sa framgéngsrika. Med tanke pa de stora vinster som kan uppnés
bdr man dock inte slédppa frdgan. Langre fram 1 rapporten — under rubriken ”Utjdmnad efterfrdgan pa
resor” i avsnitt 9. Styrmedel pa kommunal niva” — lyfts denna fraga igen.
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4.1.6. Resstandard

Sammanfattning: kort restid krdver maéttliga gangavstand, hog turtithet och kort kortid. For
mindre och medelstora stider avtar den dkade nyttan nér turtdtheten understiger 10 minuter, men
av kapacitetsskél kan man i storstdder behova ga ned till under 5-minutertrafik.

10 % minskning av restid och géngtid ger ca 4 % resandedkning vardera.

Om restiden for en kollektivtrafikresa dr mer &n 2,5 ggr sa stor som for motsvarande bilresa, &r
inte kollektivtrafiken ett konkurrenskraftigt alternativ for dem som har mgjlighet att vélja.
Diremot har kollektivtrafiken potential for en marknadsandel p& 50 % om restidskvoten &r under
1,6 (Stockholmsomradet).

Gangtid och framforallt bytestid virderas annorlunda dn den tid man befinner sig ombord i
fordonet. Detta gor att den generaliserade restiden for en kollektivtrafikresa, som kraver flera
byten, vida dverstiger en bilresa med samma start- och malpunkt.

4.1.7. Restid och punktlighet

I litteraturen finns en del studier som uppméarksammar att kort restid, faktisk savél som upplevd sadan,
ar central for att dstadkomma attraktiv kollektivtrafik med god standard. En resa dorr till dorr med
kollektivtrafik innehéller flera delresor och véntetider, se Figur 1 nedan. Detta leder till att restiden
med kollektivtrafik oftast blir langre 4n med bil och dven att flexibiliteten i tiden ar lagre; man &r
bunden av tidtabellen.

Den generaliserade restiden i kollektivtrafik dorr till dorr med kollektivtrafik upplevs i regel som
langre dn den verkligen &r pa grund av den tid som gér at till vintan vid hallplats, byten, och
anslutande férd till och fran hallplats. P4 samma vis upplever trafikanterna, sirskilt bilister som inte
anvander kollektivtrafik, att restiden med bil ar kortare &n vad den i verkligheten dr da de ofta bara
beaktar den tid de férdas i bilen som restid men tenderar att gldomma den tid som atgér for att ga till
och frén bilen, att soka efter parkeringsplats osv. Mot denna bakgrund blir trafikanternas jaimforelser
mellan bil- och kollektivtrafik ofta "oréttvis” nér det géller den upplevda restiden jamfort med den
faktiska (Pressl, 2011).

I allménhet dr gangavstanden till/fran hallplats ldngre &n till parkeringsplats. Ofta talar man om 400
meter till hallplats som en acceptabel standard i busstrafik. Faktum &r dock att det i manga fall ror sig
om betydligt kortare avstand, om man studerar stider med ett acceptabelt busstrafikutbud. I en studie
for Skéane fann man att gdngavstanden till/fran héllplats inte var mer 4dn ca 250 m; det genomsnittliga
avstandet till/frén parkeringsplats var givetvis dnda kortare, ca 40-45 m (Berntman et al. 2012).

Det finns ménga kvantitativa studier kring hur restiden paverkar fairdmedelsvalet, dvs. hur lang tid det
tar att dka kollektivt jaimfort med bil. Region- och trafikkontoret (2001) i Stockholm visar i en analys
att andelen kollektivtrafik snabbt minskar nér kvoten i restid mellan kollektivtrafik och bil dkar. Nar
kvoten blir 6ver ca 2 fordndras fairdmedelsvalet i starkt avtagande takt med hogre kvot. Det betyder att
om restiden med kollektivtrafik &r mycket langre 4n med bil behdvs stora forbattringar av
kollektivtrafiken for att det skall bli ndgon namnvérd effekt pa valet.

Kollektivtrafiken ar i storre stader framst konkurrenskraftig i termer av restidskvot i resor mot centrum
(Holmberg 2013). I resor pé tviren mellan ytteromraden dr restiden med kollektivtrafik oftast betydligt
langre &n med bil. Stockholms lén exemplifierar detta, dér en resa fran dorr till dorr 1 genomsnitt till
och fran Stockholms innerstad, dvs. i lédnets centrala kdrna har en restidskvot pa 1,4. For resor mellan
sodra och norra delen av ldnet 6kar restidskvoten nagot till 1,5, for resor inom samma ldnshalva och
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utanfOr innerstaden &r restidskvoten uppe i néra 2, och for resor inom kommuner i Stockholms 1én &r
restidskvoten sd hog som 2,4 (SL 2009). En arbetsresa med bil i Stockholms 14dn &r i genomsnitt 15 km
och tar 25 minuter. En arbetsresa med kollektivtrafik i Stockholms ldn &r ndstan lika lang i genomsnitt,
16 km, men tar 40 minuter (Regionplane- och trafikkontoret, 2008).

I flertalet stider i Sverige finner man ofta kvoter 6ver bade 2 och 3. Speciellt hdga ar kvoterna for
resor som inte gar till centrum. P4 ldngre resor i regional trafik ligger ddremot kvoten betydligt ldgre,
inte sdllan under 1,5. Det beror pa att ddr spelar gangtid och véntetid relativt sett mindre roll.

De olika delrestiderna gangtid, véntetid, dktid i fordonet och eventuell bytestid virderas olika av
resendrerna.

I figuren nedan Over restidens olika delar har vintetiden delats upp i tva delar. En &r vintetiden vid
hallplatsen och den andra &r vad man kallar dold véntetid. Om man har en fast tid att passa s& kommer
man att fa en spilltid pa grund av att tidtabellen inte passar helt till den tid man har att passa. |
genomsnitt kommer man att komma halva turintervallet for tidigt. Dessa tva véntetider varderas dock
helt olika, se vidare nedan.

De studier som finns nér det giller vantetiden vid hallplats, visar att vid langre turintervall, anpassar
naturligt nog flertalet resenérer sin ankomst till héllplatsen efter tidtabellen och far en véntetid pa ca 5
a 7 minuter i medeltal. Vid turintervall under 10 minuter finner man, att resendren inte verkar bry sig
om tidtabellen utan gar slumpmassigt till héallplatsen. Da fr man en vintetid som i medeltal uppgar till
halva turintervallet. Det hér beteendet tyder pé att resendrerna da inte kdnner sig bundna av tidtabellen
och diarmed inte upplever oldgenheten av att kollektivtrafiken &r tidtabellsbunden.

Tid
Arbaiel ====msm ===
barjar
Diold vinledic
Rapstid |
Gangld
At
Bytestid
Akt

Vantelid halplats

Gangtid

Stracka

FIGUR 1. Restidens olika delar. Kalla: Holmberg (2013), KolTrast (2012).

Nyttan med 6kad turtdthet beror dock av hur hog turtitheten ar i utgangsléget. Nér turtdtheten kommer
upp mot 6 avgangar per timme dvs. 10 minuters intervall minskar nyttan med dkat antal avgéngar.
Marginalnyttan avtar successivt med extra avgangar (Urbanet Analyse, 2011).

Det ar viktigt att notera att det finns ett samband mellan turtdthet och gangavstand. Om man vill ha
korta gangavstand behovs ett titt linjenit; da blir turtitheten 14g givet en viss budget for trafiken.
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4.1.8. Restidens paverkan pa resandet

Studier inom detta omrade talar inte bara om priselasticitet. Ett vanligt sétt att beskriva faktorers
paverkan pa resandet dr att ange andra elasticitetstal. Dessa anger hur mycket resandet fordndras i
procent vid en procents forandring av faktorn. Som generella métt kan anges:

e 10 procents minskning av aktiden (den tid man sitter i fordonet) ger 4 till 6 procent fler resenérer,
elasticiteten ar -0,4 till -0,6 (UrbanetAnalyse 2012a), dock hogre for tag (-0,6 till -0,8)

e 10 procents minskning av géngtiden ger 3 till 4 procent fler resenérer (upp till 8 procent for
tjansteresor) (TRL 2004).

Virdena som angetts ovan ar de kortsiktiga effekterna. P4 samma sétt som for priselasticiteten ser man
andra effekter pa lingre sikt. Efter 5 — 10 ar kan effekterna bli 50 procent hogre (KALLA?).

4.1.8.1. Hur viktiga ar de olika delarna av restiden

Niér det géller restidens olika delar anger man ofta hur viktiga de &r i forhallande till dktiden (dvs.
restiden i fordonet).

De olika restidskomponenterna virderas olika av resenérerna, se Tabell 4 nedan. Olika killor ger lite
olika virden péa vikterna. Det hdanger samman med under vilka forhéllanden studierna &r gjorda och
vilka metoder som har anvénts. Det verkar ocksé som om vérderingen av vissa komponenter har
andrats med tiden, se vidare nedan.

TABELLI 4. Vikter pa olika restidskomponenter. Kélla: KolTrast (2012)

Del i reskedjan Exempel pa viktning
villkor vikt
Aktid sittande 1
stdende 0-10 min 1,4
stdende 6ver 10 min 1,6
tid for trangsel +0,1
Gangtid till och fran hpl 2
Vantetid (halva turtatheten) 0-10in 2
6ver 10 min 1
Bytestid 2
bytesstraff +5 min per byte
Forseningstid 4

Gangtid, véntetid och bytestid virderas dubbelt s& hogt per minut som é&ktiden sittande i fordonet. Det
betyder alltsé att man gérna aker 2 minuter ldngre for att spara en minuts véntetid. Véntetid ldngre dn
10 minuter vérderas dock lika med aktiden. Den véntetiden tillbringas i allménhet inte p& héllplatsen
utan dr den som man ovan kallade dold véntetid. Om man tvingas st i fordonet vérderas tiden hogre.
Bara det faktum att man tvingas byta virderas som 5 minuters aktid &ven om man inte tvingas vénta.
Bytestiden virderas ldgre om turtidtheten dr hog. En studie visar ocksa att om bytet gors mycket
bekvamt minskar varderingen av bytestiden. Det verkar vidare som att gdngtiden vérderas lagre i
studier som utforts under 2000-talet (UrbanetAnalyse 2012a). Den narmar sig aktidens virdering. Som
ndmnts ovan ir den dock hogre for tjansteresor.

Litteraturen pa omradet visar att forseningstid upplevs som mycket besviarande. Det finns studier som
pekar mot att forseningstiden upplevs dnda upp mot 9 ganger sé besvirande som dktiden. Om man har
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realtidsinformation sé att man vet hur mycket bussen ar férsenad minskar den negativa upplevelsen, se
vidare nedan.

I relationer ddr man tvingas byta kan upp mot 20 procent av de potentiella trafikanterna avsta fran att
vilja forbindelsen. Kollektivandelen i sddana relationer dr alltsa ldgre (UrbanetAnalyse 2012a).
Motstdndet mot att byta ar lagre i stdder med hog turfrekvens. En studie i Stockholm visade att en vél
utformad bytesplats med tidtabellspassning visentligt kan minska bytesmotstandet (Peterson et al.
1998).

Det finns tyvérr mycket lite information om hur fordndringar av olika egenskaper i kollektivtrafiken
paverkar bilresandet, men TRL (2004) konstaterar att effekterna oftast ir smé. A andra sida har ovan
redovisats ett tydligt samband mellan restidskvot kollektivrestid/bilrestid som tydligt visar att
bilandelen minskar da restidskvoten minskar. Déremot paverkar forandringar i bilsystemet sdsom t.ex.
drivmedelspriser och restid med bil kollektivresandet mer. En 6kning av bilrestiden med 10 procent
ger t.ex. 2,5 procent fler kollektivtrafikresendrer (TRL, 2004).

Transek (2004) beskriver hur atgarder som 6kar komforten dven kan ha positiva effekter i form av
minskade restider. Forsok i Uppsala har visat att 1aggolvbussar kan minska den tid som bussen tvingas
sta stilla vid hallplatser med 15 procent. Dessutom leder det sig att pa- och avstigning i samtliga dorrar
kan gora att laggolvbussarnas totala hallplatstid minskas med 45 procent. Laggolvfordon ar standard
idag, men frdgan om pa- och avstigning vid alla dorrar ar fortfarande ett tema som diskuteras, bl.a.
pga. biljettvisering och biljettmaskinsystem.

4.1.8.2. Palitlighet

Pélitlighet kan delas upp i1 de tva begreppen punktlighet och regularitet. Med punktlighet avser vi
avvikelser fran tidtabellen medan regularitet avser hur intervallen mellan fordonen varierar. Nar
turintervallet &r langt dr punktligheten viktigast, da anpassar man sig till tidtabellen. Vid korta
turintervall 4r regulariteten mest intressant, eftersom man da, enligt ovan, inte bryr sig om tidtabellen.
Vid korta turintervall kommer resendrerna slumpmaéssigt till héllplatsen. Da kan man visa att lika
intervall mellan fordonen i genomsnitt ger kortast vintetid.

Holmberg (2013) lyfter fram problemet vid korta intervall och hog belastning, da fordonen ofta
tenderar att klumpa ihop sig. Det leder till att regulariteten forsdmras mer och mer. Det fordon som
ligger néra ett annat far farre resendrer medan ett som ligger langt ifrdn foregidende far fler. Det i sin
tur leder till att vissa fordon blir hogt belastade medan andra fér fa resendrer. Effekten blir virre och
varre ju langre forhéllandet pagar. I sddana lagen bor man forsoka hitta ett sétt att aterstilla intervallet
mellan fordonen t.ex. genom att halla tillbaka de fordon som ligger nira foregaende.

Bristande pélitlighet ger en kénsla av osdkerhet och gor att man tar till marginaler. En studie i
Stockholm visade att kollektivtrafikresenirerna i genomsnitt la in en marginal pa 8 minuter. Det leder
ju till en reell langre restid (Transek, 2006).

4.1.9. Andra komponenter i trafiksystemet

Det finns ett flertal studier dir man analyserat virderingen av hallplatser, terminaler och fordon, se
t.ex. Kottenhoff K. och Bystrém C. (2008), TRL (2004), SOU (2003). Vid den hir typen av studier
uttrycks ofta virderingen i monetéra termer eller som motsvarande antal aktidsminuter. De ar ofta
utforda som Stated Preference studier. Resendrerna visar i dessa studier pa en betalningsvilja bade vad
giller héllplats-, terminal och fordonsstandard. Denna rapport kommer inte att behandla dessa
aspekter, som dock dr mycket viktiga ur ett resenérsperspektiv. Med hjélp av den hér typen av
vérderingar kan man dock dels prioritera mellan olika typer av atgirder, dels berikna om de &r
samhéllsekonomiskt riktiga. Om man vet hur manga resenérer som anvénder en héallplats kan man
berdkna den totala betalningsviljan for alla resendrer t.ex. per &r och sedan jamfora med den arliga
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kostnaden for dtgarden. Det bor dock observeras att man inte kan addera ett antal atgirder och fa en
summerad nytta. Det finns en avtagande nytta som gor att totaleffekten oftast blir ldgre &n summan.

4.1.10. Utformning av kollektivtrafiksystemet

Sammanfattning: utformning av ett framgéngsrikt kollektivtrafiksystem i staden kdnnetecknas av
enkelhet och gen linjedragning. Genom att samla resurserna i strdk (stomlinjer) har man fatt
bevisade effekter pd Okat resande: allt fran 10 % till 75 %, beroende pa utgéngsldge och insatta
resurser.

I Sverige finns exempel péd att 8 % av tillskottet utgjorts av tidigare bilister, medan man
internationellt uppnatt 30-40 %.

Bittre framkomlighet som en atgird for att astadkomma genhet, enkelhet och kortare kortid kan
vara en ekonomiskt l6nsam atgérd; 20 % oOkning av reshastigheten kan minska kostnaderna med
5 %. Effekterna pé resandet av framkomlighetsatgdarder ar ddremot begrinsade — detta
(administrativa) styrmedel maste anvéndas i kombination med andra styrmedel/atgérder.

Har foljer ett utdrag ur Holmberg (2013) som visar nagra principer med fokus pé att 6ka
kollektivresandet. For en utforligare beskrivning av utformningen hinvisas till KolTRAST (2012).

Utformningen av ett kollektivtrafiksystem maste bli en kompromiss mellan olika 6nskemal. Olika
grupper av resendrer har olika 6nskemal; unga — gamla, fattiga — rika, funktionshindrade — icke
funktionshindrade. Onskemalen varierar ocksd med reseindamal; arbetsresor — fritidsresor.

Principerna for utformning av trafiken har varierat under arens lopp. Under 1980-talet gjordes nagra
forsok att differentiera trafiken efter olika resenédrsgruppers onskemal. Sérskilda linjer inrdttades for
arbetsresor, lagtrafik, linjer for funktionshindrade etc. Det visade sig dock att systemen blev for
komplicerade for resenirerna (Holmberg 2013).

I utformningen av kollektivtrafiksystemet och dess paverkan for 6kad kollektivtrafikandel ingar ocksa
frdgor om gena linjestrackningar for kortare resvégar och dito restider. Har har den regionala
kollektivtrafikmyndigheten radighet dver linjestrickningen medan kommunen har radighet 6ver den
fysiska planeringen av bebyggelse och gatunit vilket har paverkan pa kollektivtrafikens
framkomlighet. Se mer om den fysiska linjedragningen av kollektivtrafiken i ”Trafikplanering for
konkurrenskraftig kollektivtrafik™ i avsnittet 9.2 Administrativa styrmedel pa kommunal niva”.

En hog reshastighet har tva effekter: dels minskas restiden for resenérerna, dels gor det att fordonen
utnyttjas effektivare vilket gor att frekvensen kan dkas. UrbanetAnalyse (2012a) anger att béttre
framkomlighet 4r en mycket l6nsam atgérd; en 20-procentig 6kning av reshastigheten kan minska
kostnaderna med 5 procent. Det hir konceptet gor emellertid att gdngavstdnden ofta blir langre &n i ett
konventionellt system, vilket skapar problem for rérelsehindrade och dldre. Hér finns alltsa en klar
malkonflikt. I en storre stad kan det 16sas genom att komplettera stomsystemet med nagon form av
servicelinjer for dessa grupper. I mindre stdder kan det vara nédvandigt att behalla ett mera yttickande
system med krokigare linjer med ldgre frekvens. P4 landsbygden kan stomlinjer kompletteras med
matning med anropsstyrd trafik och park-and-ride moéjligheter (Holmberg 2013).

Tidsatgangen vid héllplatser 4r oftast storre dn tidsforlusten pa grund av ljussignaler och storningar
fran annan trafik. Hallplatsavstdnden bor dérfor inte vara for korta, se mer om detta nedan i
”Trafikplanering for konkurrenskraftig kollektivtrafik” i avsnittet ”9.2 Administrativa styrmedel pa
kommunal niva”. Tidsforlusten vid hallplatser beror i hdg grad pa hur taxesystemet &r utformat dvs.
hur lang tid viseringen tar och hur bussen ar utformad samt om man kan gé pa i alla dérrar. Om man
kan betala/visera innan man gér ombord kan mycket tid sparas. I BRT-system sker oftast viseringen
innan man gar ombord. Man skulle ju kunna ténka sig liknande system dven vid starkt trafikerade
hallplatser for buss och sparvagn.
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4.2. Ekonomiska styrmedel pa regional niva

Sammanfattning: Kollektivtrafiken behover subventioner for att bedrivas pa det sitt som gors idag.
Nir biljettpriser hojs, gors detta i vetskapen om att d&ven om resandet skulle minska, s minskar det
inte lika mycket som priset hojs. P4 samma sétt leder oftast inte nolltaxa till en kraftig
resandedkning.

Differentierade taxor kan styra efterfragan pa ett séitt som dels &r i linje med den politik man vill
genomfora (sdrskilt stod for vissa grupper) och dels for att avlasta rusningstider och ddrmed
minska toppbelastning och dimensionerande fordonsbehov.

4.2.1. Subvention for att styra utbudet

Det tycks finnas nigra ekonomiska “axiom” inom lokal och regional kollektivtrafik. Sonesson (2006)
beskriver hur lokal och regional kollektivtrafik kénnetecknas av att genomsnittskostnaden kraftigt
faller med Okat antal resenérer. 40 betalande resendrer ombord dr béttre dn en enda, eftersom
driftskostnaden i princip blir densamma. Dock skjuter driftskostnaderna i hdjden, om den “sista
resendren” leder till att man tvingas kdra med ytterligare ett fordon. Resultatet av fallande
genomsnittskostnader blir att samhillsekonomiskt effektiva beslut (investeringar, biljettpriser) inte
kommer att ge full kostnadstickning. Detta fenomen anfors darfor ibland som argument for
subventioner.

Om en privat operatdr agerade pa marknaden utan subventioner, skulle den bara 6verleva om den inte
fattade samhillsekonomiskt effektiva beslut. Stordriftsférdelarna, att genomsnittskostnaderna faller
nir antalet producerade enheter (antal sitt- och staplatser) dkar, leder sannolikt till att trafikutbudet
koncentreras till fa eller en enda operator (exemplet Storbritannien). Bristen pa konkurrens kan hoja
priserna ytterligare, leda till lagre kvalitet och hojda driftskostnader.

Ett annat argument for subvention dr den s.k. Mohringeffekten. Néar antalet passagerare dkar vill man
mota efterfrigan genom okat utbud (kad turtithet t.ex.). Okad efterfragan driver fram dkat utbud.
Detta forbéttrar dven for befintliga resenirer. Alternativt mdter man dkat antal passagerare med storre
fordonsenheter (ledbuss istéllet for normalbuss), vilket da i princip inte forbéttrar for befintliga
resendrer. Skulle operatéren dessutom inte reagera pa okad efterfragan (eller inte tillrackligt), okar
tringseln i fordonen vilket dr negativt for befintliga resenérer. (Sonesson, 2006)

Om man hévdar att det dr samhillsekonomiskt effektivt att subventionera kollektivtrafik, hur skulle da
ett sddant system kunna utformas optimalt? Sonesson forsoker ge ett svar pa det. Via analyser av
befintliga avtal bor, under forutsittning att den marginelle (siste) passageraren och den genomsnittlige
passageraren resendren har samma virdering av kvalitetsfordndring (utbudsfordndring), ett optimalt
subventionssystem enbart baseras pa antal resor (volym). Da kommer bade den samhéllsekonomiskt
och den foretagsekonomiskt optimala utbudsnivan att vara lika. Daremot 4r den foretagsekonomiskt
optimala nivan pé antal resor ldgre, och det foretagsekonomiskt optimala biljettpriset hogre dn den
samhéllsekonomiska. Om man subventionerar resorna, sédnker foretaget sitt pris, vilket innebar att
antalet resor kommer att oka.

Sonesson hiavdar dven att det inte finns négra starka skél att subventionera utbud. En subvention
baserad pé antal resor (volym) kommer automatiskt att 6ka utbudet, dé ett 6kat antal passagerare gor
det mer 16nsamt for att investera i 6kat antal fordonskilometer (fler linjer, 6kad turtéthet etc.).
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4.2.2. Priser och taxor

Sammanfattning: Studier visar att resandet med kollektivtrafik pa kort sikt dkar ca 4 % om
biljettpriset sinks med 10 %. Om utbudet 6kar med 10 %, okar resandet med 6-7 %. Resenirer
som saknar alternativ eller har lagre inkomst, 4&r mindre priskénsliga 4n resenirer som t.ex. kan
vélja och har rad att ta bilen.

Att infora gratis kollektivtrafik lyfts ofta fram som ett sétt att 6ka resandet i kollektivtrafiken.
Erfarenheten visar dock att det inte leder till ett minskat bilresande. Negativa effekter blir istéllet
att man overfor korta gdng- och cykelresor, samt att behovet att ekonomiskt tillskott dkar.

Taxedifferentiering forekommer idag i olika former: zontaxa, nattaxa, rabatt for vissa grupper osv.
Det finns potential for ytterligare fokus pa differentierad prissittning, eftersom en prishojning i
hogtrafik och prissdnkning i lagtrafik skulle vara samhéllsekonomiskt motiverad. Mot detta star
fragan om hur fordndrade taxor slar foretagsekonomiskt, och malet om en enkel och begriplig
prisséttning. Detta dr ett omrade som behdver studeras ytterligare.

422.1. Prissattning

Prisets inverkan pa efterfragan har studerats ldnge. Efterfragan tycks anpassa sig successivt dver tid till
fordndrade priser, dvs. att efterfragan dr dynamisk. Eftersom en mer fullsténdig anpassning till en
prisfordandring sker forst efter en langre tid skiljer man ofta mellan kort och lang sikt; med kort sikt
menas ofta 1-2 ar och med ldng sikt menas upp mot 12 ar.

Cats et al. (2014) har i en litteraturstudie sammanstéllt priselasticiteterna for de viktigaste faktorerna
som paverkar efterfragan pa kollektivtrafik. Litteraturstudien visar att priselasticiteten varierar, mellan
-0,0009 till -1,32 med ett medelvérde pa -0,38 och att denna priselasticitet beror pé ett flertal faktorer
sédsom transportsatt, typ av omrade och specifika lokala forhéllanden, analysens avgriansning, pris-
nivaerna i utgangsldget samt inte minst vilken férdndring som genomfors av biljettpriset - storlek,
tecken och tidsspann av prisforandringen. Elasticitetstalet -0,3 brukar gélla som tumregel, ndr man
skall gora enkla 6verslagsrikningar, men som Cats et al. visar, finns det betydande variationer: Biljett-
priselasticiteten dr signifikant hogre langsiktigt &n pé kort sikt i absoluta tal och Cats et al. (2014) visar
att den ocksé varierar bland olika grupper av resenérer och att den minskar med aldern, stiger med
inkomsten och &r hogre for lagtrafik samt for resor som inte ar pendlingsresor. Detta visar pa vikten av
att beakta den lokala kontexten och analysera lokala forhdllanden infor dndringar i taxesystemen.

Elasticiteten for kollektivtrafikefterfragan ar systematiskt hogre med avseende pé serviceniva jamfort
med biljettpriset; elasticiteten for véntetid bestims av turtdtheten och uppskattas till -0,64 i
genomsnitt, elasticiteten for restid i fordonet uppskattas i intervallet -0,4 till -0,6 och for utbud matt i
totala fordonskilometer till ett genomsnittligt viarde pa 0,72. Korselasticiteten i férhallande till
kostnaden for bil dr i samma storleksordning eller hogre 4n den direkta priselasticiteten for biljettpriset
(Cats et al., 2014).

Balcombe et al. (2004) konstaterar att efterfragans priselasticitet kan paverkas av storleken pa
prisfordndringen, fordndringens tecken (6kning eller minskning), av prisnivén i utgéngsléget och av
omradestypen. I icke-storstadslédn tycks elasticiteten storre dn i storstdder, vilket troligen avspeglar
storre mojligheter att anvénda bil 1 landsbygd. Ocksa Holmberg (2013) understryker att elasticiteten
paverkas av en lang rad forhallanden. Priskdnsligheten ar:

e Stdrre pa langre sikt, ndstan dubbelt sa stor

e Stdrre under lagtrafik 4n under hogtrafik — alternativ saknas for resendrer under hogtrafik
e  Storre for fritidsresor dn arbetsresor av samma skil som ovan

e Storre bland ungdomar, medan lidgre bland barn och dldre

e Storre vid tillgang till bil och hog inkomst - ldginkomsttagare har férre alternativ
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e Storre vid langa resor dn korta
e Mindre vid sinkt taxa, kanske bara ca hélften sa stor som vid hojd taxa

Nilsson, Pyddoke och Ahlberg (2013) berdknar den kortsiktiga priselasticiteten for busstrafik i 18
mellanstora svenska stader till -0,39. Holmgren (2008) pekar pé att olika slags modeller ger olika
resultat. Sammanfattningsvis dr den kortsiktiga priselasticiteten for Europa -0,4, dvs. statistiskt
signifikant hogre an tidigare rekommenderad siffra pa -0,3, den s.k. "tumregeln”.

Redman et al (2013) papekar att prissittningen i kollektivtrafiken &r en viktig faktor initialt for att
attrahera bilister och dirmed 6ka kollektivtrafikandelen. Men for att sedan behalla dessa resenirer i
kollektivtrafiken kréavs att den upplevs som attraktiv inte bara avseende priset, utan ocksa i andra
hinseenden sdsom ...

4.2.2.2. Taxedifferentiering

Holmberg (2013) menar att bade priset och taxesystemet paverkar resandet och upplevelsen av resan.
Har finns en mélkonflikt. Resendrerna uppskattar ett enkelt taxesystem som ér stabilt och forutsdgbart.
Om man déremot 6nskar optimera intdkterna och jimna ut efterfragan i tiden, bor man ha ett
differentierat system.

Enligt Nilsson et al. (2013) &r det oftast ”billigast” att aka under hogtrafik, eftersom.fl.ertalet resenérer
da har periodkort som gor varje resa billig. Under hogtrafik ar det dock dyrast att trafikera, pga. insats
av dimensionerande fordon och behov av delade tjanster. Manga kommersiella operatoérer som SJ och
flygoperatorer tillimpar en taxa som gor det dyrare att aka under hogtrafik och billigare under
lagtrafik. I lokal och regional trafik finns det f4 exempel pé en sadan tidsdifferentiering. En anledning
kan vara att man Onskar avlasta trafiksystemet frén bilister och darfor vill man ha en 14g taxa under
hogtrafik, en annan kan vara 6nskan om ett enkelt system.

Enligt en del forskare p&4 omradet kan det dock vara rimligt att 6verviga lagre pris under lagtrafik,
eftersom det i allménhet inte krdver extra resurser. Det kan enligt Nilsson et al. (2013) t.o.m. vara
foretagsekonomiskt 16nsamt.

