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Forord

Med stod fran Energimyndigheten, SL, Skanetrafikéasttrafik samt Svensk
Kollektivtrafik har Trivector Traffic genomfért det arbete som sétter den nya
svenska kollektivtrafiklagstiftningen i relationll tiSchweiz och Storbritanniens
lagstiftningar och kollektivtrafikens framgang. Mbgilp av framtagna nyckelfak-
torer for en framgangsrik kollektivtrafik beskrivarfor den schweiziska kollektiv-
trafiken ar attraktivare for resenarer an denibkidt kollektivtrafiken. Anledning-
arna till framgang eller misslyckande kan da ockdi#as i respektive lands
lagstiftningar. For Sveriges del ger denna studlkeommendationer om hur den
nya lagstiftningen ska hanteras om kollektivtrafikepositiva utveckling ska
fortsatta vilket bland annat bygger pa en inventpdv den nya svenska lagstift-
ningens risker. Vidare har en framgangsrik kollktifik jamfort med en
misslyckad utveckling av kollektivtrafiken vad ggllenergiforbrukningen fran
persontransportsektorn i ett svenskt perspektiv.

Lund 2012-11-06

Trivector Traffic AB
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Sammanfattning

Syftet med detta arbete ar att undersdka hur daramegleringen av kollektiv-
trafiken kan paverka kollektivtrafikens framgang:hohur detta i sin tur kan
paverka energiférbrukning och energibesparingspiaieiran kollektivtrafik.

Faktorer som bidrar till ett framgangsrikt kollektafiksystem — "nyckelfak-

torer” — belyser anledningar till det valfungerankiglektivtrafiksystemet i

Schweiz. Dessa nyckelfaktorer identifieras och yswmhs i ett svenskt
sammanhang — med lardomar fran Schweiz och Stanmign — med syfte att
svara pa foljande fragor:

m Vilka ar de faktorer som bidrar till att Schweiz ledt framgangsrikt
kollektivtrafiksystem?

m  Hur skulle dessa framgangsfaktorer paverkas agéniagen fran den
nya lagstiftningen i Sverige?

m Vilken effekt har detta pa energibesparingspotéfiga kollektivtrafik?

Med hjalp av de valda framgangsfaktorerna kanatiismans med den schwei-
ziska kollektivtrafiken som forebild och detta adse genomgang beskrivas
karnan for en framgangsrik kollektivtrafik. De \itgaste delarna ar tillforlitlig-
het, geografisk tillganglighet, integration (samurd)) och enkelhet. Dessa
ingredienser framstar pa olika satt som viktigar Eét forsta ar det den
schweiziska kollektivtrafiken som har dessa faktoréokus. Det &r anmark-
ningsvart att dessa delar ocksa tacks av den seiskailagstiftningen. For det
andra har resultat frAn en enkat ocksa visat gkeande viktning av faktorer-
nas betydelse. For det tredje kan misslyckandebib8tannien enligt bade
experter och annan forskning tillskrivas till desfektorer. | detta arbete
beskriver vi darfor en framgangsrik kollektivtrafimed hjalp av ett antal
karnvarden respektive -faktorer som ér tillférgitiet, geografisk tillganglighet
och integration som tillsammans skapar den grugdlidde enkelheten for en
framgangsrik kollektivtrafik. Dartill kopplas restande av de utsedda faktorer-
na (kostnader for resenarer, marknadsforing octidséwot) efter de lokala,
regionala eller nationella behov som finns. Ytgate stod kravs naturligtvis
fran politiska faktorer som mojliggér en utvecklingot en framgangsrik
kollektivtrafik.

Med tanke pa de brittiska erfarenheterna galleddetr att se upp for ett antal
huvudsakliga risker:
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m  Sonderslagning av intermodala resmojligheter oféttgiltighet (integ-
rationsrisk)

m  Konkurrens i huvudkorridorer mellan privat och otfey aktor kan leda
till en utarmning av kollektivtrafiken i perifer@gioner/omraden (geo-
grafisk tillganglighetsrisk)

m Linjer kan komma och forsvinna pa kort varsel sdigtisom tillho-
rande hallplatser forsorjning ar riskzon (tillfdlitjhetsrisk)

Liksom fordubblingsmalet anser vi att branschen raetdning av den nya
lagstiftningen bor komma 6verens om hur en framgdkdollektivtrafik kan
astadkommas pa sikt. Framgangsreceptet maste sdlksas underifran for att
kunna trygga fordubblingsmdlet men &aven de natianebdlen som de
transportpolitiska malen och miljomalen. En o6vetfiing av bilresor till
kollektivtrafiken ger positiva effekter pa energliéukningen i persontransport-
sektorn men detta forutsatter att kollektivtrafikén attraktiv for potentiella
resenarer.
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1. Inledning och bakgrund

Schweiz ar ett exempel pa ett land med framgandsilkektivtrafik. Fardme-
delsandelen for kollektivtrafiken ar betydligt hégén i andra lander med
motsvarande valfardsniva. Speciellt intressanttaman har dessa héga andelar
trots att systemet ar relativt langsamt och dessuiggger pa manga byten —
faktorer som i Sverige ses som avgorande for kitekfikens konkurrens-
kraft.

Offensiv kollektivtrafikplanering i stdder bedéma &n relativt stor koldioxid-
besparingspotentiaSIKA Rapport 2008:10) och darmed &ven energianvand
ningspotential. Om transportsektorn ska lyckas ttjmnylenna potential galler
det att man hittar satt att utveckla kollektivtkafins utbud och standard pé ett
satt sd att man far en reell overflyttning av hfitc till kollektivtrafiken.
Marknadsandelarna maste oka, vilket aven kommerbilta till hallbar
stadsutveckling i dvrigt.

Kollektivtrafikbranschen har startat ett arbete nag¢idférdubbla kollektivtrafi-
kens marknadsandel som far mycket uppmarksamhet lichemma och ute i
Europa. For att na malet kravs att kollektivtrafidischen i Sverige utvecklas
och forandras pa ett betydande satt. Schweiz pta@sit som ett gott exempel
och de har ocksa betydligt hogre marknadsandefmcigllt i de avseenden
som har betydelse for energianvandning och koldigsiapp) an andra lander
(&ven Sverige).

Med fordubblingsprojektets ambitionsniva kravspddinering av kollektivtrafik
utvecklas bortom dagens svenska standard. Etskikgenomférande av den
kollektivtrafik som kravs kommer att stalla storeak pa beslutsfattare. De
modeller som anvands for att beskriva forandringar kollektivtrafiken
hanterar endast mindre forandringar och verkligayéwande exempel efterfra-
gas som beslutsunderlag for att man ska vagalfatteit om storre forandring-
ar. Att dra lardom av redan val fungerande metodérsystem ar darfér av stor
vikt &ven for genomforandepotentialen.

Samtidigt som man i branschen har kommit éverengéodubblingsmalet har
det utarbetats en ny kollektivtrafiklagstiftningnssedan den 1 januari 2012 ar i
kraft. Lagstiftningen innebar en ytterligare averglg av kollektivtrafiken.
Riskerna med den nya lagstiftningen ar daremot $#asgm okanda. Framfor-
allt de eventuella foljderna pa fordubblingsmaleaw storsta intresse.

Vet vi riskerna sa kan dessa hanteras av alla derparter pa ett satt sa att
arbetet med férdubblingsmalet kan fortsatta.

1 SIKA (2008) Potential for 6verflyttning av person- och godstransporter mellan trafikslag, Rapport 2008:10.
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1.1 Syfte, fragestallningar och metod

Bruttopotentialen for energibesparing i transpotisekoch for 6kad kollektiv-
trafik ar mycket stor vilket innebar att aven snddahdringar i 6verflyttning
fran bil till kollektivtrafik ar av betydelse. Okakollektivtrafikresande kan
minska energianvandning fran persontransporter, asékerhet kring storlek
av effekterna och utveckling av kollektivtrafikensior. Den nya lagstiftningen
ar i kraft i Sverige sedan 1 januari 261th avreglerar kollektivtrafiken med
ambition att 6ka effektivitet och bidra till svendollektivtrafikbranschens
fordubblingsmal. Den nya lagstiftningen bidrar domtksa till en osékerhet
kring utvecklingen av kollektivtrafiken och enengié@ndningen fran person-
transporter.

Den har studien forsoker minska osakerheten kroitghktivtrafikens utveckl-
ing genom att dra lardomar fran andra lander ociktaedessa i ett svenskt
sammanhang. Syftet ar att undersdka hur den ngglevingen av kollektivtra-
fiken kan paverka kollektivtrafikens framgang, obbr detta i sin tur kan
paverka energiférbrukning och energibesparingspiaieiran kollektivtrafik.

For att kunna undersoka hur kollektivtrafikens fgémg paverkas av avregle-
ringen, maste vi forst definiera och analyseraethdramgangsrikt kollektivtra-
fiksystem ar. Det har gors genom identifikationd@vfaktorerna som bidrar till
ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem, med avséema praxis i Schweiz och
Storbritannien. Schweiz har ett valfungerande, frangsrikt kollektivtrafiksy-
stem med avseende indikatorer som marknadsandekdstnad per person,
etc, och Storbritannien har mycket erfarenhet awetlan borjan av 80-talet
avreglerat kollektivtrafiksystem.

Faktorer som bidrar till ett framgangsrikt kollektafiksystem — "nyckelfak-
torer” — ska belysa anledningar till det valfungeta kollektivtrafiksystemet i
Schweiz. Dessa nyckelfaktorer identifieras och yswmhs i ett svenskt
sammanhang — med lardomar fran Schweiz och Stanmign — med syfte att
svara pa foljande fragor:

m Vilka ar de faktorer som bidrar till att Schweiz ledt framgangsrikt
kollektivtrafiksystem?

m  Hur skulle dessa framgangsfaktorer paverkas agéniagen fran den
nya lagstiftningen i Sverige?

m Vilken effekt har detta pa energibesparingspotéfiga kollektivtrafik?

1.2 Metod

Studien genomfors i fyra steg. Forsta steget adatitifiera och definiera de
nyckelfaktorer som bidrar till ett framgangsriktlledtivtrafiksystem. Det gors
genom en litteraturstudie och diskussion med egpele 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 energifikiingen fran kollektivtra-

fiken kan utvecklas och hur den har utvecklats|ysesas nyckelfaktorerna i de
tre landerna Sverige, Schweiz och Storbritannienlett andra steget, tas i
kapitel 3 fram skillnader och likheter de tre lamdemellan och det diskuteras
kring kollektivtrafikens utveckling i landerna. Eamalys gors med hjalp av
diskussioner med experter, inklusive en workshdpund i maj 2012, samt
litteraturstudier.

Fragan om hur de utpekade nyckelfaktorerna kanrkaseav den nya lagstift-
ningen i Sverige tas upp i kapitel 4. Erfarenheftdn Storbritannien och
Schweiz baseras fran litteraturen samt diskussiéréer workshopen i maj
2012. En enkat med medlemmar fran Svensk kollekfikt gjordes under
sommaren 2012 for att fordjupa de forsta lardomdrda workshopen. En
beskrivning av mojliga effekter fran den nya lafgstingen tas fram.

Baserad pa siffror om utveckling av kollektivtrafik Storbritannien och
Schweiz, tas scenarier fram om hur utveckling alekbvtrafiken i Sverige
skulle kunna paverkas av den nya lagstiftningeffrdBna gor det mojligt att
gora en skattning av energiférbrukning enligt dikeolscenarierna. Det sista
steget med scenarierna och energiférbrukningskaesskr beskrivs i kapitel
5.

1.3 Definition kollektivtrafik

Vilka fardmedel som samlingsnamnet kollektivtraiikkluderar kan skilja sig
nagot. Grundlaggande kan sagas att alla tidtabgliss transporter pa land
ingar dar resan utfors i ett icke-privatagt fordbetta innebar att minsta buss,
sparvagn, tag och tunnelbana ingér. | vissa fathjdetteras denna lista med
taxi och/eller flyg. Om flyg och taxi bér anses semdel av kollektivtrafiken
ar mer omstridd an resterande fardmedel och eruststn kring denna fraga
skulle vi vilja undvika. | detta arbete definietedlektivtrafik darfor till de fyra
fardsatten buss, sparvagn, tunnelbana och tag.

Den hér rapporten tittar pa kollektivtrafik pa afiizder (nationell, regional och
lokal), men koncentrerar sig pa de nivaerna dar migm lagstiftningen ska
paverka mest, det vill sdga pa regionala och lokadaer. Utifran dessa drar vi
slutsatser som &r allméngiltiga.

1.4 Resor i Sverige, Schweiz och Storbritannien

Bil dominerar som fardmedel for persontransportsaval Sverige, Schweiz
som Storbritannien. Den svenska, schweiziska ottiska fardmedelsfordel-
ningen berdknat med avseende pa personkilometsar \inda markanta
skillnader, dar bade kollektivtrafik, gang och cllstar for hogre andel av
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totala personkilometéri Schweiz jamfért med Sverige séval som Storbritan
nien (se Tabell 1-1 och Figur 1-1).

Tabell 1-1 Fardmedelsandelar som visar skillnader mellan Schweiz och Sverige, dar Schweiz har
betydligt mer pkm pa kollektivtrafik (och gang cykel) jamfért med Sverige och Storbritan-
nien. Siffrorna galler for 2010-2011. Kallor: OFS (2012)*; RES 10/11%; DT (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
£
=
20,0
©
g
2
> 15,0
©
3
c 10,0
©
X
5,0
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 hogre
marknadsandel av kollektivtrafik (mest fran tagresor) jamfért med genomsnitt i Europa. Sve-
rige har ocksa lite hogre an EU genomsnittet medan Storbritannien har betydligt lagre an-
del. Kalla; EU (2011).

Den hogre kollektivtrafikandelen i Schweiz berorakgt pa det hogre antalet
tagkilometer/invanare jamfort med andra landerrdga, och trenden fortsatter
uppat (se Figur 1-2 och EU, 2011).

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

avseende energianvandning och CO; utslapp.

4 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 resvaneundersokning Sverige 2010-2011.

DfT (2010). Department for Transport. National Travel Survey 2010: How people travel.

7 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) a&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 s& manga som EU ge-
nomsnitt. Kélla: EU (2011).

Resedrende

Antal pkm med olika drende ser motsvarande ut i alla de tre ldnderna, 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 i 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 tillgdnglig kapacitet (se Figur 1-3).

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

Schweiz Sverige Storbritannien

% totala pkm

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

(Medel)Resldngd

I Sverige &r 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 (giFl-4). Det totala antalet
km per person per dag ar mellan 30 km och 43 kmflé3a dagliga km gors
med bil i alla tre lander, och Schweiz har hdgreleteslangd med kollektiv-
trafik och gang/cykel an Sverige och Storbritannien

H cykel /gang M bil / moped m kollektivtrafik ®annat

N
[

I
o

g
W w
o »
] ] ]

km per person per da
= N N
wv o
] ]

[any
o
I

o wv
y

’

Schweiz Storbritannien Sverige

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

1.5 Kollektivtrafikutbud, lagstiftning och utveckli ng

Kollektivtrafikens utveckling i de tre landerna Igi sig nagot. En kort
sammanfattning av utvecklingen i kollektivtrafikeie senaste aren samt hur
lagstiftningen ser ut ar viktigt for att forsta f@r vi studerar just de har
landerna, och hur Sverige skiljer sig fran Schveeiz Storbritannien.

Sverige

| Sverige har antalet personkilometer med kollakaifik 6kat fran 60-talet,
men inte i samma takt som det totala antalet p&itometer som har mer an
fordubblats fran 1964 till 2011 (Figur 1-5). Denatveckling har naturligtvis
stor betydelse for transportsektorns energiforbingn



9

Trivector Traffic

e pkm kollektivtrafik —e=s==Total pkm

140
S
S
o __
leO /
=
€ 100
~ /7
3 80
£
o 60 -
._E
S 40
b
@
e —
a 20 — =,
0 rrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrir1irrrrorirr1 1rroTl
T OO0 O AN S OO AN OO NS ONVON T OO
OOORNRNRNRNOGNOGKN®NONDBNDDDDDO OO0 OO A
DDA DADDDDADADNDD NN O OO O
Add A dddAdddAd A A AdAd A A A Ad NN NN

Figur 1-5  Utveckling gv kollektivtrafik i Sverige mat i pkm pa kollektivtrafik fran 1964 till 2011. Kalla:
SIKA, 2004°.

Kollektivtrafikens marknadsandel (dvs %-andel atatm pkm) minskade fran
25 % 1964 till 15 % i slutet av 70-talet. Sedan thean varit ganska stabil med
en mindre 6kning de senaste 2-3 aren. Bade busgagtrafik har bidragit till
minskningen av marknadsandelen i kollektivtrafike964-1980. Sedan 1980
och framat har tagtrafiken aterhamtat sig nagdrdain busstrafiken. Tunnel-
bana och sparvagnstrafik har varit ganska stabdd{gur 1-6).

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

10% ™

5%\\,&__)—-&

0% Trrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrrr1r1rr 1 1r11
¥ A QO D A0 O DS >
SR AR S

> o> S IR
PSS PP
VN AR N WRTRTIRT A AD

% av totala pkm

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

Nar det galler lagstiftningen i Sverige, finns déh viktiga tidpunkter (Sund-
strém 2008 och Trafikanalys 2019). Dels i 1978 d& riksdagen tillsatte en
trafikhuvudman i varje 1&n med ansvar for lokal aelgional 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.

1 Trafikanalys (2012). Lokal och regional kollektivtrafik 2011. Statistik 2012:16.
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och dels i 2012 inférdes den nya lagstiftningen ggopnar upp kollektivtrafi-
ken for konkurrens.

Schweiz

Som i Sverige har det totala antalet personkilométet stadigt under en
ganska lang period (Figur 1-7). Till skillnad fr8werige, har marknadsandelen
av kollektivtrafik 2010 nastan aterhamtad sigrtiltder fran 1970 (Figur 1-8).
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e— j3rnvag = totala pkm
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Figur 1-7  Personkilometer i Schweiz fran 1970 till 2010, med delvis databrist 1985-1997. Kalla:
www.bfs.admin.ch',
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Figur 1-8  Procentandel av totala pkm for kollektivtrafik och olika fardslag. Kalla: www.bfs.admin.ch.

Av de tre studerade landerna ar Schweiz det exempmd den mest reglerade
kollektivtrafikmarknaden. Trots detta ar det insast att papeka att aven

11 Bundesamt firr Statistik, www.bfs.admin.ch
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Schweiz som icke-EU-medlem maste halla sig till #Btbrdningen
1370/2007%.

Den schweiziska lagstiftningen (Personenbefordesgesetz) har i huvudsak
till syfte att reglera den trafik som kérs p& kossiert®. Detta beror pa att det
generellt &r férbundet (staten) som har rattertratisportera personer. Trots
denna begransning bor tillaggas att en mycketdstbav den regionala trafiken
kors pa koncession vilket idag upphandlas via dffgm upphandlingdf. |
normalfallet delas koncessioner ut for trafik soan én tillganglighetsfunktion
(i en geografisk betydelse, det ar huvudsakligégroas invanarantal som styr).

Bolag som tilldelas koncessioner maste folja etaldfttpliktiganden:

Transportplikt (forpliktigande att transportera méskor)

Tidtabellsplikt (forpliktigande att kdra efter efdrvag publicerad tidta-
bell)

Utférande plikt (de kommunicerade turerna mastagpr

Taxeplikt (taxor maste faststallas och anvandasftk alla. Rabatter ar
mojliga om dessa ar tillgangliga for alla)

= Direkt trafikplikt (A&ven om ett byte kravs for kuewl for att na sin mal-
punkt behdver kunden enbart ingd ett kopavtal)

m  Organisationsplikt (de olika bolagen behéver orgara sig vad géller
samarbete, administration av biljettintakter m.m.)

