10  Samhallsnytta

Kommitténs bedomning

Kommittén beddémer att nuvarande samhillsekonomiska kalkyl-
metoder som anvinds vid utvirderingar av trafikinvesteringar ir
behiftade med allvarliga brister.

Kommitténs forslag

¢ Nuvarande samhillsekonomiska metoder fér att prioritera infra-
strukturprojekt bor kompletteras med metoder sisom Multi-
kriteria-analys (10.3, 10.5).

e Regeringen bér ta initiativ till en utveckling av métt pd kollektiv-
trafikens samhillsnytta (10.3).

e Regeringen bor ge SIKA och trafikverken 1 uppdrag att nirmare
utreda hur detta kan ske (10.5).

e Trafikhuvudminnen bér i sina lingsiktiga, strategiska planer for-
mulera mél f6r verksamheten 1 samhillsnyttotermer och félja upp
mélen.

10.1  Kollektivtrafikens samhallsnytta

Kollektivtrafiken bidrar pd flera sitt till att skapa vilfird och sam-
hillsnytta. Kollektivtrafiken har en viktig uppgift 1 att skapa en
grundliggande tillginglighet for alla. Det giller mojligheter att ta sig
till arbete, utbildning, service, vird, kultur och fritidsaktiviteter.

Det ir speciellt viktigt f6r dem som inte kan eller vill disponera bil.
I virt delbetinkande' visar vi att cirka en tredjedel av befolkningen
(exklusive barn) har kollektivtrafiken som enda resalternativ, cirka

! Kollektivtrafik med minniskan i centrum. SOU 2001:106
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50 % ir helt eller delvis beroende av kollektivtrafiken fér sina
lingre forflyttningar.

I en intervjuundersékning som gjorts pd uppdrag av kommittén’
1 Norrlands glesbygd framgdr det att speciellt unga och ildre ir
beroende av kollektivtrafiken om de inte ska behéva bli skjutsade
av andra. Aven de som har tillging till bil anser att kollektivtrafiken
ir viktig for bygden. En vil fungerande kollektivtrafik ses av en del
som en forutsittning fér att man ska kunna bo kvar. I glesbygden
ir kollektivtrafiken dven viktig f6ér niringslivets godstransporter
och {or turismen.

I den regionalpolitiska utredningen’ framhalls regional tillvixt
och utokade arbetsmarknadsregioner som ett viktigt medel for att
skapa tillvixt 1 Sverige. Kollektivtrafiken har en mycket viktig roll 1
strivandena att vidga de funktionella arbetsmarknadsregionerna om
man samtidigt ska kunna uppni ett uthilligt samhille. Speciellt
regionaltigssatsningarna har visat sig ha positiva effekter pd bide
sysselsittning och utbildning. Mojligheterna att vidga arbetsmark-
naderna med hjilp av vigtrafikutbyggnader ir mycket begrinsade.
P3 uppdrag av kommittén har gjorts en upptoljning av ndgra sddana
satsningar med regional kollektivtrafik, se avsnitt 10.6

Ett viktigt transportpolitiskt mal ir ett uthdlligt transportsystem.
En av de sviraste utmaningarna i det sammanhanget ir att begrinsa
koldioxidutslippen. I det avseendet kan kollektivtrafiken vara ett
effektivt medel, se vidare kapitel 9.

Aven nir det giller trafiksikerbet finns det en potential i ett 6kat
kollektivt resande, se vidare kapitel 9. Fér dem som reser med kol-
lektiva fordon ir risken for att dédas visentligt mycket ligre in for
dem som reser med bil. Riskerna vid férflyttningar till och frin
hillplats samt vid héllplatsen minskar dock skillnaderna, men med
detta inriknat ir det fortfarande betydligt sikrare att 8ka kollektivt
in med bil.