Pga. av knappa resurser bor man déarfor anvénda sig av prisdifferentiering for att styra efterfrigan och
fanga upp resenirens betalningsvilja. Differentiering med avseende pa kvalitet (férsta och andra klass
etc.) dr framfor allt aktuellt for 1angre resor da det &r svarare att ta betalt for hog standard pa korta
resor. Differentiering med avseende pa priskanslighet gors genom att skilja pé priset for ungdomar,
ménniskor 1 arbetsfor alder och pensionérer, jfr. barnbiljett och pensionérsrabatt.

Ett skil att differentiera med avseende pa avstand eller zoner ir att taxan i hogre utstrickning skulle
avspegla avstindsberoende kostnad. Zontaxa kan betraktas som en approximation av en helt avstdnds-
beroende prissittning, vilket ocksé gor det enklare och mera forutsdgbart for resendren — 4ven om
zonindelningen inte alltid forefaller helt logisk. I regel 4r zonindelningen tétare i befolkningstita
omréden.

Av litteraturen framgér att ett huvudskil for differentiering mellan olika tider pa dygnet dock framfor
allt handlar om att utjdimna belastningen och anvinda befintlig kapacitet mer effektivt. Behovet av
utjdmning kan bero pa begrinsningar i infrastrukturens kapacitet, exempelvis till f6ljd av att det inte
ryms fler pendeltdg pa sparen under hogtrafik. Stora variationer under dagen i antalet resor kan
innebéra att fordon kops for att mota den hogsta efterfragenivan och att det finns ledig fordons-
kapacitet under lagtrafik. Prisdifferentiering kan déarfor medverka till en jimnare beldggning och att
stora kapacitetskostnader kan undvikas eller skjutas upp. Ett exempel &r hér att servicelinjer endast
“har 6ppet” mellan 9:00 och 15:00; da finns tillgang till forare efter morgonrusningen och fore
kvéllsrusningen.

Forutom att l4ta taxorna variera under dygnet, och pa sé sétt paverka resor inom staden, kan priset
variera mellan veckodagar, ndgot som huvudsakligen paverkar langre resor mellan stider. Mojligheten
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att forutsdga effekterna av denna typ av prisvariationer begrinsas av att starttid for arbetsdagen, val av
semestertider etc. atminstone pa kort sikt &r 1ast, och ddrmed att anpassningen kan ta relativt 1ang tid
(Jansson 2001 och Kruger 2011). Detta utesluter inte att l4ga priser kan locka tillrickligt ménga
resendrer for att pdverka belastningen under hogtrafiktimmen. I Melbourne Australien fick tagpendlare
aka gratis om de avslutade resan fore 7.00, ndgot som minskade belastningen under rusning med
mellan 1,2 och 1,5 procent (Currie, 2010).

En studie av Trondheim visar att det 4r mojligt att 6ka bade intékter och antalet resor med en tids-
differentierad taxa (Norheim et al., 1993). En hojning av taxan med 23 procent i rusningstid och en
sidnkning med 7,7 procent utanfor rusningstid gav 3 procent fler resor och en intéktsdkning pa NOK
2,5-9,5 miljoner per ar. 2006 kom SL fram till att en tidsdifferentierad taxa har potential att 6ka bade
antalet resor och foretagsekonomiskt netto (SL 2006). Den taxestruktur och de utbudsférandringar
som utvérderades visade dock pa nagot forsdmrad foretagsekonomi, eventuellt beroende pa att man
samtidigt gjort en utbudsfordandring. Samma rapport kom fram till motsvarande slutsats nér det géller
avstindsdifferentierad taxa. Visttrafik har tidigare haft en differentiering med avseende pa tid (TOI
2003). Nilsson et al. (2013) drar slutsatsen att potentialen for vinster med tidsdifferentiering finns,
men att den kriver djupgéende analyser for att realisera besparingar.

4.2.2.3. Nolltaxa

D4 och d4 uppkommer 6nskemél om att erbjuda gratis kollektivtrafik. En dansk studie'® av effekterna
av gratis kollektivtrafikvisar att gratis kollektivtrafik generellt skulle ge en minskning av biltrafiken
med 3-4 procent i mindre stéder, och med ca 10 procent i Kdpenhamn (Holmberg 2013).

Ett antal svenska mindre kommuner har infort nolltaxa i kollektivtrafiken — se mer om detta nedan.
Nolltaxeforsok ar relativt sillsynta i storre stader. I van Goeverden et al. (2006) redovisas
erfarenheterna av nolltaxa i den belgiska staden Hasselt som 1997 inforde avgiftsfti kollektivtrafik.
Antalet dagliga busspassagerare 6kade med en faktor tio, fran ca 1 000 till ca 12 600 i genomsnitt,
mellan 1997 och 2007. Okningen beror dock ocksa pa en kraftig utbudsokning. Merparten av de nya
resorna gjordes av personer som redan nyttjade kollektivtrafiken (van Goeverden et al., 2006).
Overflyttning av resenirer skedde fran alla firdsitt. Kostnaden for reformen nistan fyrdubblades'® pa
tio ar for operatoren, och staden fick skjuta till allt storre subventioner' (Eltis, 2013). 2013 beslutades
mot denna bakgrund att minska subventionerna for busstransporter. Beslutet innebér att staden har
avskaffat den avgiftsfria kollektivtrafiken, utom for ungdomar under 19 ar, pensionérer och personer
som far bidragsstod. Dessa resenérskategorier far dven fortséttningsvis resa gratis. Alla som ar 6ver 19
ar kommer numera att fa betala en avgift18 per resa (Eltis, 2013; Vedlev, 2014).

Singapore och kinesiska Chengdu ar stdder som infort fria kollektivtrafikresor tidigt p4 morgonen for
att lindra trangseln under morgonrusningen (Vedlev, 2014).

Exemplet Tallinn

I Estlands huvudstad Tallinn rostade 2012 drygt 75 procent av stadens invénare 2012 for ett inforande
av gratis kollektivtrafik. Staden inforde den 1 januari 2013 gratis kollektivtrafik for stadens invénare
(Vedlev 2014). Stadens egna utvirderingar visar att biltrafiken pa de storsta vdgarna minskade med 14
procent jamfort med strax innan, och att antalet kollektivtrafikresendrer 6kat (Savisaar 2013).

15 Holmberg (2013) refererar till: Teknologirddet (2006). Perspektiver ved inforsel av gratis offentlig transport.
Vurderinger og anbefalinger fra en arbetsgruppe under Teknologiradet. [www.tekno.dk/offentligtransport]

16 Fran € 967.0001997 till € 3.453.000 2007. (Eltis, 2013.)

17 Staden har fétt betala ett arligt belopp om 1.800.000 € till operatéren De Lijn som pa grund av stigande
kostnader och minskade intdkter 6kade fakturan for staden till 2.800.000 €. (Eltis, 2013.)

18 60 eurocent (Eltis 2013, Vedlev, 2014).
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Reformen innebér att den som é&r skriven i Tallinn far kdpa ett smartkort for 2 euro som géller for
obegrinsat resande. Turister och besdkare maste dock betala 1,60 euro per resa(Vedlev 2014).

En utvérdering genomford vid Kungliga Tekniska Hogskolan (Cats et al., 2014) visar att det totala
antalet péstigande i kollektivtrafiken i Tallinn 6kat med 3 procent jaimfort med fore reformen, och en
Okning av det totala antalet passagerarkilometer i kollektivtrafiken med 2,5 procent. I utvirderingen
bedoms den avgiftsfria kollektivtrafiken std for 1,2 procent av den dkade efterfragan pa kollektivtrafik,
medan den resterande passagerardkningen hérleds till andra faktorer som exempelvis ett 6kat utbud i
form av 6kad turtdthet och utdkade korfalt med prioritering for busstrafik.

Att effekten for resandet inte &r storre dn 3 procent kan, enligt Cats et al. (2014) tillskrivas att biljett-
priserna var ldga och att flera grupper redan var undantagna fran avgift i kollektivtrafiken redan fore
reformen och att kollektivtrafiken hade en hog resandeandel (40 procent) i utgéngsliget. I stadsdelar
med hoga andelar dldre och arbetslosa invanare samt med l14gt bilinnehav har dock en storre 6kning av
resandet med kollektivtrafik skett i och med reformens genomforande. I den socialt utsatta stadsdelen
Lasnamée, med hog arbetsloshet och en stor etnisk minoritet bland befolkningen, har resandet med
kollektivtrafiken 6kat med 10 procent sedan avgifterna togs bort (Cats et al., 2014). Antalet mantals-
skrivna invénare 6kade med néstan tre ganger fler 2013 jamfort med 2012 vilket bedoms vara ett
resultat av reformen, och dessa nya invénare genererar dkade skatteintikter'® som nistan uppviger den
intiktsforlust som den avgiftsfria kollektivtrafiken orsakat®® (Vedlev 2014).

Cats et al. (2014) fann att medelhastigheten for bussar och sparvagnar i Tallinn inte 6kat generellt som
foljd av avgiftsfri kollektivtrafik under den studerade perioden, men att det finns variationer pa lank-
niva i gatunitet med en mérkbar 6kning av genomsnittlig lankhastighet i stadens centrum efter
inforandet av reformen. Detta tillskriver Cats et al. (2014) att prioriterade busskorfilt introducerats,
snarare dn nolltaxan i sig. Utvdrderingen visar att den genomsnittliga resldangden minskade med 10
procent. Detta indikerar att det skett en overflyttning av resande fran gang- och cykeltrafik, medan det
inte gér att fastsld att det skett en overflyttning frén bil till kollektivtrafik som foljd av inférandet av
gratis kollektivtrafik enligt Cats et al. (2014).

Exemplet Stockholm

En modellbaserad analys for Stockholm visade att antalet kollektivtrafikresor skulle 6ka med cirka 20
procent med nolltaxa (SL 2007), men det framgér inte om utbudet skulle anpassas for att hantera den
(kraftigt) 6kade efterfragan.

Slutsatsen av dessa studier &r att nolltaxa endast i begransad omfattning far bilister att dverga till
kollektivtrafiken.

e Resandet okar kraftigt
e Kostnaderna for kollektivtrafiken kommer dérfor ocksa att oka kraftigt:

e dels forsvinner biljettintdkterna
e dels kan man behdva 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken

Studier har ocksa visat att det ofta &r tidigare cyklister och gangtrafikanter som borjar dka gratis buss.

19 Ca 10 miljoner € (Vedlev 2014).
20 Ca 12 miljoner €. (Vedlev 2014).
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4.3. Informativa styrmedel pa regional niva

4.3.1. Information och marknadsféring

Sammanfattning: information om kollektivtrafiken fore, under och efter resan &r central. For att
locka nya resendrer ar givetvis “’fore”’-informationen viktigast, men for séllanresenirerna eller for
personer med sérskilda behov édr de andra stegen minst lika viktiga. Ofta gloms detta, vilket blir
tydligt i samband med stérningar och avbrott i trafiksystemet.

Effekten av informationsinsatser pa resandet varierar: alltifrén “noll” (endast ett mervérde bland
befintliga resendrer) till att ge samma effekt som Okat utbud. Flera studier beskriver dock att
kraftigt forbattrade informationsinsatser kan ge en Overflyttning fran bil pa ca 7-10 %.
Direktmarknadsforing kan vara en sarskilt kostnadseffektiv atgdrd, som i Sverige har visat pa en
overflyttningspotential pé ca 10 %.

Testresendrskampanjer kan ocksa vara framgéngsrika. Resultat fran olika forsok pekar pa en
potential dir &tminstone varannan deltagare fortsdtter eller planerar fortsdtta &ka med
kollektivtrafiken efter testperiodens slut.

Detta avsnitt utgdr en sammanfattning av motsvarande kapitel i Holmberg (2013). I framstillningen
berdrs mer generella synpunkter. Fér mer detaljerade kunskaper om hur man utformar information och
marknadsforing hdnvisas till KolTRAST (2012).

4.3.2. Information
Att resa kollektivt krdver information angéende bl.a. foljande fragor (Holmberg 2013):
e Vilket utbud finns?

e Finns det forbindelse dit jag vill resa?
e Nir kan jag resa?
e Maiste jag byta?

e Kan jag betala resan?

e Vad kostar det?
e Hur betalar jag?

Olika fragor &r olika betydelsefulla, beroende pé individens preferenser och kapacitet. Brist pa
information kan vara en barriér for ovana trafikanter. Aven vana trafikanter kiinner oftast endast till
delar av trafikutbudet. En grundforutséttning for att lyckas med information &r att kollektivtrafik-
systemet i sig kdnnetecknas av enkelhet: att det har en enkel och &verskadlig uppbyggnad.

432.1. Vad tycker resendrerna om nuvarande information

Enligt Kollektivtrafikbarometern (Svensk Kollektivtrafiks 16pande kundundersdkning?'), 4r 70-80
procent generellt néjda med den information som tillhandahalls. Daremot dr man betydligt mindre
ndjd med informationen vid stérningar: endast 20-40 procent dr ndjda med den. TRL (2004) redovisar
ett flertal studier av védrderingen av olika informationskomponenter. Information pa hallplatsen och
realtidsinformation varderas betydligt hogre &n information hemma fore resa.

Reseplanerare pé nétet och i smarta telefoner (appar) har vésentligt okat tillgéngligheten till
information, men manga ménniskor har fortfarande behov av tryckt information. Olika appar till
mobiltelefoner gor det numera majligt att f& information om tidtabell, forseningar och att kdpa

2! hitp://www.svenskkollektivtrafik.se/Medlemsservice/Uppfoljningssystem/Kollektivtrafikbarometern/
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biljetter. I nagra stider i Europa finns det mdjlighet att abonnera pa information om forseningar pa de
linjer man vanligen anvénder via sms. Det leder troligen till att missnojet 6ver forseningar minskar.
Det bor dock kommenteras att dagens system med smarta telefoner, appar for realtidsinfomation och
reseplanerartjinster pa ett dramatiskt sitt har forandrat mojligheterna till informationsinhdmtning (och
sannolikt bade beteende och vérderingar). Antalet studier inom detta félt &r &nnu sa ldnge begrinsade.

4.3.2.2. Effekter pa resandet

Det finns ett begrinsat antal studier av hur resandet paverkas av béttre information. Ett exempel ar
Kottenhoff och Bystrom (2008), som refererar till studier dér battre information endast vérderas till
néagra fa procent av biljettpriset. Urbanet Analyse (2009b) refererar till en studie av Norheim och
Kjorstad (2004) som déremot anger att informationsatgérder kan ge lika stor effekt pa resandet med
buss som fler direktavgéngar och kortare restid.

En studie i Perth, Australien visade att utdelning av information till hushéll 6kade bussandelen av
resandet med 6 — 7 procent. Kampanjer med direktmarknadsforing pa arbetsplatser kombinerat med
subventionerat kollektivtrafikkort, har gett reduktioner av biltrafiken med ca 10 procent genom
overflyttning till kollektivtrafik.

Urbanet Analyse (2009b) beskriver en utvirdering som gjorts vid trafikupplysningen Trafikanten i
Oslo. Den visar att om inte tjansten funnits sa skulle 7 procent &kt pa annat sétt och 9 procent skulle
inte akt alls. Detta motsvarar 800 000 resor per ar i Oslo. Man menar att det finns skél att tro att dessa
personer anvander tjansten fler gdnger och att antalet nya resor darfor ar betydligt storre. Den
ekonomiska effekten ar svarberdknad, men totalt raiknar man med att detta skulle kunna generera 40 —
400 miljoner NOK per ar i 6kade intékter.

Urbanet Analyse (2009b) redovisar vidare resultat fran tva studier, en i Oslo och en i Haag (Dziekan
och Vermeulen 2006), dar man funnit att resenirerna upplever att vintetiden minskat med 1 minut
efter installation av realtidsinformation pa héllplatser. Man kunde ocksé notera att trafikanternas
negativa, subjektiva upplevelse av vintetiden minskade.

4.3.2.3. Marknadsforing

Marknadsforingen skall vara relevant och sta i forhallande till vad som erbjuds. Kollektivtrafiken &r
inte bra i alla situationer. Generella budskap som t.ex. miljo och livsstil har liten effekt. Overhuvud-
taget finns fa studier om vilka effekter generell marknadsforing har. Det dr béttre att fokusera pa
individuell nytta som t.ex. att det dr kostnadsbesparande, att resenéren kan ldsa eller arbeta under
resan, att det dr avkopplande, resendren slipper parkeringsproblem etc.

Marknadsforing som riktar sig till speciella grupper, direktmarknadsforing, har ddremot visat sig ha
effekt. Vid direktmarknadsforing véljs individer ut som bor i bostadsomradden som har god kollektiv-
trafikforsorjning och som inte normalt anvinder kollektivtrafiken. Man kan ocksa vilja ut arbets-
platser. Fordelen med det senare dr att man dé kan fé hjélp av arbetsgivaren med kampanjen.
Individerna bearbetas individuellt och ges information om hur de kan resa och erbjudas gratiskort for
en period. Den tyske sociologen Werner Brog har genomfort ett stort antal sddana kampanjer i bade
Europa och Australien (Brog 2002). I projekten har man fétt reduktioner av bilanvéindningen pé ca 10
procent. I Sverige genomfordes direktmarknadsforing pé foretag i Stockholm och Malmé. Kollektiv-
resandet 6kade hos foretagen. I Stockholm reducerades bilanvindningen nagot pa foretaget men inte i
Malmo (Jotoft 2005).

Aven om direktmarknadsféring kan vara ganska kostbar kan det vara 16nsamt. TRL (2004) ger
foljande exempel. I ett fall kontaktades 7 000 personer och man lyckades virva 50 nya trogna
resendrer. Dessa betalade kostnaderna via sina inkdp av ménadskort under de foljande 12 manaderna.
Fragan om direktmarknadsforing dterkommer i avsnittet om informativa styrmedel pd kommunal niva.
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4.3.2.4. Prova pa - kampanjer

Det dagliga resandet styrs av regelbundenhet - véra vanor. En arbetsresa foregés dérfor séllan av val av
alternativ. Darfor anses det vara framgangsrikt att informera nar ménniskor byter bostad eller arbets-
plats. Da &r man sannolikt mer dppen for att faktiskt gora stadigvarande forédndringar i resvanorna.

Enligt Ecoplan (2012) visar utvirderingar av kampanjer och informationsinsatser for att flytta fard-
medelsandelar fran bil- till kollektivtrafik att ca 80 procent av deltagarna &ker kollektivt minst 3 dagar
per vecka under testperioden och ca 40 procent fortsitter att géra det minst 3 dagar i veckan ett ar efter
testperioden. Utvarderingen av Visttrafiks testresendrskampanj visade att 37 procent av de som
deltagit i kampanjen reser mer med Vésttrafik efter kampanjen dn vad de gjorde tidigare.

I en testresendrskampanj i Uppsala fick 6ver 100 anstéllda pa tva stora arbetsplatser ett gratis manads-
kort med kollektivtrafiken. I gengild reste de med kollektivtrafiken minst tre dagar per vecka under en
ménad. Fem ménader efter kampanjens slut hade 6ver 50 procent permanent éndrat beteende och
fortsatt att pendla med kollektivtrafiken. (Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting 2014b). 1
Umea har testresenidrskampanjer genomf0rts ett drygt tiotal ganger sedan 2009. Kampanjerna riktar sig
i forsta hand till bilister. Vanligen rekryteras ca 50-100 bilister som far ett gratis resekort for stads-
busstrafiken under en méanad. I utbyte lovar de att lamna bilen hemma minst tre dagar i veckan.
Kampanjen inleds med en gemensam informationstraff och avslutas med en enkét. Enligt uppfoljande
enkéter uttrycker 60-80 procent av deltagarna att de skulle kunna ténka sig att ta bussen oftare &n de
gjorde innan kampanjdeltagandet (Rusanen, 2012).

4.3.2.5. Marknadsforing

Marknadsforingen skall vara relevant och sta i forhallande till vad som erbjuds. Kollektivtrafiken &r
inte bra i alla situationer. Generella budskap som t.ex. miljé och livsstil har liten effekt. Overhuvud-
taget finns fa studier om vilka effekter generell marknadsforing har. Det &r battre att fokusera pa
individuell nytta som t.ex. att det dr kostnadsbesparande, att man kan ldsa eller arbeta under resan, att
det dr avkopplande, man slipper parkeringsproblem etc.

Marknadsforing som riktar sig till speciella grupper, direktmarknadsféring, har diremot visat sig ha
effekt. Vid direktmarknadsforing véljer man ut individer i bostadsomréden som har god kollektiv-
trafikforsorjning och som inte normalt anvinder kollektivtrafiken. Man kan ocksa vilja ut arbets-
platser. Fordelen med det senare ar att man dé kan fé hjélp av arbetsgivaren med kampanjen.
Individerna bearbetas individuellt och ges information om hur de kan resa och erbjudas gratiskort for
en period. Den tyske sociologen Werner Brog har genomfort ett stort antal sidana kampanjer i bade
Europa och Australien (Brog, 2002). I projekten har man fatt reduktioner av bilanvindningen pa ca 10
procent. I Sverige genomfordes direktmarknadsforing pa foretag i Stockholm och Malmo. Kollektiv-
resandet 6kade hos foretagen. I Stockholm reducerades bilanvindningen nagot pa foretaget men inte i
Malmé (Jotoft, 2005).

Aven om direktmarknadsforing kan vara ganska kostbar kan det vara 16nsamt. TRL (2004) ger
foljande exempel. I ett fall kontaktades 7 000 personer och man lyckades vérva 50 nya trogna
resendrer. Dessa betalade kostnaderna via sina inkdp av ménadskort under de foljande 12 manaderna.
Fragan om direktmarknadsforing dterkommer i avsnittet om informativa styrmedel pa kommunal niva.

4.3.3. Avslutande kommentar

Slutligen skall kommenteras att information och marknadsforing, sdsom varandes informativa
styrmedel, med fordel kombineras med andra aktiviteter, atgirder och styrmedel for 6kat kollektiv-
trafikresande sadsom t.ex. Mobility Management. Texten ovan hanfor sig till den regionala nivan, da
det strategiska ansvaret &r placerat diar. Samtidigt kan man inte komma ifran att det dr pa den lokala
nivan som de flesta resor genomfors, och det édr ocksé dir som effekten blir synbart storst om fler
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véljer hallbara fardsétt. Déarfor ar det ofta i kommunens intresse att information och marknadsforing
sker pa ett, ur det lokala perspektivet, effektivt och framgéngsrikt sitt.
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5. Styrmedel pa kommunal niva

Kommunerna har radighet 6ver ett flertal administrativa, ekonomiska och informativa styrmedel som
kan bidra till 6kad kollektivtrafikandel. I tabell 3 ges en Oversikt 6ver sidana som identifierats i denna
studie. Det handlar om styrmedel som kan ge direkt paverkan for att 6ka kollektivtrafikandelen genom
overflyttning av resande fran biltrafik (fyrstegsprincipens steg 2). Det handlar ocksé om styrmedel
med syfte att paverka resandeefterfragan generellt, med inriktning mot att minska bilberoende
tillgénglighet (fyrstegsprincipens steg 1), vilket indirekt kan bidra till 6kad kollektivtrafikandel.

Med utgéngspunkt i identifierade viktiga faktorer for 6kad kollektivtrafikandel (avsnittet 76
Betydelsefulla faktorer for 6kad kollektivtrafikandel”) har styrmedel identifierats som kan paverka
dessa faktorer och som kommunerna har radighet 6ver: Den fysiska planeringen utgor i sig sjalv
ett betydelsefullt administrativt styrmedel pa kommunal niva for 6kad kollektivtrafikandel
(Holmberg 2013 m.fl.). Den fysiska planeringen sker med stod av nationella lagar och regelverk
(t.ex. PBL och Miljobalken), samt lokalt beslutade policys, riktlinjer och strategier m.m. Med
dessa administrativa styrmedel kan kommunen paverka lokalisering och utformning av
bebyggelsestruktur utifran kollektivtrafikens och gang- och cykeltrafikens forutséttningar och
behov. Trafikverket et al. (2012, s. 74) ger exempel pa ekonomiska och administrativa styrmedel
med koppling till den fysiska planeringen, som kan dvervégas i fyrstegsprincipens forsta tva steg
och som kommunen ansvarar for: ’Kommunala avgifter for att styra bebyggelse och verksamheter
till transportsnala ldgen”, samt "Gynna verksambheter i kollektivtrafikldgen i forhallande till
verksamheter i daliga ldgen (styrsystem, ex. m.h.a. den kommunala fastighetsavgiften)”. I
samband med exploatering finns potentiella ekonomiska och administrativa styrmedel i form av
kommunala avgifter och avtal, dock &dnnu relativt oprovade i Sverige nir det géller tillimpning for
att just frimja 6kad kollektivtrafikandel. Kommunen har radighet 6verutformning av miljéerna
runt omkring kollektivtrafikens héllplatser och stationer samt av anslutningsvéagar till och fran
dessa, pa kommundgd mark. Upplevelsen av komfort och trygghet i dessa miljoer, liksom restid
for anslutningsresan, har betydelse for kollektivtrafikens attraktivitet och ddrmed
kollektivtrafikandelen.

Genom trafikplanering kan kommunerna péverka kollektivtrafikens restider genom att ge
kollektivtrafiken prioritering och gena strackningar i kommunens gatu- och végnét. Detta bidrar
sammantaget till att oka tillgéngligheten med kollektivtrafik, 6ka kollektivtrafikens attraktivitet
jamfort med andra fardsétt, och att 6ka resandeunderlaget for kollektivtrafiken — viktiga faktorer
for att 6ka kollektivtrafikandelen. Ekonomiska och administrativa styrmedel som indirekt kan 6ka
kollektivtrafikandelen och som kommunen har radighet 6ver pa sin egen mark ar parkerings-
prisséttning och reglering av utbudet av parkeringsplatser for bilar (Berg2013, Svensson och
Hedstrom 2010). Okade subventioner av kollektivtrafik t.ex. i form av gratis lokaltrafik inom delar
av kommunen r ett ekonomiskt styrmedel som kommuner kan anvinda for att locka resenérer att
byta fairdmedel fran biltrafik till kollektivtrafik, och tas hér upp som ett lokalt ekonomiskt
styrmedel. Trafikverket et al. (2012, s. 75) ndmner vidare ”Grona resplaner, program for Mobility
Management etc., i samband med fysisk planering” som en atgird som kommunerna har radighet
over i fyrstegsprincipens steg 1. Inom Mobility Management ingér ett antal styrmedel av
administrativ, ekonomisk och informativ karaktdr som kan frimja 6kad kollektivtrafikandel och
diar kommunerna har radighet. Grona resplaner &r MM-inspirerade samlade ansatser for att
paverka resvanor hos kunder och personal hos foretag och verksamheter. Kommunerna har
mandat att paverka arbetstider och ruttplanering i den egna verksamheten vilken ofta omfattar ett
betydande antal anstéllda, och foljaktligen arbetspendlare, i kommunen. Detta skulle indirekt eller
direkt kunna framja 6kad kollektivtrafikandel. De styrmedel som nédmnts hér kan tillsammans med
atgérder i infrastrukturen inga i integrerade lokala trafikslagsovergripande strategier for héllbart
resande. Lunda-MaTs é&r ett svenskt exempel pa sddan sammansatt kommunal
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trafikslagsovergripande strategi med syfte att minska bilresande och flytta resande fran bil till mer
hallbara fardsétt, inklusive kollektivtrafik.

I f6ljande avsnitt beskrivs ndrmare de olika styrmedlen som identifierats hir som kommunerna har
radighet 6ver. Beskrivningen indelas utifran om styrmedlen dr administrativa, ekonomiska eller
informativa. Styrmedel inom Mobility Management innefattar alla dessa olika typer av styrmedel,
varfor de behandlas i ett eget avsnitt. Detsamma géller for lokala trafikslagsdvergripande strategier,
med kombinationer av olika styrmedel och dtgéarder.

5.1.  Administrativa styrmedel pa kommunal niva

51.1. Bebyggelseplanering och lokalisering

Sammanfattning: Planering av bebyggelsestruktur och lokalisering av bostdder och verksamheter
kan karaktdriseras som ett administrativt styrmedel pa den lokala nivan med stor betydelse for
kollektivtrafikens konkurrenskraft och dirmed for kollektivtrafikandelen.

En norsk studie anger att 10 % okad fortétning ger 4 % fler kollektivresor och 2 % férre bilresor.
SIKA beriknade i sitt regeringsuppdrag om oOverflyttningspotential att pa nationell niva skulle
végtrafikens trafikarbete genom samhéllsplanering kunna minska ca 20 % fram till &r 2020. Denna
minskning av trafikarbetet d&r en samlad bild for sdvél person- som godstransporter, och det
framgar inte hur denna potential korresponderar med Okad kollektivtrafikandel (SIKA, 2008).
Modellanalyser har visat att bebyggelseplanering, i meningen policy for lokalisering av bostéder
och arbetsplatser, kan paverka kollektivtrafikefterfragan i landet som helhet med 5-6 procent till ar
2050 (SOU 2013:84, 2013).

Den fysiska planeringen av samhéllet paverkar hur vi véljer att forflytta oss. Bebyggelsestrukturen
liksom lokalisering av bostidder och verksamheter framstar som faktorer med stor betydelse for
kollektivtrafikens konkurrenskraft nir det géller fairdmedelsval (Holmberg 2013), SOU 2013:84
2013)Trafikforvaltningen i Stockholms l4ns landsting (2014b) beskriver det som att om vi vill att fler
ska aka kollektivt istillet for bil s maste vi ”gdra det l4tt att vdlja ritt” genom att planera sé att
kollektivtrafiken framstér som det bésta alternativet for resenéren.

