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Abstract

This paper examines the state of public transportation in the swedish county of Scania during the
Covid-19 pandemic. Through travel statistics from the agency that runs the county’s transit
network (Skédnetrafiken) it is concluded that travel numbers have decreased dramatically during
the pandemic. Two employees at Skénetrafiken are interviewed and asked about what measures
the agency has taken during the pandemic and how they view the role of public transit in Scania
in the post-covid era. These measures and plans are then discussed and compared to literature on
how public transit is best conducted. In the paper it is concluded that Skanetrafiken might have
to diminish supply (which they to some degree already have) to keep up with costs and with the
help of the literature it is established that this could have negative effects on ridership. However
there are also measures being taken by the agency that are relevant according to the literature.
These include among other things: actions that have already been taken such as new ticket
options and an app that estimates congestion on board, but also plans for the future where free
trials will be given to people that stopped using public transport during the pandemic and early
plans on using ticket pricing as a way to minimize congestion. Finally the paper also analyses a
study on the future of remote work in Scania and relates the results to public transit post-covid. It

is concluded that the possible effects won’t be of any big significance.
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1. Introduktion

1.1 Inledning

Coronapandemin har paverkat kollektivtrafiken pd ett valdigt drastiskt sétt, den dramatiska
minskning av resendrer som har skett dr ett tydligt trendbrott fran nagot som tidigare fordndrats
langsamt. Till exempel dr resmonstrena sedan 1990 fram tills nu véldigt stabila trots flera stora
fordndringar 1 samhillet. Internet och smartphones har haft sitt genomslag, flera ekonomiska
hog- och lagkonjunkturer har kommit och gatt. Som fenomen &r denna skarpa férdndring som nu
skett 1 och med pandemin historisk och mycket intressant att undersoka. (Eliasson, 2021, 141) &
(Hedegaard Serensen & Isaksson, 2021, 15-20). En drastiskt minskning i resendrer dr ocksa
viktigt att undersoka da det &r viktigt att kollektivtrafiken tar plats pa framtidens transportarena.
Utan bra kollektivtrafik blir stiaders trafikproblem olosliga dé en dkad kapacitet for bilresande
aldrig enskilt kan 16sa tringselproblematiken. Okad kapacitet leder bara till att fler viljer bilen
tills trangseln blir densamma som innan, detta undersoks i mer detalj 1 senare avsnitt. (Mogridge
et al., 1987, 284). Kollektivtrafik dr ocksa viktigt ur miljéohénsyn da det &r ett mycket mer
miljovénligt alternativ jamfort med bilen. Att forflytta Gver resendrer fran bilen till kollektiva
alternativ dr en viktigt del 1 Sveriges klimatarbete (Winslott Hiselius, 2021, 52-53). Med
bakgrund 1 detta granskar och diskuterar uppsatsen mdjligheterna till dtgarder for att frimja
kollektivtrafiken nér vi gar in 1 framtiden och dess nya forutsdttningar. Omfattningen 1
kollektivtrafikens resetapp i kombination med kollektivtrafikens betydelse gor amnet
samhilleligt relevant och legitimt att undersoka. Vidare gir det dven att konstatera att
distansarbetet fatt ett rejalt uppsving under pandemin dé foretag har fortsatt sin verksamhet trots
att personalen varit tvungen att jobba hemifrdn. Branschen som leder denna utvecklingen ér
IT-sektorn dér foretag som Facebook och Twitter ligger i spetsen men dven andra branscher
hinger med 1 de fordndringar som sker. D& ett dkat distansarbete kan paverka resande ar detta

ocksa relevant att undersoka i forhallande till kollektivtrafiken. (Region Skéne, 2020, 1).

1.2 Avgransningar

Det som undersoks dr kollektivtrafik och 1 uppsatsens kontext definieras kollektivtrafik som den

reguljéra trafik som bedrivs av Sveriges regioner, privat bedriven kollektivtrafik inkluderas inte,



mer om detta i bakgrundsavsnittet. (Transportstyrelsen, 2021). Geografiskt avgrinsas studien till
Skéne och dirmed Skénetrafikens bussar, tdg och servicelinjer. Sparvagnen i Lund inkluderas
inte d& den inte 6ppnade forens december 2020 och dirfor inte bidrar med relevant information.
(Lunds kommun, 2020). Tidsméssigt anvinds sekundér empiri fran 2019, 2020 samt januari och
februari 2021. Datainsamling sker i april och maj 2021. Aven distansarbete studeras och

undersokningen avgrinsas till Skdne och de yrken som finns dér.

1.3 Syfte och problemformulering

Syftet med uppsatsen &r att 1 ett forsta steg undersdka Coronapandemins effekt pa anvdandandet
av kollektivtrafik i Skédne. Mot bakgrund av denna problembild diskuteras sedan olika strategier
som vidtagits av Skénetrafiken. Dels avhandlas kortsiktiga utmaningar mer relaterat till
smittspridning men huvudfokuset ligger sedan pd mer langsiktiga atgarder post-covid och
huruvida dessa ligger 1 linje med teorier kring hur god kollektivtrafik bor utformas. Uppsatsen
undersoker sedan hur stor andel av Skénes arbetskraft som potentiellt sett kan jobba pé distans

och diskuterar vad ett 0kat distansarbete skulle kunna innebéra for kollektivtrafiken.

Fragestdllningar:
e Hur har kollektivtrafiken i Skane paverkats av pandemin?
e Har Skénetrafiken tagit ndgra atgérder till f61jd av pandemin?
e Har Skénetrafiken nigra langsiktiga planer pa hur kollektivtrafiken i Skane ska hanteras
efter pandemin?

e Hur skulle ett forédndrat distansarbete paverka kollektivtrafiken?

1.4 Bakgrund

Enligt Transportstyrelsen definieras kollektivtrafik som persontransporter som oavbrutet erbjuds
till allménheten och som har ett allmédnt ekonomiskt intresse. Denna definition foljer EU:s
regelverk och inkluderar ocksa att kollektivtrafik inte ska diskriminera. Som tidigare ndmnts
ansvarar Sveriges regioner for kollektivtrafiken i Sverige och dessa brukar bendmnas
kollektivtrafikhuvudmén. Mer specifikt ansvarar de for att det ska finnas en tillfredsstdllande

kollektivtrafik inom ldnen. Privata foretag far ocksa lov att etablera och bedriva kollektivtrafik



och det far de gora pd vig, jirnvig, tunnelbana, sparvdg, och vatten. (Transportstyrelsen, 2021). I
Skéane faller det regionala ansvaret pa Skanetrafiken som &r en forvaltning inom Region Skane
med 420 anstéllda. De bedriver service genom bade buss, tdg och sparvig. Det finns
regionbussar och stadsbussar, en sparvagnslinje 1 Lund, inomregionala tdg som bendmns Pagatag
samt interregionala (och internationella) Oresundstig som utdver Skane och vissa andra delar av
Sverige ocksa kor till Danmark dver Oresundsbron. Skanetrafiken ér styrt av
kollektivtrafikndmnden och det &r ett stort antal entreprendrer som kor alla bussar och tag.
(Region Skéne). Den regionala kollektivtrafiken finansieras dels genom intdkter fran biljettpriser
men ocksd genom skatter. Denna fordelning varierar nagot mellan regioner men brukar ligga pa
en balans dir hélften av kostnaden att driva kollektivtrafiken finansieras av biljettintékter, denna

kvot har dock minskat senaste aren. (Wretstrand, 2021, 71).

2. Teori

For att kunna fa en bra forstaelse for kollektivtrafiken 1 Skéne och dess situation under och efter
pandemin kravs en forstéelse for hur en god kollektivtrafik bor utformas utifrén vad kunder
behover och det behovs ocksa kunskap om varfor kollektivtrafik &r viktigt post-covid. For att
kunna belysa detta anvénds litteratur och artiklar som beror dessa &mnen. Exempel pa saker som
behandlas dr dilemman som kan uppsta nér prioriteringar behdver goras, grundlaggande
utgdngspunkter for god kollektivtrafik, kollektivtrafikens betydelse for miljon och dess roll i

trafikplanering samt vilka effekter olika styrmedel kan ha.

2.1 Downs/Thomson’s paradox

For att kunna forsta kollektivtrafikens betydelse och svara pa fragan huruvida den dr vérd att
prioritera eller inte utgar uppsatsen fran Downs/Thomsons paradox. Enligt paradoxen tenderar
bilen och kollektivtrafiken att vara lika attraktiva som resealternativ, 1 alla fall inom stdder med
omnejd. Foljes logiken frén teorin betyder det till exempel att om kollektivtrafiken dkar sin
kapacitet och minskar restiden och blir mer attraktiv (exempelvis genom att infora en bussfil),
leder det ocksa till att fler personer véljer att dka kollektivt. Nar fler véljer kollektivtrafiken dver
bilen leder det i sin tur till att tringseln pa vigarna minskar och nu har d@ven bilen blivit mer

attraktiv som alternativ vilket avstannar skiftet av resenérer. Samma sak géller ocksa omvént.



Om kollektivtrafiken minskar i attraktivitet skulle allt fler vélja att kora bil istéllet och da det
leder till mer trédngsel pd vigarna skulle dven bilens attraktivitet sjunka till kollektivtrafikens nya
nivé, detta skulle ocksa avstanna resenérsskiftet. En slutsats fran teorin dr att 6kad kapacitet pa
exempelvis motorvégar pa egen hand aldrig kan 16sa en stads trafikproblem, en utékad motorvag
skulle oundvikligen leda till att fler vidljer att kora dnda tills trangseln blir detsamma som innan
utbyggnaden. Detta skifte till bilen skulle ocksé betyda férre kollektiva resenérer och dé férre
resendrer betyder hogre kostnader per individ leder det till en simre kollektivtrafik som far &nnu
fler att vélja bilen. En sdmre kollektivtrafik 6kar smérttroskeln for bilkder och dérfor hade en
motorviagsexpansion forvérrat trafiken snarare dn tvartom. (Mogridge et al., 1987, 284). Men om
okad bilkapacitet inte kan 16sa stéders trafikproblem vad ska da gora det? I en studie fran 2020
undersoks effekterna av implementerandet av en bussfil i Seoul i Sydkorea. Bussfilen tas i
ansprak till forméan for en tidigare motorvagstil med blandad trafik. Resultatet frdn studien visar
att de initiala effekterna av bussfilen var att hastigheten pa biltrafiken sjonk och hastigheten pa
busstrafiken dkade. Dock visade det sig att detta var dvergdende och med tiden kom hastigheten
pa biltrafiken att 6ka tills den nddde busstrafikens nya hastighet. Resultatet fran
implementerandet &r saledes att hastigheten har 6kat for bada fardmedel men att
resendrsvolymen har 6kat for bussarna och minskat for bilarna. Detta &r 1 linje med logiken 1
Downs-Thomson’s paradox vilket forfattarna ocksa papekar. Det som resultatet frdn denna studie
visar, dr att satsningar pd kollektivtrafik dr det mest gynnsamma utifran paradoxen da hastigheten
for bada trafikslag 6kar samtidigt som volymdkningen hos bussar kompenserar for volymtappet
hos bilar. Med denna teori i ryggen argumenterar uppsatsen for att en attraktiv kollektivtrafik ar
ndgot positivt som bor efterstrivas i trafiken post-covid. Att efterstrdva insatser och styrmedel
som Okar kollektivtrafikens kapacitet och attraktivitet gentemot bilar s& som bussfiler alternativt
trangselskatt dr ocksa nagot som bor tas i beaktning framover. (Donggyun Ku et al., 2020, 3-4).
Da kollektivtrafiken tappat manga resendrer som en foljd av pandemin &r risken for 6kade
restider och mer tringsel pd grund av 6kad bilanvéndning storre dn pa lidnge, i alla fall om
logiken frdn Downs-Thomson’s paradox foljs (Hedegaard Serensen & Isaksson, 2021, 17-18).
Detta innebdr att insatserna som foreslds utifran teorin ér sirskilt viktiga i den nya situation som

kommer uppsté efter pandemin.