® Andra plikter (sdsom koordination med annan kollekdfik och fast-
stéllandet av standarder, exempelvis avseendaddyali

En mycket intressant punkt i dessa lagstiftade lifdiganden ar det direkt-

trafikforpliktigandet som inte finns i nadgon annam de studerade landerna
(inte heller i den gamla svenska lagstiftningergdnBa punkt tillsammans med
organisationsplikten sakerstaller "direkta” bilgttoch i férlangningen ett

integrerat utbud. Ytterligare en punkt som bordgftar transportplikten som
innebér att resenarer med ett giltigt fardbevis #étill B maste transporteras
oberoende av operatér

Storbritannien

| Storbritannien ar kollektivtrafiken avregleratdsa 1980-talet med undantaget
for London dar en sarskild 16sning har genomfodmd mangt och mycket
liknar det gamla svenska systemet med en huvudorarupphandlar trafiken.
Antalet resor pa lokala bussar i stader utanfordoornvisar en nedgaende trend
bade innan och efter avregleringen. | London datekao en 6kning sedan

12 Ey-forordningen 1370/2007 EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING (EG) nr
1370/2007. EU-férordningen 1370/2007 &r den storsta gemensamma namnaren om hur kollektivtrafik far
bedrivas i Europa. Den lamnar stora tolkningsutrymmen sé att den ska passa alla medlemslander samti-

digt som den har ett antal krav som konkurrensutsattningen. Nagon avreglering kraver den dock inte.

13 Koncessionen fungerar s& att en linje/ett omrade upphandlas och sedan under ett antal ar kérs, planeras

och marknadsférs av ett bolag i uppdrag av myndigheterna.

14| praktiken ar Schweiz inte intressant for den kommersiella marknaden d& vinster fran regiontrafiken maste

aterinvesteras i exempelvis fordon. Detta innebar att ofta statliga eller halvprivata foretag utfor trafiken.

15| praktiken innebar detta att exempelvis tdg maste vara tillgangliga for alla, oberoende operatér. Detta

forklarar ocksa att exempelvis TGV-forbindelser (TGV = Train a Grande Vittesse) frdn Schweiz till Frank-
rike inte &r lasta till en sarskild biljettyp inom Schweiz.
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ungefar 1981Kigur 1-9 konstateras. Det ar markligt att antalet resmskar i
stader (stader utanfor London), dar kollektivtrafikborde ha lattare att na
framgang jamfort med landsbygden. Kollektivtrafigetotala marknadsandel
paverkas starkt av bade tagresor och resor inonddmnoch visar en latt
okning av kollektivtrafikandelen fran mitten av €let.

= English metropolitan areas = | ondon
English non-metropolitan areas
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1500 \‘ — ///
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1999/00 |
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2008/09 |

Antal resor med bus (miljoner)
2010/11
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Figur 1-9  Antal resor i London och i andra stéder ("metropolitan areas”) och andra orter ("non-
metropolitan areas”) i England med lokal busstrafik. Kalla: DfT (2010)16
Kollektivtrafikens marknadsandel i Storbritannierar hminskat dramatiskt
mellan 1964 och mitten av 90-talétiqur 1-1Q. Till skillnad frAn Sverige har
den nedgdende trenden fortsatt mellan 70- ochl80eeh det &r vart att notera
att under den hér perioden nar avregleringen asttafiken agt rum (tradde
kraft 1986). Denna stora férandring hjalpte inte &t motverka denna trend
(det &r mest anmarkningsvart med hansyn till baBktutanfor London, se
Figur 1-9).

35
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Figur 1-10 Fardmedelsandelen kollektivtrafik (i % av totala pkm). Kélla: DfT (2010)

16 DfT (2010). Department for Transport. National Travel Survey 2010: How people travel.
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For att kunna forsta den nuvarande situationen i Storbritannien krévs en tidsresa
tillbaka i tiden. Avreglering och privatisering av det tidigare statligt kontrolle-
rade kollektivtrafiksystemet paborjades under 1980-talet och har genomgatt
olika fordndringar under arens lopp (huvudsakligen smésteg mot en Okad
reglering) fram tills den nuvarande lagstiftningen fran 2008 (se Figur 1-11). Det
ar viktigt att lagga marke till att lagstiftningsédndringarna enbart ror Storbritan-
nien utanfor London (Great Britain, alltsd England, Skottland och Wales) och
inte Nordirland'’. I London, har ett annat system genomforts med delvis fortsatt
reglering.

1980 *Deregulation 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

v
3

*Rail Franchises created

*Rail 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

\

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 1-11 Tidslinje over férandringarna i lagstiftningen som styr kollektivtrafiken i Storbritannien fran
1980 till 2008. Lagstiftningen géaller 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 i Storbritannien har varit att
minska kostnaderna, oppna for kommersiell frihet samt att 6ka innovationen.
Om det har lyckats eller inte har skapat ménga akademiska och politiska
diskussioner, men siffror for busstrafik utanfor London visar tydligt att en
positiv effekt har varit sd gott som obefintlig. Som det redan har ndmnts har
under arens lopp genomforts fordndringar i1 lagstiftningen (mot en Okad
reglering) for att korrigera ineffektiviteten som uppstod till f6ljd av den
ursprungliga avregleringen. Tre viktiga punkter framstar vid diskussionen om
effekter av avregleringen av kollektivtrafiken i Storbritannien och nér det géller
diskussioner om siffror rorande kollektivtrafikens marknadsandel 1 Storbritan-
nien:

17 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 i sin helhet (Transport Act 1985 sonplementerades
hésten 1986) galler bara busstrafik.

n Avregleringen av busstrafik i Storbritannien gaterautanfor London.
I London driver privata aktorer all kollektivtrafigenom upphandling
(busstrafik) och koncessioner (tunnelbana och arspntrafik) fran
Transport for Londor{TfL).

] Tagtrafik har en annan karaktar an busstrafik, éhen reglerad
marknad. Riktlinjer for hur tagtrafiken ska drivas @ivata aktorer be-
skrivs i "franchises” (koncessioner, se till exempel Laisi 2019).
Sparvagnar och tunnelbanor (utanfér London) ar &@ckglerade fast de
konkurrerar med busstrafik och det har kan ha nemaffekter pa deras
framgang (HC 200%).

Till hur stor del just avregleringen ar orsakehttiénder i kollektivtrafiken —
och framférallt bussresor — ar svart att saga. Aomrdet finns negativa trender
i marknadsandeler och antal resor (for framforhiisstrafik), ar det manga
olika faktorer i spelet som gynnar respektive bévek kolletivtrafikens
framgang i Storbritannien (Balcombe et al 280®reston 1999%)). Och det
finns exempel om hur konkurrens (eller hotet omikorens) har lett till battre
utbud (Oxford och Brighton ar stadder som ofta najnnts

For att kunna forsta till hur stor del konkurrerankpaverka kollektivtrafiken,
ar det vart att titta pd nagra daliga exempel pégering och privatisering i
England. Ett exempel &r "Darlington Bus Wars”, darséor ny privat aktor tog
Over busstrafiken i staden genom att erbjuda gdatisstrafik (och andra
atgarder) tills att andra aktorer inte kunde kondaa langre. Efter att de hade
tagit over all busstrafik (dvs all kollektivtrafik Darlington), blev det ingen
forbattring av utbudet utan konkurrens utan dengéedde trenden av antal
bussresor fortsatte (siffror ar svértillgangfigamen finns fér perioden 2001-
2006 se Sloman et al 208D Darlingtons bussstrategi 2006-2011 innehaller
malet attminska storleken av den nedgéende treridentalet resor, alltsa langt
ifrdn att 6ka bussresandet (DCC 2¢p5

Fragan om vad som hander nar privata aktorer iateléverera det de lovat i
en koncession har ocksa visat sig aktuellt i Erdjl&egeringen var till stor del
pa grund av den ekonomiska krisen tvungen att ¢ thgoperationen pa "East

18 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 Il

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

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 II, Chapter 14: Bus Use.

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

20

21

22

23

24
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Coast Line” (London till Yorkshire och Skottland) rn&IXEC inte kunde
leverera i 2009. Kostnaden for skattebetalarnakana (pga sekretess) och en
ny koncession &r planerat fér 2013 (HC 28@g&h Hammond, 2076).

Pa grund av sadana erfarenheter i Storbritann@nden brittiska Passenger
Transport Executive Group (PTEG)att konkurrens inte leder till ett battre
utbud, aven om det finns framgangsrika exempleremdidag, med delvis

aterreglering, finns det fortfarande problem somenepelvis integrerade
biljettsystem/-priser. Det ar majligt att integreeabiljettsystem kan strida mot
konkurrenslagstiftningen (eftersom tva kollektifikkholag i konkurrens med

varandra inte bor samverka vid faststéllandet asepr Detta kan leda till

problem fér natverksintegrationen trots att vistegsmot I6sningen av
problemet kunde tas.

| det nuvarande ekonomiska klimatet &r nedskarmietiastort problem for de
lokala myndigheterna. Ett komplext system av deal@kmyndigheternas
styrning ger ytterligare hinder.

En nyckelkomponent i den nuvarande brittiska ldiystigen ar “partnership”
for att 0ka kollektivtrafikutbudets kvalitet genagamarbete mellan privata och
offentliga aktorer. Vad dessa partnerships komrttanaebara ar inte helt klart
men det finns en tydlig problematik d& partnerskapdrivilligt.

% 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

27 paraplyorganisation for persontrafikmyndigheterna
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2. Nyckelfaktorer

2.1 Vad ar ett framgangsrikt kollektivtrafiksystem?

Kollektivtrafiksystemet i Schweiz namns ofta son @tempel pa ett fram-
gangsrikt kollektivtrafiksystem. De indikatorer satamonstrerar att kollektiv-
trafiken i Schweiz ar framgangsrik inkluderar exetwjs hog marknadsandel
och en hég andel passagerarkilometer med kolle#fikt®.

Det finns ingen accepterad definition av ett franggiikt kollektivtrafiksy-
stem, men det ar sakert att manga passagerarktigt (e t.ex. Van der Maas
(1998Y° eller PROCEED (20189. En anvéndbar definition av ett framgangs-
rikt kollektivtrafiksystem ar fran EU-projektet PROEB (Principles of
successful high quality public transport operatiod development):

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

Om ett kollektivtrafiksystem ar framgangsrikt ellgrberor naturligtvis pa vem
som bedomer. Resenarer, operatérer och myndighateinte samma asikter
nar det galler definitionen av ett framgangsriktiéktivtrafiksystem. Bedom-

ningen beror ocksa pa kulturella kontexter. Exenipel lander dar statlig
kontroll & synonymt med ineffektivitet maste etirigangsrikt kollektivtrafik-

system forverkligas med en minskad statlig kontroll

| den har studien ar ett framgangsrikt kollektifitsystem ett system som
bidrar till en hallbar samhallsplanering med en haigdel kollektivtrafik

(koppling till fordubblingsmalet). Ett framgangstrikollektivtrafiksystem ar ett
system med:

m  Stor andel av totala personkilometer
m  HOg marknadsandel for kollektivtrafik
m Lag kostnad per personkilometer

Ytterligare viktiga punkter for ett framgangsriktollektivtrafiksystem ar
naturligtvis resenarernas nojdhet samt kollektfikems effektivitet. Dessa tva

28 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

%0 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 pstikilida nojdheten kan
speglas i marknadsandelarna och effektiviteten Ilapegi kost-
nad/personkilometer. Vad galler nojdhet sa ar ¢ermationell jamforelse svar
att genomfora da landernas olika forutsattningarikaebéara att ndjdheten kan
ha olika innebord.

2.2 Vad ar en nyckelfaktor?

For att kunna dra nytta av de olika landerna medddelika kollektivtrafiksy-
stem, maste vi forsoka forsta vilka faktorer someletill ett framgangsrikt
kollektivtrafiksystem som det har definierats tialig.

En faktor i den hér rapporten &r en kvalitativ eller kvaattit beddémning av
nagonting som bidrar till ett framgangsrikt kolliektansportsystem. Faktorerna
samlas for att kunna ha ett svar till fragan: vatldver man for att kunna ha ett
framgangsrikt kollektivtrafiksystem?

Det ar viktigt att lagga marke till att faktorertomdikatorer &r tva olika saker.
Ibland kan indikatorer och faktorer mata samma sadn inte pa samma satt.
Indikatorer ger en mojlighet for att kunna mata evdgndring, de mojliggor
forstdelsen omman gor nagonting pa ratt satFaktorer beskriver vad man
skulle behova for att kunna gora nagonting: desaler som bidrar till ett
resultat.

Det finns flera studier dar faktorer som paverkaltektivtrafiken har identifie-
rats och samlats (ECORYS (2087)Haefeli (2005¥, Pucher (2007, Van
Egmond et al. (2003} White (2008}, m.m.). Den hér rapporten ska inte
presentera alla mojliga faktorer, men presenterayadelfaktorerna som har
utvalts, och som har diskuterats med en rad olikaerer inom omradet.
Rapporten erbjuder bara en definition av vad desain kan bidra till ett
framgangsrikt kollektivtrafiksystem, och en defioit som passar samman-
hanget i rapporten. Forfattarna forstar dock aletvimte galler i alla samman-
hang.

Likheter och skillnader mellan de tre landerna sstaderas i rapporten,
namligen Sverige, Schweiz och Storbritannien, stslened hjalp av nyckel-
faktorerna. Vi diskuterar vilka faktorer som karveikas av avreglering inom
kollektivtrafiken som det har genomforts i Sverpggr 1 januari 2012.

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

WP2 from PROCEED project.

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.

32

33

34 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 kollekdfiken. Den héar studien
inkluderar inte alla mojliga faktorer, utan granska faktorer som &r relevanta
for just detta arbetets syfte. Nedan foljer en gegéng av de faktorer som har
valts for detta arbete, hur de definieras har oatov respektive faktor har
valts. Genomgangen halls har relativt kort. Yttggte information om
respektive faktor redovisas i bilaga 9.2.

Befolkning/befolkningstathet

Befolkningens storlek totalt ar av mindre vikt, meistributionen av befolk-
ningen i ett land eller en region &ar av stort issee och kan ha positiva eller
negativa influenser for kollektivtrafiken. Tathetgpelar alltsa en viktig roll for
kollektivtrafiken. Ett stort befolkningsunderlag theéer att utbudet kan vara
hogt till en rimlig kostnad. Ar underlaget darerbegransat s& behover utbudet
anpassas till den lagre befolkningstatheten villsat tur leder till en férsdmrad
attraktivitet for kollektivtrafiken. P& ortsnivarpalar den totala befolknings-
mangden roll eftersom de representerar ett maxiomalérlag.

Denna faktor har valts eftersom en hog befolkngdet (och blandade

funktioner) bidrar till att resor blir korta och mtéed enkla att genomféra med
gang och cykel. Koppling mellan befolkningstatheth oreslangden visas

exempelvis i en norsk undersékning som gjordes|o @&r man kan se att

tatbefolkade omraden visar ett mindre vardagligiangle an andra omraden
(Holden och Norland (200%). Andra studier visar att fordonskilometer med
bil minskar vid hég tathet (Litman (20G7) och att en bra funktionsmix i ett

tatt omréde framjar g&ngresor (Frank et al (2896Enligt Neergaard och

Smidfelt Rosqvist (2007 ar det sdledes rimligt att anta att fortatningsh o

funktionsblandningsatgarder kan ha en energieffisieiingspotential pa upp

till 20 % for tansporternas energianvandning.

Kultur

Kultur ar ett mycket svart begrepp. | det har fadlefinieras begreppet inte som
nagon form av hogkultur eller popularkultur utargteppet innefattar en bred
syn pa kultur med inneborden livsstil eller Averdenmedveten vardering.
Image ar i och for sig ett helt annat begrepp nesn slet har arbetet som en del
av faktorn kultur.

Eftersom kultur ar ett s svarfangat begrepp arhitells f& som har forsokt
undersoOka kulturens roll for kollektivtrafikanvandgen narmare. 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).

37

% 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 mojliga och lampliga att reglera i detaljplan. Trivector Rapport 2007:70.

39
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spelar roll inte enbart i jamférelse mellan landem att det &ven inom ett lands
granser kan finnas sadana skillnader skildras eginsg Bosch (20087,

Bilinnehav

Bilinnehavet beskrivs i antalet bilar per 1000 ird@noch ar ett vedertaget
matt for att beskriva bilinnehavet pa en geografisgransad yta. Faktorn tas
upp har da den ofta antas paverka fardmedelsfanggein.

Geografi

Geografi kan uppdelas i natur- och kulturgeogrdfedan kulturgeografin
beskriver den méanskliga paverkan pa jorden (i enskidy tidskala), beskriver
naturgeografin de naturliga processerna som paver&a varld (i en mer
geologisk tidskala). Kulturgeografin ar av betyael&r kollektivtrafiken
genom exempelvis den fysiska planeringen medanrgedgrafin styr vara
bosattningsmaonster i ett makroperspektiv.

Denna faktor har valts bade ur ett kulturgeografissrspektiv eftersom den
fysiska planeringen ar av stor betydelse for kdietafiken och ett naturgeo-
grafiskt perspektiv eftersom naturgeografin gravgtirerar var livsmiljo med
konsekvenser pa den fysiska planeringen. Dettarivesga ett tydligt satt i
exempelvis Bosch et al (2009)eller i arbetet "Kollektivtrafik som norm”
(Bosch och Brodén, 2008)som har utgetts inom "Den goda staden”-projektet.

Brénslepriser

Bilens kostnad bestar av olika delar varav branslelemlen ar den mest
kansliga for bilféraren eftersom den inte ar gérocthgle flesta andra kostna-
derna som ar kopplade till bilagandet (forsakrimnmderhall, bilprovning,
vardeminskning m.m.). Med branslepriser menas tadeammanhang priset
kunden betalar vid macken och inkluderar alltsénélatter och avgifter.

Finansiering
Kollektivtrafikens drift och inte minst dess inftasktur kan vara dyr (t.ex vid

sparvag, jarnvag, BRT m.m.). Hur detta finansiecs att det finns tillrackligt
med medel ar darfor av stor betydelse for en frarggdk kollektivtrafik.

Valet av denna faktor foll naturligt da detta dllir en viktig diskussionspunkt
och behandlas darfér av kollektivtrafikbranschestor omfattning. Det &ar latt
att forstd att det ar av stor betydelse for kolekifikens framgang att
finansieringsmojligheterna finns, att tillgangeh dessa kallor ar tydliga och
att det finns tillrackligt med medel for att kunappna de samhalleliga malen.
Detta synsétt stvds exempelvis p& LITRA:s hem8ilATRA &r den schwei-
ziska informationstjansten for kollektivtrafiken).

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

Bosch S, Smidfelt Rosqvist L, Wendle B & Nordlund J (2009). Trafikplanering i en hallbar, energisnal
stadsutveckling. Trivector Rapport 2009:80.

41

42 Bosch S och Brodén E (2009). Kollektivtrafik som norm — vad behéver goras? 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 offentlichen Verkehr, Bern, 2012-06-20.
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Stabilitet

Stabilitet &r ett tillstand av ordning. Strukturatt system, som till exempel ett
system, ska vara stabila vilket daremot inte inneltistabila system inte kan
vara flexibel. Den raka motsatsen ar fallet. Sitiinnebar ett systems kraft
att inifrdn eller utifran kunna hantera forandringdler storningar utan att det
blir instabilt** (Moeckli, 2008).

Ett system som kollektivtrafik & beroende av st bade pa en mikro- och
en makroniva. | detta fall ar framforallt makronivav intresse dar inte minst
den politiska stabiliteten &r av intresse for at drundlaggande regelverket
(lagstiftning, finansiering, malsattningar m.m.) nkmer fran den politiska

sfaren.

Mal, policys och lagstiftningar
Mal, policys och lagstiftningar har allesammanssgyrande funktion och ar
darfor av betydelse for kollektivtrafikens utveckli Beroende pa dess innehall

och den anvanda bakomliggande ideologin kan dagsmnde dokument vara
mer eller mindre gynnsamma for en framgangsrikekaivtrafik.

| ett svensk sammanhang bor har namnas de trapspitiska malen eller aven
branschens fordubblingsmal. Aven i Schweiz och Bt@nnien finns det
liknande styrdokument bredvid lagstiftningaffi4®

Governance

Det har omradet har betydelsen i svaret pa fraganem det & som har ansvar
for kollektivtrafiken. Det har betydelse for hurl\gtt fungerande kollektivtra-
fiksystem kan utvecklas. Det kan vara svart atahiibp ett system med manga
nivaer pa nationell, regional och lokal nivd med spridning Gver bade
offentliga och privata sektorer. Om det ar osakem\som har ansvar, sa kan
det ocksa vara svart att hitta losningar till figening och man kan vara
tvungen att involvera allt fler aktérer for att kan I6sa finansiering av
kollektivtrafiken.

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

Tillforlitlighet

Kollektivtrafikens fordon ankommer och transporter@senarerna som de ska
(enligt tidtabell eller dylikt). Information om tfizen ar tillforlitlig.