Kollektivtrafiken kan ocksd bidra till att reducera trafikens mil-
jopdverkan 1 form av avgasutslipp. Eldriven kollektivtrafik ger
mycket smd utslipp av alla avgaskomponenter inklusive vixthus-
gaser. Busstrafik har ocksi fordelar nir det giller cancerrisker,
ozon, och vixthusgaser. Dieseldrivna bussar har problem nir det
giller kviveoxider och partiklar om inte senaste reningsutrustning
anvinds. Dirfér ir det viktigt att sidan utrustning introduceras

2 Eriksson, Westin, 2003. Nir gir sista bussen? Glesbygdsbors uppfattning om virdet av
kollektivtrafik. TRUM. Ume} universitet
3 Regionalpolitiska utredningen SOU 2001/02:4
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dven om det inte dr lagkrav. Allt detta giller vid genomsnittliga
beliggningar i fordonen. Ju hogre beliggning man kan dstadkomma
i kollektivtrafiken dess bittre blir miljdegenskaperna riknat per
personkilometer.

I de storre stiderna kan en 6kning av resandet med kollektivtrafik
ge stora fordelar. Kollektivtrafiken ir visentligt mer yteffektiv in
biltrafiken (se virt delbetinkande®, sid. 46) och ger dirfor mojlig-
het att minska m’ingseln och oka framkomligheten. Vid genomsnitt-
liga belaggnmgar i fordonen anvinder en busspassagerare bara en
tiondel s& stor yta som en bilist och en passagerare i spirbunden
trafik anvinder mindre yta dn busspassageraren. Om man inklude-
rar ytan for parkering, blir effekten dnnu storre.

En minskad biltrafik i staden ckar rorligheten speciellt for barn och
dldre. 1dag ir det tex. 3 barn i de ligre klasserna som p& egen hand
kan gi till skolan. Minskade trafikytor ger ocksd mojlighet att
skapa mer trivsamma och sikra miljer for de som vistas gdende
och cyklande 1 staden. Minskad biltrafik reducerar ocksé hilsopro-
blemen till f6ljd av bilavgaser.

Hiilsan paverkas dven pd ett annat sitt genom ett 6kat kollektivt
resande. En sammanstillning som SIKA gjort 4t kommittén visar
att de som &ker kollektivt dven gir och cyklar i genomsnitt 2 km
per dag medan de som &ker bil endast gir och cyklar i genomsnitt
0,5 km per dag En stor undersokning 1 USA visar att genom att
promenera 3 km tre ginger 1 veckan minskar risken att drabbas av
hjirt- och kirlsjukdomar med 25 till 30 % jimfért med de som inte
motionerar alls.

Fler kvinnor dn min har kollektivtrafiken som sitt enda alterna-
tiv. En forbittrad kollektivtrafik okar dirfor jamstilldbeten vad
avser tillginglighet till olika aktiviteter 1 samhillet.

Sammanfattningsvis s& kan en ¢kad andel kollektivtrafik ge ett
visentligt bidrag till uppfyllandet av flertalet transportpolitiska mal.

* Kollektivtrafik med minniskan i centrum. SOU 2001:106
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SLTF har genomfért ett projekt om kollektivtrafikens samhills-
nytta’, det sd kallade ”isbergsprojektet”. I projektet behandlas de
aspekter som nimnts ovan men ocksi en del kommunalekono-
miska effekter. Visttrafik har utifrin projektet utvecklat ett
webbaserat pedagogiskt verktyg som belyser samhillsnyttan och
medger kvantitativa berikningar.

ISBERGET

FORETAGS-
EKOMOM

g

SAMHALLS-
EKQBOM

10.2 Samhillsekonomisk effektivitet

I de transportpolitiska milen anges att man ska efterstriva sam-
hillsekonomisk effektivitet. Vid prioritering av infrastrukturobjekt
tillimpas samhillsekonomiska kalkylmetoder. Kommittén har
uppfattningen att dessa metoder inte pd ett tillfredsstillande sitt
fingar kollektivtrafikens samhillsnytta. Vi ska dirfér hir nirmare

® Kollektivtrafikens samhillsnytta. SLTF
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titta pd den frigestillningen. Vi borjar dd med att kort beskriva vad
som menas med samhillsekonomisk effektivitet. Texten baseras pd
en underlagsrapport till Kommittén.®
Lars Hansson skriver i en departementspromemoria’ 1987:
For minga har samhillsekonomi och samhillsekonomisk effektivitet
kommit att bli liktydigt med vad som sammantaget och A:)i den mest
overgripande nivdn kan anses std i 6verensstimmelse med samhillets
bista’. En sidan vid tolkning, som ger fritt spelrum f{ér olika virde-
ringar hos beslutsfattaren, ir emellertid helt visensskild frdn den defi-
nition som ir vetenskapligt etablerad och som ocksd varit utgings-
punkten fér trafikpolitiken.