2.2 Kollektivtrafikens betydelse for fossila utslapp

Kollektivtrafikens betydelse stirks ocksa i hiansyn till klimatpaverkan och utslépp. Lena Winslott
Hiselius fran Lunds universitet skriver att kollektivtrafikens roll 1 Sveriges klimatarbete borde
oka jamfort med hur det ser ut idag. I nuldget finns det planer pa en 6verflyttning till mer
héllbara trafikslag och detta mal bestar delvis av ett kat kollektivt resande. Mer specifikt
handlar 6verflyttningen om att gora fairdmedel fossilfria samt att 6ka kollektivtrafikens (och
andra alternativt som gang och cykel) kapacitet 1 stiderna. Hiselius anser att detta arbete ar bra
och viktigt men att det inte racker. Det &r bra att kollektivtrafiken stirks i stiderna men den
behover enligt henne ocksé stirkas pd landsbygden. Som argument for detta utgér Hiselius fran
att dagens arbete med transporter inte foljer den takt som det borde och menar att detta beror pa
motstdnd fran grupper som kan komma att bli forlorare pad denna omstillning. Det som menas ar
att om kollektivtrafiken endast utvecklas i stider kommer landsbygdsbor fortfarande vara
beroende av bilen, och kostnader for att 4ga och anvidnda bil kommer 1 omstéllningen till
fossilfritt bli dyrare, vilket gér gruppen utsatt. For att rada bot pa detta menar Hiselius att
kollektivtrafiken pa landsbygden borde prioriteras och med detta resonemang som bakgrund
stirks uppsatsen utgangspunkt om att ett 5kat kollektivt resande #r positivt. Atgérder for bittre
kollektivtrafik pa landsbygden i framtiden ses ocksé som gynnsamt utifrdn detta resonemang.

(Winslott Hiselius, 2021, 51-55).

2.3 Prissittning som ekonomiskt styrmedel

Priserna pa kollektiva resor kan fungera som ett ekonomiskt styrmedel for att minska tringseln
under rusningstid, detta skriver Anders Wretstrand (2021, 78-83) fran Skanetrafiken om. Varje
extra resendr under rusningstid ar dyrt for kollektivtrafiksoperatorerna da det leder till
forseningar och triangsel. Vidare krivs ockséd en kostsam hog turtdthet och blir traingseln véldigt
hog kan dyra kapacitetsutbyggnader till slut bli nédvéndiga. Samtidigt som en extra resenér
under rusning &dr dyr kostar en extra resendr utanfor rusning inte operatdren nagot alls forutsatt
att pastigningen inte leder till ndgon forsening. Wretstrand argumenterar for att denna skillnad 1
kostnad borde reflekteras i biljettpriserna. Periodkort, dvs kort som for ett fast pris erbjuder totalt
fria resor, dr en del av problemet menar Wretstrand da regelbundna pendlare som utgdr

majoriteten av rusningsresendrerna dr de som gynnas mest av kortet. Det kostar mest att



transportera regelbundna pendlare och att de dd uppfattar att en extra resa under rusning ar
“gratis” leder till en problematik. Istdllet tycker Wretstrand att prisséttningen bor anpassas pé ett
sadant sitt att incitament ges till att resa utanfor rusningstiderna. Det finns en rad olika sétt att
gora detta pa, forslagsvis skulle priset under rusning kunna hdjas vilket skulle tvinga de som dkar
trangseln att sjélva sta for kostnaden. Detta kan ses som rittvist men samtidigt kan det ocksé vara
problematiskt d& personer som reser under rusning kanske inte har mojlighet att resa en annan tid
pa grund av fasta arbetstider etc. Som alternativ till detta kan ett 14gre pris utanfor rusning tas i
beaktning och 1 det fallet skulle kanske intdktsminskningen vigas upp med ett minskat
rusnings-utbud da prisdndringen férhoppningsvis ger en minskad rusnings-efterfragan. Det finns
en del hinder ndr det kommer till att genomfora dessa priséndringar, vilket har att géra med det
nuvarande systemets organisatoriska troghet, dock finns det verkliga fordelar. Tringsel och
forseningar ér stora kostnader generellt for kollektivtrafiken vilket ar viktiga podnger att komma
ihag 1 transportdiskussionen efter pandemin, och nér pandemiaspekten med smittspridning laggs
till 1 ekvationen blir detta dnnu viktigare. Dessa saker tas i beaktning i diskussionen kring

Skénetrafikens agerande under pandemin samt planer efter pandemin. (Wretstrand, 2021, 78-83).

2.4 Provperioder 1 kollektivtrafiken

Alfred Soderberg pa Lunds universitet undersdker provperioder inom kollektivtrafiken.
Provperioder ir ett verktyg som anvénds av flera olika typer av foretag och gér ut pa att under en
begrénsat period erbjuda kunder gratis tillging till en tjdnst, syftet handlar om att fa fler kunder
pa ett enkelt och kostnadssnélt sitt. Soderberg (2021, 132-133) lyfter fram forskning fran Sverige
och Tyskland som visar att provperioders anvdndning inom kollektivtrafiken kan vara mycket
effektiv. Ett flertal av unders6kningarna har riktas mot vanebilister dér tva jambdrdiga grupper
jamfors, en av grupperna far tillgang till en provperiod medan den andra inte far det. Nér dessa
studier sedan sammanstélldes visar det sig att grupperna med tillgang till provperioder 6kar sitt
kollektiva resande med 115 procent under provperioderna och med 36 procent sex manader efter
att perioderna upphort. Ett exempel pa provperioder fran Sverige dr en satsning som Visttrafik
(som ansvarar for kollektivtrafiken 1 Vistra Gotaland) genomforde under 2014. Genom att
erbjuda 40 000 resenérer en tva veckor lang gratisperiod ledde det till 8400 nya regelbundna
kollektivtrafiksanvindare. En anledning till att provperioder &r sa pass effektivt kan vara att

personer som vanligtvis eller aldrig nyttjar kollektivtrafiken ofta har en negativ instdllning till
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den och nér de fir mgjlighet att testa gratis utmanas deras negativa instéllning, ofta med positiva

resultat. (Soderberg, 2021, 131-134 & 136-137).

Sammanfattningsvis gar det att konstatera att provperioder kan vara mycket effektiva vilket
betyder att de utgor ett bra verktyg for kollektivtrafiken generellt men ocksé att de kan vara extra
anvindbara med hinsyn till den sérskilda situation som rader i och med pandemin. De studier
som nimndes ovan har dessutom lett till en del lardomar i hur provperioder bor utformas. Till att
borja med kan ett fokus pa attityd vara att foredra da det som tidigare ndmnts ar viktigt att
fordomar om kollektivtrafik utmanas. En annan ldrdom handlar om att arbetsresor kan vara den
typ av resa dér provperioder dr mest framgéngsrika, detta har att géra med att de &r mer
forutsdgbara dn andra typer av resor. Att rikta provperioder mot personer som nyligen flyttat, och
ddrmed inte etablerat nya fasta vanor, kan vara ytterligare ett knep vid genomforande. Sen gér
det inte heller att glomma kontexten for hur provperioderna ska utforas. Om de sétts in pa platser
med dalig turtdthet blir givetvis resultatet simre 4n pé platser dér kollektivtrafiken &r ett lika
attraktivt alternativt som bilen. Kortsiktigt kan provperioder vara bra da det dr ett snabbt sétt att
oka antalet kunder, vilket det i nuldget absolut finns behov av. Langsiktigt nir vi gér in i ett nytt
transportlandskap efter pandemin kan de ocksa vara anvéndbara da kollektivtratfiken som bekant

bor ta plats i det landskapet. (Soderberg, 2021, 131, 134-135).

2.5 Hur utformas en attraktiv kollektivtrafik?

Hur bor en god kollektivtrafik utformas? Detta dr en svdr och framforallt véldigt komplex fréga,
men med utgangspunkt i Jarret Walker’s bok Human Transit - How Clearer Thinking about
Public Transit Can Enrich Our Communities and Our Lives (kommer endast skriva Human
Transit hadanefter) kan en forstéelse borja ta form. Till att bérja med menar Walker att
kollektivtrafikforetag, som de flesta andra foretag, bor lyssna pa kunden. I slutindan kommer det
alltid vara kundernas alltsé resenirernas behov som faktiskt avgdr om systemet anvénds eller inte
och att lyssna pa dem och det de gillar och ogillar ar viktigt. Samtidigt kan det kunder sdger nér
det kommer till kollektivtrafik vara véldigt individuellt och egocentriskt och vad som utgor god
kollektivtrafik for en viss person dr sidllan samma sak som att designa en kollektivtrafik for

ménga. Dérfor har Walker, istéllet for att lyssna pd enskilda krav, identifierat sju stycken krav
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som representerar de generella forvéntningar som finns pa kollektivtrafiken, dessa har han

kunnat urskilja efter alla de kundsamtal han haft under sin karridr. De lyder:

1. Den tar mig dit jag vill.

Jag kan ta den ndr jag vill.

Den dr en bra anvindning av min #id.

Den ér en bra anvdndning av mina pengar.

Den respekterar mig genom att erbjuda komfort, sdkerhet och bekvimlighet.

Jag kan lita pd den.

A R o

Den ger mig frihet att &ndra mina planer.

Vissa av dessa krav ér enkla att forstd som att bussen gér dit man ska vilket betyder att ndtverket
tacker ménga platser och att den gar ndr man ska éka, det vill sdga att den har hog turtdthet och
langt dagsspann. Att jaimfora kostnaden i tid och pengar jaimfort med andra resealternativ dr
ocksa rimligt och ett enkelt krav att forstd. Vidare ar det viktigt att kénna sig bekvdm ombord for
att kunna anvinda restiden effektivt om det finns behov. Allt detta ryms inom de fem forsta
kraven och mirks av direkt ndr man bdrjar anvdnda kollektivtrafiken. Det sjdtte och sjunde
kravet kommer dock forst mérkas nér en person blir en regelbunden anvindare. Forst dd méarker
man om bussen eller tiget gér att lita pa dag efter dag och om systemet ar tillrackligt flexibelt for
att kunna dndra planer med kort varsel. Hur vil ett kollektivtrafiksystem uppfyller dessa sju krav
ar enligt Walker det som bor varderas ndr man talar om bra kollektivtrafik, hur vil de uppfylls ér

det som spelar roll. (Walker, 2012, 23-25).

Det finns inte ett enkelt svar pa hur en god kollektivtrafik bor utformas utan hur det bésta séttet
varierar fran plats till plats. Walker stiller i boken upp fyra dilemman for
kollektivtrafiksoperatorer dir vilket val som ska tas inte dr sjdlvklart. Istillet maste operatorer
vélja vad som ska prioriteras utifran vad for resultat som eftersoks. Till att borja méiste man vélja
om man ska satsa pa direkta linjer som inte kraver byten eller om systemet ska utformas med
byten 1 dtanke. Walker argumenterar hér i stor utstrackning for att ett kollektivtrafiknét som har
byten har en hel rad med fordelar. Den stora skillnaden mellan ett system med byten jamfort med

ett direktlinje-system dr att det forstndmnda dr mycket mindre komplicerat och kréver férre linjer
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for samma geografiska yta. Komforten med direktlinjer leder till uppoffringen av ett enkelt och
greppbart system som man kommer ihdg och lir sig. En hog turtdthet och langt spann ér dyrt och
med direktlinje-systemets manga linjer blir det &nnu dyrare. Pa grund av detta har ett system som
accepterar byten nistan alltid en béttre turtithet och ett ldangre dagspann vilket beror tre av
kraven for god kollektivtrafiken som ndmndes tidigare: Att jag kan ta kollektivtrafiken nér jag
vill, att jag kan lita pd den och att den ger mig friheten att &ndra mina planer. Samtidigt som
byten har flera fordelar lyfter Walker ocksé fram att det &ndé ar ett hinder och i viss utstrackning
avskricker personer frén att anvénda kollektivtrafiken. Att anvéinda byten eller inte alternativt 1
vilken utstrackning som byten ska anvindas r det forsta dilemmat som operatorer star infor vid

utformningen av ett kollektivtrafiksystem. (Walker, 2012, 153-161).

