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Forord

Med stod fran Energimyndigheten, SL, Skanetrafiken, Visttrafik samt Svensk
Kollektivtrafik har Trivector Traffic genomfort detta arbete som sitter den nya
svenska kollektivtrafiklagstiftningen 1 relation till Schweiz och Storbritanniens
lagstiftningar och kollektivtrafikens framgang. Med hjilp av framtagna nyckelfak-
torer for en framgéangsrik kollektivtrafik beskrivs varfor den schweiziska kollektiv-
trafiken dr attraktivare for resenidrer dn den brittiska kollektivtrafiken. Anledning-
arna till framgang eller misslyckande kan da ocksa hittas i respektive lands
lagstiftningar. For Sveriges del ger denna studie rekommendationer om hur den
nya lagstiftningen ska hanteras om kollektivtrafikens positiva utveckling ska
fortsétta vilket bland annat bygger pa en inventering av den nya svenska lagstift-
ningens risker. Vidare har en framgangsrik kollektivtrafik jamfort med en
misslyckad utveckling av kollektivtrafiken vad géller energiforbrukningen fran
persontransportsektorn i ett svenskt perspektiv.

Lund 2012-11-06
Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Syftet med detta arbete dr att undersoka hur den nya avregleringen av kollektiv-
trafiken kan paverka kollektivtrafikens framgéng, och hur detta i sin tur kan
paverka energiforbrukning och energibesparingspotential fran kollektivtrafik.

Faktorer som bidrar till ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem — “nyckelfak-
torer” — belyser anledningar till det vélfungerande kollektivtrafiksystemet 1
Schweiz. Dessa nyckelfaktorer identifieras och analyseras 1 ett svenskt
sammanhang — med lirdomar fran Schweiz och Storbritannien — med syfte att
svara pa foljande fragor:

m  Vilka dr de faktorer som bidrar till att Schweiz har ett framgangsrikt
kollektivtrafiksystem?

m  Hur skulle dessa framgangsfaktorer paverkas av avregleringen fran den
nya lagstiftningen 1 Sverige?

m  Vilken effekt har detta pa energibesparingspotential fran kollektivtrafik?

Med hjilp av de valda framgangsfaktorerna kan tillsammans med den schwei-
ziska kollektivtrafiken som forebild och detta arbetes genomgéang beskrivas
kérnan for en framgangsrik kollektivtrafik. De viktigaste delarna é&r tillforlitlig-
het, geografisk tillgédnglighet, integration (samordning) och enkelhet. Dessa
ingredienser framstar pa olika sdtt som viktiga. For det forsta &r det den
schweiziska kollektivtrafiken som har dessa faktorer i fokus. Det &r anmaérk-
ningsvirt att dessa delar ocksa tacks av den schweiziska lagstiftningen. For det
andra har resultat fran en enkét ocksa visat pa en liknande viktning av faktorer-
nas betydelse. For det tredje kan misslyckandet i Storbritannien enligt bade
experter och annan forskning tillskrivas till dessa faktorer. I detta arbete
beskriver vi darfor en framgéangsrik kollektivtrafik med hjélp av ett antal
kdrnvéarden respektive -faktorer som ér tillforlitlighet, geografisk tillgénglighet
och integration som tillsammans skapar den grundliggande enkelheten for en
framgangsrik kollektivtrafik. Dartill kopplas resterande av de utsedda faktorer-
na (kostnader for resendrer, marknadsforing och restidskvot) efter de lokala,
regionala eller nationella behov som finns. Ytterligare stod krdvs naturligtvis
fran politiska faktorer som mojliggdr en utveckling mot en framgéngsrik
kollektivtrafik.

Med tanke pé de brittiska erfarenheterna géller det dérfor att se upp for ett antal
huvudsakliga risker:
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m  Sonderslagning av intermodala resmdjligheter och biljettgiltighet (integ-
rationsrisk)

m  Konkurrens 1 huvudkorridorer mellan privat och offentlig aktor kan leda
till en utarmning av kollektivtrafiken i perifera regioner/omraden (geo-
grafisk tillgénglighetsrisk)

®m  Linjer kan komma och forsvinna pa kort varsel samtidigt som tillho-
rande hallplatser forsorjning &r riskzon (tillforlitlighetsrisk)

Liksom fordubblingsmélet anser vi att branschen med anledning av den nya
lagstiftningen bér komma 6verens om hur en framgéngsrik kollektivtrafik kan
astadkommas pa sikt. Framgangsreceptet maste alltsa sdkras underifran for att
kunna trygga fordubblingsmalet men &dven de nationella mélen som de
transportpolitiska malen och miljomélen. En o6verflyttning av bilresor till
kollektivtrafiken ger positiva effekter pa energiférbrukningen i persontransport-
sektorn men detta forutsitter att kollektivtrafiken dr attraktiv for potentiella
resendrer.
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1. Inledning och bakgrund

Schweiz dr ett exempel pa ett land med framgangsrik kollektivtrafik. Fardme-
delsandelen for kollektivtrafiken dr betydligt hogre &n 1 andra linder med
motsvarande vélfardsniva. Speciellt intressant &r att man har dessa hoga andelar
trots att systemet ar relativt langsamt och dessutom bygger pa méanga byten —
faktorer som 1 Sverige ses som avgorande for kollektivtrafikens konkurrens-
kraft.

Offensiv kollektivtrafikplanering i stdder bedoms ha en relativt stor koldioxid-
besparingspotential' (SIKA Rapport 2008:10) och didrmed dven energianvind-
ningspotential. Om transportsektorn ska lyckas utnyttja denna potential giller
det att man hittar sétt att utveckla kollektivtrafikens utbud och standard pa ett
sdtt sa att man far en reell overflyttning av biltrafik till kollektivtrafiken.
Marknadsandelarna maste 6ka, vilket dven kommer att bidra till hallbar
stadsutveckling i 6vrigt.

Kollektivtrafikbranschen har startat ett arbete med att fordubbla kollektivtrafi-
kens marknadsandel som far mycket uppmérksamhet bade har hemma och ute i
Europa. For att nd malet krédvs att kollektivtrafikbranschen i Sverige utvecklas
och fordndras pa ett betydande sitt. Schweiz pekas ofta ut som ett gott exempel
och de har ocksa betydligt hogre marknadsandelar (speciellt i de avseenden
som har betydelse for energianvindning och koldioxidutslédpp) &n andra ldnder
(dven Sverige).

Med fordubblingsprojektets ambitionsniva kravs att planering av kollektivtrafik
utvecklas bortom dagens svenska standard. Ett faktiskt genomforande av den
kollektivtrafik som krdvs kommer att stdlla stora krav pa beslutsfattare. De
modeller som anvénds for att beskriva fordndringar av kollektivtrafiken
hanterar endast mindre forandringar och verkliga fungerande exempel efterfra-
gas som beslutsunderlag for att man ska vaga fatta beslut om storre forandring-
ar. Att dra lairdom av redan vil fungerande metoder och system &r darfor av stor
vikt dven for genomforandepotentialen.

Samtidigt som man i branschen har kommit 6verens om férdubblingsmélet har
det utarbetats en ny kollektivtrafiklagstiftning som sedan den 1 januari 2012 &r 1
kraft. Lagstiftningen innebédr en ytterligare avreglering av kollektivtrafiken.
Riskerna med den nya lagstiftningen &r ddremot sa gott som okédnda. Framfor-
allt de eventuella f6ljderna pa fordubblingsmalet &r av storsta intresse.

Vet vi riskerna sa kan dessa hanteras av alla berdrda parter pa ett sétt sa att
arbetet med fordubblingsmalet kan fortsitta.

' SIKA (2008) Potential fér éverflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag, Rapport 2008:10.
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1.1 Syfte, fragestéaliningar och metod

Bruttopotentialen for energibesparing i transportsektorn och for ckad kollektiv-
trafik dr mycket stor vilket innebér att dven sma fordndringar i 6verflyttning
frin bil till kollektivtrafik dr av betydelse. Okad kollektivtrafikresande kan
minska energianvdndning fran persontransporter, men osékerhet kring storlek
av effekterna och utveckling av kollektivtrafiken &r stor. Den nya lagstiftningen
ar i kraft i Sverige sedan 1 januari 2012% och avreglerar kollektivtrafiken med
ambition att oka effektivitet och bidra till svensk kollektivtrafikbranschens
fordubblingsmél. Den nya lagstiftningen bidrar dock ocksa till en osédkerhet
kring utvecklingen av kollektivtrafiken och energianvdndningen fran person-
transporter.

Den hir studien forsoker minska osékerheten kring kollektivtrafikens utveckl-
ing genom att dra lirdomar fran andra ldnder och beakta dessa i ett svenskt
sammanhang. Syftet dr att undersdka hur den nya avregleringen av kollektivtra-
fiken kan paverka kollektivtrafikens framgang, och hur detta i sin tur kan
paverka energiforbrukning och energibesparingspotential fran kollektivtrafik.

For att kunna undersoka hur kollektivtrafikens framgéng paverkas av avregle-
ringen, maste vi forst definiera och analysera vad ett framgéngsrikt kollektivtra-
fiksystem &dr. Det hédr gors genom identifikation av de faktorerna som bidrar till
ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem, med avseende pa praxis i Schweiz och
Storbritannien. Schweiz har ett vilfungerande, framgangsrikt kollektivtrafiksy-
stem med avseende indikatorer som marknadsandel, lag kostnad per person,
etc, och Storbritannien har mycket erfarenhet av ett sedan borjan av 80-talet
avreglerat kollektivtrafiksystem.

Faktorer som bidrar till ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem — “nyckelfak-
torer” — ska belysa anledningar till det vélfungerande kollektivtrafiksystemet 1
Schweiz. Dessa nyckelfaktorer identifieras och analyseras 1 ett svenskt
sammanhang — med lirdomar fran Schweiz och Storbritannien — med syfte att
svara pa foljande fragor:

m  Vilka dr de faktorer som bidrar till att Schweiz har ett framgangsrikt
kollektivtrafiksystem?

m  Hur skulle dessa framgangsfaktorer paverkas av avregleringen fran den
nya lagstiftningen 1 Sverige?

m  Vilken effekt har detta pa energibesparingspotential fran kollektivtrafik?

1.2 Metod

Studien genomfors i fyra steg. Forsta steget ar att identifiera och definiera de
nyckelfaktorer som bidrar till ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem. Det gors
genom en litteraturstudie och diskussion med experter. De utvalde nyckelfak-
torerna beskrivs i kapitel 2.

2 Se SOU (2009) En ny kollektivtrafiklag, SOU 2009:39.
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For att fa en idé om hur framgangen och energiforbrukningen fran kollektivtra-
fiken kan utvecklas och hur den har utvecklats, analyseras nyckelfaktorerna i de
tre ldnderna Sverige, Schweiz och Storbritannien. I det andra steget, tas 1
kapitel 3 fram skillnader och likheter de tre linderna mellan och det diskuteras
kring kollektivtrafikens utveckling i linderna. En analys gors med hjilp av
diskussioner med experter, inklusive en workshop 1 Lund i maj 2012, samt
litteraturstudier.

Fragan om hur de utpekade nyckelfaktorerna kan paverkas av den nya lagstift-
ningen i Sverige tas upp i kapitel 4. Erfarenheter fran Storbritannien och
Schweiz baseras fran litteraturen samt diskussioner fran workshopen i maj
2012. En enkdt med medlemmar fran Svensk kollektivtrafik gjordes under
sommaren 2012 for att fordjupa de forsta lirdomarna fran workshopen. En
beskrivning av mojliga effekter fran den nya lagstiftningen tas fram.

Baserad pé siffror om utveckling av kollektivtrafik i Storbritannien och
Schweiz, tas scenarier fram om hur utveckling av kollektivtrafiken 1 Sverige
skulle kunna paverkas av den nya lagstiftningen. Siffrorna gér det mojligt att
gora en skattning av energiforbrukning enligt de olika scenarierna. Det sista
steget med scenarierna och energiférbrukningskonsekvenser beskrivs 1 kapitel
5.

1.3 Definition kollektivtrafik

Vilka fardmedel som samlingsnamnet kollektivtrafik inkluderar kan skilja sig
nagot. Grundldggande kan sdgas att alla tidtabellsstyrda transporter pa land
ingér dar resan utfors i ett icke-privatigt fordon. Detta innebér att minsta buss,
sparvagn, tdg och tunnelbana ingar. I vissa fall kompletteras denna lista med
taxi och/eller flyg. Om flyg och taxi bor anses som en del av kollektivtrafiken
ar mer omstridd &n resterande firdmedel och en diskussion kring denna fraga
skulle vi vilja undvika. I detta arbete definieras kollektivtratik dérfor till de fyra
fardsdtten buss, sparvagn, tunnelbana och tag.

Den hér rapporten tittar pa kollektivtrafik pa alla nivaer (nationell, regional och
lokal), men koncentrerar sig pa de nivderna dir den nya lagstiftningen ska
paverka mest, det vill sdga pa regionala och lokala nivéer. Utifran dessa drar vi
slutsatser som &r allmingiltiga.

1.4 Resor i Sverige, Schweiz och Storbritannien

Bil dominerar som firdmedel for persontransporter i savdl Sverige, Schweiz
som Storbritannien. Den svenska, schweiziska och brittiska firdmedelsfordel-
ningen berdknat med avseende pa personkilometer, visar #@ndd markanta
skillnader, dér bade kollektivtrafik, gang och cykel star for hogre andel av
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totala personkilometer’ i Schweiz jamfort med Sverige savil som Storbritan-
nien (se Tabell 1-1 och Figur 1-1).

Tabell 1-1 Féardmedelsandelar som visar skillnader mellan Schweiz och Sverige, dér Schweiz har
betydligt mer pkm pa kollektivtrafik (och gang cykel) jamfért med Sverige och Storbritan-
nien. Siffrorna galler fér 2010-2011. Kallor: OFS (2012)*; RES 10/11%; DfT (2010)°.

Schweiz Sverige Storbritannien
Bil/MC 66,4 % 69 % 78 %
Kollektivtrafik 23,4 % 14 % 14 %
Gang/Cykel 7,7 % 4% 4%
Annat 2,4 % 13 % 4%
B Schweiz mSverige M Storbritannien M EU genomsnitt
30,0
25,0

)
o
o

% andel av totala pkm
= =
o u

o

o

o
o

0,0

Buss Tag Tram & T-bana  Total kollektiv

Figur 1-1

Marknadsandel olika kollektivtrafikfardmedel i Schweiz, Sverige, Storbritannien och EU
genomsnitt i % andel av totala personkilometer (pkm). Schweiz i helhet har mycket hégre
marknadsandel av kollektivtrafik (mest fran tagresor) jamfért med genomsnitt i Europa. Sve-
rige har ocksa lite hogre &n EU genomsnittet medan Storbritannien har betydligt lagre an-
del. Kalla: EU (20117).

Den hogre kollektivtrafikandelen i Schweiz beror mycket pa det hogre antalet
tagkilometer/invénare jamfort med andra ldnder i Europa, och trenden fortsétter
uppat (se Figur 1-2 och EU, 2011).

Fardmedelsandelen berdknas ofta med antal resor, men antal personkilometer (pkm) ar viktigare med

avseende energianvandning och CO; utslapp.

OFS (2012). Office Fédéral de la statistique del la Suisse (OFS). La mobilité en Suisse: Résultats du

microrecensement 2011 sur le comportement de la population en matiére de transports. Neuchatel.

RES 10/11. SIKA publikation: Den nationella resvaneundersékning Sverige 2010-2011.
DfT (2010). Department for Transport. National Travel Survey 2010: How people travel.
EU (2011). EU Transport in Figures: Statistical pocketbook 2011.
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Figur 1-2  Marknadsandel tagresor i % av totala personkilometer (pkm) i olika europeiska lander.
Schweiz (CH) &r markerad i rétt langst till hoger, och tagresor star for nastan 17% av totala
pkm i Schweiz: mer &n i alla de andra landerna, och mer &n dubbel sa manga som EU ge-
nomsnitt. Kalla: EU (2011).

Reseédrende

Antal pkm med olika drende ser motsvarande ut i alla de tre landerna, det vill
sdga att det inte finns mycket skillnad mellan antal pkm for inkdpsresor, arbets-
och skolresor om de tre ldnderna jamfors (Figur 1-3). Det innebér att den hogre
andelen kollektivtrafik for totala pkm i1 Schweiz géller for alla olika resedren-
den, vilket ocksa papekas i rapporten om den Schweiziska nationella resvane-
undersokningen (OFS 2012). Det &r vért att notera att forflyttning fran bil till
kollektivtrafik i Sverige ofta koncentreras pa arbets- och pendlingsresor dar
kapacitetsbristen i systemet ofta &r storst, och inte lika mycket pa fritids- och
andra resor som innebédr 40 % av totala pkm i Sverige och ett effektivare
utnyttjande av tillgénglig kapacitet (se Figur 1-3).

100 -
90 -
80 -
M Annat
70 -
60 - ™ Fritid
50 -
40 - H Service och inkop
30 -
B Arbets-, tjanste-,
20 - skolresor
10 -
0 T T 1

Schweiz Sverige Storbritannien

% totala pkm

Figur 1-3  Procentuell andel av pkm per resarende i Schweiz, Sverige och Storbritannien. Kéllor: RES
10/11; DfT(2011); OFS (2012).

(Medel)Resldngd

I Sverige dr den genomsnittliga reslingden per dag hogre dn i Schweiz eller
Storbritannien, dock dr genomsnittliga reslingder med kollektivtrafik i Sverige
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(och gang, cykel) mindre jamfort med Schweiz (se Figur 1-4). Det totala antalet
km per person per dag dr mellan 30 km och 43 km. De flesta dagliga km gors
med bil 1 alla tre ldnder, och Schweiz har hogre medelresldangd med kollektiv-
trafik och gang/cykel dn Sverige och Storbritannien.

M cykel / gang mbil / moped ® kollektivtrafik M annat

B
(9]

N
o

g
W w
o »
] ] ]

km per person per da
= N N
(6] o
] ]

[uny
o
I

o v
y

’

Schweiz Storbritannien Sverige

Figur 1-4  Medelreslangd per person per dag i tre l&nder, delat per fardmedel. Kélla: RES 10/11;
DfT(2011); OFS (2012).

1.5 Kollektivtrafikutbud, lagstiftning och utveckling

Kollektivtrafikens utveckling i de tre ldnderna skiljer sig nagot. En Kkort
sammanfattning av utvecklingen i kollektivtrafiken de senaste aren samt hur
lagstiftningen ser ut &dr viktigt for att forstd varfor vi studerar just de hir
landerna, och hur Sverige skiljer sig fran Schweiz och Storbritannien.

Sverige

I Sverige har antalet personkilometer med kollektivtrafik 6kat fran 60-talet,
men inte 1 samma takt som det totala antalet personkilometer som har mer dn
fordubblats fran 1964 till 2011 (Figur 1-5). Denna utveckling har naturligtvis
stor betydelse for transportsektorns energiférbrukning.
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Figur 1-5  Utveckling av kollektivtrafik i Sverige mét i pkm pa kollektivtrafik fran 1964 till 2011. Kalla:
SIKA, 2004°.

Kollektivtrafikens marknadsandel (dvs %-andel av totala pkm) minskade fran
25 % 1964 till 15 % 1 slutet av 70-talet. Sedan har den varit ganska stabil med
en mindre 6kning de senaste 2-3 aren. Bade buss- och tagtrafik har bidragit till
minskningen av marknadsandelen 1 kollektivtrafiken 1964-1980. Sedan 1980
och framéat har tagtrafiken aterhdmtat sig nagot battre &n busstrafiken. Tunnel-
bana och sparvagnstrafik har varit ganska stabila (se Figur 1-6).

= Kollektivtrafikens marknadsandel (%)
e huss
== t-bana & sparvag
— jArnvag
25%
20% \
15% \-\/\ ——

10% ™

5%\,& — ——————

0% Trrrrrrrrrrrrr1rrrrrrrrrrrr1r1r1r1r1rrrrrrrrrrrrrrrrri

X A AQ A» Ao D N
> B O > A @ 3
NN NN

% av totala pkm

LIPYY
o> o
NN

A0 S D
NN N

O P O 9
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v

Figur 1-6  Marknadsandelen av kollektivtrafik i Sverige 1964-2011. Kalla: SIKA, 2004.

Nér det giller lagstiftningen i Sverige, finns det tva viktiga tidpunkter (Sund-
strom 2006’ och Trafikanalys 2012'%). Dels i 1978 da riksdagen tillsatte en
trafikhuvudman 1 varje ldn med ansvar for lokal och regional kollektivtrafik,
8 SIKA (2004) Transportarbetets utveckling, SIKA PM 2004:7. Citerad i trafikanalysens publikation
"Transportarbete 1970-2011":

Sundstrom E (2006). Utveckling av en integrerad tjanst: en fallstudie inom kollektivtrafikbranschen.
Doktorsavhandling, Karlstad University 2006:22.

Trafikanalys (2012). Lokal och regional kollektivtrafik 2011. Statistik 2012:16.
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och dels 1 2012 inférdes den nya lagstiftningen som Sppnar upp kollektivtrafi-

ken for konkurrens.

Schweiz

Som 1 Sverige har det totala antalet personkilometer 6kat stadigt under en
ganska lang period (Figur 1-7). Till skillnad fran Sverige, har marknadsandelen
av kollektivtrafik 2010 ndstan aterhdmtad sig till nivaer fran 1970 (Figur 1-8).

== kollektivtrafik pkm == buss = sparvag, trolley
e j3rnvag = totala pkm
. 140000
a
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Figur 1-7  Personkilometer i Schweiz fran
www.bfs.admin.ch'.

1970 till 2010,

med delvis databrist 1985-1997. Kalla:

= 9% kollektivtrafik =% buss =% sparvag, trolley =% jarnvag
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Figur 1-8  Procentandel av totala pkm fér kollektivtrafik och olika férdslag. Kalla: www.bfs.admin.ch.

Av de tre studerade ldnderna dr Schweiz det exemplet med den mest reglerade
kollektivtrafikmarknaden. Trots detta &r det intressant att papeka att dven

" Bundesamt fur Statistik, www.bfs.admin.ch
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Schweiz som icke-EU-medlem maste halla sig till EU-férordningen
1370/2007".

Den schweiziska lagstiftningen (Personenbeforderungsgesetz) har i huvudsak
till syfte att reglera den trafik som kors pa koncession'”. Detta beror pa att det
generellt dr forbundet (staten) som har rétten att transportera personer. Trots
denna begriansning bor tilldggas att en mycket stor del av den regionala trafiken
kors pa koncession vilket idag upphandlas via offentliga upphandlingar'®. I
normalfallet delas koncessioner ut for trafik som har en tillginglighetsfunktion
(i en geografisk betydelse, det dr huvudsakligen orternas invanarantal som styr).

Bolag som tilldelas koncessioner maste f6lja ett antal forpliktiganden:

Transportplikt (forpliktigande att transportera ménniskor)

Tidtabellsplikt (forpliktigande att kora efter en 1 forvig publicerad tidta-
bell)

Utforande plikt (de kommunicerade turerna maste koras)

Taxeplikt (taxor maste faststdllas och anvéndas lika for alla. Rabatter ar
mojliga om dessa éar tillgédngliga for alla)

m  Direkt trafikplikt (dven om ett byte kravs for kunden for att na sin mal-
punkt behdver kunden enbart ingé ett kopavtal)

®m  Organisationsplikt (de olika bolagen behdver organisera sig vad géller
samarbete, administration av biljettintédkter m.m.)

®m  Andra plikter (sdsom koordination med annan kollektivtrafik och fast-
stdllandet av standarder, exempelvis avseende kvalitet)

En mycket intressant punkt i dessa lagstiftade forpliktiganden &r det direkt-
trafikforpliktigandet som inte finns i ndgon annan av de studerade linderna
(inte heller 1 den gamla svenska lagstiftningen). Denna punkt tillsammans med
organisationsplikten sékerstiller “direkta” biljetter och 1 forlangningen ett
integrerat utbud. Ytterligare en punkt som bor lyftas dr transportplikten som
innebdr att resendrer med ett giltigt fardbevis fran A till B maste transporteras
oberoende av operatdr'”.

Storbritannien

I Storbritannien dr kollektivtrafiken avreglerat sedan 1980-talet med undantaget
for London dér en sarskild 16sning har genomforts som i méngt och mycket
liknar det gamla svenska systemet med en huvudman som upphandlar trafiken.
Antalet resor pa lokala bussar i stdder utanfér London visar en nedgaende trend
bade innan och efter avregleringen. I London ddremot kan en 6kning sedan

EU-férordningen  1370/2007 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr
1370/2007. EU-férordningen 1370/2007 ar den stérsta gemensamma namnaren om hur kollektivtrafik far
bedrivas i Europa. Den lamnar stora tolkningsutrymmen sa att den ska passa alla medlemslander samti-
digt som den har ett antal krav som konkurrensutsattningen. Nagon avreglering kraver den dock inte.
Koncessionen fungerar sa att en linje/ett omrade upphandlas och sedan under ett antal ar kérs, planeras
och marknadsfors av ett bolag i uppdrag av myndigheterna.

| praktiken &r Schweiz inte intressant for den kommersiella marknaden da vinster fran regiontrafiken maste
aterinvesteras i exempelvis fordon. Detta innebér att ofta statliga eller halvprivata foretag utfor trafiken.

| praktiken innebar detta att exempelvis tag maste vara tillgangliga for alla, oberoende operatér. Detta
forklarar ocksa att exempelvis TGV-forbindelser (TGV = Train a Grande Vittesse) fran Schweiz till Frank-
rike inte ar lasta till en sarskild biljettyp inom Schweiz.