Integration

Kollektivtrafiken ar ett system vilket innebéar attslutningar mellan olika linjer

och olika kollektiva fardmedel &r skapade for a&ttdgn basta majliga effektivi-

teten Over hela natverket. Integration betyder ttadéall &ven ett integrerat

biliettsystem (man betalar helst bara en gang foresa aven om man byter
mellan linjer och/eller kollektiva fardmedel/enjbtt for hela resan).

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

Mérschwil.
Regeringen, http://www.regeringen.se/sb/d/11771/a/122568
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 ocstictemed kollektivtrafik, fran
punkt A till punkt B (berdknas som total restid miagllektivtrafik dividerat
med total restid med bil). Anvands som matt padttraktiv/konkurrenskratftig
den kollektiva resan ar jamfért med bilresan. Restitbr kollektivtrafiken ar
summan av restiden till/fran hallplatsen, vantetide hallplatsen, aktiden och
bytestider.

Kostnaden for resenaren
Priset som resenaren betalar for att resa kollektiv

Geografisk tillganglighet

Syftar till geografibegreppet: kollektivtrafik sotar dig dit du vill, nar du vill.
Att kollektivtrafik ar tillganglig med detta begrep innebord kan bero pa olika
faktorer som exempelvis restid, turtathet, narkehallplats, etc.

Marknadsféring

Skapa ett varuméarke och férmedla en positiv imagataresa med kollektiv-
trafiken.

Enkelhet

Det ar enkelt att aka kollektivt. Detta innebarstéelsen av linjenatet och hur
resp. hur mycket man betalar. Faktorn ar viktigebfiit vana kollektivtrafikan-
vandare och anvandare som aldrig tidigare har Gllekivt.

2.4 Nyckelfaktorer hanger ihop

Kapitlet ovan beskriver 16 olika faktorer som arkeetydelse for framgangsrik
kollektivtrafik. Varje faktor for sig &ar naturligiv av betydelse men det ar ocksa
mycket latt att se och forstd att faktorerna arphage till varandra. Detta
innebar i praktiken att ett mindre antal positigétbrer kan slas ut genom deras
koppling till andra faktorer som inte bidrar tithéramgangsrik kollektivtrafik.
Det ar darmed mycket troligt att anta att en engaosijtivt laddad, faktor inte
har sarskilt stor inverkan utan att det ar ettrsté@ntal positivt laddade faktorer
tillsammans som leder till den for kollektivtrafik@nskade effekten.

Vilka faktorer som exakt hanger ihop med varandnaycket svart att sdga och
det finns antagligen lika manga svar pa denna fsga det finns experter.
Samtidigt kan man stalla sig frdgan om det ar argnpande vikt att kanna till
vilka faktorer som hanger ihop med vilka eftersoildén skulle bli s& kom-
plext att det vore minst sagt svart att ha anvargiav denna kunskap. Det ar
daremot av stor betydels®t man a&r medveten om faktorernas komplexitet
sinsemellan.

Pa grund av denna komplexitetssvarighet har vis tett antal forsok, bortsett
fran att kartlagga kopplingarna mellan faktorermenna studie. Istéllet har vi
tagit fram en nagot enklare idégrund som beskrk@imande 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 ndgot annan ansats till forstdelse som visserligen dr enklare men som
andd tar hinsyn till att alla faktorer dr kopplade till varandra. Ansatsen har
granskats av ett antal experter.

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

m  Forutsittningarnas faktorer
m  Politiska faktorer
m  Systemfaktorer

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

Forutsattningar- Politiska faktorer Systemfaktorer
nas faktorer

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

Figur 2-1 Gruppering av framgangsfaktorerna

Indelningen har sin utgdngspunkt i:

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

Forutséttningarnas faktorer &r relativt svara att paverka och tar relativt 1dng tid
fran paverkans start till det mérks en fordndring (artionden upp till geologisk tid
1 fallet naturgeografi). Av denna anledning kan de ses som en forutsittning som
behover tas hdnsyn till for en framgangsrik kollektivtrafik. Politiska faktorer dr
visserligen enklare att pdverka men innebar normalt relativt 1dnga ledtider (ett
antal ar upp till ca 10 &r). Systemfaktorer har en mer direkt inverkan pé
kollektivtrafikens dagliga drift och ddrmed péd kollektivtrafiksystemet (ddrav
namnet). Fordndringar kan inforas relativt snabbt frdn 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 dr av hierarkisk karaktér vilket innebér att forutsatt-
ningarnas faktorer pdverkar de politiska faktorerna vilka i sin tur péverkar
systemfaktorerna. Naturligtvis kan fordndringar pd en hogre hierarkisk nivé
initieras underifrdn. Detta géller dven fOrutsdttningarnas faktorer dir exempel-
vis politiken har mdjligheten att infora begrdnsningar som simulerar for
kollektivtrafiken gynnsamma fOrutsittningar. Exempel pa detta ar hoga
brinsleskatter eller genom regler i den fysiska planeringen som efterliknar en
gynnsam naturgeografi. Figur 2-2 visualiserar den hierarkiska karaktiren som
forbinder de tre kategorierna av faktorer.

Forutsattningar- Politiska faktorer Systemfaktorer
nas faktorer

Befolkning/ | Finansiering Tillforlitlighet
Téthet . .
N Stabilitet Integration
Kultur g . ,
olicys/Mal/Lag- Restidskvot
Bilinnehav stiftning .
Kostnaden for
Geografi Governance \irfsenéren
Brénslepriser ) illgdnglighet
Marketing
Enkelhet

Figur 2-2 Den hierarkiska karaktaren av framgangsfaktorers kategorisering.

For att underlitta arbetet ses de dversta tva hierarkinivderna som fasta enheter
medan vi gar péd djupet pd systemfaktorerna. Detta forklarar sig genom arbetets
syfte som forsoker forklara och ha rekommendationer pa vad som &dr 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 a¢ssdim kunde fangas under
workshopen som genomfdrdes i samband med dettakprd¢n 2 maj 2012. |
workshopen deltog experter fran Sverige samt eerexar fran Storbritannien
och Schweiz. En full rapport frdn workshopen finb#laga 9.1 (pa engelska).

Den nya svenska lagstiftningen

Det huvudsakliga syftet och de huvudsakliga &anéring i den nya
lagstiftningen jamfort med den gamla &r att ingaaeméatter pa trafikering ar
utdelade och att vilken aktér som helst har mogigh att vara en del pa
marknaden och konkurrera pa alla olika linjer (biifia eller icke-
existerande). En privat operatér kan &ven fortkatikurrera via offentliga
upphandlingar som innan lagandringen men har numekad mojligheten att
introducera nya linjer i egen regi dar man ser amkmad (och vinstpotential).
Alla (privata) operatorer kan bade kdra linjetrafiim bygger pa det redan
befintliga offentligt planerade natverket och edgunya resmdjligheter som
inte tacks av det offentliga natverket.

Myndigheten definierar ett natverk precis som fdea nya lagstiftningen men
numera ar det alltsa for privata operatérer mogigtkomma in pa marknaden
med ytterligare kompletterande linjer. Det ar ockgdligt att konkurrera pa det
offentligt styrda natverket (vilket man inte troorkmer att hdnda eftersom
detta natverk ar starkt subventionerat) eller lagtyaturer dar den privata

aktoren beddmer utbudet som otillr&ckligt vid viss@unkter.

Den nya lagstiftningen och den nya avreglingsniv8rnerige grundar sig i en
politisk tro att marknaden kommer att hjéalpa tild Viorbéttringen av det
offentligt styrda natverket, pa sikt séanka kostmadeoch att det kommer att
hjalpa till i malsattningen om en fordubblad kotiekrafikandel. Detta ligger i
linje med den europeiska forordningésom har till mal att reducera statliga
stod for kollektivtrafiken genom att reducera doarisen av europeiska
monopol fran den privata sektorn.

Likheter och olikheter med den schweiziska och brit tiska
lagstiftningen
Huvudsakliga likheter och skillnader

De tre landerna har olika langtgdende former aeglering. Medan Storbritan-
nien har den mest avreglerade formen kan den sehkei lagstiftningen
beskrivas som den mest reglerade varianten. Damskadagstiftningen ligger

47 EU-férordningen 1370/2007
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nagonstans mittemellan. Allmant kan konstaterasli&tlagstiftningsvarianter

ar kompatibla med EU-férordningen. Detta &r vidggerl en sjalvklarhet for

den brittiska och den svenska lagstiftningen mendnei sjalvklar vad géller

den schweiziska lagen. De viktigaste punkterna emgg@ lagstiftningarnas
skillnader och likheter som vaskades fram undeikaluspen redovisas nedan i
punktform:

m Interregional jarnvagstrafik ar i alla tre landestarkt reglerad trots att
privatiseringsnivan skiljer sig avsevart.

m Integrerade biljettsystem ar en viktig fraga fda &bollektivtrafiksystem.
Integrerade biljettsystem har inte blivit valhaatdnom den brittiska
lagstiftningen (inga krav och inte heller nagraifiiga tilltag i storre
omfattning for inforandet av ett enkelt biljettssst) medan den extremt
foreskrivande schweiziska lagstiftningen lyckashattera denna nyckel
pa ett bra satt (lagkrav om samarbete).

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

m  Avregleringsgraden ar hogre i Storbritannien aadrge. |1 Sverige
kommer aven fortsattningsvis myndigheter ha kohtreér natverken
och de privata operatérerna kommer att kunna pdlaitbudet utéver
det bestaende néatverket till skillnads fran Stealmnien dar den enda
"makten” frdn myndighetsniva ligger pa frivilligagnerships.

m  Subventioneringen av kollektivtrafiken i Sverigeh#igre an i Storbri-
tannien. Skillnaden tros forbli eftersom Storbriteam har drabbats star-
kare av den ekonomiska krisen an Sverige (sa avestioner kommer
att bli ett &nnu stdrre problem). Subventioner8toickholm ar i samma
niva som i Schweiz.

m Det mindre langtgaende avregleringssteget i Svdwgevara lattare att
hantera an de plotsliga och mycket stora forandrimg i Storbritannien
under 1980-talet.

m | Sverige liksom i Schweiz hanteras den lokalam@gionala kollektiv-
trafiken fortsatt av "offentliga” organisationerefa existerar inte pa
samma sétt i Storbritannien (forutom i London).

3.2 Jamforelse med schweizisk och brittisk
lagstiftning

Nar vi i detta arbete jamfor nyckelfaktorer anvéndeoss av den tidigare
beskrivna strukturen. Forutsattningarnas och étitifaktorer later vi forbli pa
den aggregerade nivan for att minska arbetets loitet och for att kunna
lagga vikten pa systemfaktorerna. Dessutom finns tgdliga skillnader i
lAndernas forutsattningar och deras politiska kdnfee bilaga 9.2) vilket vi
varken vill eller kan bedéma. Systemfaktorerna d@bgsta grad intressanta
eftersom de nya kollektivtrafikmyndigheterna hdirst inflytelse pa dessa och
det darfor &r av storsta vikt att kunna skapa #akitv kollektivtrafik inom den
ram som forutsattningarnas och politiska faktoesr @etta innebar naturligtvis
inte att det omojliggor vissa generella rekommeiodiat/jamforelser for andra
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faktorer an systemfaktorerna. Aven i detta fall \iigar vi till bilaga 9.2 for
ytterligare information.

Forutsattningarnas faktorer

Forutsattningarna ar i vara tre lander olika vilkaturligtvis ar en sjalvklarhet.
Nedan gar vi genom de mest relevanta av dessa:

Befolkning/tathet

Ser man landerna som en helhet ar skillnadernanenaad géaller befolk-
ningstéthet (Sverige: 23 inv./KrSchweiz: 194 inv./km? Storbritannien: 254
inv./km?). Framforallt Sverige framstar som mycket glesbliat vilket &r en
sanning med modifikation, d& framforallt kusternah ostorstadslanen &r
befolkade i hdgre utstrackning an inlandet. Raknan mnbart pa storstadsla-
nen (Skane, Vastra Gotaland och Stockholm) ar keifuystatheten runt 119
invanare/kr vilket &r hégre &n t.ex. Frankrikes eller Ostasilbefolkningstét-
het. Sverige utmarker sig med tydliga koncentra&iosom liknar parlband. |
Storbritannien ligger tyngdpunkten i Englands dtmisregioner pa stora ytor.
Den schweiziska befolkningskoncentrationen ligggalgangar.

Geografi

Den schweiziska topografin & mycket speciell ifi@malse med Storbritannien
och Sverige vilket, som det redan har namnts, egdelse pa befolkningskon-
centrationsmonstret. De topografiska begransnirrgliem anses vara positiva
for kollektivtrafiken da befolkningskoncentrationire kan sprida sig ohindrad
(urban sprawl; vilket inte betyder att detta fenomen inte finns i Schweiz!).

Bilinnehav

Med 567 bilar/1000 invanare ligger Schweiz i tatilket ar intressant resultat
kollektivtrafikanvandandet trots detta &r mycketghdoStorbritannien (526

bilar/1000 inv.) och Sverige (521 bilar/1000 inigger pa ungefar samma niva
och nagot lagra an Schweiz.

Branslepriser

Intressant &r i detta fall priset som konsumentetalar pd macken. Enligt
motorménnens statistik frdn den 29 juni 2t¥19er man tydligt att skillnaden
mellan Sverige och Storbritannien ar mycket litdamfort med Sverige och
Storbritannien &r 1 liter 95-oktanig bensin darematt 10 % billigare i
Schweiz. Med tanke pa den relativt hoga kollektifikanvandningen samtidigt
som bilinnehavet ar hogre i Schweiz ar detta foavdie.

Kultur

Kultur ar ett komplext begrepp. Naturligtvis skiljsig de valda landernas
kultur at, vilken betydelse kulturen har for kollekrafikanvandningen resp.
kollektivtrafikens allmanna image ar daremot sv@uat veta. Kollektivtrafiken
i Schweiz kan beskrivas ha mycket stdd av de ontedvech medvetna
varderingarna som utgér kulturen. Schweiz &r i fizhsig ett litet land men
med delvis svartillgangliga dalgangar och olikadpegioner. Jarnvagen gjorde
det for forsta gangen mojligt att fysisk ena lansi@in 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. Gotthardyagen, Rhétische Bahn)
gav folket dessutom stolthet.

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

Kollektivtrafiken och jarnvagen i synnerhet har eaycket stark stallning i
Schweiz vilket aven bekréaftas av fore detta schiskdzforbundsradsmedlem-
men Moritz Leuenberger (Oversatt fran tyskal):vart land med sina fyra
officiella sprak, de manga kulturerna och de marmaagsna dalarna ar
jarnvagsnatet av enorm politisk, ekonomisk och sjisibbetydelse. Det ar en
av de viktigaste sammanhallandefaktorerna for Jartd, ett nat for social
sammanhalining, ja till och med en del av var nagita identitet.*° Bilden i
Figur 3-1 pa ett nyvalt forbundsrad i sin hemkomnfarscker understryka
sjalvklarheten av att anvanda kollektivtrafiken gavfor "hogre” klasser, i
kontrast till Storbritannien).

| Storbritannien star det valkéanda och valforankrilhssystemet i vagen for att
kollektivtrafiken ska ha en sarstallning. Uttalandem Margaret Thatcher sags
ha gjort 1986 &ar en del i den kontrasterande instglen jamfort med
Schweiz® ”A man who, beyond the age of 26, finds himself lbasacan count
himself as a failuré.

Det svenska forhallandet till kollektivtrafiken dte lika tydligt. Den viktiga
bilindustrin séatter naturligtvis sina spar i dernsinna reflektionen. Den
valk&nda jantelagen i kombination med den bevisakisutpraglade individu-
alismen hos svenskarfiayer relativt svéra forutsattningar for kollektiadiken.
Denna bakgrund forklarar att kollektivtrafiken oft@ddms som viktigt for
4 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 kanda citat. Det ar harstammar daremot
onekligen fran den brittiska verklassen s att anvandningen i vart sammanhang ar korrekt.

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

50
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samhallet samtidigt som den enskilde eventuekt antvander den. Eriksson &
Westirt? konstaterar att bussens rena existens p& landsbygitderas hogt
eftersom den symboliserar kommunikationen ut ideén| dvs. en levande
landsbygd. Nar det kommer till anvandandet s& anaeuss oftast bara for
"de andra”, dvs. for de som av nagon anledningfitdora bil.

Politiska faktorer
Finansiering

| det schweiziska systemet arbetar man liksom iri§geoch Storbritannien
med budget for kollektivtrafiken. Daremot ar d&8dhweiz betydligt vanligare
att skattepengar 6ronmarks for andamal som komuwikkkivtrafiken tillgodo.

Fonder ar for dessa 6ronmarkta skattepengar inggtligt verktyg varifran
kommuner, kantonet och kollektivtrafikbolag kan séka bidrag.

Stabilitet

Stabilitet kan ha olika innebdrder men i detta ketk fall handlar det om

politisk stabilitet. En stat med en bra politisktstitet ar handlingskraftig nar

det géller att komma 6ver kriser och stérningart Ken handla om kriser vad
galler legitimation eller kriser som styrningen atater. FOr att uppna en
langsiktig stabilitet kravs att det inte finns nagforutsagbara regeringsskiften,
inga extremiteter i finanspolitiken och inga kanga&tler mellan arbetsmark-
nadens parter (t.ex. strejk). Denna langsiktighiktet ar en av de knappaste
och mest sokta resurserna i varldén.

Vara tre studerade lander kan alla beskrivas sailat Enligt rankingar som
kvanitifierar den politiska stabiliteten kan mannktatera att Schweiz och
Sverige i regel ligger ungefar pd samma niva meStmbritannien rankas
nagot lagre?.

For kollektivtrafikens del kan daremot maktskifiette representativa demokra-
tierna i Sverige och Storbritannien tolkas som éfjlighstabilitetsstorningsfak-
tor for langsiktiga malséattningar och finansierimgd som tidigare maktkon-
stellationer har haft vilket kan leda till den “gizka ddden” for
lAngsiktigheten. Detta behdver visserligen inteavs men vi konstaterar vissa
drag i bade Sverige och Storbritannien som tydedeg#na risk. | Sverige har
detta problem varit mindre starkt utpraglat da aldeimokratin har varit stark
och ledande under manga ar. Andringen blev daréyadiy nar den tidigare
oppositionen med det moderata samlingspartiettsepekunde vinna valet och
ett ideologiskt inriktningsbyte (liberalisering)gdorm. | Schweiz ar utgangs-
punkten annorlunda eftersom en verklig oppositiote ifinns sa att storre
ideologiska skiftningar sallan eller till och meldrég sker abrupta. Detta leder i
sin tur till en lAngsiktig stabilitet aven for kektivtrafikens ramar.

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

véardet av kollektivtrafik. TRUM 2003:1. Umed&, Sweden.
En kanton motsvarande i sin hierarkisk niva ett lan i Sverige.

Moeckli, S., 2008, Politische Stabilitat als Rahmenbedingung fiir den Wirtschaftsstandort Schweiz, i Das
politische System der Schweiz verstehen, Tobler Verlag, Morschwil.
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% se exempelvis IMD World Competitiveness Y earbook.
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Malséattningar och policys

Malsattningar pa nationell niva ar ndgot konkretaBzhweiz och Storbritan-
nien an i Sverige. Det finns en tydlig vilja attsapa tag i bAde Schweiz och
Storbritannien. Beskrivningen ar i den svenska kdate mer allmant hallen.
Den schweiziska inriktningen har en mycket stagkticentration.

Lagstiftning och malséttningar har ett samband Jsatéingar maste uppnas
inom lagstiftningens ramar. Lagstiftningen ger rameh mojligheter. Finns det
en allt for stor diskrepans mellan lagstiftningésegransningar och malsatt-
ningarnas ambitioner sa blir det svart att uppfigi@len.

| detta sammanhang bor det schweiziska politiskéesyet nAmnas dar initiativ
och referendum med foljande folkomrostningar ar stiende inslag. En
iakttagelse ar att manga lagstiftningar som tillkoen genom folkomréstningar
(i forsta hand initiativ) ar mycket konkreta och delvis utformade som
matbara m&P. Skillnaden mellan malsattningar och lagstiftningaddas pa s&
satt ut vilket kan beskrivas som unikt i jamféretsed Sverige och Storbritan-
nien.