Naista fraga beror huruvida operatdrer bor satsa pa service i rusning eller service hela dagen. Da
efterfragan pa kollektivtrafiken &r mycket hogre under morgonens och eftermiddagen kan det
tankas rimligt att satsa pa rusningsservice da det dr under dessa perioder som flest reser. Dock
finns det en del problem kopplat till sddan service och dessa relaterar till de kostnader som
uppstér. Att erbjuda rusningservice innebér att det behovs manga fordon och anstillda att tillga
samtidigt som dessa endast planeras att nyttjas under ett begransat tidsspann. For fordonen
innebdr detta bland annat underhall och lagring vilket dr kostsamt. Nér det kommer till personal
ar det inte optimalt med de korta arbetspass som rusningsservice medfor, dels for personalens
skull men ocksé da det medfor kostnader. Vid rusningsservice ér det svart for anstéllda att borja
och sluta sina pass pad samma plats da rusningstrafik ofta ror sig at ett hall, in till staden pa
morgonen och ut frdn den pa eftermiddagen. Detta innebér att personal méste fa betalt for att ta
sig tillbaks dit de borjade sitt pass vilket ar dyrt for kollektivtrafiksoperatdrer. Denna balans
mellan rusningservice kontra service hela dagen utgor det andra dilemmat. Enligt Walker
fungerar rusningsservice bast for pendeltag samt ytterfororter dar behovet ér lagt utanfor
rusningstiden medan service hela dagen funkar bést for centrala delar 1 storstader,

universitetsstider och inomstadsliga busslinjer i smastéder. (Walker, 2012, 78-84).
Det tredje dilemmat som Walker presenterar handlar om huruvida operatorer bor prioritera att

maximera antalet resendrer eller att erbjuda service pd sd manga platser som mojligt, han kallar

dessa resendrsmaélet och tickningsmalet. Om en operatdr véljer att satsa pa resendrsmélet gors
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det bist genom att prioritera service dir bostads och verksamhetstitheten dr hog. Andelen
personer i ett omrdde som viljer kollektivtrafik dr tungt influerat av omrédets téithet vilket beror
pa att ju tatare ett omrade dr desto fler personer har ett kollektivtrafikstopp inom gangavstand.
Kollektivtrafiken blir ocksa relativt sett mer attraktiv jimfort med andra resmedel nér tatheten &r
hogre. Bilen dr enklare att anvédnda i glesa omraden da parkering ofta dr gratis samt att langre
avstand gor det svérare att ga eller cykla. (Walker, 2012, 118-124). Nar bilen blir enklare att
anvinda minskar kollektivtrafikanvindandet vilket diskuterades i avsnittet om
Downs/Thomson’s paradox (avsnitt 2.2) (Mogridge et al., 1987, 284). Fordelarna med att satsa
pa resendrsmalet dr flera, det ar ett bra sétt att fa bort bilar fran végarna vilket ar fordelaktigt ur
ett miljoperspektiv da koldioxidutsldpp minskar och luftkvalitén 6kar. Det ar &ven ekonomiskt
gynnsamt att maximera resendrer dé fler resendrer betyder mer intékter som i sin tur dkar
chanserna for operatdrerna att generera vinst eller &tminstone minska andelen skattepengar som
kravs for finansieringen. Det finns dock en nackdel med detta perspektiv och det handlar just om
tathet. Om endast antalet resendrer finns i atanke leder detta till att kollektivtrafiknitet endast
etableras i omraden med tillrdckligt hog tdthet och glesa omraden blir utan service, det dr har
som tiackningsmélet kommer in. Tdckningsmalet handlar om att erbjuda service overallt i en stad
oavsett hur manga som dker och om det dr ekonomiskt gynnsamt eller inte. Principen hér ar
rittvisa, alla ska ha tillging till ssmma service oavsett hur de bor. Aven tillgiinglighet spelar roll
hir da personer som av olika skil inte har andra alternativ far tillgéng till service. Nackdelen
med tdckningsmalet dr dock att det inte &r effektivt pa att fa bort bilar fran stdderna da
resendrsantalet forblir 14gt och att det 4r ekonomiskt kostsamt och behover skattefinansieras. Har
méste operatdrer vilja vilket mal de vill prioritera, det vanligaste dr dock att en kombination av
bada malen viljs. (Walker, 2012, 117-119 & 127-134). Detta resonemang gér tvirt emot det
Hiselius séger i avsnitt 2.2 dir landsbygdsprioriteringar lyfts fram som gynnsamt for arbetet med
klimatutslédpp. Enligt Walker ar det kollektivtrafik 1 tdtbebyggda omrdden som bor prioriteras ur
miljohédnsyn fOr att det 4r d som biltrafiken kan minska. Hiselius tycker ocksé kollektivtrafik i
staderna dr viktigt men argumenterar dven for att landsbygdstrafik behdver prioriteras i
miljoomstéllningen och detta gdr emot Walker’s resonemang om resenirs- och tdckningsmalet.

(Walker, 2012, 117-119) (Winslott Hiselius, 2021, 51-55).

14



Det fjirde och sista dilemmat som Walker presenterar handlar om kollektivtrafiksfiler. Det finns
ménga potentiella anvindningsomréden for gator och végar. Plats for bilar dr det uppenbara men
dven gangvigar, cykelvégar, parkeringsplatser och plats for viaxter och trdd ar viktigt. Dessa
olika anvdndningsomraden har sina foresprakare och att vinna plats 4t till exempel en ny bussfil
ar inte alltid helt l4tt, men ett bra argument som Walker lyfter fram ar att man bor tala om
rittvisa. Om exempelvis 20 procent av resendrerna pd en vig anvénder kollektiva resmedel torde
det vara rittvist att 20 procent av vigens kapacitet gar till en bussfil. Fler bussfiler leder till
mindre forseningar och en snabbare kollektivtrafik och detta leder i sin tur till att &nnu fler tar
bussen och nu ér det fler dn 20 procent kollektivtrafikresenédrer som tar plats pa vigen. Att bygga
filer déar endast kollektivtrafik tillats innebér att bussen och sparvagnen blir mer pélitliga.
Samtidigt innebar implementerandet av kollektivtrafiksfiler att plats tas frdn andra
anvandningsomrdden och det gar inte heller att glomma bort att det kostar pengar att bygga dem.

(Walker, 2012, 104-106 & 223-224).

Sammanfattningsvis star kollektivtrafiksoperatorer infor de fyra valen:
e Ett system baserat péd byten eller direkta linjer?
e Ett system med fokus pa rusningsserive eller service hela dagen?
e Ska det satsas pd minga resendrer eller stor geografisk tdckning?

e Ar kollektivtrafiksfiler en vird investering?

Det dr sdledes inte sjdlvklart vad som ska véljas men det bor nimnas att de flesta titbebyggda
storstadsomraden i Europa, Ostasien och dven New York dir kollektivtrafiken stir for en stor del
av resandet tenderar att vélja pa ett visst sitt. Dessa platser satsar pa ett system baserat pa byten,
de satsar pa ménga resenérer, service hela dagen och omfattande végstrackor dedikerade till
kollektivtrafiken. Aven stider runt om i véstvirlden som vill ha en stérre andel kollektiva resor
tenderar att vélja pd samma sitt. Det ska dock ndmnas att for att detta ska fungera méste platsen i
fraga ha tillrackligt hog bostads och verksamhetstithet och alla platser ser inte ut pa det séttet. [
en villaforort dr det exempelvis ofta alldeles for kostsamt med hog turtithet och service hela
dagen, da kan rusningsservice vara att foredra. En sista podng som Walter gor berdr teknik, det
vill siga om bussar, tag, sparvagnar eller tunnelbanor bor prioriteras, och slutsatsen hir &r att

tekniken inte spelar sa stor roll utan att alla d4r bundna av samma geometriska lagar.
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Sammanfattningsvis kan man sédga att uppsatsen utgar fran dessa dilemman kombinerat med de
sju krav som presenterades 1 borjan av avsnittet for att kunna diskutera kring hur
kollektivtrafiken i Skane bor framjas efter pandemin. (Walker, 2012, 223-227). Vidare &r det
dock viktigt att ha ett kritiskt forhallningssatt till Walkers resonemang dé det inte &r anpassat
efter de nya forutsdttningar som kan komma att uppsta efter Covid, till exempel har Walkers
tankar inget att gora med hur ett framtida distansarbete kan paverka resmonster. Generella
utgdngspunkter om hur kollektivtrafik fungerar bor dock ha relevans dven i framtiden men det ar

anda viktigt att ha ett kritiskt perspektiv.

2.6 Val av tillvagagangssitt

Teorin utgdr bakgrunden till varfor kollektivtrafik ar viktigt for framtiden och &dven hur
operatorer ska lyckas med att designa en bra kollektivtrafik efter pandemin. Men f6r att svara pa
syftet och fragestéllningarna krévs det mer. Det behdvs information om hur
kollektivtrafikresandet sett ut i Skane under pandemin och hur Skénetrafiken har agerat och
planerar att agera mot detta. Det behovs ocksa kéllor pa vilka yrken 1 Skédne som ar mojliga att
utfora pa distans och d@ven data 6ver hur stor del av alla resor som é&r arbetsresor for att koppla
detta till kollektivtrafiken. For att kunna svara pa hur kollektivtrafikresandet sett ut under
pandemin anvinds statistik som tillhandahdlls direkt fran Skénetrafiken och for att svara pa hur
stor andel av Skanes yrken som dr distansyrken samt fa statistik pd arbetsresor anvinds en
rapport frén Region Skéne. Aven information om skéningars attityder till kollektivtrafiken samt
resemedelsfordelning i Skéne tas 1 beaktning genom en tidigare enkédtundersokning. Dessa utgor
sekundira datakéllor vilket innebdr att uppsatsens empiri delvis utgar frdn en dokumentanalys.
For att fa information om Skénetrafikens agerande under pandemin och deras tankar om
framtiden genomfors ocksa tvé intervjuer med personer dirifran. Kort sagt komplementeras

dokumentanalysen med tva forskningsintervjuer. (Denscombe, 2014, 263 & 319).
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3. Metod

3.1 Sekundara kallor och data

Uppsatsen anvénder sig av tre dokumentira killor som utgor sekundir empiri. Den forsta bestar
av resandestatistik fran Skanetrafiken, den andra av en tidigare genomford enkdtundersdkning
som heter Kollektivtrafikbarometern och den tredje ar en rapport fran Region Skine som
undersoker hur ménga Skaningar som har potentiella distansyrken. De forsta tva kdllorna har
tillhandahallits direkt fran Skénetrafiken vid forfragan och detsamma géller rapporten fran
Region Skane da dven den har erhallits direkt vid begéran. Det ska ndmnas att denna uppsats
skrivs i samverkan med Enheten for samhéllsanalys som ligger under Avdelningen f6r regional
utveckling pa Region Skane vilket underlittat tillgdngen till data. En fordel med dokumentér data
bestar av att den ofta ar lattillganglig och att den kan anvindas utan att det tillkommer nagra
avsevirda kostnader. I uppsatsens fall dr data inte helt fri att anvénda utan tillgdngen underlittas
av samverkan med Region Skane. Det finns dock ocksd en del tillkortakommanden med
dokumentéra kallor. Till att borja med dr denna typ av data ofta sekundér, vilket den dven é&r i
uppsatsen fall, och detta innebér att den &r insamlad med ett annat syfte 4n det som uppsatsen
undersoker. Resestatistiken och rapporten over distansyrken lampar sig dock dndé vl for
uppsatsens syfte vilket undviker problemen i dessa fall. Kollektivtrafiksbarometerns enkétfragor
ddremot hade kunnat bidra mer om de utformats efter uppsatsens syfte. De tillgodoser
ndgorlunda uppsatsens fragestéllningar men ytterligare fragor kring radsla for smitta hade varit
ytterligare gynnsamt. En annan nackdel med dokumentéra kéllor har att géra med att det finns en
risk for att de bygger pa upphovsmannen egna forutfattade meningar och tolkningar. Dock ar
data som anvénds hér framst kvantitativ vilket minskar denna negativa paverkan. Till exempel
finns det inte mycket tolkningsutrymme pé statistik som berdr antal resande per ar utan data gar

bara att tolka pa ett visst sitt. (Denscombe, 2014, 319-320 & 338).