12

Trivector Traffic

ungefdar 1981 (Figur 1-9) konstateras. Det dr mirkligt att antalet resor minskar 1
stader (stdder utanfor London), dédr kollektivtrafiken borde ha littare att na
framgang jamfort med landsbygden. Kollektivtrafikens totala marknadsandel
paverkas starkt av bade tagresor och resor inom London, och visar en litt

Okning av kollektivtrafikandelen fran mitten av 90-talet.

= English metropolitan areas = | ondon
=== English non-metropolitan areas
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Figur 1-9  Antal resor i London och i andra stéder ("metropolitan areas”) och
metropolitan areas”) i England med lokal busstrafik. Kélla: DfT (2010)16

andra orter ("non-

Kollektivtrafikens marknadsandel i1 Storbritannien har minskat dramatiskt
mellan 1964 och mitten av 90-talet (Figur 1-10). Till skillnad fran Sverige har
den nedgéaende trenden fortsatt mellan 70- och 80-talet och det &r vért att notera
att under den hér perioden nér avregleringen av busstrafiken dgt rum (trddde
kraft 1986). Denna stora fordndring hjélpte inte for att motverka denna trend
(det 4r mest anmirkningsvéirt med hinsyn till busstrafik utanfoér London, se
Figur 1-9).
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Figur 1-10 Fardmedelsandelen kollektivtrafik (i % av totala pkm). Kalla: DfT (2010)

16

DfT (2010). Department for Transport. National Travel Survey 2010: How people travel.
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For att kunna forstd den nuvarande situationen i Storbritannien krévs en tidsresa
tillbaka 1 tiden. Avreglering och privatisering av det tidigare statligt kontrolle-
rade kollektivtrafiksystemet paborjades under 1980-talet och har genomgatt
olika fordandringar under arens lopp (huvudsakligen smaésteg mot en Okad
reglering) fram tills den nuvarande lagstiftningen fran 2008 (se Figur 1-11). Det
ar viktigt att lagga mirke till att lagstiftningsédndringarna enbart rér Storbritan-
nien utanfor London (Great Britain, alltsd England, Skottland och Wales) och
inte Nordirland'”. T London, har ett annat system genomforts med delvis fortsatt
reglering.

1980 eDeregulation coach services

1984 eLondon Regional Transport Act: PT from London govt control

eDeregulation all bus services in GB (outside London)
e Privatisation England and Wales

ePrivatisation bus Scotland

1989

v
3

eRail Franchises created

eRail franchises let to private sector

eTransport Act England Wales
ePartial re-regulation: notion of quality contracts created, LTPs

sTransport Act scotland
7008 eQuality partnership scheme

\

elocal transport act
2008 estrengthened the powers of PTEs/ITAs to regulate bus services, and makes ITAs the sole transport

planning authorities in their areas. )

Figur 1-11 Tidslinje over foérandringarna i lagstiftningen som styr kollektivtrafiken i Storbritannien fran
1980 till 2008. Lagstiftningen galler inte for Nordirland som fortfarande har en stark statlig
kontroll. Aven London &r ett undantag med ett annat férlopp &n det ovan redovisade.

Den huvudsakliga anledningen till avregleringen i1 Storbritannien har varit att
minska kostnaderna, dppna for kommersiell frihet samt att 6ka innovationen.
Om det har lyckats eller inte har skapat méanga akademiska och politiska
diskussioner, men siffror for busstrafik utanfor London visar tydligt att en
positiv effekt har varit s& gott som obefintlig. Som det redan har ndmnts har
under arens lopp genomforts fordndringar i lagstiftningen (mot en okad
reglering) for att korrigera ineffektiviteten som uppstod till foljd av den
ursprungliga avregleringen. Tre viktiga punkter framstar vid diskussionen om
effekter av avregleringen av kollektivtrafiken 1 Storbritannien och nir det géller
diskussioner om siffror rorande kollektivtrafikens marknadsandel i Storbritan-
nien:

7 Great Britain bestar av England, Skottland och Wales, och United Kingdom av Great Britain och
Nordirland. Scotland, Wales och Nordirland har egna parlament.
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] Avregleringen 1 sin helhet (Transport Act 1985 som implementerades
hosten 1986) géller bara busstrafik.

| Avregleringen av busstrafik i Storbritannien géller bara utanfor London.
I London driver privata aktorer all kollektivtrafik genom upphandling
(busstrafik) och koncessioner (tunnelbana och annan spértrafik) fran
Transport for London (TfL).

| Tagtrafik har en annan karaktir adn busstrafik, och dr en reglerad
marknad. Riktlinjer for hur tagtrafiken ska drivas av privata aktorer be-
skrivs i “franchises” (koncessionerna; se till exempel Laisi 2012'®).
Sparvagnar och tunnelbanor (utanfor London) dr ocksa reglerade fast de
konkurrerar med busstrafik och det hir kan ha negativa effekter pa deras
framgang (HC 2005").

Till hur stor del just avregleringen &r orsaken till trender i1 kollektivtrafiken —
och framforallt bussresor — #r svart att siga. Aven om det finns negativa trender
1 marknadsandeler och antal resor (for framforallt busstrafik), dr det manga
olika faktorer 1 spelet som gynnar respektive blockerar kolletivtrafikens
framgang i Storbritannien (Balcombe et al 2006°°; Preston 1999°"). Och det
finns exempel om hur konkurrens (eller hotet om konkurrens) har lett till béattre
utbud (Oxford och Brighton &r stider som ofta ndmnts).

For att kunna forsté till hur stor del konkurrens kan paverka kollektivtrafiken,
ar det vart att titta pa nagra daliga exempel pa avreglering och privatisering i
England. Ett exempel &r "Darlington Bus Wars”, dér en stor ny privat aktor tog
over busstrafiken 1 staden genom att erbjuda gratis busstrafik (och andra
atgirder) tills att andra aktorer inte kunde konkurrera langre. Efter att de hade
tagit over all busstrafik (dvs all kollektivtrafik 1 Darlington), blev det ingen
forbattring av utbudet utan konkurrens utan den nedgéende trenden av antal
bussresor fortsatte (siffror 4r svartillgingliga®, men finns for perioden 2001-
2006 se Sloman et al 2010**). Darlingtons bussstrategi 2006-2011 innehaller
malet att minska storleken av den nedgaende trenden 1 antalet resor, alltsa langt
ifran att oka bussresandet (DCC 2005%%).

Fragan om vad som hénder nir privata aktorer inte kan leverera det de lovat i
en koncession har ocksa visat sig aktuellt i England. Regeringen var till stor del
pa grund av den ekonomiska krisen tvungen att ta 6ver tdgoperationen pa “East

Laisi M (2012). Organizing the rail-related services in deregulated railway markets — Learning from
Swedish, Danish and British experiences. Research reports of the Finnish Transport Agency 26/2012.

HC (2005). House of Commons Transport Committee. Integrated Transport : the Future of Light Rail and
modern trams in the United Kingdom. Tenth report of session 2004-2005. Volume II.

20 Balcombe R (ed), Mackett R, Paulley N, Preston J, Shires J, Titheridge H, Wardman M and White P
(2004). The demand for public transport: a practical guide. TRL report TRL593.

Preston J (1999). An overview of public transport in the united kingdom and forecasts for the new
millennium. Sixth International Conference on Competition and Ownership in Land Passenger Transport,
Cape Town, South Africa, 20 September 1999.

Det &r ocksa vart att sdga att siffror for kollektivtrafikanvandingen i stader dar det inte har varit sarskild
framgangsrikt &r svart att hitta. Diskussionen baseras till stor del fran siffror fran den nationella nivan, och
fran kvalitativa beskrivningar av kollektivtrafikens utbudet.

2 Sloman L, Cairns S, Newson C, Anable J, Pridmore A and Goodwin P (2010). The Effects of Smarter
Choice Programmes in the Sustainable Travel Towns: Research Report. Part I, Chapter 14: Bus Use.

Darlington City Council (2005). Darlington’s Transport Strategy 2006-2011. Annex 10: Bus Strategy.

21

22

24
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Coast Line” (London till Yorkshire och Skottland) ndr NXEC inte kunde
leverera i 2009. Kostnaden for skattebetalarna dr okdnd (pga sekretess) och en
ny koncession ér planerat for 2013 (HC 2009* och Hammond, 2010%°).

Pa grund av saddana erfarenheter i Storbritannien tror den brittiska Passenger
Transport Executive Group (PTEG)?’ att konkurrens inte leder till ett bittre
utbud, #ven om det finns framgangsrika exemplen. Aven idag, med delvis
aterreglering, finns det fortfarande problem som exempelvis integrerade
biljettsystem/-priser. Det dr mojligt att integrerade biljettsystem kan strida mot
konkurrenslagstiftningen (eftersom tva kollektivtrafikbolag i konkurrens med
varandra inte bor samverka vid faststdllandet av priser). Detta kan leda till
problem for nétverksintegrationen trots att vissa steg mot losningen av
problemet kunde tas.

I det nuvarande ekonomiska klimatet dr nedskdrningar ett stort problem for de
lokala myndigheterna. Ett komplext system av de lokala myndigheternas
styrning ger ytterligare hinder.

En nyckelkomponent i den nuvarande brittiska lagstiftningen &r “partnership”
for att 6ka kollektivtrafikutbudets kvalitet genom samarbete mellan privata och
offentliga aktorer. Vad dessa partnerships kommer att innebéra &r inte helt klart
men det finns en tydlig problematik da partnerskapet ar frivilligt.

% HC (2009). House of Commons Transport Committee. Rail fares and franchises. Eighth report of session

2008-2009.
Hammond P (2010). Statement from The Secretary of State for Transport, Philip Hammond: New
Franchising Programme.

26

7 Paraplyorganisation fér persontrafikmyndigheterna
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2. Nyckelfaktorer

2.1 Vad ar ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem?

Kollektivtrafiksystemet i Schweiz ndmns ofta som ett exempel pa ett fram-
gangsrikt kollektivtrafiksystem. De indikatorer som demonstrerar att kollektiv-
trafiken 1 Schweiz &dr framgangsrik inkluderar exempelvis hog marknadsandel
och en hég andel passagerarkilometer med kollektivtrafik®®.

Det finns ingen accepterad definition av ett framgangsrikt kollektivtrafiksy-
stem, men det dr sdkert att manga passagerare &r viktigt (se t.ex. Van der Maas
(1998)*° eller PROCEED (2010)°). En anvindbar definition av ett framgangs-
rikt kollektivtrafiksystem dr fran EU-projektet PROCEED (Principles of
successful high quality public transport operation and development):

A very simple definition of a successful High Quality Public Transport System could be
a transport system including both an optimisation of efficiency and attractiveness within
a given context. This system results in a high number of passengers to a low cost. The
main aim, if there is a conflict between the two, must be a high number of passengers.
Without passengers there is no need for public transport (p.25 PROCEED, 2010).

Om ett kollektivtrafiksystem &r framgéangsrikt eller ej beror naturligtvis pa vem
som bedomer. Resendrer, operatdrer och myndigheter har inte samma &sikter
nér det giéller definitionen av ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem. Bedom-
ningen beror ocksd pa kulturella kontexter. Exempelvis i ldnder ddr statlig
kontroll &r synonymt med ineffektivitet maste ett framgangsrikt kollektivtrafik-
system forverkligas med en minskad statlig kontroll.

I den hidr studien &r ett framgéangsrikt kollektivtrafiksystem ett system som
bidrar till en hallbar samhillsplanering med en hog andel kollektivtrafik
(koppling till férdubblingsmalet). Ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem ar ett
system med:

m  Stor andel av totala personkilometer
m  Hog marknadsandel for kollektivtrafik
m  [ag kostnad per personkilometer

Ytterligare viktiga punkter for ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem ar
naturligtvis resendrernas ndjdhet samt kollektivtrafikens effektivitet. Dessa tva

2 Marknadsandelar efter antalet resor: Gang/Cykel: 49,6%, Bil/MC: 35,9%, Kollektivtrafik: 13,3%, Rest: 1,2
% Marknadsandelar efter kilometer: Gang/Cykel: 7,7%, Bil/MC: 66,4%, Kollektivtrafik: 23,4%, Rest: 2,4%
Van der Maas C (1998). Successful, public transport in urban regions: a European study on policy and
practice. ETC Conference Proceedings 1998.

29

% PROCEED (2010). Principles of successful high quality public transport operation and development, Final

Publishable Activity Report from the PROCEED project.
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ingredienser tas inte upp i den ovanstdende punktlistan da ndéjdheten kan
speglas 1 marknadsandelarna och  effektiviteten speglas 1  kost-
nad/personkilometer. Vad géller ndjdhet sa &r en internationell jamforelse svar
att genomfora da lindernas olika forutséttningar kan innebéra att nojdheten kan
ha olika innebord.

2.2 Vad ar en nyckelfaktor?

For att kunna dra nytta av de olika linderna med deras olika kollektivtrafiksy-
stem, maste vi forsoka forstd vilka faktorer som leder till ett framgéngsrikt
kollektivtrafiksystem som det har definierats tidigare.

En faktor 1 den hir rapporten &r en kvalitativ eller kvantitativ beddomning av
nagonting som bidrar till ett framgangsrikt kollektivtransportsystem. Faktorerna
samlas for att kunna ha ett svar till frigan: vad behover man for att kunna ha ett
framgangsrikt kollektivtrafiksystem?

Det ar viktigt att lagga maérke till att faktorer och indikatorer &r tva olika saker.
Ibland kan indikatorer och faktorer méta samma sak, men inte pa samma sitt.
Indikatorer ger en mojlighet for att kunna méta nagon dndring, de mojliggor
forstaelsen om man gor nagonting pa rdtt sdtt. Faktorer beskriver vad man
skulle behova for att kunna gora nagonting: det dr saker som bidrar till ett
resultat.

Det finns flera studier dér faktorer som paverkar kollektivtrafiken har identifie-
rats och samlats (ECORYS (2007)’', Haefeli (2005)**, Pucher (2007)*°, Van
Egmond et al. (2001)**, White (2008)*°, m.m.). Den hir rapporten ska inte
presentera alla mojliga faktorer, men presentera de nyckelfaktorerna som har
utvalts, och som har diskuterats med en rad olika experter inom omradet.
Rapporten erbjuder bara en definition av vad det & som kan bidra till ett
framgangsrikt kollektivtrafiksystem, och en definition som passar samman-
hanget i rapporten. Forfattarna forstar dock att valet inte géller i alla samman-
hang.

Likheter och skillnader mellan de tre ldnderna som studeras i rapporten,
namligen Sverige, Schweiz och Storbritannien, studeras med hjilp av nyckel-
faktorerna. Vi diskuterar vilka faktorer som kan paverkas av avreglering inom
kollektivtrafiken som det har genomforts 1 Sverige per 1 januari 2012.

3" ECORYS (2007). Analysis of data and trends from operation and research in Public Transport. Deliverable

WP2 from PROCEED project.
%2 Haefeli U. (2005). Public Transport in Bielefeld (Germany) and Berne (Switzerland) since 1950: A
comparative analysis of efficiency, effectiveness and political background. EJTIR, 5, no. 3 (2005), pp. 219-
238.
Pucher J. (2007). Urban Travel Behavior as the Outcome of Public Policy: The Example of Modal-Split in
Western Europe and North America. Journal of the American Planning Association, 54(4):509-520.

33

3 van Egmond P, Nijkamp P, Vindigni, C (2001). A comparative analysis of urban public transport systems

in Europe. Research Memorandum 2001-39, Vrije Universiteit Amsterdam.

% White P (2008). Factors affecting the decline of bus use in the metropolitan areas: report commissioned by

PTEG. Universsity of Westminster.
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2.3 Utvalda nyckelfaktorer

Det finns manga faktorer som kan paverka kollektivtrafiken. Den hér studien
inkluderar inte alla mojliga faktorer, utan granskar de faktorer som &r relevanta
for just detta arbetets syfte. Nedan foljer en genomgang av de faktorer som har
valts for detta arbete, hur de definieras hir och varfor respektive faktor har
valts. Genomgangen halls hdr relativt kort. Ytterligare information om
respektive faktor redovisas 1 bilaga 9.2.

Befolkning/befolkningstéthet

Befolkningens storlek totalt &r av mindre vikt, men distributionen av befolk-
ningen 1 ett land eller en region &r av stort intresse och kan ha positiva eller
negativa influenser for kollektivtrafiken. Tdtheten spelar alltsé en viktig roll for
kollektivtrafiken. Ett stort befolkningsunderlag betyder att utbudet kan vara
hogt till en rimlig kostnad. Ar underlaget diremot begriinsat si behover utbudet
anpassas till den ligre befolkningstitheten vilket 1 sin tur leder till en forsdmrad
attraktivitet for kollektivtrafiken. Pa ortsnivan spelar den totala befolknings-
méngden roll eftersom de representerar ett maximalt underlag.

Denna faktor har valts eftersom en hog befolkningstithet (och blandade
funktioner) bidrar till att resor blir korta och dirmed enkla att genomf6ra med
gang och cykel. Koppling mellan befolkningstithet och reslingden visas
exempelvis i en norsk undersokning som gjordes i Oslo ddr man kan se att
titbefolkade omraden visar ett mindre vardagligt resande &n andra omraden
(Holden och Norland (2005)*®). Andra studier visar att fordonskilometer med
bil minskar vid hog tithet (Litman (2007)*’) och att en bra funktionsmix i ett
titt omrade frimjar gangresor (Frank et al (2006)°®). Enligt Neergaard och
Smidfelt Rosqvist (2007)* #r det saledes rimligt att anta att fortitnings- och
funktionsblandningsatgérder kan ha en energieffektiviseringspotential pa upp
till 20 % for tansporternas energianvindning.

Kultur

Kultur dr ett mycket svart begrepp. I det hir fallet definieras begreppet inte som
nagon form av hogkultur eller populdrkultur utan begreppet innefattar en bred
syn pa kultur med inneborden livsstil eller dven undermedveten vérdering.
Image &r 1 och for sig ett helt annat begrepp men ses 1 det hir arbetet som en del
av faktorn kultur.

Eftersom kultur dr ett s& svarfangat begrepp &r det hittills fa som har forsokt
undersoka kulturens roll for kollektivtrafikanvéindningen nidrmare. Att kulturen

% Holden E och Norland IT (2005). Three Challenges for the Compact City as a Sustainable Urban Form:

Household Consumption of Energy and Transport in Eight Residential Areas in the Greater Oslo Region.
Urban Studies, 42(12):2145-2166.

Litman T (2007). Land Use Density and Clustering. Online TDM Encyclopedia, Victoria Transport Policy
Institute (refererar till Ewing, 1997).

Frank L, Kavage S and Litman T (2006). Promoting public health through Smart Growth, Building healthier
communities through transportation and land use policies and practices. Report prepared for Smart
Growth.

Neergaard K och Smidfelt-Rosqvist L (2007). Energieffekter av atgarder i trafiksystemet - beskrivning av
atgarder som ar majliga och lampliga att reglera i detaljplan. Trivector Rapport 2007:70.

37

38

39
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spelar roll inte enbart 1 jimforelse mellan ldnder utan att det &ven inom ett lands
grinser kan finnas sidana skillnader skildras exempelvis i Bosch (2008)*.

Bilinnehav

Bilinnehavet beskrivs i antalet bilar per 1000 invanare och ar ett vedertaget
matt for att beskriva bilinnehavet pa en geografisk avgrinsad yta. Faktorn tas
upp hér da den ofta antas paverka firdmedelsfordelningen.

Geografi

Geografi kan uppdelas 1 natur- och kulturgeografi. Medan kulturgeografin
beskriver den minskliga paverkan pa jorden (i en ménsklig tidskala), beskriver
naturgeografin de naturliga processerna som paverkar var vérld (i en mer
geologisk tidskala). Kulturgeografin dr av betydelse for kollektivtrafiken
genom exempelvis den fysiska planeringen medan naturgeografin styr vara
boséttningsmonster 1 ett makroperspektiv.

Denna faktor har valts bade ur ett kulturgeografiskt perspektiv eftersom den
fysiska planeringen dr av stor betydelse for kollektivtrafiken och ett naturgeo-
grafiskt perspektiv eftersom naturgeografin grovstrukturerar var livsmiljé med
konsekvenser pa den fysiska planeringen. Detta beskrivs pa ett tydligt sdtt i
exempelvis Bosch et al (2009)*' eller i arbetet “Kollektivtrafik som norm”
(Bésch och Brodén, 2009)** som har utgetts inom “Den goda staden”-projektet.

Brénslepriser

Bilens kostnad bestar av olika delar varav brinslekostnaden &r den mest
kénsliga for bilforaren eftersom den inte dr gomd som de flesta andra kostna-
derna som dr kopplade till bildgandet (forsdkring, underhall, bilprovning,
virdeminskning m.m.). Med brénslepriser menas 1 detta sammanhang priset
kunden betalar vid macken och inkluderar alltsa dven skatter och avgifter.

Finansiering

Kollektivtrafikens drift och inte minst dess infrastruktur kan vara dyr (t.ex vid
sparvig, jarnvdg, BRT m.m.). Hur detta finansieras och att det finns tillrackligt
med medel dr darfor av stor betydelse for en framgéangsrik kollektivtrafik.

Valet av denna faktor f61l naturligt da detta alltid &r en viktig diskussionspunkt
och behandlas dérfor av kollektivtrafikbranschen 1 stor omfattning. Det &r latt
att forsta att det dr av stor betydelse for kollektivtrafikens framgang att
finansieringsmojligheterna finns, att tillgdngen till dessa kéllor &r tydliga och
att det finns tillriackligt med medel for att kunna uppna de samhilleliga malen.
Detta synsiitt stods exempelvis pA LITRA:s hemsida* (LITRA ir den schwei-
ziska informationstjdnsten for kollektivtrafiken).

40 Bosch S (2008). The Tragedy of Ordinarity. Karlstad, Karlstad University Studies 2008:35.

41 Bosch S, Smidfelt Rosqvist L, Wendle B & Nordlund J (2009). Trafikplanering i en hallbar, energisnal

stadsutveckling. Trivector Rapport 2009:80.

42 Bosch S och Brodén E (2009). Kollektivtrafik som norm — vad behéver géras? Vagverket och Banverket,

Vagverkets publikation 2009:125/Banverkets publikation 2009:4.
Litra, http://www.litra.ch/Genug_Mittel_fur_das_Bahnnetz_der_Zukunft.html. LITRA — Informationsdienst
fur den 6ffentlichen Verkehr, Bern, 2012-06-20.
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Stabilitet

Stabilitet &r ett tillstand av ordning. Strukturer i ett system, som till exempel ett
system, ska vara stabila vilket ddremot inte innebér att stabila system inte kan
vara flexibel. Den raka motsatsen dr fallet. Stabilitet innebér ett systems kraft
att inifran eller utifran kunna hantera forandringar eller storningar utan att det
blir instabilt** (Moeckli, 2008).

Ett system som kollektivtrafik dr beroende av stabilitet, bdde pa en mikro- och
en makroniva. I detta fall dr framforallt makronivan av intresse dir inte minst
den politiska stabiliteten dr av intresse for att det grundldggande regelverket
(lagstiftning, finansiering, malséittningar m.m.) kommer fran den politiska
sfaren.

Mal, policys och lagstiftningar

Mal, policys och lagstifiningar har allesammans en styrande funktion och dr
darfor av betydelse for kollektivtrafikens utveckling. Beroende pa dess innehall
och den anvinda bakomliggande ideologin kan dessa styrande dokument vara
mer eller mindre gynnsamma for en framgangsrik kollektivtrafik.

[ ett svensk sammanhang bor hér ndmnas de transportpolitiska maélen eller dven
branschens fordubblingsmal. Aven i Schweiz och Storbritannien finns det
liknande styrdokument bredvid lagstiftningarna.*>/*¢

Governance

Det hir omradet har betydelsen i svaret pa fragan om vem det dr som har ansvar
for kollektivtrafiken. Det har betydelse for hur vél ett fungerande kollektivtra-
fiksystem kan utvecklas. Det kan vara svart att halla ihop ett system med manga
nivder pa nationell, regional och lokal nivd med en spridning &ver bade
offentliga och privata sektorer. Om det dr osdker vem som har ansvar, sa kan
det ocksd vara svart att hitta losningar till finansiering och man kan vara
tvungen att involvera allt fler aktorer for att kunna losa finansiering av
kollektivtrafiken.

Det har betydelse bade for de som driver kollektivtrafiken och for resenérer.

Tillférlitlighet

Kollektivtrafikens fordon ankommer och transporterar resendrerna som de ska
(enligt tidtabell eller dylikt). Information om trafiken é&r tillforlitlig.