Den olika betydelse som man frin skilda hall har lagt i begreppet
samhillsekonomi har fitt till f6]jd att man 1 den trafikpolitiska debat-
ten inte sillan kommit att tala helt f6rbi varandra. Det dr dirfor
visentligt att inneb6rden 1 det samhillsekonomiska kostnadsbegreppet
och dess betydelse 1 trafikpolitiken klargéras.

Den samhillsekonomiska kalkylen, som 1 huvudfallet 4r baserad pd
samhillsekonomisk vilfirdsteori, syftar till att svara pd vad som ir
en samhillsekonomiskt effektiv anvindning av samhillets resurser,
dir sdvil ”samhillsekonomiskt” som “effektiv” har en mycket spe-
ciell innebérd.

Sambadllet dr mer dn summan av individerna

Till att bérja med méste vi gora klart f6r oss vad som dr samhillet 1
en vilfirdsekonomisk analys. Sambhillet bestdr i den vilfirdseko-
nomiska analysen av de individer som pdverkas av den 4tgird som
analysen avser att studera. Det ir alla individer men inget annat dn
individerna som bygger upp samhillet och det ir viktigt att alla
individers vilfird riknas nir det gors utvirderingar av samhillsfor-
indringar. Det l3ter ganska invindningsfritt och till och med tillta-
lande. Det forefaller rittvist att ha en definition av samhillet som
omfattar alla och att allas intressen beaktas i de analyser som
genomfors. Tanker man vidare s blir det emellertid uppenbart att
en definition som bara tar sin utgdngspunkt i individer kan férefalla
lite tunn”. Det skulle kunna vara s8 att vi vill riknas som medbor-
gare 1 vissa ligen och inte alltid som individer, dir begreppet med-
borgare stdr for ndgot annat, vidare, ndgot som ir mer kopplat till
det som vi 1 dagligt tal kallar samhillet. Det faktum att vi som

¢ Nylander, 2003.En virdefull kollektivtrafik - ir den samhillsekonomiskt effektiv?
Trafikkompetens.
"Ds K 1987:4, sid. 4
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medborgare skulle kunna ha 3sikter om hur samhillet ska organise-
ras som skulle leda till en situation som inte maximerade just min
vilfird beaktas inte i en sambhillsekonomisk kalkyl. Exempel pd
detta dr att jag som vuxen utan egna skolbarn kan tycka det ir vik-
tigt med siker skolskjuts, iven om jag aldrig sjilv anvinder kollek-
tivtrafik. De flesta anser nog att samhillsnytta dr mer in summan
av individernas nytta.

Hur mdter man vdilfdrd?

Givet att vi ind3 tycker att denna definition av samhillet kinns
rimlig s& blir nista friga hur utvirderingen av detta samhilles bista
kan ske? Vad ir det som ska mitas for att avgora om en 3tgird har
lett till en forbittring eller en férsimring for samhillet som helhet.
Hur miter man férindringen i samhillets vilfirdsnivd enligt sam-
hillsekonomisk vilfirdsteori? Ekonomens svar pd det ir att for-
bittringar och férsimringar mits genom att férsoka avgora i vilken
mén individernas si kallade ”preferenser” ir tillfredstillda”. Den
ekonomiska vilfirden okar alltsd om individernas preferenser pd
grund av en sambhillelig dtgird tillfredsstills 1 hogre grad in tdi-
gare. Men vad dr di en preferens och vad innebir det att denna
preferens ir tillfredsstilld? Enkelt uttryck kan man siga att vira
preferenser ir de dnskemél eller de 6nskningar vi har. For att 6ka
den samhillsekonomiska vilfirden si giller det alltsd att genomfora
sddana 3tgirder som tillgodoser vira dnskemdl. Detta dr det mal
man bor efterstiva enligt den samhillsekonomiska vilfirdsteorin.