Vidare finns det ytterligare en nackdel som berdr sekundédr dokumentér data och det handlar om
trovardighet. D4 data dr insamlad av en annan part gar det inte att pd samma sétt bara lita pa
tillforlitligheten som det gér vid en egen empirisk undersdkning, istdllet maste validiteten

faststillas genom en utvardering. Till att borja med bor autenticiteten utvarderas, dr datakédllorna
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dkta? I uppsatsen fall kan detta fastslas rétt enkelt. Resestatistiken och Kollektivtrafikbarometern
kommer direkt fran Ské&netrafiken och rapporten over distansarbete kommer direkt frdn Region
Skéne. Det ar ocksa viktigt att fastsla hur tydlig en dokumentér kélla &r, det vill sdga om killans
information dr sddan som maste ldsas mellan raderna och om det finns en jargong dir innebérden
maste tolkas eller om den ar rak och tydlig. Da alla tre kéllor ar kvantitativa och raka i sin natur
kan denna problematik enkelt avfardas. Sen maste ocksd upphovsman tas i beaktning och med
det menas vem som har skapat datakillan och 1 vilket syfte. I det forsta fallet, det vill sdga
resestatistiken, dr Skanetrafiken upphovsman vilket kan anses problematiskt da statistiken
innehaller siffror som visar pa negativt resultat for myndigheten. Risken att en offentlig
myndighet skulle ljuga om sitt resultat, sérskilt i en sddan aktuell och synlig situation som ett
resetapp i kollektivtrafiken, dr dock liten vilket gor att datakéllorna bedoms som trovéardiga. Nar
det kommer till Kollektivtrafikbarometern genomfors den som tidigare ndmnts av en tredje part
som inte har ndgot att vinna eller férlora pa resultatet, detta gor att eventuella opassande syften
elimineras. Rapporten over distansarbeten som dr genomford av Region Skéane dr ocksa
framtagen av en part som inte har nigot sirskilt att tjdna pa resultatet, huruvida det ar fler eller
farre yrken 1 Skéne som kan utforas pa distans paverkar inte Region Skane 1 ndgon direkt
bemirkelse. Totalt sett bedoms de tre dokumentéra kéllorna ha en tillrdckligt hog validitet.
Slutligen ska det ocksa ndmnas att data inforskaffats utan att problem uppstod. (Denscombe,

2014, 326 & 339).

Alla tre dokumentira killor 4r som ndmnt frimst kvantitativa da de bestar av siffror. En del
fragor frin kollektivtrafikbarometern kan anses aningen kvalitativa. Till exempel finns det frdgor
som berdr vad som skulle fi personer att vilja aka kollektivt igen, svarsalternativet dr da bland
annat: “tillgang till handsprit vid resor i kollektivtrafiken” och “extra stddning av bussar och tag,
inkl. desinficering”. Dock har dessa fragor endast svarsalternativ utan mojlighet till att skriva
egna svar vilket gor att svaren dndé gér att hantera som kvantitativ data. Att data dr kvantitativ
innebadr att resultatet dr objektivt utan inblandning fran ndgon annan part vilket &r att féredra nar
det kommer till killorna som anvinds dé de ska utgora objektivt underlag for négot.

(Denscombe, 2014, 344-346).
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Rapporten over distansarbeten innehdller en egen metoddiskussion som berdr hur
klassificeringen av yrken har skett. For att kunna fa svar pa vilka yrken i Skane som potentiellt
sett skulle kunna utforas pé distans och vilka som inte kan det krévs det att alla yrken
klassificeras utifrdn detta. Dock finns det inte nagra svenska studier pa omradet utan rapporten
har istdllet anvints sig av en amerikansk studie. I den amerikanska studien har 1000 yrken
klassificerats utifrdn om dessa kan utforas pa distans eller inte och sedan har denna indelning
oversatts, forst till den europeiska yrkesstandarden och sedan till den svenska dér antalet yrken
bara dr 400. Denna Gverséttning &r inte helt friktionsfri utan en del yrken maste manuellt
omkodas. Till exempel &r det i ménga fall ett flertal europeiska yrken som motsvarar ett svensk
yrke. I dessa fall har de svenska yrkena klassificerats utifran vad majoriteten av de motsvarande
europeiska yrkena klassats som. Till exempel om fler dn hélften av de korresponderande
europeiska yrkena inte kan utforas péd distans har det svenska yrket klassats pa det sittet. I den
amerikanska studien har lararyrket klassats som ett distansyrke d& undervisningen i USA skett pa
distans under pandemin. Dock har ldraryrkena manuellt omkodats som icke-distansyrken vid den
svenska Oversittningen da rapporten inte anser att ldrare kommer vara ett distansyrke efter
pandemin. Sammanfattningsvis leder faktumet att datakillorna baseras pa en amerikansk studie
till att rapporten ar mindre trovardig 4n om den hade baserats pa en svensk yrkesklassificering
fran borjan. Dock visar sig resultatet anda rimligt om man ser pa de 15 storsta yrkena som kan
utforas pa distans respektive de 15 storsta yrkena som inte kan det och darfor bedoms resultatet
fran rapporten ha en tillrickligt hog validitet for att anvédnda till uppsatsen, dock bor dessa brister

tas 1 beaktning nir det kommer till detaljnivan. (Region Skane, 2020, 2-3).

3.2 Forskningsintervjuer

Tva stycken forskningsintervjuer har genomforts for att f4 svar pd hur Skénetrafiken har agerat
under pandemin och vad de har for langsiktiga tankar kring framtidens transportlandskap. Bada
intervjuerna var semistrukturerade och personliga. Den forsta intervjun var med Anders
Wretstrand som jobbar som Trafikstrateg pa Skanetrafiken och den andra var med Patrik Engfors
som dr Pris och Affarsansvarig pa Skénetrafiken. Intervjuerna genomfordes bada under varen
2021. Tanken &r att dessa personer ska representera det som Skanetrafiken star for. Forsta
kontakten skedde med mail dédr bada personer blev inforstdidda med att de kommer delta i en

intervju dir materialet ska g4 till en kandidatuppsats. [ mailet framgick det tydligt vad uppsatsen
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handlar om och vad {6r typ av frdgor som de forvintas svara pa. Precis innan intervjuerna
borjade fick bada fragan om det var okej att de spelades in vilket bada svarade ja pa. Efter att
inspelningen paborjats fick de fragan om det var okej att anvénda deras namn i uppsatsen vilket
de ocksé var okej med. Efter att intervjuerna genomforts transkriberades bada ljudinspelningarna
och sedan fargkodades transkriberingarna efter amne for att kunna sammanfattas 1 resultatdelen.
Transkriberingarna med tillhorande fargkodning ldmnas pa begéran. (Denscombe, 2014,

263-267).

Anledningarna till att intervjuer valdes som metod é&r flera. Till att borja med var metoden
lamplig for att nd den typ av information som uppsatsen efterfrdgade. Information frén anstillda
pa Skénetrafiken dr privilegierad information som bara ett fatal personer kan ge, en
enkdtundersokning skulle aldrig kunna ge samma typ av information utan intervjuer ar mest
lampade for detta. P4 samma sétt passar ocksé intervjuer da uppsatsen berér komplexa fragor dér
det krdvs l&nga och ingdende svar och metoden dr ocksa ett bra sitt att fa en uppfattning av vad
informanternas prioriteringar &r, vilket &r precis det som uppsatsen dr ute efter. En svarighet med
intervjuer kan uppsta nar det kommer till att komma i kontakt med de som ska intervjuas, dock
har detta inte varit ndgot storre problem. Samverkan som funnits med Region Skéne har
inneburit att det blivit enklare att veta vilka personer som ér rétt for att fi den information som
behovs och da dessa personer har kunnats nds genom en intern mailadress kan ocksa det
rimligtvis ha paverkat att intervjupersonerna faktiskt stillde upp. En nackdel med intervjuer &r att
de kan vara ritt kostsamma tidsmaissigt, att genomfora en intervju och sen sté infor
transkriberings och analysarbetet tar tid. En tidsbesparande dtgérd har dock varit att bada
intervjuerna genomforts online via Microsoft Teams, detta har inneburit en hel del tidssparande
d4 resor till och frin intervjuerna har undvikits. Aven resekostnader har undsluppits i och med

detta. (Denscombe, 2014, 264-265 & 288).

Nér det kommer till forskningsintervjuernas validitet innebdr metodvalet en del risker d&
trovirdigheten hos intervjuer &r inte alltid helt vattentét. Det finns inget sétt att helt och hallet
verifiera att det som informanterna séger faktiskt &r sant. Det finns dock nagot som stirker
validiteten i intervjuerna med Wretstrand och Engfors och det har att géra med deras roll som

experter inom omradet. Bada dr anstéllda pa Skanetrafiken och jobbar professionellt med de
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frdgor som uppsatsen undersoker. De befinner sig i en position dér deras kunskap kan anses
relevant, vilket gor dem lampliga att intervjua. Vidare finns det en annan férdel med intervjuer
som har att géra med deras direkta natur. Direktkontakten mellan intervjuaren och informanterna
innebdr att riktigheten dr léttare att bekrifta och felmarginalen i datainsamlingen minimeras. Det
ska ndmnas hér att datainsamlingen gétt smidigt utan att ndgra storre problem har uppstatt och
informationen som erhéllits frén intervjuerna innebar ett tillrdckligt underlag for analysen.
(Denscombe, 2014, 285-289). Slutligen ska det ocksd ndmnas att forskningsintervjuerna till
skillnad frdn dokumentanalyserna ar kvalitativa istéillet for kvantitativa, intervjusvaren fran
informanterna dr det som utgdr analysenheten istéllet for siffror. Kvalitativ forskning priaglas ofta
av forskarens inblandning vilket ockséd stimmer vid uppsatsens tvd intervjuer dd frdgor samt
foljdfragor varit utom intervjupersonernas kontroll. Analysprocessen har ocksa varit igdng innan
och under datainsamlingen dé intervjufrdgornas och f6ljdfrdgornas utformning paverkar hur
resultatet blir, detta &r ytterligare ett kdnnetecken hos kvalitativ forskning. Det ska ndimnas hér att
fragorna har utgatt fran och formats av teorin. Att besvara frdgan om kollektivtrafikens roll 1
transportlandskapet efter Covid &r ocksé en bred debatt utan ett enkelt svar och detta gor att en
kvalitativ metod passar da holistiska fenomen biast undersoks pé det séttet. (Denscombe, 2014,

344-346).

3.3 Metodkombination

Da uppsatsen anvinder sig av flera metoder innebér det att uppsatsen drar nytta av en
metodkombination. Detta handlar fran borjan om pragmatism da olika metoder passat olika bra
for den uppsittning variabler som undersoks. Till exempel passar forskningsintervjuer bra nér det
kommer till att undersdka Skanetrafikens instéllning till transportdebatten efter pandemin medan
dokumentanalys passar béttre for att forstd hur resandet fordndrats under corona. Till uppsatsen
kombineras kvalitativa intervjuer med kvantitativ statistik vilket innebér att tva traditionellt sett
oforenliga forskningssynsitt anvdnds for samma projekt. Fordelen med att kombinera metoder pé
det hér sittet ar att de tenderar att komplettera varandra och ge en mer fullstidndig 6verblick av
det som studeras, jimfort med om bara en metod hade anvénts. I uppsatsens fall ar det till
exempel svart att diskutera Skénetrafikens agerande under pandemin utan att forst veta vad for

konkret effekt corona har haft pd resevolymen. (Denscombe, 2014, 211-214).
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3.4 Samverkan med Region Skéane

Som det har ndmnts tidigare skrivs denna uppsats i en samverkan med Enheten for
samhdllsanalys som tillhor Avdelningen for Regional utveckling pa Region Skéne. Syftet med
detta avsnitt r att fortydliga rent konkret hur detta samarbete ser ut och att intyga att det inte lett
till ndgon bias. Till att borja ska det nimnas att samarbetet varit ganska 16st i sin natur, det har
huvudsakligen bestatt av att det funnits tillgang till en jobbdator med tilltrdde till intranétet och
en intern mailadress. Det har dven varit mojligt att sitta och skriva uppsatsen pa Region Skénes
kontor 1 Véstra hamnen 1 Malmo samt att tilltrade funnits till en del seminarier och workshops
som berdrt &mnet kollektivtrafiken under pandemin. Det har dock inte skett ndgon som helst
inblandning fran Region Skanes sida nir det kommer till innehallet i uppsatsen och det finns

ingen forvintan pa ndgot sarskilt resultat. Detta gor att uppsatsen behéller sin opartiskhet.

4. Resultat

I denna del presenteras resultat fran de dokumentira killorna samt intervjuerna, dock genomfors

analyserna pa detta material i en senare del.