Integration

Kollektivtrafiken dr ett system vilket innebér att anslutningar mellan olika linjer
och olika kollektiva fairdmedel &r skapade for att ge den bésta mojliga effektivi-
teten over hela ndtverket. Integration betyder i1 detta fall dven ett integrerat
biljettsystem (man betalar helst bara en gang for en resa dven om man byter
mellan linjer och/eller kollektiva firdmedel/en biljett for hela resan).

4 Moeckli, S (2008) Politische Stabilitat als Rahmenbedingung fiir den Wirtschaftsstandort Schweiz, KLV,
Mé&rschwil.

45 Regeringen, http://www.regeringen.se/sb/d/11771/a/122568

46 Danielli, G. http://www.giovannidanielli.ch/verkehrspolitik.html; http://www.dft.gov.uk/about/vision/
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Restidskvot

Syftar pa forhallandet mellan restid med bil och restid med kollektivtrafik, fran
punkt A till punkt B (berdknas som total restid med kollektivtrafik dividerat
med total restid med bil). Anvinds som maétt pa hur attraktiv/konkurrenskraftig
den kollektiva resan dr jamfort med bilresan. Restiden for kollektivtrafiken &r
summan av restiden till/fran héllplatsen, vantetiden vid hallplatsen, dktiden och
bytestider.

Kostnaden foér resendren
Priset som resenéren betalar for att resa kollektivt.

Geografisk tillgdnglighet

Syftar till geografibegreppet: kollektivtratik som tar dig dit du vill, nir du vill.
Att kollektivtrafik &r tillgdnglig med detta begrepps innebord kan bero pa olika
faktorer som exempelvis restid, turtdthet, narhet av hallplats, etc.

Marknadsféring

Skapa ett varumérke och formedla en positiv image av att resa med kollektiv-
trafiken.

Enkelhet

Det ar enkelt att aka kollektivt. Detta innebér forstaclsen av linjenédtet och hur
resp. hur mycket man betalar. Faktorn ér viktig bade for vana kollektivtrafikan-
vandare och anvidndare som aldrig tidigare har akt kollektivt.

2.4 Nyckelfaktorer hanger ihop

Kapitlet ovan beskriver 16 olika faktorer som &r av betydelse for framgangsrik
kollektivtrafik. Varje faktor for sig &r naturligtvis av betydelse men det dr ocksa
mycket ldtt att se och forsta att faktorerna &r kopplade till varandra. Detta
innebdr i praktiken att ett mindre antal positiva faktorer kan slas ut genom deras
koppling till andra faktorer som inte bidrar till en framgangsrik kollektivtrafik.
Det dr ddrmed mycket troligt att anta att en ensam, positivt laddad, faktor inte
har sérskilt stor inverkan utan att det &r ett stérre antal positivt laddade faktorer
tillsammans som leder till den for kollektivtrafiken 6nskade effekten.

Vilka faktorer som exakt hanger ihop med varandra dr mycket svart att sdga och
det finns antagligen lika manga svar pa denna fraga som det finns experter.
Samtidigt kan man stélla sig fragan om det ar av 6vergripande vikt att kdnna till
vilka faktorer som hianger ihop med vilka eftersom bilden skulle bli s& kom-
plext att det vore minst sagt svart att ha anvdndning av denna kunskap. Det &r
ddremot av stor betydelse aff man dr medveten om faktorernas komplexitet
sinsemellan.

Pa grund av denna komplexitetssvarighet har vi, trots ett antal forsok, bortsett
fran att kartldgga kopplingarna mellan faktorerna i denna studie. Istéllet har vi
tagit fram en nagot enklare idégrund som beskrivs i kommande kapitel.
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2.5 Tre nivaer av faktorer

For att kunna undvika de komplexa kopplingarna mellan faktorerna har vi tagit
fram en nagot annan ansats till forstaelse som visserligen ar enklare men som
anda tar hinsyn till att alla faktorer &r kopplade till varandra. Ansatsen har
granskats av ett antal experter.

For att skapa en forstaelse for faktorernas kopplingar sinsemellan har vi valt att
indela dessa i tre grupper:

m  Forutséttningarnas faktorer
m  Politiska faktorer
m  Systemfaktorer

I Figur 2-1 nedan visas vilka av de ovan beskrivna faktorerna som ingar i
respektive grupp.

Forutsittningar- Politiska faktorer Systemfaktorer
nas faktorer

Befolkning/ Finansiering Tillforlitlighet
Téthet - .
Stabilitet Integration
Kultur . .
Policys/Mal/Lag- Restidskvot
Bilinnehav stiftning .
Kostnaden fér
Geografi Governance resendren
Brénslepriser Tillgdanglighet
Marketing

Figur 2-1 Gruppering av framgangsfaktorerna

Indelningen har sin utgangspunkt i:

®m  Vem kan paverka respektive faktor?
m  Vilket tidsperspektiv finns pa en mojlig paverkan?

Forutsdttningarnas faktorer dr relativt svara att paverka och tar relativt lang tid
fran paverkans start till det méarks en fordandring (artionden upp till geologisk tid
1 fallet naturgeografi). Av denna anledning kan de ses som en forutsittning som
behover tas hansyn till for en framgéangsrik kollektivtrafik. Politiska faktorer &r
visserligen enklare att paverka men innebédr normalt relativt langa ledtider (ett
antal ar upp till ca 10 ar). Systemfaktorer har en mer direkt inverkan pa
kollektivtrafikens dagliga drift och ddarmed péa kollektivtrafiksystemet (dédrav
namnet). Fordndringar kan inforas relativt snabbt fran under ett ar upp till ett
antal ar.
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Naturligtvis dr dessa tre kategorier av faktorer kopplade till varandra. Kopp-
lingen mellan kategorierna &r av hierarkisk karaktér vilket innebér att forutséatt-
ningarnas faktorer paverkar de politiska faktorerna vilka i sin tur paverkar
systemfaktorerna. Naturligtvis kan fordndringar pa en hogre hierarkisk niva
initieras underifran. Detta géller dven forutsdttningarnas faktorer dar exempel-
vis politiken har mojligheten att infora begrdnsningar som simulerar for
kollektivtrafiken gynnsamma forutsdttningar. Exempel pa detta ar hoga
brinsleskatter eller genom regler i den fysiska planeringen som efterliknar en
gynnsam naturgeografi. Figur 2-2 visualiserar den hierarkiska karaktidren som
forbinder de tre kategorierna av faktorer.

Forutsittningar- Politiska faktorer Systemfaktorer
nas faktorer

Befolkning/ N\ | Finansiering Tillférlitlighet
Téthet A ]
N Stabilitet Integration
Kultur i . .
olicys/Mal/Lag- Restidskvot
Bilinnehav stiftning .
Kostnaden fér
Geografi Governance \ffsené'ren
Brénslepriser ) illgéanglighet
Marketing
Enkelhet

Figur 2-2 Den hierarkiska karaktaren av framgangsfaktorers kategorisering.

For att underlitta arbetet ses de dversta tva hierarkinivaerna som fasta enheter
medan vi gar pa djupet pa systemfaktorerna. Detta forklarar sig genom arbetets
syfte som forsoker forklara och ha rekommendationer pa vad som &r mojligt
inom ramen for den befintliga politiska kontexten (inte minst lagstiftningen)
och de givna forutsittningarna.
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3. Skillnader och likheter

3.1 Den svenska lagen

Detta avsnitt baserar pa de erfarenheter och resultat som kunde fangas under
workshopen som genomfordes i samband med detta projekt den 2 maj 2012. I
workshopen deltog experter fran Sverige samt en expert var fran Storbritannien
och Schweiz. En full rapport fran workshopen finns i bilaga 9.1 (pa engelska).

Den nya svenska lagstiftningen

Det huvudsakliga syftet och de huvudsakliga &ndringarna i1 den nya
lagstiftningen jamfort med den gamla &r att inga ensamritter pa trafikering ar
utdelade och att vilken aktér som helst har mojligheten att vara en del pa
marknaden och konkurrera pé alla olika linjer (befintliga eller icke-
existerande). En privat operator kan dven fortsatt konkurrera via offentliga
upphandlingar som innan lagéndringen men har numera ockséd mojligheten att
introducera nya linjer 1 egen regi ddr man ser en marknad (och vinstpotential).
Alla (privata) operatérer kan bade kora linjetrafik som bygger pa det redan
befintliga offentligt planerade nitverket och erbjuda nya resmojligheter som
inte tdcks av det offentliga nitverket.

Myndigheten definierar ett ndtverk precis som fore den nya lagstiftningen men
numera dr det alltsd for privata operatdrer mojligt att komma in pa marknaden
med ytterligare kompletterande linjer. Det dr ocksa mojligt att konkurrera pa det
offentligt styrda nétverket (vilket man inte tror kommer att hdnda eftersom
detta ndtverk &r starkt subventionerat) eller liagga till turer dir den privata
aktoren bedomer utbudet som otillrackligt vid vissa tidpunkter.

Den nya lagstiftningen och den nya avreglingsnivan i Sverige grundar sig i en
politisk tro att marknaden kommer att hjdlpa till vid forbéttringen av det
offentligt styrda ndtverket, pa sikt sdnka kostnaderna och att det kommer att
hjélpa till 1 malséttningen om en fordubblad kollektivtrafikandel. Detta ligger i
linje med den europeiska forordningen®’ som har till mal att reducera statliga
stod for kollektivtrafiken genom att reducera dominansen av europeiska
monopol fran den privata sektorn.

Likheter och olikheter med den schweiziska och brittiska
lagstiftningen
Huvudsakliga likheter och skillnader

De tre landerna har olika langtgdende former av avreglering. Medan Storbritan-
nien har den mest avreglerade formen kan den schweiziska lagstiftningen
beskrivas som den mest reglerade varianten. Den svenska lagstiftningen ligger

47 EU-férordningen 1370/2007
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nagonstans mittemellan. Allmént kan konstateras att alla lagstiftningsvarianter
ar kompatibla med EU-forordningen. Detta dr visserligen en sjdlvklarhet for
den brittiska och den svenska lagstiftningen men mindre sjdlvklar vad géller
den schweiziska lagen. De viktigaste punkterna angdende lagstiftningarnas
skillnader och likheter som vaskades fram under workshopen redovisas nedan 1
punktform:

m Interregional jarnvégstrafik dr 1 alla tre landerna starkt reglerad trots att
privatiseringsnivan skiljer sig avsevart.

m Integrerade biljettsystem &r en viktig fraga for alla kollektivtrafiksystem.
Integrerade biljettsystem har inte blivit vdlhanterat inom den brittiska
lagstiftningen (inga krav och inte heller nagra frivilliga tilltag i stérre
omfattning for inférandet av ett enkelt biljettsystem) medan den extremt
foreskrivande schweiziska lagstiftningen lyckas att hantera denna nyckel
pa ett bra sitt (lagkrav om samarbete).

m  Motivationen for avreglering i Sverige och Storbritannien kommer fran
en politisk tro att avreglerade marknader kan erbjuda effektivitet och
forbattringar (och minskade kostnader).

m  Avregleringsgraden dr hogre 1 Storbritannien 4n 1 Sverige. I Sverige
kommer dven fortsdttningsvis myndigheter ha kontroll 6ver nitverken
och de privata operatdrerna kommer att kunna fylla pa utbudet utéver
det bestaende nétverket till skillnads fran Storbritannien dir den enda
“makten” fran myndighetsniva ligger pa frivilliga partnerships.

m  Subventioneringen av kollektivtrafiken 1 Sverige dr hogre dn 1 Storbri-
tannien. Skillnaden tros forbli eftersom Storbritannien har drabbats star-
kare av den ekonomiska krisen dn Sverige (sa att subventioner kommer
att bli ett dnnu storre problem). Subventionerna i Stockholm &r i samma
niva som i Schweiz.

®m  Det mindre langtgédende avregleringssteget i Sverige kan vara lattare att
hantera &n de plotsliga och mycket stora fordndringarna i Storbritannien
under 1980-talet.

m [ Sverige liksom i Schweiz hanteras den lokala och regionala kollektiv-
trafiken fortsatt av ”offentliga” organisationer. Detta existerar inte pa
samma sétt 1 Storbritannien (férutom 1 London).

3.2 Jamforelse med schweizisk och brittisk
lagstiftning

Nér vi 1 detta arbete jamfor nyckelfaktorer anvdnder vi oss av den tidigare
beskrivna strukturen. Forutséttningarnas och politiska faktorer later vi forbli pa
den aggregerade nivan for att minska arbetets komplexitet och for att kunna
lagga vikten pa systemfaktorerna. Dessutom finns det tydliga skillnader i
landernas forutsédttningar och deras politiska kontext (se bilaga 9.2) vilket vi
varken vill eller kan beddoma. Systemfaktorerna &r i1 hogsta grad intressanta
eftersom de nya kollektivtrafikmyndigheterna har storst inflytelse pa dessa och
det darfor dr av storsta vikt att kunna skapa en attraktiv kollektivtrafik inom den
ram som forutséttningarnas och politiska faktorer ger. Detta innebér naturligtvis
inte att det omojliggor vissa generella rekommendationer/jimforelser for andra
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faktorer #n systemfaktorerna. Aven i detta fall hénvisar vi till bilaga 9.2 for
ytterligare information.

Férutséattningarnas faktorer

Forutsittningarna &r i vara tre lander olika vilket naturligtvis &r en sjdlvklarhet.
Nedan gér vi genom de mest relevanta av dessa:

Befolkning/téthet

Ser man ldnderna som en helhet dr skillnaderna enorma vad géller befolk-
ningstithet (Sverige: 23 inv./km?; Schweiz: 194 inv./km?; Storbritannien: 254
inv./km?). Framforallt Sverige framstdr som mycket glest befolkat vilket 4r en
sanning med modifikation, da framforallt kusterna och storstadsldnen é&r
befolkade i hogre utstrickning dn inlandet. Rdknar man enbart pa storstadsla-
nen (Skane, Vistra Gotaland och Stockholm) dr befolkningstitheten runt 119
invanare/km? vilket dr hogre #n t.ex. Frankrikes eller Osterrikes befolkningstiit-
het. Sverige utmérker sig med tydliga koncentrationer som liknar pérlband. I
Storbritannien ligger tyngdpunkten i Englands storstadsregioner pé stora ytor.
Den schweiziska befolkningskoncentrationen ligger i dalgangar.

Geografi

Den schweiziska topografin dr mycket speciell 1 jimforelse med Storbritannien
och Sverige vilket, som det redan har namnts, har betydelse pa befolkningskon-
centrationsmonstret. De topografiska begrdansningarna kan anses vara positiva
for kollektivtrafiken d& befolkningskoncentrationen inte kan sprida sig ohindrad
(urban sprawl; vilket inte betyder att detta fenomen inte finns i Schweiz!).

Bilinnehav

Med 567 bilar/1000 invénare ligger Schweiz i titen vilket dr intressant resultat
kollektivtrafikanvéindandet trots detta & mycket hogt. Storbritannien (526
bilar/1000 inv.) och Sverige (521 bilar/1000 inv.) ligger pa ungefir samma niva
och nagot lagra én Schweiz.

Brénslepriser

Intressant 4r i detta fall priset som konsumenten betalar pa macken. Enligt
motorméinnens statistik fran den 29 juni 2012*® ser man tydligt att skillnaden
mellan Sverige och Storbritannien &r mycket liten. Jimfort med Sverige och
Storbritannien dr 1 liter 95-oktanig bensin ddremot runt 10 % billigare 1
Schweiz. Med tanke pa den relativt hoga kollektivtrafikanvindningen samtidigt
som bilinnehavet dr hogre i Schweiz &r detta forvanande.

Kultur

Kultur &ar ett komplext begrepp. Naturligtvis skiljer sig de valda lindernas
kultur at, vilken betydelse kulturen har for kollektivtrafikinvindningen resp.
kollektivtrafikens allmidnna image &r daremot svarare att veta. Kollektivtrafiken
1 Schweiz kan beskrivas ha mycket stod av de omedvetna och medvetna
véirderingarna som utgoér kulturen. Schweiz dr 1 och for sig ett litet land men
med delvis svartillgédngliga dalgangar och olika sprakregioner. Jarnviagen gjorde
det for forsta gdngen mojligt att fysisk ena landet som man inte kunde forr. De

48 Motormannen, http://www.motormannen.se/export/common/docs/Drivmedel/EUR_fuel-2012-07-09.pdf
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dittills knutna ingenjorskonsterna (t.ex. Gotthardjarnvigen, Rhitische Bahn)
gav folket dessutom stolthet.

Figur 3-1 Det nyvalda forbundsradet Alain Berset besoker sin hemkommun efter valet.
Bildkalla: arcinfo.ch

Kollektivtrafiken och jiarnvégen i1 synnerhet har en mycket stark stéllning 1
Schweiz vilket dven bekriftas av fore detta schweiziska forbundsradsmedlem-
men Moritz Leuenberger (Oversatt fran tyska): I vart land med sina fyra
officiella sprak, de manga kulturerna och de manga avligsna dalarna dr
Jdrnvdgsndtet av enorm politisk, ekonomisk och symbolisk betydelse. Det dr en
av de viktigaste sammanhallandefaktorerna for vart land, ett ndt for social
sammanhdllning, ja till och med en del av var nationella identitet.”*’ Bilden i
Figur 3-1 pa ett nyvalt forbundsrad i sin hemkommun forsoker understryka
sjdlvklarheten av att anvénda kollektivtrafiken (dven for “hogre” klasser, 1
kontrast till Storbritannien).

I Storbritannien star det vilkdnda och vélforankrade klassystemet i vdagen for att
kollektivtrafiken ska ha en sérstillning. Uttalandet som Margaret Thatcher sdgs
ha gjort 1986 &r en del i den kontrasterande instdllningen jamfort med
Schweiz’’: ”4 man who, beyond the age of 26, finds himself on a bus can count
himself as a failure.”

Det svenska forhallandet till kollektivtrafiken dr inte lika tydligt. Den viktiga
bilindustrin sétter naturligtvis sina spar i den allménna reflektionen. Den
vélkdnda jantelagen 1 kombination med den bevisat starkt utprdglade individu-
alismen hos svenskarna®' ger relativt svara forutsittningar for kollektivtrafiken.
Denna bakgrund forklarar att kollektivtrafiken ofta bedoms som viktigt for
49 Moritz Leuenberger i tidningen "Die Zeit”, onlinepublikation: http://www.zeit.de/2008/50/DOS-Schweiz-
Verkehr, 2008-12-06 (senast hamtat: 2012-08-03).

Enligt wikiquote.org ar det inte bevisat att Thatcher har sagt detta kdnda citat. Det ar harstammar daremot
onekligen fran den brittiska 6verklassen sa att anvandningen i vart sammanhang ar korrekt.

Hofstede, G., Hofstede, G. J. (2005) Organisationer och kulturer, Studentlitteratur, Lund.

50

51
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samhillet samtidigt som den enskilde eventuellt inte anvinder den. Eriksson &
Westin™® konstaterar att bussens rena existens pa landsbygden virderas hogt
eftersom den symboliserar kommunikationen ut i vérlden, dvs. en levande
landsbygd. Niar det kommer till anvdndandet sa dr denna buss oftast bara for
”de andra”, dvs. for de som av ndgon anledning inte far kora bil.

Politiska faktorer

Finansiering

I det schweiziska systemet arbetar man liksom 1 Sverige och Storbritannien
med budget for kollektivtrafiken. Daremot &r det i Schweiz betydligt vanligare
att skattepengar 6ronmérks for andamal som kommer kollektivtrafiken tillgodo.
Fonder &r for dessa 6ronmérkta skattepengar inget ovanligt verktyg varifran
kommuner, kantoner™ och kollektivtrafikbolag kan s6ka bidrag.

Stabilitet

Stabilitet kan ha olika inneborder men i1 detta konkreta fall handlar det om
politisk stabilitet. En stat med en bra politisk stabilitet & handlingskraftig nir
det géller att komma Over kriser och stérningar. Det kan handla om kriser vad
géller legitimation eller kriser som styrningen av stater. For att uppna en
langsiktig stabilitet krdvs att det inte finns nagra ofoérutsdgbara regeringsskiften,
inga extremiteter i finanspolitiken och inga kampatgirder mellan arbetsmark-
nadens parter (t.ex. strejk). Denna langsiktiga stabilitet 4r en av de knappaste
och mest sokta resurserna i vérlden.*

Viéra tre studerade ldnder kan alla beskrivas som stabila. Enligt rankingar som
kvanitifierar den politiska stabiliteten kan man konstatera att Schweiz och
Sverige 1 regel ligger ungefir pa samma nivd medan Storbritannien rankas
nagot liagre>.

For kollektivtrafikens del kan ddremot maktskiften 1 de representativa demokra-
tierna 1 Sverige och Storbritannien tolkas som en mojlig stabilitetsstorningsfak-
tor for langsiktiga malsdttningar och finansieringsmal som tidigare maktkon-
stellationer har haft vilket kan leda till den “politiska doden” for
langsiktigheten. Detta behover visserligen inte vara sd men vi konstaterar vissa
drag i bade Sverige och Storbritannien som tyder pa denna risk. I Sverige har
detta problem varit mindre starkt utpriaglat da socialdemokratin har varit stark
och ledande under manga 4r. Andringen blev didremot tydlig nir den tidigare
oppositionen med det moderata samlingspartiet 1 spetsen kunde vinna valet och
ett ideologiskt inriktningsbyte (liberalisering) tog form. I Schweiz dr utgangs-
punkten annorlunda eftersom en verklig opposition inte finns sa att storre
ideologiska skiftningar séllan eller till och med aldrig sker abrupta. Detta leder 1
sin tur till en langsiktig stabilitet d&ven for kollektivtrafikens ramar.

52 Eriksson L.; Westin, K. (2003) Nar gar sista bussen? — Glesbygdsbors uppfattning om

vardet av kollektivtrafik. TRUM 2003:1. Umea, Sweden.
En kanton motsvarande i sin hierarkisk niva ett lan i Sverige.

Moeckli, S., 2008, Politische Stabilitét als Rahmenbedingung fiir den Wirtschaftsstandort Schweiz, i Das
politische System der Schweiz verstehen, Tobler Verlag, Mérschwil.

53
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% Seexem pelvis IMD World Competitiveness Yearbook.
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Malséttningar och policys

Malséttningar pa nationell niva dr nagot konkretare i Schweiz och Storbritan-
nien 4n i Sverige. Det finns en tydlig vilja att satsa pa tdg i bade Schweiz och
Storbritannien. Beskrivningen &r i den svenska kontexten mer allmént hallen.
Den schweiziska inriktningen har en mycket stark tdgkoncentration.

Lagstiftning och malsdttningar har ett samband — malsdttningar maste uppnas
inom lagstiftningens ramar. Lagstiftningen ger ramar och mgjligheter. Finns det
en allt for stor diskrepans mellan lagstiftningens begransningar och malsatt-
ningarnas ambitioner sa blir det svart att uppfylla mélen.

I detta sammanhang bor det schweiziska politiska systemet ndmnas dér initiativ
och referendum med foljande folkomrostningar &r ett stiende inslag. En
iakttagelse dr att manga lagstiftningar som tillkommer genom folkomrostningar
(1 forsta hand initiativ) dr mycket konkreta och dr delvis utformade som
mitbara mal®. Skillnaden mellan malsittningar och lagstiftningar suddas pa sa
sétt ut vilket kan beskrivas som unikt 1 jimforelse med Sverige och Storbritan-
nien.

Governance

Vem som styr vad och hur man kan fa finansieringsresurser &r relativt tydligt i
det schweiziska systemet. I Storbritannien &r man fran myndigheternas sida i
mangt och mycket beroende av bussbolagens goodwill att medverka i ett
partnerskap. Myndighetens roll och makt kan darfér vara varierande och det
finns en viss otydlighet var grinserna gar. I Sverige finns visserligen en storre
tydlighet med ansvarsomraden med utgangspunkt i hur det ser ut just nu knappt
ett ar med den nya lagstiftningen. Vad som sker vid uppblommandet av
kommersiella linjer 4r ddremot oklart. En beroendestillning hos myndigheterna
till de kommersiella operatorer som det kan ses i1 Storbritannien dr en mojlig
utveckling.

Systemfaktorer

Tillforlitlighet

Den viktigaste delen i detta sammanhang &r naturligtvis punktligheten. Statistik
over exempelvis jarnviagens punktlighet finns tillgdnglig men nivaerna for vad
som bedoms vara 1 tid kan vara olika. I Schweiz har man exempelvis tidigare
dragit gransen vid 5 minuter, dvs. att alla tdg har ansetts vara i tid om de &r
mindre d4n 5 minuter forsenade. Sedan ett antal &r har man &ndrat detta till 3
minuter. I Sverige har man fram tills i ar dven haft en 5-minutersgrans men den
har under 2012 ¢kats till 15 minuter for att anpassa sig till flygtrafiken.