Kollektivtrafiken gynnas av en sammanhallen bebyggelsestruktur. D& mdojliggors gena
linjestrackningar (se mer i efterfoljande avsnitt om detta) samt en koncentration av kollektivtrafikens
kundunderlag kring kollektivtrafikens strackning (Holmberg 2013, KolTRAST 2012, Stojanovski och
Kottenhoff 2013 m.fl.). Och omvént: att motverka utglesning vid lokalisering av bebyggelse och
verksambheter &r viktigt for att 6ka andelen resande med kollektivtrafik liksom gang- och cykeltrafik
(Evanth et al 2008).

Kommunerna har enligt PBL ansvaret for bebyggelseplanering och lokalisering genom planerings-
instrumenten dversiktsplan, detaljplaner och bygglov. Kommunerna har ddrigenom radighet 6ver ett
viktigt instrument for att 4stadkomma en 6kad kollektivtrafikandel. Kommunen kan frimja en 6kad
kollektivtrafikandel vid nybyggnad av bostdder genom att sdkerstélla att det nya bostadsomradet ar vil
kollektivtrafikforsorjt redan vid den tidpunkt da inflyttning sker (Trafikférvaltningen i Stockholms
lans landsting 2014b). Kommunen behdver i planeringsprocessen sékerstilla att bebyggelsen utformas
sé att det ska vara lattare och mer attraktivt att g&, cykla och resa kollektivt inom, samt till och fran
omradet, dn att ta bilen. En viktig aspekt dr att medvetet genom den fysiska planeringen minska
invanarnas bilberoende — bilsnal planering, eller transportsnal planering (t.ex. Johansson et al 2012).
Transportsystemets utformning paverkar i sin tur bebyggelseplaneringen (Lundin, 2008). Transport-
systemets och bebyggelsens utformning och lokalisering framstar sédledes som dmsesidigt beroende av
och kopplade till varandra.
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I nedanstaende avsnitt diskuteras nagra sarskilda aspekter kopplade till den kommunala fysiska
planeringen och som i litteraturen pekas ut som betydelsefulla for att styra i riktning mot en 6kad
kollektivtrafikandel.

5.1.1.1. Lokalisering, funktionsblandning och samordning mellan kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering

Var man bor i tatorten har enligt SOU 2013:84 (2013) stor betydelse for resvanorna. For att dstad-
komma korta avstand till kollektivtrafiken till rimlig kostnad krévs samordning av bebyggelse-
utvecklingen och kollektivtrafiken. Lagen for arbetsplatser, handel och service behover planeras med
hog tillganglighet for hallbara fardsitt — t.ex. kollektivtrafik. Samordnad lokalisering och funktions-
blandning av aktiviteter, dvs. arbetsplatser, utbildning och service ar en viktig planeringsstrategi for att
framja 0kat resande med kollektivtrafiken (Sahlberg et al. 2012, Schylberg 2008). Da skapas forutsétt-
ningar for ett samordnat rorelsemonster som ldttare kan tillgodoses av kollektivtrafiken. Ju fler
aktiviteter som kan utréttas pa samma plats desto léttare for kollektivtrafiken att tillgodose dem.
Kortare avstand till mélpunkter mojliggor en okad tillgdnglighet till olika funktioner. Detta ger i sin tur
Okad mojlighet att anvinda alternativa fardsitt till bil, och kan bidra till en minskad
transportefterfrdgan (Johansson et al 2012 m.fl.).

De flesta stdder har stdrst koncentration av arbetsplatser och service i de centrala delarna av staden.
Bilanvindningen vaxer med 6kande avstand fran centrum och andelen resande med kollektivtrafik
avtar snabbt vid avstand over 500 meter till station (SOU 2013:84 2013). Stationsndrhetsprincipen i
Kopenhamn innebér att bostdderna forlaggs hogst 2 kilometer och arbetsplatser hdgst 600 meter fran
stationen, och att affarer, skolor och annan service lokaliseras vid stationen (Bjerkemo 2012).

Samband fran flera amerikanska forskningsstudier visar att en blandad markanvéndning som innebér
en mix av funktioner — bostéder, arbetsplatser, handel, service osv. — tillsammans med tithet avseende
bostdder och arbetsplatser dr viktigt for att 4stadkomma kortare resor och lagre bilinnehav och
bilanviandning (Brown et al 2008, Johansson et al 2012). Ljungberg et al. (2005) lyfter fram att
lokalisering av skolor har betydelse for alstring av resande och fardmedelsval, kopplat till bl.a. det fria
skolvalet liksom regelverket for skolskjuts.

5.1.1.2. Tathet avseende befolkning och bebyggelse

Invénarantalet i samspel med tdtheten av bebyggelse och befolkning &r faktorer som lyfts fram i
litteraturen som betydelsefulla for att stirka kollektivtrafikens resandeunderlag, och dédrmed for vilket
utbud som kan erbjudas i kollektivtrafiken och i forlingningen for dess attraktivitet och
férdmedelsandel.

Stadens tithet i fraga om befolkning, bebyggelse och arbetsplatser tycks enligt litteraturen ha
betydelse for potentialen att 6ka kollektivtrafikandelen. Dess effekt pé efterfragan pa persontransporter
beror dock ocksa pa andra faktorer som bilinnehav och bilanvandning, kollektivtrafikens attraktivitet,
markanvindning samt policy (United Nations Human Settlements Programme, 2011).

I litteraturen gors kopplingar mellan forutsdttningarna for en attraktiv kollektivtrafik, och stiders
storlek i frdga om antal invanare (t.ex. Holmberg 2013 och Schylberg 2008). Holmberg (2013)
framhaller att kollektivtrafiken framst kan konkurrera med bilen i reserelationer dér det finns resande-
underlag — antingen i lite storre stéder, i storleksordningen 70 000 invanare och storre, eller i
pendlingsrelationer med stort resandeunderlag. De storre orterna ger ett storre underlag for
kollektivtrafik och ddrmed minskar kollektivtrafikens kostnader. I orter med fler 4n 50 000 invanare
pekar Holmberg pa ett tydligt samband mellan fairdmedelsférdelningen och ortens tithet — ju storre
tathet desto hogre andel géng- och kollektivresor. Det handlar om tithet sévil i startomradet (boende)
som malomradet (arbetsplatser). Holmberg (2013) refererar till flera studier som visar att storre
tatorter med fler &dn ca 20 000 invanare har ett storre utbud av mélpunkter for arbete, service osv inom
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kortare avstind jamfort med mindre tétorter, och att detta betyder en storre andel personresor med
géng-, cykel- och kollektivtrafik. Enligt Bjerkemo (2012) ar bilandelen for resor till kollektiv-
trafikstation ofta mindre dn 10 procent for titorter med 6ver 10 000 invénare, men nir omlandet dr
glest och ddrmed inte s& vél kollektivtrafikforsorjt s kan bilandelen vara betydligt storre - upp till 30
procent for stationer i Skane. Bilandelen for anslutningsresor till kollektivtrafiken minskar saledes ju
storre storlek som titorten har, liksom ju béttre utbudet ar av anslutande busslinjer till stationen
(Bjerkemo 2012).

Av driftekonomiska skl &r ett tillrdckligt stort resandeunderlag en viktig forutsittning for att motivera
en hog turtéthet i kollektivtrafiken och ddrmed 6ka dess attraktivitet gentemot bilen. Samtidigt
behover detta resandeunderlag ocksa vara nagorlunda samlat i tid och rum. Stojanovski och
Kottenhoff (2013, s. 7) formulerar denna forutsittning som att “manga medborgare har samma
resbehov samtidigt”. Stadens form och struktur pekas darfor ut som betydelsefull for att &stadkomma
okad kollektivtrafikandel (Holmberg 2013, Schylberg 2008, Stojanovski och Kottenhoff 2013 m.fl.).

Téthet avseende bebyggelsestruktur anges enligt flera kéllor ha betydelse for resmonster och for
kollektivtrafikens attraktivitet. En jimforelse mellan 16 stdder visar att det finns en koppling mellan
stiaders form och bebyggelsetithet och hur hogt kollektivtrafikresande de har. Exempelvis har Wien
och Madrid bade hogre tdthet och hogre resande med kollektivtrafik &n Atlanta och Houston som ér
stader med jamforelsevis lagre tithet (World Bank 2010). Omvént understddjer tithet i stadens
struktur en minskad biltrafikandel av resandet. Korstrackan med bil per hushéll beror av
bebyggelsetithet och dven tillganglighet till kollektivtrafik (Brown et al, 2008). Norheim (2006) visar
baserat pa en jamforelse av 44 europeiska stider pé att titare stadsstruktur ger fler kollektivtrafikresor
och féarre bilresor per invanare. Resultat fran modellanalyser i EU-projektet PROPOLIS visar att
markanvandningsplaner som stoder hogre bostadstithet i och i1 ndrheten av centrala omraden, i
satellitstader eller tillsammans med goda allménna transportkorridorer dr av stor betydelse for att
underlétta och stodja en 6kad anviandning av kollektivtrafik. (Lautso et al., 2004).

Westford (2004) drar dock slutsatsen att fortdtning for att 6ka nérhet till funktioner &r ett ineffektivt
styrmedel for att minska biltrafiken (och ddrmed indirekt for 6kad kollektivtrafikandel). Elldér (2015)
finner att bostadens lokalisering i forhallande till olika samhaéllsfunktioner och verksamheter har en
tydlig paverkan pa hur l&ngt som individer i Sverige reser i vardagslivet, men konstaterar dels att
denna betydelse dr storre for arbetsresor dn for fritids- och helgresor, och dels att betydelsen av
lokalisering for individers rorelsemdnster i forhallande till andra faktorer dr i avtagande. Detta beror pa
att arbetsmarknaden blir flexiblare i tid och rum, genom t.ex. distansarbete. Regionforstoring medfor
att bostadens lage i forhallande till den regionala huvudortens centrum blir viktigare som forklarande
faktor for det dagliga reseavstandet 4n tillgdngligheten i det lokala bostadsomradet.

Handboken KolTRAST (2012) betonar att planering av nya bostads- och arbetsplatsomrédden liksom
fortdtning bor ske i en band- eller fingerstruktur kring kollektivtrafikstrék och kring stationer och
andra kollektivtrafiknoder. Da kan kollektivtrafikens resandeunderlag 6ka, vilket kan utnyttjas for
Okad turtdthet och ddrmed for 6kad attraktivitet hos kollektivtrafiken. Omvént framhalls det motsatta,
dvs. att en spridd bebyggelsestruktur innebar sdmre forutsattningar for kollektivtrafik (KolTrast 2012).

SOU 2013:84 (2013) lyfter fram utbyggnaden av Stockholms bebyggelse ldngs tunnelbana och
pendeltég och fingerplanen i Képenhamn som goda exempel pa samordning av bebyggelseutveckling
och kollektivtrafik. Aven Bjerkemo (2012) lyfter fram samordningen mellan bebyggelseutveckling
och lokalisering som skett i fingerstruktur kring ett radiellt jdrnvégsnét och stationsnéra i Képenhamn
som ett bra exempel pa hur forutsittningar for kollektivt resande och hdg lokal och regional
tillgdnglighet till arbete och service kan stérkas.

”Transit-oriented development” (TOD) &r en stadsutvecklingsprincip som innebér att nybebyggelse
och stadsutveckling sker i ldgen som &r vil kollektivtrafikforsorjda. Kollektivtrafiken dras i strak
genom omraden med medelhdg till hog densitet avseende befolkning, bostidder, och verksamheter. Det
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handlar om att tillhandahalla ett bekviamt gangavstand till hallplatser och stationer (United Nations
Human Settlements Programme 2011, Arrington och Cervero 2008, Stojanovski och Kottenhoff
2013). Med TOD som planeringsprincip behdver illgang till kollektivtrafik inte alltid innebdra hog
densitet i stadsbebyggelsen. Samtidigt tyder forskning pé att 6kad tithet (invanare/hektar) ger kade
mdjligheter till battre kollektivtrafikutbud for fler invénare och leder till minskad bilanvéndning, och
dérigenom har bade direkt och indirekt betydelse for kollektivtrafikandelen (United Nations Human
Settlements Programme 2011).

5.1.1.3. Effekter och potentialer av bebyggelseplanering, lokalisering och
markanvandning for 0kad kollektivtrafikandel

”Transit-oriented development” (TOD) kan bidra till en minskning av antalet fordonskilometer med
personbil med 20-40 procent per hushéll som har boende, arbete eller handlar néra kollektivtrafik-
knutpunkter (United Nations Human Settlements Programme 2011). I fyra urbana regioner i USA
studerades effekterna av TOD pa fardmedelsval och bilresande (Arrington och Cervero, 2008).
Bebyggelse i TOD-omraden alstrade betydligt mindre biltrafik &n andra omrdden — i genomsnitt 47
procent mindre fordonstrafik &n vad som kan foérvéintas i denna typ av bostadsomraden men utan
samma goda kollektivtrafikforsdrjning. Pendlare boende i TOD-omraden® reste vanligen med
kollektivtrafik 2-5 ganger mer dn andra pendlare i regionen. Firdmedelsandelen for kollektivtrafik for
pendlare boende i TOD-omraden varierade, mellan 5 och néra 50 procent (Arrington och Cervero,
2008).

Norheim (2006) visar baserat pa en jidmforelse av 44 europeiska stéder att 10 procent téitare stads-
struktur ger 4 procent fler kollektivtrafikresor och 2 procent férre bilresor per invanare. Effekten blir
14 procent 6kning av kollektivtrafikresor totalt. Enligt Brown et al (2008) innebir en 6kad densitet
med 1000 bostadsenheter per square mile en minskning av korstrickan med personbil med 1200 miles
och av bensinférbrukningen med 65 procent per ar och hushéll. Enligt Gottdiener och Budd (2005)
minskar bilanvindningen per hushéll med 20-40 procent om medeldensiteten i bostadsomraden
fordubblas. 10 procent 6kning av tdtheten reducerar antalet personbilskilometer med cirka 1 till 3
procent enligt SOU 2013:84 (2013).

Enligt Bjerkemo (2012) dr bilanvidndningen for anstédllda pa arbetsplatser inom 600 meter fran en
station ndstan hélften jAimfort med kontor som inte ligger stationsnéra men i jamforbara lédgen i
regionen. Korstrackan med bil minskar med ca 10 km per dygn och anstélld. Hur kollektivtrafik-
andelen péverkas framgar inte.

SIKA (2008) bedomer att potentialen pé nationell niva for minskning av végtrafikens koldioxid-
utslapp, och ddrmed dess trafikarbete, genom samhéllsplanering - i meningen planering av nya
bostdder och verksamheter i transportsnéla ldgen med god kollektivtrafikforsorjning, uppmuntran av
en samlokalisering av servicefunktioner pa landsbygden, och detaljplaner som anpassas utifran en
framtida 6kad andel resor med alternativa firdsitt till bil - &r ca 20 procent fram till &r 2020, Denna
minskning av trafikarbetet 4r en samlad bild for savél person- som godstransporter, och pa nationell
niva. Hur stor del av denna potential som skulle utgéras av en dverflyttning av persontransporter fran
bil- till kollektivtrafik, och dirmed oversittas till fordndrade kollektivtrafikandelar, framgér inte
tydligt.

Utredningen SOU 2013:84 (2013) refererar till modellanalyser utférda av WSP av hur olika
bebyggelsemonster paverkar fairdmedelsandelarna. Dessa visar att bebyggelseplanering, i meningen
olika policy for lokalisering av bostidder och arbetsplatser, kan paverka kollektivtrafikefterfragan i

22°TOD commuters’, kiilla: Arrington och Cervero 2008.

23 Dessa volymer ir skattade frén RES 2005-2006. Skattningarna baseras p4 internationell och svensk empiri om
effekter (Evanth et al, 2008), och utifran H-region-kategori dér storstider och storre stider &r av intresse i denna
oversikt, och for vilka endast resor pad max 5 mil har medréknats i berdkningen (SIKA, 2008).
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landet som helhet med 5-6 procent till ar 2050. Andra resultat som refereras till av SOU 2013:84
(2013) anger att omraden med bra funktionsblandning av bostéder, service och arbetsplatser i
bebyggelsen har lagre bilanvéndning per person, 5 till 15 procent. Det anges ocksé att en bra
funktionsblandning 6kar anvdandningen av andra fardséatt for persontransporter, men inte hur mycket
kollektivtrafikandelen 0kar specifikt. Boende i omrdden med god kollektivtrafik dger 10-30 procent
férre bilar, kor 10-30 procent mindre bil och anvénder alternativa fardsétt 2—10 génger oftare dn
boende i bilorienterade omraden (SOU 2013:84, 2013).

51.2. Trafikplanering for konkurrenskraftig kollektivtrafik

Sammanfattning: Styrmedlet innebér att i trafikplaneringen prioritera kollektivtrafikens fram-
komlighet genom 6kad korhastighet och gena korvégar. Tillgdnglig forskning visar att detta hojer
kollektivtrafikens status i forhéllande till bilen, och ocksd &r positivt for kollektivtrafikens
driftsekonomi (Holmberg 2013). Liagre driftkostnader genom kortare kortider mojliggor okad
turtithet och dédrigenom kortare vantetider. Det handlar om att planera bebyggelse och infrastruktur
samt linjestrdckningar pa ett sadant sitt att kollektivtrafikens restidskvot gentemot bilen gynnas.
Potential for dverflyttning av fairdmedelsandelar fran bil till framforallt kollektivtrafik av att pa
detta vis prioritera kollektivtrafik berdknas i tvéa studier vara i storleksordningen 5-6, upp till 8 %
(SIKA 2008, Winslott Hiselius och Fredriksson 2009).

Det finns enligt Holmberg (2013) flera exempel pa att planering utifran kollektivtrafikens framkom-
lighet kan 6ka kollektivtrafikandelen vdsentligt. Prioritering av kollektivtrafiken — i korsningar, med
separata korfalt och kollektivtrafikgator, signalprioritering, genomkorning i cirkulationsplatser,
héllplatsutformning m.m. — kan ge 6kad korhastighet och gena korvagar vilket i sin tur bidrar till
restidsforkortningar och ocksé kan 6ka kollektivtrafikens tillforlitlighet. Detta hojer kollektivtrafikens
status i férhallande till bilen, och ar ocksa bra for kollektivtrafikens driftsekonomi (KolTRAST 2012,
Holmberg 2013). Légre driftkostnader genom kortare kortider mojliggor okad turtdthet, som ger
resendrerna kortare vintetid mellan avgéngarna. Detta har betydelse for restidskvoten mellan
kollektivtrafik och bil. En missad anslutning mellan mindre frekventa linjer som exempelvis orsakats
av avsaknad av foretrdde for bussen vid trafiksignaler kan enligt Trafikverket (2013) medfora en 6kad
restid pa 30 minuter for en kollektivtrafikresa medan motsvarande forsening for en privat bil blir
maximalt ndgra minuter. Kottenhoff (2006) visar att tva byten under en resa virderas mer dn dubbelt
s negativt som att behdva byta en géng under resan.

Det finns flera olika sétt att prioritera bussar genom separata korfélt, bussgator, prioritet i signaler,
genomkorning i cirkulationsplatser, hallplatsutformning etc. Se vidare Vigverket (2001)

Sedan nagot decennium tillbaka har tendensen varit att forenkla systemen och koncentrera resurserna
till ett begrinsat antal linjer, stomlinjer. Ett tidigt exempel ar Jonkoping dér man la om ett traditionellt
linjendt med ménga linjer till ett stomnét efter devisen “tdnk sparvéig kor buss”. I Jonkoping studerade
man forst mojligheten att infora sparvég eller tradbuss men kom slutligen fram till att buss var det
bista alternativet. Jonkoping har sedan fatt flera efterfoljare (Holmberg 2013), bl.a. stomnétsplanen for
kollektivtrafiken i Stockholms lan (Trafikforvaltningen Stockholms lins landsting 2014a).

Konceptet med stomlinjer tillfredsstiller ocksé de 6nskemél som prioriteras av resenédrerna. De onskar
kort restid, hog frekvens, hog palitlighet och enkelhet. En studie av nyinflyttade studenter till Stock-
holm visade att de forst borjar resa med tunnelbanan och sedan stombusslinjerna. Det dr de systemen
som &r lattast att f4 overblick 6ver (Dziekan, 2008).

Om man utgar fran resendrernas varderingar enligt ovan bor sadlunda resurserna samlas till ett
begrinsat antal linjer med raka enkla strackningar. P& dessa strackor bor bussarna prioriteras i gatu-
nitet. Da blir det mdjligt att halla en hog reshastighet, hog turtdthet och fa en god palitlighet. Hall-
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platsavstanden bor vara ”lagom l&nga” (Holmberg 2013, s. 70). P& stomlinjer bor avstanden mellan
hallplatserna vara 600 — 800 meter, i centrala delar nagot kortare och péa landsbygd langre. Dessa
avstdndsmatt varierar beroende pa lokala forutséttningar visar en norsk studie (UrbanetAnalyse 2011).
Studien visar att i t.ex. Oslo ligger det optimala avstandet pa ca 600 m medan det i Akershus ligger pa
ca 1500 m. Orsaken anges vara att i Akershus dr resavstanden léngre och darfor bor hallplatsavstdnden
vara langre (UrbanetAnalyse 2011).

Stojanovski och Kottenhoff (2013) konstaterar att manga svenska stider inte tagit hinsyn till
kollektivtrafikens forutséttningar i den fysiska planeringen. Holmberg (2013) och KolTrast (2012)
pekar pa vikten av att bostadsomraden sa langt mojligt utformas sé att kollektivtrafikens linjedragning
blir sa gen, rak och kort som mgjligt, for att minska behovet av byten och ge kollektivtrafiken
konkurrenskraftiga restider gentemot bilen. Férdelarna med en tydlig och gen linjedragning &r ocksa
att linjerna blir latta att forstd och minnas, vilket gynnar information och marknadsféring (KolTrast
2012).

Trafikkostnader

Ringlinje, manga stopp

o,

» g Kostnad ungefar 350 %

Rak linje, fa stopp Kostnad ungefér 200 %
Kostnad 100 %

FIGUR 2. Utformning av linjerna sa att de blir raka samt gar centralt igenom bebyggelse de forsorjer
Okar attraktiviteten hos kollektivtrafiken och minskar dess driftskostnader. Kalla: KolITRAST (2012).

I befintliga omraden dér stadsplanen och végsystem har utformats utan en optimal linjedragning for
kollektivtrafiken bor det enligt KoITRAST (2012) efterstridvas att forbéttra strackningen for kollektiv-
trafiken genom korta kollektivtrafikgator, egna ramper, broar eller nya undergangar. Ménga séddana
infrastrukturprojekt kan vara mycket lonsamma om de tillater betydande forbattringar i serviceniva
och/eller minskade driftskostnader.

Anpassning av busstrafikens linjenét till att bli stomnét innebér att trafikutbudet koncentreras till ett
begrinsat antal linjer med hog turtithet och gena linjestrackningar dar kollektivtrafiken prioriteras
gentemot dvrig trafik i straket, utifran devisen “tink sparvagn kor buss”. Erfarenheter fran trafikom-
laggningar med sédan inriktning visar enligt Holmberg (2013) att stomnétsbaserade linjestrdckningar
kan ge bade stora resandedkningar och stora forédndringar av fardmedelsfordelningen. Det &r viktigt att
utforma dessa linjer sa att anslutningsresorna for gdende inte blir for langa enligt Holmberg (2013).

5.1.2.1. Effekter och potentialer av trafikplanering for 6kad kollektivtrafikandel

En fysisk planering som syftar till att minska restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil har stor
potential for verflyttning av fardmedelsandelar fran biltrafik till kollektivtrafik. Sveriges Kommuner
och Landsting och Trafikverket (2010) refererar en analys gjord av Regionplane- och trafikkontoret i
Stockholm som visar att om det inte tar mer dn 20 procent langre tid med kollektivtrafiken jAmf{ort
med bilen, sa skulle upp emot 75 procent vélja kollektivtrafiken istéllet. Enligt SOU 2013:84 (2013) sé
okar kollektivtrafikandelen med 2,4 génger nér restiden med kollektivtrafik halveras, och enligt TRL
(2004) ger en dkning av bilrestiden med 10 procent 2,5 procent fler kollektivtrafikresenirer. Aterigen
handlar det om kollektivtrafikens restid relativt bilens.

Forbéttrad restidskvot via stomlinjenit:
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e Linjeomlidggningen i Jonkdping resulterade i 10 procent fler resenérer.
e En studie i Berlin visade att kollektivtrafiken kunde uppné en marknadsandel pa 80 procent om
restidskvoten uppgick till mellan 1,5 och 2 (UrbanetAnalyse 2011).

Effekter av BRT (Bus Rapid Transit) (UrbanetAnalyse 2012b):

e O-Bahnen i Adelaide gav en 6kning av passagerarantalet pa 75 procent mellan 1986/87 och
1995/96. Regionens kollektivandel 14g pa 7 procent medan den ldngs O-Bahnen 14g pa 42 procent.
Av 6kningen anvénde tidigare 10 procent bil.

I franska Nantes har separata busskorfilt inforts bade i stadskérnan och stadens yttre delar. Resultatet
ar snabbare kollektivtrafik och 6ver 30 procent 6kad kollektivtrafikandel i respektive korridor. I
Nantes liksom i andra CIVITAS-stider visar erfarenhet att separata busskorfilt i strategiska korridorer
och noder ger hogre tillforlitlighet i kollektivtrafiken — s& hog som 95 procent (CIVITAS 2012).
Introduktionen av Lundaldnken, som dr en bussgata ddr man samlat ett flertal linjer, innebar enligt
Skénetrafiken ett dubblerat resande totalt pa de berdrda linjerna varav 8 procent tidigare.

SIKA (2008) skattar potentialen for Gverflyttning av biltrafikarbete till framst kollektivtrafik genom
planering for konkurrenskraftig kollektivtrafik i stédder och strak till 6 procent minskning av
trafikarbete med bil ar 2020 och 8 procents minskning till ar 2040%*.

Winslott Hiselius och Fredriksson (2009) berdknar 6verflyttningspotentialen for firdmedelsandelar
frén bil till kollektivtrafik av prioriterad kollektivtrafik till 8 procent, och av storre linjeomléggningar,
1 befintligt gatu- och végnit, till 5 procent.

5.1.3. Omférdelning av befintlig vagkapacitet

Sammanfattning: Styrmedlet innebér att samtidigt som kollektivtrafiken far béttre framkomlighet
och kortare restid i en aktuell strickning, sd far bilen lingre restider. Det leder till forbattrad
restidskvot mellan kollektivtrafik och biltrafik. Styrmedlet tycks kunna ha god potential for
overflyttning av fardmedelsandel fran bil- till kollektivtrafik. [ Warszawa har en halverad kapacitet
for biltrafik pé en stor motorled i staden lett till att antalet bilar minskade med 40 %. Samtidigt
okade antalet resenérer pa sparviagen med 250 %. I Paris begriansades vagutrymmet for bilar i syfte
att minska biltrafiken, genom att skapa bussfiler, cykelbanor och breddade trottoarer inom
befintligt vigutrymme. Biltrafikarbetet minskade med 21 %, dock under inverkan av andra
atgirder och styrmedel sasom hojda parkeringspriser. 1 detta sammanhang betraktas
kollektivtrafikkorfélt som ett administrativt styrmedel och inte som en infrastrukturatgérd.

Framkomligheten for kollektivtrafiktrafiken begrdnsas om den maste utnyttja samma utrymmen som
biltrafiken. Holmberg (2013) pekar pé hur befintliga bostadsomraden i manga decennier har utformats
pa ett sdtt som missgynnar kollektivtrafikens relativa attraktivitet. Den planering som sedan 1960-talet
har skett enligt de sa kallade SCAFT-principerna har inneburit att busstrafiken istéllet dragits runt
bostadsomradena.

Nir kollektivtrafiken (och andra alternativ till bil) far kortare restider frimjas en overflyttning av
resande fran bil, forutsatt att ocksé biltrafiken fér lingre restider (SIKA, 2008). Nér vi & andra sidan
bygger ut vigkapacitet som gor att bilens restider kortas, s kvarstir och dven okar bilens relativa
attraktivitet. Sambandet mellan tillgénglig vigkapacitet och inducerad trafikefterfragan &r en
betydelsefull faktor nér det géller fairdmedlens relativa attraktivitet enligt Smidfelt Rosqvist och

24 Dessa volymer ir skattade frén RES 2005-2006. Skattningarna baseras p4 internationell och svensk empiri om
effekter (Evanth et al, 2008), och utifran H-region-kategori dér storstider och storre stider &r av intresse i denna
oversikt, och for vilka endast resor pad max 5 mil har medréknats i berdkningen (SIKA, 2008).
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Hagson (2009). Okad vigkapacitet, eller nir framkomligheten okar i befintligt vigutrymme, leder till
att den 6kade kapaciteten fylls upp, genom den dkade efterfragan pa biltrafik som den dkade
kapaciteten resulterar i - s kallad inducerad trafik.

Den andra sidan av detta mynt &r att begransningar av vigkapacitet for bilar kan leda till mindre bil-
trafik, och kan bidra till 6verflyttning av resande till andra fardsétt. Trafikverket (2012a) kategoriserar
kollektivtrafikkorfalt som ett administrativt styrmedel och inte som en infrastrukturatgird. Att anldgga
exklusiva kollektivtrafikkorfilt genom ianspriktagande av befintliga korfilt pa flerfaltsvagar kan
anvéandas som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen.