4.1 Resestatistik fran Skanetrafiken

Uppsatsen utgér frdn Skénetrafikens resestatistik for att ge underlag till analysen. Statistiken
visar ett tydligt minskat resande for kollektiva fairdmedel. Totalt sétt har antalet resor hos
Skanetrafiken under ar 2020 minskat med 37,9 procent jaimfort med ar 2019. Detta ar ett tapp pa
65 miljoner resor, frdn 170 till 105 miljoner. Nar det kommer till kollektivtrafikens andel av det
totala resandet har det ocksa skett en minskning. Under april-december 2019 stod
kollektivtrafiken for 26,6 procent av alla resor 1 ldnet men under samma period 2020 1dg andelen

pa 14,4 procent. (Skanetrafiken, 2021).

Uppdelat efter fardmedel gar det att konstatera att den storsta minskningen skett pa
Oresundstigen dir niistan 24 miljoner resor ar 2019 minskade till cirka 12,8 miljoner ar 2020, en
nedgéng med 46,6 procent. Detta kan jimforas med Pagatagen som haft ett mindre omfattande
tapp pa 33,9 procent.Tillsammans stdr Pagatgen och Oresundstigen for en 40 procentig

minskning av resandet pé alla av Skanetrafikens tag.
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Figur 4.1.1: Resestatistik Oresundstag, 2019-2020. Killa: Skanetrafiken, 2021.
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Figur 4.1.2: Resestatistik Pagatag, 2019-2020. Kélla: Skénetrafiken 2021.

Busstrafiken har minskat med 37,3 procent vilket dr en ndgot mindre minskning 4n for tdgen.
Resandet pa Regionbussarna haft en procentuellt storre nedgéng péa 39 procent jamfort med

Stadsbussarnas 36,6 procent. Dock har det totala resandet minskat mer pa Stadsbussarna dir
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antalet resor 2020 var 30,6 miljoner farre dn 2019, vilket ar att jimfora med 13,5 miljoner féarre

for Regionbussarna. Slutligen har ocksé antalet serviceresor, som inkluderar fardtjanst, minskat

med 19,6 procent fran 1,4 miljoner resor 2019 till 1,1 miljoner resor 2020. (Ské&netrafiken 2021).
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Stadsbuss Totalt - Antal resor (tusental) 2020
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Figur 4.1.3: Resestatistik Stadsbuss, 2019-2020. Kélla: Skanetrafiken 2021.
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Figur 4.1.4: Resestatistik Regionbuss, 2019-2020. Kélla: Skénetrafiken 2021.
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Figur 4.1.5: Resetapp efter typ av fairdmedel, 2020 jamfort med 2019. Kélla: Skénetrafiken 2021.
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Om resestatistiken delas upp efter manader gar det att konstatera att antalet resenérer 1 januari
och februari dr detsamma under 2020 som 2019 men att det férdndras i mars da en kraftig
minskning sker. Denna minskning nér en bottennotering under april eller maj beroende pa
fardmedel dé det totala kollektiva resandet endast utgor 41 procent av 2019-ars siffror samma
manad(er). Efter maj borjar resandet 6ka och detta fortsitter sedan fram till oktober (september
for Regionbussar) och nar da upp till ungefar 58 procent av antalet 2019 samma manad. I
november och december minskar resandet och nar aterigen samma laga noteringar som i april
och maj. For att se manadsstatistiken efter fairdmedel se figur 4.1.1 - 4.1.4 (Skénetrafiken, 2021).
Dessvirre har det inte funnits nagon majlighet att bryta ner data geografiskt, utan statistiken

giller for hela Skéane.

Den nationella enkdtundersokningen Kollektivtrafikbarometern (forkortas Kolbar) ger en del
svar kring hur skéningars ridsla for coronasmitta sett ut relaterat till kollektivtrafiken. Data ar
fran mars 2020 till februari 2021. 63 procent av invanarna i Skane uttrycker en oro att bli
smittade i kollektivtrafiken om man rdknar genomsnittet fran mars 2020 till februari 2021 .
Denna siffra steg successivt under 2020 och var dnnu hogre: 74 procent, om man bara kollar pa
December . Efter det sjonk oron nagot under januari och februari 2021 till 72 respektive 66
procent. En sak som didremot inte har paverkats sérskilt mycket av pandemin dr kundndjdheten.
Ingen minskning har skett utan under 2020 anser 56 procent av Skénetrafikens kunder att de &r
ndjda med kollektivtrafiken vilket &r att jamfora med 55 procent 2019. En kund definieras hir
som en person som reser med Skanetrafiken minst 1-3 dagar per manad och resultatet &r insamlat

under hela 2020. (Skanetrafiken, 2021).

Pa en fraga om vad som kan fa en att &ka kollektivt pd samma sétt som innan pandemin svarar 35
procent av skiningarna att ett storre avstand och béttre separation mellan passagerare ir nagot de
prioriterar. 36 procent uppger att extra stidning av fordon ar viktigt och 28 procent menar att
tillgdng till handsprit skulle 6ka chanserna att de kommer 6ka kollektivt som innan. Vidare sdger
75,4 procent av skaningarna att det &r troligt att de kommer resa som vanligt efter pandemin
medan 11, 6 procent séger att det inte ar troligt, 13,2 procent ar osdkra. Fragorna &r stéllda fran

oktober 2020 till februari 2021. (Skanetrafiken, 2021).
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Allmanheten, Ar du orolig for att bli smittad med det nya coronaviruset vid resor med kollektivtrafik?
Svar:Ja, nagot orolig eller Ja, mycket orolig

Kalla: Kollektivirafikbarometem
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Figur 4.1.6: Oro 6ver coronasmitta i kollektivtrafiken, mars 2020 - februari 2021. Kélla: Skanetrafiken 2021.

4.2 Intervju med Anders Wretstrand pd Skénetrafiken

Till att borja med stills fragor till Wretstrand kring hur Skanetrafiken har agerat under pandemin
och da framgar det att de till en borjan hade ett ganska kortsiktigt perspektiv. Det sattes upp
arbetsgrupper och dtgédrderna som togs hade en kortsiktig karaktir. Det handlade om huruvida
framdorrar pé bussar skulle vara 6ppna eller stingda, det handlade om information och hur den
skulle na ut och dven stidning diskuterades. Det skedde ocksa en del spekulationer kring hur
resendrer skulle komma att reagera pé trangsel och utvecklingen f6ljdes noga och
riskbeddmningar togs. Men som tidigare ndmnts fanns det ett kortsiktigt perspektiv, i mars och

april 2020 fanns det en tro pa att detta skulle vara over till sommaren.

En annan sak som skedde var att i detta tidiga skedet under varen 2020 valde Skénetrafiken och
dven de flesta andra kollektivtrafikhuvudmaén i landet, inklusive bland annat SL (som &r
kollektivtrafikhuvudman i Stockholms 14n), att ga ut med nyheten att man ville dra ner pa
utbudet for att minska kostnaderna. Detta motte dock skarp kritik fran resendrer som var
beroende av kollektivtrafiken, bland annat anstillda inom varden, vilket ganska snabbt ledde till
att man delvis backade. Wretstrand nimner Stockholm som ett exempel dir man redan en vecka
efter att nyheten slépps valde att backa da den politiska ledningen i trafikregionradet beslutade

att inga utbudsminskningar skulle ske. Vidare forklarar Wretstrand att kollektivtrafiken i Sverige
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kors av entreprendrer som far ldgga anbud pa olika avtal med kollektivtrafikhuvudménnen och
han gar sedan in pd hur dessa avtal dr utformade och varfor. Entreprendrernas kostnader ér
normalt sett bade fasta och rorliga, de fasta kostnaderna ar fradmst att tillhandahalla fordon och
rorliga kostnader dr underhéll, drivmedel, och 16ner till anstillda. Avtalen med dem &r normalt
sett utformade pa ett sadant sitt att de dels ersitts genom vad de tillhandahaller
(produktionskostnaden) , det vill siga hur ménga bussar och tdg de kor, hur manga kilometer de
kor, hur ménga timmar de jobbar och sé vidare. Sedan ersitts entreprendrerna ocksé dels utifran
hur manga som reser med dem och detta gors for att skapa incitament till att erbjuda god service.
Vidare berittar Wretstrand att dessa avtal blev tvungna att omférhandlas under pandemin for att
entreprendrerna inte skulle forlora for mycket pengar. I Stockholm valde man att ta bort
incitamenterséttningen och endast ge produktionsersittning vilket var fordelaktigt for
entreprendrerna och for att utbudet holls uppe, dock blev kostnaderna stora for SL. Skénetrafiken
valde dock en annan vég och nir de nya avtalet forhandlades fram valde man att minska
incitaments-ersittningen men inte ta bort den. Det som skedde da var att entreprendrerna tog viss
skada av det minskade antalet resenérer men att utbudet ocksa begransades nagot for att minska
denna skada. Dock ledde detta till att Skénetrafiken tog en mindre ekonomisk small 4n
exempelvis SL. Enligt Wretstrand har kollektivtrafikhuvudménnen fatt ta emot ett statligt
krispaket men eftersom vissa utbudsminskningar skett hos Skanetrafiken har det funnits
diskussioner kring om de ska ha ritt till samma stod som regioner dir inga minskningar skett.
Detta har dock inte lett ndgonstans for Skanetrafiken har fatt ta emot stod precis som de andra
operatorerna. Wretstrand ndmner ocksa att &ven om krispaketet varit vilkommet sa har det inte

tackt upp intdktsbortfallet helt.

Vidare stills fragor angédende hur Skénetrafiken ser pé transportsituationen efter pandemin och
det leder till en diskussion kring hur de ser pé finansiering och utbud nu nir biljettintdkterna
minskat. Skdnetrafiken finansieras till knappt héilften av biljettintdkter medan resten ticks av
regionbidraget som kommer frin regionskatten. I och med att biljettintdkterna minskat ar det
rimligt att kostnadsbesparingar behdver genomforas. Pa en fridga om det finns en vilja inom
Skénetrafiken att ha en storre del av verksamheten som finansieras av skatter svarar Wretstrand
att det inte finns en sddan vilja utan att den 50/50 fordelning som finns idag &r det som é&r

langsiktigt hallbart. Han nimner ocksa att &ven om staten gétt in och hjélp till med finansieringen
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under pandemin betyder inte det att Skdnetrafiken kan forlita sig pa det utan
kollektivtrafikhuvudménnen kommer i framtiden behdva st for sin drift sjdlva. Med det som
bakgrund stélls en fraga angdende vad Wretstrand tror om utbudet och turtitheten framdver nu
nédr kostnadsbesparingar behover goras. Han svarar att Skanetrafiken féar se dver deras stindiga
arbete med att trimma ner och optimera verksamheten men séger ocksa att det ar en politisk fraga
dér svaret inte finns &n, han tror ddremot att svaret kan komma om 1,5 &r. Han séger dock sedan

sa hér:

“Ja, alltsa, jag tinker sa hdr. Det dr inte politiskt mojligt att ga ut och sdga att nu skdr vi ner.
Men det kan det kan ju komma en verklighet som tvingar fram det.” (Intervju med Wretstrand,

2021).

Vidare resonerar Wretstrand kring hur mycket pengar han tror Skénetrafiken kommer att fa
framdver. Region Skénes storsta prioritering efter pandemin tror han inte kommer vara
Skénetrafiken utan snarare varden dd det kommer behovas resurser till den vardko som uppstatt
nér operationer skjutits upp under Covid. Darfor dr det enligt Wretstrand inte troligt att
Skénetrafiken fir mer resurser utan han menar att det utifrdn den situation som rader hade varit

véldigt bra for kollektivtrafiken att fa lika mycket som innan pandemin.