Integration

Integration &r 1 Schweiz delvis forankrad 1 lagstiftningen och det mérks dven for
anvédndaren i och med en enda biljett rdcker for att fran vilken startpunkt till
vilket mal som helst. Vidare bor hdr ocksd ndmnas takttidtabellen (styv
tidtabell) som &r rikstdckande och erbjuder enkla resor 1 hela landet. I Sverige
ar integration normalt pa regional nivd och pé nationell niva genom resplus.
Samordningen mellan olika fardséatt dr ddremot inte alltid lika smidigt som 1 det

56 Umverkehr, Stadteinitiative, www.umverkehr,.ch. Se exempelvis Stadteinitiatve (www.umverkehr.ch) som

genom omrostningar i olika schweiziska stéder lyckades forankra en lagstadgad minskning av biltrafiken
om ett antal procent.
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schweiziska systemet dir inte minst takttidtabellen &r en betydande fordel. I
Storbritannien dr denna form av integration (en biljett for hela resan och snabba
byten) inte alls lika vanligt utanfér London.

Restidskvot

I vilken utstrdckning som restidskvoter anvénds 1 Storbritannien kunde vi inte
fa fram. Ddremot 4r vi medvetna om att restidskvoter dr en viktig del av
planeringen i Sverige. Sverige karaktiriseras av i manga fall relativt langa
avstand vilket gor att akhastigheten kan bli en betydande faktor for kollektivtra-
fikens attraktivitet. I Schweiz dr denna faktor av mindre betydelse vilket delvis
beror pa de korta avstanden men delvis dven pa att systemet inte i forsta hand ar
inriktat pa hastighetsforbéttringar utan pa tillforlitlighet, geografisk tillgénglig-
het och samordning. G6r man 6verslagsberdkningar pa restidskvoter i Schweiz
mellan stora stdder &r det inte ovanligt att det resulterar i relativt hoga res-
tidskvoter (mellan 2 och 3 &r inget ovanligt).

Kostnader fér resenérer

Att aka kollektivt innebdr bland andra egenskaper att man forflyttar sig prisvart.
Prissdttningen pa kollektivtrafiken skiljer sig mycket i olika ldnder och mellan
olika bolag. Inte minst privata aktorer 1 nationell trafik anvédnder sig allt oftare
av en marknadsstyrd prisséttning som vi bést kdnner till fran flygtrafiken. Detta
géller huvudsakligen for Sverige och Storbritannien. I Schweiz 4dr denna
prissdttningsmodell 1 stort sett oként.

I regional och lokal trafik dr sker prisséttningen 1 allménhet via olika biljettfor-
mer som enkelbiljett, reskassa eller periodkort dir priset for en enkelbiljett ar
relativt hog 1 jamforelse med priset for ett manadskort.

Geografisk tillgénglighet

Liksom 1 Sverige finns det 1 Schweiz en vilja till att hela landet ska ha mojlig-
het att leva (hela Sverige ska leva”). Detta leder till att &ven kollektivtrafiken
ticker stora delar av landet. Detta dr 1 det schweiziska fallet forankrat i1
lagstiftningen. I Storbritannien har efter avregleringer ménga linjer instéllts
eller minskats i utbud till perifera omraden (pga lonsamhetsproblematiken).

Marknadsféring

Marknadsforing &r en del som ofta beskrivs som lite forbisett i ett svenskt
sammanhang. Under de senare aren har framforallt nationellt agerande
jarnvigs- och bussbolag gjort sig uppmirksam med reklamkampanjer (SJ,
Veolia) vilket kan forklaras med att dessa bolag star i konkurrens till varandra.
Samma anledning kan hittas 1 Storbritannien dér de olika bolagen anvénder
marknadsforingen for skapa uppmérksamhet och dirigenom rekrytera nya
resendrer.

I Schweiz &r reklam for kollektivtrafiken ett staende inslag i media. Oftast
marknadsfors kollektivtrafiken via det nationella jarnvigsbolaget SBB.
Reklamen kan vara av allmin karaktér for att uppméarksamma kollektivtrafiken
eller kampanjerna kan ha konkreta utflykts- eller produkterbjudanden. Det &r
vanligt forekommande att 1 utflykts- och produkterbjudanden inte enbart SBB
marknadsfors utan kollektivtrafiken som helhet.
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Enkelhet

Enkelhet beskrivs alltid som en viktig faktor. Enkelhet kan inte dstadkommas
med en atgédrd utan enkelhet &r summan av ett antal ingredienser. Bland annat
bor hdr ndmnas att resendrer bor utan storre anstrangning kunna begripa vilka
linjer som tar en till malet, vad resan kostar, hur betalningen fungerar, nir
avgangarna dr m.m.

Ju mer splittrat ett kollektivtrafiksystem &r desto storre anstringning krdvs av
resendrerna for att forstd systemet. Detta innebér att ett system som vi kdnner
det fran Storbritannien blir svarare att forstd dn det schweiziska systemet dar
allt (inte minst biljetter och tidtabeller) & sammankopplade 6ver hela landet.

Med denna beskrivning av enkelhet kan alltsa sdgas att enkelhet & summan av
ett antal andra faktorer som tillsammans leder till den efterstravade enkelheten.
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4. Systemfaktorernas vikt

Under workshopen och med hjidlp av en webbenkit efter workshopen har vi
tagit reda pa vilka faktorer som bedoms vara viktigast utifran ett trafikhuvud-
manna-/regional-kollektivtrafikmyndighetsperspektiv.

Enkiten har gjorts av alla deltagare p4 workshopen och har sedan skickats ut
till alla fore detta trafikhuvudmén (exklusive SL och Skanetrafiken som har
deltagit under workshopen). Sammanlagt har ddrmed 26 stycken erhallit
enkéten varav 14 har svarat (knappt 54 %).
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Figur 4-1  Rangordning (1, 2, 3 osv.) av systemfaktorerna. Diagrammet visar hur stor andel av
enkatrespondenterna som har rangordnat resp. faktor pa plats 1, 2, 3 ...
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Respondenterna som &r hogre tjinstemén i kollektivtrafikbranschen har ombetts
att i forsta hand rangordna de sju systemfaktorerna beroende pa den av
respondenten bedéomda vikten av respektive faktor. Detta har lett till resultaten
redovisade i Figur 4-1. Som man kan se rankas tillforlitlighet, enkelhet och
geografisk tillgédnglighet hogt av méanga respondenter.

Efter denna inledande fraga har respondenterans ombetts att for varje enskild
faktor peka ut den ndrmast kopplade faktorn, alltsa vilken av systemfaktorerna
som man anser vara ndrmast kopplat till exempelvis tillforlitligheten. Tabell 4-1
redogor for de systemfaktorer som har kopplats ndrmst och nédstndrmst till
andra systemfaktorer.

Tabell 4-1 Néarmaste och nastnérmaste koppling till andra systemfaktorer. Rétt = rankat sémre &n
narmst eller nastnarmst, Gult = rankat nastnarmst, Gront = rankat narmst. Inom samma rad
kan gult och grént forekomma flera ganger da antalet svar har varit jamt for olika faktorer.

Tillforlitlig-
het
Integration
Restidskvot
Kostnad
resenarer
Geogr.
tillganglig-
het

[ ET L GEGED
foring
Enkelhet

Tillférlitlighet

Integration

Restidskvot

Kostnad
resenarer

Geogr.
tillgénglighet

Marknadsféring

Enkelhet

Det kan konstateras att Integration, Geografisk tillgdnglighet och Enkelhet &r
ofta ndra kopplat till en annan systemfaktor. Dessutom &r dessa faktorer nira
kopplade till de enskilt hogt rankade faktorer Tillforlitlighet, Enkelhet och
Geografisk tillgidnglighet. Som intressant iakttagelse kan ndmnas att den ofta
anvinda restidskvoten for att bedoma kollektivtrafikens kvalitet inte varderas
sarskilt betydelsefullt.

I bilaga 9.3 redovisas de fullstindiga resultaten av enkéten.
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5. Diskussion kring nyckelfaktorerna och lag-
stiftningen

5.1 Nyckelfaktorer som en forklaring till
kollektivtrafikens ”prestanda”

Schweiz har tidigare i denna rapport utpekats som en forebild for en framgangs-
rik kollektivtrafik. Denna bild bekriftas av genomgangen av framforallt
systemfaktorerna. Intressant dr att viktiga systemfaktorer dven &r forankrade 1
lagstiftningen.

Om vi utgar fran rankningen sa kan vi se att tillforlitlighet, enkelhet, geografisk
tillgidnglighet och integration virderas hogt, antingen som enskild faktor eller
som viktig underordnad faktor.

Tillforlitligheten 4r, om man sa vill, ett varuméirke for den schweiziska
kollektivtrafiken. Punktligheten dr bra i1 kollektivtrafiken och till viss del dr
tillforlitligheten dven forankrad 1 lagstiftning inom forpliktigandet om drifts-
plikt” som innebdr att det annonserade utbudet (tidtabeller) maste utforas pa ett
tillfredstéllande sétt. [ annat fall kan bolaget straffas.

Enkelhet och integration dr nira besliktade eftersom en resa blir enkelt om
resor med byten kan utforas pa ett for kunden smidigt sitt. Kollektivtrafiken i
Schweiz, som bygger pa takttidtabellen (styv tidtabell), mojliggér denna enkla
form av hela resan. Bytestiderna dr korta bade i tid och rum samtidigt som hela
resan utfors pa en biljett. Intressant dr aterigen att dessa nyckelfaktorer ar
forankrade i lagstiftningen genom tva forpliktiganden: Forpliktigande om direkt
trafik som handlar om att resor som utfors av olika bolag (bytesresor) maste
kunna genomforas pa ett enkelt sdtt och att gemensamma biljetter och period-
kort maste erbjudas. Forpliktigandet om organisation forstirker kravet om
direkt trafik eftersom den foreskriver att olika bolag maste samarbeta for att
kunna erbjuda enkla resor (bolag maste exempelvis samarbeta om hur intékter-
na fordelas).

Den geografiska tillgédngligheten &r ytterligare ett typiskt karaktdrsdrag for den
schweiziska kollektivtrafiken. Det dr 1 stort sett mdojligt att resa till var som
helst i landet. Den rikstidckande takttidtabellen betyder dessutom att i manga
fall en resa kan péaborjas nidstintill ndr som helst och resendren anlidnder till
malpunkten utan att veta mer &n avgangstiden trots byten. Den geografiska
tillgidngligheten &r ddrmed kopplat till integrationen och enkelheten men
hanteras ocksa sdrskilt i lagstiftningen i artikel 3 som beskriver att orter med en
viss storlek ska ha kollektivtrafik.

Restiskvot dr den faktor som bor anses som minst hanterat 1 Schweiz. Priserna
for resendrer dr pa sa sitt gestaltat att enkelbiljetter &r relativt dyra medan olika
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former av periodkort kan fas till formanliga priser. Det dr dérfor inte forva-
nande att en majoritet av den schweiziska befolkningen (56,5 %, OFS 2010) har
nagon form av kollektivtrafikkort. Marknadsforingen ar ofta av hog kvalitet och
genomfors 1 storre omfattning av den nationella jarnvigen varifran alla andra
kollektivtrafikbolag drar nytta av d& reklamen ofta trycker pa mojligheten att
utforska hela landet med olika kollektiva firdmedel (se exempel senaste
marknadsforingskampanjen med namnet “Unterwegs zuhause™’).

Tillsammans med en viss kollektivtrafikkultur och gynnsamma naturgeogra-
fiska forutsdttningar dr darmed tillforlitlighet, geografisk tillgdnglighet,
enkelhet och integration de viktigaste och nédra kopplade faktorer for den
framgangsrika kollektivtrafiken i Schweiz. Det bor framhédvas att det i allmén-
het handlar om samarbeten bakom kulisserna som skapar framgangen genom
ett stort nyttjande. Pa en avreglerad marknad ar det framforallt de faktorer som
bygger pa samarbeten forknippade med risker men, som vi kan konstatera, dr
det samtidigt dessa faktorer som ger stor effekt.

Storbritannien kan ses som den raka motsatsen till Schweiz med en (i borjan)
néstintill total avreglering och en stark minskning av resandet under en ldngre
period. Anledningen till resandeminskningen tillskrivs av Faber (2002)® just
avregleringen och framforallt den dartill kopplade sonderslagningen av nitet
som har lett till stora problem med biljetterna och de intermodala bytesmojlig-
heterna samt att befolkningsglesare omraden och de efterfragesvagare tider pa
dygnet har forsummats.

Utifran detta kan en ny skiss goras som beskriver framgangen med hjilp av
vara nyckelfaktorer och det schweiziska exemplet (Figur 5-1). Bilden visar att
allt handlar om att erbjuda en enkel tjinst (enkelhet) dér tre systemfaktorer &r
av avgorande betydelse: tillforlitlighet, integration och geografisk tillgédnglig-
het. Detta har i det schweiziska fallet i méngt och mycket forankrats i lagstift-
ningen som vi redan kunde konstatera men dven den rikstdckande takttidtabel-
len har en avgorande funktion i denna “framgéngens kdrna”. De resterande
systemfaktorerna - marknadsforing, kostnad for resenéren och restidskvot - &r
stodjande och kan ha lite olika betydelse fran region till region. Restidskvoten
exempelvis tillskrivs storre vikt 1 den nationella fjérrtrafiken én 1 lokaltrafiken.
Om beskrivningen nedan 6verfors till andra lander (t.ex.) kan ocksa dér en viss
byte av fokus goras vad giller de stodjande systemfaktorerna.

Sist men inte minst maste dven mer 6verordnade kategorier av faktorer bidra till
en enkel och attraktiv kollektivtrafik. 1 detta fall har de politiska faktorerna
enbetydande roll.

5 Ett representativt reklamfilmklipp kan hittas under foljande youtubeadress:

http://www.youtube.com/watch?v=A_T5cpgh_Do&feature=plcp

% Faber, C. (2002) Governance-Regimes im Offentlichen Verkehr, Wirtschaftsuniversitat Wien, Wien (diss.).
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Stod fran éverordnade faktorskategorier

Forutsattningsfaktorer Politiska faktorer

Integration

Till forlitlighet =
E
Geografisk =
tillganglighet -
Marknadsforing Restidskvot Kostnader for resenéren

Stodjande systemfaktorer

Figur 5-1  Beskrivning av den schweiziska kollektivtrafikens framgang

5.2 Den nya lagstiftningens majliga effekter

Med de tidigare beskrivningarna blir det tydligt att den nya lagstiftningen &r ett
steg mot en okad avreglering. Omfattningen av denna avregling &r déremot
fortfarande en bra bit ifran den avreglering som vi kdnner fran Storbritannien
samtidigt som den nya svenska lagstiftningen dr klart mer avreglerat &n den
som vi kdnner fran Schweiz. Vissa punkter som regleras i den schweiziska
lagstiftningen kan déremot anses vara avgorande for en enkel och attraktiv
kollektivtrafik (se avsnittet ovan).

Vilka foljder som den svenska avregleringen har &r osédker. Foljande lista 6ver
mojliga effekter har didremot utarbetats med svenska och internationella
experter sa att ett hansynstagande till dessa punkter kan vara av stort intresse
for en fortsatt utveckling av kollektivtrafiken och dess anvidndning:

®m  Det finns redan och det kommer att finnas dnnu fler parallella offentliga
och privata system som opererar inom samma territorium.

m  Problemet med integrerade taxor och biljettsystem har hittills inte 16sts
och det dr mycket troligt att detta kommer att ha negativa foljder om det
inte kan l6sas.
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®  Den nya lagstiftningen kan hjélpa till att det 6ppnas nya linjer som 1
dagsldget inte finns.

®  Den nya lagstiftningen kan hjélpa till 1 inférandet av moderna biljettsy-
stem med SmartCards.

m  Investeringsfragan kring nya och renare fordon har inte 16sts for de
privata aktorerna.

m  Resultatet av denna avreglering kan vara bade positiv och negativ. Det ar
langt ifran sékert att en 6ppning av marknaden leder till effektivitet och
kostnadsminskningar.

m  Tanken dr att privata aktorer bara kommer att skapa nya linjer, och inte
konkurrera pa befintliga linjer (eftersom de inte kan konkurrera ekono-
miskt med en subventionerad linje), men detta beror till stor del pa bi-
dragsnivan som erbjuds genom den offentligt forvaltade delen av nét-
verket. Om subventionen faller, sa 6kar sannolikheten for en 6kad
konkurrens vilket skapar ménga problem for det befintliga nétverket.

®  Om det offentligt forvaltade kollektivtrafikutbudet tillhandahaller en
framgangsrik tjanst, kommer det inte att finnas nagot utrymme for nya
aktorer pd marknaden.

5.3 Mojliga effekter av den nya lagstiftningen pa
systemfaktorerna

Effekterna pad nyckelfaktorerna den nya lagstiftningen &r avgérande for att
forsta vilka f6ljder man bor rdkna med och hur man kan hantera dessa pa bésta
satt. Forutsdttningarnas faktorer och de politiska faktorerna dr i detta samman-
hang av mindre betydelse da mojligheten till fordndring &r mycket begransade
for de flesta aktorer 1 kollektivtrafikbranschen. Av denna anledning kommer hér
enbart systemfaktorerna att effektbeskrivas. Nér det sedan 1 det kommande
kapitel handlar om energibesparingspotentialen kommer vi tillbaka till de
hierarkiskt hogre kategorierna eftersom de ger grundldggande forutsittningar
som har betydelse for potentialen.

Tillférlitlighet

Osékerheterna gillande tillforlitligheten kan vara av olika natur. Intressant &r att
mojliga problematiska effekter spas i den “geografiska” tillforlitligheten vilket
syftar pa nétverkets stabilitet och lokaliseringen av hallplatser och stationer. Det
ar tdnkbart att privata aktorers linjendt kommer att vara kortvariga (se flygtrafi-
ken) samtidigt som angoringen av hallplatser och stationer kan skifta snabbt pa
grund av forindrade marknadsbedémningar. Aven stabiliteten i det offentligt
styrda nétverket kan vid en viss utveckling vara hotad eftersom det finns en risk
att det offentliga nitverket kan bli sa pressat av konkurrensutsittningen att
trafiken och ddrmed dven subventionerna allokeras till huvudkorridorerna vilket
framforallt for perifera omraden skulle innebéra stora osdkerheter.

Vid en mojlig deintegration (alltsd mindre samordning) av det offentligt styrda
nétverket (i fall kommersiella borjar konkurrera pa subventionerade linjer) kan
tillforlitligheten paverkas av osékerheten om turer som kan anvidndas med en
viss biljettyp. De for privata aktorer korta anmélningstiden for trafikstart eller
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trafikslut pa en viss linje (enbart 3 veckor) dr en avgorande anledning som kan
leda till ett tillforlitlighetsproblem.

Ytterligare en tillforlitlighetsosékerhet kan skonjas vid busstationer och andra
bytespunkter. Privata aktorer har ritten att stanna dar de bedémer det som bést.
Detta kan naturligtvis leda till problem vid byten fran den ena till den andra
operatoren. Avgifter for anvindningen av busstationer o.d. kan dirfor vara av
problematisk karaktér.

Integration

Bland inblandade experter rader enighet om att en integration dver alla nivaer
kraver reglering. For att sékerstilla att det finns en integrering i det svenska
systemet bor denna expertasikt tas hdnsyn till.

Integrationen av systemet mellan olika kollektiva transportslag samt vid
bytespunkter mellan privat/offentligt drivna delar av nitet kan antingen bli
bittre eller sdmre, beroende pa hur nya linjer fran privata aktoérer paverkar
systemet som helhet. Det kan vara positivt om nya linjer erbjuder extrakapacitet
och ett forbéttrat utbud till det befintliga nitverket (som planerat) men kan vara
negativt om nya linjer orsakar en obalans 1 systemet eller konkurrerar med
redan vil fungerande linjer.

Biljettsystemintegrationen kommer att paverkas negativt av den nya lagstift-
ningen. Detta problem har inte 10sts och innebér en stor osédkerhet.

Restidskvot

Det har visat sig vara svart att hitta ett tydligt svar pa de mojliga effekterna av
den nya lagstiftningen pa utvecklingen av restidskvoterna. A ena sidan &r det
mojligt att det kommer att ske en koncentration av resurser till huvudkorrido-
rerna med fler och snabbare forbindelser, a andra sidan kan en koncentration till
huvudkorridorerna och firre stopp leda till att kollektivtrafiken blir svarare att
na (tillganglighet) vilket kan leda till generellt mer komplicerade reskedjor med
ingen eller forsdmrad effekt pa restidskvoten.

Kostnader for resenérer

Erfarenheterna fran Storbritannien visar att biljettpriserna kommer att sjunka.
Denna mojliga utveckling sétter press pa det offentligt styrda nétverket och kan
accelerera den mojliga reallokeringen av de finansiella resurserna till huvudkor-
ridorerna. Det bor ytterligare tilliggas att prisséttningar i den privata sektorna ar
svarare att forsta for allmianheten (t.ex. prissittningsystem hos SJ eller flygbo-
lag). Denna problematik &r sjdlvklart kopplat till faktorn ”Enkelhet”.

Tillgénglighet

Privata initiativ kan forbittra den geografiska tillgédngligheten genom skapandet
av nya linjer. Diaremot gar inte “tillgédnglighet for alla” hand i hand med
vinstdrivna foretag. Det dr dérfor troligt att tillgéngligheten enbart kommer att
forbattras for vissa anvdndare. Utvecklingen beror till en stor del pa vilka krav
man stiller pd de privata aktdrer som initierar nya linjer. Erfarenheter fran
Storbritannien visar att privata operatdrer gérna plockar “russinen ur kakan”
och opererar pa sdrskild 1onsamma korridorer som inte skapar tillgénglighet for
alla 1 hela nitverket.
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Marknadsféring

Det &r troligt att marknadsforingsinsatser kommer att utokas med privata
aktorer. Privata operatorers mojlighet att fokusera pa en viss malgrupp 6ppnar
upp for béttre marknadsforing &n om man behdover kommunicera med alla
mojliga grupper. Det dr exempelvis mojligt att privata foretag fokuserar pa
bilister och darfor forbattrar park & ride-mojligheter (eller andra multimodala
16sningar) som anknyter till deras linje (-r).

Enkelhet

Det &r tidnkbart att olika biljettsystem utan kompatibilitet och utan integrerad
prissdttning (hur mycket kostar min resa?) kan bli mer komplicerade. Den
schweiziska lagstiftningen som kréver att olika operatorer koopererar angaende
biljetter pa en regional och nationell niva &r intressant. Att kdpa en resa fran A
till B med olika operatorer ska vara enkelt for kunden — helst sa enkelt att man
far kinslan att det enbart handlar om en operatér. Man har siledes en mycket
tydlig kundfokus.

Vidare kan det uppsta problem med olika taxerestriktion sdsom ungdomsbiljet-
ter, studentbiljetter, biljetter for pensiondrer m.m. Nationellt giltiga definitioner
vad giller dessa sérskilda biljettyper vore dnskvérd.

5.4 Resultattolkning

Avsikten med den nya lagstiftningen &r enligt regeringen att fler ska vilja aka
kollektivt, dvs. att resandet i kollektivtrafiken okar: ”Nu avskaffas dven den
begrinsning som hindrat kommersiella bussforetag att bedriva lokal och
regional kollektivtrafik. Darigenom 6kas dynamiken pa kollektivtrafikmark-
naden vilket kan bidra till ett storre utbud av kollektivtrafik och okat re-
sande.” Vidare har ocksi sagts att ” For resenirerna kommer den nya
lagstiftningen ge ett storre antal resealternativ och ¢kad valfrihet.”®

I detta arbete har vi med hjdlp av de brittiska erfarenheterna ocksé kunnat peka
ut risker som man ska se upp med och helst &ven undvika. Den grundliggande
fragan som bor stillas med ett mal om Okat resande &r hur manniskan véljer
fairdmedel. Enligt psykologin finns det tre Overordnade beslutspunkter for
firdmedelsvalet®':

m Tid
m  Kostnad
m  Bekviamlighet

Kollektivtrafiken star i hard konkurrens till framforallt bilen. Kollektivtrafikens
konkurrensfordel kan séllan hittas 1 beslutsfaktorn tid vilket innebér att tid inte
ar en avgorande faktor for just val av kollektivtrafik som firdmedel. Reskedjan

9 Regeringen, http://www.regeringen.se/sb/d/11936/a/143195

Tortstensson, A, Debattartikel av Asa Torstensson http://www.regeringen.se/sb/d/12561/a/141074

Dick, M. (2001). Die Situation des Fahrens - Phanomenologische und 6kologische Perspektiven der
Psychologie, Harburger Beitrag zur Psychologie und Soziologie der Arbeit, Hamburg (diss.).
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fran dorr till dorr blir tidsmissigt mer pafrestande om man aker kollektivt.
Kostnaden brukar i manga fall vara en konkurrensférdel for kollektivtrafiken.
Inte lika tydligt och ddrmed i viss man avgorande dr bekvamligheten (som kan
anses vara ndra besldktad med enkelheten). Bekvdmt handlar inte enbart om
bekvédma (enkla) byten och bekvdma stolar utan dven om hur bekvamt (enkelt)
det ar att 16sa resbehovet fran A till B.