Governance

Vem som styr vad och hur man kan fa finansieringsser ar relativt tydligt i

det schweiziska systemet. | Storbritannien ar ntdn myndigheternas sida i
mangt och mycket beroende av bussbolagens goodttilmedverka i ett

partnerskap. Myndighetens roll och makt kan déavi@ma varierande och det
finns en viss otydlighet var granserna gar. | yefinns visserligen en storre
tydlighet med ansvarsomraden med utgadngspunkt déuser ut just nu knappt
ett & med den nya lagstiftningen. Vad som sker wighblommandet av
kommersiella linjer ar daremot oklart. En beroetd@lésng hos myndigheterna
till de kommersiella operatorer som det kan sesorlfitannien ar en mojlig

utveckling.

Systemfaktorer

Tillforlitlighet

Den viktigaste delen i detta sammanhang ar natusigpunktligheten. Statistik
over exempelvis jarnvagens punktlighet finns tiigig men nivaerna for vad
som beddms vara i tid kan vara olika. | Schweiz han exempelvis tidigare
dragit gransen vid 5 minuter, dvs. att alla tag &asetts vara i tid om de ar
mindre &n 5 minuter forsenade. Sedan ett antab&mtan andrat detta till 3
minuter. | Sverige har man fram tills i ar aventteaf 5-minutersgrans men den
har under 2012 6kats till 15 minuter for att anpasg till flygtrafiken.

Integration

Integration &r i Schweiz delvis forankrad i lagstiiigen och det marks aven for
anvandaren i och med en enda biljett racker fofratt vilken startpunkt till
vilket mal som helst. Vidare bor har ocksa namnalttititabellen (styv
tidtabell) som ar rikstdckande och erbjuder enklor i hela landet. | Sverige
ar integration normalt pa regional nivd och paarall nivd genom resplus.
Samordningen mellan olika fardsatt &r daremotaiditel lika smidigt som i det

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

genom omrdstningar i olika schweiziska stader lyckades forankra en lagstadgad minskning av biltrafiken
om ett antal procent.
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schweiziska systemet dar inte minst takttidtabederen betydande fordel. |
Storbritannien ar denna form av integration (ejetiifér hela resan och snabba
byten) inte alls lika vanligt utanfér London.

Restidskvot

| vilken utstrackning som restidskvoter anvandgarl®itannien kunde vi inte
fa fram. Daremot ar vi medvetna om att restidskvate en viktig del av
planeringen i Sverige. Sverige karaktariseras awanga fall relativt langa
avstand vilket gor att akhastigheten kan bli erydede faktor for kollektivtra-
fikens attraktivitet. | Schweiz &r denna faktorraindre betydelse vilket delvis
beror pa de korta avstanden men delvis aven ggstemet inte i forsta hand ar
inriktat p& hastighetsforbattringar utan pa tillifighet, geografisk tillganglig-
het och samordning. Gér man 6verslagsberakningaestilskvoter i Schweiz
mellan stora stader ar det inte ovanligt att dsulterar i relativt hoga res-
tidskvoter (mellan 2 och 3 &r inget ovanligt).

Kostnader for resenarer

Att aka kollektivt innebéar bland andra egenskageman forflyttar sig prisvart.
Prissattningen pa kollektivtrafiken skiljer sig nkgt i olika lander och mellan
olika bolag. Inte minst privata aktorer i natione#ifik anvander sig allt oftare
av en marknadsstyrd prissattning som vi bast katihéan flygtrafiken. Detta

galler huvudsakligen fér Sverige och StorbritanniénSchweiz ar denna
prissattningsmodell i stort sett okant.

| regional och lokal trafik &r sker prissattningeadlmanhet via olika biljettfor-
mer som enkelbiljett, reskassa eller periodkort m&set for en enkelbiljett ar
relativt hdg i jamforelse med priset for ett maramts

Geografisk tillganglighet

Liksom i Sverige finns det i Schweiz en vilja titt hela landet ska ha maijlig-
het att leva ("hela Sverige ska leva”). Detta letiléatt &ven kollektivtrafiken
tAcker stora delar av landet. Detta ar i det schiska fallet forankrat i
lagstiftningen. | Storbritannien har efter avregiger manga linjer installts
eller minskats i utbud till perifera omraden (pgadamhetsproblematiken).

Marknadsforing

Marknadsforing ar en del som ofta beskrivs som fiitdisett i ett svenskt
sammanhang. Under de senare aren har framforatibnedt agerande
jarnvags- och bussbolag gjort sig uppmarksam métamkampanjer (SJ,
Veolia) vilket kan forklaras med att dessa bolag skonkurrens till varandra.
Samma anledning kan hittas i Storbritannien daoldea bolagen anvéander
marknadsforingen for skapa uppmérksamhet och dioigerekrytera nya
resenarer.

| Schweiz ar reklam for kollektivtrafiken ett sta@eninslag i media. Oftast
marknadsfors kollektivtrafiken via det nationelld@rrjvagsbolaget SBB.
Reklamen kan vara av allman karaktar for att upps@irima kollektivtrafiken
eller kampanjerna kan ha konkreta utflykts- elleodukterbjudanden. Det &r
vanligt forekommande att i utflykts- och produkijedanden inte enbart SBB
marknadsfors utan kollektivtrafiken som helhet.
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Enkelhet

Enkelhet beskrivs alltid som en viktig faktor. EHiet kan inte dstadkommas
med en atgard utan enkelhet & summan av ett imgtadienser. Bland annat
bor har ndmnas att resendrer bor utan storre agsird kunna begripa vilka
linjer som tar en till malet, vad resan kostar, hatalningen fungerar, nar
avgangarna ar m.m.

Ju mer splittrat ett kollektivtrafiksystem ar destérre anstrangning krévs av
resenarerna for att forstd systemet. Detta innatigett system som vi kanner
det fran Storbritannien blir svarare att forstadin schweiziska systemet dar
allt (inte minst biljetter och tidtabeller) &r sarmnkopplade 6ver hela landet.

Med denna beskrivning av enkelhet kan alltsa sagasnkelhet ar summan av
ett antal andra faktorer som tillsammans leded&h 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.

Enkédten har gjorts av alla deltagare pd 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 erhéllit
enkéten varav 14 har svarat (knappt 54 %).

0,0% 10,0% 20,0% 30,0% 40,0% 50,0% 60,0¢

T

Tillforlitlighet

Enkelhet/Anvandarvanlighet

Geografisk tillganglighet

Restidskvot

Integration

Kostnader for resendren

Marknadsforing

H]l N2 B3 B4 H5 H6 W7

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 &ar hogre tjansteman i kolle&fikbranschen har ombetts
att i forsta hand rangordna de sju systemfaktordseeoende pa den av
respondenten beddémda vikten av respektive faktettaChar lett till resultaten
redovisade i Figur 4-1. Som man kan se ranka®itlighet, enkelhet och

geografisk tillganglighet hogt av manga respondente

Efter denna inledande fraga har respondenteran®ttsndit for varje enskild
faktor peka ut den narmast kopplade faktorn, allii@n av systemfaktorerna
som man anser vara narmast kopplat till exempéliférlitligheten. Tabell 4-1
redogor for de systemfaktorer som har kopplats siroch nastnarmst till
andra systemfaktorer.

Tabell 4-1 Narmaste och nastnérmaste koppling till andra systemfaktorer. Rott = rankat samre &n
narmst eller nastnarmst, Gult = rankat nastnarmst, Groént = rankat narmst. Inom samma rad
kan gult och gront forekomma flera ganger da antalet svar har varit jamt for olika faktorer.

Integration
Restidskvot
Kostnad
resenarer
Geogr.
tillganglig-
het
Marknads-
Enkelhet

Tillforlitlighet

Integration

Restidskvot

Kostnad
resenarer

Geogr.
tillganglighet

Marknadsforing

Enkelhet

Det kan konstateras att Integration, Geografidgaiglighet och Enkelhet ar
ofta nara kopplat till en annan systemfaktor. Dessuar dessa faktorer nara
kopplade till de enskilt hégt rankade faktorer foillitighet, Enkelhet och
Geografisk tillganglighet. Som intressant iakttagekan ndmnas att den ofta
anvanda restidskvoten for att bedéma kollektivkexis kvalitet inte varderas
sarskilt betydelsefullt.

| bilaga 9.3 redovisas de fullstandiga resultateprekaten.
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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 sofdbild for en framgangs-
rik kollektivtrafik. Denna bild bekraftas av genoémgen av framforallt

systemfaktorerna. Intressant ar att viktiga sysééaofer aven ar férankrade i
lagstiftningen.

Om vi utgdr fran rankningen sa kan vi se att tillfighet, enkelhet, geografisk
tillganglighet och integration varderas hogt, agéin som enskild faktor eller
som viktig underordnad faktor.

Tillforlitigheten ar, om man sa vill, ett varumakfor den schweiziska
kollektivtrafiken. Punktligheten ar bra i kollektrafiken och till viss del ar
tillforlitigheten aven foérankrad i lagstiftning am forpliktigandet om "drifts-
plikt” som innebar att det annonserade utbudetalbieller) maste utforas pa ett
tillfredstallande séatt. | annat fall kan bolagea#ts.

Enkelhet och integration &r nara beslaktade eftersa resa blir enkelt om
resor med byten kan utforas pa ett for kunden grnihtt. Kollektivtrafiken i
Schweiz, som bygger pa takttidtabellen (styv tidthpbmojliggér denna enkla
form av hela resan. Bytestiderna ar korta badé a¢h rum samtidigt som hela
resan utfors pa en biljett. Intressant ar aterigéndessa nyckelfaktorer ar
forankrade i lagstiftningen genom tva forpliktigand Forpliktigande om direkt
trafik som handlar om att resor som utférs av olikdag (bytesresor) maste
kunna genomforas pa ett enkelt satt och att gememnaabiljetter och period-
kort maste erbjudas. Forpliktigandet om organigatiorstarker kravet om
direkt trafik eftersom den foreskriver att olikalé#gp maste samarbeta for att
kunna erbjuda enkla resor (bolag maste exempedwisagbeta om hur intakter-
na fordelas).

Den geografiska tillgangligheten ar ytterligaretggiskt karaktarsdrag for den
schweiziska kollektivtrafiken. Det &r i stort setjligt att resa till var som

helst i landet. Den rikstackande takttidtabelletydber dessutom att i manga
fall en resa kan paborjas nastintill nar som hetdt resenaren anlander till
malpunkten utan att veta mer an avgangstiden trgtsn. Den geografiska
tillgangligheten &r darmed kopplat till integrateon och enkelheten men
hanteras ocksa sarskilt i lagstiftningen i arti&edom beskriver att orter med en
viss storlek ska ha kollektivtrafik.

Restiskvot ar den faktor som bér anses som mingetan Schweiz. Priserna
for resenarer ar pa sa satt gestaltat att enleagteitjar relativt dyra medan olika
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former av periodkort kan fas till formanliga pris@et ar darfor inte forva-

nande att en majoritet av den schweiziska befot@rn(56,5 %, OFS 2010) har
nagon form av kollektivtrafikkort. Marknadsforingén ofta av hdg kvalitet och

genomfors i storre omfattning av den nationellayagen varifran alla andra
kollektivtrafikbolag drar nytta av da reklamen oftgcker pa mojligheten att

utforska hela landet med olika kollektiva fardmedsé exempel senaste
marknadsféringskampanjen med namnet "Unterwegsusetd).

Tillsammans med en viss kollektivtrafikkultur oclynpsamma naturgeogra-
fiska forutsattningar &r darmed tillforlitlighet, eggrafisk tillganglighet,

enkelhet och integration de viktigaste och naraplage faktorer for den
framgangsrika kollektivtrafiken i Schweiz. Det bisamhavas att det i allman-
het handlar om samarbeten bakom kulisserna somaiskapngangen genom
ett stort nyttjande. Pa en avreglerad marknad &framforallt de faktorer som
bygger p& samarbeten forknippade med risker men,\dckan konstatera, ar
det samtidigt dessa faktorer som ger stor effekt.

Storbritannien kan ses som den raka motsatse8diillveiz med en (i bérjan)
nastintill total avreglering och en stark minskning resandet under en langre
period. Anledningen till resandeminskningen tiligkrav Faber (2002 just
avregleringen och framforallt den dartill kopplas@énderslagningen av natet
som har lett till stora problem med biljetterna aEhintermodala bytesmaijlig-
heterna samt att befolkningsglesare omraden ociftdefragesvagare tider pa
dygnet har forsummats.

UtifrAn detta kan en ny skiss goras som beskrit@m@angen med hjalp av
vara nyckelfaktorer och det schweiziska exempléguiF5-1). Bilden visar att
allt handlar om att erbjuda en enkel tjanst (erd®ldar tre systemfaktorer &r
av avgorande betydelse: tillforlitlighet, integmati och geografisk tillganglig-
het. Detta har i det schweiziska fallet i mangt anycket forankrats i lagstift-
ningen som vi redan kunde konstatera men avenikistidickande takttidtabel-
len har en avgorande funktion i denna "framgangei®a”. De resterande
systemfaktorerna - marknadsforing, kostnad fornmésen och restidskvot - ar
stodjande och kan ha lite olika betydelse franaedill region. Restidskvoten
exempelvis tillskrivs stdrre vikt i den nationeflarrtrafiken &n i lokaltrafiken.
Om beskrivningen nedan 6verfors till andra landex() kan ocksa dar en viss
byte av fokus goras vad géller de stodjande sysiorerna.

Sist men inte minst maste dven mer dverordnadgdwée av faktorer bidra till
en enkel och attraktiv kollektivtrafik. | detta lfdlar de politiska faktorerna
enbetydande roll.

S Ett representativt reklamfilmklipp kan hittas under foljande youtubeadress:

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

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

Forutsattmingsfaktorer Politiska faktorer

Integration

Tillforlitlighet =
3
Geografisk ~
tillganglighet -
Marknadsforing Restidskwvot Kostnader for resenaren

Stadiande systemfaktorer

Figur 5-1 Beskrivning av den schweiziska kollektivtrafikens framgéang

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 dr déremot
fortfarande en bra bit ifrdn den avreglering som vi kénner frdn Storbritannien
samtidigt som den nya svenska lagstiftningen dr klart mer avreglerat &n den
som vi kdnner frdn Schweiz. Vissa punkter som regleras i den schweiziska
lagstiftningen kan diremot anses vara avgorande for en enkel och attraktiv
kollektivtrafik (se avsnittet ovan).

Vilka foljder som den svenska avregleringen har &dr osédker. Féljande lista over
mojliga effekter har didremot utarbetats med svenska och internationella
experter sd att ett hinsynstagande till dessa punkter kan vara av stort intresse
for en fortsatt utveckling av kollektivtrafiken och dess anvdndning:

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

®  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 hjalpa till att det 6ppmya linjer som i
dagslaget inte finns.

= Den nya lagstiftningen kan hjalpa till i inférandat moderna biljettsy-
stem med SmartCards.

m Investeringsfrdgan kring nya och renare fordonitiar [6sts for de
privata aktdrerna.

m Resultatet av denna avreglering kan vara bade pasiti negativ. Det ar
lAngt ifran sékert att en 6ppning av marknadenrldtleffektivitet och
kostnadsminskningar.

m  Tanken ar att privata aktorer bara kommer att skgpdinjer, och inte
konkurrera pa befintliga linjer (eftersom de innkkonkurrera ekono-
miskt med en subventionerad linje), men detta bidtstor del pa bi-
dragsnivan som erbjuds genom den offentligt foadstdelen av nat-
verket. Om subventionen faller, s& 6kar sannoliahddr en okad
konkurrens vilket skapar manga problem for detritkigia natverket.

= Om det offentligt forvaltade kollektivtrafikutbudgtihandahaller en
framgangsrik tjanst, kommer det inte att finnasatagrymme for nya
aktorer pa marknaden.

5.3 Mdjliga effekter av den nya lagstiftningen pa
systemfaktorerna

Effekterna pa nyckelfaktorerna den nya lagstifteimgar avgorande for att
forsta vilka folider man bor rakna med och hur rkan hantera dessa pa basta
satt. Forutsattningarnas faktorer och de politishaorerna ar i detta samman-
hang av mindre betydelse da méjligheten till forémgl &r mycket begransade
for de flesta aktorer i kollektivtrafikbranschernv denna anledning kommer har
enbart systemfaktorerna att effektbeskrivas. Nadrsdelan i det kommande
kapitel handlar om energibesparingspotentialen kemmi tillbaka till de
hierarkiskt hogre kategorierna eftersom de ger djiggande forutsattningar
som har betydelse for potentialen.

Tillforlitlighet

Osakerheterna gallande tillférlitligheten kan vaveolika natur. Intressant ar att
mojliga problematiska effekter spas i den "geogiaft tillforlitligheten vilket
syftar pa natverkets stabilitet och lokaliseringerhallplatser och stationer. Det
ar tankbart att privata aktorers linjenat kommeéwata kortvariga (se flygtrafi-
ken) samtidigt som angdringen av hallplatser oatigter kan skifta snabbt pa
grund av férandrade marknadsbedémningar. Aven liséabn i det offentligt
styrda natverket kan vid en viss utveckling vartatieftersom det finns en risk
att det offentliga natverket kan bli s& pressatkamkurrensutsattningen att
trafiken och darmed &ven subventionerna allokeltdsitzudkorridorerna vilket
framforallt for perifera omraden skulle innebararatosékerheter.

Vid en mojlig deintegration (alltsd mindre samordy)iav det offentligt styrda
natverket (i fall kommersiella borjar konkurrera sibventionerade linjer) kan
tiliforlitligheten paverkas av osdkerheten om tusem kan anvandas med en
viss biljettyp. De for privata aktorer korta anmiétystiden for trafikstart eller
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trafikslut pa en viss linje (enbart 3 veckor) araagorande anledning som kan
leda till ett tillforlitlighetsproblem.

Ytterligare en tillforlitighetsosakerhet kan skésjvid busstationer och andra
bytespunkter. Privata aktorer har ratten att statimade bedémer det som bast.
Detta kan naturligtvis leda till problem vid bytérdn den ena till den andra
operatoren. Avgifter for anvandningen av busstatiomd. kan darfor vara av
problematisk karaktar.

Integration

Bland inblandade experter rader enighet om att giation ver alla nivaer
kraver reglering. For att sakerstalla att det fiemsintegrering i det svenska
systemet bor denna expertasikt tas hansyn till.

Integrationen av systemet mellan olika kollektiv@nsportslag samt vid

bytespunkter mellan privat/offentligt drivna delav natet kan antingen bli

battre eller samre, beroende pa hur nya linjer fréimata aktérer paverkar

systemet som helhet. Det kan vara positivc om myarlerbjuder extrakapacitet
och ett forbattrat utbud till det befintliga natket (som planerat) men kan vara
negativt om nya linjer orsakar en obalans i systeefler konkurrerar med

redan val fungerande linjer.

Biljettsystemintegrationen kommer att paverkas riegatv den nya lagstift-
ningen. Detta problem har inte 16sts och inneb&tenosékerhet.

Restidskvot

Det har visat sig vara svart att hitta ett tydgar pa de mojliga effekterna av
den nya lagstiftningen pa utvecklingen av restids#sna. A ena sidan ar det
mojligt att det kommer att ske en koncentrationr@surser till huvudkorrido-
rerna med fler och snabbare forbindelser, & aridesnkan en koncentration till
huvudkorridorerna och farre stopp leda till attl&kiivtrafiken blir svarare att
na (tillganglighet) vilket kan leda till generetiter komplicerade reskedjor med
ingen eller forsamrad effekt pa restidskvoten.

Kostnader for resenéarer

Erfarenheterna fran Storbritannien visar att Hjjjgséerna kommer att sjunka.
Denna mojliga utveckling satter press pa det difgirgtyrda natverket och kan
accelerera den mdjliga reallokeringen av de firglsresurserna till huvudkor-
ridorerna. Det bor ytterligare tillaggas att pritsifagar i den privata sektorna ar
svarare att forsta for allmanheten (t.ex. pris@gsystem hos SJ eller flygbo-
lag). Denna problematik &r sjalvklart kopplat téktorn "Enkelhet”.

Tillganglighet

Privata initiativ kan forbattra den geografisk#gtingligheten genom skapandet
av nya linjer. Daremot gar inte "tillganglighet f@la” hand i hand med
vinstdrivna foretag. Det &r darfor troligt att g#ingligheten enbart kommer att
forbattras for vissa anvandare. Utvecklingen béloen stor del pa vilka krav
man staller pd de privata aktérer som initierar figgr. Erfarenheter fran
Storbritannien visar att privata operatorer garf@char "russinen ur kakan”
och opererar pa sarskild Ionsamma korridorer samskapar tillganglighet for
alla i hela natverket.
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Marknadsféring

Det &r troligt att marknadsforingsinsatser kommér wdkas med privata
aktorer. Privata operatérers mojlighet att fokugsiaen viss malgrupp 6ppnar
upp for battre marknadsféring @&h om man behdver rkomcera med alla
mojliga grupper. Det ar exempelvis mojligt att @i foretag fokuserar pa
bilister och darfor forbattrar park & ride-mdjligiee (eller andra multimodala
I6sningar) som anknyter till deras linje (-r).