Wretstrand gér ocksa in pa en prognos som han gjort dir en bedémning gors pa hur snabbt
resandet kommer dterhdmta sig efter pandemin. Enligt prognosen kommer Skanetrafiken vara
tillbaka pa 90 procent av resandet som fanns ar 2019 redan till 2023/2024. Nér fragan stélls vad
denna ganska positiva prognos bygger pa sdger Wretstrand att det nagonstans dnda &r en

kvalificerad gissning men han tar upp Lund som exempel for att vidare forklara sitt resonemang:

“Och det som Jonas ocksd beskriver i sin rapport, vad dr det som driver resandet? Ja det dr inte
bara utbudet utan det dr de hdr liksom externa faktorerna faktiskt. Hur manga som bor i Lund,
att Lund dr en stad som vixer vildigt kraftigt, att universitetet inte har ndagra ambitioner pd att
minska sitt kursutbud och programutbud och att man bygger ut ESS, och man bygger ut
Brunnshég och sa vidare. Brunnshog dr en stadsdel for 50 000 invdanare och det dr ju det som

gor att vi far en efterfrdgan i transportsystemet, att det finns personer som ska forflytta sig. Da
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har jag sagt att det dr rimligt att tanka sig att man kommer ligga pd en nivd som dr ungefdir 90

procent” (Intervju med Wretstrand, 2021).

Wretstrand fir ocksé frdgan om hur han ser pa denna prognos 1 forhallande till konkurrens fran
andra transportsétt som till exempel bilen och varfor prognosen dnda &r sé pass positiv trots
denna konkurrens. Han svarar di att det alltid &r en risk med konkurrens och att prognosen
nagonstans kan vara préaglad av den politiska transportstrategin i Skdne som inte har foréndrats i
och med pandemin. Slutligen stills ocksé en fraga kring hur Skénetrafiken ser pa bussfiler och
andra sétt dar kollektivtrafiken far foretrdde, Wretstrand stéller sig positivt till detta genom att

sdga:

“Absolut det dr en fortsatt vildigt viktig fraga att kunna ta sig fore och fd 6kad prioritering i vig
och gatundtet. Det dr A och O for att stadstrafik ska kunna bli attraktivare, men det gdiller dven
inpendling med buss, att man fdar prioritet intill rdtta malpunkter i staden.” (Intervju med
Wretstrand, 2021).

Det skall ndmnas att Wretstrand ocksa far en fraga som berdr hur Skanetrafiken ser pa
kollektivtrafiksystemet nar det kommer till byten kontra direkta linjer. Dock erhalls ingen sarskilt

svar pa fragan utan diskussionen fortsitter 1 annat.

4.3 Intervju med Patrik Engfors pa Skéanetrafiken

Forsta delen av intervjun med Patrik Engfors handlar om hur Forséljning och
Marknadsforingsavdelningen pa Skénetrafiken har agerat under pandemin, som tidigare ndmnts i
avsnitt 3.2 dr Engfors Pris och Affarsansvarig pa Skanetrafiken. Relaterat till detta berdttar han
att de ganska tidigt under pandemin, i april/maj ndgon ging, tog fram en ny biljettyp som skulle
vara béttre anpassad efter den nya situation som uppstatt. Biljetten bestod av en sju-dagarsbiljett
som kostade en fjdrdedel av vad den ordinarie 30-dagarsbiljett kostar. D4 pandemin medforde att
manga resendrer inte visste om de skulle jobba hemma eller pa plats eller om de skulle fa
symptom och vara tvungna att vara hemma innebar en sju-dagarsbiljett for manga ett tryggare
kop jamfort med en 30-dagars som var det enda andra periodbiljetts-alternativet. Engfors menar
att denna biljett fann sin kundgrupp och att det kan ses som positivt under rddande situation. Han

framhéller dock ocksa att den var alldeles for billig for att vara en del av deras ordinarie
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sortiment vilket innebar att de tog bort den 1 mars 2021 efter att den funnits i ndstan ett ar.
Anledningen var dock inte bara att den var for billig utan Engfors menar att den inte var

tillrdckligt flexibel for framtiden, han resonerar s hér:

“Samtidigt mdrkte vi att det var en del som den hdr biljetten inte passade alls for. Vi tinkte ocksa
att framover ndr pandemin dr over sd kommer detta kanske inte vara den bdsta typen av biljett
med tanke pd de resmonster vi tror kommer att uppstd. Vi tror inte att alla kommer att vara pd
kontoret mandag till fredag framéver utan att man kommer ha ett mer flexibelt arbetssdtt. Man
kommer att ta vissa moten pa distans hemifran och vi tror att det hdr kommer 6ka. De
tendenserna har funnits lite grann innan ocksd, men de kommer 6ka och framforallt har manga
blivit vana med att ha effektiva méten pd distans, sa nu bérjar vi prata om hur vi skulle formera
ett flexiblare erbjudande som passar fler, men som ocksa passar dem som har képt den hdr

sju-dagarsbiljetten. ” (Intervju med Engfors, 2021).

Med det som bakgrund beréttar Engfors om en ny biljett som Skanetrafiken har lanserat. Nér
sju-dagars-biljetten forsvann i mars 2021 lanserades biljetten Flex 10 30 som &r 25 procent
billigare dn en vanlig 30-dagarsbiljett men istillet for fria resor innebér den att man kan resa tio
valfria dagar under 30 dagar. En annan begrinsning &r att den till skillnad fran en 30-dagars inte
kan lanas ut. For en person som reser tio dagar eller firre under en méanad &r denna nya biljett att
foredra jamfort med en 30-dagars d& den som tidigare ndmnts dr billigare. Engfors far ocksé en
frdga om huruvida nagra generella prisforandringar gjort under pandemin och da framgar det att
Skanetrafiken vid drsskiften 2020-2021 inte hojde sina priser efter index som de normalt sett gor.
Detta kan betraktas som en prisminskning men da det endast handlar om ett par procent menar

Engstrom att det ar svart att siga att man aktivt dndrat priserna.

En annan 4tgédrd som Engfors beréttar om ar en app och webbtjinst dir resenérer kan sdka och se
en prognos over hur tringseln pa den planerade resan forvintas vara. Appen lanserades cirka ett
halvér innan intervjun genomfordes det vill sdga ungefar i november 2020. Engfors menar att

syften med appen &r att bekdmpa en uppfattning om att det alltid ar trdngt pé kollektivtrafiken:
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“"Man hér mycket att det dr trangt pa bussar och tag hela tiden, vi vet att det dr det inte. Vissa
enskilda avgdangar kanske, men det dr jdttetrakigt ndr det blir nagon generell uppfattning att det

inte gdr att adka med kollektivtrafiken for att det dr sa fullt nér det faktiskt inte dr sa.” (Intervju
med Engfors, 2021).

Efter detta gar diskussionen Over i att handla om framtidens dtgirder relaterat till pris och dér
ndmner Engfors att Skanetrafiken 6verviger tidsdifferentierad prissittning d&ven om planerna
fortfarande ar 1 ett tidigt skede utan att négra beslut har tagits. Syftena bakom detta menar han ar
tva: dels att kapa trangsel-topparna i rusningstrafik men ocksa att anvinda ledig kapacitet utanfor
rusning. [ nuléget dr det inte relevant att sénka priserna utanfor rusningstid utan snarare att 6ka
priserna under peak-timmarna. Detta har dock att géra med den nuvarande ekonomiska
situationen och 1 framtiden kan en prissdnkning utanfor peak vara aktuellt alternativt en
kombination dédr det blir lite dyrare under rusningstid och lite billigare utanfor. Som tidigare
nidmnts dr dock dessa planer i ett tidigt skede och de kommer att behdva utredas utforligt innan
nagot beslut tas, i nuldget finns det enligt Engfors ingen bestimd tid for detta. Relaterat till
tidsdifferentierad prissattning stélls en fraga angdende om viljan att minska trdngsel finns pa
grund av man vill minska smittspridningen eller om det finns ett behov att minska tringsel

oavsett Covid. Som svar pd detta uppger Engstrom:

“Det vet vi inte riktigt. Ddr famlar vi ju nu verkligen. Vi vet ju inte hur vara kunder kommer

forhalla sig till trangsel framfor allt.” (Intervju med Engfors, 2021).

Efter detta gar diskussionen vidare i att handla om komfort och hur Skénetrafiken ser pa
komfortens roll i att gora resandet mer attraktivt. Engfors menar att de pa Skanetrafiken inte har
nagra uttalade planer pa att 6ka komforten men framhéller ocksa att de & medvetna om att
komfort ar viktigt. Han framhéller dven att det ofta blir en balansgdng mellan komfort och

kapacitet:
“Bade ndr det gdller buss, men framforallt for tdagtrafik dr kapacitet oerhért kostsamt och det

héinger lite grann ihop med med komforten som man sammanknippar med utrymme. Sen dr det

alltid viktigt for oss att gora restiden sa virdefull som madjligt, vi vet ju att det faktiskt for manga
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dr mycket viktigare dn priset pd resan. Det dr viktigt vad man faktiskt kan anvinda sin restid till,
det finns mdnniskor som har kollektivtrafiken som firdsdtt till jobbet for att det ger de andra
mdojligheter dn vad det hade gjort om de sdtter sig i bilen. De fdr mer tid ddr de kan, det kan
vara sddana enkla saker som att man kan dta sin frukost pd taget och spara de 20 minuterna
Jjamfort med om man kér bil till exempel, som gor att man faktiskt viljer att aka kollektivt. Och
dda mdste man ha den méjligheten ombord men sen vill vi helst inte vill sditta in ett extratdg.”

(Intervju med Engfors, 2021).

Slutligen diskuteras ocksa provperioder och vilken roll det verktyget kan ha efter pandemin.
Engfors papekar att Skanetrafiken jobbat med provperioder tidigare och att de da har riktat in sig
pa personer som nyligen flyttat eftersom de vet att manniskor 1 det ldget ofta dndrar sin vanor.
Efter det redogdr han for hur Skanetrafiken planerar att jobba med provperioder efter pandemin.
Istéllet for att rikta in sig pa personer som flyttar vill man nu vinda sig med provperioder till
tidigare pendlare som slutat dka kollektivt pd grund av pandemin. Avslutningsvis framhaller
Engfors att provperioder till skillnad frin tidsdifferentierad prissittning &r ganska langt gangna

planer da det som ndmnt redan finns ett arbetssétt sen tidigare.
4. 4 Det potentiella distansarbetet 1 Skane

Som bakgrund till diskussionen om transportlandskapet efter Covid presenteras en rapport fran
Region Skane som berdr distansarbetet i Skane och vilken roll det kan ha framdver. Rapporten
visar att 28 procent av alla yrkesverksamma i Skane har ett yrke som potentiellt sett kan utforas
pa distans, vilket motsvarar 160 000 personer. Detta dr att jimfora med rikssnittet pa 29 procent,
dock finns det bara ett 1&n som Overstiger den siffran och det 4r Stockholms lén dér andelen
ligger pa 40 procent. Efter Stockholm ligger Skdne och Vistra Gétaland pd 28 procent vardera
och sedan sjunker andelen successivt ner till Kalmar ldn dér andelen ligger pa cirka 19 procent.
Som tidigare ndmnts grundar sig detta resultat fran en studie i USA och nér de amerikanska
yrkena omklassificerats till svenska genomfordes skedde detta inte helt smidigt och smartfritt.
Som sagt omkodades lararyrkena manuellt till icke-distansyrken 1 omklassificeringen och det ska
ndamnas att om inte detta hade gjorts skulle andelen potentiella distansyrken i Sverige vara 37
procent vilket &r samma som andelen i USA. De kommuner i Skdne med storst andel

distansyrken dr Malmo och Lund med 37 procent vardera, efter det kommer Lomma och
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Helsingborg pé strax under 30 procent. De stéllen 1 Skdne med minst andel distansyrken &r bland
annat Horby och Orkelljunga dir andelen ligger pa cirka 15 procent. Ett mdnster som identifieras
bade i Skane men ocksa i dvriga Sverige ar att storre andel distansyrken verkar finnas i storre
stidder. Det finns tydliga skillnader i branschstruktur om man jamfor platser med stor respektive
liten andel distansyrken. Platser med liten andel distansyrken har ménga jobb inom bland annat
sjukvérd, industri, livsmedel och social omsorg medan yrkena pé platser med méinga
distansarbeten ofta dr inom till exempel media, finans, forsidkring och information och

kommunikationsteknik. (Region Skéne, 2020, 4-6).