Ur bekvamlighetssynvinkeln har kollektivtrafiken sina fordelar. Att ha tid att
koppla av, arbeta eller ldsa en bok (eller vara tillgénglig genom sociala medier)
ar en viktig konkurrensfordel for kollektivtrafiken. Ur bekvamlighetssynvinkeln
ar det dessutom viktigt att ndtverket dr en helhet gentemot kunderna eftersom
bara pa sa sitt kan den efterstrivade flexibiliteten uppnés. Detta innebir att
biljettgiltigheten maste 16sas over bolagsgranser. Enligt forskningen &r just
detta en viktig anledning varfor Storbritanniens kollektivtrafik har tappat sa
stora mingder kunder efter 1980-talets lingtgdende avreglering.”® Denna
kénsliga punkt for kollektivtrafikens framgang maste hanteras varsamt da fler
turer utan integration (tidtabeller och/eller biljetter) inte okar flexibiliteten och
ddarmed forsdmras utbudet for kunden eller 1 bésta fall forblir stabilt.

Visserligen dr dven de andra utpekade mdjliga riskerna viktiga att ta hdnsyn till
for att lyckas med framgangsrik kollektivtrafik i Sverige men riskens bredd och
berdring till andra faktorer som enkelhet, tillgdnglighet, marknadsféring och
restidskvot dr tydligast vad géller integrationen som den beskrivs ovan.

Intressant utdver detta dr att dir vi ser de storsta riskerna for kollektivtrafikens
utveckling inom den nya lagstiftningen — Integration, Tillforlitlighet, Enkelhet
och Geografisk tillgédnglighet — ocksa dr de faktorer som bedoms vara viktiga
faktorer for en framgangsrik kollektivtrafik. Dessutom dr dessa fyra uppraknade
faktorer vildigt ndra kopplade till varandra

62 Faber, C (2002). Governance-Regimes im Offentlichen Verkehr, Wirtschaftsuniversitat Wien, Wien (diss. ).
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6. Energibesparing potential

En overflyttning fran bil till kollektivtrafik kan vara av stor betydelse for
energianvdndning fran persontransportsektorn. Kollektivtrafik dr flera ganger
mer energieffektiv och har mindre CO,-utsldpp jamfort med biltrafik. I Sverige
ar CO,-utslapp per personkilometer ungefir 3 ganger mindre med buss &n med
bil, och 80 ganger mindre med tag d4n med bil (se Tabell 6-1). Siffrorna &r stark
beroende pa siffror for medelbeldggningar for kollektivtrafik. I nuldget &r
medelbeldggningen pa kollektivtrafik ungefir 30% (hogre under rusningstiden),
och 1 bilar dr det ungefir 1,2 resendrer 1 varje bil (med 5 platser 1 en bil
motsvara detta 24% beldggning).

Tabell 6-1 Emissionsfaktorer fér koldioxidutslapp for transportsektorn. Kalla: Trafikverket, SJ och NTM
Calc.

Transportslag i Moped Buss Sparvagn Tag

IMC
CO’-emissionsfaktor i 159 100 62 4 2 152
g/1000pkm

Aven om siffrorna for utslipp till stor del beror p4 medelbeliggning, fordon
och hur och var man kor, ar utsléappsfaktorer for CO, ganska vél accepterade 1
transportomradet. Samma kan inte sdgas om energianviandningsfaktorer. Bada
kan anvindas som indikatorer for energianvindning fran persontransport, och
vi har valt att anvinda CO,-emissionsfaktorer eftersom de finns allmint
tillgdngliga och ddrmed 4r enklare att relatera till for de flesta. En potentiell
felkilla 1 tolkningen av CO, 1 relation till energi skulle vara om elfordonsande-
len vore stor.

Den hidr rapporten forsoker belysa hur kollektivtrafikens framgang skulle
paverkas av den nya lagstiftningen i Sverige. Det finns inget tydligt svar till
fragan: det kan ga daligt (liknande erfarenheterna fran Storbritannien), eller det
kan ga bra (om vi tar hdnsyn till viktiga erfarenheter sa att samma problem som
1 Storbritannien inte upprepas 1 Sverige; se kapitel 5). I det hir kapitlet ta vi
fram scenarier om just Aur dalig eller bra det skulle kunna bli, och hur det
skulle paverka CO,-utslédppen fran persontransportsektorn i Sverige.

6.1 Hur paverkas kollektivtrafikens marknadsandel
med lagstiftningen?

Vi tittar pé tva scenarier: ett om det gar bra och kollektivtrafikens marknadsan-
del okar, och ett om marknadsandelen sjunker. Perioden vi anvénder for
scenarierna dr 2006-2020, som stimmer med kollektivtrafikbranschens mal om
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att fordubbla kollektivtrafikresandet fran 2006 arsnivaer till 2020. Samtidigt
som vi skattar effekterna av forbéttrad eller samre kollektivtrafik enligt vara
scenarier, sa skattar vi CO,-besparingspotential av fordubblingsprojektet.

De hiér tva scenarierna ger grinsscenarier om vad skulle kunna vara mojligt,
och anvénds for berdkningar av konsekvenser for CO,-utsldpp.

Best case

Om allt gér bra, och kollektivtrafiken gynnas av den nya lagstiftningen, skulle
kollektivtrafikens marknadsandel kunna nd samma niva som i1 Schweiz, och
dven lite hogre. I dagsldget dr kollektivtrafikens marknadsandel 22% 1 Schweiz
och har stigit med ungefiar 7% de senaste 14 aren, och fortsétter pa en uppga-
ende trend. Alla faktorer (se kapitel 2) som vi kan paverka maste gynna
kollektivtrafiken for att nd den béasta mojliga situationen. Den bdsta mojliga
situationen berdknar vi darfor vara en 25 procentig marknadsandel av kollektiv-
trafik ar 2020.

I Schweiz har kollektivtrafikens marknadsandel okat fraimst med en okad
anvindning av tdgen medan andra kollektivtrafikfirdmedel har varit mer
stabila. For skattningen av CO;-utslédpp anvédnder vi flera scenarier (om alla nya
kollektivtrafikresor sker med tag eller med buss och sparvagn/ tunnelbana).

Worst case

I Storbritannien har avregleringen av busstrafik inte gynnat kollektivtrafikens
marknadsandel. Antalet bussresor i storstdder utanfér London har sjunkit med
over 30% fran 1986 (nidr avregleringen infordes) till 2000. Marknadsandelen av
kollektivtrafik i hela Storbritannien har dock inte sjunket lika mycket under
samma period (ungefir 3%). Som tidigare diskuterat géller avregleringen bara
for busstrafik utanfor London. Tédg- och annan spartrafik och kollektivtrafik i
London &r inte avreglerad i samma utstrackning. Hur mycket avregleringen av
all lokaltrafik i Storbritannien hade paverkat kollektivtrafikens marknadsandel
vet vi inte. En minskning av 10-15% av kollektivtrafikens marknadsandel 1 en
stad dédr avregleringen inforts &r inte orimligt, men en minskning i samma
storleksorden 6ver hela landet skulle inte vara rimligt pa grund av den fortsatta
regleringen av tdg- och spartrafik. Forutsittningar i Sverige gynnar ocksa
kollektivtrafiken jamfort med Storbritannien (se kapitel 2) vilket resulterar 1 att
vi rdknar med en minskning pa 6% av kollektivtrafikens marknadsandel 2006-
2020 som det vérsta fallet for Sverige.

6.2 CO,-berdkningar

Underlaget for berdkningarna dr den nationella resvaneundersokningen RES
05/06. Vi anviander RES 05/06 istédllet for RES 10/11 dérfor att baséaret for
kalkylerna dr 2006. Vi anvédnder data om delresor, med huvudsakligt fardsétt
bil, moped/MC, buss, sparvagn/tunnelbana, tag eller flyg. Det skiljer sig lite
vad géller fairdmedelsandelar om man anvinder delresor istéllet for reseelement
och skillnaden pa resultaten i CO,-berdkningar dr inte avgorande.
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Ar 2006

Emissionsfaktorerna anvidnds for att berdkna totalt utslapp ar 2006 fran
persontransporter. Om flyg inkluderas, star bil- och flygtrafik for 97 % av de
totala utslappen (se Figur 6-1). Om flyg inte tas med i berdkningen alls stér bil
for 96 % av de totala utsldppen. Bilens marknadsandel ar 73 % (se Figur 6-2).

100%
90% -
80% - u flyg
70% 7 # MC/moped
60% - W tag
50% - ® t-bana, spavig
40% - m buss
30% - B Personbil passagerare
20% A m personbil, forare
10% -
0% -

Figur 6-1  Procentandelar av de totala utslappen fran olika fardmedel for persontransporter. Bil och flyg
star for ungefar 97 % av allt utsléapp.
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Figur 6-2  Procentandelar av de totala personkilometrarna fran delresor i Sverige ar 2006. Biltrafiken
star fér 73% av markandsandelen.

Ar 2020: férdubbling av kollektivtrafik

Malet att fordubbla resandet i kollektivtrafiken ar 2020 jamfort med 2006 géller
fordubbling av pastigningar pa olika trafikslag. Om nagon byter buss tre
ganger, ridknas det som tre resor, men samma giller inte i resvanenundersok-
ningsdata (RVU-data). I RVU ir det det huvudsakliga fardsattet som géller och
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om resa som riknas som tre resor for Svensk kollektivtrafik skulle raknas som
en resa 1 RVU data. En fordubbling av resor med RVU data som underlag &r
ndstan samma som en fordubbling av marknadsandel. Foérdubbling av mark-
nadsandelen fran 2006 till 2020 &r inte malet for kollektivtrafikbranschen, men
det dr fortfarande intressant att titta pa hur det skulle paverka CO,-utslépp.

Forst dr det virt att jamfora utsldpp fran 2006 med utslipp fran 2020 om
ingenting hédnder med marknadsandelarna. Trafikverket ger prognoser att
emissionsfaktorer for bil och MC ska minska i framtiden (men inte lika mycket
for busstrafik). Det hir ger en stor minskning av det totala utsldppet. Det kan
ifragasittas om ny teknik gor en sé stor skillnad men den diskussion tas inte
upp hér. Skillnaden i utsldppsandelar nédr det inte finns ndgon skillnad mellan
2020 och 2006 vad géller personkilometrar for de olika firdmedlen &r den-
samma (Figur 6-3).
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Figur 6-3  Utslépp av CO; (i 1000kg) 2006 fran bil, MC och kollektivtrafik. Biltrafiken star for 96% av
utslappen i 2006 och 95% i 2020. Utslappen fran 2020 &r mindre jamfort med 2006 &ven om
totala pkm ar desamma. Det ar pa grund av &ndrat emissionsfaktorer for vagtrafik i 2020
jamfért med 2006.

Det finns olika mojliga sitt hur resor kan fordubblas: om nya resor kommer

fran bil eller fran gang och cykel till kollektivtrafik och om férdubblingen

enbart astadkoms med tagtrafiken eller enbart med busstrafiken. CO,-utsldppen

for foljande 10 olika fall visas 1 Figur 6-4:

1) Ar 2006

2) Ar 2020 ingen skillnad i marknadsandelar jimfort med 2006.

3) Fordubbling av antal resor 1 kollektivtrafiken (alla firdmedel), overflytt-
ning helt fran bilresor

4) Fordubbling av antal resor med kollektivtrafik (alla fardmedel), 6ver-
flyttning fran gc (och nagra frén bil®)

5) Fordubbling av antal resor med kollektivtrafik (alla firdmedel) med
ingen skillnad for totala pkm med bil och gc

6) Fordubbling av antal resor med tdg med nya resor fran bil

5 Det finns inte tillrackligt manga pkm fran gc att ticka alla nya kollektivtrafikresor, sa det finns fortfarande
nagra nya kollektivtrafikresor fran bilresor ocksa.
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7) Fordubbling av antal resor med buss och sparvagn, verflyttning fran
bilresor

8) Fordubbling av antal resor med buss och sparvagn, 6verflyttning fran gc
(och nagra fran bil)

9) Fordubbling av antal resor med alla kollektivtrafikslag med en 6kning av
biltrafik enligt prognoser

10) Fordubbling av antal resor med alla kollektivtrafikslag med en 6kning
av biltrafik enligt prognoser (Trafikverket), och 6verflyttning fran g till
kollektivtrafik
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Figur 6-4  Utslapp av CO, (i 1000kg) fér olika scenarier.

Hur mycket utsldppet minskar (eller hojs) i de olika scenarierna visas i Tabell
6-2. Alla scenarier visar en minskning av CO2 utsliapp jamfort med basaret
2006. Storsta minskningen av utsldppen jamfort med scenarion i 2020 utan
fordndring i marknadsandelar sker nér resor kommer mest fran biltrafik. Det
innebir ocksé en stor minskning av utsldppen om tagtrafiken fordubblas dérfor
att tagresor i genomsnitt har mycket lagre CO,-utslépp &n buss- och sparvagns-
resor. Marknadsandelen av de totala personkilometrarna blir mycket stérre om
tagresor fordubblas (eftersom medelresldngden antas densamma).

Tabell 6-2 Procentuell férandring av de totala utslappen fran persontransporter (exkl flyg) for olika
scenarier.

Scenario andring jamfort med % foérandring jamfort med

2020 ingen skillnad i
marknadsandelar (scenario 2)

2
3
4
5 -22 5
6
7
8
9
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‘ 10 .22 6

Ar 2020: 25% kollektivtrafik

Det finns flera olika sitt att nd en marknadsandel pa 25% for kollektivtrafiken
ar 2020: med nya tagresor, med nya buss- eller sparvagnsresor. Dessutom kan
de nya resorna ersdtta befintliga resor med bil eller cykel eller sa kan det vara
fragan om helt nya resor. Flera olika scenarier har tagits fram (se Figur 6-5):

1) Ar 2006

2) Ar 2020 med samma marknadsandelar som 2006.

3) 25% marknadsandel kollektivtrafik med nya tagresor som ersétter bilre-
sor

4) 25% marknadsandel kollektivtrafik med nya buss- och sparvagnsresor
som ersitter bilresor

5) 25% marknadsandel kollektivtrafik med nya buss- och sparvagnsresor
som ersdtter gang- och cykelresor

6) 25% marknadsandel kollektivtrafik med nya tagresor, ingen skillnad bil
och gc resor

7) 25% marknadsandel kollektivtrafik med nya buss- och sparvagnsresor,
ingen skillnad bil och gc resor

Hur mycket utsldppet minskar (eller hojs) 1 de olika scenarierna visas i Tabell
6-3. Alla scenarier visar en minskning av COs-utsldpp jamfort med baséret
2006. Storsta minskningen av utsldppen jamfort med scenarion i 2020 utan
forandring i marknadsandelar sker nir resor kommer mest fran biltrafik. Det &r
vért att notera att en marknadsandel pa 25% kollektivtrafik inte betyder att det
finns en minskning av utsldpp: om de totala personkilometrarna som rests med
bil inte minskar samtidigt som kollektivtrafiken okar, sa Okar utslippen

(scenarier 6 & 7).
2 3 4 a 6

Figur 6-5 Utslapp av CO; (i 1000kg) for olika scenarier. Alla framtida scenarier (2-7) har minskad
utsléapp jamfort med utslapp fran 2006 (scenario 1).
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Tabell 6-3 Procenuell férandring av totala utslapp fran persontransporter (exkl flyg) i olika scenarier.
Att ha en marknadsandel pa 25% kollektivtrafik betyder inte alltid att utsléapp minskar jam-
fért med om marknadsandelen inte féréndras alls.

Scenario % forandring jamfort med % foérandring jamfort med

2006 2020 ingen skillnad i
marknadsandelar (scenario 2)

2 -26

3 -26 -10

4 -30 -5,6

5 -27 -1,5

6 -25 0,2

7 -21 6,1

Ar 2020: -6% kollektivtrafik

Foljande 4r de mojliga scenarierna vi har tagit fram for att undersoka konse-
kvenser pa CO,-utsldpp om kollektivtrafikens marknadsandel sjunker med 6%
(se Figur 6-6):

1) Ar2006

2) Ar 2020 samma marknadsandelar som 2006.

3) Endast tdg tappar marknadsandel, och tag resor ersitts av bilresor

4) Endast buss och sparvagn tappar marknadsandel, och resorna ersittas av
bilresor

5) Alla kollektivtrafikslag tappar marknadsandel, och resorna ersétts av
bilresor

Mest markant, men inte férvanande, dr att det dr biltrafiken som dr avgérande
for utslappen. Néar kollektivtrafiken tappar 6% av marknadsandelen (mer 4n en
tredjedel), minskar utslappen 2020 jamfort med basaret 2006 (Tabell 6-4). Det
hér beror pé att biltrafiken star for en sa stor andel (97 %) av de totala emiss-
ionerna. Det &r de nya emissionsfaktorerna for vigtrafik 2020 som har storst
betydelse for det totala utsldppet fran persontransporter i framtiden for de
scenarier dir kollektivtrafiken minskar i marknadsandel.
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Figur 6-6  Utslapp av CO, (i 1000kg) fér olika scenarier.

Tabell 6-4 Procentférandring av totala utslapp fran persontransporter (exkl flyg) i olika scenarier.

Scenario % forandring jamfort med % foérandring jamfort med
2006 2020 ingen skillnad i
marknadsandelar (scenario 2)

6.3 Sammanfattning

Kollektivtrafiken bidrar i mycket liten grad till CO,-utsldpp fran persontrans-
porter jamfort med biltrafiken. Forandringar i marknadsandelar i kollektivtrafik
gor lite for att minska det totala utsldppet fran persontransporter. Prognoser i
emissionsfaktorer for végtrafik antar en stor minskning av utsldpp per person-
kilometer 1 2020 jamfort med 2020. Den hér fordndringen av emissionsfak-
torerna dr mer betydelsefull for minskade CO,-utslépp i framtiden jamfort med
en 0kning av marknadsandelen av kollektivtrafik.

Samtidigt kan en dverflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik hjélpa att minska
utsldppen fran persontransporter. Det dr kanske sjdlvklart men vért att poiang-
tera att ju storre antal kilometer som flyttas fran bil till kollektivtrafik desto
storre &r minskningen av persontransporternas CO,-utsldpp. Om nya kollektiv-
trafikresor ersitter gang- och cykelresor skulle utsldppen diaremot oka.

Prognoser antar att transportarbetet fran persontransporter kommer att oka i
framtiden. Aven med ett 6kat antal kollektivtrafikresor skulle det troligen
betyda en 6kning av utsldpp fran persontransportsektorn. Det som dr avgérande
for utslapp fran persontransporter dr bilresorna. For att ha ett framgéangsrikt
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kollektivtrafiksystem och en betydelsefull minskning av utsldppen respektive
energiforbrukning maste kollektivtrafiken vara en riktig konkurrent till
biltrafiken.

De emissionsfaktorer som anvints dr de prognosticerade for kollektivtrafiken
(t.ex. buss) och de forvintas inte forbéttras 1 samma utstrackning som bilpar-
kens emissionsfaktorer. Om satsningar gors pa att oka kollektivtrafikens
marknadsandel av persontrafikarbetet 1 Sverige visar dessa olika scenarier
ocksa pa betydelsen av att fokusera pa att forbéttra kollektivtrafikens utslapps-
faktorer antingen genom Okade satsningar pa eldrivna fordon eller forbattrad
prestanda for 6vriga fordon. Detta géller sdrskilt for stadstrafik dér kollektivtra-
fiken ofta &r en stark bidragande kélla till luftkvalitetsproblem.
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7. Slutsatser och rekommendationer

7.1 Slutsatser

Samma framgéngs- och nyckelfaktorer trider fram som kdrnan for en fram-
gangsrik kollektivtrafik vare sig vi utgéar ifran de schweiziska forhdllandena,
enkéten eller erfarenheterna med avreglering fran Storbritannien. Samstdmmig-
heten gor att vi i detta arbete utgar fran dessa karnfaktorer som alltsa é&r:

Tillforlitlighet
Geografisk tillgénglighet

Integration
Enkelhet

I detta arbete beskriver vi darfor en framgangsrik kollektivtrafik som det
redovisades i Figur 5-1, dvs. att kdrnan bestar av tillforlitlighet, geografisk
tillgidnglighet och integration som tillsammans skapar den grundlidggande
enkelheten for en framgangsrik kollektiv. Dartill kopplas resterande systemfak-
torer (kostnader for resenérer, marknadsforing och restidskvot) efter de lokala,
regionala eller nationella behov som finns. Ytterligare stod krdvs naturligtvis
fran de politiska faktorerna som mojliggér en utveckling mot en framgéngsrik
kollektivtrafik.

Som redan sagt dr kiarnfaktorerna for en framgangsrik kollektivtrafik reglerad i
den schweiziska lagstiftningen. Den svenska lagstiftningen har ddremot inga
liknande forpliktiganden eller krav Den nya svenska lagstiftningen dr relativt
Ooppen men mer reglerad dn den brittiska lagen. Med tanke pa de brittiska
erfarenheterna giller det att se upp for ett antal huvudsakliga risker:

m  Sonderslagning av intermodala resmdjligheter och biljettgiltighet (integ-
rationsrisk)

m  Konkurrens 1 huvudkorridorer mellan privat och offentlig aktor kan leda
till en utarmning av kollektivtrafiken i perifera regioner/omraden (geo-
grafisk tillgénglighetsrisk)

®m  Linjer kan komma och forsvinna pa kort varsel med 3 veckors anmél-
nings- och avanmélningsplikt (tillforlitlighetsrisk)

Dessa risker kan och bor undvikas genom en tydlig fokus pa just ”framgéngsre-
ceptet” for kollektivtrafiken. I stéllet for en lagstiftad sdkring av framgangsfak-
torerna som i det schweiziska exemplet maste drivkraften komma underifran,
dvs. fran branschen. Kommande kapitel redogér for de rekommendationer vi
tagit fram 1 detta arbete.
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Att en 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken, helst genom en 6verflyttning
fran biltrafiken, &r onskvért kunde ocksa speglas i energibesparingsberdkning-
en. Ju fler som véljer att byta bilen mot kollektivtrafiken desto ndrmare
kommer man till en energisnal persontransportsektor. Detta ligger i linje med
nationella malséttningar och dr dven kopplat till fordubblingsmalet. Det dr
darfor ocksa viktigt att arbeta med energisnila kollektiva transportmedel.
Foljande resultat kan i1 punktform sammanfattas vad giller kollektivtrafikens
roll for utsldpps- och energibesparingar fran persontransportsektorn:

Kollektivtrafiken bidrar i liten utstrackning till CO,-utslépp.

Antaganden om emissionsminskningar 1 biltrafiken har mycket stor
effekt i alla vara scenario.

m  Overflyttning frén bil till kollektivtrafik hjilper att minska utslippen.
Overflyttning frén gdng och cykel till kollektivtrafik bor undvikas di det
har motsatt eftekt.

m  Ett 6kat transportarbete enligt prognoser leder troligen till 6kade utsléapp
och 6kad energiforbrukning. Detta géller &ven om kollektivtrafikens
marknadsandelar 6kar eftersom biltrafiken dr av sadan stor betydelse for
utslappen. Kollektivtrafiken maste darfor vara en stark konkurrent till bi-
len.

m  Kollektivtrafikens emissioner (t.ex. buss) minskar enligt berdkningsfak-
torerna mindre dn for biltrafiken. Detta bor arbetas med (eldrivna for-
don, fordon med biéttre prestanda). Framforallt 1 stadstrafik &r kollektiv-
trafiken ofta en bidragande killa till luftkvalitetsproblem.

7.2 Rekommendation

For att kunna ha framgang (férdubblingsmalet) samtidigt som energianvénd-
nings- och utsldppsminskningar ska vara mojliga maste kollektivtrafiken vara
en enhet som konkurrerar mot biltrafiken. Detta kriver ett samarbete mellan
offentliga och privata aktorer i kollektivtrafikbranschen. Ett samarbete &r 1 allas
intresse eftersom fler resendrer krédver ett storre utbud och dédrmed finns det
dven ett storre underlag for att bedriva trafik for bade offentliga och privata
aktorer.

Liksom man gjort med fordubblingsmalet anser vi att branschen, med anled-
ning av den nya lagstiftningen, bér komma 6verens om hur en framgangsrik
kollektivtrafik kan astadkommas pa sikt. En ansats till detta finns redan och
maste foljas vidare (fardplansarbetet). Inte minst privata aktdrer men dven de
nya regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) maste ha insikten att
framgangen och ddrmed dven en kollektivtrafikmarknad med ett stort underlag
kan enbart dstadkommas med samarbete. Aven om forindringarna hittills med
den nya lagstiftningen har varit sma (ur kundens perspektiv) kvarstar riskerna
som har utpekats hér. Ett proaktivt arbete for att undvika dessa risker rekom-
menderas darfor starkt. Framgangsreceptet maste alltsé sékras underifran for att
kunna trygga fordubblingsmélet men dven nationella mal som de transportpoli-
tiska méalen och miljomalen.
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En o6verenskommelse och/eller andra samarbetsformer for en framgangsrik
kollektivtrafik, enligt receptet som redovisades i detta arbete, &r av betydelse
och intresse for savil nationella som regionala myndigheter och operatorer
(privata aktorer). En 6verenskommelse/andra samarbetsformer bor fokusera pa
framgéangskarnan, det vill séga faktorerna integration, geografisk tillganglighet
och tillforlitlighet for att skapa en enkel och attraktiv kollektivtrafik. Reste-
rande delar (marknadsforing, kostnader for resendren och restidskvot) ligger i
varje RKTM:s respektive privat operators ensak att hitta den for just respektive
organisations ritta vag.