Sambillsekonomisk effektivitet

Detta mil kan uppnds pd en mingd sitt, dir olika sitt uppfyller
maélet i olika stor utstrickning. Man skulle kunna siga att det mil
som ir formulerat 1 féregdende stycke bara ir ett sd kallat ”rikt-
ningsmal”, dvs. det giller att réra sig i den riktning som innebir att
dnskemadlen i sambhillet tillgodoses. Men hir kommer ekonomens
andra och kanske huvudsakliga bidrag in 1 analysen och det giller
hur man ser till att dessa onskemél tillgodoses i sd stor utstrickning
som majligt, givet de resurser som star till forfogande. Man bor vilja
de dtgirder som innebir att sambhillets resurser tillfredsstiller s3
manga preferenser som mojligt 1 stérsta mojliga utstrickning. En
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ekonom skulle siga att det giller att anvinda resurserna effektivt.
Atgirderna ska inte bara 6ka vilfirden, de ska ocksd ge bista méj-
liga avkastning per satsad krona. Sammanfattningsvis kan man
alltsd siga att en samhillsekonomiskt effektiv anvindning av sam-
hillets resurser innebir att resurserna ska anvindas pd ett sidant
sitt att individernas sammanlagda samhillsekonomiska vilfird blir
s hog som mojligt.

Betalningsvilja som matt pa tillfredsstillelse

Nista friga instiller sig dd och det dr forstds pd vilket sitt man kan
mita graden av tillfredsstillelse. P& vilket sitt ska man kunna
avgdra om en dtgird som genomfors och som pidverkar minga olika
individer bide negativt och positivt ir en bra dtgird, en &tgird som
leder till hogre tillfredsstillelse dn tidigare?

Nationalekonomens svar pd den frigan ir att det gir att avgora
genom att studera hur hég betalningsvilja ndgon har for att {4 en
viss forbittring genomférd. Den omvinda situationen ir naturligt-
vis ocksd intressant, dvs. hur mycket nigon kriver i kompensation
om en forsimring genomfors. Betalningsviljan ir alltsd det utvirde-
ringsmdtt som talar om huruvida en férindring leder till en bittre
eller simre situation for en viss individ. En dtgird ir alltsd bittre
om jag har en hég betalningsvilja for att f8 den genomférd in om
jag har en g betalningsvilja. Det ir hir virt att notera att betal-
ningsviljan ir beroende av vilken inkomst individen har. Vid den
praktiska tillimpningen av samhillsekonomiska kalkyler anvinder
man dock samma virderingar for alla, dvs. ett genomsnittligt virde.
Frigan om betalningsvilja kontra praktisk betalningsférméiga
behandlas ¢verhuvudtaget inte.

Summering av betalningsvilja for olika individer

Att anvinda detta mitt blir problematiskt om man vill 6vergd frin
att studera effekter pd enskilda individer till att studera effekter av
en dtgird pd hela samhillet. Det ir vil troligt att nigot som jag har
storre betalningsvilja for leder till hogre vilfird for mig dn ndgot
som jag har ligre betalningsvilja fér. Men hur kan man jimféra hur
mycket din vilfirdsforindring dr vird i férhdllande till min vil-
firdsforindring? Vems 6nskningar ir s3 att siga mest virda? Ar det
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s& enkelt att man bara kan summera olika individers betalningsvil-
jor och anvinda det som ett mitt pd om &tgirden ir bra eller inte?
Nej, 1 huvudsak kan man nog siga att ekonomerna har insett att
detta ir ett ooverstigligt problem. Dirfér har man oftast valt att
begrinsa sina uttalanden till samhilleliga férindringar som innebir
att minst en person fir det bittre samtidigt som ingen annan per-
son fir det simre. Det idr naturligtvis mycket olyckligt att behova
gora denna begrinsning eftersom det begrinsar anvindbarheten av
ekonomiska analyser avsevirt di de flesta samhilleliga férindringar
leder till savil forbittringar som férsimringar och att effekterna
paverkar mer dn en person.