Rapporten har ocksa undersokt inpendling till Malmd, Lund och Helsingborg hos de som har
potentiella distansyrken. Tanken med detta ar att kunna avgora hur mycket pendlingen hade
paverkats om alla som kan jobba pa distans ocksé hade valt att gora det. Data ar uppdelad pa
kommunniva och visar endast pendling mellan kommuner. Pendling inom Malmdo, Lunds och
Helsingborgs kommun &r inte medridknat och datakéllorna visar inte om det finns flera
pendlingsstrdk mellan kommuner. Utifran detta sétt att rikna gér det att konstatera att 49 procent
av de 160 000 med potentiella distansyrken jobbar 1 en annan kommun &n den de bor i. I Lunds
fall ar det cirka 14 500 personer med potentiella distansyrken som pendlar till kommunen vilket
ar 38 procent av alla inpendlare. Den kommun som flest pendlar frdn & Malmo med 4919
pendlare och det finns dven en betydande andel frén dels kranskommunerna Staffanstorp,
Lomma och Kévlinge men ocksa fran Helsingborg. Det ska ndmnas att kommuner dir féarre dn
20 personer pendlar till Lund inte rdknas med vilket innebér att detaljnivan pa siffrorna paverkas,
detsamma géller for pendlingen till Malmo och Helsingborg. Till Helsingborg pendlar 6707
personer med distansyrken och det dr 33,8 procent av alla pendlare dit. Flest kommer fran
Hoganis och Angelholm men det finns ocksa en betydande del frin Landskrona, Malmé och
Lund. Vidare undersoks ocksa Malmo dit 28 538 personer med distansyrken pendlar vilket
motsvarar 43 procent av alla inpendlare till Malmd. For att se pendlingen till Malmd uppdelat

efter kommun se figur 4.4.1. (Region Skane, 2020, 7-9).
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Figur 4.4.1: Antal pendlare till Malmo med potentiella distansyrken (till vénster) samt hur stor andel
distansyrkes-pendlingen &r av den totala pendlingen till Malmo (till hoger), siffran 1 motsvarar 100 % pa den hogra

kartan. Data &r uppdelad efter kommuner i Skéne. Killa: Region Skane, 2020.

For att koppla distansarbete till kollektivtrafiken behdvs det statistik over arbetsresor dé det ar
den typ av resor som kan paverkas om fler jobbar pa distans och kollektivtrafikens andel i
fardmedelsfordelningen behover ocksa undersokas. Av rapporten fran Region Skane framgér det
att cirka 20 procent av alla resor i Skéne &r arbetsresor och med hjilp av
kollektivtrafikbarometern kan det konstateras att kollektivtrafikens andel av allt resande 1 Skane
under mars-december 2020 var 14,4 procent. Det ska dock ndmnas att andelen 14g pé 26,6
procent under samma period 2019 vilket visar att kvoten tidigare varit hogre och att det finns
potential att den 0kar igen. Dessvérre har ingen statistik over fairdmedelsfordelning pé just
arbetsresor hittats utan istéllet utgar uppsatsen frdn denna fardmedelsférdelning pa alla resor.

(Skanetrafiken, 2021) & (Region Skéne, 2020, 1).

5. Analys

I detta avsnitt besvaras fragestédllningarna som stélldes inledningsvis genom att resultatet ses 1

ljuset av teorin. Slutsatserna fran detta summeras sedan i avsnitt 6.
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5.1 Hur har kollektivtrafiken i Skine paverkats av pandemin? Och har

Skéanetrafiken tagit nagra atgirder?

Resestatistiken frdn Skanetrafiken visar att Coronapandemin har haft en kraftig negativ paverkan
pa kollektivtrafiken i Skane med farre antal resenérer och en mindre andel av det totala resandet.
(Skénetrafiken, 2021). Utifran Hiselius resonemang om kollektivtrafikens betydelse i
overflyttningen till mer hallbara transport dr denna minskning mycket negativ da denna
overflyttning enligt henne redan innan pandemin gick for langsamt. (Winslott Hiselius, 2021,
51-55). Nér det kommer till atgérder mot detta resetapp nimner Wretstrand i sin intervju att de
atgirder som togs av Skdnetrafiken initialt hade en mycket kortsiktig karaktir vilket skulle kunna
ha inneburit att man gick miste om tillféllet att agera mer langsiktigt tidigt. Vidare redogor
Wretstrand som namnt for hur driften av kollektivtrafiken i Skane gér till (det vill sdga med hjélp
av externa entreprendrer) och med det som bakgrund forklarar han att utbudet hos Skénetrafiken
minskat ndgot under pandemin. Inblicken 1 hur kollektivtrafiken drivs och finansieras visar att
utbudsminskningar i1 vissa ekonomiska ldgen kan behdva ske for att inte aktorer ska ta for stor
skada. Det visar ocksé att Skinetrafiken &r beredda att dra ner pa utbudet nér det behovs vilket
tyvarr leder till en situation dér attraktiviteten hos kollektivtrafiken som transportsitt kan komma
att paverkas negativt. Att minska utbudet berér tre av Walker’s sju regler for hur man bor

utforma en attraktiv kollektivtrafik:

e Jag kan ta den ndr jag vill.
e Jag kan lita pa den.

e Den ger mig frihet att &ndra mina planer.

Ett minskat utbud kan innebéra ett kortare dagsspann och en glesare turtéthet vilket dr negativt
utifrdn dessa tre regler. Om man vill kunna anvinda kollektivtrafiken ndr man vill krdvs det en
hog turtithet och ett langt dagsspann och inte tvirtom. Samma sak géller om den ska gi att lita
pa under en langre period och om den ska ge en frikhet att inte vara bunden till ndgra enskilda
avgingar per dag. (Walker, 2012, 24-25). Aven de dilemman som Walker stiller upp ir relevanta
hir da en kollektivtrafik med service hela dagen och som satsar pa manga resendrer ar beroende
av ett stort utbud med dess hoga turtdthet och l1dnga dagsspann. Som tidigare ndmnts menar

Walker att stider och platser dar manga &ker kollektivt har system som &r utformade pa detta sétt.
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(Walker, 2012, 223-225). Kort sagt kan ett minskat utbud innebéra att kvalitén pa

kollektivtrafiken i Skane kan komma att brista.

Engfors tar upp en rad andra atgdrder som Skanetrafiken har tagit under pandemin. Till att borja
med infordes som tidigare ndmnts en ny biljettyp som var en sju-dagarsbiljett periodbiljett och
senare infordes Flex 10 30 nér den forstnimnda togs ur bruk. Enligt Engfors var syftet med
sju-dagarsbiljetten att erbjuda en biljett som var anpassad efter den sérskilda situationen som
uppstod. Aven Flex 10 30 lanserades for att passa i en ny situation men hir var syftet att forma
biljetten efter de resmonster som Skénetrafiken tror kommer uppsté efter pandemin. Det dessa
biljetter har gemensamt #r att de bada #r forsok att matcha en forindrad efterfrigan. Aven de hir
atgirderna gar att se i ljuset av Walker’s sju regler, nairmare bestdmt den fjiarde regeln som menar
att kollektivtrafiken ska vara en bra anvéndning av ens pengar. Att erbjuda nya biljetter som
passar resendrers behov béttre dr utifran Walker’s regel absolut nagot som ar vért att satsa pa och
detta visar pa en relevans 1 Skanetrafikens agerande. Engfors nimner ocksa att Skénetrafiken
brot mot deras vanliga praxis och inte hojde priserna efter index vid arsskiftet 2020-2021 och
dven har gar det att dra paralleller till Walker’s regel om pris. Vidare diskuteras som namnt en
app dér resendrer kan se prognostiserad trangsel pa resor och den atgérden dr ocksa relevant
utifran Walker’s tankar. Nidrmare bestdmt kan paralleller dras till den fjdrde regeln som handlar
om att en bra kollektivtrafik ska respektera dig som resenédr genom att erbjuda komfort, sikerhet
och bekvimlighet. Komfort och bekvamlighet kan tydligt kopplas till tringselappen da
undvikande av tringsel dr gynnsamt ur dessa perspektiv. (Walker, 2012, 24-25). Men i och med
smittspridningen av covid gér dtgidrden ocksa att koppla till sdkerhet da trangsel under en

pandemi kan forknippas med fara.

5.2 Har Skéanetrafiken négra langsiktiga planer pa hur kollektivtrafiken 1 Skane ska

hanteras efter pandemin?

Som det framgar 1 avsnitt 4.1 har det under pandemin utvecklats en oro hos Skénetrafikens
kunder f0r att smittas av Covid-19 nér de dker kollektivt och atgérder relaterat till att stoppa
smittspridning sdsom tillgang till handsprit och stddning tycker ménga dr bra. Det framgar ocksa
att en dryg tiondel av skdningarna menar att de inte kommer resa kollektivt pad samma sétt som

innan pandemin och ytterligare 13 procent uppger att de dr osédkra pd om de kommer goéra det.
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(Skénetrafiken, 2021). Dessa svar kan antyda att anviandningen av kollektivtrafiken kan komma
att fordndras permanent efter covid och en tillbakaging pd samma resande som innan pandemin
kan utebli. Det 4r mdjligt att ett nytt transportlandskap haller pa att formas och kommande del

handlar om hur Skanetrafiken planerar att frimja kollektivtrafiken i denna nya situation.

Som det framgér av avsnitt 4.2 star Skanetrafiken infor ett finansieringsproblem nu nér
biljettintdkterna har minskat. Denna minskning i intdkter maste vigas upp av att storre andel
finansieras av regionala skatter eller att staten gér in och backar upp for annars kréavs det att
turtdtheten och dagsspannet begransas. Som tidigare ndimnts menar Wretstrand att Skénetrafiken
inte kan forlita sig pa statliga pengar och han tror inte heller att mer pengar kommer komma frn
regionen dé sjukvérden ldr vara prio ett i och med den vardko som uppstatt under pandemin.
Wretstrand vill inte svara pd om utbudet hos Skénetrafiken kommer skalas ner eller inte da det ar
en politisk fraga men den logiska slutsatsen kan vara att det sker da finansiering fran andra hall
verkar utebli. Som bekant har redan vissa utbudsminskningar skett men dé Skénetrafiken inte
kan forlita sig pa statligt stod som under 2020 och da entreprendrerna som kor Skanetrafikens
fordon inte kan fortsitta forlora pengar langsiktigt l4r dessa neddragningar vara storre dn det som
skett hittills. Som tidigare ndmnts i avsnitt 5.1 skadar utbudsminskningar enligt Walker ett
kollektivtrafikssystems attraktivitet och skulle d&nnu stdrre minskningar ske riskerar denna skada
att bli mer omfattande (Walker, 2012, 24-25 & 223-225). Vidare kan denna minskning i
attraktivitet leda till mer trangsel pa vdgarna i alla fall om man utgar fran Downs/Thomson’s
paradox. Paradoxen innebér som bekant att om kollektivtrafikens attraktivitet skulle sjunka
skulle det innebéra att fler hade valt att ta bilen istillet vilket skulle leda till mer kder och
tringsel. Den Okade trangseln skulle i sin tur leda till att &ven bilens attraktivitet som
transportalternativ skulle sjunka. Detta scenario kan mycket vil Ské&netrafiken std infér om stora
utbudsminskningar skulle bli till verklighet. Nir fler viljer bilen skulle det ocksé kunna leda till
ett ytterligare tapp 1 biljettintdkter for Skanetrafiken dér attraktiviteten potentiellt skulle kunna
minska dnnu mer. Detta skulle vara en ond cirkel dér tringseln pé védgarna skulle 6ka &nnu mer.
(Mogridge et al., 1987, 284). Utifran Hiselius ar kollektivtrafiken viktig i en omstillning till mer
hallbara transportsitt och vid det scenariot som beskrivits ovan skulle omstéllningen bromas

vilket skulle innebéra negativa effekter for Sveriges klimatarbete. (Winslott Hiselius, 2021,

51-55).
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Wretstrand presenterar som ndmnt en prognos dér han berdknar att resandet bor vara tillbaka pa
samma nivéer som 2019 redan till 2023/2024. Detta &r en ganska positiv prognos som malar upp
ett scenario dér effekterna som Walker menar finns med potentiella utbudsminskningar inte
verkar vara medridknade (Walker, 2012, 24-25 & 223-225). Enligt Wretstrand bygger prognosen
pa att externa faktorer sdsom att tillvéxt skapar en efterfragan pé kollektivtrafik men risken med
konkurrens fran andra transportsdtt verkar inte vara inkluderat. Dock medger Wretstrand att
risken med konkurrens frin till exempel bilen alltid finns nér det stélls en fraga om just
konkurrens frdn andra transportsétt vilket dnda visar pa en medvetenhet. Det scenariot som
presenteras utifrain Downs/Thomson verkar dock inte vara ndgot som Ské&netrafiken har med 1

sina framtidsutsikter. (Mogridge et al., 1987, 284).