En séddan dverenskommelse/samarbetsform innebér inte tvunget att man avtalar
om biljettpriser utan enbart att man minst ska hitta samarbetsformer for
samordnade trafiktjdnster och biljetter (integration), att trafiken ticker ett visst
geografiskt omrade och att man har gemensamma malséttningar om  tillforlit-
ligheten i trafiken. Detta tillater stor marknadsfrihet for de privata aktdrerna
samtidigt som ett sddant public private partnership leder till mervirde for
kunden och en storre attraktivitet (alltsa fler kunder) i kollektivtrafiken. Det i
sig 6kar ocksa den potentiella marknaden for ytterligare aktorer att ta sig in.
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9. Bilagor

9.1 Rapport fran workshop

Workshop overview

Aim of the workshop

Trivector Traffic are working on a project for the Swedish Energy entitled:
”Public Transport’s Clockwork: taking advantage of Swiss success factors in a
deregulated market®”. The project aims to understand:

What makes a successful public transport system?

How will the new legislation in Sweden affect the success of public
transport?

®  What are the energy saving implications of this?

This workshop was held in the 4™ month of the project, to gain experience and
knowledge to help answer these questions.

Structure of the workshop

The workshop was held over one day. Most of the day was held with all
participants in one room, with two “break-out” sessions to enhance feedback
and discussion.

The morning started with an introduction of the project and an overview of the
legislative frameworks in Sweden, the UK and Switzerland. This was followed
in the afternoon by a discussion of how the success factors for successful public
transport could be affected by the new legislative framework in Sweden,
drawing on experience from discussions earlier in the day on experience from
the UK and Switzerland.

& Original Swedish title: "Kollektivtrafikens urverk — att dra nytta av de schweiziska framgangsfaktorerna i en
avreglerad marknad”
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Who took part

Anna Clark, Trivector Traffic

Charlotte Wireborn Schultz, Svensk Kollektivtrafik
Stephan Bosch, Trivector Traffic

John Austin, Austin Analytics

Lena Lovén, SL

Lena Smidfelt-Rosqvist, Trivector Traffic

Markus Schweizer, retired (Swiss Federal Railways, SBB)

Mats Améen, Skanetrafiken

What makes a successful public transport
system?

In the first stages of the project, we translated the first question: “what makes a
successful public transport system” into a similar question: “what are the
success factors for a successful public transport system?”. The question as to
which factors make a successful public transport system is very broad, and
could be discussed at length. The purpose of this meeting was not to discuss
which factors to include, but to discuss the framework of the factors and the
impact on these factors of a change in legislative system. The “success factors”
as defined in the project are given in Figur 9-1.
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 Inhabitants/ « Financing » Reliability
Density « Stability * Integration
* Culture » Policies/ « Travel time
e Car Goals uotient
ownership e Governance @ °* Costs for
. Geography passengers
« Fossil fuel » Accessibility
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« Ease of use

Figur 9-1  Success factors for public transport chosen in the project. The factors follow a hierarchy: the
‘conditional’ factors to the left (red box) influence the ‘political’ factors (middle box (orange)),
which influence the ‘system’ factors to the far right (yellow box).

We have proposed in the project that there are different levels of factors
existing on a hierarchy: ‘conditional’ factors are factors that cannot be altered
on the short or medium term (if at all), they are factors which provide condi-
tions and the framework for how public transport develops. This is not to say
that public transport will not be able to develop without favourable ‘condition-
al’ factors, but that these factors have helped to create favourable conditions for
successful public transport in the past. These include factors such as the
physical geography, and the prices of fossil fuel.

Building on the conditional factors, are the ‘political’ factors. These factors
capture the management structure of public transport, and are factors which can
only be altered on the medium term (at least one political period, though most
likely severalGS). The political factors include governance of public transport
(who has control, and at which level?) and policies and goals. The political
factors can influence the conditional factors, but the conditional factors provide
a stronger framework in moulding the political factors.

Beyond the political factors, the ‘system’ factors are the more traditionally
discussed factors in terms of public transport, including ‘reliability’, ‘integra-
tion’, ‘ease of use’ etc. These factors are at the bottom of the hierarchy in terms
of the fact that they are shaped by the other categories of factors, and are factors
that can (if the conditions are right) be altered over a reasonably short time
frame.

The factors were presented in this framework to the workshop, and a general
agreement that both the chosen factors as well as the hierarchy of the system
proposed provided a good way to describe the factors that can contribute to a
successful public transport system. It was noted that the ‘image’ of public
transport is an important factor that should be considered, although this, to a
great extent, is covered under the conditional factor ‘culture’.

85 All of the countries we are studying are democratic.
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How does new Swedish legislation affect the
factors?

The legislative frameworks were presented from the three countries. It is
important to note that ‘deregulation’ refers to the reduction of the number of
extent rules imposed by an authority on the transport operators. This means that
legislation that introduces deregulation must be understood within the context
of what the situation was like before. Here, a summary of the findings is given.

The new Swedish legislation

A description of the Swedish system is given in the slides provided. The main
issue of the new legislation, and the main change from the existing legislation
is that no sole rights are to be provided, and any actors are now free to join the
market, and can compete on all different routes. A private operator can compete
within a tendering scheme to operate lines which are specified by the public
authority (as before), but can now also introduce new lines where they deem
there is demand (and profit potential). Any (private) operator can run a line that
enhances the existing publicly managed (but not necessarily publicly operated)
network, by providing a new service that is not existent in the publicly run
network. This — the primary impact of the new legislation — is shown
schematically in Figur 9-2 below.

A B

Figur 9-2 A schematic public transport network is shown: in network A there are two routes with one
interchange point, and in network B, 3 routes with 3 interchange points. On the left hand
size is the network (A) before the new legislation, and on the right hand side, the network
(B) after the new legislation. Before operators could only compete on routes specified by the
public authority in network A. Now, in addition to competing on the routes in network A, op-
erators can propose and run entirely new routes which are not governed by the public au-
thority. The change is marked in red: a new line appears where there was previously no line
in existence.

The public authority defines and runs a network, as they did before the new
legislation, but now private operators can enter the market with any new
additional lines. They can compete on the lines which are also run by the
publicly managed network (although it is thought that they will not do so
because the publicly managed network is heavily subsidised), or they can add
additional services where they conceive there to be demand which is not
satisfied by the publicly managed network.
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The new legislation, and new level of deregulation in Sweden is driven by a
political belief that the market will help to improve the efficiency of the public
transport network, and ultimately drive down costs and help to achieve the
goals of doubling the public transport market share. This is also within the
framework of the European legislation®® which aims to reduce state aid to
public transport operation while limiting the dominance of European
monopolies from the private sector.

Similarities and differences to UK and Swiss
legislation

Great Britain

To understand the current status of public transport legislation and the level of
deregulation requires a journey back in history. Deregulation and privatisation
of the previously state-controlled public transport system began in the 1980s,
and has been altered over the years (mainly with small steps of increased re-
regulation) until the latest legislation of 2008 (see Figur 9-3). It is important to
note that the legislative changes apply only the Great Britain (England,
Scotland, Wales) but not to Northern Ireland.

1980 eDeregulation coach services

1984 eLondon Regional Transport Act: PT from London govt control

*Deregulation all bus services in GB (outside London)
ePrivatisation England and Wales

ePrivatisation bus Scotland

1989

3
3

eRail Franchises created

eRail franchises let to private sector

eTransport Act England Wales

ePartial re-regulation: notion of quality contracts created, LTPs
eTransport Act Scotland

A0S eQuality partnership scheme

N\

eLocal transport act
2008 estrengthened the powers of PTEs/ITAs to regulate bus services, and makes ITAs the sole transport

planning authorities in their areas. y

Figur 9-3  Timeline of the changes in legislation governing public transport in Great Britain from 1980-
2008. The legislation does not apply to Northern Ireland where state control has been re-
tained to a large extent.

€ EC regulation 2007/1370 on public passenger transport services by rail and by road.
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Again, the main details of the state of legislation in UK can be read in the slides
available.

The key driver for the deregulation in GB has been to reduce costs, release
commercial freedom and increase innovation. Over the years, the changes in
the legislation have been brought in to correct inefficiencies brought about by
the original deregulation. It is difficult to say whether competition leads to
improved services or not. The passenger transport executive group (PTEG), an
umbrella group for the passenger transport authorities, believes that competition
does not lead to better services, while experience from some cities (most
notably Oxford and Brighton) have shown that competition (or the threat of
competition) has lead to improved services. There are, however, still problems
with, for example, integrated ticketing: it is possible that integrated ticketing
can fall foul of competition laws (since two PT companies in competition with
each other should not collude on fixing prices together). This can provide real
problems to network integration, although steps to solve this issue are being
brought forward.

In the current economic climate, budget cuts are providing a big problem for
local authorities. A complex system of local authority governance further
provides obstacles.

A key component in the current legislation is that of ‘partnership’.

Switzerland

Within the three countries examined, Switzerland has the most regulated public
transport market. Again, the key points of the legislation are highlighted in the
slides.

An important point to note is that of ‘direct traffic’. Companies that achieve
transport concessions are required to provide “direct traffic”, and this means
that they must provide through-ticketing and integrate their services with the
rest of the network. This is a key point.

It is also useful to note that Switzerland is also bound by the EU legislation
(1370/2007).

Main similarities and differences

The three countries have different scales of deregulation: GB being most
deregulated, Switzerland the least, and Sweden somewhere in the middle. It
became clear that:

m Inter-regional train traffic is highly regulated in all countries, although
the degree of privatisation differs considerably.

®m Integrated ticketing is a key concern whether the market is deregulated
or not. This issue has not been well handled by legislation in GB, but has
been well handled by extremely prescriptive legislation in Switzerland.

®m  The drive for deregulation comes from a political belief that the market
can offer efficiencies and improvements (and reduce costs) in GB as in

Sweden, but this has not been concretely borne out with experience in
GB.
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®m  The level of deregulation in the UK is higher than that in Sweden where
a public authority still has control over the network, and private opera-
tors will run “add-on” lines to the existing network.

m  The level of subsidy in Sweden remains higher than in GB, and this gap
is likely to remain as GB suffers much stronger problems from the eco-
nomic crisis than Sweden (and subsidy becomes an even more difficult
problem). The level of subsidy in Stockholm is similar to that in Swit-
zerland.

®m  The smaller incremental changes to deregulation in Sweden are much
slower than the sudden large changes in GB in the 1980s. This can make
it easier to handle.

®m In Sweden, as in Switzerland, there are still local/regional transport
authorities who manage the network. This does not exist in the same
way in GB.

Possible impacts of the new legislation

As Sweden moves a step further towards the level of deregulation in GB, the
impacts remain uncertain.

It looks as though:

m  There will be parallel public & private systems operating over the same
territories.

m  The problem with integrated fares and ticketing has not been solved, and
this is likely to bring negative impacts if not solved.

®  The new system could help to open up new lines which are currently not
in existence.

The new system could help a move towards smart cards.

The issue of investment in new /clean(er) vehicles has not be solved for
private operators.

®m  The results could be both positive or negative: it is far from certain that
this further opening of the market will bring efficiencies and cost reduc-
tion.

®m  The idea is that private operators will only create new lines, and not
compete on existing lines (since they cannot compete economically
against a subsidised line), but this depends to a great extent on the level
of subsidy afforded by the publicly managed parts of the network. If the
subsidy falls, so the likelihood of increased competition will rise, creat-
ing many problems to the existing network.

m  If the publicly managed services provided a successful service, there will
be no room for incumbents on the market.
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Possible impacts of the new legislation on the
success factors

Reliability
Public transport vehicles turn up and deliver passengers to their destination as

they are expected to (following a timetable or otherwise), and information
given about services can be trusted.

Possible impacts: The discussion showed different uncertainties concerning
reliability. Possible problems are interestingly found in the “geographical”
reliability, which means the network’s stability and the localisation of bus stops
and bus stations.

It was noted that possible problems can occur when, hypothetically, the main
public network is deintegrating (when private actors compete on public
subsidised lines). In this case, the services are less reliable due to uncertainties
for the passengers which service is usable with their ticket. The short an-
nouncement time for private companies who wish to start (or end) service on a
certain line (/only 3 weeks) can further lead to reliability problems. It was
further discussed that the “public” public transport network might get more
commercial due to the possible pressure from the private market. This can lead
to a concentration of public financial resources to the main corridors which
makes the future for more peripheral public transport services unreliable.

Bus station are another concern. Private operators are allowed to stop where
they want to. This can lead to reliability problems when interchanging from one
operator to another. Fees for using bus stations can therefore be problematic.

Integration

A system approach is given to public transport so that connections between
different routes and modes are created to give highest possible efficiency across
the network as a whole. Integration in this case also includes integrated
ticketing for public transport.

Possible impacts: It was noted that integration requires regulation, and to
ensure proper integration at all levels requires regulation. To ensure that there is
integration in the Swedish systems, this should be taken into account.

Integration of the system across modes, and changing points between pri-
vate/publicly run parts of the network could either become better or worse
depending on how additions to the network (new lines from private operators)
affect the system as a whole. It could be positive if new lines simply add extra
capacity and service to the existing network (as planned), but could be negative
if new lines unbalance the system or compete with already well-functioning
lines.

Integration of ticketing will be negatively affected by the new legislation. This
issue has not be solved and is of huge concern.
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Travel time quotient

Refers to the fraction between travel time by car vs the travel time by public
transport from point A to point B. Used as a measure for how attrac-
tive/competitive travel by public transport is compared to travel by car.

Possible impacts: It was difficult to find a clear answer to the possible impacts
of the new regulation on travel time quotients. On the one hand it is possible
that there will be a concentration on main corridors which leads to more
services that are faster than today. On the other, the possible concentration on
main corridors and less stops in the corridors can make lines more difficult to
reach (accessibility) which might lead to generally more complicated journeys
with no or even bad impact on travel time quotients.

Costs for passengers
The fare that passengers pay to travel by public transport.

Possible impacts: The experiences from Great Britain show us that fares will
fall. This possible development puts financial pressure on the public network
and can catalyse the possible reallocation of financial resources to the main
corridors. Further, it is well known that prices in the public sector are more
difficult to understand (e.g. the pricing system of the Swedish Railways or
Airlines). This is of course connected to the ease of use of public transport.

Accessibility

The ‘geographic’ notion of accessibility is used: public transport gets you to
where you want to go, when you want to go there.

Possible impacts: private initiatives could enhance geographic accessibility by
creating new lines. However, “accessibility for all” does not go hand-in-hand
with profit-driven companies, so accessibility is likely to be only improved for
certain user groups. It depends to a large extent on what requirements are put
on private operators running new lines. Experience from the UK shows that
private operators are likely to “pick the cherries”, operating on particularly
profitable corridors, not creating accessibility for all across the network.

Marketing
Creating a brand and selling a positive image of travel by public transport.

Possible impacts: it is likely that marketing will generally be improved by
private operators with targeted marketing. The ability of private operators to
focus on particular single target groups allows for better marketing compared to
public authorities who have to communicate with all possible target groups. For
example, private companies could target car drivers and improve for example
park & ride (or other multi-modal) facilities connecting to their route.

Ease of use

It is simple to use public transport including understanding your route, how
(and how much) to pay. This applies both for those who use the system on a
regular basis, and those who have never used it before.

Possible impacts: Both the possible different ticketing systems with no
compatibility and pricing (how much does my journey cost) can get more
difficult. The Swiss legislation that obligates different operators to cooperate
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concerning tickets on a regional and national level is interesting. It To buy a
journey from A to B with different operators has to be easy for the customer
(best: it seems as if there was only one operator).

There can further be problems with different fare restrictions as youth tickets,
student tickets, tickets for pensioners and so on. A national regulation would be
wise.

What are the energy saving implications?

A first step: by thinking about which factors are the most important,...

“Most important” means the factors that will most influence the success of
public transport.

1. Rank the factors from most important to least important:
||
||
||
||
||
||
||

2. All factors are linked to other factors, and do not work in isolation.
For instance, as reliability is increased, so ease of use is in-
creased. Mark in the second column the factor that you feel is
most linked to the factor in column 1.

Reliability
Integration

Travel time quotient
Costs for passengers
Accessibility
Marketing

Ease of use
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‘ 7=least) factor in column to the left
1. Integration Ease of use
Ease of use Accessibility
Reliability Ease of use
Accessibility Ease of use
Travel time quotient Integration
2. Reliability Integration
Reliability Travel time quotient
(perceived) costs for passengers Marketing
Ease of use Accessibility / integration
Ease of use Accessibility
3. Ease of use Integration
Accessibility Integration
Travel time quotient Ease of use
Reliability Accessibility / integration
Integration Ease of use
4. Accessibility Travel time quotient
Costs for passengers Reliability
Ease of use Integration
Integration Accessibility
Reliability Ease of use
5. Travel time quotient Accessibility
Travel time quotient Accessibility
Marketing Ease of use
Travel time quotient Accessibility / integration
Cost for passengers Marketing
6. Cost for passengers Reliability
Integration Cost for passengers
Integration Costs for passengers
Marketing Accessibility / integration
Accessibility Ease of use
7. Marketing Ease of use
Marketing East of use
Accessibility Ease of use

Cost for passengers
Marketing

Accessibility / integration
Cost for passengers

We will send this question to other experts in Sweden and then analyse

the results to see what results we can come up with.
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9.2 Nyckelfaktorer — djupare analys

Befolkning & téthet

Befolkningen 1 sin totala méngd &r av mindre vikt men distributionen av
befolkningen 1 ett land 4r av stort intresse och kan ha positiva eller negativa
influenser pa kollektivtrafiken. Tétheten spelar alltsd en viktig roll for kollek-
tivtrafiken. Ett stort befolkningsunderlag betyder att utbudet kan vara hogt till
en rimlig kostnad. Ar underlaget diremot begrinsat sa behdver dven utbudet att
anpassas till den l4gre befolkningstitheten vilket 1 sin tur leder till en forsdmrad
attraktivitet av kollektivtrafiken.

Man kan alltsé utan tvekan pasta att det finns ett samband mellan transporter
och markanvindningen som i sin tur gidrna uttrycks i invénare per kvadratkilo-
meter. I HiTrans®’ beskrivs exempelvis tithetens roll for en attraktiv kollektiv-
trafik men dven dess koppling till energianvéndningen.

En studie frin Lunds Tekniska Hogskola® har nyligen undersokt sambandet
mellan resande, bebyggelstruktur och energi i Skane. Man har kommit fram till
att tdthet dr en betydande faktor for att minska transportbehovet samtidigt som
kollektivtrafiken blir mer attraktiv.

Detta dr enbart tva exempel pa forskningsarbeten som visar liknande resultat
gillande befolkningstdthetens vikt for en attraktiv kollektivtrafik. Det finns
ytterligare mycket litteratur i detta &mne som visar pa liknande resultat.

For at fortydliga skillnader i1 befolkningstitheten i1 de studerade ldnerna har vi
tagit fram befolkningstdtheten for de tre storsta stdderna i1 respektive land. Med
tanke pa tithetens betydelse for mojligheten till energisnalare transporter ger
detta en intressant 6verblick.

Ett sétt att dela in stader/tdtorters utveckling, med avseende pa tdthet, &r att se
pa vilket/vilka transportmedel som dominerar resandet i den aktuella sta-
den/tdtorten. 1 forskningsrapporten HiTrans Best Practice Guide —Public
transport and land use planning beskrivs en indelning 1 tre utvecklingssteg:

e Promenadstaden — staden &r kompakt byggd och erbjuder invanarna
mojlighet att foreta sina resor till fots. Detta &dr ofta fallet 1 staider med
en medeltida historia och ddr priset pa mark &r sa hogt att det exempel-
vis dr vanligt att kombinera utrymmen for verksamheter i bottenplan
och boende pa vaningarna ovanfor. Promenadstaden kdnnetecknas av en
hog befolkningstithet pa mellan 10 000-20 000 inv/km2.

e Transportstaden/”resstaden”/kollektivtrafikstaden (Transit city) — M h a
tillgang till tdg och sparvagnar kunde staden tillatas vixa ut langs dessa
kollektiva transportstrak och fortfarande erbjuda invanarna korta resti-
der. Den genomsnittliga befolkningstitheten i transportstaden uppgar
till 5 000 — 10 000 inv/km2

67 HiTrans, 2005, Public Transport & Land Use Planning, Hi Trans Best Pratice Guide 1.

68 Holmberg, B., Brundell-Freij, K., 2012, Bebyggelsestruktur, resande och enrgi fér persontransporter,
Bulletin 275-2012, Lunds Tekniska Hégskola.



69

Trivector Traffic

e Bilstaden — Bilen dppnade mdjligheterna att resa lidngre strackor utan
restriktioner efter var det finns kollektivtrafik. Bilen innebar en utgles-
ning av samhéllen i och med att behovet av att koncentrera bebyggelsen
minskade nér alltfler skaffade sig egen bil. Den hér utvecklingen har lett
till en otydlig bebyggelsestruktur som é&r allra tydligast i utkanten av
stader; framst i fororter byggda sedan 1960-talet och framéat. Bilstaden
kénnetecknas av en befolkningstéthet pa 1 000-2 000 inv/km?2.

Bakgrunden till den hér utvecklingen 4r den allminna tekniska utvecklingen 1
samhillet och transportutvecklingen i synnerhet tillsammans med den ekono-
miska utvecklingen och det 6kade vilstand den medfort. Utvecklingen av stader
och tétorter har dock forstdrkts och underlittats av fordndringar 1 samhéllspla-
neringen som de senaste 50 aren gett allt mer utrymme och tagit stor hénsyn till
bilen och dess behov. Dirigenom har planeringen uppmuntrat till dkat bilre-
sande genom tillkomsten av allt storre och omfattande végsystem. Genom
planeringens fokus pa framkomlighet for biltrafik har det resulterat i samre
forutsattningar for gaende/cyklande/kollektivtrafikresenérer.

Med foregaende resonemang som grund dr det intressant att studera hur
befolkningsstruktur och tdthet ser ut och eventuellt skiljer sig at mellan
storstadsregionerna i Schweiz, Storbritannien och Sverige. Ett urval har gjorts
dir befolkningstdtheten 1 de tre storsta storstadsregionerna studeras for
respektive land. I och med att sittet att indela kommuner skiljer sig at lainderna
emellan blir det inte réttvisande att for jamforelsen endast se pa kommunniva.
Kommunerna i Schweiz dr exempelvis relativt sma till ytan medan de i Sverige
ar betydligt storre. Istillet dr det nodvindigt att forsoka finna en mer réttvisande
jamforelse. Téatortsutbredningen 1 Sverige har bedomts motsvara kommun-
utbredningen i Schweiz.

Schweiz: De tre storsta stdderna 1 Schweiz 4r Ziirich, Genéve och Basel.

Tabell 9-1 Befolkningstéthet i de storsta schweiziska staderna. Kalla: www.bfs.admin.ch

Kommun Land-areal (km?) Folkmangd Tathet Inv/km?*

(2010-12-31)

Zirich 91,88 372 857 4058
Geneve 15,93 187 470 11768
Basel 22,5 163 216 7254

Alla schweiziska storstidder ror sig i omradet promenadstad respektive kollek-
tivtrafikstad. Kollektivtrafiken och andra grona firdemedel som gang och cykel
borde didrmed spela en relativ stor roll for stadens transporter. Detta bekriftas
ocksa genom fardmedelsfordelningen av de tre stiderna.

Sverige: 1 Sverige utgors de tre storsta storstadsregionerna av Stockholm,
Goteborg och Malmo.
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Tabell 9-2 Befolkningstéathet i de storsta svenska staderna. Kélla: www.scb.se

Land-areal (ha) Folkméngd Tathet Inv/km?®

(2010-12-31)

Stockholm 38 163 1372 565 3597
Goteborg 20 367 549 839 2700
Malmé 7681 280415 3651

Om man ser till befolkningstétheten i1 dessa tétorter, kopplat till resonemanget 1
foregdende kapitel, framstar alla tre stdderna som mellanting mellan kollektiv-
trafikstad och bilstad. Sett till tdtheten dr Go6teborg den tdtort i gruppen som
ligger ndrmast bilstaden. Det dr intressant med tanke pa att staden har ett vil
utvecklat och mycket omfattande sparvagssystem. Det dr dven intressant att
Malmo ar den stad som har hogst tithet men likvél helt saknar sparvag.

Det faktum att biltillverkaren Volvo har sin bas i Goteborg, har sannolikt gett
viss paverkan pa stadens utveckling.

Det dr viktigt att se pa dessa tétorter i ett storre sammanhang och ta hansyn till
det omland som omger stdderna. Alla tre &r tydliga regiondelscentrum med
omfattande inpendling men med delvis olika regional struktur. Medan Malmé
ar en del av en polycentrisk region &r savil Goteborg och Stockholm dominanta
kérnor 1 utprdglade monocentriska regioner. Monocentricitet medfor koncentre-
ring av befolkning och arbetsplatser pa en relativt begransad yta och medfor
dérmed stora krav pa effektiva transporter inom tétorten.