Enkelhet

Det &r ténkbart att olika biljettsystem utan konipétet och utan integrerad
prissattning (hur mycket kostar min resa?) kannbéir komplicerade. Den
schweiziska lagstiftningen som kraver att olikarap@er koopererar angaende
bilietter pa en regional och nationell niva ar @ésgant. Att kopa en resa fran A
till B med olika operatorer ska vara enkelt for #en — helst sa enkelt att man
far kanslan att det enbart handlar om en operitéan har saledes en mycket
tydlig kundfokus.

Vidare kan det uppsta problem med olika taxeresriksasom ungdomsbiljet-
ter, studentbiljetter, biljetter for pensionaremmNationellt giltiga definitioner
vad galler dessa sarskilda biljettyper vore ongkvar

5.4 Resultattolkning

Avsikten med den nya lagstiftningen &r enligt réggen att fler ska vilja dka
kollektivt, dvs. att resandet i kollektivtrafikerkd@r: "Nu avskaffas aven den
begransning som hindrat kommersiella bussforetdgbatiriva lokal och
regional kollektivtrafik. Darigenom Okas dynamik@a kollektivtrafikmark-
naden vilket kan bidra till ett storre utbud av l&ktivtrafik och Okat re-
sande.®® Vidare har ocksd sagts att Por resendrerna kommer den nya
lagstiftningen ge ett stérre antal resealternativ kad valfrihet.*°

| detta arbete har vi med hjalp av de brittiskameniheterna ocksa kunnat peka
ut risker som man ska se upp med och helst avevikesnden grundlaggande
frdgan som bor stéllas med ett mal om okat resé@ndeir manniskan valjer
fardmedel. Enligt psykologin finns det tre 6verada beslutspunkter for
fardmedelsvalét:

m Tid
m  Kostnad
= Bekvamlighet

Kollektivtrafiken star i hard konkurrens till fradgriallt bilen. Kollektivtrafikens
konkurrensfordel kan sallan hittas i beslutsfaktibdnvilket innebar att tid inte
ar en avgorande faktor for just val av kollektifikasom fardmedel. Reskedjan

% 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

5 Dick, M. (2001). Die Situation des Fahrens - Phianomenologische und okologische Perspektiven der
Psychologie, Harburger Beitrag zur Psychologie und Soziologie der Arbeit, Hamburg (diss.).
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fran dorr till dorr blir tidsméassigt mer pafrestendm man aker kollektivt.
Kostnaden brukar i manga fall vara en konkurrenifbfor kollektivtrafiken.
Inte lika tydligt och darmed i viss man avgéranddékvamligheten (som kan
anses vara nara beslaktad med enkelheten). Bekwdmdian inte enbart om
bekvama (enkla) byten och bekvama stolar utan awemur bekvamt (enkelt)
det ar att ldsa resbehovet fran A till B.

Ur bekvamlighetssynvinkeln har kollektivtrafikemai fordelar. Att ha tid att
koppla av, arbeta eller lasa en bok (eller valgétiiglig genom sociala medier)
ar en viktig konkurrensfordel for kollektivtrafikebr bekvamlighetssynvinkeln
ar det dessutom viktigt att natverket &r en heffeettemot kunderna eftersom
bara pa sa satt kan den efterstravade flexibititatppnas. Detta innebar att
biliettgiltigheten maste losas Over bolagsgrangaigt forskningen ar just
detta en viktig anledning varfor Storbritanniendlddivtrafik har tappat sa
stora mangder kunder efter 1980-talets l&ngtgaesnteglerin®® Denna
kansliga punkt for kollektivtrafikens framgang n&éstanteras varsamt da fler
turer utan integration (tidtabeller och/eller igr) inte 6kar flexibiliteten och
darmed forsamras utbudet for kunden eller i b&dtddrblir stabilt.

Visserligen ar aven de andra utpekade mojliga mekeiktiga att ta h&nsyn till
for att lyckas med framgdangsrik kollektivtrafik V&ige men riskens bredd och
berdring till andra faktorer som enkelhet, tillgighet, marknadsféring och
restidskvot &r tydligast vad géller integrationemsden beskrivs ovan.

Intressant utbver detta ar att déar vi ser de stdiskerna for kollektivtrafikens
utveckling inom den nya lagstiftningen — Integrafidillforlitlighet, Enkelhet
och Geografisk tillganglighet — ocksa ar de fakt@em bedoms vara viktiga
faktorer for en framgangsrik kollektivtrafik. Degsm ar dessa fyra uppraknade
faktorer valdigt nara kopplade till varandra

%2 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 kanvara av stor betydelse for
energianvandning fran persontransportsektorn. Kultgafik ar flera ganger
mer energieffektiv och har mindre GOtslapp jamfort med biltrafik. | Sverige
ar CQ-utslapp per personkilometer ungefar 3 ganger reimaied buss an med
bil, och 80 ganger mindre med tdg an med bil (seel&-1). Siffrorna ar stark
beroende pa siffror for medelbelaggningar for Kallgrafik. | nulaget ar
medelbelaggningen pa kollektivtrafik ungefar 30%gie under rusningstiden),
och i bilar ar det ungefar 1,2 resenarer i varje(imed 5 platser i en bil
motsvara detta 24% beléggning).

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

Transportsla i Moped Buss Sparvagn
p g p

/MC

CO%emissionsfaktori 159 100 62 4 2 152
9/1000pkm

Aven om siffrorna for utslapp till stor del beroé pedelbelaggning, fordon
och hur och var man kor, ar utslappsfaktorer for, @@nska val accepterade i
transportomradet. Samma kan inte sdgas om ene#gidningsfaktorer. Bada
kan anvandas som indikatorer for energianvandniag persontransport, och
vi har valt att anvdnda Ctemissionsfaktorer eftersom de finns allmant
tillgangliga och darmed &r enklare att relateraftit de flesta. En potentiell
felkalla i tolkningen av C@i relation till energi skulle vara om elfordonsend
len vore stor.

Den har rapporten forsoker belysa hur kollektivkeafis framgang skulle
paverkas av den nya lagstiftningen i Sverige. Datsf inget tydligt svar till
fragan: det kan ga daligt (liknande erfarenhetdréa Storbritannien), eller det
kan ga bra (om vi tar hansyn till viktiga erfareteitesa att samma problem som
i Storbritannien inte upprepas i Sverige; se kapitel 5). | det har kapitlet ta vi
fram scenarier om jugtur dalig eller bra det skulle kunna bli, och hur det
skulle paverka C@utslappen fran persontransportsektorn i Sverige.

6.1 Hur paverkas kollektivtrafikens marknadsandel
med lagstiftningen?

Vi tittar pa tva scenarier: ett om det gar bra koliektivtrafikens marknadsan-
del okar, och ett om marknadsandelen sjunker. &emiovi anvander for
scenarierna ar 2006-2020, som stammer med kolteddiikbranschens mal om
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att fordubbla kollektivtrafikresandet fran 2006 révéer till 2020. Samtidigt
som vi skattar effekterna av forbattrad eller sakwbektivtrafik enligt vara
scenarier, sa skattar vi G@esparingspotential av fordubblingsprojektet.

De har tvad scenarierna ger gransscenarier om wualte dkunna vara moijligt,
och anvands for berakningar av konsekvenser f&r@sképp.

Best case

Om allt gar bra, och kollektivtrafiken gynnas awndeya lagstiftningen, skulle
kollektivtrafikens marknadsandel kunna nd samma sigm i Schweiz, och
aven lite hogre. | dagslaget ar kollektivtrafikenarknadsandel 22% i Schweiz
och har stigit med ungefar 7% de senaste 14 ammfastsatter pa en uppga-
ende trend. Alla faktorer (se kapitel 2) som vi kaéverka maste gynna
kollektivtrafiken for att nd den basta mdjliga sitionen. Den basta mojliga
situationen beraknar vi darfor vara en 25 procemiggknadsandel av kollektiv-
trafik ar 2020.

I Schweiz har kollektivtrafikens marknadsandel okatmst med en 6kad
anvandning av tdgen medan andra kollektivtrafikféezdel har varit mer
stabila. For skattningen av GQtslapp anvander vi flera scenarier (om alla nya
kollektivtrafikresor sker med tag eller med bush sparvagn/ tunnelbana).

Worst case

| Storbritannien har avregleringen av busstrafite igynnat kollektivtrafikens
marknadsandel. Antalet bussresor i storstader @tdrdndon har sjunkit med
over 30% fran 1986 (nar avregleringen inforde$PHi00. Marknadsandelen av
kollektivtrafik i hela Storbritannien har dock ingunket lika mycket under
samma period (ungeféar 3%). Som tidigare diskutgédier avregleringen bara
for busstrafik utanfor London. Tag- och annan spéikt och kollektivtrafik i
London &r inte avreglerad i samma utstrackning. iycket avregleringen av
all lokaltrafik i Storbritannien hade paverkat leddtivtrafikens marknadsandel
vet vi inte. En minskning av 10-15% av kollektivitkens marknadsandel i en
stad dar avregleringen inforts ar inte orimligt, men minskning i samma
storleksorden 6ver hela landet skulle inte vardiginpa grund av den fortsatta
regleringen av tdg- och spartrafik. ForutsattningaBverige gynnar ocksa
kollektivtrafiken jamfort med Storbritannien (sepki@l 2) vilket resulterar i att
vi raknar med en minskning pa 6% av kollektivtrafie marknadsandel 2006-
2020 som det varsta fallet for Sverige.

6.2 CO,-berdkningar

Underlaget for berdkningarna ar den nationella aesundersdkningen RES
05/06. Vi anvander RES 05/06 istallet for RES 10/&tfdt att basaret for
kalkylerna ar 2006. Vi anvander data om delresard huvudsakligt fardsatt
bil, moped/MC, buss, sparvagn/tunnelbana, tdg élijgr Det skiljer sig lite
vad galler fardmedelsandelar om man anvander deligtillet for reseelement
och skillnaden pa resultaten i g@erakningar ar 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% -

' = flyg

0% 1| ® MC/moped
60% - u the

50% -  t-bana, spavag
40% - H buss

30% - B Personbil passagerare

® personbil, forare

20% -

10% -
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Figur 6-1 Procentandelar av de totala utslappen fran olika fardmedel for persontransporter. Bil och flyg
star for ungefar 97 % av allt utslapp.
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Figur 6-2 Procentandelar av de totala personkilometrarna fran delresor i Sverige & 2006. Biltrafiken
star for 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 ér det det huvudsakliga fardsattet som géller och
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om resa som raknas som tre resor for Svensk kollektivtrafik skulle radknas som
en resa 1 RVU data. En fordubbling av resor med RVU data som underlag &r
ndstan samma som en fordubbling av marknadsandel. Fordubbling av mark-
nadsandelen fran 2006 till 2020 ar inte malet for kollektivtrafikbranschen, men
det ar fortfarande intressant att titta pa hur det skulle paverka CO,-utslapp.

Forst ar det vért att jamfora utslipp frdn 2006 med utsldpp fran 2020 om
ingenting hinder 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 sd stor skillnad men den diskussion tas inte
upp hér. Skillnaden i utsldppsandelar nér det inte finns nadgon skillnad mellan
2020 och 2006 vad giller personkilometrar for de olika firdmedlen &r den-
samma (Figur 6-3).
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Figur 6-3  Utslapp av CO, (i 1000kg) 2006 fran bil, MC och kollektivtrafik. Biltrafiken star for 96% av
utslappen i 2006 och 95% i 2020. Utslappen fr&n 2020 & mindre jamfort med 2006 dven om
totala pkm &r desamma. Det &r pd grund av andrat emissionsfaktorer for vagtrafik i 2020
jamfort med 2006.

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

fran bil eller fran géng och cykel till kollektivtrafik och om foérdubblingen

enbart dstadkoms med tigtrafiken eller enbart med busstratiken. 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 i kollektivtrafiken (alla firdmedel), 6verflytt-
ning helt frén bilresor

4) Fordubbling av antal resor med kollektivtrafik (alla fairdmedel), 6ver-
flyttning frdn gc (och nagra fran 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

% Det finns inte tillrackligt manga pkm fran gc att ticka alla nya kollektivtrafikresor, sa det finns fortfarande

nagra nya kollektivtrafikresor fran bilresor ocksé.
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7) Fordubbling av antal resor med buss och sparvagn, overflyttning frén
bilresor

8) Fordubbling av antal resor med buss och spéarvagn, 6verflyttning frén 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 dverflyttning fran g till
kollektivtrafik
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Figur 6-4  Utslapp av CO; (i 1000kg) for olika scenarier.

Hur mycket utsldppet minskar (eller hdjs) 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
forandring i marknadsandelar sker nér resor kommer mest fran biltrafik. Det
innebar ocksé en stor minskning av utslippen om tagtrafiken fordubblas dérfor
att tdgresor i genomsnitt har mycket lagre CO,-utslépp an buss- och sparvagns-
resor. Marknadsandelen av de totala personkilometrarna blir mycket stérre om
tagresor fordubblas (eftersom medelresldngden antas densamma).

Tabell 6-2 Procentuell foérandring av de totala utslappen fr&n persontransporter (exkl flyg) for olika
scenarier.

Scenario % forandring jamfort med % forandring jamfort med

2006 2020 ingen skillnad i
marknadsandelar (scenario 2)

© 0O N O o b~ wWw N
'
N
N
(6]
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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 ersétta befintliga resor med bil eller cykel eller sa kan det vara
fradgan 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 ersétter 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 utslappet minskar (eller hojs) 1 de olika scenarierna visas i Tabell
6-3. Alla scenarier visar en minskning av CO;-utsldpp jamfort med baséret
2006. Storsta minskningen av utsldppen jamfort med scenarion i 2020 utan
fordndring 1 marknadsandelar sker nér 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 oOkar, sa Okar utsldppen
(scenarier 6 & 7).
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Figur 6-5 Utslapp av CO; (i 1000kg) for olika scenarier. Alla framtida scenarier (2-7) har minskad
utslapp jamfort med utslapp frén 2006 (scenario 1).
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Tabell 6-3 Procenuell férandring av totala utslapp frn persontransporter (exkl flyg) i olika scenarier.
Att ha en marknadsandel p& 25% kollektivtrafik betyder inte alltid att utslapp minskar jam-
fort med om marknadsandelen inte foréndras alls.

Scenario % forandring jamfort med % forandring 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 ar de mdjliga scenarierna vi har tagimfr@r att understka konse-
kvenser pa Ceutslapp om kollektivtrafikens marknadsandel sjuniked 6%
(se Figur 6-6):

1) Ar 2006

2) Ar 2020 samma marknadsandelar som 2006.

3) Endast tag tappar marknadsandel, och tag resdtseasébilresor

4) Endast buss och spéarvagn tappar marknadsandelgsaina ersattas av
bilresor

5) Alla kollektivtrafikslag tappar marknadsandel, oodsorna ersatts av
bilresor

Mest markant, men inte forvanande, ar att det lirabken som ar avgérande
for utslappen. Nér kollektivtrafiken tappar 6% aammadsandelen (mer an en
tredjedel), minskar utslappen 2020 jamfort med t&s2006 (Tabell 6-4). Det
har beror pa att biltrafiken star for en sa statedr{97 %) av de totala emiss-
ionerna. Det ar de nya emissionsfaktorerna for refigt2020 som har storst
betydelse for det totala utslappet frAn personpamer i framtiden for de
scenarier dar kollektivtrafiken minskar i marknaudal.
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Figur 6-6  Utslapp av CO; (i 1000kg) for olika scenarier.

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

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

6.3 Sammanfattning

Kollektivtrafiken bidrar i mycket liten grad till CO,-utslépp 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 ar mer betydelsefull for minskade CO,-utslépp i framtiden jamfort med
en 0kning av marknadsandelen av kollektivtrafik.

Samtidigt kan en overflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik hjélpa att minska
utsldppen fran persontransporter. Det dr kanske sjélvklart men vért att poiang-
tera att ju storre antal kilometer som flyttas fran bil till kollektivtrafik desto
storre dr minskningen av persontransporternas CO,-utsldpp. Om nya kollektiv-
trafikresor ersétter gdng- och cykelresor skulle utsldppen daremot oka.

Prognoser antar att transportarbetet fran persontransporter kommer att oka i
framtiden. Aven med ett okat antal kollektivtrafikresor skulle det troligen
betyda en 6kning av utsldpp fran persontransportsektorn. Det som &r avgérande
for utsldpp fran persontransporter &ér bilresorna. For att ha ett framgéngsrikt
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kollektivtrafiksystem och en betydelsefull minskmiav utslappen respektive
energiforbrukning maste kollektivtrafiken vara eiktig konkurrent till
biltrafiken.

De emissionsfaktorer som anvants ar de prognoatleefor kollektivtrafiken
(t.ex. buss) och de forvantas inte forbattras immanutstradckning som bilpar-
kens emissionsfaktorer. Om satsningar gors pa ladt Kollektivtrafikens
marknadsandel av persontrafikarbetet i Sveriger vissa olika scenarier
ocksd pa betydelsen av att fokusera pa att foebktiiektivtrafikens utslapps-
faktorer antingen genom okade satsningar pa elrfendon eller forbattrad
prestanda for dvriga fordon. Detta galler sardkiltstadstrafik dar kollektivtra-
fiken ofta ar en stark bidragande kalla till luféhietsproblem.
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7. Slutsatser och rekommendationer

7.1 Slutsatser

Samma framgangs- och nyckelfaktorer trader fram &éaman for en fram-
gangsrik kollektivtrafik vare sig vi utgar ifran dehweiziska forhallandena,
enkaten eller erfarenheterna med avreglering ftarb8tannien. Samstammig-
heten gor att vi i detta arbete utgar frAn dessaf&kitorer som alltsa ar:

Tillforlitlighet

Geografisk tillganglighet
Integration

Enkelhet

| detta arbete beskriver vi darfor en framgangddtiektivtrafik som det
redovisades i Figur 5-1, dvs. att karnan bestatilérlitlighet, geografisk
tillganglighet och integration som tillsammans skaplen grundlaggande
enkelheten for en framgangsrik kollektiv. Dartiigplas resterande systemfak-
torer (kostnader for resenarer, marknadsforing restidskvot) efter de lokala,
regionala eller nationella behov som finns. Ytgate stéd kravs naturligtvis
fran de politiska faktorerna som mojliggor en uklaxy mot en framgangsrik
kollektivtrafik.

Som redan sagt ar karnfaktorerna for en framgangstlektivtrafik reglerad i
den schweiziska lagstiftningen. Den svenska lggstdgen har daremot inga
liknande forpliktiganden eller krav Den nya svens&gstiftningen ar relativt
oppen men mer reglerad &n den brittiska lagen. ke#le pa de brittiska
erfarenheterna géller det att se upp for ett dntalidsakliga risker:

m  Sonderslagning av intermodala resmojligheter oféttgiltighet (integ-
rationsrisk)

m  Konkurrens i huvudkorridorer mellan privat och otfey aktor kan leda
till en utarmning av kollektivtrafiken i perifer@gioner/omraden (geo-
grafisk tillganglighetsrisk)

® Linjer kan komma och foérsvinna pa kort varsel med@&kors anmal-
nings- och avanmalningsplikt (tillforlitighetsrigk

Dessa risker kan och bor undvikas genom en tydkgd pa just "framgangsre-
ceptet” for kollektivtrafiken. | stéllet for en latiftad sékring av framgangsfak-
torerna som i det schweiziska exemplet maste daftdn komma underifran,
dvs. fran branschen. Kommande kapitel redogor &rekommendationer vi
tagit fram i detta arbete.
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Att en 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken|steggenom en dverflyttning
fran biltrafiken, ar 6nskvart kunde ocksa speglasédrgibesparingsberakning-
en. Ju fler som valjer att byta bilen mot kollektafiken desto narmare
kommer man till en energisndl persontransportseRetta ligger i linje med
nationella malsattningar och ar aven kopplat titdfibblingsmalet. Det ar
darfor ocksa viktigt att arbeta med energisnalalektva transportmedel.
Foljande resultat kan i punktform sammanfattas gatier kollektivtrafikens
roll for utslapps- och energibesparingar fran petrsmsportsektorn:

Kollektivtrafiken bidrar i liten utstréackning tilCO.-utslapp.