Som bekant ar kollektivtrafiksfiler ett verktyg som ofta anvinds flitigt pa platser dér en stor
andel &ker kollektivt och anledningen till det har att géra med att de &r effektiva. Manga
kollektivtrafkfiler leder till ett snabbare system med férre forseningar. Walker anser att
implementerandet av kollektivtrafiksfiler borde folja ett monster dér vigutrymme ges efter hur
stor andel som aker kollektivt, aker 20 procent buss borde 20 procent av vagen ga till en bussfil.
(Walker, 2012, 104-106). Wretstrand stéller sig positivt till fler bussfiler vilket framgéar 1 avsnitt
4.2, han menar att det finns en stark koppling mellan bussfiler och attraktiviteten pa
pendlingstrafik och stadstrafik. Denna hallning hos Skénetrafiken &r utifrdn Walkers teorier
mycket positiv och detsamma gér att sdga utifran logiken som finns i Downs/Thomson’s
paradox. Som tidigare ndmnts undersoktes paradoxen i avsnitt 2.1 genom en studie frén
Sydkorea dir en bussfil implementerats och resultatet visade att hastigheten for alla trafikslag
okade och att det skedde ett kapacitetsskifte till forman for bussarna. (Donggyun Ku et al., 2020,
3-4).

I intervjun med Engstrom framgér det att Skanetrafiken 6vervéger tidsdifferentierad prissittning
med hogre biljettkostnad under rusningstid alternativt 14gre kostnad utanfor rusningstid. Syftet
med detta dr som bekant att minska trangsel under rusning och béttre anvinda kapacitet som
finns utanfor peaks. Med hanvisning till Wretstrands resonemang i avsnitt 2.3 borde

tidsdifferentierad prisséttning ses som en positivt satsning. Varje extra resendr under peak ar dyrt

38



medan en extra person utanfor rusning inte kostar mycket alls, detta borde rimligtvis reflekteras 1
biljettpriserna. Den stora vinsten med denna typ av prissittning dr att tréngsel kan begriansas och
enligt Wretstrand finns det flera anledningar till varfor det dr att foredra. Trangsel orsakar
forseningar, det kan leda till dyra kapacitetsokningar 1 form av hog turtithet och kostsamma
infrastrukturprojekt och under en pandemi med smittspridning tillkommer ytterligare en
anledning till att begrénsa den. Det framgér dock att planerna pa tidsdifferentierad prisséttning
hos Skénetrafiken fortfarande ar i ett tidigt planeringsskede vilket kan innebéra att gynnsamheten
utifrdn ett smittspridningsperspektiv kan ha spelat ut sin roll nir atgirden vil sitts in.

(Wretstrand, 2021, 78-83).

En annan positiv satsning hos Skanetrafiken som Engstrom uppmairksammar ar provperioder.
Som tidigare ndmnts kan provperioder vara mycket effektiva, badde for att 6ka resandet snabbt
och langsiktigt. Skanetrafiken har som det framgar av intervjun med Engfors langt ganga planer
pa att sdtta in provperioder efter pandemin och de har dven jobbat med verktyget tidigare.
Provperioder &r enligt Soderberg (avsnitt 2.4) mest effektiva nér de sétts in mot arbetsresor vilket
ocksa stimmer bra dverens med den satsning som Skanetrafiken planerar att gora dér de vill rikta
provperioder mot pendlare de tappat under pandemin. Att de gér denna satsning och att planerna
ocksa kommit langt dr utifrdn Soderbergs tankar mycket positivt sirskilt d& verktyget ar ett
mycket gynnsamt sitt att fa fler kunder snabbt (vilket behdvs i1 nuligets kritiska situation). Att
Skénetrafikens tidigare anvdndning av provperioder riktade sig mot personer som nyligen flyttat
stimmer ocksé vil overens med Soderbergs resonemang da han tar upp att just den typen av
provperioder dr gynnsamma. (Soderberg, 2021, 131-135). Nar det kommer till komfort kan det
konstateras att Skanetrafiken verkar vara medvetna om att resenérer ofta uppfattar det som
viktigt. Detta dr med bakgrund i Walker’s regler for attraktiv kollektivtrafik ndgot positivt och
bra d& hans femte regel dr: Att kollektivtrafiken respekterar mig genom att erbjuda komfort,
sdkerhet och bekviamlighet (Walker, 2012, 24-25). Dock gar det att ifrdgasétta Skanetrafiken hir
for trots att de uttrycker att de forstar att komfort &r viktigt har de inte ndgra atgarder planerade
for att 6ka komforten i den kritiska situation som de befinner sig i. Engfors syftar pa att 6kad
komfort ofta hidnger ihop med minskad kapacitet vilket delvis kan forklara bristen pé atgarder

men det [dmnar en del 1 dvrigt att onska.
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5.3 Hur skulle ett fordndrat distansarbete paverka kollektivtrafiken?

Slutsatsen som kan dras fran rapporten over distansarbete ar att ett 6kat distansarbete i Skane
formodligen hade haft en relativt liten paverkan pa Skénetrafiken. For att fortydliga ska det
ndmnas att &ven om 28 procent av alla yrken i Skane potentiellt sett kan utforas pa distans
betyder inte det att alla kommer att gora det utan det kommer med storsta sannolikhet bara vara
en andel. L4t oss anta att hilften dessa 28 procent véljer att jobba pa distans, da ar det 14 procent
av alla yrkesverksamma som inte lingre behover ta sig till jobbet som innan. Av dessa 14 procent
skulle cirka en fjardedel tidigare valt dka kollektivt (om man utgér fran kollektivtrafikens andel
innan pandemin, annars édnnu farre) och da ar resetappet for Skanetrafiken nere pa 3,5 procent av
alla yrkesverksamma. Vidare kan det ocksa nimnas att en del av dessa personer formodligen
utforde sitt yrke pa distans redan innan pandemin vilket minskar padverkan ytterligare. Och
slutligen kan det konstateras att bara 20 procent av Skénetrafikens resor bestdr av arbetspendling.
Kort sagt verkar framtidens distansarbete relaterat till kollektivtrafiken vara ett nagot dverdrivet
argument for 1 sjdlva verket handlar det om en begrinsad paverkan. (Region Skéne, 2020, 1 &

4-6) & (Skénetrafiken, 2021).

Paverkan som ett okat distansarbete kan ha pa kollektivtrafiken ar dock storre pa vissa platser 1
Skéne an pd andra, andelen distansjobb dr som storst i Malmo-Lund-regionen och Helsingborg
med omnejd. I Lund och Malmg ligger andelen potentiella distansjobb som bekant pa 37 procent
och 1 Helsingborg ligger andelen pa 30 procent. Till exempel &dr det som tidigare ndmnts nistan
30 000 personer med potentiella distansjobb som pendlar till Malmé varje vardag och det visar
pa att ett 5kat distansarbete kan ha en paverkan pa vissa platser. Aven hir giller dock att inte alla
av dessa faktiskt véljer att jobba pa distans och bara en andel av de som gor det kommer dka
kollektivt. En variabel som kan paverka distansjobbets paverkan i Skane ar lararyrket. Som
bekant klassas det inte som ett distansarbete enligt rapporten men om det skulle gora det hade
andelen distansjobb i Skane varit 37 procent vilket dr avsevért hogre an 28 procent. Lararyrket ar
dock inget distansyrke generellt men under pandemin har det delvis utforts péd distans vilket
innebdr att ett scenario dér larare jobbar hemma utan att bruka kollektivtrafiken kan bli
verklighet, i alla fall under begransade perioder. (Region Skane, 2020, 1,4-5 & 7) &
(Skénetrafiken, 2021).

40



En slutsats fran distansarbete-rapporten dr att yttre fenomen, sasom ett 6kat distansarbete, absolut
kan ha en péverkan pa kollektiva resmedel men att denna typ av sekundéra foreteelse som inte ar
direkt kopplat till kollektivtrafik bor studeras noga innan négra antaganden om dess paverkan
gors. Vedertagen kunskap om hur ett kollektivtrafiksystem ter sig dr i detta fallet mer relevant an
vad ett fordndrat distansarbete dr. Walker’s sju regler kring vad som efterfragas av kunder och
hans fyra dilemman som hjilper operatdrer att prioritera verkar i Skanes fall vara mer relevanta
att folja dn att planera for att folk ska jobba hemma (Walker, 2012, 24-25 & 223). Detsamma
giller strategier dd verktyg som provperioder och differentierad prisséttning framstir som
viktigare for Skanetrafiken dn vad anpassning efter distansarbete gor (Wretstrand, 2021, 78-83)
(Soderberg, 2021, 131-135).

6. Slutsatser

Kollektivtrafiken 1 Skane har paverkats kraftigt negativt till f6ljd av pandemin och detta har lett
till kortsiktiga atgérder men ockséd nya mer langsiktiga framtidsplaner for Skénetrafiken. Nar det
kommer till huruvida dessa atgérder och planer ligger i linje med teorier kring hur god
kollektivtrafik bor utformas ér svaret att de delvis gor det men inte helt. Under covid har
Skénetrafiken 1 viss man dragit ner sitt utbud och risken att det sker ytterligare 1 framtiden ar
hogst reell. Trots detta dr prognoser om framtiden relativt positiva och med det som bakgrund
gér det att argumentera for att teorier som visar pa utbudets betydelse sdsom Walker’s
resonemang och riskerna som Downs/Thomson’s paradox uppmérksammar inte verkar finnas
med 1 Skédnetrafikens beredskap (Walker, 2012) (Mogridge et al., 1987). Utifran det menar
uppsatsen att Skanetrafikens framtidsplaner efter Covid delvis inte ar i linje med teorin. Dock
ska det ndmnas att det finns en forstdelse for att detta 1 méngt och mycket ar ett resursfrdga och
att kompetens pa omradet inte enskilt kan 16sa problemet nédr ekonomiska medel saknas.
Samtidigt gér det ocksé att urskilja att Skénetrafikens agerande under pandemin samt flera av
deras framtidsplaner efter pandemin har en relevans i forhallande till teorier som berér god
kollektivtrafik. Mer specifikt har atgérder som nya biljettyper och framtagandet av en
tringselapp en teoretisk relevans da bada kan kopplas till Walker’s regler for god kollektivtrafik
och detsamma géller faktumet att Skénetrafiken avstod fran att hoja priserna efter index
2020-2021 (Walker, 2012). Aven framtidsplanerna som berdr provperioder och differentierad

prissittning stimmer dverens med Sdderbergs respektive Wretstrands teorier pd omradet och
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instdllningen som finns till kollektivtrafiksfiler och komfort visar pa en teoretisk relevans dven
om konkreta dtgidrder ndr det kommer till komfort uteblir (Wretstrand, 2021) (Soderberg, 2021).
Bussfilers fordelar belyses av Walker och dven den Sydkoreanska studie som tas upp i avsnitt 2.1
och 5.2 och att komfort dr viktigt tas ocksd upp av Walker (Walker, 2012) (Donggyun Ku et al.,
2020). Slutligen undersoks vad ett 6kat distansarbete kan innebéra for kollektivtrafiken post
Covid och de slutsatser som dras menar att en eventuell paverkan dr begrénsad och frimst avser

Malmé-Lund-regionen och Helsingborg.

6.1 Kommentarer

Kollektivtrafiken star infor stora utmaningar, inte bara kortsiktigt utan ocksa langsiktigt. Det &r
intressant att folja vad som kommer ske de kommande dren och se vad for lirdomar som kan
dras av det. Denna uppsats har undersokt kollektivtrafikens situation i Skane men hur situationen
ser ut 1 ovriga ldn utifrin resestatistik och kollektivtrafikhuvudmins agerande &r ndgot som borde
undersokas vidare. Dessa eventuella regionala skillnader i atgérder kan potentiellt sett leda till
olika utfall de kommande éren vilket ger anledning till att andra léns agerande under pandemin
borde studeras. Resultat fran sddana studier skulle kunna ge ny kunskap om hur kollektivtrafiken

1 Sverige bor hanteras.
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