Malmé som exempel pa en polycentrisk regionstruktur kan i hogre utstriackning
dra nytta av regionala transportkorridorer till de 6vriga kdrnorna i1 regionen;
Lund, Helsingborg och Kristianstad.

Lokalt i staden inbjuder den flacka topografin i Malmé 1 kombination med de
korta avstanden till resor med gang- och cykel vid sidan av bil och kollektivtra-
fik. T savdl Goteborg och Stockholm innebédr det mer backiga landskapet i
kombination med ménga vattenpassager visst hinder for gang- och cykelresor.
De storre trafikflodena, jamfort med Malmo, gor det sannolikt mindre attraktivt
att ga och cykla.

Storbritannien: 1 Storbritannien utgoérs de tre storsta storstadsregionerna av
London, Birmingham och Glasgow.

Tabell 9-3 Befolkningstatheten i de brittiska storstédderna

Land-areal (km?) Folkmangd Tathet Inv/km?®

(2010-12-31)

London 15672 7825 000 4978

Birmingham 287 1073 000 3739
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Glasgow 182 599 000 3298

Med undantag av London 1 Storbritannien och Goteborg 1 Sverige édr befolk-
ningstdtheten 1 de stora stdderna relativt jimna 1 jamforelse. London &r, sett ur
ett tdthetsperspektiv, mer likvirdigt med de schweiziska stiderna och kan
darfor indelas som en kollektivtrafikstad medan resterande stider &r na-
gonstands placerade mellan en bil- och en kollektivtrafikstad. Bortsett fran
London, som dessutom inte har genomgatt samma avreglering i kollektivtrafi-
ken som resterande stdder i1 landet, har de brittiska storstdderna relativt lika
forutséttningar som de svenska stdderna vilket ocksa borde speglas i fairdme-
delsfordelning.

Nedan visas pajdiagram som redovisas pa www.epomm.eu 6ver fairdmedelsfor-
delningen. Epomm tillgdngliggjorde firdmedelsandelar rdknat i1 antal re-
sor/fardmedel for ett stort antal europeiska stader. Tyvirr saknas uppgifter fran
Geneve, Birmingham och Glasgow. Trots detta vill vi inte undanhalla den
tillgdngliga informationen:

Stackholm Giteborg

Motoroyele

London
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Det kan grovt konstateras att ju titare staden dr dessutom mindre andel bilresor
och desto storre andel grona transportmedel. Framforallt 1 de tdta stdderna 1
Schweiz som inte &r sdrskilt stora vad géller ytan kan dessutom konstateras
stora andelar gang- och cykelresor.

Kultur

Kultur &r ett av de mest svara begreppen som finns och det behdver klargoras
vad som menas med begreppet.

Bade Couldry®® och Burke™ ger praktiska beskrivningar av hur kultur kan
forstas. Utan tvekan &r kultur en problematisk term. Det dr svart att kategorisera
vad som &r och inte dr kultur pa grund av termens koppling till det ménskliga.
Man skulle kunna hédvda att dédr det finns méanniskor finns det ocksé kultur - en
tanke som ger en uppfattning om hur problematisk begreppet kan vara. Burke
beskriver problemet ur ett historiskt perspektiv:

”Det anvinds for att hdnvisa till "hog" kultur. Det forlingdes "nedat", for att
fortsdtta metaforen, att inkludera "1ag" kultur eller populdrkultur. Mer nyligen
har det dven expanderat i sidled.” (Burke)

I det hér arbetet anvinds ordet "kultur” 1 den senare bemérkelsen, som ocksa
héanvisar till praktiker, dvs. hur man gér nagonting (Burke). Denna forstaelse av
kultur &r besldktad med Couldry, som ocksa ser kultur som det vanliga eller en
viss "livsstil" (Couldry, se dven Lawson’").

Symbols

Heroes

Rituals

Practice

Figur 9-4 Culture according to Hofstede (Hofstede’).

Enligt Hofstede och Hofstede” &r ménniskors virderingar den mest dolda delen
av deras kultur. Vérden 4r generella tendenser att foredra en sak till en annan

69 Couldry, N., 2000, Inside Culture - Re-imaging the Method of Cultural Studies. London : Routledge.
70 Burke, P., 2004, What Is Cultural History? Cambridge : Polity Press.
n Lawson, S., 2003, Culture, Identity and Representations of region. |: Europe and the Asia Pacific. Lawson,

S. (ed.), s 1-16, New York: Routledge.

2 Hofstede, G., 2001, Culture’s Consequences, London: Sage Publications.

3 Hofstede, G. och Hofstede, G. J., 2005, Organisationer och kulturer. Lund:Studentlitteratur.
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och har samband med positiva eller negativa kdnslor. Dessa virden visas dock
for omgivningen genom ritualer, hjiltar och symboler som tillsammans kallas
ett folks praxis, livsstil eller vanor. Figur 9-4 visar denna 16k-liknande struktur
av kultur, dér ytskiktet dr relativt latt for alla att folja medan djupare lager blir
allt svarare att urskilja. Viardena dr den mest stabila delen av en grupps kultur,
trots att praxis (dvs. symboler, hjéltar och ritualer) kan ha éndrats. Till exempel
har barn ofta inte samma kulturella hjéltar (t.ex. musiker) som sina fordldrar
trots att de delar sina fordldrars vérderingar. Det kan forklaras av den alder da
kulturella vérderingar och praxis &r inldrda. Méanniskor lir deras kulturs
vérderingar tidigt, mellan 0 och 10-12 ar i familjen medan praxis forvirvas
senare 1 livet i skolan och pa arbetet. Darfor ar det logiskt att det bor finnas
olika nationella, regionala, subregionala eller kategoriska (t.ex. familjekultur,
litt att kéinna igen i Gottfridsson’") nivaer av kultur. Dessa nivaer Gverlappar
varandra, vilket gor det mojligt att observera subkulturer (kategorier som familj
och ungdomskultur) i en enda "huvud-" eller "moderkultur” (den 6vergripande
kulturen kan uppdelas i geografiska delar sdsom lander och regioner).

Med denna bakgrund blir det tydligare att vi har det med minst tre huvudkul-
turer att gora nér vi talar om de tre ldinderna Schweiz, Sverige och Storbritan-
nien. Inte minst i Schweiz har framforallt jirnvdgen en mycket stark férankring
i kulturen som visar sig genom symboliska virden men dven i de grundlag-
gande virderingar som huvudsakligen inte uttrycks direkt men som kan iakttas 1
manga folkomrdstningar och anvidndandet av jarnvagen.

Bilinnehav

Bilinnehav, inkomst och firdmedelsvalet 4r ndra kopplade till varandra.
Trenderna 1 vistvirlden har varit att billinnehavet okar tillsammans med
okningen av inkomsten fram till en grinsniva (Dargay et al.””). Aven om det
finns manga andra faktorer som dr viktiga i sammanhanget, sé ar en lattillgang-
lig bil (och i ménga fall billinnehav) en mycket viktig faktor som paverkar
firdmedelsvalet (Cameron et al.”®). Det hir paverkar inte bara valet av bil som
fairdmedel utan ocksa kollektivtrafiken.

Det dr mirkligt att bilinnehavet 1 Schweiz dr hogre @n den i Sverige eller
Storbritannien. Hogre bilinnehav &r ofta kopplat till en hogre bilandel i1
fairdmedelsfordelningen. 1 exempelvis USA dédr bilen 4r det dominerade
firdmedlet, dr billinnehavet 809 bilar per 1000 invénare (World Bank’’).
Bilinnehav &r ocksa kopplat till inkomst, och vi ser till exempel att Bangladesh
hade bara 2 bilar per 1000 invanare ar 2008.

Att ha latt tillgang till en bil och dga en bil gor det enklare att kora bil samtidigt
som det blir enklare att vélja bort kollektivtrafik som fardmedel. Létt tillgdng

™ Gottfridsson, H. O., 2007:34, Fardmedelsvalets komplexa férutséttningar: En studie av arbetspendling i

smabarnshushall med Kils Kommun som exempel, Karlstad: Karlstad University Studies. (diss.)
> Dargay J, Gately D and Sommer M (2006). Vehicle Ownership and Income Growth, Worldwide: 1960-
2030. Energy, 4, 28, pp.1-, 2007
Cameron |, Lyons T J and Kenworthy J R (2004). Trends in vehicle kilometres of travel in world cities,
1960—-1990: underlying drivers and policy responses. Transport Policy 11, pp278-298.

" http://data.worldbank.org/indicator/IS.VEH.NVEH.P3, data fran 2008.
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till en bil betyder ddremot inte alltid l4tt tillgang till destinationer beroende t ex
pa hur policy hjélper eller stjdlper bilanvandningen.

Privat fordon per 1000 invanare i 2008. Storbritannien och Sverige har ungefir
lika manga bilar men Schweiz har lite flera.

Tabell 9-4 Privata bilar per 1000 invanare (kélla: World Bank)

Schweiz Storbritannien Sverige
567 526 521
Geografi

De naturgeografiska forutsdttningarna har inflytande pa planeringen och
dédrigenom dven pa attraktiviteten av olika firdmedel. Visserligen har plane-
ringen stor betydelse pa den omedelbara utvecklingen, den 6vergripande ramen
ges ddremot av de naturgeografiska forutséttningarna som exempelvis topografi
och geologi.

Geografi, bade natur- och kulturgeografiska element, har betydelse for
ménniskornas rorlighet, mobilitet och firdmedelsvalet. For enkelhets skull
delas detta kapitel 1 delarna naturgeografi och kulturgeografi.

Naturgeografi

Deldmnet naturgeografi beskriver jordskorpans form med de naturliga proces-
ser som formar landskapet. Det handlar alltséd i méngt och mycket om geologi,
vulkanologi, glaciologi, klimatologi m.m.

De tre europeiska ldnderna som detta arbete fokuserar pa karaktiriseras av olika
huvudsakliga naturgeografiska processer:

Schweiz: Plattektonik forklarar vikningen av alperna. Den afrikanska plattan
tryckte och trycker fortfarande pa den eurasiska plattan vilket leder till en
vikning av jordskorpan — Alperna. P4 grund av de hoga hojder med kalla
temperaturer och den senaste istiden med ett allmént kallare klimat bildades
stora glacidrer som formade de for det schweiziska landskapet sa typiska berg
och dalar.

Sverige: Sveriges landskap priaglas i mangt och mycket av den senaste istiden
da hela landet lag under ett tjockt lager av is. Moréner, drumliner och andra
glaciologiska former hittas dérfor pd manga stillen. Isen har dessutom slipat”
landet avsevirt. Det svenska fjdllandskapet dr ett tydligt resultat av denna
process. Svenska fjéllen &r mycket dldre dn alperna men a andra sidan ocksa
mer utplattat dn alperna. Vidare bor landhdjningen ndmnas som é&r ett typiskt
fenomen 1 Sverige som beror pa att inlandsisens tryck efter avsmaltningen har
forsvunnit sé att jordskorpan nu sa smaningom lyfter sig tillbaka som en svamp
som trycks ner i en spann fylld med vatten. Inlandsisen 4r dven ansvarig for det
for Sverige typiska landskapet med manga sjoar. Skane &r ett undantag och
tillhor geologiskt sett till Danmark.

Storbritannien: Aven Storbritannien priglas starkt av istiden. Isens storsta
utbreddning tdckta ndsta hela brittiska huvudon med undantag av de mest
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sydliga delarna. Fjéll av alpernas karaktdr finns inte pa de brittiska Garna,
landskapet bor narmare beskrivas som kulligt. Olikt Skandinavien dr landskapet
i princip inte alls préaglas av sjoar. Forekomsten av kol dr en viktig del i
Storbritannien.

Kulturgeografi

Kulturgeografin som det andra deldmnet &gnar sig 1 motsats till naturgeografin
at studien kring ménniskans paverkan och anvdndning av rummet. Naturgeo-
grafin dr da en forutsdttning for ménniskans agerande. Transporter, mobilitet
och rorlighet dr en form av ménniskans interaktion med rummet och &ven med
tiden (nagon storre diskussion om tidsgeografin ldmnas dérhén i detta fall). Alla
kartor som visas dr frain www.globalis.se om inget annat anges.

Schweiz: Den ur ett geologiskt tidsperspektiv unga fjallvarlden i Schweiz ger
ménniskan vissa forutsdttningar som inte dr att jimfora med forhéllandet i
Sverige eller Storbritannien. Befolkningen koncentrerar sig till dalgangarna
vilket innebér att det finns en mycket tydlig strukturerande styrning genom de
naturgeografiska forutsittningarna (topografin).

Nedanstaende tvé kartor visar sambandet mellan topografin och befolkningstét-
heten i Schweiz. Man kan tydligt se att befolkningen ér till stor del koncentrerat
till dalgangarna i alperna och foralperna (dalarna som skapades av de stora
floderna Rhen, Rhone, Reuss, Aare och Limmat). Det bildas ddrmed langa, mer
eller mindre utbredda, befolkningstita band som é&r relativt gynnsamma for en
fungerande kollektivtrafik. Som kontrast kan i samma bild ses norra Italiens
Poslatten med en hog befolkningstéthet 6ver stor diffus resp. ostrukturerad yta.

Meter under / 6ver havet
M -10600

B -soo00

I -3000

Denna topografiska karta visar
héjdskillnader hos landsytan och
havet.
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Befolkning f km2
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M 10-100
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Den globala férdelningen av den
snabbt véxande befolkningen &r
mycket ojamn. Skillnaderna
beror till stor del pd olikheter i
klimat, markférhllanden,
naturresurser och ekonomiska
resurser.

Sverige: Motsvarande monster mellan topografi och befolkningskoncentration-
er dr, pga mindre framtrddande hojdskillnader, i Sverige inte lika tydliga.
Istdllet ar det snarare tillgdngen pa odlingsbar mark, behovet av nirhet till
vattendrag och hav for transporter som resulterat i att den Overvdgande
majoriteten av Sveriges befolkning dr bosatt 1 Goétaland och sydostra Svealand
och foretridesvis lings kusterna och de storre vattendragen. Aven i Norrland dr
huvuddelen av befolkningen bosatt ldngs kusten. Sveriges stora landyta
forutsatte tillgang till vatten for att mojliggora de ofta langa transporterna.

I och med industrialiseringen och inférandet av jarnvdg 6ppnades nya mojlig-
heter och nya samhéllen etablerades lings med jarnvégsstrackningarna. De
parlbandsformade monster av befolkningskoncentrationer som syns allra
tydligast 1 norra Sverige, 1 nordsydlig riktning, dr en foljd av Inlandsbanan.
Motsvarande monster finns dven i de inre delarna av sddra Sverige utmed
stambanorna.

I en nationell jamforelse dr befolkningstéitheten i Sverige 14g, savil i stader och
pa landsbygden. Till f6ljd av den stora landytan har det inte funnits samma
behov av att koncentrera bebyggelsen i samma utstrackning som pa kontinen-
ten. Genomfdrandet av jordbruksreformen “laga skifte”’® innebar en utglesning
av landsbygdsbefolkningen (se dven Figur 9-5). Istillet for att som tidigare bo
samlat 1 byar bosatte bonderna sig 1 direkt anslutning till sin mark. Detta har
naturligtvis en koppling till klimatet da man i Sverige behover relativt stora
ytor for att pa ett effektivt satt odla grodor. Ur ett agrareffektivitetsperspektiv
var dessa skiftesreformer en succé, for dagens transportbehov &dr det ddremot
mindre gynnsamt.

& Laga skifte var en jordbruksreform som genomfdrdes under 1800-talet pa initiativ av Karl XIV Johan och
innebar att den tidigare markuppdelningen generaliserades. Tidigare kunde en bondes &gor besta av ett
stort antal mindre odlingsomraden (sk tegar) spridda pa olika stallen i narheten av hembyn. Reformen
medférde en hopslagning av tegarna till stérre sammanhangande omraden.
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Figur 9-5 Mark- och bebyggelseférdelningen fére och efter en skiftesreform. Bildkalla:
http://www.historiesajten.se/handelser2.asp?id=32

Figur 9-6 Topografisk karta dver Sverige samt en karta 6ver befolkningskoncentrationen med de typiska
parlband langs transportleder (framférallt vatten- och jarnvagar).
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Storbritannien: Vid jamforelse av topografi och befolkningskoncentrationer i
Storbritannien ses ett visst samband i att de storsta befolkningskoncentrationer-
na dr beldgna i de laglanta delarna av landet. I och med att hojdskillnaderna &r
forhallandevis sma, atminstone i jamforelse med Schweiz, finns det likvél
undantag dér det bl a &r en stor befolkningskoncentration kring Liverpool som
ar nagot hogre beldget. Tydligast koppling mellan hoglint mark och lag
befolkningstithet 4r i Skottlindska hoglanderna.

’ Meter under / 6ver havet
: B -10600

"l{ B -s000

3 B -3000

_ | -100
Mo
B 150

] 3s0
B 1000
B 2500

| 8s00

Denna topografiska karta visar
hojdskillnader hos landsytan och
havet.

Figur 9-7 Topografisk karta 6ver Storbritannien.



79

Trivector Traffic

Befolkning / km?
<1

l1-3

Hs-s
Ws-10

W 10- 100

B > 100

Den globala férdelningen av den
snabbt vaxande befolkningen ar
mycket ojamn. Skillnaderna
beror till stor del pa olikheter i
klimat, markférhallanden,
naturresurser och ekonomiska
resurser.

Figur 9-8 Befolkningstathet i Storbritannien

Befolkningstdtheten i Storbritannien &r hog over stora ytor som dr ihopvuxna
storstadsomraden. Storbritanniens tidiga industrialisering ledde till att utveckl-
ingen pa manga hall i landet var positiv under en mycket lang period. De flesta
storstadsomraden i dagens Storbritannien gynnades av detta och befolknings-
tillvixten och —koncentrationen till dessa industriella centrum blev ett faktum.

Kostnad fossila drivmedel

Bilar i Europa drivs till stor del med fossila branslen och ddrmed paverkar
priser pa bensin eller diesel firdmedelsvalet &ven om det finns manga andra
faktorer i1 spelet. Brinslekostnaderna dr ocksa relaterade till kostnaden for
kollektivtrafikresor eftersom firdmedelen star i konkurrens med varandra.
Kostnaderna for kollektivtrafikresenérer behandlas ldngre ner.

Brinslepriser paverkar privatbildgaren dven om elasticiteten mellan fossilbréns-
lepris och trafik dr ganska liten och vildig variabel (Goodwin et al 2004,
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Vagland & Pyddoke 2006). Priserna 1 Storbritannien och Sverige &r for bensin
jamforbara medan dieselpriset dr betydligt hogre 1 Storbritannien &dn 1 de
resterande tva ldnderna. Schweiz brénslepriser dr lagst av de tre studerade
landerna. Bensinprisskillnaden &r ritt sa betydande och kan ségas vara runt 10
% billigare dn i bade Storbritannien och Sverige. Prisskillnaden pa diesel ar
mindre stor vad giller jimforelsen mellan Sverige och Schweiz men dr
betydande vad géller jamforelsen med Storbritannien (se Tabell 9-5).

Tabell 9-5 Forsaljningspris av 95-oktanig bensin och diesel sommar 20127°

€/l bensin 95 €/l diesel
Sverige 1,642 1,597
Storbritannien 1,641 1,708
Schweiz 1,474 1,515

Vigtransportbrédnslepriserna 1 Europa har inte dndrats mycket under de senaste
30 aren (Figur 9-9), dven om Europa har sett en stor tillvixt under samma
period. Samma trender med priserna existera 1 alla EU-ldnder och i Schweiz.
Det vill séga att relationen mellan priserna i1 Tabell 9-5 inte dr begrénsad till
2008 utan priserna i Schweiz, Storbritannien och Sverige har varit ganska
jdmna under en ldngre period.

16

14 s
1
1

€per litre

i" N

1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
Year

=== Allpatrol, unleaded squivalent (nominal) All fuel, unleaded petrol

=== Diesel, unl d petrol insl All fuel, uni, d petrol lent (real®)

- = Average, all fuel, unleaded petrol ivalent (resl®, weighted by * real prices are indexed to 2005

Figur 9-9  Genomsnittliga vagtransportbranslepriser i Europa, inklusive skatt. Under samma period
(1980-2011) har Eurog)a sett en stor ekonomisk tillvéxt, men vagtransportbranslespriser har
inte okat lika mycket. *

S http://www.motormannen.se/export/common/docs/Drivmedel/EUR_fuel-2012-07-09.pdf, priserna géllde

2012-06-29

8 nttp://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/fuel-prices-and-taxes/assessment
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Med tanke pa firdmedelsfordelningen dr detta resultat nagot forvanande.
Framf6rallt Schweiz sticker ut med laga bréanslepriser och samtidigt en relativ
hog kollektivtratikandel.

Governance

Har ska vi reda ut hur kollektivtrafiken styrs och vilka regeringsnivaer som har
vilket ansvar. For enkelhetens skull gors detta med forenklade kartor som visar
de huvudsakliga dragen och ddrmed dven de huvudsakliga skillnaderna mellan
landerna.

Schweiz: 1 Schweiz ligger ansvaret for kollektivtrafiken hos forbundet (staten)
for den nationella trafiken (vilket i stor omfattning innebér tagtrafiken) och
kantonerna respektive kommunerna for den regionala (kantonerna) och den
lokala (kantonerna eller kommunerna) kollektivtrafiken. Kantonerna har en viss
mojlighet att paverka den nationella trafiken vad géller t.ex. snabbtagsstopp.

Finansieringen av kollektivtrafikrelaterade infrastrukturprojekt ar ofta samfi-
nansieringar mellan kantoner och forbundet (i vissa fall d4ven kommuner).
Fordelningen av betalningsansvaret kan dock variera liksom finansieringskél-
lorna.

Grunddragen kan ddrmed beskrivas pa foljande sétt:

Nationell trafik

Forbundet Koncessioner
~

g LN
Delvis finansiering \ av
reaional kollektivtrafik y

Regional/lokal trafik :
I

Teoretisk konkurrens

mojlig men ej bruklig da
Kanton/ lagen kraver att vinster
kommun aterinvesteras

Sverige: 1 och med den nya kollektivtrafiklagen har varje ldn fatt en Regional
Kollektivtrafikmyndigheten som ansvarar for lanets kollektivtrafik. Dessa ska
ansvara for ett regionalt kollektivtrafikférsorjningsprogram, hantera ansékning-
ar fran kommersiella operatorer samt upphandla (och planera) de skattesubvent-
ionerade linjerna. Kollektivtrafik over ldnsgrins utford av en kommersiell aktor
behover anmilas om den huvudsakligen tjénar till arbetspendling. Annan trafik
ar undantagen. For jarnvégstrafik tillkommer kontakten med Trafikverket for att
“bestdlla” tagldgen.
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Grunddragen kan didrmed beskrivas pé foljande sitt:

Upphandlad trafik

Kommersiell trafik

Storbritannien: Vi ger hidr en beskrivning pa det engelska systemet d& det
skottska och walesiska systemet dr enklare i den bemirkelsen att det enbart
finns en variant medan det finns tre varianter 1 England. Den forsta varianten dr
organisationen i London dér trafiken upphandlas pa ett liknande sétt som man
ar van vid 1 Sverige. Kommersiell trafik finns inte. De resterande storstadsom-
radena har en sa kallad Integrated Transport Authority (ITA) som har ansvar for
allt utom buss, i synnerhet for sparvdgs- och annan infrastruktur. Dartill
kommer privata bussforetag som kor ofta kommersiell busstrafik.

Utanfor storstadsomradena kan det se olika ut beroende pa var man A&r.
Kollektivtrafikansvaret kan ligga hos en enskild kommun, ett kommunforbund
eller hos regionen (County Council). De tar ocksa fram en Local Transport Plan
(LTP). Dartill kommer bussforetagen som kor ofta kommersiell trafik. I Wales
och Skottland &r detta fall regel dverallt.

Viktigt 1 bade storstadsstadsomrddena och utanfor dessa dr de s& kallade
partnerships mellan myndigheter och de privata bussbolagen. Bussbolagen
behover inte tvunget medverka i en partnership och &ven om det finns partners-
hip finns det ofta problem vad giller integrerade biljettsystem (en biljett for
olika operatorer t.ex.) och med rabatter for vissa grupper.

I tagtrafiken delas ut koncessioner till olika bolag. Detta tillvigagangssitt giller
for England och Wales medan det enbart delas ut en koncession for hela
Skottland genom Scotrail.

Grunddragen kan ddrmed beskrivas pé foljande sétt:
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London

Upphandlad trafik

Storstadsomraden N
©

X

g

(0]

C

2

- _(U - —»

o

- 5
=

LD

Andra landsdelar

Finansiering

Finansiering av kollektivtrafik &r svért att bedoma: finansiering av hela
kollektivtrafiksystemet i ett land beror pd ménga olika finansieringsmedlen pa
olika regeringsnivaer. Det hdr avsnittet ger en kort sammanfattning av finansie-
ring i de tre ldnderna. Den hér nyckelfaktorn &r kopplat till stor del ocksa till
”governance” och stabilitet”.