5.1.3.1. Effekter och potential for omférdelning av befintlig vagkapacitet

Styrmedlet innebér att samtidigt som kollektivtrafiken far battre framkomlighet och kortare restid i en
aktuell strackning, sé far bilen langre restider. Det leder till minskad restidskvot mellan kollektivtrafik
och biltrafik. Att minska restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil &r som redan ndmnts en viktig
faktor for dverflyttning av fairdmedelsandelar fran bil till kollektivtrafik.

Horoch (2012) beskriver hur en del av en av de stora motorvigslederna genom centrala Warszawa ar
2007 fick korfélt avdelade for en sparvig. Motorleden hade tidigare tva bilkorfélt i vardera riktningen,
och sparvigstrafik kordes i samma korfilt som biltrafiken. Atgérden innebar att sparvigen fick ett eget
korfalt, och senare blev korfiltet ocksa tillgingligt for bussar vilket forenklar byten mellan de olika
fardsétten langs den aktuella strickan. Utbudet i kollektivtrafiken kunde 6kas genom 6kad turtithet for
sparviigen i rusningstid niir sparvagnarna inte liingre blev forsenade i bilkderna. Atgirden innebar att
kapaciteten for biltrafik reducerades med 50 procent, vilket ledde till att antalet bilar minskade med 40
procent. Samtidigt 6kade antalet resenérer pa sparvigen med 250 procent. (Det framgér inte vad detta
motsvarar i 0kad kollektivtrafikandel).

Staden Paris tillimpade under perioden 2001-2005 policyn att begransa vagutrymme for bilar i syfte
att minska biltrafiken. En aspekt av denna policy var att tringsel i véigtrafiken ocksa sags som ett
instrument for att minska den. Policyn innebar att ta vigutrymme frén bilar genom att skapa bussfiler,
cykelbanor och breddade trottoarer inom befintligt vigutrymme. P4 manga huvudgator omfordelades
ett korfalt per huvudgata fran biltrafik till annan anvdndning. Samtidigt infoérdes andra styrmedel for
att ddmpa efterfragan pa biltrafik, varfor det inte gér att utldsa hur stor del av den resulterande
minskningen av trafikarbetet med 21 procent 2001-2008 som kan hénforas till sjdlva omfordelningen
av végkapacitet (European Commission DG ENV, 2011).

Hultin et al. (2007) studerade med en trafikprognosmodell effekterna for kollektivtrafikresandet av
framkomlighetsatgarder i gatunitet for busstrafiken som antas ge den kortare restider i storleks-
ordningen 15-25 procent. De framkomlighetsitgarder som analyserades var antagande om busskorfalt
pa infartsleder som t.ex. Virmddleden och Norrtiljevdgen in mot staden, samt &dven fler busskorfalt
inne i innerstaden. Resultatet av modellanalysen var att trots kortare restider for busstrafiken skulle
atgarderna generera relativt fa nya kollektivtrafikresor och endast en liten minskning av antalet
bilresor. For transportarbetet med buss respektive bil blev effekterna nagot stérre. Sammantaget
genererade styrmedlet enligt analysen en viss overflyttning av andel resande fran bil- till
kollektivtrafik.
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51.4. Planering av miljon kring kollektivtrafikens bytespunkter

Sammanfattning: Det finns underlag i forskningen om hur resenérer vérderar faktorer som trygg-
het och komfort ombord pé kollektivtrafiken, liksom i miljoerna omkring denna. Det handlar om
att fordon, stationer och héllplatser, samt viagarna till och fran dessa ska upplevas trygga, rena och
attraktiva. Den ménskliga nédrvaron i form av bemanning och andra resenérer ar viktig for denna
upplevelse. Effekter och potentialer av dkad trygghet och komfort finns i forskningen beskriven i
relation till biljettprisets virde, men inte i termer av 6kad kollektivtrafikandel. Internationella
exempel visar att forbattrad stadsmiljo och tillgéanglighet till hallplatserna, bl.a. for cyklister, kan
ge effekter for 6kat kollektivtrafikresande i storleksordningen 10 procent, eller mer.

Upplevd trygghet och komfort paverkar kollektivtrafikens attraktivitet. Betydelsen av komfort och
service i kollektivtrafiken for dess attraktivitet giller inte enbart i fordonen under sjdlva farden samt
for stationsmiljoer utan i hog grad for anslutande resor till kollektivtrafiken med andra fardsétt. En rad
faktorer bidrar till att kollektivtrafikens miljéer och végen till och fran dessa upplevs trygga och
attraktiva. Hallplatser behdver vilfungerande véderskydd, sittplatser, och realtidssystem for en god
information. Den méinskliga nidrvaron i miljoerna ar viktig. Bemannad service och god niva pa
stddning ses som ett tecken pa att miljoerna &r vil tillsedda och att det finns méanniskor i nirheten
vilket 6kar resendrens upplevda trygghet. God belysning, god sikt samt att hallplatser och stationer
samt anslutande véigar utformas och lokaliseras sé att fler ménniskor ror sig i omradet 6kar
upplevelsen av trygghet (Transek 2002, Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting 2014b).
Trygghet finns ockséd omndmnd som en fysisk faktor pé lokal niva med betydelse for transportménster
som identifierats i en forskningssammanstillning gjord av Schylberg (2008).

Fragan om miljon kring bytespunkter tangerar omradet infrastruktur, dvs. att man l&dmnar styr-
medelsomradet. Anledningen att det &ndé beskrivs, dr att bytespunktsfragan involverar ett flertal
aktdrer, och att det pa sa sétt dr baddat for suboptimering. For att astadkomma en helhet, krdvs en
sammanhallen styrning mot de mal om kvalitet och utformning som bor efterstravas.

Ansvaret for att 6ka komforten i kollektivtrafiken — i bytespunkterna och i fordonen - vilar pa
kollektivtrafikmyndigheten, ldnsbolaget och i olika omfattning genom trafikoperatéren. Kommunerna
har ansvar for komforten avseende miljon pa marknivé/allmén platsniva vid och omkring bytes-
punkterna, och végen till och fran dessa.

Vid en resa med kollektivtrafik anvénds ofta fler 4n ett trafikslag for resan/transporten fran dorr till
dorr. Ett s.k. hela resan”-perspektiv handlar om att analysera resan i sin helhet fran start- till
malpunkt, och identifiera punkter dir exempelvis bytet mellan tva bussar eller olika fairdmedel inte
fungerar. Den fysiska planeringen ger forutsittningar for samordning mellan de olika fardsétten.
Viktiga fragor har ar lokalisering och utformning av stationerna och bytespunkterna, vilka verksam-
heter som lokaliseras i anslutning till dessa bytespunkter, vilka forutsdttningar som finns for att
komma till en bytes- eller malpunkt med anslutande fardsétt. T.ex. hur parkering anordnas for bil och
cykel i anslutning till buss- och jarnvagsstationen och till farjeterminalen och att byten mellan
fardmedel kan ske smidigt (Trafikverket, 2013).

I KolTRAST (2012) framhalls betydelsen av lokalisering och utformning av bussterminaler, jairnvags-
stationer och hallplatser for kollektivtrafikens attraktivitet. Att markanvéndningen kring dessa
utformas attraktivt och tryggt med tillgénglighet for alla och mdjliggor bra samverkan med andra
trafikslag i ett ’hela resan”-perspektiv ar likasa viktiga faktorer. Har ingér t.ex. cykelvdgar och cykel-
parkeringsmojligheter i anslutning till kollektivtrafikens bytespunkter. Utformning och underhall av
anslutande géng- och cykelvigar paverkar kollektivtrafikens relativa attraktivitet. Kommunerna &r ofta
véghallare for anslutningsvégar i tétorter och stdder vilket gor att dessa faktorer faller under deras
ansvar. Viktiga riktlinjer for utformning och underhall for gang- och cykeltrafik som kan 6ka deras
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fairdmedelsandel finns i handbdckerna GCM-handboken (Lindberg och Warnhjelm, 2010) och
Trafikverkets vigledning for hur kommunerna ska planera och utforma for 6kat gaende i staden
(Johansson, 2013), dessa aterges dock inte ndrmare hér.

Niér kollektivtrafikens miljoer ar attraktiva som motesplatser, bade for resendrer och andra, och
tillhandahéller god service sé bidrar det till att stidrka kollektivtrafikens attraktivitet, och ddrmed
kollektivtrafikandelen (Trafikforvaltningen i Stockholms lins landsting 2014b, Bjerkemo 2012,
Holmberg 2013, SOU 2013:84 2013 m.fl.). Tillgéng till service i anslutning till kollektivtrafiken
skapar mojligheter for effektiva resekedjor dér vantetiden utnyttjas for inkop, fortaring eller vila om
olika typer av drenden kan utréttas pé vig till eller fran kollektivtrafiken. Kommunerna ansvarar for att
i den fysiska planeringen samlokalisera handel och service med kollektivtrafiken. Detta tangerar vad
som refereras om funktionsblandning i vil kollektivtrafikforsorjda 1dgen, i avsnittet ovan om
”Bebyggelseplanering och lokalisering”.

5.1.4.1. Effekter och potential for planering av miljén kring bytespunkter

Det ar i litteraturen ont om effektsamband for komfort och trygghet uttryckta i termer av 6kad
kollektivtrafikandel, eller okat kollektivtrafikresande. Kottenhoff och Bystrom (2008) visar pa
effektsamband av upplevd komfort och trygghet i kollektivtrafikens miljéer uttryckta i termer av
vardering i1 forhallande till biljettpris. Upplevd komfort och trygghet i och omkring stationsmiljon
varderas av resendrerna till upp till 20 procent av biljettpriset. Rymliga moderna toaletter (20 procent
av biljettprisets varde), siaker och vidderskyddad cykelparkering av hog standard (17 procent), personal
pa stationen och bittre stddning (13 respektive 12 procent), modern stationsmiljo (10 procent),
regnskydd pé perrongen (9 procent) ar de enskilda komfortfaktorer som virderas hogst. For
bussterminaler och hallplatser refererar Kottenhoff och Bystrom (2008) till studier som visar att
resendrerna vérderar en hog standard till mellan 2 procent av taxan och upp till 8 procent av
manadskortets pris.

Bjerkemo (2012) refererar till en utvardering av en ny trafiklosning for Scott Hall Road i Leeds i
Storbritannien. Den innebar att gdng- och cykeltunnlar/broar togs bort och ersattes med Gvergangs-
stéllen 1 plan som Okade tillgdngligheten till héllplatserna samtidigt som en allmén fornyelse och
héjning av kvaliteten i gatu- och stadsmiljén genomfordes. Atgirderna gav resandedkningar pa 25
procent varav 12 procent berodde pé forbattringar av sjédlva kollektivtrafiken avseende battre fram-
komlighet och kortare restid. Ovriga 13 procent tillskrevs forbittrad stadsmiljé och tillgéinglighet till
hallplatserna.

Glitterstam et al. (2008) refererar till undersdkningar i Danmark och Holland som visar pé en potential
att 6ka resandet med kollektivtrafik med 5-10 procent ifall mojligheterna att ta sig till och fran
stationerna med cykel forbattras. I en analys av den maximala potentialen anges siffror pa 30-35
procents 0kning av (resandet med) kollektivtrafiken om det inte skulle finnas nagra begransningar i
tillgéngligheten av cykel och cykelparkering.
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5.1.5. Reglering av bilparkering - parkeringsnormer och gréna parkeringskop

Sammanfattning: Kommunerna péverkar utbudet av parkeringsplatser genom utfirdande av
parkeringsnormer, dvs. krav pa hur mycket parkering som skall anldggas i samband med
nybyggande av bostdder och arbetsplatser. Kommunerna kan tillimpa parkeringsnormer som
administrativt styrmedel for att begrénsa tillgdng pé parkeringsplatser pa egen tomtmark i mer
centrala delar av staden, och for att motivera byggherrar att skapa goda forutséttningar for hallbart
resande vid nybyggnad. Enligt litteraturen utgor utbud och pris pé bilparkering ett mycket starkt
styrmedel for fairdmedelsvalet. Nagon kvantifierad potential avseende parkeringsnormers paverkan
pa okad kollektivtrafikandel i Sverige har inte hittats i litteraturen eller berdknats inom ramen for
denna dversikt.

Kommunen kan frikopa parkeringsplatser, s& kallad “parking cash out”, eller ”grona parkerings-
kop” i utbyte mot att fastighetsdgare atar sig att frimja hallbara fardsétt med olika incitament.
Grona parkeringskop ér ett administrativt styrmedel for att minska efterfrdgan pa arbetsresor med
bil, och indirekt framja 6kad kollektivtrafikandel. Potentialen for 6verflyttning av biltrafikarbete
till kollektiv- liksom gang- och cykeltrafik genom grona parkeringskop har skattats till 15 %
minskat trafikarbete med bil &r 2020 och 25 % till &r 2040 (SIKA, 2008).

Kommunerna paverkar utbudet av parkeringsplatser genom utfirdande av parkeringsnormer, dvs. krav
pa hur mycket parkering som skall anldggas i samband med nybyggande av bostidder och arbetsplatser.
Genom tillimpning av parkeringsnormer som administrativt styrmedel har kommunerna mojlighet att
vara restriktiva nir det géiller anldggande av parkeringsplatser pa tomtmark atminstone i mer centrala
delar av staden (Envall 2013, m.fl.). Genom att sénka parkeringsnormen vid nybyggnad kan
kommunen skapa incitament for att motivera byggherrarna att skapa goda forutséttningar for hallbart
resande (Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting 2014b).

Berg (2013) liksom Svensson och Hedstrom (2010) ger flera exempel pa hur europeiska savél som
svenska stider som exempelvis Malmo, Géteborg, Umed, Helsingborg och Linkdping borjat tillimpa
parkeringsstrategier som styrmedel for att minska efterfrdgan pa biltrafik och flytta 6ver fardmedels-
andelar till gang-, cykel- och kollektivtrafik. Detta genom att ersétta miniminormer for parkering vid
nya exploateringar med tak for antal parkeringar (Berg, 2013). Flexibla parkeringsnormer &r ett annat
sdtt att styra efterfrigan pa fardsdtt genom parkeringsreglering (Koucky och Renhammar 2012, Berg
2013). Berg (2013) pekar pa att flera stider alltmer har borjat beddma maximi- och miniminivaer for
parkeringsnormer baserat pé tillgédngligheten med kollektivtrafik samt géng- och cykeltrafik.

Formaner for miljoanpassat resande till arbetet dir kommunen frikoper parkeringsplatser — sé kallad
”parking cash out”, eller grona parkeringskop — dr ett administrativt styrmedel som kommunen kan
anvénda for att minska efterfridgan pa arbetsresor med bil, och indirekt frimja 6kad kollektivtrafik-
andel. Grona parkeringskop innebdr att foretag synliggor kostnaden for de anstilldas parkering
(Koucky och Renhammar 2012). De anstdllda som véljer att inte ta bilen till jobbet far en ekonomisk
ersittning som &r kopplad till kostnaden for att hyra, alternativt anldgga och tillhandahélla en
parkeringsplats vid arbetsplatsen. Styrmedlet syftar till att motivera de anstillda att vélja gang-, cykel-
och kollektivtrafik istillet for bil vid sina arbetsresor.

I vanliga fall innebér parkeringskop att en fastighetsidgare koper parkeringsplatser som kommunen fér
tillhandahélla i anslutning till fastigheten, istéllet for att anligga egna (Wingfors, 2013). I det grona
parkeringskdpet kommer kommunen 6verens med fastighetsdgare och byggbolag om att de inte
behover betala for lika ménga parkeringsplatser om de istéllet satsar pa cykel- och kollektivtrafik-
frimjande atgirder. Syftet dr att fastighetsdgarna ska ta ansvar for den transportefterfragan som
fastigheten ger upphov till, pd annat sitt &n genom att erbjuda bilparkering. Det stélls da krav pé att
fastighetségaren ska genomfora atgérder som framjar 6kad andel kollektiv-, gang- och cykeltrafikresor
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for de som arbetar i fastigheten (Umeé& kommun, 2013). Fastighetsdgarna kan som en del av det grona
parkeringskopet ata sig att erbjuda hyresgisterna medlemskap i bilpool, erbjuda omkladningsrum och
uppvarmda parkeringsytor for cyklister och ta fram en resplan for de som arbetar i fastigheten (Trafik-
forvaltningen i1 Stockholms léns landsting 2014b, Koucky och Renhammar 2012). Vanligen ingér i det
grona parkeringskopet att samtidigt genomfora atgérder som gor det léttare att arbetspendla med
kollektivtrafik. Sammantaget &r grona parkeringskop ett styrmedel som kan 6ka andelen arbetsresor
med kollektivtrafik.

Umea kommun har sedan 1970-talet arbetat med grona parkeringskop, och genomfér 2012-2015 ett
pilotprojekt med detta styrmedel i centrum. Kommunen tecknar ett ’gront frikopsavtal” med
fastighetsdgare nir bygglov beviljas for nya fastigheter i centrumomrédet, som innebér att fastighets-
dgaren forbinder sig att genomfora dtgiarder som framjar 6kad andel kollektiv-, gang- och cykelresor
for de som arbetar i fastigheten (Umed kommun, 2013). Kommunen sénker parkeringsnormen med
upp till 40 procent, om fastighetsdgaren genomfor samtliga atgérder i avtalet. Kommunen tillhanda-
haller parkeringsplatser for de som arbetar i fastigheten utanfor centrum, och forvaltar en kollektiv-
trafikfond. Fastighetségarna forbinder sig att betala en avgift till kollektivtrafikfonden som innebar att
de som arbetar i fastigheten kan kdpa kollektivtrafikbiljetter till reducerat pris (Trafikforvaltningen i
Stockholms l4ns landsting 2014b).

5.15.1. Effekter och potential av parkeringsreglering och gréna parkeringskop

Norheim (2006) identifierar i en internationell jamforelse av 44 europeiska stéder att tillgang till
arbetsplatsparkering utgor en av de viktigaste faktorerna som paverkar resandefordelningen mellan bil
och kollektivtrafik. Kollektivtrafikandelen av det motoriserade resandet till en stads centrum berdknas
till 40 procent om antal parkeringsplatser per arbetsplats understiger 10 procent, men under 10 procent
om tillgdngen pa arbetsplatsparkering dverstiger 50 procent (antal p-platser/arbetsplats). Holmberg
(2013) refererar till flera studier som visar att utbud och pris pa bilparkering dr mycket starka styr-
medel for fardmedelsvalet. Utbud och pris pa parkering kan tillsammans ge lika stor effekt for fard-
medelsfordelningen mellan bil- och kollektivtrafik som att fordndra restidskvoten mellan kollektiv-
trafik och bil fran 1 till 3.

Négon kvantifierad potential avseende parkeringsnormer eller parkeringsutbud avseende 6kad
kollektivtrafikandel i Sverige har inte hittats i litteraturen eller berdknats inom ramen fér denna
oversikt.

SIKA (2008) skattar potentialen for dverflyttning av biltrafikarbete till kollektivtrafik, gang- och
cykeltrafik genom grona parkeringskop till 15 procent minskat trafikarbete med bil ar 2020, och 25
procent minskning till ar 20407

25 Dessa volymer ir skattade frén RES 2005-2006. Skattningarna baseras p4 internationell och svensk empiri om
effekter (Evanth et al, 2008), och utifran H-region-kategori dér storstider och storre stider &r av intresse i denna
oversikt, och for vilka endast resor pad max 5 mil har medréknats i berdkningen (SIKA, 2008).
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5.1.6. Reglering av biltrafik: Infartsparkeringar, park-and-ride och bilfria
stadskarnor

Sammanfattning: Infartsparkeringar vid kollektivtrafikknutpunkter syftar till att vidga upptag-
ningsomradet for och 6ka resandet med kollektivtrafik, samt att minska biltrafik exempelvis in
mot de centrala delarna av staden eller i regionen. De introduceras i regel inte som ett isolerat
styrmedel, utan tillsammans med andra atgérder i form av nytt eller utékat kollektivtrafikutbud.
Dérfor ar det ofta svart att i utvarderingar sirskilja de effekter just infartsparkering har for okat
kollektivtrafikandel. Internationella studier visar att nér infartsparkering kombineras med buss-
trafik sa utgors ca 60 % av anvindarna av bilister som tidigare korde hela végen till sin malpunkt.
Motsvarande resultat for infartsparkering kombinerat med spartrafik &r ca 30 %. Bilfria stadscentra
ar ett administrativt styrmedel som har provats i ett antal svenska kommuner, vanligen under
sarskilda kampanjveckor. Det finns internationella exempel pa att bilfria stadskdrnor kombinerat
med andra styrmedel bidragit till 6kad kollektivtrafikandel.

Infartsparkeringar (dven bendmnt park-and-ride) etableras ldmpligen vid kollektivtrafikknutpunkter s&
att biltrafikanter kan parkera for att resa vidare till malpunkter med kollektivtratik (Hamer 2009,
Svensson och Hedstrom 2010, Koucky och Renhammar 2012). Syftena &r att utvidga upptagnings-
omradet for kollektivtrafik, att locka bilpendlare att g& 6ver till mer hallbara fardsétt och att darigenom
minska biltrafik och 6ka kollektivtrafikresandet in mot stadens centrala delar eller i regionen. De
infartsparkeringar som anlidggs pd kommunaldgd mark kan administreras av kommunen, eller av
nagon aktdr som kommunen har avtal med.

Infartsparkeringar ar sérskilt intressanta vid kollektivtrafikknutpunkter for att attrahera pendlare fran
ytteromraden runt stider, ddr befolkningstitheten &r for 1&g for att motivera utbyggnad av kapacitets-
stark kollektivtrafik (Hamer 2009). Infartsparkeringen blir dd en mojlighet att som boende i ett daligt
kollektivtrafikforsorjt omrade, kunna fa tillgang till pendling med kollektivtrafik. Infartsparkeringar &r
vanliga runt storre stider med en omfattande inpendling, och tillimpas allt mer i bdde Europa, USA
och Australien (Svensson och Hedstrém 2010, Hamer, 2009). Franska Strasbourg &r ett av flera
exempel pé stidder som prioriterar kollektivtrafik exempelvis 1 form av modern sparvagstrafik i stads-
kérnan, samtidigt som biltrafiken prioriteras ner i gaturummet i den centrala staden. Strasbourg
tillimpar park and ride, med infartsparkeringar utanfor stadskédrnan dér biltrafikanter frdn omlandet
kan parkera for vidare resa in till stadskdrnan med sparvég. Biljetten for infartsparkeringen géller
ocksa for resa in till och inom stadskdrnan med sparvagn under hela dagen (Bjerkemo 2006).

I Danmark diskuteras ett férslag med etablering av direktbussar fran Sjélland in mot Hovedstads-
omradet (Kdpenhamn). Direktbussarna ska ha fa stopp och hég komfort, med mojlighet att anvdnda
restiden effektivt till arbetstid for den som onskar. Malséttningen att bussarna ska kunna konkurrera
med tdget med hinsyn till restid och komfort, och att det ska kunna betjana omraden som inte forsorjs
med pendeltagstrafik &dn. Detta Oppnar nya mdjligheter for park and ride-konceptet dér hallplatser med
infartsparkering kan placeras vid motorvégen, i anslutning till exempelvis rastplatser dér det redan
finns tillgang till olika typer av service som gor det attraktivt att parkera dir och som skulle kunna
vidareutvecklas. Detta istéllet for att infartsparkeringar ska konkurrera om vérdefull mark i mer
centralt beldgna stationsnira ligen (Region Hovedstaden, 2009). Ett liknande koncept, regionala
”superbussar”, dr under inforande i Skane dér striken till viss del dras via motorvagshéllplatser med
park and ride for bade cykel och bil (Trivector 2014).

Bilfria stadscentra dr ett administrativt styrmedel som internationellt i flera fall kombineras med
utbyggd kollektivtrafik och park-and-ride, t.ex. i Strasbourg (Johansson, 2004). Enligt SIKA (2008)
har bilfria stadskdrnor provats i ett antal svenska kommuner men vanligen under sirskilda
kampanjveckor.
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5.1.6.1. Effekter och potential av infartsparkeringar och park-and-ride

Infartsparkeringar introduceras i regel inte som ett isolerat styrmedel, utan tillsammans med andra
atgdrder i form av nytt eller utokat kollektivtrafikutbud. Den resulterande dverflyttningen av fard-
medelsandel fran bil till kollektivtrafik beror darfor pa de olika dtgirderna och styrmedlen samman-
taget (Hamer, 2009). Ett exempel &r Strasbourg dér park-and-ride inforts genom infartsparkeringar
utanfor stadskédrnan, dir parkeringsbiljetten har ett forménligt pris och géller som biljett hela dagen pa
sparvagnen. Detta bedoms ha bidragit till ett 6kat kollektivtrafikresande med 43 procent (Bjerkemo,
2006). Strasbourg har samtidigt byggt ut modern sparvégstrafik i staden, varfor det ar svart att urskilja
exakt hur stor del av det 6kade kollektivtrafikresandet som kan hérledas till just inférandet av park-
and-ride.

Hamer (2009) refererar till internationella studier som visar att nér infartsparkering kombineras med
busstrafik s& utgors ca 60 procent av anviandarna av bilister som tidigare korde hela vigen till sin
mélpunkt. Motsvarande resultat for infartsparkering kombinerat med spértrafik 4r ca 30 procent.
Orsaken till denna skillnad mellan buss- och spartrafik for effekt pa overflyttning av bilpendling hela
strackan till park-and-ride har inte analyserats ndrmare.

Svensson och Hedstrom (2010) refererar till internationella exempel dér stdder infort park-and-ride
och minskat biltrafiken till centrum med 20 procent (Chester, Storbritannien) och 12 procent (Wien,
Osterrike). I Helsingfors anvindes infartsparkeringar som en av flera atgirder i arbetet for att 5ka
andelen resor med kollektivtrafik till 75 procent. Samtidigt justerades parkeringsnormerna for foretag i
centrala Helsingfors. Canterbury, Storbritannien ndmns som ett annat exempel dér ett omfattande
infartsparkeringssystem inforts med tva parkeringsanldggningar utanfor stadens centrum, med syfte att
minska biltrafiken i centrum, tillsammans med andra styrmedel for att reglera parkeringen i centrum.
Det samlade resultatet anges vara en markant minskad andel bilresor in till staden och en 6kning av
resande med gang-, cykel- och kollektivtrafik.

I Melbourne medforde upprustade infartsparkeringar i slutet av 2000-talet vid fem pendeltagstationer
att efterfragan pa infartsparkering 6kade med 21 procent och antal pastigande pa kollektivtrafiken med
13 procent vid de aktuella stationerna. I hela jarnvagsnitet var 6kningen motsvarande period en 6kning
av infartsparkering med 9 procent och antal pastigande pa kollektivtrafiken med 10 procent per ar
(Hamer, 2009).

De direktlinjer med pendlingsbussar i kombination med park and ride som diskuteras i Képenhamn
med omnejd berdknas i planeringsunderlaget kunna ta hand om upp till tio &rs tillvéxt av infarts-
trafiken pa de stora motorlederna (Region Hovedstaden, 2009).

I Sverige forekommer infartsparkering i regel vid kollektivtrafikknutpunkter utanfor stadskérnor. I
litteraturen ar det svart att hitta exempel pa utvarderingar av infartsparkeringar i Sverige, med
avseende pa hur dessa paverkat kollektivtrafikandelen.

Svensson och Hedstrom (2010) och Hamer (2009) anfor med utgédngspunkt i tillgénglig internationell
forskning att det &r osdkert hur mycket infartsparkeringar verkligen bidrar till att minska biltrafik eller
transportarbete i stéder. I de fall dar infartsparkeringar kan stérkas av mer restriktiva parkerings-
atgérder vid arbetsplatser i staden blir effekterna storre. Marshall och Banister (2000) menar att 6kat
utbud av infartsparkeringar till och med kan generera rekyleffekter i form av 6kat bilresande, tvirt
emot vad som ofta dr syftet, genom att minskad biltrafik pa infarterna ger kortare restider for bilresor
och 1 forlangningen okar efterfridgan pa dessa.

Nir det géller bilfria stadskédrnor som styrmedel pekar Fredriksson et al. (2000) pé att en stor andel
bilfria ytor i stider tycks medfora ett kat bussresande. Wolfram et al. (2005) refererar resultat fran
inforandet av en Limited Traffic Zone (LTZ) i Rom ar 2001 som innebér restriktioner for privat
biltrafik i stadens kénsliga historiska kérna under dagtid (6.30—18.00). Samtidigt med restriktionerna

K2 Research 2015:2 65



infordes en tringselavgift?®. Restriktionen for privatbilstrafik anges ha resulterat i en minskning med
20 procent av biltrafiken under de tider dér restriktionen gillde och en 6kning pa 6 procent av resandet
med kollektivtrafik.

I Sverige dér bilfria stadskérnor endast provats tidsbegrinsat, genom temporéra avstdngningar under
kampanjer som Bilfria dagen och liknande, har utvarderingar av effekter och bedémningar av potential
for okad kollektivtrafikandel inte dterfunnits. Nagon kvantifierad potential for detta styrmedel
avseende Okad kollektivtrafikandel i Sverige har saledes inte hittats i litteraturen, eller berdknats inom
ramen for denna oversikt.

5.1.7. Samverkande styrmedel: Mobility Management

Sammanfattning: Mobility Management innebdr att med olika styrmedel och aktiviteter paverka
beteende och efterfragan i riktning mot minskat bilresande och 6kad andel resande med mer
hallbara fardsdtt som kollektivtrafik. Mobility Management kan innefatta bade informativa,
administrativa och ekonomiska styrmedel. Potentialen for Gverflyttning av biltrafikarbete till
kollektiv-, gdng- och cykeltrafik genom samlade Mobility Management-insatser med samverkande
styrmedel har bedomts till 2,5 % minskat biltrafikarbete ar 2020 och 5 % &r 2040 (SIKA, 2008).