Antaganden om emissionsminskningar i biltrafikenmagcket stor
effekt i alla vara scenario.

= Overflyttning fran bil till kollektivtrafik hjalperatt minska utslappen.
Overflyttning frdn gang och cykel till kollektivtfik bér undvikas da det
har motsatt effekt.

m Ett 6kat transportarbete enligt prognoser leddigea till 6kade utslapp
och dkad energiférbrukning. Detta galler &ven ontektivtrafikens
marknadsandelar 6kar eftersom biltrafiken ar aasador betydelse for
utslappen. Kollektivtrafiken maste darfor vara tarkskonkurrent till bi-
len.

m  Kollektivtrafikens emissioner (t.ex. buss) minskatigt beréakningsfak-
torerna mindre &n for biltrafiken. Detta boér arlsateed (eldrivna for-
don, fordon med béttre prestanda). Framforalkdstrafik ar kollektiv-
trafiken ofta en bidragande kalla till luftkvalisprroblem.

7.2 Rekommendation

For att kunna ha framgang (fordubblingsmalet) sdigttisom energianvand-
nings- och utslappsminskningar ska vara mojligatenésllektivtrafiken vara
en enhet som konkurrerar mot biltrafiken. Dettavkréett samarbete mellan
offentliga och privata aktorer i kollektivtrafikimachen. Ett samarbete &r i allas
intresse eftersom fler resenarer kraver ett stitbeid och darmed finns det
aven ett storre underlag for att bedriva trafik fidde offentliga och privata
aktorer.

Liksom man gjort med fordubblingsmalet anser vikatinschen, med anled-
ning av den nya lagstiftningen, bor komma Gveremshur en framgangsrik
kollektivtrafik kan astadkommas pda sikt. En angdtsdetta finns redan och
maste foljas vidare (fardplansarbetet). Inte mprstata aktorer men aven de
nya regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKTM) méstha insikten att
framgangen och darmed aven en kollektivtrafikmagkmeed ett stort underlag
kan enbart &stadkommas med samarbete. Aven ondfiingarna hittills med
den nya lagstiftningen har varit sma (ur kundensektiv) kvarstar riskerna
som har utpekats har. Ett proaktivt arbete foruatvika dessa risker rekom-
menderas darfor starkt. Framgangsreceptet masté alikras underifran for att
kunna trygga fordubblingsmalet men &ven nation®id som de transportpoli-
tiska malen och miljomalen.
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En 6verenskommelse och/eller andra samarbetsfofareen framgangsrik
kollektivtrafik, enligt receptet som redovisadedeitta arbete, &r av betydelse
och intresse for saval nationella som regionala digyreter och operatérer
(privata aktorer). En 6verenskommelse/andra sartsfdomer bor fokusera pa
framgangskarnan, det vill séaga faktorerna integnatgeografisk tillganglighet
och tillforlitlighet for att skapa en enkel ochratttiv kollektivtrafik. Reste-
rande delar (marknadsforing, kostnader for resenaoh restidskvot) ligger i
varje RKTM:s respektive privat operatdrs ensak gith lden for just respektive
organisations ratta vag.

En sadan 6verenskommelse/samarbetsform innebéwvimget att man avtalar
om biljettpriser utan enbart att man minst skaahgiamarbetsformer for
samordnade trafiktjanster och biljetter (integnaljcatt trafiken tacker ett visst
geografiskt omrade och att man har gemensamma ttnddggar om tillforlit-
ligheten i trafiken. Detta tilldter stor marknadsét for de privata aktorerna
samtidigt som ett sadant public private partnerdeiter till mervarde for
kunden och en storre attraktivitet (alltsa fler #er) i kollektivtrafiken. Det i
sig okar ocksa den potentiella marknaden for ygaré aktorer att ta sig in.
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9. Bilagor

9.1 Rapport fran workshop

Wor kshop overview

Aim of the workshop

Trivector Traffic are working on a project for tf&wedish Energy entitled:
"Public Transport’s Clockwork: taking advantageSwiss success factors in a
deregulated mark&t. The project aims to understand:

What makes a successful public transport system?

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

= What are the energy saving implications of this?

This workshop was held in th& 4nonth 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 wag held with all
participants in one room, with two “break-out” dess to enhance feedback
and discussion.

The morning started with an introduction of thejpob and an overview of the
legislative frameworks in Sweden, the UK and Switzel. This was followed

in the afternoon by a discussion of how the suctagsrs for successful public
transport could be affected by the new legislatiremework in Sweden,

drawing on experience from discussions earliehaday on experience from
the UK and Switzerland.

54 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 Wareborn Schultz, Svensk Kollektivtrafik
Stephan Bosch, Trivector Traffic

John Austin, Austin Analytics

Lena Lovén, SL

Lena Smidfelt-Rosqvist, Trivector Traffic

Markus Schweizer, retired (Swiss Federal Railw&BB)

Mats Améen, Skanetrafiken

What makes a successful public transport
system?

In the first stages of the project, we translatezlfirst question: “what makes a
successful public transport system” into a simibprestion: “what are the
success factors for a successful public transpatem?”. The question as to
which factors make a successful public transpostesy is very broad, and
could be discussed at length. The purpose of tlstimg was not to discuss
which factors to include, but to discuss the framewof the factors and the
impact on these factors of a change in legislatixstem. 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
. Car Goals quotient
ownership « Governance ° Costs for
. Geography passengers
« Fossil fuel * Accessibility
prices * Marketing
» 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 severa165). 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’.

5 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.

Deregulation [
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

¢Privatisation bus Scotland

1989

3
3

*Rail Franchises created

*Rail franchises let to private sector

eTransport Act England Wales

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

PI0EE 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. )

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 legislaiiotK can be read in the slides
available.

The key driver for the deregulation in GB has beenmeduce costs, release
commercial freedom and increase innovation. Overyiars, the changes in
the legislation have been brought in to correcffitciencies brought about by
the original deregulation. It is difficult to sayhether competition leads to
improved services or not. The passenger transpedutive group (PTEG), an
umbrella group for the passenger transport autasyibelieves that competition
does not lead to better services, while experiegnosm some cities (most

notably Oxford and Brighton) have shown that contjpeti(or the threat of

competition) has lead to improved services. Theee laowever, still problems

with, for example, integrated ticketing: it is pitds that integrated ticketing

can fall foul of competition laws (since two PT qaamies in competition with

each other should not collude on fixing prices tbgg. This can provide real
problems to network integration, although stepsdtve this issue are being
brought forward.

In the current economic climate, budget cuts amviging a big problem for
local authorities. A complex system of local auttyorgovernance further
provides obstacles.

A key component in the current legislation is tb&fpartnership’.

Switzerland

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

An important point to note is that of ‘direct traff Companies that achieve
transport concessions are required to provide ¢ditaffic’, and this means
that they must provide through-ticketing and in&tgrtheir services with the
rest of the network. This is a key point.

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

Main similarities and differences

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

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

m Integrated ticketing is a key concern whether tlaeket is deregulated
or not. This issue has not been well handled bigligpon in GB, but has
been well handled by extremely prescriptive legistain Switzerland.

m  The drive for deregulation comes from a politiceliéf that the market
can offer efficiencies and improvements (and recusgs) in GB as in
Sweden, but this has not been concretely borna/ithitexperience in
GB.
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The level of deregulation in the UK is higher tlihat in Sweden where
a public authority still has control over the netlyaand private opera-
tors will run “add-on” lines to the existing netvkor

The level of subsidy in Sweden remains higher thadB, and this gap
is likely to remain as GB suffers much stronger pgots from the eco-
nomic crisis than Sweden (and subsidy becomes emmwore difficult
problem). The level of subsidy in Stockholm is danto that in Swit-
zerland.

The smaller incremental changes to deregulati@®waden are much
slower than the sudden large changes in GB in tB84.9his can make
it easier to handle.

In Sweden, as in Switzerland, there are still lvegional transport
authorities who manage the network. This does xist & the same
way in GB.

Possible impacts of the new legislation

As Sweden moves a step further towards the levelecégulation in GB, the
impacts remain uncertain.

It looks as though:

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

The problem with integrated fares and ticketing matsbeen solved, and
this is likely to bring negative impacts if not gedl.

The new system could help to open up new lines kwvaie currently not
in existence.

The new system could help a move towards smarscard

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

The results could be both positive or negatives far from certain that
this further opening of the market will bring eféacies and cost reduc-
tion.

The idea is that private operators will only creaev lines, and not
compete on existing lines (since they cannot commpebnomically
against a subsidised line), but this depends teat gxtent on the level
of subsidy afforded by the publicly managed pafthe network. If the
subsidy falls, so the likelihood of increased cotitjpa will rise, creat-
ing many problems to the existing network.

If the publicly managed services provided a sudaéssrvice, 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 pagses to their destination as

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

Possible impacts. The discussion showed different uncertainties coricg
reliability. Possible problems are interestinglyurd in the “geographical’
reliability, which means the network’s stabilitycathe localisation of bus stops
and bus stations.

It was noted that possible problems can occur whgpothetically, the main
public network is deintegrating (when private astaompete on public
subsidised lines). In this case, the servicesem® fleliable due to uncertainties
for the passengers which service is usable witlr ttieket. The short an-
nouncement time for private companies who wishtaat ¢or end) service on a
certain line (/only 3 weeks) can further lead tdiat®lity problems. It was
further discussed that the “public” public trangpoetwork might get more
commercial due to the possible pressure from thafar market. This can lead
to a concentration of public financial resourcesthie main corridors which
makes the future for more peripheral public transpervices unreliable.

Bus station are another concern. Private operateraliowed to stop where
they want to. This can lead to reliability problewisen interchanging from one
operator to another. Fees for using bus stationsheefore be problematic.

Integration

A system approach is given to public transport Ist tonnections between
different routes and modes are created to giveelsigpossible efficiency across
the network as a whole. Integration in this cas&o ahcludes integrated
ticketing for public transport.

Possible impacts: It was noted that integration requires regulatiand to
ensure proper integration at all levels requirgsilaion. To ensure that there is
integration in the Swedish systems, this shoulthken into account.

Integration of the system across modes, and chgngeoints between pri-
vate/publicly run parts of the network could eith®¥come better or worse
depending on how additions to the network (newslifftem private operators)
affect the system as a whole. It could be posifiveew lines simply add extra
capacity and service to the existing network (aspéd), but could be negative
if new lines unbalance the system or compete witbady well-functioning
lines.

Integration of ticketing will be negatively affedtédy 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 cathestravel time by public
transport from point A to point B. Used as a measiaoe how attrac-
tive/competitive travel by public transport is caangd to travel by car.

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

Costs for passengers
The fare that passengers pay to travel by pulaisiort.

Possible impacts: The experiences from Great Britain show us thatsfar#{
fall. This possible development puts financial ptge on the public network
and can catalyse the possible reallocation of Gi@mesources to the main
corridors. Further, it is well known that prices time public sector are more
difficult to understand (e.g. the pricing systemtbé Swedish Railways or
Airlines). This is of course connected to the aafsgse of public transport.

Accessibility

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

Possible impacts: private initiatives could enhance geographic adb#itg by
creating new lines. However, “accessibility for’albes not go hand-in-hand
with profit-driven companies, so accessibilityilely to be only improved for
certain user groups. It depends to a large extenwltat requirements are put
on private operators running new lines. Experiefnioen the UK shows that
private operators are likely to “pick the cherriegperating on particularly
profitable corridors, not creating accessibility &l across the network.

Marketing
Creating a brand and selling a positive image aflray public transport.

Possible impacts: it is likely that marketing will generally be impred by
private operators with targeted marketing. Theitgbdf private operators to
focus on particular single target groups allowshfetter marketing compared to
public authorities who have to communicate withpasible target groups. For
example, private companies could target car driaeid improve for example
park & ride (or other multi-modal) facilities corgteng to their route.

Ease of use

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

Possible impacts: Both the possible different ticketing systems with n
compatibility and pricing (how much does my journegst) can get more
difficult. The Swiss legislation that obligates fdient operators to cooperate
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concerning tickets on a regional and national levahteresting. It To buy a
journey from A to B with different operators haskie easy for the customer
(best: it seems as if there was only one operator).

There can further be problems with different fagstrictions as youth tickets,
student tickets, tickets for pensioners and scAamational regulation would be
wise.

What arethe energy saving implications?

A first step: by thinking about which factors ahe tmost important,...

“Most important” means the factors that will mosflience 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 & tathet

Befolkningen i sin totala mangd &r av mindre vikt meistributionen av
befolkningen i ett land ar av stort intresse och ka positiva eller negativa
influenser pa kollektivtrafiken. Tatheten speldtsal en viktig roll for kollek-
tivtrafiken. Ett stort befolkningsunderlag betydet utbudet kan vara hogt till
en rimlig kostnad. Ar underlaget daremot begrasddiehéver aven utbudet att
anpassas till den lagre befolkningstatheten villsat tur leder till en férsdmrad
attraktivitet av kollektivtrafiken.

Man kan alltsd utan tvekan pasta att det finnsatband mellan transporter
och markanvandningen som i sin tur garna uttrydksanare per kvadratkilo-
meter. | HiTran& beskrivs exempelvis tathetens roll for en attvakollektiv-
trafik men aven dess koppling till energianvandeimg

En studie frAn Lunds Tekniska HogsK8laar nyligen undersokt sambandet
mellan resande, bebyggelstruktur och energi i Skiftae har kommit fram till
att tathet ar en betydande faktor for att minskadportbehovet samtidigt som
kollektivtrafiken blir mer attraktiv.

Detta ar enbart tva exempel pa forskningsarbetem \@ear liknande resultat
gallande befolkningstéathetens vikt for en attraktmllektivtrafik. Det finns
ytterligare mycket litteratur i detta &amne som wjga liknande resultat.

For at fortydliga skillnader i befolkningstathetede studerade lanerna har vi
tagit fram befolkningstatheten for de tre storsémlerna i respektive land. Med
tanke pa tathetens betydelse for majligheten tikbrgisnalare transporter ger
detta en intressant 6verblick.

Ett satt att dela in stader/tatorters utvecklingdnavseende pa tathet, ar att se
pa vilket/vilka transportmedel som dominerar resand den aktuella sta-
den/tatorten. | forskningsrapportediTrans Best Practice Guide —Public
transport and land use plannirgeskrivs en indelning i tre utvecklingssteg:

e Promenadstaden — staden &ar kompakt byggd och erbjostdnarna
mojlighet att foreta sina resor till fots. Dettagita fallet i stdder med
en medeltida historia och déar priset pad mark dicgft att det exempel-
vis ar vanligt att kombinera utrymmen for verksatehe bottenplan
och boende pa vaningarna ovanfor. Promenadstadseeigiknas av en
hog befolkningstathet pa mellan 10 000-20 000 im2k

» Transportstaden/"resstaden’/kollektivtrafikstad@nagsit city) — M h a
tillgang till tdg och sparvagnar kunde stadenttifdvéaxa ut langs dessa
kollektiva transportstrak och fortfarande erbjudsdinarna korta resti-
der. Den genomsnittliga befolkningstatheten i tpamstaden uppgar
till 5 000 — 10 000 inv/km2

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

Holmberg, B., Brundell-Freij, K., 2012, Bebyggelsestruktur, resande och enrgi for persontransporter,
Bulletin 275-2012, Lunds Tekniska Hogskola.
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» Bilstaden — Bilen 6ppnade mdjligheterna att resarkirstrackor utan
restriktioner efter var det finns kollektivtrafiBilen innebar en utgles-
ning av samhallen i och med att behovet av att &otmera bebyggelsen
minskade nar alltfler skaffade sig egen bil. Denutéecklingen har lett
till en otydlig bebyggelsestruktur som ar allra ltydst i utkanten av
stider; frimst i fororter byggda sedan 1960-talet och framat. Bilstaden
kannetecknas av en befolkningstathet pa 1 000-2rd@m2.

Bakgrunden till den har utvecklingen &r den allmatelaniska utvecklingen i
samhallet och transportutvecklingen i synnerhétatthmans med den ekono-
miska utvecklingen och det 6kade valstand den nmedfévecklingen av stader
och tatorter har dock forstarkts och underlattatédsandringar i samhallspla-
neringen som de senaste 50 aren gett allt mer ateyoch tagit stor hansyn till
bilen och dess behov. Darigenom har planeringemmupfrat till 6kat bilre-
sande genom tillkomsten av allt stdrre och omfaganagsystem. Genom
planeringens fokus pa framkomlighet for biltrafierhdet resulterat i samre
forutsattningar for gdende/cyklande/kollektivtraéigenarer.

Med foregdende resonemang som grund &ar det inttesga studera hur
befolkningsstruktur och tathet ser ut och eventuskilier sig at mellan
storstadsregionerna i Schweiz, Storbritannien ogdri§e. Ett urval har gjorts
dar befolkningstatheten i de tre storsta storstagisnerna studeras for
respektive land. | och med att sattet att indelahainer skiljer sig at landerna
emellan blir det inte rattvisande att for jamfoegisendast se pa kommunniva.
Kommunerna i Schweiz ar exempelvis relativt sm/tdn medan de i Sverige
ar betydligt storre. Istéllet &r det nédvandigtfatsdka finna en mer rattvisande
jamforelse. Téatortsutbredningen i Sverige har bdddmotsvara kommun-
utbredningen i Schweiz.

SchweizDe tre storsta staderna i Schweiz ar Zirich, GenehdBasel.

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

Kommun Land -areal (km %) Folkméngd Tathet Inv/km *

(2010-12-31)

Zirich 91,88 372 857 4058
Genéve 15,93 187 470 11 768
Basel 22,5 163 216 7254

Alla schweiziska storstader ror sig i omradet proaustad respektive kollek-
tivtrafikstad. Kollektivtrafiken och andra gronad@medel som gang och cykel
borde darmed spela en relativ stor roll for stademssporter. Detta bekréaftas
ocksa genom fardmedelsfordelningen av de tre stader

Sverige: | Sverige utgérs de tre storsta storstadsregionemngStockholm,
Goteborg och Malmaé.
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Tabell 9-2 Befolkningstéthet i de storsta svenska staderna. Kélla: www.sch.se

Tatort Land -areal (ha) Folkméangd Tathet Inv/km *

(2010-12-31)

Stockholm 38 163 1372565 3597
Goéteborg 20 367 549 839 2700
Malmo 7681 280415 3651

Om man ser till befolkningstatheten i dessa tatoktepplat till resonemanget i
foregdende kapitel, framstar alla tre staderna s@itanting mellan kollektiv-
trafikstad och bilstad. Sett till tatheten ar Gatepden tatort i gruppen som
ligger narmast bilstaden. Det ar intressant me#letgnd att staden har ett val
utvecklat och mycket omfattande sparvagssystem.&ddegiven intressant att
Malmo ar den stad som har hogst tathet men likelildaknar sparvag.

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

Det ar viktigt att se pa dessa tatorter i ett st@@mmanhang och ta hansyn till
det omland som omger staderna. Alla tre ar tydiiggiondelscentrum med
omfattande inpendling men med delvis olika regicstalktur. Medan Malmd
ar en del av en polycentrisk region ar saval Gatglboh Stockholm dominanta
karnor i utpraglade monocentriska regioner. Montggtet medfér koncentre-
ring av befolkning och arbetsplatser pa en reldtegransad yta och medfor
darmed stora krav pa effektiva transporter inorortan.

Malmo som exempel pa en polycentrisk regionstruksur i htgre utstrackning
dra nytta av regionala transportkorridorer till de Ovriga kérnorna i regionen;
Lund, Helsingborg och Kristianstad.

Lokalt i staden inbjuder den flacka topografin ilmMéa i kombination med de
korta avstanden till resor med gang- och cykelsiithn av bil och kollektivtra-
fik. 1 saval Goteborg och Stockholm innebar det rbackiga landskapet i
kombination med manga vattenpassager visst hiriteg&ng- och cykelresor.
De storre trafikflodena, jamfort med Malmo, gor dahnolikt mindre attraktivt
att ga och cykla.

Storbritannien: | Storbritannien utgérs de tre storsta storstafisreerna av
London, Birmingham och Glasgow.