Storbritannien: Pé nationell niva bestdms i den arliga budgeten hur mycket av
regeringens finansiering gar till transport. Den totala investeringen i transport-
sektorn fran regeringen ses i Figur 9-10, dér den totala finansieringen fran
regeringen for hela Storbritannien visas i reella tal och i procent av den totala
finansieringen till olika tjanster. Finansieringen av transportsektorn har okat
fran 1991-2010, men procentuellt i relation till andra tjénster har den inte okat
utan det kan till och med konstateras en svag nedatgidende tendens. Detta
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handlar om all investering 1 transportsektorn inklusive viginvestering. Uppgif-
ter om investeringar i kollektivtrafiken pa en nationell niva har vi inte kunnat
hitta. Nedan, diskuterar vi istillet finansieringen av olika kollektivtrafikformer
pa nationell, regional och lokal niva.
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Figur 9-10 Finansiering fér transport i Storbritannien 1991-2010. Den réda linjen visar total finansiering
for transport i Storbritannien (i miljarder GBP, reala tal), som foljer ungefér en 6kande trend
under perioden. Den blaa linjen visa den procent av total finansiering for alla sektorer som
anvands till transport: det ar svart att upptacka nagon trend, men procent av regeringens
finansiering som é&r till transport har varit mellan 2,1% och 4% under perioden, och kanske
visar en mjuk trend att minska under perioden. Skéal: HM Treasury,2011: http://www.hm-
treasury.gov.uk/pespub_pesa_tes_framework.htm

Den nationella regeringen finansierar nagra rabattbiljetter®’ genom direkt

finansiering till myndigheter som &r ansvariga for kollektivtrafik (ITA,

kommuner, regioner) som sedan ges direkt till bussforetagen. Det finns till
exempel gratis bussresor till alla 6ver 60 ar gammal i hela Storbritannien.

Finansiering av andra rabattbiljetter kommer fran lokala skatter (“council tax™)

som ocksa finansierar mindre infrastruktur, underhall och kampanjer m.m. (se,

till exempel Manchester Council Tax Leaflet 2011/2012%). Stérre infrastruktur-
projekt finansieras med PPP (public private partnerships) och/eller med
medfinansiering fran den nationella regeringen. Den nationella regeringen kan
vara avgorande for nya infrastrukturprojekt. Transportministern Alistair Darling
bestimde sig t ex att ny sparvédgsinfrastruktur inte skulle byggas i Leeds pa
grund av for hoga kostnader, 4ven om 40 miljoner GBP redan har investerats
(360 miljoner SEK).

Sverige: Kollektivtrafikens drift finansieras 1 huvudsak genom biljettintékter
och subventionering av kommuner och regioner. Dértill kommer den kommer-
siella trafiken som finansierar sig sjélv, dvs. att intdkterna atminstone tacker
utgifter.

Infrastrukturen finansieras via skatter och avgifter. Figur 9-11 ger en 6verblick
over de olika finansieringssétt som &r mojliga.

8 Som heter "concessions” pa engelska. Koncessioner heter antigen "concessions” eller "franchises”.

82http://www.transportforg reatermanchestercommittee.gov.uk/download/3350/council_tax_transport_leaflet_20
112012
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Betalning
m\

Nu (direktavskrivning)

Utspridd

... via skatter Anslagsfinansiering Offentlig lanefinansiering
Oronmérkta skatter Forskottering
Delat finansieringsan- Funktionsentreprenad
svar statiregion Prestationsbaserad
erséttning
...via avgifter Exploateringsavgifter Koncessioner

Internaliserade avgifter

Finansierande avgifter

Figur 9-11 Olika finansieringssétt fér kollektivtrafikinfrastruktur i Sverige83

Schweiz*: 1 det schweiziska fallet kan finansieringen &versiktligt beskrivas

med tva schema: ett for driften och ett for infrastrukturen.

Vit tittar hiar forst pa finansieringen av driften och sedan pa finansieringen av
infrastrukturen. Figur 9-12 visar flodena angaende finansieringskéllan (siffror)

och anvédndningen av resurserna (bokstiver).

e

Aligomoing Steusrmittel
Kantone 76 Mio. C: 566 Mio.*

.

o

N

S Allgomaing Stovormitiol
- Gemeinden 700 Mio *

.

B Kundonertrag Personon-
und Giterverkehr 5851 Mio

Figur 9-12 Kollektivtrafikens finansiering (drift)

Finanseringskillor (beskrivning till Figur 9-12):

83 Lundberg, M., Warmark, A., 2007, Kollektivtrafikens finansiering, PM, W SP.

8 Avsnittet bygger pa informationer fran www litra.ch. LITRA &r schweiziska kollektivtrafikens informations-

tjanst.
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Skattemedel (forbundet)
Skattemedel (kantoner)
Skattemedel (kommuner)
Brénsleskatter
Trafikintdkter

Medlen anvénds pé foljande sétt (beskrivning till Figur 9-12):

A) Fjarrtrafik jarnvdg (SBB), subventioneras ej!

B)
)

Regional kollektivtrafik
Lokal kollektivtrafik

D) Kombitrafik (gods)

E)

Biltransporter (bilen kan pa vissa stdllen lastas pa ett tag for att passera
genom en tunnel)

Nu védnder vi blicken till infrastrukturfinansieringen som ser ut som det
visualiseras 1 Figur 9-13.

Y

PR ————

Figur 9-13 Kollektivtrafikens finansiering (infrastruktur)

Finanseringskillor (beskrivning till Figur 9-13):

)
2)
3)
4)
3)

6)
7)

8)

Skattemedel (forbundet)

Skattemedel (kantoner)

Skattemedel (kommuner)

Infrastrukturfond (som i sin tur i huvudsak matas via brénsleskatten)
Kollektivtrafikfond (Fin6V, byts snart mot en nya variant). Den matas i
huvudsak genom brénsleskatten, lastbilsroadpricing (LSVA) och mom-
sen.

Brénsleskatt

Utjamningsbetalning frain SBB Immobilien (fastigheter) till SBB Infra-
struktur

Banavgifter

Medlen anvénds pa foljande sétt (beskrivning till Figur 9-13):

A) Drift och underhéll av SBB:s jarnvagsnét
B) Drift, underhéll och utbyggnad av andra jarnvagars nét
C) Infrastruktur for regional och lokal kollektivtrafik
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D) Stora jarnvégsprojekt
E) Infrastruktur godstrafik
F) Annan infrastruktur

Stabilitet

Stabilitet dr viktig for att kunna kénna en trygghet. Stabilitet innebér inte att
nagonting dr ofordnderlig utan det innebdr ocksa att ett system kan hantera
forandringar och storningar utan att det for den delen blir instabil®>. Just i for
denna del kan ett exempel fran kollektivtrafiken vara mycket bra placerad: en
stabil kollektivtrafik klara av storningar och forandringar pa ett sétt utan att den
blir instabil.

Stabilitet i ett system som kollektivtrafiken kan liknas stabiliteten av ett land.
For att forklara ett stabilt land kan vi titta pa hur instabiliteten ter sig. Instabili-
tet betyder for ett land och inte minst dess ekonomi att det politiska systemet
inte ldngre dr kapabel att hantera storningar och forédndringar. Det kan handla
om en utomordentlig hindelse, om kriser pa “inputsidan” (legitimationskris)
eller om kriser pa “outputsidan” (governancekris). Detta kan sedan uttrycka sig
i oroligheter, vdldsamma konflikter, ekonomisk depression, regeringskriser eller
t.o.m. till ssmmanbrottet av en stats rittssystem.

En fordndring av kollektivtrafiklagstiftningen leder naturligtvis inte till ett
sammanbrott av en stat men det dr inte omdjligt att kollektivtrafiksystemet lider
av legitimations- och/eller governancekriser.

Nér vi talar om stabilitet i detta fall handlar det alltsd om stabiliteten som
politiken kan ge. For kollektivtrafikens del dr lagstiftningen och stabiliteten den
ger for att hantera storningar och fordndringar. Om vi riktar blickarna till
Storbritannien kan vi konstatera att lagstiftningsédndringen fran mitten av 1980-
talet inte kunde ge kollektivtrafiken tillrdcklig stabilitet. Kollektivtrafikens
stillning forsvagades och flera anpassningar av lagstiftningen med olika
framgangkrivdes for att forsoka fa ett stopp pa utvecklingen som karaktiriseras
av minskat resande och minskade marknadsandelar. Med andra ord kan man
sdga att de dndringar som har gjorts ledde till instabilitet av kollektivtrafiken
vilket 1 sin tur ledde till delvis kaosartade tillstand, fortroendef6rlust och
ddrmed dven till minskat resande.

Hittills kan ingen tydlig stabilitetsforlust konstateras 1 den svenska kontexten.
Déremot finns det osékerheter om hur den nya lagstiftningen ska hanteras vilket
vid ett ogynnsamt forlopp (se de risker som har utpekats 1 kapitel 5) kan leda
till instabilitet och ddrmed &ven till kaosartade tillstand och fortroendeforluster
som resulterar 1 en oonskad utveckling av kollektivtrafiken.

Den schweiziska kollektivtrafiken och dess lagstiftning utmérker sig, liksom
den svenska hittills, av stabilitet. Lagstiftningen tillater forandringar och
anpassningar till nya forutséttningar samtidigt som det finns en tydlighet och ett
fortroende.

85 Moeckli, S., 2008, Politische Stabilitét als Rahmenbedingung fiir den Wirtschaftsstandort Schweiz, KLV,
Mérschwil.
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Storsta stabilitetsrisken anser vi ligga i ndgon form av eventuell governancekris
1 kollektivtrafiken.

Malséttningar och policies

De transportpolitiska inriktningarna resp. malen for respektive land som ar av
storsta betydelse for kollektivtrafiken beskrivs nedan.

Sverige®
Sverige har tva dvergripande transportpolitiska malsattningar:

Funktionsmalet
Funktionsmalet handlar om att skapa tillgénglighet f6r resor och trans-
porter. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgédnglighet med god kvali-
tet och anvéndbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Sam-
tidigt ska transportsystemet vara jamstillt, det vill sdga likvérdigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Hdnsynsmalet
Hiansynsmalet handlar om sdkerhet, miljo och hilsa. De &r viktiga
aspekter som ett hdllbart transportsystem maste ta hansyn till. Transport-
systemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas till att ing-
en ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljokva-
litetsmalen uppnas och till 6kad hilsa.

Dessa overgripande malsittningar preciseras enligt foljande:
Preciseringer till funktionsmalet

m  Medborgarnas resor forbéttras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och
bekviamlighet.

m  Kovaliteten for niringslivets transporter forbéttras och stérker den inter-
nationella konkurrenskraften.

m  Tillgdngligheten forbattras inom och mellan regioner samt mellan Sve-
rige och andra lander.

m  Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jimstéllt samhille.

m  Transportsystemet utformas sé att det dr anvandbart f6r personer med
funktionsnedsittning.

®m  Barns mojligheter att sjdlva pa ett sékert sdtt anvénda transportsystemet,
och vistas 1 trafikmiljoer, 6kar.

m  Forutséttningarna for att vilja kollektivtrafik, gdng och cykel forbéttras.

Preciseringar till hdnsynsmalet

®m  Antalet omkomna inom végtransportomradet halveras och antalet allvar-
ligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

% Hela avsnittet baseras pa: http://www.regeringen.se/sb/d/11771/a/122568
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®m  Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar
fortlopande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och
2020.

®m  Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvégstransport omradet
och luftfartsomradet minskar fortlopande.

m  Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsmalet Begrénsad klimatpa-
verkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet
och ett brutet beroende av fossila brinslen. Ar 2030 bor Sverige ha en
fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen.

m  Transportsektorn bidrar till att Gvriga miljokvalitetsmal nas och till
minskad ohélsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dér transport-

systemets utveckling dr av stor betydelse for mojligheterna att na upp-
satta mal.

Schweiz®”
Den schweiziska trafikpolitiken strivar efter f6ljande huvudmalséttningar:

m  Uppritthalla mobilitetens sociala vinningar for alla befolkningsgrupper i
alla regioner (public service)

Miljo-, energi- och ytbesparande liksom effektiv trafik

Samverkan mellan olika trafikslag med hinsynstagande av respektive
trafikslags komparativa fordelar

Starkning av Schweiz attraktivitets- och konkurrenskraft

Sparsam hantering av offentliga medel och hogre sjélvfinansieringgrad
(jarnvégsreformen)

m  Schweiz integrering i den europeiska utvecklingen (interoperabilitet,
hoghastighetstag)

Den schweiziska trafikpolitiken baserar pa f6ljande fem huvudsakliga pelare:

m  Road Pricing for lastbilstrafiken (LSVA) verkstéller fororsakarprincipen
1 lastbilstrafiken

®  Modernisering av jarnvégsinfrastrukturen genom de fyra storprojekten
Bahn 2000 etapp 1 och 2, NEAT-nétet med tva nya tunnlar genom
Lotschberg och Gotthard, anslutning av véstra och 6stra Schweiz till det
europeiska hoghastighetsnétet och jarnvigens bullersanering.

m  Jarnvigsreformen (6ppnandet av marken for 1 forsta hand godstrafiken)
betyder mer flexibilitet och entreprendrsfrihet for jarnviagen vilket leder
till en storre produktivitet och attraktivitet.

m  Avtalet om trafik pa land mellan EU och Schweiz sdkrar en héllbar
schweizisk trafikpolitik gentemot Europa och leder till en koordinerad
politik for att skydda hela alpomradet

&7 Beskrivningen baserar pa Dr. Giovanni Daniellis sammanfattning pa hans egen hemsida
http://www.giovannidanielli.ch/verkehrspolitik.html
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®  Genomforandet av omflyttningslagen (jarnvigen ska ha en viss mark-
nadsandel i den alpkorsande godstrafiken) och de tillhérande atgiarderna
ska snabbas upp och stiarkas genom ekonomiska instrument och olika in-
citament som forbéttrar forutsdttningarna for jarnvigen.

Storbritannien®
Storbritannien har en vision for utvecklingen av transportsystemet dit ett antal

prioriteringar &r kopplade. Listan nedan beskriver sammanfattningsvis den
brittiska visionen.

Ett transportsystem som motor f6r den ekonomiska tillvéxten
Hoghastighetstag som underléttar ett hallbart transportval mellan stader

Lokala myndigheter ska kunna bestdmma sjélv 6ver lokala transportpri-
oriteringar och -l6sningar med stod av den statliga myndigheten

Vigtrafiken ska bli sdkrare, ha mindre trangsel och minska utsldppen

Jarnvigen maste spela sin roll ndr man ska bygga ett modernare och mer
effektivt ndtverk

Prioriteringar gors sedan enligt foljande:

m  Paborja arbetet med en forsta hoghastighetstagforbindelse mellan Lon-
don, Heathrow, Birmingham, Manchester och Leeds.

m  Sékra jarnvigen for framtiden genom kapacitetsforbattringar for et béttre
utbud och underhall.

m  Uppmuntra till hallbar lokala resor och ekonomisk tillvaxt genom att
kollektivtrafiken (inklusive sparvig), cykling och promenader blir mer
attraktiva och effektiva samt att frimja transporter med légre koldioxid-
utsldapp och ta kampen mot lokala trafikstockningar.

m  Tackla tringseln och CO2-utslédppen fran vigtrafiken genom att stédja
den unga marknaden for elektriska och andra lagutslappfordon.

®m  Frimja héllbara flygresor genom att skapa en hallbar ram for luftfarten i
Storbritannien, forbéttra passagerarnas upplevelse pa flygplatser och
uppritthalla en hog sdkerhet for passagerare och gods.

Det visas, framforallt i tédtorts att biltrafikminskningsstrategier paverkar
kollektivtrafikutbud (Crampton, 2002)

Systemfaktorerna

Systemfaktorerna betraktas som grupp da dessa &dr kopplade till varandra.
Darutdver kan inte ndgon nationsspecifik beskrivning ges, de dr allmangiltiga.

Utgangspunkten for systemfaktorerna Geografisk tillgénglighet, Tillforlitlighet,
Integration och Kostnad for resendren dr Planeringshandboken for kollektivtra-
fik, PLANK®, frdn 1981. Trots sin alder ir det fortfarande ett mycket anvdnd-
bart verktyg for att kunna berikna elasticitet och ddrmed resandefordandringar.
Viktigt som ingédngsvirde dr den viktade restiden:

8 Avsnittet baserar pa uppgifter fran Department for Transport, http://www.dft.gov.uk/about/vision/

8 Planeringshandbok for kollektivtrafik, 1981, Transportforskningsdelegationen.
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Aktid i fordonet = vikten 1
Vintetid vid hallplats = vikten 2 (vantetid = ' turintervallet)

Bytestid = vikten 2 (bytestid = faktisk bytestid eller ¥ turintervallet pa
anslutande linje)

Bytesstraff = +5 minuter per byte
Gangtid (promenadtid) till och fran hallplats = vikten 2

Ibland anvinds ocksa ett forseningsvérde (restidens standardavvikelse) =
vikten 2,5

Om turintervallet (T) &r storre d&n 10-15 minuter kan det vara idé att dela upp
véntetiden i sa kallad dold vintetid (td) respektive vintetid vid hallplats (tv).

B Om T = 30 minuter eller mer sa dr tv =7 minuter
®  Om T < 30 minuter kan tv berdknas med tv=1,3 + 0,34*T - 0,005*T"2
®  Dold véntetid td =T/2 - tv

Vid berdkning av viktad restid har dold véntetid vikten 0,5.

Elasticitetsberdkningen tar sedan ytterligare hdnsyn till kostnader for resenéren:
er=(ep*ar*tr)/p
dar

er = elasticiteten beroende av den viktade restiden

ep = priselasticiteten, normalt -0,3 (kan i stad vara -0,2 och pa landsbygd -0,4)
ar = tidsvérdet for restiden kr/min. (51 kr/h vilket motsvarar 0,85 kr/min)

tr = medelvirdet av den viktade restiden fore och efter ((tf+te)/2)

p = priset for resan (medelpris inkl moms)

tf = viktad restid fore

te = viktad restid efter

Restidskvoten som den totala restiden (viktad eller oviktad) ligger utanfor
denna berikningsmetod men visar askadligt restidens betydelse genom att
kollektivtrafiktrafikens restid sétts i relation till bilens restid:

Restid kollektivtrafik / Restid bil = Restidskvot

Med hjdlp av diagrammet 1 Figur 9-14 kan ses att kollektivtrafiken blir ett
alternativ ndr restidskvoten inte Overstiger 2 och borjar bli attraktivt vid en
restidskvot pa 1,5 eller ldgre.
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Figur 9-14 Restidskvotens betydelse for kollektivtrafikens attraktivitet (kélla: PG Andersson)

Faktorerna enkelhet och marknadsforing ligger utanfor dessa kvantifierbara
faktorer. Enkelhet kan delvis kopplas till det ovanstaende da en enkel kollektiv-
trafik har smidiga byten, dr snabb dr ddrmed ett reellt alternativ. Dartill kommer
att det ska vara enkelt att forstd nitet (t.ex. genom tydliga linjenétskartor som
for Londons tunnelbana som det mest kidnda exempel) och det ska vara enkelt
att forsta hur jag kan betala for min resa.

Marknadsforing har blivit allt vanligare for kollektivtrafiken och inte minst
engelska privata bussbolag, det storsta schweiziska jarnvdgsbolaget SBB och
SJ i Sverige ar allt mer aktiva pa denna front. Genom marknadsforing kan
kollektivtrafiken bli en snackis” och bli uppmirksammat pa ett sétt som vi
kdnner igen fran andra marknadsforda produkter. Kanske den mest tydliga
kontringen pa biltillverkarnas marknadsforing hade den schweiziska jarnvigen
som lat tillverka tdgmodeller med en hogglanslackering som sedan fotografera-
des enligt bilreklamens monster.
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9.3 Enkatresultat

Av diskretionsskil redovisas inte de forsta tva fragorna dér respondenterna har
angett namn, e-postadress och funktion i foretaget.

3. Rangordna alternativen utifrin vilka som ar de viktigaste framgingfaktorerna for kollektivtrafiken.

Enkehet/Anvandanvnighet-| 15.4%

Geografisk igangighet—| - 15.4%

| I
Inhguliun—: ??*:' : ﬁ,ﬂ! i
77% 30,8%
Kostnader for reseniren— N&

23.1%

30.8%
Marknadsfaring - . —

it 53.8%
20 40 60

W B2 s 4 5 ] 7

1 2 3 4 5 6 7 Me- Sva- Ingetsvar
del rande

Tillforlitlighet 38,5 23,1 154 154 7,7%0% 0% 5,7 13 1
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% % % %

Enkel- 7,7%30,8 30,8 15,4 7,7%7,7%0% 4,9 13 1
het/Anvéndarvénlighet % % %
Geografisk tillganglighet 23,1 30,8 7,7% 15,4 7,7% 7,7%7,7%4,9 13 1
% % %
Restidskvot 23,1 7,7% 15,4 7,7%30,8 15,4 0% 4,4 13 1
% % % %
Integration 7,7% 0% 15,4 30,8 7,7%30,8 7,7%3,5 13 1
% % %
Kostnader for resendren 0% 7,7% 7,7% 15,4 15,4 23,1 30,8 2,7 13 1
% % % %
Marknadsforing 0% 0% 7,7%0% 23,1 15,4 53,8 1,9 13 1
% % %
Totalt 4 13 1
4. Vilken av faktorerna tycker du &r nirmast kopplad till Tillfrlitlighet 2
5 9 2 o i
Integrstion
Restidskvot
Kostnader for
Geografisk tilganglg
Marknadsforing
0 10 20 20 40
Procent Antal
Integration 41,7% 5
Restidskvot 8,3% 1
Kostnader for resenéren 0% 0
Geografisk tillganglighet 25% 3




Marknadsforing
Enkelhet/Anvindarvénlighet
Svarande
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5. Vilken av faktorerna tycker du dr nirmast kopplad till Integration ?

0 10 20 30 40 50
Taforitighet
Restidskvot
Kostnsder for resenaren
Geogrsfisk tiigangiighet
Msrknadsforing
0 10 20 30 40 50
Procent Antal
Tillforlitlighet 8,3% 1
Restidskvot 8,3% 1
Kostnader for resenidren 8,3% 1
Geografisk tillgdanglighet 25% 3
Marknadsforing 0% 0
Enkelhet/Anvindarvianlighet 50% 6
Svarande 12

Inget svar 2
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6. Vilken av faktorerna tycker du dr nirmast kopplad till Restidskvot ?

Tiforithghet

Integration

Kostnader for resensren

Geografisk tliganglighet

Marknadsforing

Anvandarvaniighet

0 5 10 15 20 25 30
Procent Antal

Tillforlitlighet 8,3% 1
Integration 33,3% 4
Kostnader for resenéren 0% 0
Geografisk tillganglighet 33,3% 4
Marknadsforing 8,3% 1
Anvéndarvénlighet 16,7% 2
Svarande 12

Inget svar 2
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7. Vilken av faktorerna tycker du dr nirmast kopplad till Kostnader fér resenidren ?

Tiforithghet

Integration

Restidskvot

Geografisk tliganglighet

Marknadsforing

Anvandarvaniighet

0 10 20 30
Procent Antal

Tillforlitlighet 18,2% 2
Integration 9,1% 1
Restidskvot 0% 0
Geografisk tillgdanglighet 18,2% 2
Marknadsforing 36,4% 4
Anvéndarvénlighet 18,2% 2
Svarande 11

Inget svar 3
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8. Vilken av faktorerna tycker du dr narmast kopplad till Geografisk tillgianglighet ?

-
-
-

Tilforiithighet

Restidskvot

Kostnader far a

Msrknsdsforing

Anvandarvanlighet

0 5 10 15 20 25 30
Procent Antal

Tillforlitlighet 16,7% 2
Integration 33,3% 4
Restidskvot 16,7% 2
Kostnader for resenéren 0% 0
Marknadsforing 0% 0
Anvéndarvénlighet 33,3% 4
Svarande 12

Inget svar 2
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9. Vilken av faktorerna tycker du dr narmast kopplad till Marknadsféring ?

0 10 20 30 40
Tiforitighet —
e J S
Restidskvot —

Kostnader for

Geografisk tiliganghighet

Anvandarvaniighet

0 10 20 30 40
Procent Antal
Tillforlitlighet 0% 0
Integration 16,7% 2
Restidskvot 0% 0
Kostnader for resenéren 25% 3
Geografisk tillgdanglighet 16,7% 2
Anvéndarvénlighet 41,7% 5
Svarande 12

Inget svar 2
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10. Vilken av faktorerna tycker du dr ndarmast kopplad till Enkelhet/Anvindarvinlighet ?

Taforitighet

Integration

Restidakvot -

Kosthsded 1or redana
Msrknadsforing
0 10 20 30 40 50
Procent Antal

Tillforlitlighet 8,3% 1
Integration 41,7% 5
Restidskvot 0% 0
Kostnader for resenéren 0% 0
Geografisk tillganglighet 50% 6
Marknadsforing 0% 0
Svarande 12

Inget svar 2