Mobility Management innebér att med olika atgérder paverka beteende och efterfragan i riktning mot
minskat bilresande och en 6kad andel resande med mer hallbara fardsitt, sasom kollektivtrafik.
Mobility Management bendmns ibland “mjuka” atgérder i kontrast till ”harda atgérder”, dvs. fysiska
atgarder i trafikinfrastrukturen. Mobility Management kan innefatta informativa styrmedel som
information och kommunikation, administrativa som organisation av tjénster och koordination av olika
parters verksamheter och ekonomiska som exempelvis prisséttning av parkering. (Trafikforvaltningen
i Stockholms léns landsting 2014b, SIKA 2008, m.fl.).

Mobility Management som kan frimja okad kollektivtrafikandel &r marknadsforings- och infor-
mationskampanjer for 6kat kollektivtrafikresande, t.ex. bilfri dag pa arbetsplats eller i staden; olika
former av prova-pa-kampanjer i kollektivtrafiken som inriktar sig till vanebilister eller nyinflyttade,
eller att arbetsgivaren subventionerar anstélldas kollektivtrafikkort; grona resplaner for verksamheter
dér anstéllda pa olika sdtt uppmuntras att vélja hallbara fardsétt istéllet for bilen. (Trafikfoérvaltningen i
Stockholms léns landsting 2014b; Sveriges Kommuner och Landsting och Trafikverket 2010).

Flera av de styrmedel som kan kategoriseras som Mobility Management behandlas i separata avsnitt
nedan, uppdelat utifrdn om de ar administrativa, informativa eller ekonomiska styrmedel: marknads-
foring och information, parkeringsprissittning, parkeringsreglering, kommunala trafikslagsover-
gripande strategier.

5.1.7.1. Effekter och potential av Mobility Management generellt

SIKA (2008) skattar potentialen for dverflyttning av biltrafikarbete till hallbara fardsétt inklusive
kollektivtrafik genom samlade Mobility Management-insatser till 2,5 procent minskat trafikarbete med
bil ar 2020 och en minskning pa 5 procent till r 2040%”. Dessa volymer #r skattade fran RES 2005-
2006. Skattningarna baseras pé internationell och svensk empiri om effekter (Evanth et al, 2008), och
utifrdn H-region-kategori dér storstidder och storre stdder &r av intresse i denna oversikt, och for vilka
endast resor pad max 5 mil har medréknats i berdkningen.

26 Det framgar inte ndrmare hur tringselavgiftzonen och zonen med restriktioner for biltrafik sammanfaller, och

hur stor del av de redovisade effekterna som beror pa respektive styrmedel.

27 Dessa volymer ir skattade frén RES 2005-2006. Skattningarna baseras p4 internationell och svensk empiri om
effekter (Evanth et al, 2008), och utifran H-region-kategori dér storstider och storre stider &r av intresse i denna
oversikt, och for vilka endast resor pad max 5 mil har medréknats i berdkningen (SIKA, 2008).
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I anslutande avsnitt beskrivs effekter och potentialer som har framhaéllits i befintlig litteratur avseende
enskilda styrmedel, frimst administrativa och informativa, som kan kategoriseras som Mobility
Management pé lokal niva.

5.1.8. Lokala trafikslagsovergripande strategier for hallbart resande

Sammanfattning: Trafikslagsovergripande strategiska planer for héllbar mobilitet i stiader ar ett
styrmedel for att fraimja okad kollektivtrafikandel. Svenska och internationella studier visar att
sddana planer med samverkande styrmedel och atgérder bidrar till minskad biltrafik och en
overflyttning av bilresor till kollektivtrafik, gang- och cykeltrafik. Uppmatta effekter varierar
beroende pa planernas karaktir och stddernas forutsittningar. Freiburg &r ett internationellt
exempel pa stad som sedan flera decennier tillimpat sada strategisk sammanhallen planering
genom utbyggnad av kollektivtrafik och satsningar péa cykeltrafik, trafiklugnande atgérder,
trafikstyrning och en aktiv parkeringspolitik. Biltrafiken har genom denna strategi héllits tillbaka
och véxte i princip inte alls under en 20-arsperiod. Hela trafikokningen har skett med cykel och
kollektivtrafik, vars resande fordubblats. Utvérderingar i Sverige (Lunda-MaTs) visar likasa pé
effekter 1 form av minskat biltrafikarbete och dverflyttning till kollektivtrafik.

Enligt Evanth et al. (2008) bedriver de flesta stdderna som i studien identifieras som framgéngsrika i
arbetet med att minska bilberoende och 6ka andel av resande med gang-, cykel- och kollektivtrafik ett
langsiktigt och strategiskt arbete med att utveckla strukturer i transportsystemet och i den fysiska
planeringen som stddjer héllbart resande. Exempel pa stdder som nimns dr Képenhamn, Odense,
Freiburg, Miinster, Graz och Lund. I dessa stéder tycks atgirderna samverka och skapa goda synergier
som Okar dess sammantagna effekt. Detta dr en viktig lardom liksom att effekterna uppstétt under lang
tid (kanske 20-30 ar). Evanth et al. (2008) betonar betydelsen av ett 1angsiktigt och mélmedvetet
arbete for att dstadkomma 6nskade resultat i form av fordndrad efterfragan pé resor och transporter,
dar effekterna ofta visar sig i efterhand efter ett antal ar.

Mobility Management utgdr ofta en del av samlade atgérdsstrategier lokalt, eller péa regional niva, for
att frimja minskad trafikefterfragan och 6verflyttning av resande fran bil till kollektivtrafik, gang- och
cykeltrafik. Sddana samlade strategier kan ocksa innefatta satsningar pa infrastruktur i de trafikslag dit
man Onskar flytta resande.

Sustainable Urban Mobility Plans, SUMP?®, innebir trafikslagsdvergripande strategiska planer for
hallbar mobilitet, ddr den fysiska planeringen genomfors integrerat med beteendepaverkande atgirder
och styrmedel. SUMP syftar till att 4stadkomma en mer langsiktigt hallbar tillgénglighet i stider.
Sadana integrerade planeringsstrategier utgor ett styrmedel for att framja 6kad kollektivtrafikandel. Pa
europeisk niva dr fragan om SUMP hogt placerad péd agendan, och olika program stodjer utvecklingen
mot integrerad mobilitetsplanering for héllbar stadsutveckling (Eltis 2015).

Lunda-MaTs utgdr ett tidigt svenskt exempel pé sddan samlad kommunal trafikslagsdvergripande
strategi for hallbart resande i en stad. Syftet ar att styra resande och transporter fran biltrafik till
mindre miljobelastande trafikslag, inklusive kollektivtrafik, samt att paverka efterfragan pa resor och
transporter generellt. Det inkluderar en medveten inriktning pé att 4&stadkomma en bilsnal samhélls-
planering (Johansson et al, 2012). Lunda-MaTs innefattar styrmedel och atgérder avseende samhélls-
planering, 6kad cykling, utvecklad kollektivtrafik, information, samrad och marknadsforing (Mobility
Management), och foretagens transporter (Evanth et al., 2008). LundaMats &r nu inne pé sin tredje
version (Lunds kommun, 2014). Enligt Evanth et al. (2008) har den samlade kommunala
trafikstrategin LundaMaTs bland annat gett synergieffekter genom att de manga olika atgérderna
samverkar for att minska trafikens miljopéverkan och frimja ett mer hallbart resande.

28 Andra forkortningar som forekommer dr SUTP och TROMP.
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I Storbritannien har fullskaliga forskningsprojekt genomforts med integrerade Mobility Management-
program for beteendepaverkan i syfte att minska bilresande i tre brittiska stider under en
feméarsperiod®’, inom forskningsprogrammet Sustainable Travel Towns (Sloman et al., 2010).
Forskningsprojekten genomfordes som integrerade program som omfattar framforallt administrativa

9% ¢ 9% ¢

och informativa styrmedel, inklusive “workplace travel planning”, “school travel planning”, “personal
travel planning”, “public transport information and marketing”, “cycling and walking promotion” och
“travel awareness campaigns”. Ca 150 miljoner kronor’’ investerades i programmen som genomfordes
i stdderna Darlington, Peterborough and Worcester. Syftet var att minska ensamresor i bil och frémja
en dkad anvéndning av alternativa fardsétt till bil, sérskilt buss, cykel och géng. Kollektivtrafiken
lyftes fram genom information, marknadsforing, fordndringar i taxe- och biljettsystem, samt utbud och
service. Busstrafiken i de tre stiderna genomgick parallellt med Mobility Management-atgérderna
betydande forbattringar under forsoksperioden. Dessa forbéttringar starkte Mobility Management-

atgirderna och vice versa enligt Sloman et al. (2010).

5.1.8.1. Effekt och potential av lokala trafikslagsévergripande strategier for hallbart
resande

I Freiburg, en tysk stad med ca 200 000 invénare, har en sammanhallen planering tillimpats sedan
flera decennier for att ge invénarna tillgénglighet till stadens funktioner i kombination med en héllbar
stadsmiljo genom utbyggnad av kollektivtrafik, cykeltrafik, trafiklugnande atgarder, trafikstyrning och
en aktiv parkeringspolitik. Biltrafiken har genom satsningarna héllits tillbaka och véxte i princip inte
alls mellan métningar gjorda 1976 och 1996. Hela trafikokningen har skett med cykel och inte minst
med kollektivtrafik, vars resande mer dn fordubblades mellan 1983 och 1996 (Evanth et al. 2008,
FitzRoy och Smith 1998).

En utvérdering av effekterna av Lunda-MaTs, baserad pa en enkitundersokning bland kommunens
invanare, visar att 15 % av invénarna uppgav att de reste mer kollektivt jimfort med innan Lunda-
MaTs. Trafikarbetet som en f6ljd av Lunda-MaTs berdknas ha minskat med ca 2,5-3 procent jamfort
med 1996. Overflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik beriknas sti for 45 procent av denna
minskning (Winslott Hiselius och Fredriksson, 2009).

Enligt en uppfoljning av Wolfram et al. (2005) har samordnade policys som inkluderar styrmedel som
framjar 0kad hastighet och framkomlighet for kollektivtrafiken, 6kat utbud och lagre taxor visat sig
vara framgéngsrika for att frimja minskat bilresande och 6kad kollektivtrafikandel i stdder som
Helsingfors, Neapel, Bilbao, Bryssel m.fl. Det anges inte ndgon exakt effekt eller potential for 6kad
kollektivtrafikandel. Wolfram et al. (2005) papekar att markanviandningseffekter sirskilt behdver
beaktas vid utformning av denna typ av strategiska planer, som annars tenderar att bidra till en 6kad
utglesning av stadens bebyggelsestruktur.

De fullskaliga forsoken i Sustainable Travel Towns med sammansatta strategier for mer héllbart
resande uppvisar goda resultat i minskat bilresande och 6kning av resor med andra fardsétt dn bil
inklusive kollektivtrafik (Sloman et al., 2010). Effekter avseende kollektivtrafikandelen har i
Sustainable Travel Towns foljts upp framst utifrén styrmedlet personlig mobilitetsradgivning - se
avsnittet om “Information, marknadsforing och beteendepéverkande kampanjer”.

29 Mellan april 2004 och april 2009. Killa: Sloman et al. (2010).
30 £10 million funding. Kélla: ibid.
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5.1.9. Grona resplaner

Sammanfattning: En kommun kan erbjuda information och incitament for att stimulera foretag och
verksamheter i kommunen att uppritta resplaner for arbets- och tjinsteresandet, sa kallade grona
resplaner. Grona resplaner innebér att arbetsgivaren genomfor ett paket av styrmedel och atgirder
inom Mobility Management for att uppmuntra de anstéllda att resa mer hallbart, ofta med syfte att
minska ensamékning i bil. Grona resplaner for verksamheter kan leda till minskad
bilanviindningen for arbetsresorna med 15-20 %. Overflyttningspotentialen avseende fardmedels-
andelar frén bil till kollektivtrafik, gdng eller cykeltrafik har av SIKA (2008) skattats till 5 % é&r
2020 och 10 % ar 2040. Kommuner é&r sjdlva verksamhetsutovare och kan infora grona resplaner i
sin egen verksamhet.

En kommun kan erbjuda information och incitament for att stimulera foretag och verksamheter i
kommunen att upprétta resplaner for arbets- och tjénsteresandet, sé kallade grona resplaner.
Kommuner ér sjélva verksamhetsutovare och kan inféra grona resplaner i sin egen verksamhet
(Brundell-Freij, 2007). Koucky och Renhammar (2012) ger exempel pd hur foretag och kommuner i
Storbritannien traffar verenskommelser om inforande av grona resplaner for verksamheter redan i
planprocessen for lokalisering av nya arbetsplatser.

Grona resplaner dr ofta inriktade mot arbetspendling men kan dven berora tjansteresor, varuleveranser,
besokares och kunder resor osv. En gron resplan for arbetsresor kan t.ex. vanligen omfatta
mobilitetsradgivning och reseinformation, till de anstéllda, marknadsforing och information samt
testkampanjer for att resa med kollektiv- eller cykeltrafik, béttre cykelparkering, mdjligheter att byta
om for cyklister, battre utbud av kollektivtrafik, subventionerade kollektivtrafikkort, bilpool etc.
(Evanth et al., 2008).

5.1.9.1. Effekter och potential av grona resplaner

Internationella och svenska utvarderingar visar att grona resplaner for foretag och verksamheter
minskar bilanvindningen for arbetsresorna med mellan 15 och 20 procent i genomsnitt. Storre
minskningar kan erhéallas om resplanerna innehaller dtgirder som striktare parkeringspolicy och
subventionerade bussresor, liksom ldgre minskningar eftersom resultaten varierar markant mellan
olika organisationer (Cairns et al. 2004, Evanth et al. 2008). Resplaner som innehaller ekonomiska
incitament, t.ex. parkeringsavgifter, ger minskningar med 20-25 procent. Utan ekonomiska incitament
ar minskningarna légre, 5-15 procent (Cairns et al. 2004).

En studie av 20 stora arbetsplatser som genomfort grona resplaner i Storbritannien visade att de
anstélldas bilresor till och fran arbetet hade minskat med i genomsnitt 18 procent (Department for
Transport, 2002). Arbetsplatserna inkluderade stora sjukhus och andra offentliga verksamheter samt
privata foretag. De grona resplanernas sammanséttning skilde mellan arbetsplatserna. For fyra av
dessa verksamheter redovisas effekter for kollektivtrafikandel. I dessa exempel ledde inférandet av de
grona resplanerna till att kollektivtrafikandelen for de anstélldas arbetspendling 6kade med 80, 100
respektive 350 procent.

Ljungberg et al. (2005) analyserar potentialen for aktdrer utanfor transportsektorn att i sina roller som
arbetsgivare, regelstiftare m.m. paverka resandet i riktning mot mer héllbara firdmedelsval.
Potentialen for att sidana aktorer kan bidra till 6verflyttning av bilresor till hillbara transporter
bedoms till 10 procent av bilresorna i Stockholm, 9 procent i G6teborg och 9 procent i Malmo.

SIKA (2008) skattar potentialen for Gverflyttning av biltrafikarbete till kollektivtrafik och dven géng-
och cykeltrafik genom grona resplaner till 5 procent minskat trafikarbete med bil ar 2020 och 10
procent minskning till &r 2040.
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5.1.10. Utjamnad efterfragan pa resor

Efterfragan pé kollektivtrafiken varierar bade under dygnet och under éret, beroende pé vid vilka
tidpunkter som méinniskor behdver resa till sina olika malpunkter. Den varierande efterfrigan paverkar
utbudet och det i sin tur paverkar attraktiviteten negativt. Holmberg (2013, s. 9) ndmner ”férhand-
lingar med skolor och arbetsplatser” som ett tdnkbart styrmedel for att utjaimna efterfragan. Detta tycks
avse att forhandla om hur resandetoppar i rusningstid p4 morgon och eftermiddagar kan spridas och
jamnas ut genom att skolor och arbetsplatser blir mer flexibla nir det géiller skoltidens respektive
arbetstidens forlaggning. Persson (2008) lyfter fram att det skulle behova inforas nagon form av
incitament for skolor att arbeta med flexibel schemaldggning sé att alla elever inte borjar samtidigt.
Kommunen dr huvudman for skolorna liksom for den egna verksamheten och kan 6vervéga hur mer
flexibla starttider kan tillimpas som styrmedel for att gynna kollektivtrafikens utbud och
trafikuppligg.

5.1.10.1. Effekter och potential av utjamnad efterfrdgan pa resor

Nagon kvantifierad potential for detta styrmedel avseende okad kollektivtrafikandel i Sverige har inte
hittats i litteraturen eller kunnat berdknas inom ramen for denna &versikt. Ling och Bértemark (2008)
refererar till ett forsok i Linkdping, ddr kommunen 2007 inférde en varierad skolstart for grundskole-
elever i delar av kommunen, som ett pilotprojekt. Skolstarten bestdimdes av utfoéraren av skolskjuts-
verksamheten och fick variera mellan 07.45 till 08.45. Projektet uppges ha fallit vél ut” for kollektiv-
trafiken. Dock anges ingen kvantifierad effekt eller i vilket avseende som detta hade positiv effekt for
kollektivtrafiken.

Av den litteratur som hér refererats gar det att konkludera att utjdmnad reseefterfragan teoretiskt skulle
kunna vara ett styrmedel med en viss potential for att gora kollektivtrafiken attraktivare genom att
minska tringseln ombord pa denna. Utjdmnad efterfragan pa kollektivtrafik kunde minska behovet av
ytterligare forstarkta resurser i rusningstid, vilket leder till besparingar framforallt vad géller fasta
driftskostnader. Dessa resurser kan istillet allokeras till att forstarka rorliga kostnadsposter. Ménga
fragor kring detta styrmedel &r dock obesvarade och det framstar som relevant att utforska detta
nérmare. Styrmedlet kan &ven ha indirekt paverkan genom att jamna ut tringseltoppar i vignétet. Detta
kan dock o6ka biltrafikens attraktivitet genom kortare restider, vilket i sa fall ar negativt for 6kad
kollektivtrafikandel.

5.2. Ekonomiska styrmedel pa kommunal niva

521. Utokad subvention av kollektivtrafik i kommuner

Detta styrmedel har beskrivits i avsnittet som behandlar den regionala nivan. Denna punkt
aterkommer, eftersom det ofta ror sig om ett sérskilt erbjudande frdn en kommun inom ett 14n, som pa
olika sétt via en riktad subvention vill uppné béttre tillgénglighet. Det kan handla om erbjudande till
vissa grupper (dldre), eller bara om ett enkelt sitt for kommunen att 6ka resandet med befintlig
kollektivtrafik. Flera kommuner i Sverige provar, eller har provat, gratis kollektivtrafik som ett
ekonomiskt styrmedel. Det innebér i regel att den aktuella kommunen “koper till” eller 6kar sitt
tillskott till den lokala kollektivtrafiken, beroende pé aktuell férdelningsmodell.

Det dr i Sverige mindre kommuner som provat detta styrmedel for att 6ka kollektivtrafikresandet. |
regel uppkommer fragan om nolltaxa eller avgiftsfri kollektivtrafik i mindre kommuner, dér intikts-
bortfallet relativt sett inte blir sa stort, da en stor del av resandet i kollektivtrafiken é&r till och fran
grundskola och gymnasium.

Exempel pd kommuner som infort eller har provat gratis kollektivtrafik &r Avesta (21 500 invanare),
Hallstahammar/Surahammar (15 300 invanare), Ockelbo (5 900 invénare), Kristinehamn (23 700
invanare) och Overtorned (4 800 invanare). Kiruna (23 000 invénare) inforde 2011 en kraftigt
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rabatterad avgift pa 100 kr/&r. So6derlind et al. (2013) konstaterar att inforandet av avgiftsfri kollektiv-
trafik ofta sker i form av kortvariga forsok pa ett antal ar. Ddrmed kan man betrakta detta styrmedel
som en “kampanj”.

Av de ndmnda kommunerna har idag bara Hallstahammar, Surahammar och Kiruna fortfarande kvar
avgiftsfrihet eller ett kraftigt rabatterat rskort. Effekterna av nolltaxa har beskrivits tidigare. Orsaken
till att 6vriga kommuner avskaffat styrmedlet &r mycket riktigt att resande6kningarna medfort 6kade
kostnader for kommunen da fler bussar har behovts kopas in for att klara kapacitetsbehovet.
Politikerna har da ansett det for kostsamt, och aterinfort taxorna for att istéllet t.ex. kunna oka
turutbudet.

Noteras bor att det i dessa exempel ofta handlar om glesbygdskommuner dér resande och utbud ar
lagt. I dessa fall blir kostnaden for att upprétthalla ett biljettsystem inte férsumbart, varfor det i vissa
fall kan vara “foretagsekonomiskt motiverat” att gora resorna avgiftsfria.

En iakttagelse som lyfts fram é&r att vid denna typ av prisjustering &r att utbud och turtéthet i
kollektivtrafiken kan behdva anpassas for att méta tillstromningen av resenirer, sa att inte existerande
resendrer upplever denna tillstromning negativt genom t.ex. en dkad triangsel i kollektivtrafiken
(Redman et al. 2008, Holmberg 2013). Kapacitetshdjningen i kollektivtrafiken innebér 6kade
kostnader, samtidigt som biljettintdkterna minskar (Holmberg 2013).

5.2.1.1. Effekter och potentialer av subventionerad kollektivtrafik i kommuner

En internationell forskningsoversikt av Redman et al (2013) visar att flera forsok som gjorts med
perioder av avgiftsfritt resande har resulterat i en dverflyttning av resande frén bil till kollektivtrafik.

Enligt Soderlind et al. (2013) varierar 6kningen av bussresandet mellan 30 och 250 procent i de
svenska kommuner som infort styrmedlet. I Kristinehamn 6kade liksom i Avesta bussresandet mest
bland personer i yrkesverksam alder. I 6vriga kommuner skedde den storsta resandedkningen bland
ungdomar och pensionérer.

Avesta kommun inforde i juni &r 2012 avgiftsfri lokal kollektivtrafik, med syfte att 6ka resandet med
kollektivtrafik och minska biltrafikens utslapp. Forsoket inkluderar bade titortslinjer och landsbygds-
linjer, samt den anropsstyrda kompletteringstrafiken med taxi. Efter ett ars forsok, genomfordes 2013
en utvirdering som visar att avgiftsfri kollektivtrafik i Avesta har resulterat i en 6kning av buss-
resandet med 80 procent. Resandedkningen med buss har framforallt skett inom tétortstrafiken i
Avesta och Krylbo — detta mer dn fordubblades. Okningen skedde fréimst bland arbets- och skol-
pendlare. Resandedkningen bestér i huvudsak av tidigare bussresenirer som reser mer med buss. 39
procent av bussresorna anges i utvarderingen ha ersatt en tidigare bilresa och 22 procent en tidigare
gang- eller cykelresa. Drygt 100 000 bilresor per ar berdknas ha ersatts med bussresor. Koldioxid-
utsldppen fran biltrafik berdknas samtidigt ha minskat med 40 ton. Den anropsstyrda kompletterings-
trafiken ingick inte i utvirderingen. Forsoket avsags att fortgd som langst fram till den sista juni 2014
(Soderlind et al., 2013).

Avgiftsfri, eller kraftigt rabatterade ars- eller halvarskort pé kollektivtrafik, har enligt Soderlind et al
(2013) gett storst effekt for resandet inom tatorterna i de aktuella kommunerna. Effekten pa trafiken i
landsbygd har endast varit nigra procents resandedkning. Undantaget ir Overtorned. I Overtorned
infordes gratis kollektivtrafik 2001 och endast for landsbygdstrafik (Soderlind et al., 2013). Efter fem
manader 6kade andelen busstrafikresor fran 1 procent till 5 procent. Under det forsta halvéret 2001
okade antalet bussresenirer, skolresor bortriknade®', med ca 93 procent jimfort med samma period
aret dessforinnan, samtidigt som befolkningen i kommunen minskade med ca 3 procent. (Johansson

31 Skolresorna riiknas bort eftersom de var avgiftsbefriade redan innan forsoket infordes. Killa: Johansson
(2001).
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2001). Enligt Séderlind et al. (2013) 6kade antalet bussresor i Overtorned med nistan tre ganger
jamfort med fore forsoket.

En utvérdering av forsok med inférande av nolltaxa som genomfordes i Kristinehamn 1997 visar att
resandet i titorten néstan fordubblades men endast 6kade med 8 procent pa landsbygden. Av 6kningen
i staden uppgav 24 procent att de annars skulle akt bil, 41 procent var bussikare som &kte mer och en
del skulle inte akt alls (TFK 1999. Holmberg 2013).

5.2.2. Kommunala avgifter och avtal kopplade till exploatering

I Trafikverket et al. (2012, s. 74) ndmns kommunala avgifter som exempel pa styrmedel som kan
overvégas i fyrstegsprincipens forsta tvé steg och som alltsa faller under kommunens ansvarsomréade:
Kommunala avgifter for att styra bebyggelse och verksamheter till transportsnala lagen™ och
Gynna verksamheter i kollektivtrafiklagen i forhallande till verksamheter i daliga lagen (styrsystem,
ex. m.h.a. den kommunala fastighetsavgiften).”

Teoretiskt skulle fastighetsavgiften kunna vara hogre for bebyggelse och verksamheter 1 déligt
kollektivtrafikforsorjda och perifera ldgen, som styrmedel for att frimja en mer transportsnél
lokalisering i lagen med god kollektivtrafik. Enligt Svanfelt och Herrstrom (2009) har dock en
kommun idag inte mdjlighet att sjdlv besluta om nivén pa fastighetsavgiften, da det &r riksdagen som
fattar beslut om avgiftens storlek efter forslag fran regeringen. Pengarna fran fastighetsavgifterna
tillfaller enligt Winslott Hiselius och Svanfelt (2008) kommunerna, men statsbidragen minskas
samtidigt med motsvarande belopp. Detta torde begrinsa kommunernas mojlighet att anvinda
fastighetsavgiften som ett styrmedel for att gynna verksamheter i kollektivtrafiklagen.

En 16sning som provats framgéngsrikt i utlandet &r enligt Winslott Hiselius och Svanfelt (2008) att
differentiera fastighetsskatten med avseende pa tillgang till hdgkvalitativ kollektivtrafik. Sistndmnda
variant beddms dock inte mdjlig utifran dagens svenska lagstiftning avseende fastighetsskatt.

Markanvisningsavtal vid overlatelse av kommunédgd mark, tillimpas nir professionella byggherrar star
for exploateringen. Nér marken &r privatigd tillimpas exploateringsavtal. Exploateringsavtal ska
utformas i enlighet med lagstiftningen, t.ex. PBL, men ndgon uttrycklig reglering av dem finns inte
(Cars et al. 2011). Det torde, utifran denna litteratur, kunna tolkas som att kommunen har mojlighet att
genom exploateringsavtalets utformning forsoka paverka bebyggelseplanering sa att den framjar
minskat bilberoende och okad tillginglighet med kollektivtrafik (liksom med géng- och cykeltrafik).
Vid markanvisningsavtal, dd kommunen dger marken, 4r de krav som kommunen kan stélla pa
byggherren inte begransade pa samma vis som vid exploateringsavtal géllande privatigd mark. Avtalet
ror da en forsdljning av mark och det pris, i form av pengar eller andra prestationer, som byggherren &r
beredd att ata sig mot rétten att f4 Gverta marken. Vid kommunalt markinnehav rader darfor inte den
grazon kring vad avtalet far innehalla, som géller vid privatdgd mark. Sddana avtal skulle exempelvis
kunna kopplas till krav pé att exploator eller fastighetsdgare ska ta fram grona resplaner for det
resande och de transporter som lokaliseringen genererar.

I exploateringsomraden, ddr kommunen dger marken, skulle lagstiftningen kunna tolkas som att det
inte finns nigra egentliga hinder fér kommunerna att tillimpa ekonomiska styrmedel vid forsiljning
av mark (Svanfelt et al. 2010). Exempelvis skulle en 6kad kollektivtrafikandel kunna fradmjas genom
ett hogre pris for mark i 1dgen som kréver ett 6kat bilberoende, dn for mark i ldgen med god
kollektivtrafikforsorjning.

Exploateringsavgifter for exploatdrer eller fastighetséigare forekommer ofta vid samprojektering av
exploateringsomraden och tillhérande transportinvesteringar. Den tas enligt Modin et al. (2008) i regel
ut som engangsavgift for att bidra till investeringskostnaden exempelvis for infrastruktur, men
déremot inte for finansiering av drift och underhall. Den grundldggande principen ir att de foretag
eller de individer som drar nytta av den dkade tillgéngligheten ska bira en del av investerings-
kostnaden, dvs. bara belasta de delar av skattebetalarkollektivet som kan tillgodogora sig nytta av
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tillgédngligheten. Enligt Winslott Hiselius och Svanfelt (2008) skulle avgift for byggrétter inklusive
utdkade byggritter och anslutningsavgifter kunna anvdndas pa motsvarande vis: som en engangsavgift
sé att de som drar nytta av en transportinvestering kan vara med och bekosta den.

Utifran befintlig litteratur &r det tdnkbart att exploateringsavgifter, avgifter for byggritt, etc. teoretiskt
skulle kunna utformas sé att de kan anvéndas for att styra bebyggelse och verksamheter till 1igen som
ar transportsnala samt har god tillgdnglighet till kollektivtrafik. I de fall dér exploateringen sker i ett
lage som inte &r vil kollektivtrafikforsorjt skulle avgifterna kunna anvindas till att 1ta exploatérerna
medfinansiera den utbyggnad av kollektivtrafiken som behdvs till och inom det aktuella omradet.