Tabell 9-3 Befolkningstétheten i de brittiska storstaderna

Tatort Land-areal (km *) Folkmangd Tathet Inv/km *

(2010-12-31)

London 1572 7825 000 4978

Birmingham 287 1073 000 3739
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Glasgow 182 599 000 3298

Med undantag av London i Storbritannien och GoghdbBverige ar befolk-
ningstatheten i de stora staderna relativt jam@aforelse. London ar, sett ur
ett tathetsperspektiv, mer likvardigt med de schiska stdderna och kan
darfor indelas som en kollektivtrafikstad medanteesde stader &ar na-
gonstands placerade mellan en bil- och en kolltkfikstad. Bortsett fran
London, som dessutom inte har genomgatt sammalasiregi kollektivtrafi-
ken som resterande stader i landet, har de battskrstaderna relativt lika
forutsattningar som de svenska staderna vilket otksde speglas i fardme-
delsférdelning.

Nedan visas pajdiagram som redovisasvpdv.epomm.ewdver fardmedelsfor-

delningen. Epomm tillgangliggjorde fardmedelsandeddknat i antal re-

sor/fardmedel for ett stort antal europeiska stabierarr saknas uppgifter fran
Geneve, Birmingham och Glasgow. Trots detta villinte undanhalla den
tillgangliga informationen:

Stockhnlm s Gitehorg Fama

Lar

Mogor cycla

London

Car Diniusr

Bazel

Car Ornvar
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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 dr 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 klargdras
vad som menas med begreppet.

Bade Couldry® och Burke’® ger praktiska beskrivningar av hur kultur kan
forstas. Utan tvekan ér kultur en problematisk term. Det &r svart att kategorisera
vad som é&r och inte dr kultur pd grund av termens koppling till det ménskliga.
Man skulle kunna hidvda att dir det finns ménniskor finns det ocksa 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 "nedét", for att
fortsdtta metaforen, att inkludera "lag" kultur eller populdrkultur. Mer nyligen
har det dven expanderat i sidled.” (Burke)

I det hir arbetet anvinds ordet "kultur" i den senare bemarkelsen, som ocksa
hénvisar till praktiker, dvs. hur man gor ndgonting (Burke). Denna forstaelse av
kultur dr besldktad med Couldry, som ocksa ser kultur som det vanliga eller en
viss "livsstil" (Couldry, se dven Lawson™).

Symbols

Rituals

Practice

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

Enligt Hofstede och Hofstede” dr manniskors vérderingar den mest dolda delen
av deras kultur. Vérden &r generella tendenser att foredra en sak till en annan
% Couldry, N., 2000, Inside Culture - Re-imaging the Method of Cultural Studies. London : Routledge.
Burke, P., 2004, What Is Cultural History? Cambridge : Polity Press.

Lawson, S., 2003, Culture, Identity and Representations of region. I: Europe and the Asia Pacific. Lawson,
S. (ed.), s 1-16, New York: Routledge.

Hofstede, G., 2001, Culture’s Consequences, London: Sage Publications.
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3 Hofstede, G. och Hofstede, G. J., 2005, Organisationer och kulturer. Lund:Studentlitteratur.
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och har samband med positiva eller negativa kanBkessa varden visas dock
for omgivningen genom ritualer, hjaltar och symbaem tillsammans kallas
ett folks praxis, livsstil eller vanor. Figur 9-4sar denna l6k-liknande struktur
av kultur, dar ytskiktet ar relativt latt for alt folja medan djupare lager blir
allt svarare att urskilja. Vardena ar den mestilstatelen av en grupps kultur,
trots att praxis (dvs. symboler, hjéltar och riempkan ha &ndrats. Till exempel
har barn ofta inte samma kulturella hjaltar (t.eausiker) som sina foraldrar
trots att de delar sina foraldrars varderingar. ket forklaras av den alder da
kulturella véarderingar och praxis &r inlarda. Méaor lar deras kulturs
varderingar tidigt, mellan 0 och 10-12 ar i familjenedan praxis forvarvas
senare i livet i skolan och pa arbetet. Darfor ét Idgiskt att det bor finnas
olika nationella, regionala, subregionala elleregatriska (t.ex. familjekultur,
latt att k&nna igen i Gottfridss6i nivaer av kultur. Dessa nivaer dverlappar
varandra, vilket gor det mojligt att observera suhker (kategorier som familj
och ungdomskultur) i en enda "huvud-" eller "modegtlr” (den dvergripande
kulturen kan uppdelas i geografiska delar sasoueidach regioner).

Med denna bakgrund blir det tydligare att vi hat ohed minst tre huvudkul-
turer att gbra nar vi talar om de tre lAnderna SthwSverige och Storbritan-
nien. Inte minst i Schweiz har framforallt jarnvagen mycket stark forankring
i kulturen som visar sig genom symboliska vardem réeen i de grundlag-
gande varderingar som huvudsakligen inte uttryalektimen som kan iakttas i
manga folkomréstningar och anvandandet av jarnvagen

Bilinnehav

Bilinnehav, inkomst och fardmedelsvalet ar nara kagg till varandra.
Trenderna i vastvarlden har varit att billinnehavidar tillsammans med
okningen av inkomsten fram till en gransniva (Darga al’®). Aven om det
finns manga andra faktorer som &r viktiga i samraaght, sa ar en lattillgang-
lig bil (och i manga fall billinnehav) en mycketktig faktor som paverkar
fardmedelsvalet (Cameron et’§l. Det hér paverkar inte bara valet av bil som
fardmedel utan ocksa kollektivtrafiken.

Det ar markligt att bilinnehavet i Schweiz &r hogme den i Sverige eller
Storbritannien. Hogre bilinnehav &r ofta kopplat &n hogre bilandel i
fardmedelsfordelningen. |1 exempelvis USA dar bilén det dominerade
fardmedlet, &r billinnehavet 809 bilar per 1000 &nare (World BanK).
Bilinnehav ar ocksa kopplat till inkomst, och vi séirexempel att Bangladesh
hade bara 2 bilar per 1000 invanare ar 2008.

Att ha latt tillgang till en bil och aga en bil gdet enklare att kéra bil samtidigt
som det blir enklare att valja bort kollektivtrafdiom fardmedel. Latt tillgang

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

sméabarnshushall 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 frdn 2008.
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till en bil betyder daremot inte alltid latt tillg§ till destinationer beroende t ex
pa hur policy hjalper eller stjalper bilanvandninge

Privat fordon per 1000 invanare i 2008. Storbritanroch Sverige har ungefar
lika manga bilar men Schweiz har lite flera.

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

Schweiz Storbritanni en Sverige
567 526 521
Geografi

De naturgeografiska forutsattningarna har inflymngd planeringen och
darigenom &aven pa attraktiviteten av olika fardnhedesserligen har plane-

ringen stor betydelse pa den omedelbara utvecklinden 6vergripande ramen
ges daremot av de naturgeografiska forutsattnirgeom exempelvis topografi
och geologi.

Geografi, bade natur- och kulturgeografiska elemdwdr betydelse for
manniskornas rorlighet, mobilitet och fardmedelstialFor enkelhets skull
delas detta kapitel i delarna naturgeografi octukgeografi.

Naturgeografi

Delamnet naturgeografi beskriver jordskorpans foned de naturliga proces-
ser som formar landskapet. Det handlar alltsa ighdoh mycket om geologi,
vulkanologi, glaciologi, klimatologi m.m.

De tre europeiska landerna som detta arbete fokupérkaraktariseras av olika
huvudsakliga naturgeografiska processer:

Schweiz:Plattektonik foérklarar vikningen av alperna. Denikanska plattan

tryckte och trycker fortfarande pa den eurasiskattqh vilket leder till en

vikning av jordskorpan — Alperna. P4 grund av dgahdojder med kalla

temperaturer och den senaste istiden med ett dllksdlare klimat bildades

stora glaciarer som formade de for det schweiziakdskapet sa typiska berg
och dalar.

Sverige:Sveriges landskap praglas i mangt och mycket avsgé@aste istiden

da hela landet 1&g under ett tjockt lager av israer, drumliner och andra
glaciologiska former hittas darfor pd manga stallean har dessutom slipat”

landet avsevart. Det svenska fjallandskapet artyetfigt resultat av denna

process. Svenska fjallen ar mycket aldre an alperea & andra sidan ocksa
mer utplattat &n alperna. Vidare bor landhéjningémnas som ar ett typiskt
fenomen i Sverige som beror pa att inlandsisercktefter avsmaltningen har
forsvunnit sa att jordskorpan nu s smaningomyig tillbaka som en svamp

som trycks ner i en spann fylld med vatten. Inlagels ar &ven ansvarig for det
for Sverige typiska landskapet med manga sjoarn&ki ett undantag och
tillhdr geologiskt sett till Danmark.

Storbritannien: Aven Storbritannien praglas starkt av istiden.nfsestorsta
utbreddning téckta nasta hela brittiska huvuddn medantag av de mest
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sydliga delarna. Fjéll av alpernas karaktir finns inte pa de brittiska Garna,
landskapet bor narmare beskrivas som kulligt. Olikt Skandinavien ar landskapet
i princip inte alls priaglas av sjoar. Forekomsten av kol dr en viktig del i
Storbritannien.

Kulturgeografi

Kulturgeografin som det andra deldmnet dgnar sig i motsats till naturgeografin
at studien kring manniskans paverkan och anvindning av rummet. Naturgeo-
grafin dr dd en forutsittning for ménniskans agerande. Transporter, mobilitet
och rorlighet dr en form av ménniskans interaktion med rummet och dven med
tiden (ndgon storre diskussion om tidsgeografin lamnas déarhén i detta fall). Alla
kartor som visas dr frain www.globalis.se om inget annat anges.

Schweiz: Den ur ett geologiskt tidsperspektiv unga fjéllviarlden i Schweiz ger
ménniskan vissa forutsittningar 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 tva kartor visar sambandet mellan topografin och befolkningstit-
heten i Schweiz. Man kan tydligt se att befolkningen ér till stor del koncentrerat
till dalgdngarna 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, befolkningstéita band som é&r relativt gynnsamma for en
fungerande kollektivtrafik. Som kontrast kan i samma bild ses norra Italiens
Poslitten med en hog befolkningstathet dver stor diffus resp. ostrukturerad yta.
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Denna topografiska karta visar
héjdskillnader hos landsytan och
havet.
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Sverige: Motsvarande monster mellan topografi och befolkningskoncentration-
er dr, pga mindre framtradande hojdskillnader, 1 Sverige inte lika tydliga.
Istdllet &r det snarare tillgdngen pd odlingsbar mark, behovet av nirhet till
vattendrag och hav for transporter som resulterat i att den Overvdgande
majoriteten av Sveriges befolkning ar bosatt i Gotaland och sydostra Svealand
och foretriidesvis lings kusterna och de stérre vattendragen. Aven i Norrland ir
huvuddelen av befolkningen bosatt lings kusten. Sveriges stora landyta
forutsatte tillgang till vatten for att mojliggora de ofta l1dnga transporterna.

I och med industrialiseringen och inférandet av jarnvdg oppnades nya mojlig-
heter och nya samhéllen etablerades lings med jarnvégsstrickningarna. De
parlbandsformade monster av befolkningskoncentrationer som syns allra
tydligast i 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 befolkningstatheten 1 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. Genomforandet av jordbruksreformen laga skifte”’® innebar en utglesning
av landsbygdsbefolkningen (se dven Figur 9-5). Istéllet for att som tidigare bo
samlat 1 byar bosatte bonderna sig i1 direkt anslutning till sin mark. Detta har
naturligtvis en koppling till klimatet d& man 1 Sverige behover relativt stora
ytor for att pé ett effektivt sitt odla grodor. Ur ett agrareffektivitetsperspektiv
var dessa skiftesreformer en succé, for dagens transportbehov édr det daremot
mindre gynnsamt.

™ Laga skifte var en jordbruksreform som genomfordes under 1800-talet p& initiativ av Karl XIV Johan och
innebar att den tidigare markuppdelningen generaliserades. Tidigare kunde en bondes agor besta av ett
stort antal mindre odlingsomraden (sk tegar) spridda pa olika stéllen 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. Bildkélla:
http://www.historiesajten.se/handelser2.asp?id=32

Denna topografiska karta visar
hojdskillnader hos landsytan och
havet.

M 10-100
W > 100

Den globala fordelningen av den
snabbt vaxande befolkningen ar
mycket ojamn. Skillnaderna
beror till stor del pd olikheter i
Kiimat, ma landen,
naturresurser och ekonomiska
resurser.

Figur 9-6 Topografisk karta dver Sverige samt en karta dver befolkningskoncentrationen med de typiska
parlband langs transportleder (framférallt vatten- och jarnvagar).
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Storbritannien: Vid jaimforelse 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 dir det bl a dr en stor befolkningskoncentration kring Liverpool som
ar nagot hogre beldget. Tydligast koppling mellan hogldnt mark och lag

befolkningstéthet 4r i Skottlindska hoglianderna.

Figur 9-7 Topografisk karta dver Storbritannien.
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héjdskillnader hos landsytan och
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&,

Figur 9-8 Befolkningstéathet i Storbritannien

Befolkningstdtheten i Storbritannien dr hog Over stora ytor som dr thopvuxna
storstadsomraden. Storbritanniens tidiga industrialisering ledde till att utveckl-
ingen pd manga hall 1 landet var positiv under en mycket ldng period. De flesta
storstadsomréden i1 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 brinslen och ddrmed péverkar
priser pd bensin eller diesel firdmedelsvalet &ven om det finns minga andra
faktorer 1 spelet. Brédnslekostnaderna dr ocksa relaterade till kostnaden for
kollektivtrafikresor eftersom firdmedelen stdr i konkurrens med varandra.
Kostnaderna for kollektivtrafikresendrer behandlas ldngre ner.

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

Tabell 9-5 Forsaljningspris av 95-oktanig bensin och diesel sommar 2012"°

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

Vigtransportbrinslepriserna i 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 i alla EU-ldnder och i Schweiz.
Det vill séga att relationen mellan priserna i Tabell 9-5 inte &r begriansad till
2008 utan priserna i Schweiz, Storbritannien och Sverige har varit ganska
jdmna under en langre period.

1.6

1.4 +

12 +

08 - N A A M A “ry A

€per litre

\

(A NPRPPREE Lt
N
’\l’
0.4 ’ - o

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

= = = Allpetrol, unleaded equivalent (nominal) e All Ui, petrol

o= = = Diesel, unl petrol ival { inal) e Al fuel, unleaded petrol equivalent (real®)

Average, all fuel, petrol i (real*, weighted by ¢ i * 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 vagtransportbrénslespriser har
inte okat lika mycket. *°

" http://www.motormannen.se/export/‘common/docs/Drivmedel/EUR_fuel-2012-07-09.pdf, priserna gallde

2012-06-29

8 http://mww.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/fuel-prices-and-taxes/assessment



81

Trivector Traffic

Med tanke pa fardmedelsfordelningen ar detta rasuitigot forvanande.
Framforallt Schweiz sticker ut med laga bransleprisch samtidigt en relativ
hog kollektivtrafikandel.

Governance

Har ska vi reda ut hur kollektivtrafiken styrs odlka regeringsnivaer som har
vilket ansvar. For enkelhetens skull gors detta foeenklade kartor som visar
de huvudsakliga dragen och darmed aven de huvugaaiilinaderna mellan
lAnderna.

Schweizil Schweiz ligger ansvaret for kollektivtrafiken hfisbundet (staten)

for den nationella trafiken (vilket i stor omfattigi innebéar tagtrafiken) och
kantonerna respektive kommunerna for den regiofkdatonerna) och den
lokala (kantonerna eller kommunerna) kollektivtkafi. Kantonerna har en viss
mojlighet att paverka den nationella trafiken védley t.ex. snabbtagsstopp.

Finansieringen av kollektivtrafikrelaterade infragturprojekt ar ofta samfi-
nansieringar mellan kantoner och forbundet (i vigsa aven kommuner).
Fordelningen av betalningsansvaret kan dock vatiksam finansieringskal-
lorna.

Grunddragen kan darmed beskrivas pa foljande satt:

Nationell trafik

Forbundet Koncessioner
~

g LN
Delvis finansiering y av
reaional kollektivtrafik y

Reaional/lokal trafi :
1

Teoretisk konkurrens

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

Sverige:l och med den nya kollektivtrafiklagen har varge Ifatt en Regional
Kollektivtrafikmyndigheten som ansvarar for lan&tdlektivtrafik. Dessa ska
ansvara for ett regionalt kollektivtrafikforsorjgisprogram, hantera ansokning-
ar fran kommersiella operatérer samt upphandla ftehera) de skattesubvent-
ionerade linjerna. Kollektivtrafik 6ver lansgrangtud av en kommersiell aktor
behover anmélas om den huvudsakligen tjanar biktspendling. Annan trafik
ar undantagen. For jarnvagstrafik tillkommer koteakmed Trafikverket for att
"bestalla” taglagen.
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Grunddragen kan darmed beskrivas pa foljande satt:

RKTM
(lansniva)

Upphandlad trafik

Kommersiell trafik

Storbritannien: Vi ger har en beskrivning pa det engelska systeddedet
skottska och walesiska systemet ar enklare i demideslsen att det enbart
finns en variant medan det finns tre varianter glend. Den férsta varianten ar
organisationen i London dar trafiken upphandlagtdiknande satt som man
ar van vid i Sverige. Kommersiell trafik finns int®e resterande storstadsom-
radena har en s kallad Integrated Transport Aifyh@FA) som har ansvar for
allt utom buss, i synnerhet for sparvags- och anmdrastruktur. Dartill
kommer privata bussféretag som kor ofta kommerbigdistrafik.

Utanfor storstadsomradena kan det se olika ut bemepd var man &r.
Kollektivtrafikansvaret kan ligga hos en enskildhkoun, ett kommunférbund
eller hos regionen (County Council). De tar ocksdnfen Local Transport Plan
(LTP). Dartill kommer bussforetagen som koér oftankoersiell trafik. | Wales

och Skottland ar detta fall regel 6verallt.

Viktigt i bade storstadsstadsomradena och utan&ssa ar de sa kallade
partnerships mellan myndigheter och de privata mlagen. Bussbolagen
behdver inte tvunget medverka i en partnershipayem om det finns partners-
hip finns det ofta problem vad géller integreradigetisystem (en biljett for
olika operatdrer t.ex.) och med rabatter for vigsgper.

| tAgtrafiken delas ut koncessioner till olika pl®etta tillvagagangssatt galler
for England och Wales medan det enbart delas ukagieession for hela
Skottland genom Scotrail.

Grunddragen kan darmed beskrivas pa foljande satt:
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London

Upphandlad trafik

Andra landsdelar

- - - -

---------- Fr|V|II|gt partenerskap- ——————d

Finansiering

Finansiering av kollektivtrafik ar svart att bedamfinansiering av hela
kollektivtrafiksystemet i ett land beror pa mandia finansieringsmedlen péa
olika regeringsnivaer. Det har avsnittet ger ert kammanfattning av finansie-
ring i de tre landerna. Den har nyckelfaktorn apat till stor del ocksa till

"governance” och "stabilitet”.

Storstadsomraden

1
|

Frivilligt pajtenerskap
1
1
v

Storbritannien:Pa nationell niva bestams i den arliga budgetemiyaket av

regeringens finansiering gar till transport. Detala investeringen i transport-
sektorn fran regeringen ses i Figur 9-10, dar deala finansieringen fran

regeringen for hela Storbritannien visas i readlaoth i procent av den totala
finansieringen till olika tjanster. Finansieringen transportsektorn har okat
fran 1991-2010, men procentuellt i relation tilldaa tjanster har den inte dkat
utan det kan till och med konstateras en svag gédétle tendens. Detta



84

Trivector Traffic

handlar om all investering i transportsektorn iskhe vaginvestering. Uppgif-
ter om investeringar i kollektivtrafiken pa en waiell nivad har vi inte kunnat
hitta. Nedan, diskuterar vi istllet finansieringanolika kollektivtrafikformer

pa nationell, regional och lokal niva.
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o 0,025 o
= =
> +—
Z 0,02 = =@==% on transport
g 10,0 2 ’ P
,‘_S 0,015 §. == spent on transport
2 o
b 0,01 - 50 g
* 0,005 2
0 T T rrr 17 117 1 1 17 17T T 1T T T 1T 1T 1771 0,0

N < O 0 O N < O 0 O

PPPPQRPYPQIA

T N N N OO 1 MO 1N N O

a O OO0 OO OO O O O © O

a oo oo oo oo O O O O O

I o o o <4 N N N NN

Figur 9-10 Finansiering for transport i Storbritannien 1991-2010. Den rdda linjen visar total finansiering
for transport i Storbritannien (i miljarder GBP, reala tal), som f6ljer ungefér en 6kande trend
under perioden. Den blda linjen visa den procent av total finansiering for alla sektorer som
anvands till transport: det &r svart att upptacka n&gon 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. Skal: HM Treasury,2011: http://www.hm-
treasury.gov.uk/pespub_pesa_tes_framework.htm

Den nationella regeringen finansierar négra rabjettier®> genom direkt

finansiering till myndigheter som &r ansvariga follektivtrafik (ITA,

kommuner, regioner) som sedan ges direkt till hirsshgen. Det finns till
exempel gratis bussresor till alla 6ver 60 ar gamimaela Storbritannien.