5.2.2.1. Effekter och potentialer av kommunala avgifter och avtal kopplade till
exploatering

Kommunala avgifter och avtal skulle kunna brukas i storre grad for att ge forutsittningar for
attraktivare kollektivtrafikutbud i det aktuella omrédet. Nagon kvantifierad potential for detta
styrmedel i termer av 6kad kollektivtrafikandel i Sverige har inte hittats i litteraturen eller berdknats
inom ramen for denna oversikt.

5.2.3. Parkeringsprissattning

Kommunen kan anvénda sig av parkeringsprissittning som styrmedel, genom att pa sin egen mark
anvinda parkeringsavgifter for att begrinsa efterfrdgan pé parkering. Parkeringsprisséttning bedoms i
litteraturen ha en god potential som styrmedel for att minska biltrafikens relativa attraktivitet gentemot
kollektivtrafik och andra fardsétt, och diarigenom bidra till exempelvis 6kad kollektivtrafikandel
(Svensson och Hedstrom 2010, Berg 2013, m.fl.). Berg (2013), Svensson och Hedstrom (2010) m.fl.
framhaller méjligheten for kommuner att styra med parkeringsprisséttning for att dimpa biltrafiken
och frimja okat resande med andra fardsatt 4n bil.

Den juridiska utgangspunkten for kommunernas tillhandahallande av parkeringsplatser ar Plan- och
bygglagen (1987:10). I PBL framgér att ett antal parkeringsplatser och en fungerande parkerings-
situation ska tillhandahallas. Syftet ar att tillrdckligt med parkeringsplatser ska anordnas pa
kvartersmark — bade i kommunal samt i andras dgo: " Tomter som tas i ansprak for bebyggelse skall
anordnas pa ett satt som ar lampligt med hansyn till stads- eller landskapsbilden och till natur- och
kulturvardena pa platsen. Dessutom skall tillses att lampligt utrymme for parkering, lastning och
lossning av fordon i skalig utstrackning anordnas pa tomten eller i narheten av denna.” (PBL 3 kap.
15 §) (Notisum, 2014).

Det ér av central betydelse att vid tillimpning av parkeringsprissittning som styrmedel beakta vad
marken kallas i detaljplanen (Malmé Stad, 2014). Mark indelas enligt PBL i kvartersmark, alternativt
kallad tomtmark eller fastighetsmark, och allmén plats. Med allmén plats avses mark som enligt en
detaljplan ar avsett for ett gemensamt behov, t.ex. en gata, en vég, en park, ett torg (Boverket, 2014) -
normalt avses alla gator och torg (Malmé Stad, 2014). En allmén plats far inte mer an tillfalligtvis
upplatas for enskild verksamhet. Huvudregeln i PBL (1987:10) ar att kommunen ska vara huvudman
for allménna platser (Boverket, 2014). Anvéndningen av de allminna platserna ska redovisas i
detaljplanen om kommunen ar huvudman (Boverket, 2014). Det finns ocksa ett begrepp “offentlig
plats” i ordningslagen (1993:1617), som avser kvartersmark och allmén plats som anvinds av
allménheten’.

32 Med offentlig plats avses enligt 2 § Ordningslagen (1993:1617): 1. allménna végar, 2. gator, végar, torg,
parker och andra platser som i detaljplan redovisas som allmén plats och som har upplétits for sitt &ndamal, 3.
omraden som i detaljplan redovisas som kvartersmark fér hamn- verksamhet, om de har upplatits for detta
dandamal och ar tillgédngliga for allmédnheten, samt 4. andra landomréden och utrymmen inomhus som
stadigvarande anvinds for allmén trafik.
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Kommunen har mdjlighet att avgiftsbeldgga parkering pa mark som ar allmén plats enligt detaljplan.
Denna mojlighet regleras enligt:

e Trafikforordningen (1998:1276) - 3 kap 49 a § Pa allmén plats inom téttbebyggt omrade dar
kommunen 4r huvudman for hallande av allménna platser samt inom vigomrade for allmén vig”
... ska ”Om sirskilda villkor for parkering géller” ... 1. Avgift skall betalas pa det sitt som anges
pa platsen och enligt angiven taxa.”.

e Trafikforordningen (1998:1276) - 10 kap., 1 §: ”Sérskilda trafikregler far, utom i de fall som avses
i 10 och 14 §§, meddelas genom lokala trafikforeskrifter for en viss vég eller vagstricka eller for
samtliga vigar inom ett visst omrade eller for ett omrade eller en fardled i terrdng. De sérskilda
trafikreglerna far géilla foljande.

e ... 17. Tidsbegrinsning, avgiftsplikt eller andra villkor for parkering ... ”

o Lag(1957:259) om ratt for kommun att ta ut avgift for vissa upplatelser av offentlig plats, m.m.
(KAL) (Notisum, 2014a).

e Lokala trafikforeskrifter.

Kommunen kan som fastighetsdgare dven anvinda sig av:
o Lag om kontrollavgift vid olovlig parkering (1984:318).

I forsta hand ska som ovan beskrivits parkering anordnas pa kvartersmark, och ett generellt syfte med
kommunernas parkeringsprissittning pa allmén plats &r just att styra parkering till kvartersmark. Det
anses generellt inte Onskvért att kommunerna avgiftsbeldgger parkering pa sin kvartersmark, &ven om
det dr mojligt for kommunen att fatta beslut om lokal trafikforeskrift d&ven pé kvartersmark. Dock
anvénds denna mojlighet sillan (Malmé Stad, 2014).

En central utgangspunkt for kommuners parkeringsprisséttning ar ocksd Kommunallagen med dess
bestdimmelser om likstéllighetsprincipen: ’Kommuner och landsting skall behandla sina medlemmar
lika, om det inte finns sakliga skal for nagot annat” (Kommunallag (1991:900), 2 kap 2 §). Lik-
stéllighetsprincipen syftar till att skydda kommunmedlemmarna mot att kommunerna éverutnyttjar sin
handlingsfrihet (Blomqvist, 2011). Det innebir t.ex. att kommunen inte far séga att vissa grupper far
eller inte far parkera pa allmén platsmark.

Differentiering av parkeringsavgifter pa parkeringsplatser pa allmin plats nira tagstationer, i syfte att
frimja Okat tdgresande genom att sitta ldgre parkeringstaxa for dem som &ker tag &n for dem som
anvander dessa parkeringsplatser i annat syfte, strider t.ex. darfér mot trafikforordningen och
likstallighetsprincipen. Detsamma nér det géller mojligheten att reservera parkeringsplatser for sddana
pendlare (Malmo Stad, 2014).

Det ges séledes inte sjalvklart utrymme i lagstiftningen att anvianda parkeringsprisséttning for att styra
trafikefterfridgan och firdmedelsvalet. Likstillighetsprincipen utgdr dock inte nigot absolut forbud for
differentieringar. Det forekommer en rad undantag som mdojliggdr for kommunerna att kringga
principen i de fall d& det kommunala intresset anses tillrackligt starkt (Blomqvist 2011).

Avgifter for parkering ska enligt 2 § KAL (Notisum 2014a) bestdmmas till det belopp som behovs for
att trafikens ordnande ska tillgodoses: I den omfattning som behdvs for att ordna trafiken far en
kommun ta ut ersattning i form av en avgift for ratten att parkera pa saddana offentliga platser som
star under kommunens forvaltning och som kommunen har upplatit for parkering.” Syftet ir viktigt i
tillimpning av KAL, och syftet ska alltsé vara att “ordna trafiken”. Att “ordna trafiken” har tradition-
ellt tolkats 1 fysisk mening, ndmligen att tillse att tillricklig omséttning pa parkeringsplatser skapas
(Hogsta Forvaltningsdomstolen 2014a). Parkeringsavgiften ska se till att parkeringsplatser blir lediga
igen inom en rimlig tid, vilket syftar till att forebygga problem med langtidsparkering och lag
omsittning pa parkeringen (Berg 2013). Det ér tillatet for en kommun att tjina pengar pa parkering sé
lange prisséttningen kan motiveras av syftet att ”ordna trafiken” (Malmo Stad 2014).
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Lagens syfte var sdledes inte ursprungligen att parkeringsavgifter pa allmén plats skulle anvindas 1
styrande syfte, utver att “ordna trafiken”. 1985 infordes ett tilldgg, andra stycketi2 § i Lag
(1957:259). Andringen 1985 av KAL genomfordes i syfte att komma runt likstillighetsprincipen. De
undantag som uttryckligen medges i lagtexten enligt 2 § KAL, dvs. undantag fran avgiftsskyldighet, ar
mdjlighet att erbjuda parkering till andra taxor for bland annat sé kallad boendeparkering, samt
avgiftsbefrielse for rorelsehindrade: ”For att underlatta for naringsidkare och andra med sarskilda
behov av att parkera i sitt arbete eller for dem som bor i ett visst omrade att parkera inom omradet far
avgifter tas ut efter sarskilda grunder av dem som beslutet galler. Avgiften far i sadana fall faststallas
till ett engangsbelopp for en viss period. Rorelsehindrade far befrias fran avgiftsskyldighet.”

Tilldgget innebér att kommunen kan besluta att boende i ett utpekat omrade betalar ingen, alternativt
lagre, parkeringsavgift jaimfort med de som inte &r boende i omrédet, vilka far erldgga parkeringsavgift
respektive en hogre parkeringsavgift. PA motsvarande vis Oppnar tilligget upp for néringsidkare och
hantverkare som distribuerar eller arbetar i omradet att kdpa ett nyttokort som ger ritt till tvd timmars
parkering i omréadet.

Detta mojliggor saledes att i viss utstridckning differentiera parkeringsprissittning. Det ger kommunen
Okade mojligheter att styra in parkerade bilar pa kvartersmark genom brukande av avgifter pa allmin
plats. KAL kan dé anvindas som ett indirekt sétt att styra trafiknivéer. Tilldgget i KAL 6ppnar upp for
att i viss utstrackning anvénda parkeringsprissittning som styrmedel for att paverka biltrafikens
attraktivitet, genom inférande av boendeparkering.

Om det underliggande syftet ér att minska biltrafiken i centrum ger andra stycketi2 § i KAL
mojlighet att ta ut hdgre parkeringsavgifter i centrum, forutsatt att alla behandlas lika. Att infora
boendeparkering i syfte att minska biltrafiken pa gatorna i ett omrade, med ett indirekt syfte att fa bort
dem som pendlar och anvénder parkering i omradets gator men inte bor dér, skulle kunna vara en
mdjlig tillimpning av andra stycketi2 § i KAL.

Det rittsliga ldget har nyligen provats nir det géller huruvida andra stycket i 2 § KAL kan anvéndas
for att styra efterfrdgan pa biltrafik pa olika sitt, genom att en kommun beslutar om andra undantag
fran avgiftsskyldighet 4n vad som uttryckligen anges i lagtexten, och forutsatt att undantagen &r
forenliga med de kommunalrittsliga principerna. Det aktuella fallet handlade om mdjligheten att befria
sé kallade “miljobilar” fran parkeringsavgift med syfte att styra mot en 6kad andel sddana fordon i
trafiken (Hogsta Forvaltningsdomstolen 2014a). I sin dom anfér Hogsta forvaltningsdomstolen att
avgiftsbestimmelserna i 2 § andra stycket KAL, liksom forarbetena till denna lagtext, inte anses ge
utrymme for avgiftsdifferentiering eller avgiftsbefrielse i andra fall &n som anges i lagtexten” (Hogsta
Forvaltningsdomstolen 2014Db).

Lagstiftningen i sin nuvarande utformning kan saledes innebéra vissa begransningar nir det géller att
tillimpa parkeringsprisséttning pé allmén plats for att styra firdmedelsfordelning sa att en 6kad
kollektivtrafikandel uppnas. Dessa begransningar behdver beaktas nir en kommun avser att anvinda
parkeringsprissittning som ett styrmedel. Det rader en osdkerhet kring om &verflyttning av
resandeandelar fran bil- till kollektivtrafik, eller en dimpning av biltrafiken mer generellt, kan
omfattas av att ”ordna trafiken” enligt 2 § KAL, eller om en sddan tolkning ar for vid. Att framhalla att
syftet ar att skapa en fungerande parkeringssituation, och inte direkt ha som ett uttalat mal att
parkeringsprissattningen ska styra efterfragan pa trafik eller pé vissa fardsatt, skulle mojligen kunna
vara en gangbar 16sning.

Pa kvartersmark behover parkeringsprisséttningen inte folja likstéllighetsprincipen. Hér ar det fritt
fram att differentiera avgifter for parkering. Pa kvartersmark ar det t.ex. tillatet att sitta en
parkeringsavgift hur hog som helst, savil for kommunal som privat fastighetsdgare. For
parkeringsbdter pé kvartersmark finns dock en dvre grins, for dessa géller att de inte far 6verstiga
motsvarande bot pé allmén plats (Malmo Stad 2014). Holmberg (2013) pekar pa att manga
parkeringsplatser ligger pa privat mark, dir kommunerna inte kan paverka prissittningen.
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Berg (2013) pekar pé att kommunernas tillimpning av parkeringsprisséttning traditionellt har haft
fokus pa att tillgodose efterfragan pa parkering, samtidigt som denna efterfragan stindigt har okat.
Svensson och Hedstrom (2010) anfor att en mer restriktiv parkeringspolitik i syfte att astadkomma en
samhillsekonomiskt effektiv parkeringsprissittning bor vara en viktig del av en samlad lokal
trafikpolicy som erbjuder alternativ till bilresor och bilparkering.

Svensson och Hedstrom (2010) definierar att en bra parkeringsprissittning”, i meningen att den ger
en effektiv parkeringsmarknad, forutsatter att priset reflekterar alternativkostnaden for de resurser som
tas i ansprak for att kunna producera parkeringstjansten. Detta &r sdllan fallet idag. Alternativ-
kostnaden utgors av de intdkter som skulle kunna genereras om den mark som anvénds for parkering
istillet anvinds for ett annat &ndamal. Dessa alternativkostnader kan t.ex. vara direkta intédkter genom
fler kommersiella fastigheter pa de frigjorda ytorna. Alternativkostnaderna kan ocksa vara indirekta,
t.ex. som nyttan av att fler attraktiva stadsmiljoer skapas. Enligt Svensson och Hedstrém (2010) &r den
samhéllsekonomiska kostnaden for parkering i regel mycket hog i stdder och sérskilt i deras centrala
delar. Svensson och Hedstrom (2010) anfor att om priset for parkering motsvarade alternativkostnaden
sé skulle detta mojliggora en samhéllsekonomisk avvigning av utbud och efterfrigan pé parkerings-
platser. Aven om det i mindre stiider och titorter rider liga eller helt saknas parkeringsavgifter si finns
det, med beaktande av alternativkostnaden for att tillhandahalla parkeringen, inget som kan kallas fri
parkering”. I realiteten sker enligt forfattarna alltid en prissittning — direkt eller indirekt.

Svensson och Hedstrom (2010) beskriver hur parkeringskostnaden i svenska stéder idag mer eller
mindre alltid &r subventionerad. Detta leder till en spiral dér efterfrdgan pa parkeringsplatser 6kar, och
att kommunerna stdndigt forsoker tillgodose denna efterfrdgan med ett 6kat utbud. Berg (2013)
beskriver hur denna parkeringspolitik bidragit till att manga stdder har anpassat stadsmiljon efter
biltrafiken. Svensson och Hedstrom (2010) argumenterar for att kommunerna borde undvika den typ
av undantag for boende, anstéllda, besokare etc. som boendeparkering ar ett exempel pa, da de medfor
att dessa grupper far tillgang till mer eller mindre subventionerad parkering. Istillet anfors att sddana
parkeringsplatser bor vara prissatta pa den 6ppna marknaden sa att de aterspeglar alternativkostnaden.

For boendeparkering innebér de miniminormer for parkering som tillimpas vid bostadsbyggande att
kostnaden for att anordna parkeringsplatser till de boende uppstar redan i byggskedet och sedan
fordelas bland de boende i form av parkeringsavgifter, men dven inbakade i hyror eller ménads-
avgifter. Det innebdir att boende betalar for boendeparkering - oavsett om de anvénder parkerings-
platserna eller inte (Svensson och Hedstrom 2010, Envall 2013). Om kostnaderna for parkeringen
subventioneras med skattemedel, sa bars kostnaderna for anordnande och tillhandahéllande av denna
parkering ocksa av dem som inte sjdlva anvander sig av parkeringen.

Berg (2013) pekar pa att parkeringsavgifter kan anvéndas som styrmedel genom indelning av staden i
olika zoner med olika parkeringstaxor, for att ge mdjlighet att styra trafikarbetet och att anpassa pris
efter efterfrdgan. En annan strategi kan vara att tillimpa tidsdifferentierade parkeringsavgifter, som é&r
lagre nattetid och hogre dagtid, i syfte att styra parkering till garage och kvartersmark (Malmo Stad,
2014).

5.2.3.1. Effekter och potentialer av parkeringsprissattning

En utvecklad och mer effektiv parkeringsmarknad i samhéllsekonomisk mening (vilket bl.a. ger
avgifter pa arbetsplatsparkeringar) bedoms vara ett styrmedel med god potential for att minska
fardmedelsandelen med bil och 6ka densamma for hallbara fardsétt (Svensson och Hedstrom 2010).

Vilka effekter hojda parkeringsavgifter ger pé bilresandet beror pé avgiftsnivans storlek och i hur stort
omrade som avgifterna infors (Soderstrdm 2010). En 6kning av parkeringsavgiften med 10 procent har
enligt olika studier en genomsnittselasticitet pa -0,3, dvs. minskar antalet bilresor med 3 procent
(Vagverket 2008). Litman (2010) anger att priselasticiteten for antalet bilresor kopplat till parkerings-

76 K2 Research 2015:2



prisséttning vanligen varierar fran -0.1 till -0.3 beroende pa forutsittningar (dvs. en 6kning av
parkeringsavgiften med 10 procent minskar antalet bilresor med 1-3 procent). Studier av priselasticitet
for parkering &r ofta inriktade pa studier av arbetsresor och resultaten giller darfor fraimst for sédana
(Pratt 2005).

Svensson och Hedstrom (2010) pekar pa att priskénsligheten varierar beroende pa typ av parkering,
dvs. om det giller besoks-, boende- samt arbetstagarparkering. Priskdnsligheten ar 1&g for besoks-
parkering, dér en priselasticitet pa -0,2 anges i flera studier. Det betyder att besdksparkeringen inte &r
kanslig for hojningar, eller sdnkningar, av parkeringsavgifter. Priskdnsligheten tycks desto hogre for
arbetsplatsparkering, med en priselasticitet i intervallet -0,1 till -0,7 och dér -0,4 anges som riktmérke i
flera studier. Bjerkemo (2008) pekar pa undersokningar som visat att bilandelen vid arbetsresor
minskar fran 80 procent vid fri parkering till 20 procent (samakning/skjutsad) nir parkeringsplatser
saknas. Jansson et al (2002) berdknade i samband med analyser avseende arbetsplatsparkering att en
parkeringskostnad pa 400-500 kr per ménad reducerar antalet bilpendlare med 50-60 procent. En stor
del av dessa tidigare pendlingsresor med bil kan antas flytta dver till andra fardsétt inklusive
kollektivtrafik.

Enligt Litman (2006) medfor en 6kad kostnad for sjdlva bilen eller parkeringen med 10 procent en
minskning av bilinnehavet for hushall med 4-10 procent. En arlig kostnad pa ca 4 200 kronor*® for
boendeparkeringen kan forvéntas att minska bilinnehavet mellan 8 procent till 15 procent forutsatt att
det inte finns gratis parkering i niarheten. Enligt Koucky och Renhammar (2012) visar forskning att
effekten av en kostnadshojning for bilister kan vara 2,25 génger starkare dn en motsvarande kostnads-
sdnkning pa alternativa transporter. Dérfor ger kostnadshdjningar genom t.ex. hojda parkeringsavgifter
storre effekt for att minska efterfradgan pa bilresor, én prissdnkningar pé kollektivtratik med
motsvarande belopp. Nér det géller parkeringsprissittningens effekt for kollektivtrafikandelen sa ger
en restidskvot pa 2 enligt Holmberg (2013) en kollektivtrafikandel pa 6ver 50 procent utan gratis
parkering, och ca 20 procent vid gratis parkering.

Fragan om skattesubventioner, bilférmaner och beskattning av bilanvindning har lyfts i avsnittet om
den nationella nivén. Tillgang till gratis eller subventionerad arbetsplatsparkering anses ha stor
betydelse for om manniskor viljer att resa med bil till arbetsplatsen och det finns i litteraturen en del
studier pa4 omradet. Holmberg (2013), Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting (2014b),
Svensson och Hedstrom (2010) och SOU 2013:84 (2013) refererar till resultat fran en norsk studie
(Denstaedsli, 2002°*) av sambandet mellan firdmedelsval vid arbetsresor och tillgingen pé avgiftsfri
parkering vid arbetsplatsen. Studien utgér ifran resvanedata och visar att vid tillgang till fri och ledig
parkering vid arbetsplatsen var fairdmedelsfordelningen for de anstélldas arbetsresor 76 procent bil och
6 procent kollektivtrafik. Vid avgiftsbeldggning av arbetsplatsparkeringen dndrades fordelningen till
52 procent bil och 25 procent kollektivtrafik. Utan tillgéng till arbetsplatsparkeringen var andelen
arbetsresor med bil endast ca 16 procent och kollektivtrafikandelen 6ver 50 procent. Koucky och
Renhammar (2012) refererar till en norsk studie (Rekdal, 1999°%) av arbetspendlare som visar att om
mdjlighet till gratis och reserverad parkering vid arbetsplatsen tas bort sa paverkar det fairdmedelsvalet
i storleksordningen 40-60 procent.

33$600.
3 Kallan som dessa refererar till dr: Denstadli, J M. (2002) RVU 2001 — Den nasjonale reisevaneundersekelsen,
arbeids- og tjenestereiser, TAI rapport 596/2002. Oslo: .Transportokonomisk institutt.

35 Rekdal, J. (1999) Yrkesaktives reiseaktivitet. En analyse av faktorer som pavirker bilordninger,
parkeringsmuligheter, omfang och transportmiddelbruk pa reiser til/i arbeid i Oslo-omradet. T@I rapport
444/1999. Oslo: .Transportokonomisk institutt.

K2 Research 2015:2 77



Centrala sjukhuset i Karlstad inforde 2003 en avgift for arbetsplatsparkeringen pa 0,95 kr/timme3¢ som
dras fran de anstélldas 16n. Avgiften inférdes enligt Schillander (2006) som en del av en transportplan
med ett paket av samverkande atgirder och styrmedel inom Mobility Management. Férutom avgiften
pa parkering minskades antalet parkeringsplatser och inférdes information om och uppmuntring av
arbetsresor med cykel, gang, kollektivtrafik och samakning. Paketet innefattade vidare realtids-
information om busstrafiken inne pa sjukhuset, anldggande av servicestationer och utokade
parkeringar for cyklar pa sjukhuset, en reseinformator pé sjukhuset samt att kollektivtrafikkort kan
kdpas som 16neavdrag. Sammantaget har de genomforda dtgidrderna medfort att anstéllda som bor néra
sjukhuset 6kat sin andel arbetsresor med géng-, cykel- och kollektivtrafik (Koucky och Renhammar
2012). En resvaneundersokning bland sjukhusets anstillda visade enligt Schillander (2006) att andelen
ensamresor med bil till arbetsplatsen minskade frdn 37 till 31 procent pa sommarhalvéret, och fran 47
till 37 procent pa vinterhalvaret mellan 2003 och 2005. Samtidigt 6kade andelen arbetsresor med
busstrafik fran 5 till 8 procent under sommarhalvaret. Under vinterhalvaret var kollektivtrafikandelen
ofordndrad, da valde ensambilisterna istillet att i hdgre grad ta cykeln.

Staden Nottingham inférde som forsta kommun i Storbritannien i april 2012 en avgift pa arbetsplats-
parkering (workplace parking levy, WPL). Den &r avsedd att vara en del av ett dvergripande atgérds-
paket for att frimja héllbart resande, tillsammans med forbéttringar pa sparvagn, tdg och buss
(Haughney, 2013). Bestimmelsen innebar att arbetsgivare som tillhandahéller mer 4n tio parkerings-
platser i anslutning till arbetsplatsen, utdver handikapplatser och ett fatal andra undantag, betalar en
arlig avgift till den lokala myndigheten pa drygt 3 000 kronor’’ per plats. Avgiften hdjdes i april 2013
till nirmare 4 000 kronor’®. Kunder och andra besokare som anvinder arbetsplatsens parkering berdrs
inte av avgiften. Syftet dr att avgiften ska vara ett styrmedel som uppmuntrar arbetsgivarna till att
arbeta aktivt med reseplanering for de anstélldas arbetspendling, och till ett effektivare utnyttjande av
parkeringsplatserna. Detta bedoms 1 sin tur kunna minska biltrafiken och frimja dverflyttning av
arbetsresor till ett mer hallbart resande.

Staden har 6ronmarkt intékterna fran avgiften bl.a. till investeringar for att forbéttra den lokala
kollektivtrafiken, inklusive utbyggnad av sparvédgen, den centrala jairnvégsstationen och forbéattringar
av busstrafiknétet. Under det fOrsta aret efter inforandet berdknades systemet generera ndarmare 10
miljoner kronor®® i intikter, fran ca 3 000 arbetsplatser och med 28000 avgiftsbelagda parkerings-
platser i anslutning till dessa arbetsplatser. Nottingham City Council bedomer att avgiften tillsammans
med de planerade forbattringarna av kollektivtrafiken till &r 2021 kommer att ha ddmpat 6kningen av
biltrafik fran 15 procent till 8 procent, och till &r 2015 kommer att ha minskat antalet bilar pa stadens
végndt med 2,5 miljoner fordon. Antalet resor med kollektivtrafik till och fran stadskidrnan forvéntas
till &r 2021 6ka med 20 procent och efterfragan pa Park and ride (infartsparkering for bil for vidare
resa med kollektivtrafik) med 45 procent. (Haughney, 2013).

Ett liknande system finns enligt Koucky och Renhammar (2012) sedan 1999 i australiska Perth dér
staden tar ut en ”parking licence fee” i stadskédrnan och kringliggande omréade. Syftet ar att minska
biltrafiken och styrmedlet ar framst inriktat pa arbetspendling till centrum. Avgiften pa drygt 4 000
kronor betalas arligen av parkeringsplatsernas dgare och géller bade parkering pa stadens egen och
pa privatidgd mark. P4 samma vis som i Nottingham dr avgiften dr oronmérkt for investeringar i
kollektivtrafik. Fastighetsdgare kan avregistrera parkeringsplatser for att slippa avgiften och inférandet
av systemet har lett till minskat antal tillgédngliga parkeringsplatser i omradet.

36 Motsvarande maximalt 150 kr/ménad for en heltidsanstélld som bilpendlar dagligen. Avgiften har sedan
inforandet hojts till 1,65 kr/timme.

37 £288 per plats och ar frén april 2012

38 £334 per plats och ar fran april 2013

3 Upp till £800 000. Koucky och Renhammar (2012).

40 Avgiften uppgick ar 2011 till $A616,30 (ca 4 300 kr) for langtidsparkering och $A584,30 (ca 4 050 kr) for
korttidsparkering enligt Koucky och Renhammar (2012)
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SIKA (2008) skattar potentialen for 6verflyttning av biltrafikarbete till hallbara fardsatt inklusive
kollektivtrafik genom avgiftsbeldggning av parkering pa arbetsplatser till en minskning av
biltrafikarbete med 20 procent r 2020 och 60 procent ar 2040*'. Nagon kvantifierad potential for
parkeringsprisséttning specifikt for 6kad kollektivtrafikandel i Sverige har inte hittats i litteraturen
eller berdknats inom ramen for denna oversikt.

5.3. Informativa styrmedel pa kommunal niva

I kapitlet om den regionala nivan finns ett avsnitt om informationsinsatser fore, under och efter resan.
Det ar dock viktigt att aterigen lyfta informationsfrdgan men nu pa den kommunala nivén. Det ar i
regel dir som samlad mobilitetsrddgivning sker. I samband hirmed sker kanske information om
klimartsmart resande, hur resandet kan begrénsas och samordnas, och hur det samlade "utbudet” i
form av gangtrafik, cykeltrafik, bilpool och kollektivtrafik ser ut avseende mojligheten att vilja
“héllbart resande” som alternativ. Information om kollektivtrafiken, liksom marknadsforing av dess
fordelar, ar beteendepéverkande atgirder som brukar kategoriseras som Mobility Management.
Information och marknadsforing kan ske genom kampanjer riktade till en stdrre malgrupp, eller
individanpassat t.ex. genom personlig mobilitetsrddgivning. Som ovan refererats dr individens
mottaglighet for informationen en viktig faktor som péaverkar effekten av densamma, och denna
mottaglighet ser olika ut for t.ex. befintliga anvéndare i kollektivtrafiken respektive for bilister som
mer sdllan anvinder kollektivtrafiken. Se bl.a. Forward 2014, Friman och Olsson u.a. om hur
information beror av individens mottaglighet och vilka olika forutsittningar som péverkar denna
mottaglighet.

Brist pa kunskap om kollektivtrafiken kan utgdra en barriér for potentiella nya trafikanter (Holmberg
2013). Information om kollektivtrafiken behdver gélla hela resan fran dorr till dorr, dvs. inklusive
anslutningsresorna, for att den ska vara verkningsfull. F6r marknadsforing av kollektivtrafikens
fordelar har direkt marknadsforing riktad till enskilda individer i ett bostadsomrade eller en arbetsplats
med bra kollektivtrafikforsorjning visat sig resultera i 6verflyttning av bilresor till kollektivtrafik.
Generellt verkar marknadsforing som pekar pa fordelar for den enskilde trafikanten ha storre effekt dn
sddana som dr generella och pekar pa kollektiva fordelar sasom miljon (Holmberg, 2013).