Finansiering av andra rabattbiljetter kommer frékala skatter ("council tax”)

som ocksa finansierar mindre infrastruktur, undiérbén kampanjer m.m. (se,

till exempel Manchester Council Tax Leaflet 2011/2%8). Storre infrastruktur-
projekt finansieras med PPP (public private pastmg@s) och/eller med
medfinansiering fran den nationella regeringen. Dationella regeringen kan
vara avgorande for nya infrastrukturprojekt. Traorgministern Alistair Darling
bestamde sig t ex att ny sparvagsinfrastruktur skiglle byggas i Leeds pa
grund av for hoga kostnader, &ven om 40 miljoner @G&Rn har investerats
(360 miljoner SEK).

Sverige: Kollektivtrafikens drift finansieras i huvudsak rgem biljettintakter
och subventionering av kommuner och regioner. D&dmmer den kommer-
siella trafiken som finansierar sig sjalv, dvs. iatéikterna atminstone tacker
utgifter.

Infrastrukturen finansieras via skatter och avgiffegur 9-11 ger en 6verblick
Over de olika finansieringssatt som ar mojliga.

8L Som heter "concessions” p& engelska. Koncessioner heter antigen "concessions” eller "franchises”.

2http://mww transportforgreatermanchestercommittee.gov.uk/download/3350/council_tax_transport_leaflet_20
112012
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Betalning
W

Nu (direktavskrivning)

Utspridd

.. via skatter Anslagsfinansiering Offentlig lanefinansiering
Oronmarkta skatter Forskottering
Delat finansieringsan- Funktionsentreprenad
svar stat/region Prestationsbaserad
ersattning
..via avgifter Exploateringsavgifter Koncessioner

Internaliserade avgifter

Finansierande avgifter

Figur 9-11 Olika finansieringssatt for kollektivtrafikinfrastruktur i Sverige83

Schweiz®: 1 det schweiziska fallet kan finansieringen Gversiktligt beskrivas

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

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

och anvindningen av resurserna (bokstéver).

Aligemeine Steuermittel
Kantone B: 776 Mio. C: 566

Allgemelne Steuermittel
Gsmgnmn 700 Mio.

Mineraldisteuer
D: 210 Mio. E: 2 Mio.

Kundenertrag Personen-
und Giiterverkehr 5853 Mic

Figur 9-12 Kollektivtrafikens finansiering (drift)

Finanseringskallor (beskrivning till Figur 9-12):

8 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 sitt (beskrivning till Figur 9-12):

A)
B)
C)
D)
E)

Fjarrtrafik jarnvig (SBB), subventioneras ¢j!

Regional kollektivtrafik

Lokal kollektivtrafik

Kombitrafik (gods)

Biltransporter (bilen kan pé vissa stillen lastas pa ett tdg for att passera
genom en tunnel)

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

Aligemeir ol Kants

B:238 M

Figur 9-13 Kollektivtrafikens finansiering (infrastruktur)

Finanseringskallor (beskrivning till Figur 9-13):

1)
2)
3)
4)
5)

6)
7

8)

Skattemedel (forbundet)

Skattemedel (kantoner)

Skattemedel (kommuner)

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

Brénsleskatt

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

Banavgifter

Medlen anvinds pa foljande satt (beskrivning till Figur 9-13):

A) Drift och underhall av SBB:s jarnvagsnat
B) Drift, underhall och utbyggnad av andra jarnvégars nét
C) Infrastruktur for regional och lokal kollektivtrafik
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D) Stora jarnvagsprojekt
E) Infrastruktur godstrafik
F) Annan infrastruktur

Stabilitet

Stabilitet ar viktig for att kunna kanna en tryggh8tabilitet innebér inte att
nagonting ar oféranderlig utan det innebar ocksdetitsystem kan hantera
forandringar och stérningar utan att det for dekenldlir instabif®. Just i for
denna del kan ett exempel fran kollektivtrafikemavanycket bra placerad: en
stabil kollektivtrafik klara av storningar och fawdringar pa ett satt utan att den
blir instabil.

Stabilitet i ett system som kollektivtrafiken kaknas stabiliteten av ett land.
For att forklara ett stabilt land kan vi titta parhnstabiliteten ter sig. Instabili-
tet betyder for ett land och inte minst dess ekadratindet politiska systemet
inte l&angre &ar kapabel att hantera stérningar écnfiringar. Det kan handla
om en utomordentlig handelse, om kriser pa "ingiais? (legitimationskris)
eller om kriser pa "outputsidan” (governancekri3gtta kan sedan uttrycka sig
i oroligheter, valdsamma konflikter, ekonomisk degmion, regeringskriser eller
t.o.m. till sammanbrottet av en stats rattssystem.

En forandring av kollektivtrafiklagstiftningen ledenaturligtvis inte till ett
sammanbrott av en stat men det &r inte omojligtatektivtrafiksystemet lider
av legitimations- och/eller governancekriser.

Nar vi talar om stabilitet i detta fall handlar defttsd om stabiliteten som
politiken kan ge. For kollektivtrafikens del &r &itningen och stabiliteten den
ger for att hantera storningar och forandringar. @inriktar blickarna till
Storbritannien kan vi konstatera att lagstiftningdréngen fran mitten av 1980-
talet inte kunde ge kollektivtrafiken tillrackligtabilitet. Kollektivtrafikens
stélining forsvagades och flera anpassningar astifagngen med olika
framgangkravdes for att forsoka fa ett stopp p&aeklingen som karaktariseras
av minskat resande och minskade marknadsandelat.dvidra ord kan man
saga att de andringar som har gjorts ledde titlalmstet av kollektivtrafiken
vilket i sin tur ledde till delvis kaosartade tiimd, fortroendeforlust och
darmed &ven till minskat resande.

Hittills kan ingen tydlig stabilitetsforlust konsémas i den svenska kontexten.
Daremot finns det osakerheter om hur den nya fagstyen ska hanteras vilket
vid ett ogynnsamt forlopp (se de risker som haekayps i kapitel 5) kan leda
till instabilitet och darmed aven till kaosartadkstand och fortroendeforluster
som resulterar i en odnskad utveckling av kollekaifiken.

Den schweiziska kollektivtrafiken och dess lagsiify utméarker sig, liksom
den svenska hittills, av stabilitet. Lagstiftningditidter forandringar och
anpassningar till nya forutsattningar samtidigt stehfinns en tydlighet och ett
fortroende.

85 Moeckli, S., 2008, Politische Stabilitat als Rahmenbedingung fiir den Wirtschaftsstandort Schweiz, KLV,

Morschwil.
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Storsta stabilitetsrisken anser vi ligga i nagamfav eventuell governancekris
i kollektivtrafiken.

Malsattningar och policies

De transportpolitiska inriktningarna resp. malen rfiéspektive land som ar av
storsta betydelse for kollektivtrafiken beskrivelan.

Sverige®
Sverige har tva 6vergripande transportpolitiskas@dhingar:

Funktionsmalet
Funktionsmalet handlar om att skapa tillgangligbietresor och trans-
porter. Transportsystemets utformning, funktion anokidndning ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillg@gt med god kvali-
tet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingftkrbela landet. Sam-
tidigt ska transportsystemet vara jamstallt, dbtséiga likvardigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Hansynsmalet
Hansynsmalet handlar om sakerhet, miljo och h&lsaar viktiga
aspekter som ett hallbart transportsystem mastartayn till. Transport-
systemets utformning, funktion och anvandning skzaasas till att ing-
en ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska obldra till att miljokva-
litetsmalen uppnas och till 6kad halsa.

Dessa Overgripande malsattningar preciseras daljghde:
Preciseringer till funktionsmalet

m  Medborgarnas resor forbattras genom tkad tilligghet, trygghet och
bekvamlighet.

m  Kuvaliteten for néringslivets transporter forbattoah stéarker den inter-
nationella konkurrenskraften.

m Tillgangligheten forbattras inom och mellan regiosamt mellan Sve-
rige och andra lander.

m Arbetsformerna, genomférandet och resultaten angpartpolitiken
medverkar till ett jamstallt samhalle.

m  Transportsystemet utformas sa att det ar anvanttisgrersoner med
funktionsnedsattning.

m Barns mojligheter att sjéalva pa ett sakert satt adadransportsystemet,
och vistas i trafikmiljoer, 6kar.

m  Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, mgioch cykel forbattras.

Preciseringar till hansynsmalet

® Antalet omkomna inom vagtransportomradet halvechsamtalet allvar-
ligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2@b72020.

8 Hela avsnittet baseras p&: http://www.regeringen.se/sb/d/11771/a/122568
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m Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsh@tiken minskar
fortldpande och antalet allvarligt skadade halvenaian 2007 och
2020.

= Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarrstéansport omradet
och luftfartsomradet minskar fortldpande.

m Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméigegransad klimatpa-
verkan nas genom en stegvis 6kad energieffektivitansportsystemet
och ett brutet beroende av fossila branslen. AD2i8 Sverige ha en
fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen.

m  Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvaismal nds och till
minskad ohdlsa. Prioritet ges till de miljopolitisételmal dar transport-
systemets utveckling ar av stor betydelse for migierna att nd upp-
satta mal.

Schweiz®’
Den schweiziska trafikpolitiken stravar efter foke huvudmalsattningar:

m  Upprétthalla mobilitetens sociala vinningar formatiefolkningsgrupper i
alla regioner (public service)

Milj6-, energi- och ytbesparande liksom effektiaftk

Samverkan mellan olika trafikslag med hansynstagavdespektive
trafikslags komparativa fordelar

Starkning av Schweiz attraktivitets- och konkurieaft

Sparsam hantering av offentliga medel och hogtefsjansieringgrad
(jarnvéagsreformen)

m  Schweiz integrering i den europeiska utvecklingate(operabilitet,
hoghastighetstag)

Den schweiziska trafikpolitiken baserar pa foljafiel® huvudsakliga pelare:

m  Road Pricing for lastbilstrafiken (LSVA) verkstall@rorsakarprincipen
i lastbilstrafiken

m  Modernisering av jarnvagsinfrastrukturen genomyaa §torprojekten
Bahn 2000 etapp 1 och 2, NEAT-natet med tva nyalanigenom
Lotschberg och Gotthard, anslutning av vastra atradschweiz till det
europeiska hoghastighetsnatet och jarnvagens saitiering.

m Jarnvagsreformen (6ppnandet av marken for i foratal godstrafiken)
betyder mer flexibilitet och entreprendrsfrinet fimvagen vilket leder
till en storre produktivitet och attraktivitet.

= Avtalet om trafik pa land mellan EU och Schweizraélen hallbar
schweizisk trafikpolitik gentemot Europa och letikien koordinerad
politik for att skydda hela alpomradet

8 Beskrivningen baserar p& Dr. Giovanni Daniellis sammanfattning p& hans egen hemsida

http://www.giovannidanielli.ch/verkehrspolitik.html
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m  Genomforandet av omflyttningslagen (jarnvagen skarmviss mark-
nadsandel i den alpkorsande godstrafiken) ochltiérinde atgarderna
ska snabbas upp och starkas genom ekonomiskanmaitwch olika in-
citament som forbéttrar forutsattningarna for j@gen.

Storbritannien®®
Storbritannien har en vision for utvecklingen aangportsystemet dit ett antal

prioriteringar ar kopplade. Listan nedan beskrisammanfattningsvis den
brittiska visionen.

Ett transportsystem som motor for den ekonomidkaititen
Hoghastighetstdg som underlattar ett hallbart partgal mellan stader

Lokala myndigheter ska kunna bestamma sjalv 6\kaldotransportpri-
oriteringar och -ldsningar med st6d av den statiyadigheten

Vagtrafiken ska bli sékrare, ha mindre trangselmafska utslappen

Jarnvagen maste spela sin roll nar man ska byggaoelernare och mer
effektivt natverk

Prioriteringar gors sedan enligt féljande:

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

m  Sékra jarnvagen for framtiden genom kapacitetsttibgar for et battre
utbud och underhall.

= Uppmuntra till hallbar lokala resor och ekonomitikd@ixt genom att
kollektivtrafiken (inklusive sparvag), cykling oginomenader blir mer
attraktiva och effektiva samt att framja transponted lagre koldioxid-
utslapp och ta kampen mot lokala trafikstockningar.

m  Tackla trangseln och CO2-utslappen fran vagtrafiemom att stodja
den unga marknaden for elektriska och andra I&ppébrdon.

m  Framja hallbara flygresor genom att skapa en hétkra for luftfarten i
Storbritannien, forbattra passagerarnas uppleygiflygplatser och
uppratthalla en hog sakerhet for passagerare ath go

Det visas, framforallt i tatorts att biltrafikminskgsstrategier paverkar
kollektivtrafikutbud (Crampton, 2002)

Systemfaktorerna

Systemfaktorerna betraktas som grupp da dessa gplaktz till varandra.
Darutver kan inte ndgon nationsspecifik beskrigrges, de ar allmangiltiga.

Utgangspunkten for systemfaktorerna Geografisgaillighet, Tillforlitlighet,
Integration och Kostnad for resenaren ar Planehigwgdboken for kollektivtra-
fik, PLANK?®®, fr&n 1981. Trots sin &lder &r det fortfarandensytket anvand-
bart verktyg for att kunna berakna elasticitet déinmed resandeférandringar.
Viktigt som ingangsvarde ar 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
Vantetid vid hallplats = vikten 2 (vantetid = Yittervallet)

Bytestid = vikten 2 (bytestid = faktisk bytestidegl> turintervallet pa
anslutande linje)

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

Ibland anvands ocksa ett forseningsvarde (restistamslardavvikelse) =
vikten 2,5

Om turintervallet (T) &r stérre &n 10-15 minutenldet vara idé att dela upp
vantetiden i s& kallad dold vantetid (td) respektrantetid vid hallplats (tv).

®  Om T = 30 minuter eller mer sa ar tv = 7 minuter
®  Om T < 30 minuter kan tv beraknas med tv = 1,334%[ - 0,005*T"2
m  Dold vantetid td = T/2 - tv

Vid berékning av viktad restid har dold véantetiédten 0,5.

Elasticitetsberdakningen tar sedan ytterligare héttiykostnader for resenaren:
er=(ep*ar*tr)/p
dar

er = elasticiteten beroende av den viktade restiden

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

tr = medelvardet av den viktade restiden fére ochr €fie-te)/2)

p = priset for resan (medelpris inkl moms)

tf = viktad restid fore

te = viktad restid efter

Restidskvoten som den totala restiden (viktad edektad) ligger utanfor
denna berakningsmetod men visar askadligt restidetgdelse genom att
kollektivtrafiktrafikens restid satts i relationl thilens restid:

Restid kollektivtrafik / Restid bil = Restidskvot

Med hjalp av diagrammet i Figur 9-14 kan ses attektvtrafiken blir ett
alternativ nar restidskvoten inte 6verstiger 2 ddrmjar bli attraktivt vid en
restidskvot pa 1,5 eller lagre.
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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 ovanstdende da en enkel kollektiv-
trafik har smidiga byten, dr snabb ar ddrmed ett reellt alternativ. Dértill kommer
att det ska vara enkelt att forstd nitet (t.ex. genom tydliga linjenétskartor som
for Londons tunnelbana som det mest kinda 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 1 Sverige dr allt mer aktiva pd denna front. Genom marknadsforing kan
kollektivtrafiken bli en ”snackis” och bli uppmirksammat pd ett sitt som vi
kdnner igen frdn andra marknadsforda produkter. Kanske den mest tydliga
kontringen pé 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 utifrdn vilka som ar de viktigaste framgdngfaktorerna for kollektivtrafiken.

0 20 40 60

1g.4

Tilforitighet — 15,4

foritlighe 77% ’x’

Enkelhet/Anvandanvanighet—| 77% 15.4%
7.7%

Geografis tigangighet—| | - 16.4%

eografisk tilganglighe 775

7.7%
17.7%

Restidskvot-  7.7%

30.8%
15,4%
|- 71%
4
Integrstion— e e 30,8%
o 30.8%
7.7%
Kostnader for resenaren— 1“&
23,1%
30,8%
. 7.7%
Marknadsforing — 231%
— 53.8%
20 40 60

1 2 3 4 5 6

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/Anvéndarvinlighet % % %
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%30,8 154 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 ar narmast kopplad till Tillforlitlighet 2
0 10 20 30 %0 50
Integrstion
Restdskvot
Kostnader for resenaren
Geografisk tilganglighet
Msrknadsforing
Enkelhet/Anvandsrvanighet
0 10 20 30 40 50
Procent Antal
Integration 41,7% 5
Restidskvot 8,3% 1
Kostnader for resenédren 0% 0
Geografisk tillganglighet 25% 3



Marknadsforing
Enkelhet/Anvandarvanligh
Svarand

Inget sva
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0%
25%

12
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5. Vilken av faktorerna tycker du ar narmast kopplad till Integration ?

0 10 20 30 40 50 60
Taforitighet
Restidskvot
Kostnader for resenaren
Geografisk tilgangiighet
Msrknsdsféring
Enkelhet/Anvandsrvanighet
(') 1'0 2'0 3'0 40 .’;0 60
Procent Antal
Tillforlitlighet 8,3% 1
Restidskvot 8,3% 1
Kostnader for resendren 8,3% 1
Geografisk tillganglighet 25% 3
Marknadsforing 0% 0
Enkelhet/Anvandarvinlighet 50% 6
Svarande 12

Inget svar 2
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6. Vilken av faktorerna tycker du ar narmast kopplad till Restidskvot ?

Tillforlitlighet
Integration

Kostnader for resenéren
Geografisk tillgdnglighet
Marknadsforing

Anvéndarvénlighet

g & o e 2 28 e 28
Tilforitighet
Integration
Kostnader for resenaren
Geogrsfisk tilganglighet
Msrknadsforing
Anvandarvanighet
6 .’; 1'0 1'5 20 25 30 35
Procent Antal
8,3% 1
33,3% 4
0% 0
33,3% 4
8,3% 1
16,7% 2
12
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7. Vilken av faktorerna tycker du ar narmast kopplad till Kostnader for resendren ?

0 1.0 20 30 40
Tilfaritighet
Integration
Restidskvot
Geografisk tilganglighet
Marknadsfaring
Anvandsrvanighet
C'I 1'0 20 30 40
Procent Antal
Tillforlitlighet 18,2% 2
Integration 9,1% 1
Restidskvot 0% 0
Geografisk tillganglighet 18,2% 2
Marknadsforing 36,4% 4
Anvindarvénlighet 18,2% 2
Svarande 11
Inget svar 3
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8. Vilken av faktorerna tycker du @r narmast kopplad till Geografisk tillganglighet ?

0 5 10 15 20 25 30

I 1

Tilforitighet

Integration

Restidskvot

Kostnader for resenaren

Marknadsforing

Anvandsrvanighet

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
Anvindarvénlighet 33,3% 4
Svarande 12

Inget svar 2
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9. Vilken av faktorerna tycker du ar narmast kopplad till Marknadsforing ?

0 10 20 30 40 50
Tilfaritighet -
Restidskvot —
Kostnsder for
Geografisk tilganglighet
Anvandsrvanighet
C'P 1|0 2'0 3'0 4'0 50
Procent Antal
Tillforlitlighet 0% 0
Integration 16,7% 2
Restidskvot 0% 0
Kostnader for resenédren 25% 3
Geografisk tillgdnglighet 16,7% 2
Anvindarvénlighet 41,7% 5
Svarande 12
Inget svar 2
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10. Vilken av faktorerna tycker du ar narmast kopplad till Enkelhet/Anvandarvianlighet ?

0' 10 20 30 40 50 60
Tilforitighet
Integrstion
Restidskvot —
Kostnader for resenaren—|
S—
Marknsdsforing —
0 10 20 30 40 50 60
Procent Antal
Tillforlitlighet 8,3% 1
Integration 41,7% 5
Restidskvot 0% 0
Kostnader for resenéren 0% 0
Geografisk tillgdnglighet 50% 6
Marknadsforing 0% 0
Svarande 12

Inget svar 2