Trafikverket (2012b) beskriver tva typer av kampanjer for marknadsforing av kollektivtrafiken. Det
forsta dr direktbearbetning med adresserade utskick till definierade mélgrupper, dér utskicken i manga
fall foljs upp med telefonsamtal. Det andra é&r testresendrskampanjer, dar provakarkort delas ut till
identifierade bilister som under en begrinsad period far mojlighet att resa kollektivt gratis. Syftet med
provakarkort dr att bilister ska uppleva fordelarna med att aka kollektivt, och sedan forhoppningsvis
fortsdtta att ersétta bilresor med kollektivtrafikresor ocksa efter provperiodens slut (Trafikverket
2012b).

Till informativa styrmedel inom Mobility Management hor 4ven information inriktad pa att minska
bilresande generellt, dvs. utan en direkt koppling till att informera om kollektivtrafiken och dess
fordelar. Ett mer eller mindre uttalat syfte med sddana kampanjer ar att generera ett kat kollektiv-
trafikresande. Svenska exempel &r t.ex. Malmo Stads “’Inga 16jliga bilresor” med budskapet att minska
de korta bilresorna och istillet vélja cykeln alternativt ga eller &ka kollektivt (Horlén et al., 2008).

Sloman et al. (2010) beskriver av ett storskaligt flerarigt forsok i det av brittiska transportministeriet
initierade forskningsprogrammet Sustainable Travel Towns med personlig mobilitetsradgivning,
"personal travel planning programmes’, i de tre brittiska stiderna Peterborough, Darlington och
Worcester. Forsoket genomfordes i syfte att frimja hallbart resande (se ocksa avsnitt 9.1, samverkande
styrmedel: Mobility Management). Férsoket med personlig mobilitetsradgivning genomfordes med

4l Dessa volymer ir skattade frén RES 2005-2006. Skattningarna baseras p4 internationell och svensk empiri om
effekter (Evanth et al, 2008), och utifran H-region-kategori dér storstider och storre stider &r av intresse i denna
oversikt, och for vilka endast resor pad max 5 mil har medréknats i berdkningen (SIKA, 2008).
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olika upplédgg i de tre stdderna. I Darlington kontaktades samtliga hushall i staden. Att samtliga hushall
i staden utgjorde malgrupp berodde pa en kinsla av att det politiskt skulle varit svart att vélja ut bara
vissa mélgrupper. Konsulten etablerade ett lokalkontor, med ca dussinet mobilitetsradgivare som
administrerade *personal travel planning’-programmet. I Worcester utgjordes mélgruppen av ca 60
procent av stadens hushéll med fokus pa vissa omraden som valdes ut med inriktningen att minska
negativa effekter pa framkomligheten av vigarbeten, samt att uppna maximal effekt for forbattringar i
kollektivtrafiken. I Peterborough kontaktades vartannat hushéll pa varje gata av konsulten dvs. ca 50
procent av hushallen ndddes av insatsen.

Huvudkomponenterna i programmet utgjordes av utformning av skriaddarsytt informationsmaterial till
olika stadsdelar. Kampanjen skedde uppdelat i flera faser, som vardera inkluderade ett flertal moment.
Ett introduktionsbrev skickades ut till hushéllen ca 10 dagar innan mobilitetsradgivare planerade att
besoka det aktuella hushéllet. Efter detta kontaktades hushéllen via telefon eller hembesok. En
mobilitetsradgivare gick igenom respondentens resvanor och forutsittningar. Respondenten kunde
dérefter viélja att fortsdtta ta emot information. Man erhdll ett skriddarsytt paket med informations-
material med t.ex. kartor for den lokala busstrafiken och tidtabeller for ndrmaste héllplats. Dessutom
erbjods olika “mordtter” eller incitament for att 4ndra resvanor. Exempel pé sddana morétter” var fria
bussbiljetter.

I Peterborough och Worcester indelades hushéllen i grupper beroende pa resvanor och dnskemal om
inriktning pa informationen. Hushéllen fick sedan olika typer av informationsmaterial beroende pa
vilken grupp de tillhorde.

5.3.1.1. Effekter och potentialer av informativa styrmedel

Transek (2004) beskriver att marknadsforings- och reklamkampanjer ger resandedkningar med
kollektivtrafik pa ca 3—5 procent i méalgruppen. Direktbearbetningskampanjer ger resandedkningar i
motsvarande grupp med 11-30 procent.

Trafikverket (2012b) har studerat genomforande och effekter av tio olika testresendrskampanjer
riktade till anstéllda och privatpersoner i olika delar av Sverige. Mélgruppen for de studerade
kampanjerna har utgjorts av testresendrer som har bil som huvudsakligt firdmedel och som inte har
nagon storre vana vid att anvinda kollektivtrafik. Viktigt i utformningen av testresendrskampanjerna
som studerades var att tillgdngligheten till kollektivtrafik for utvalda resendrer var god, holl god
kvalitet och hade tillracklig kapacitet. Testresendrskampanjerna som studerats genomfordes av
respektive inom Lunds kommun i samverkan med Skanetrafiken, Ostersunds kommun i samarbete
med Stadsbussarna och Lanstrafiken, Vasttrafik, Hallandstrafiken, samt Upplands Lokaltrafik i
samverkan med arbetsgivare.

Genomforande och utvérdering av testresendrskampanjerna skilde sig &t bade med avseende pa
metoder for hur potentiella testresenérer bearbetades och pé uppfoljning av fordndringar i resmonster.
Alla de tio kampanjerna innefattade uppfoljning av kampanjernas effekt for resandet.

Andelen testresenédrer som anvéinde korten och som 3-12 ménader efter avslutad kampanj hade
kollektivtrafik som huvudsakligt fairdmedel for arbetsresande 4-7 dagar i veckan, varierar i de olika
exemplen mellan 12-32 procent. For kampanjer riktade till anstéllda varierade andelen mellan 20-32
procent, for kampanjer riktade till privatpersoner var andelen lédgre — 12-17 procent. I en kampanj som
riktades till bade privatpersoner och anstéllda var siffran 28 procent.

Andelen testresenirer som anvinde korten och som 3-12 manader efter avslutad kampanj hade
kollektivtrafik som huvudsakligt fairdmedel for arbetsresande 2-3 dagar i veckan varierar i de olika
exemplen mellan 12 - 28 procent. For kampanjer riktade till anstillda var andelen 28 procent, for
kampanjer riktade till privatpersoner var andelen ldgre — 12-21 procent. (Trafikverket, 2012b).
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Trafikverket (2012b) berdknar utifran de tio djupstuderade testresendrskampanjerna ett medelvirde av
uppnédda andelar resendrer som hade kollektivtrafik som huvudsakligt fardmedel for arbetsresan efter
kampanjens avslut till 28 procent for testresendrskampanjer riktade till anstéllda i foretag, respektive
27 procent for kampanjer riktade till hushall. Skillnaden i utfall mellan dessa olika mélgrupper var
saledes inte sa stor. En iakttagelse &r att andelen som efter testresendrskampanjen fortsatte att resa
kollektivt inte avtog med tiden utan lag pé liknande niva direkt efter kampanjens avslutande och nir
langre tid hade forflutit.

En testresenidrskampanj i samarbete mellan Upplands Lokaltrafik, Uppsala kommun och Landstingen i
Uppsala lan dir anstéllda pa tva stora arbetsplatser fick prova att resa med kollektivtrafiken ledde till
att dver 50 procent permanent dndrade beteende och fortsatte att pendla med kollektivtrafiken fem
ménader efter kampanjens slut (Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting 2014b).

I internationell forskning méarks Sloman et al (2010) som redovisar resultatet av den personliga
mobilitetsradgivningen som prévades i forskningsprojektet Sustainable Travel Towns. I Peterborough
berdknas kampanjen med personlig mobilitetsrddgivning ha lett till en 6kning av resor med kollektiv-
trafik per person med nira 10 procent. | Worcester 6kade antalet pastigande med busstrafiken med 27
procent under forsoksperioden vilket Sloman et al. (2010) kopplar till kampanjen med personlig
mobilitetsradgivning i kombination med en ny ringlinje for busstrafiken som infoérdes i samma veva.
Antalet bussresor som stadens invénare gjorde dkade med mellan 17 och 24 procent*. I den tredje
studerade staden, Darlington, var det av olika skél svarare att uppskatta effekterna av atgiarderna.

Sloman et al. (2010) refererar ocksa till en uppfoljning och utvirdering av ett storre antal** program
for personlig mobilitetsradgivning och beteendepéverkande kampanjer som visat att i medeltal ledde
dessa styrmedel till en 6kning pa 5 procent av resandeandelen med andra firdmedel 4n bil**, vilket
implicerar en minskning av bilanvindningen med strax under 8 procent.

Ett noterbart projekt for att minska bilens relativa attraktivitet gentemot kollektivtrafiken nir det géller
upplevd restid dorr till dorr beskrivs av Pressl (2011). For att minska kollektivtrafikanternas negativa
upplevelse av restiden med kollektivtrafik, genomfordes ett projekt i dsterrikiska Graz med syfte att
denna vintetid skulle upplevas som mer intressant av resendrerna. Kollektivresendrerna erbjods en
broschyr med ett sérskilt traningsprogram som kan utforas vid héllplatsen, ombord pa fordonet,
hemma eller pé arbetet. Traningsprogrammet bestod av dvningar for stressminskning och styrke-
traning, och dvningarna var upplagda sa att de kan genomforas diskret utan att reseniren blir generad
av andra resendrers uppméarksamhet. Som en del av kampanjen reste ocksa tio trdningsinstruktorer
med kollektivtrafiken under en méanad for att hjélpa till med 6vningarna. En utvirdering av kampanjen
visar att de resendrer som deltog i programmet eller pa annat sétt var sysselsatta under véntetiden
overskattade véntetiden vid héllplats i mérkbart mindre utstrickning (med en faktor 1,29) jamfort med
resendrer som inte hade négot att fordriva tiden med (dessa dverskattade véntetiden vid héllplats med
en faktor 1,72).

SIKA (2008) skattar utifran en dversikt av tillginglig forskning potentialen for 6verflyttning av
biltrafikarbete till kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik genom kampanjer for attityd- och beteende-
forandring inom Mobility Management till blygsamma 0,1 procent minskat trafikarbete med bil ar
2020 och 0,2 procent minskning till &r 2040%. Nir det giller kampanjer for att minska korta bilresor

42 +17-24 percent bus trips by residents of the city, as measured by the household survey. Kélla: Sloman et al.
(2010).

4372 personal travel planning and public transport marketing campaigns from the UK, Australia, Germany and
elsewhere . Kélla: Sloman et al. (2010).

# 5 percent-point increase of the trip proportion not conducted by car. Ibid.

4 Dessa volymer ir skattade frén RES 2005-2006. Skattningarna baseras p4 internationell och svensk empiri om
effekter (Evanth et al, 2008), och utifran H-region-kategori dér storstider och storre stider &r av intresse i denna
oversikt, och for vilka endast resor pd max 5 mil har medriknats i berdkningen (SIKA, 2008).
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berdknade SIKA (2008) utifran tillgénglig forskning en &verflyttningspotential motsvarande 14
procent 6kning av bussresande och 4 procent minskning av antal fordonskilometer. Enligt en
utvéirdering av kampanjen ”Inga 16jliga bilresor” i Malmé (Horlén et al., 2008) hade 40 procent av
Malmoéborna uppmérksammat kampanjen och dess budskap. En fjardedel av dem angav att kampanjen
paverkat deras syn pa bilresor och hela 15 procent att de faktiskt hade foréndrat sina resvanor.
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6. Integrerade styrmedelspaket och synergieffekter av dessa

6.1. Behov av helhetssyn

Som nédmnts pé flera stéllen i denna rapport formar enbart férdndringar i kollektivtrafiken ofta inte
astadkomma en markant och ”héllbar” fordndring av fordelning mellan fardsétt, eller det totala
resandet (t.ex. Nilsson et al. 2014; Cats et al. 2014; Duranton och Turner 2011, m.fl.). Ocksa Eriksson
(2011) understryker hur flera styrmedel och &tgédrder behover samverka for att attrahera dverflyttning
av arbetspendlare frén bil till kollektivtrafik: reskostnaden med kollektivtrafiken maste vara visentligt
lagre i forhallande till reskostnaden med bil, och kollektivtrafiken maste upplevas som létt att anvanda
och effektiv, vilket har koppling till hur kollektivtrafikens tidtabeller och linjestrackningar ar
utformade. Dessutom har resendrens aktivitetsmonster betydelse for resans komplexitet, och for val av
fardsatt.

Litteraturen visar att det krdvs en helhetssyn i planeringen av stdder och dess transporter, med en
medveten inriktning pa samverkande styrmedel och atgirder, for att styra mot ett mer héllbart resande,
dar okad kollektivtrafikandel utgdr en pusselbit. Bastian (2015) konkluderar att en mix av ekonomiska
styrmedel med administrative styrmedel I form av fortdtning, funktionsblandad markanvindning och
ett bra utbud av kollektivtrafik &r effektiv for att dstadkomma en minskad bilanvindning. Ett 6kat
trafikslagsovergripande fokus och en helhetssyn pa transporter i forhallande till fysisk planering dr
viktiga for 6vergangen till ett planeringsparadigm som kan frimja hallbar mobilitet. Det som krévs &r
enligt detta synsétt att pa policyniva i planerings- och beslutsprocesser inrikta sig pa minskad trafik-
efterfrigan totalt sett liksom pé overflyttning fran bil till mer héllbara alternativa fardsétt, inklusive
kollektivtrafik (Banister 2008).

6.2.  Mordtter och piskor

En kombination av olika styrmedel for att minska efterfragan pa biltrafik och en satsning pa kollektiv-
trafik m.fl. mer héllbara fardséitt tenderar att ge storre effekt &n enbart forbattringar av kollektivtrafik.
Holmberg (2013) pekar pa behovet av att kombinera “morot” och “piska” for att kunna uppné en dkad
kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet - morot for att gora kollektivtrafiken attraktivare och
piska for att gora bilresandet mindre attraktivt. Det handlar om att kombinera styrmedel och andra
atgérder som syftar till att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet kombineras med dito som gor det mindre
attraktivt att aka bil. En av huvudslutsatserna av EU-projektet OPTIC (OPTIC, 2011) &r just att
integrerade atgirdsstrategier, dvs. kombinationer av ”morot” och “’piska”, utgér en framgéngsfaktor
vid utformning av policys for hallbara transporter och val av styrmedel.

Hamre och Buehler (2014) visar att en samtidig paverkan pa efterfragan pa biltrafik har stor betydelse
for effekten av styrmedel for att 6ka firdmedelsandelen med kollektivtrafik. Deras studie innebér en
analys av effekten av olika pendlarférméner som tillhandahélls av arbetsgivaren, nir det géller fard-
medelsval for arbetsresan. Studien &r baserad pé resvanedata fran en resvaneundersokning omfattande
4630 personer med heltidsarbete i centrala staden samt inre fororterna i Washington, D.C., USA.
Analysen visar att nir arbetsgivaren endast tillhandaholl formaner for att frimja arbetspendling med
kollektivtrafik s& var sannolikheten att &ka kollektivt 76 procent, och for att kora bil ensam till arbetet
var sannolikheten ca 20 procent. I det fall arbetsgivaren tillhandaholl bade fri parkering, dvs. ett
styrmedel som okar bilpendlingens attraktivitet, och forméner for att fradmja arbetspendling med
kollektivtrafik, s& var diremot sannolikheten att aka kollektivt endast 16 procent, och for att kora
ensam till arbetet ca 83 procent. Om arbetsgivaren endast tillhandahgll fri bilparkering, sa 6kade
bilpendlingens attraktivitet ytterligare — d& var sannolikheten att kora ensam till arbetet 97 procent.
Men utan formaner, dvs. dér arbetsgivaren inte pa nigot sarskilt sitt frimjar arbetspendling med
formaner av olika slag, s& var sannolikheten att kora ensam till arbetet néra 76 procent, och att fardas
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kollektivt 22 procent. Det antyder att biltrafikens attraktivitet for arbetspendlarnas fardmedelsval redan
i utgangslédget dr hog i den studerade regionen jamfort med kollektivtrafikens.

Lautso et al. (2004) drar som resultat av analyserna EU-projektet PROPOLIS slutsatsen att viktiga
delar i ett program for hallbar stadsutveckling bor vara inriktat pa forbattringar av kollektivtrafiken i
kombination med atgirder och styrmedel som begrdnsar bilanvindningen. Bésta resultat i saidana
program for héllbar stadsutveckling kan enligt Lautso et al. (2004) uppnas genom policys bestaende av
kombinationer av ”push and pull”. Dessa bestar t.ex. av prisséttning av bilister med sérskild inriktning
pa hogtrafik samt dverbelastade omraden med trangsel, i kombination med samtidiga forbéttringar av
kollektivtrafiken genom sénkta priser och béttre restider och utbud, samt strategier for mark-
anviandning som stoder 6kad bebyggelsetithet i centrala omraden och langs hogtrafikerade transport-
strak. Dessa styrande atgérder kan tillsammans ge kumulativa langsiktiga effekter for miljomassig,
social och ekonomisk hallbarhet. Ett viktigt resultat av de analyser som gjorts i PROPOLIS ér att den
enda policy som beddms effektiv for att flytta 6ver fairdmedelsandelar fran bil till kollektivtrafik och
andra alternativa fardsétt 4r mycket stora 6kningar (med 100 procent och mer) av det reella priset for
bilresor.

6.3.  Synergieffekter

En svensk modellbaserad studie av olika "paket” av dtgirder och ekonomiska styrmedel i
Stockholmstrafiken visade ocksa pa att kombinerade atgardspaket har synergieffekter avseende
fardmedelsval. Med synergieffekter menas att atgirder tillsammans ger en storre effekt &n summan av
atgirdernas effekt om de genomfors separat. Forbattringar for kollektivtrafikens framkomlighet pa
infartsleder och gator i Stockholms innerstad, kombinerat med inférande av ekonomiska styrmedel
inriktade pé att minska biltrafik, gav i analysen t.ex. storre effekt for Gverflyttning av resande fran bil-
till kollektivtrafik, &n om enbart atgdrderna for att 6ka busstrafikens framkomlighet genomfordes.
Dock redovisas inte hur kollektivtrafikandelen paverkades av dessa resultat (Hultin et al. 2007).

SIKA (2008) anfor, bl.a. baserat pa erfarenheterna fran inforandet av tringselskattesystemet i
Stockholm, att inférande av styrmedel behéver kombineras med atgédrder som erbjuder goda alternativ
till det fardsétt man Onskar minska resandet i. Inte minst &r detta av betydelse for att kunna dverbrygga
motstand i opinionen mot exempelvis ekonomiska styrmedel som initialt kan vara impopuléra.
Utvérderingen av Stockholmsforsoket med trangselskatt 2006 visar att den utdkade kollektivtrafiken
med direktbussar under forsoket inte i sig sjdlv renderade ndgon métbar minskning av biltrafiken. En
vil fungerande kollektivtrafik att flytta Gver bilresor till bedoms ddremot ha varit en viktig
forutsattning for att trangselskatten fick den effekt den fick (Miljoavgiftskansliet, 2006).

Kottenhoff och Brundell-Freij (2009) konstaterar att de direktbusslinjer som infordes samtidigt med
tringselskatten attraherade fler resenérer 4n vad som hade forutsetts, med tanke pa att
kollektivtrafikens marknadsandel redan i utgangsliaget var hog i Stockholm, och att det skedde en
overflyttning av bilresor till de nya busslinjerna. Medan antalet fordon som passerade 6ver
trangselavgiftsnittet minskade med 6ver 20 procent 6kade kollektivresorna med 6 procent i samma
relationer, liksom 1 hela lanet.

Kottenhoff och Brundell-Freij (2009) pavisar att en viss del av det 6kande kollektivtrafikresandet
berodde pa sjdlva inférandet av det 6kade utbudet i och med direktbussarna, men merparten av
effekterna bedoms harrora fran kombinationen med tringselskatt. Vid inférandet av trangselskatt i
London och Stockholm utgjorde kombinationen av morétter och piskor” liksom tydlighet i hur
intékterna skulle anvindas centrala framgéngsfaktorer for genomfoérandet och acceptansen av
policypaketen (Miljoavgiftskansliet 2006, Kottenhoff och Brundell-Freij 2009).

Noterbart &r att i Stockholm, liksom i London, inférdes ”morétterna” - de positiva incitamenten for
dndrat fairdmedelsval frimst i form av okat kollektivtrafikutbud - ndgra ménader innan det ekonomiska
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styrmedlet kom pé plats. Det bedoms ha underlittat resenirernas anpassning av resvanorna
(Kottenhoff och Brundell-Freij, 2009).

Sundberg och Evanth (2013) analyserar hur styrmedel och dtgarder skulle kunna samverka i
alternativa utformningar av ldnsplanen i Vistra Gotalands ldn. Analysen visar att grona resplaner m.fl.
beteendepaverkande atgdrder kombinerat med infrastrukturatgérder for kortare restid for kollektiv-
trafik skulle ge positiva effekter for minskat trafikarbete med bil, och potentiellt 6kad kollektiv-
trafikandel, pa tre sitt — beteendepaverkan, attraktivare kollektivtrafik och en begrinsning i
attraktivitet att vélja bilen for resor under hogtrafik. De understryker att ett helhetsperspektiv pa
infrastrukturinvesteringar, styrmedel och andra atgéirder i transportsystemet kravs for att undvika att
satsningar pa 0kad framkomlighet och tillgénglighet bidrar till att vidmakthélla det férsprang
biltrafiken har nir det géller fairdmedelsandel.

Nir flera olika typer av atgirder och styrmedel forstarker varandra, uppstér forutom synergieftekter
for trafik och miljo ocksa samordningsvinster nér fler aktiviteter kan genomforas och de fasta
kostnaderna kan minska per aktivitet. En annan fordel ar att gemensam marknadsforing kan dka
genomslaget for de ingdende delarna av paketet (Winslott Hiselius och Fredriksson 2009).
Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting (2014b) pekar pa att genomforande av administrativa
och informativa styrmedel inom Mobility Management i kombination med forbattringar i kollektiv-
trafiken ofta okar effektiviteten i de nya kollektivtrafiksatsningarna och leder till 6kat resande med
dessa.

Det finns, trots att denna typ av integrerade ansatser framstar som betydelsefulla i litteraturen,
forhallandevis fa studier som visar pa effekter av sddana paket av styrmedel och atgérder som syftar
till beteendepaverkan i riktning mot mer hallbart resande dvs. verflyttning av firdmedelsandelar fran
bil till andra fardsatt inklusive kollektivtrafik (Harders et al., 2011). Likasa saknas i ménga delar
underlag om synergieffekter av sddana paket, dvs. som ndmnts om flera atgérder tillsammans ger
storre effekt &n vad summan av effekterna skulle bli om atgérderna genomfordes var for sig. Fler
demonstrationsprojekt och forsok av olika slag vore dnskvérda for att mojliggora studier av effekter.
De studier och erfarenheter som identifieras av Harders et al. (2011) av synergieffekter av
atgardskombinationer visar att:

e Kombinationen av hgjda kostnader for att kora bil, kortare restider med kollektivtrafik samt lagre
biljettpris tillsammans gav en storre 6kning av andelen resor med kollektivtrafik, 4n om
atgdrderna skulle genomf0rts var och en for sig. ”Kostnaden” for att resa med bil innefattar ofta
den tillgénglighet som bilresan ger. “Hdjda kostnader for att kora bil” kan dd motsvaras av ”léngre
tid for att resa med bil”.

e Ekonomiska styrmedel &r ofta mest effektiva for att uppnéd mal om minskad klimatpéverkan pé
transporter och kan kombineras med mordétter for att 6kad acceptans ska uppnas. Exempel pa
sédana atgardspaket ar biltrafikddmpande atgarder (parkeringséatgirder, tringselskatt) med
atgirder som forbattrar alternativen till bilen och Mobility Management, exempelvis i form av
grona resplaner.

e Samordnade atgirder i form av avgifter i ett trafikslag och ny kapacitet i ett annat kan ge positiva
synergieffekter. Exempelvis kan saddana positiva synergieffekter padvisas om dkade
parkeringsavgifter vid attraktiva malpunkter genomfors i kombination med kollektivtrafik-
forbattringar. Attraktiva malpunkter kan i detta sammanhang vara arbetsplatser i centrala
regionkdrnan, och frimst i den del av regionkdrnan som inte kommer att omfattas av tringselskatt.

e Positiva synergieffekter bedoms generellt uppsté nér en forbattring av infrastruktur eller
trafikering kombineras med information om atgarden. Information och marknadsforing av
kollektivtrafiken integrerat med andra étgérder, sdsom linjenédtsfordndringar, dr ett exempel dar
béttre genomslag forvintas d4n om enbart linjendtet forandras. Kombination av infartsparkering och
realtidsinformation om ldget i vig- respektive kollektivtrafiken &r ett annat exempel.
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e Anvéindandet av informationsteknologi (ITS/IKT) kan darfor stodja en hallbar fardmedels-
forédndring. Variabla hastighetsgrinser i kombination med trafikvervakning alternativt i
kombination med information om vad forédndringen beror pé, ger positiva effekter vid storningar.
Tillgédngen till flera informationskanaler har visat sig medfora att tillgénglig kapacitet i
transportsystemet utnyttjas battre.

e Generellt kan sdgas att Mobility Management-atgéirder kombinerade med fysiska atgérder ger
positiva synergieffekter. Som exempel kan ndmnas anlidggande av ny cykelvidg som sedan kan
locka anvéndare genom information eller kampanjer.

Sammanfattningsvis s genererar atgéarder for att 0ka kollektivtrafikens attraktivitet i regel inte pa egen
hand nidgon markant 6verflyttning av bilresor till kollektivtrafik.

Om kollektivtrafiken t.ex. ddremot kan erbjuda kortare restider, kan kollektivtrafikandelen 6ka om
biltrafiken samtidigt far langre restider eller hogre reskostnader. Da vrids den relativa attraktiviteten
mellan firdmedlen i det aktuella stréket eller omradet i positiv riktning ur kollektivtrafikens
perspektiv.

Forskning indikerar att paket med kombinationer av styrmedel, bade for att gora kollektivtrafiken
attraktivare och for att minska biltrafikens attraktivitet, och infrastrukturatgérder som forbéattrar
kollektivtrafiken dr mer framgangsrikt som forfaringssatt for att 6ka kollektivtrafikandelen, dn enbart
inférande av styrmedel som okar kollektivtrafikens attraktivitet. Det dr viktigt att arbeta med ett
helhetsperspektiv genom att integrera trafik- och bebyggelseplanering.

6.4.  Effekter och potential — ytterligare exempel

Som beskrivits ovan kan en avvéigd kombination av ekonomiska, administrativa och informativa
styrmedel ha god effekt for att 6ka kollektivtrafikandel. Holmgren (2008) berdknar att en policy for
okad kollektivtrafikandel sammansatt av olika styrmedel som tidsdifferentierad taxa pa lokaltrafiken,
genare linjestrackningar for busstrafiken, mindre storlek pa bussar och flexibla tider for skolstart
skulle 6ka kollektivtrafikresandet med 42 procent jamfort med nuvarande policy.

Liknande storleksordning forekommer i andra studier. Bjerkemo (2008) beskriver hur den schweiziska
miljonstaden Ziirich sedan manga ar arbetar med medvetna sammansatta trafikstrategier som syftar till
att stirka kollektivtrafikens attraktivitet. Staden har en kollektivtrafikandel for arbetspendling pa dver
50 procent for bade in- och inompendling. Styrmedel och dtgirder som staden tillimpar for att
astadkomma attraktivare kollektivtrafik innebér att ge absolut prioritet for kollektivtrafikens
framkomlighet i trafiken i forhéllande till bil. Detta innefattar en rad administrativa styrmedel sdsom
reserverade banor for sparvagn och buss, prioritering i trafiksignaler som ger kollektivtrafikfordon
gront ljus, bebyggelse endast i goda kollektivtrafiklagen samt styrning genom parkeringspolitik (vilket
dven innefattar prissittning som ekonomiskt styrmedel). Holmberg (2013) refererar till erfarenheter
frdn Norge som visar att en strategiskt vald mix av atgirder kan leda till att uppemot 40 procent av ett
okat kollektivtrafikresande kan komma fran tidigare bilister.

Exemplet Paris har forekommit tidigare i rapporten. Man tillimpade dir under perioden 2001-2005
policyn att begrdnsa vigutrymme for bilar i syfte att minska biltrafiken. En aspekt av denna policy var
att tringsel i végtrafiken ocksé sags som ett instrument for att minska den. Policyn innebar att ta
viagutrymme fran bilar genom att skapa bussfiler, cykelbanor och breddade trottoarer inom befintligt
viagutrymme. P4 minga huvudgator omfordelades ett korfalt per huvudgata fran biltrafik till annan
anvandning. Dessutom utdkades zoner med hastighetsbegransning pa 30 km/h och parkerings-
avgifterna 6kade med 30 procent. Dessa atgirder resulterade sammantaget i minskad biltrafik och
okad anviandning av kollektivtrafik, cykel- och motorcykeltrafik. Kérda fordonskilometer innanfor
Paris stadsmur minskade mellan 2001 och 2008 med 21 procent (European Commission DG ENV,
2011).
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Bjerkemo (2012) refererar likasa till forskning och erfarenheter som visar att effekterna av styrmedel
och andra atgérder for att t.ex. 6ka kollektivtrafikandelen blir stérre nér flera styrmedel och dtgirder
kombineras och samverkar i atgiardspaket. Bjerkemo (2012) ger flera exempel dér lokalisering av
bytespunkter genomforts integrerat med andra atgirder som Okar kollektivtrafikens attraktivitet:

Strasbourg - bytespunkter for alla trafikslag i stadsdelscentrum med verksamheter och service,
satsning pa cykelvégar och konsekvent cykelparkering vid stationer och hallplatser med
cykelgarage vid storre bytespunkter, pendlarparkering vid motorvégsavfarter med god koppling
till sparvégs- och busshallplatser, parkeringsrestriktioner i centrum, samordnade avgifter for
kollektivtrafiken och parkering i bytespunkterna. Kollektivtrafikutbudet 6kades med 30 procent.
Atgirdspaketet gav som effekt att biltrafiken i stadskiirnan minskade med ca 65 000 fordon per
dygn och att kollektivtrafikresandet i nord-sydlig riktning 6kade nistan 4 ganger.

Manchester - Whole Route Implementation Plan (WRIP), ett arbetssitt som utvecklats for
utformning av hogklassiga kollektivtrafikstrdk med hog kvalitet pa bytespunkterna och med god
koppling till stadsmiljon, Quality Bus Corridors (QBC). Arbetssittet innebir fokus pa hallplatsens
utformning och kvalitet inklusive samspel med stadsmiljon och anslutande cykel- och gangvégar,
pa gaturummets utformning for att 6ka busstrafikens framkomlighet genom busskdorfélt/bussgator,
prioritet for straket mm. En ingrediens i atgdrdspaketet dr avtal mellan operatdren och den som
ansvarar for den fysiska miljon, t.ex. kommunen. I avtalet &tar sig operatdren att hélla en viss
kvalitetsniva pa fordon och trafikering medan kommunen &tar sig att svara for den fysiska miljon,
bytespunkter mm. Idag finns 24 QBC-strak i Manchesterregionen. De har, andra motverkande
atgérder till trots, gett resandedkningar i storleken 6 — 30 procent under vardagar samtidigt som
man tappat ca 10 procent resande i genomsnitt i regionen i 6vrigt (Bjerkemo, 2012).

En reflektion ar att det 4r mojligt att genomfora framgéngsrika “paketlosningar”, trots att de
administrativa forutséttningarna ser diametralt olika ut. I Frankrike styrs och regleras kollektivtrafiken
i storre stider av vad man kan kalla administrationskontrakt och VT (Versement Transport), en
sdrskild lokal beskattningsritt for att stddja investering i och drift av lokal kollektivtrafik. I
Storbritannien &r kollektivtrafiken helt avreglerad utanfor Londonomradet, men trots detta har man
funnit (eller tvingats finna) végar for att etablera samarbeten mellan privat och offentlig sektor for att
uppfylla bade politiska och kommersiella mal.
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7. Samverkan i planeringen

En sérskild aspekt att beakta vid inférande av styrmedel och andra atgérder for att 6ka kollektiv-
trafikandelen dr samverkan mellan olika planeringsnivaer m.fl. aktorer i planering och genomfoérande.
Det kan diskuteras om denna samverkan ska betraktas som ett administrativt styrmedel i sig, eller som
en faktor som paverkar effekten av styrmedel — hur samverkan sker ar avgorande for hur (andra)
styrmedel liksom andra atgérder kan implementeras och hur deras effekter faller ut i praktiken. I detta
avsnitt behandlas samverkan som ett administrativt styrmedel.

Att samverkan mellan aktorer och hur denna samverkan fungerar har betydelse for genomslaget av
styrmedel och atgirder for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet, inklusive kollektivtrafikandel, ar ett
tema som har beforskats i flera studier. Winslott Hiselius och Fredriksson (2009) beskriver t.ex. det
trepartssamarbete for den lokala busstrafiken som sedan 2005 etablerats i Helsingborg. Parterna &r den
regionala trafikhuvudmannen (Skénetrafiken), kommunen (Helsingborgs Stad) samt operatéren
(Arriva). Syftet med samarbetet 4r att hoja kvaliteten pé kollektivtrafiken och géra den mer attraktiv.
Parterna kommer §verens om gemensamma mal for den lokala stadsbusstrafiken. Kommunen ansvarar
for infrastrukturen, trafikhuvudmannen for investeringar i bussar och operatoren ansvarar for
utforandekvalitet. Trepartssamarbetet var angivet som en forutsittning nér busstrafiken i Helsingborg
upphandlades. Entreprenorens avtal dr utformat som ett incitamentsavtal dir malen &r kopplade till
bonus om vissa kriterier uppnés. Bonusen ér relaterad till savil kvalitet som kriterier for antal resande.
Winslott Hiselius och Fredriksson (2009) bedomer potential for 6verflyttning fran bil till kollektiv-
trafik av denna trepartssamverkan som “mycket stor” men anger ingen kvantifierad potential.
Effekterna pa resandet beror pa det resulterande utbudet, och det &r sannolikt mycket svart att urskilja
hur stor del av en utbudsfoéridndring som kan héanforas till ”samverkan” i sig.

Hansson (2011) beskriver betydelsen av samspelet mellan bestillare och operator kopplat till
konkurrensutsatt upphandling inom kollektivtrafiken, och av de handlingar som dessa aktorer vidtar
vid implementering av kollektivtrafiken enligt avtalen, samt konstaterar att flera aktorer dr beroende
av varandra i denna implementering.

Ett Vinnova-projekt inom K2 (”Samverkansmodeller for hallbara kollektivtrafiklosningar’) liksom ett
avhandlingsarbete av Annika Norell Bergendahl p& Avdelningen for Urbana och regionala studier pa
KTH ér aktuell pdgaende forskning som kan sprida ytterligare ljus ver potentialen av béttre
samverkan nir det giller bidrag till 6kad attraktivitet och 6kad andel resande i kollektivtrafiken.

For att dstadkomma en effektiv samordning av trafikslagen nér det géller personresor, och darmed
gynna ett resande fran dorr till dorr med kollektivtrafik som del av resekedjan, pekar Trafikverket
(2013) pé betydelsen av att alla berdrda parter deltar i planprocessen. Med alla berérda” menas
forutom kommuner ocksé fastighetsdgare, Trafikverket, regionala kollektivtrafikmyndigheter,
trafikoperatdrer, taxiverksamhet, organisationer for personer med funktionsnedsattning, cykel-
organisationer med flera. Genom dialog i dessa tidiga skeden mellan planerare och utforare kan
kollektivtrafikfragorna integreras. I princip adresseras denna samordning i det som kallas SUMP (se
foregéende avsnitt). Inom ramen for framtagande av de regionala trafikforsorjningsprogrammen dir
den regionala kollektivtrafikmyndigheten har radighet, sker en samverkan med den kommunala nivén.
Hiér sker en dialog med kommunerna dér viktiga planer som ror den fysiska bebyggelseplaneringen
och lokala trafikplaneringen identifieras. De regionala trafikforsorjningsprogrammen inom
kollektivtrafiken &r saledes viktiga som arenor for denna samverkan.

1SOU 2013:84 (2013) understryks att om planeringen ska gynna kollektivtrafikndra bebyggelse
genom fortétning i kollektivtrafikforsorjda lagen sé behdver anslutningar mellan kollektivtrafik och
andra fardsdtt utformas smidigt och attraktivt for resenéren. For att astadkomma detta krévs en
samordning av trafikforsorjningsprogrammen med den fysiska planeringen — dvs. en samverkan
mellan den regionala kollektivtrafikmyndigheten, kommunen, exploatéren, samt Trafikverket nér
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statligt vag- eller jarnvagsnét berors. I planering av nya bostadsomraden behover de olika
planeringsnivéerna och aktorerna samverka sa att planeringen kan ske med utgangspunkt i
kollektivtrafikens, och dven gang- och cykeltrafikens, forutséttningar.

Fredriksson et al. (2000) framhaller likasa att kommunerna och trafikhuvudmannen behdver samverka
for att astadkomma en mer bilsnél samhéllsplanering och dédrmed forutséttningar for 6kad kollektiv-
trafikandel genom éatgérder i bebyggelsestruktur, lokalisering och parkeringspolicy. Har kan de
tidigaste skedena i en kommunal planeringsprocess vara sarskilt viktiga — dvs. de skeden dér
planeringen initieras innan den formella processen inleds i form av att versikts- eller detaljplane-
arbete paborjas. I dessa tidiga skeden sker viktiga strategiska beslut om den fysiska planeringen, t.ex.
avseende lokalisering. Dessa beslut sker t.ex. genom formella eller informella dverenskommelser
mellan kommuner och exploatorer. Dessa tidiga planeringsskeden ér inte formellt reglerade i
lagstiftningen utan &r av informell karaktar.

Regionala eller inomregionala planer &r i nulédget inte juridiskt bindande, men innebédr en mojlighet att
samordna kommunernas bebyggelse- och lokaliseringsplanering med kollektivtrafikens behov i fokus.
Thoresson och Isaksson (2013) visar genom fallstudier av kollektivtrafikplanering i svenska
kommuner pé den stora betydelsen av samordning mellan involverade aktdrer i planeringen —
tjdnstemén, beslutsfattare liksom intressenter som berors sasom intresseorganisationer och mer
generellt “opinionen” - for att dstadkomma en fysisk planering som fradmjar kollektivtrafiken.

En god samverkan mellan den som planerar och utfor kollektivtrafiken, pa den regionala nivan, och
den som planerar bebyggelsen, pa den lokala nivan, kan sammantaget betraktas som ett viktigt
styrmedel for att kollektivtrafikens framkomlighet och restider kan prioriteras i forhallande till bilens,
och sa att kollektivtrafikens kundunderlag koncentreras lings dess strak. Det handlar ocksa om att i
denna samordning integrera de aktorer som finansierar transportinfrastruktur pa nationell och regional
niva, dvs. Trafikverket och ldnsplaneupprittarna. Denna samverkan behover ske kontinuerligt och, inte
minst, i de tidigaste skedena av planeringsprocesserna. Ett exempel dr nir 6verenskommelser sker
mellan kommunen och exploatérer om lokaliseringar av bebyggelse och trafikalstrande verksamheter.
Da behover det sikerstillas att kommunens trafikplanerarkompetens involveras och att kommunens
strategiska inriktningsdokument beaktas i planeringens tidiga skeden, innan strategiska beslut fattas.
Detta for att strategiskt viktiga fragor for att bebyggelseplaneringen ska gynna 6kad andel resande med
kollektivtrafik liksom gang- och cykeltrafik inte ska riskera att tappas bort (Dickinson et al., 2013).

Kottenhoff och Bystrom (2008) pekar pé att samverkan mellan olika aktorer &r av central betydelse for
att ett "hela resan”-perspektiv ska genomsyra utformning av kollektivtrafiken och dess miljoer sa att
kollektivtrafiken upplevs som attraktiv och trygg. Kommunerna spelar en viktig roll i detta samman-
hang med sitt mandat att paverka utformning av miljéer pA kommundgd mark och anslutande végar till
kollektivtrafiken pa det kommunala vdag- och gatunitet. En del av planeringsmetodiken kan vara att
tillimpa identifierade virderingar av trygghetshdjande dtgirder och viga dem mot kostnader for
atgdrder som Okar tryggheten. Bjerkemo (2012) pekar pa att det finns en avsaknad av konkreta planer
och utredningar som tar ett helhetsgrepp kring bytespunkternas roll och samspel i de kollektiva
trafiknéten, och pa samma ging analyserar strukturell lokalisering av verksamheter och bebyggelse
samt gang- och cykelforbindelser t.ex.

Aven nir det giller informativa styrmedel framstir samverkan mellan olika planeringsnivéer som
viktig, vilket bl.a. visade sig i genomforandet av ovan ndmnda testresendrskampanj pé tva stora
arbetsplatser i Uppsala ldn i ett samarbete mellan Upplands Lokaltrafik, Uppsala kommun och
Landstinget i Uppsala lin (Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting 2014b). Aven
administrativa styrmedel som grona resplaner kan inkludera attraktiva incitament for beteende-
forandring genom samverkan mellan den aktuella verksamhetsutévaren och kollektivtrafikens aktorer
pa regional niv4, t.ex. genom att rikta testresendrskampanjer till anstéllda.
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Avslutningsvis kan man séga, trots ovanstaende studier, att det &nnu sé lange generellt finns begransat
med vetenskapligt underlag d&nnu om effekter och potentialer av forbéttrad samverkan i planering och
utforande av kollektivtrafik samt i samhéillsplaneringen i stort for 6kad kollektivtrafikandel.
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8. Konklusion och diskussion

Denna 6versikt av tillgidngliga svenska och internationella studier visar att det i regel ar svart att utldsa
entydiga effekter pa okad kollektivtrafikandel, eller 6kat kollektivtrafikresande, av de olika enskilda
styrmedel som studerats. En viktig orsak till detta &r att styrmedlen ifrdga sdllan genomfors separat,
utan istéllet ofta som en del av en stdrre eller mindre uppsittning av styrmedel och atgérder.
Exempelvis genomfors infartsparkeringar, park-and-ride och bilfria stadskdrnor i regel som en del av
paket med styrmedel och dtgirder som tillsammans samverkar med syfte att minska biltrafik och dka
héllbart resande.

Betydelsen av en planlagd utvérdering med tillgéng till tillforlitliga “fore- och efter”-data, innan beslut
om inforande tas och implementering genomfors av styrmedel liksom andra atgiarder som kan paverka
kollektivtrafikens fairdmedelsandel, kan inte nog understrykas. Fler och béttre systematiska uppfolj-
ningar och utvirderingar dr A och O for att 6ka kunskaperna om effekter av enskilda styrmedel och
atgirdspaket for 6kad kollektivtrafikandel. Nagra reflektioner utvecklas nedan.

8.1. Effekterna ar kontextberoende

De effekter av enskilda styrmedel liksom samverkande paket av styrmedel for 6kad kollektiv-
trafikandel som kan pavisas i litteraturen kan vidare antas vara mer eller mindre kontextberoende —
dvs. en rad aspekter relaterade till den aktuella planeringssituationen inverkar pa forutséttningar och
utfall for tillimpningen av styrmedlen. Exempelvis diskuteras i United Nations Human Settlements
Programme (2011) att &ven om téthet i termer av befolkning och bebyggelsestruktur har central
betydelse for att utveckla energieffektiva och langsiktigt hallbara stdder, inte minst for att minska det
motoriserade resandet per invanare, s& gér de inte att beakta som enskild faktor. Vilken effekt som
stadens tdthet har pd persontransporter ar kopplad till andra faktorer sdsom bilinnehav och bilanvénd-
ning, kollektivtrafikens attraktivitet, markanvéndning, arbetsmarknadsstruktur, funktionsblandning,
aktivitetsmonster m.fl. Dessa faktorer samverkar och &r betydelsefulla for vilken effekt som urban
densitet har for energianvandning och klimatpaverkande utslapp fran transportsektorn enligt United
Nations Human Settlements Programme (2011). Andra sddana aspekter handlar om styrning och
samverkan i planering for dkat resande med kollektivtrafik.

Stone (2014) m.fl. pekar pa att stdders framgang i att 6ka kollektivtrafikresandet varierar stort &ven om
stiderna har manga fysiska likheter, och att orsaken &r att den politiska och institutionella kontexten
paverkar bade utvecklingen av transportpolicy och utfallet av den. En viktig faktor dr huruvida
policys som stodjer 6vergéng till hallbara fardsitt verkligen fullfoljs i praktiken. I en jamforelse av
viktiga forutsattningar och de politiska processerna i ett antal europeiska stdder som haft framgéang i
att framja Okat resande med kollektivtrafik och andra hallbara fardsétt, visar Bratzel (1999) pa behovet
av ett "fonster” ("window of opportunity”) som mdjliggdr fordndring av policy och planering i héllbar
riktning. Ett sddant fonster kan uppstd genom en stark opinion eller organisatoriska forédndringar. I
fonstret kan fordndringar i politik och planering ske som frimjar hallbara transporter.

Kontentan av dessa resonemang &r att resultaten av de olika studierna inte &dr enkelt generaliserbara for
att formulera effektsamband i termer av procent 6verflyttning av fairdmedelsandelar som foljd av
tillimpning av ett visst givet styrmedel.

8.2.  Helhetsperspektiv ar A och O for att 6ka kollektivtrafikandelen

En slutsats av denna kunskapsoversikt 6ver styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel ar att det inte finns
nagon “quick fix”. Det finns inget enskilt, realistiskt styrmedel som automatiskt leder till effekter i
form av visentligt 6kad kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet. Styrmedel kan som
beskrivits, & ena sidan ha en direkt effekt i form av 6kad kollektivtrafikandel, genom att forbéttra
kollektivtrafikens attraktivitet. De kan & andra sidan ocksa ha en indirekt paverkan genom att gora
biltrafiken mindre konkurrenskraftig gentemot kollektivtrafiken. Hur vi viljer fardsatt ar tatt lankat till
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det utbud som erbjuds och hur attraktiva olika alternativ ter sig relativt varandra — fardmedels-
alternativens relativa attraktivitet (Evanth et al. 2008).

Styrmedel direkt inriktade pé att gora kollektivtrafiken attraktivare genom 6kat utbud osv. som
ensamma genererar inte ensamma nagon storre 6verflyttning av firdmedelsandelar fran bil. Kortare
restider med kollektivtrafik 4r som ndmnts ovan en av flera viktiga faktorer for dess attraktivitet. De
racker tyvarr i regel inte for att locka over resande fran bil i ndgon hogre grad enligt (SIKA 2008,
Holmberg 2013).

Forskningen visar att faktorer utanfor kollektivtrafikens omrade har stor betydelse for att styrmedel
och atgérder for mer héllbart resande ska ge 6nskade effekter — hir i form av en 6kad kollektiv-
trafikandel (Lautso et al.2004, Cats et al. 2014, SIKA 2008, Evanth et al. 2008, Litman 2012 m. fl.).
Att véara vanor och aktivitetsmonster styr vart val av resvig och fairdmedel (Henriksson 2008, Eriksson
2011), och att vi ofta véljer firdmedel av gammal vana (Groth et al. 2011) ger fordjupade
forklaringsmodeller till varfor enbart forbattringar i kollektivtrafiken ofta inte racker l&ngt for att
generera overflyttning av bilresor till kollektivtrafiken. Det krévs ocksé ndgon form av stimulans som
gor vart invanda fardmedel — i detta fall bilen — mindre attraktivt.

Exempelvis anfor Cats el al (2014) att styrmedel som minskar biltrafikens attraktivitet, sisom hdjda
parkerings- och bensinkostnader, dr mer effektiva for att 6ka kollektivtrafikandelen av det
motoriserade resandet dn styrmedel direkt inriktade pa kollektivtrafikens attraktivitet, som t.ex.
nolltaxa. Och vice versa - utan mirkbara fordndringar i prissittning och utbud pa parkerings-
marknaden framstar det som svart att erhalla méirkbara effekter av kollektivtrafiksatsningar i stader.

Atgirder som stirker biltrafikens attraktivitet motverkar i regel den dnskade effekten av styrmedel for
att 6ka kollektivtrafikandelen. Biltrafiken har idag, som ett resultat av att den prioriterats i samhlls-
planeringen under méanga artionden, ett mycket stort forsprang i fraga om attraktivitet och darmed
konkurrenskraft gentemot andra fardsatt (Smidfelt Rosqvist och Hagson 2009).

Bilen framstar &nnu som mer attraktiv for persontransporter dn dvriga fardsétt i fraiga om komfort och
bekvamlighet genom att den i regel erbjuder dorr-till-dorr-tillgidnglighet. Kollektivtrafiken innefattar i
manga fall tvé anslutningsresor samt byte med eventuell vantetid. Nér kollektivtrafiken (och andra
alternativ till bil) far kortare restider sa sker en 6verflyttning av resande fran bil om ocksa biltrafiken
far langre restider respektive hogre reskostnader (SIKA, 2008).

Naér vi & andra sidan bygger ut vigkapacitet som gor att bilens restider kortas ytterligare sa kvarstar
och okar bilens relativa attraktivitet (Smidfelt Rosqvist och Hagson 2009). En god tillgang pa
parkeringsplatser, och inte séllan subventionerade eller avgiftsbefriade saddana, pa arbetsplatser savil
som i gatunétet &r ytterligare ett starkt incitament som 6kar bilberoende for arbetspendling och dvriga
resor.

Slutsatsen ar att med de konkurrensfordelar som bilen har idag sa &r det inte tillrdckligt att tillimpa
olika styrmedel och dtgarder for att 6ka kollektivtrafikandelen av det motoriserade resandet, utan
styrmedel som minskar biltrafikens attraktivitet behovs ocksé. Det gar darfor inte att betrakta
kollektivtrafiken som en isolerad foreteelse. Vid val, design och implementering av styrmedel for att
oka kollektivtrafikandel behover transportsystemet och samhéllsplaneringen betraktas i ett
helhetsperspektiv.

Det finns ocksé en risk for att en attraktivare kollektivtrafik kan locka resenérer som tidigare var gang-
eller cykeltrafikanter. I sddana fall uteblir 6nskade effekter for energieffektivisering och minskad
miljopaverkan, vilka ofta dr det underliggande syftet med att styra mot héllbart resande. Hélso-
effekterna riskerar ocksa att bli negativa vid dverflyttning av resor fran gang- och cykeltrafik till
kollektivtrafik (Clark et al. 2012). Ocksé detta visar pa behovet av ett helhetsperspektiv i prioritering
och inférande av styrmedel.
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Evanth et al. (2008) identifierar frdgor som behdver stillas vid prioritering och genomfoérande av
styrmedel sévil som infrastrukturinvesteringar och andra atgarder i transportsystemet utifran ett
helhetsperspektiv:

e Vilka fardsatt far 6kad attraktivitet och framkomlighet?

e Forvéntas 0kad kapacitet for biltransporter?

e Uppstéar forskjutningar i den relativa attraktiviteten mellan olika fardsatt?
e Pavilket sitt och till vilka fardsatt forskjuts attraktiviteten?

8.3.  Kunskap finns om effektiva styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel

Givet att styrmedlens potential och effekt dr kontextberoende, och att ett helhetsperspektiv ar viktigt
for att styrmedel och atgérder ska samverka och inte motverka varandra, sa visar kunskapsoversikten
att det finns en del kunskap om verkningsfulla styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel. Andra
styrmedel behover kunskapen fordjupas om.

Trangselskatt liksom minskat utbud av bilparkering och héjda parkeringsavgifter dr effektiva
styrmedel for att minska efterfrdgan pa biltrafik och oka kollektivtrafikens fardmedelsandel.
Resultaten frén EU-projektet PROPOLIS visar att mycket stora 6kningar (med 100 procent och mer) i
det reella priset for bilresor ger effekt for Gverflyttning av resor fran bil till kollektivtrafik och andra
fardsétt (Lautso et al. 2004).

Den fysiska planeringen av stider behover tillse att lokalisering och stadsutveckling sker sa att
kollektivtrafiken far ett tillrdckligt stort resandeunderlag och upptagningsomrade, och dirmed kan
tillhandahalla battre utbud vilket i sin tur ger forutsittningar for 6kad kollektivtrafikandel. Mer
sammanhéllen bebyggelsestruktur i stider med hogre tithet i de centrala delarna samt i strék utefter
kollektivtrafiken ger enligt litteraturen sddana forutséttningar.

Genomténkt parkeringspolicy bestdende av minskat utbud av parkering och/eller parkerings-
prissittning framstar inte bara som styrmedel som dr mojliga att anvénda, utan ocksé som relativt
“enkla” att infora, atminstone ur ett administrativt perspektiv. Hinder och moéjligheter for inforande av
styrmedel dr en fraga som behover beforskas ytterligare. 8.3 Kombinationer av atgirder tycks vara mer
effektiva an enskilda styrmedel

En kombination av styrmedel och atgérder for att minska efterfragan pa biltrafik och samtidigt gora
kollektivtrafiken attraktivare, dvs. att kombinera styrmedel av "morot och piska”-karaktér framstar i
litteraturen som mer effektiv for att uppna okad kollektivtrafikandel jamfort med att enbart tillampa
“moroten” dvs. att gora kollektivtrafiken battre (OPTIC 2011 m.fl.). Stockholmsforsoket med
trangselskatt &r ett sddant exempel. Sadana integrerade styrmedelspaket innehallande bade “morot”
och “’piska” tycks kunna ge synergieffekter i samverkan och framstir mojligen ocksa som mer
effektiva 4n att enbart infora styrmedel for att minska biltrafik.

Tv4 andra begrepp har forekommit i rapporten: push” och ”pull”. Enligt UNECE*® kan dessa
beskrivas som att man styr bort fridn nuvarande beteende (push) genom att bl.a. internalisera externa
effekter, samtidigt som man riktar uppmérksamheten och uppmuntrar till mera hallbara mobilitets-
alternativ (pull). Aven UNECE slér fast att pull”-atgirder inte ensamma formar att skapa forindring.
Det finns idag forhallandevis fa studier av effekter av paket av styrmedel och atgédrder som syftar till
beteendepaverkan i riktning mot 6kad andel hallbart resande inklusive kollektivtrafik. Likasa saknas i
stora delar kunskap om synergieffekter av sidana paket, dvs. om flera styrmedel och atgérder
tillsammans ger storre effekt &n summan av effekterna om de genomfors var for sig. En viktig slutsats
ar saledes att potentialen for integrerade styrmedelspaket och synergieffekter for att frimja 6kad
kollektivtrafikandel behover beforskas mer systematiskt.

46 The United Nations Economic Commission for Europe, THE PEP
http://www.thepep.org/chwebsite/chviewer.aspx?cat=d47
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For att erhélla mer kunskap om denna typ av integrerade ansatser foreslas att i ett fortsatt arbete
nirmare studera stider som varit framgangsrika i att styra mot och bibehélla en hog kollektiv-
trafikandel av det motoriserade resandet.

84. Varfor ar okad kollektivtrafikandel i stader intressant?

Till slut bor vi stilla oss fragan varfor en 6kad kollektivtrafikandel i stdder ar intressant. En viss
fordelning av resande mellan fardsétt har inget egenvarde. Daremot framstar i forskning om hallbar
mobilitet (t.ex. Banister 2008*) en 6kad kollektivtrafikandel i stider som en av flera viktiga pussel-
bitar for att transportsektorn ska bidra till 6kad langsiktig héallbarhet socialt, miljoméassigt och
ekonomiskt. Det dr déarfor viktigt att se forédndrad fordelning av fairdmedelsandelar for
persontransporter i ett brett perspektiv.

Utvérderingar av atgéarder for forbéttrad kollektivtrafik genom 6kad turtéthet, snabbhet, komfort eller
lagre biljettpris brukar pavisa att sidana forbattringar ar ineffektiva som strategi for att uppna minskat
trafikarbete med bil (och reduktioner av vaxthusgasutsléapp didrav) — se bl.a. Litman (2012), Duranton
och Turner (2011), Nilsson et al (2013).

Tillimpning av en mer omfattande utvirderingsram, som vidgar systemgranserna och tar i beaktande
fler effekter 4n exempelvis minskad klimatpaverkan fran trafiken, visar pa ytterligare besparingar och
formaner av satsningar pa forbéttrad kollektivtrafik, utdover minskad klimatpaverkan fran biltrafik.
Exempel pé sddana positiva effekter ér enligt Litman (2012) minskad trédngsel i vagtrafiken, minskade
samhillskostnader for 6kad véigkapacitet, minskade brianslekostnader och minskade kostnader for
fordonsdgande, minskade samhéllskostnader for trafikolyckor och lokala luftféroreningar. Gullberg
(2015) illustrerar magnituden av de effekter som en 6kad kollektivtrafikandel av det motoriserade
resandet kan ha for triangsel och stadsmiljo i storstdder — bussar formedlar 7 ganger fler resendrer dn
personbilar 1 stadstrafiken, med reserverade korfalt kan bussar klara 15 gdnger sd ménga
passagerare som personbilar, och pendling med spartrafik &r hela 60 génger sa effektivt som med
personbil. Forbattrad kollektivtrafik ger enligt Litman (2012) positiva effekter genom battre
tillgénglighet ocksa for befintliga kollektivtrafikresenérer. Andra positiva effekter av forbattrad
kollektivtrafik dr att den kan stddja en stadsutveckling i riktning mot mer kompakta, multimodala
samhéllen dir invanarna tenderar att minska sitt resande med bil till forméan for gang-, cykel- och
kollektivtrafik. Harigenom uppnas en generellt forbattrad tillgénglighet utan bilberoende, liksom
positiva hélsoeffekter som f6ljd av 6kat gdende och cyklande (Litman 2012).

Med utgangspunkt i ett sddant vidgat systemperspektiv pavisar Litman (2012) en positiv
samhillsnytta*® av satsningar pa attraktivare kollektivtrafik.

47 Banister pekar ut fyra inriktningar som kan bidra till ett mer ldngsiktigt hallbart transportsystem — minskad
transportefterfragan (“the need to reduce travel - trip substitution”), transportsnal markanviandning (”land-use
policy measures - distance reduction”), overflyttning av resande till mer hallbara fardsitt (“transport policy
measures - modal shift”), teknisk utveckling (“technological innovation - increase efficiency”) (Banister 2008).
48 Om sddana effekter beaktas sd beridknar Litman (2012) (i sitt “amerikanska” exempel) att en arlig investering
pa 1 miljon dollar i forbéttringar av kollektivtrafiken som genererar en overflyttning av 1 000 bilpendlare till
kollektivtrafik under rusningstid, skulle generera monetért kvantifierbara nyttor motsvarande ca 4,5 miljoner
dollar, samt ett antal icke monetért kvantifierbara nyttor dartill.
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