Hur ir det d8 méjligt for en nationalekonom att tillimpa en
metod som samhillsekonomiska kalkyler, dir det uttalade syftet ir
att jimfora situationer dir vissa fir det simre medan andra fir det
bittre? Ja, till och borja med ir inte alla ekonomer éverens om att
det gdr att gora pd det sitt som man gor i samhillsekonomiska kal-
kyler. Det dr minga, bdde inom och utom ekonomkaren, som har
kritiserat den sambhillsekonomiska kalkylmetodiken just pd grund
av detta. Den 18sning ekonomerna sjilva har valt innebir att man
menar att en férindring leder till en bittre situation idn tidigare om
de som fir det bittre skulle kunna kompensera de som fir det
simre. Om det ir mojligt att samla in virdet av de férbittringar
som uppkommer och férdela om dem till dem som har fitt det
simre och det fortfarande finns ett dverskott kvar, ja d& har man
uppnitt en situation i samhillet som ir bittre in den situation som
ridde innan férindringen. I praktiken gors emellertid inte dessa
overforingar. Detta kan 1 praktiken innebira att man kan hamna i
situationer dir manga fir en liten forbittring tex. i restid och nigra
far mycket stora forsimringar tex. i form av intring. Kommittén
anser sammanfattningsvis att det ir problematiskt att genom att
summera enskilda individers betalningsvilja respektive kompensa-
tionskrav uttala sig om samhillsnytta.
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10.3  Vilka av kollektivtrafikens nyttoaspekter fangas
inte in i en samhaéllsekonomisk kalkyl?

Vi bérjar med att titta pd vilka effekter som normalt finns med 1
samhillsekonomiska kalkyler. I Vigverkets handledning tas fol-
jande faktorer upp:

Restid

Fordonskostnad

Trafiksikerhet

Emissioner (kviveoxid, kolvite, koldioxid, svaveldioxid, partiklar)
Buller

Barridrer

Drift- och underhillskostnad

Vi ska hir diskutera ett antal faktorer som inte kommer med.

Regionférstoringens effekter — pd kort och ldng sikt

Ny snabb kollektivtrafik, framfér allt pd spdr men dven flyg och
expressbusstrafik, har tydliga regionférstorande effekter. Arbets-
marknaderna 1 omriden dir stérre spirinvesteringar genomforts
har pd ett tydligt sitt integrerats i storre utrickning dn vad som
varit fallet tidigare. Ett tydligt exempel ir effekterna av Milarbanan
och Svealandsbanan 1 Milardalsregionen.

Frigan ir om dessa integrerande effekter fingas upp i de sam-
hillsekonomiska kalkyler som genomférs. Svaret pd den frigan ir —
som for de flesta svira frigor — bdda ja och nej. Effekterna dr med i
den meningen att de restidsvinster som uppkommer av de nya
tdgforbindelserna kvantifieras och virderas i kalkylen. Gar det 20
minuter fortare att dka frin Visterds till Stockholm s& ir denna
restidsférkortning med 1 en samhillsekonomisk kalkyl.

Nir det finns en ny och mycket snabbare forbindelse till en ort
som tidigare legat utanfor pendlingsavstind kommer nya &vervi-
ganden in i bilden. Det val som en foérvirvsarbetande person stir
infor dr inte bara att viga tid mot kostnad for en given resa, det ir
ett mer komplext val. Det kan vara att vilja mellan § ena sidan
dagens jobb och & andra sidan ett intressantare och till och med
mer vilbetalt jobb eller att fi ett jobb ¢verhuvudtaget 1 en annan
stad, ett jobb som innebir en lingre restid varje dag. Det kan ocksa
piverka méjligheterna att kunna bo kvar. En ny resmgjlighet kan
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ocksd gora det mojligt att paborja hogre studier utan att behova
flytta.

Att anvinda ett tidsvirde som dr baserat pd en mycket enkel val-
situation for att kvantifiera virdet av denna mycket komplexa val-
situation forfaller inte vara riktigt. Ett tidsvirde pd 35 kronor kan
d3 vara alldeles for 18gt. For att uttrycka det pd ett annat sitt: Anta
att restiden mellan bostad och arbete tidigare var 1 timme och 30
minuter och att den nu blir 1 timme. Det gér att personen i friga
viljer att byta jobb och pendla till den andra orten. Hade diremot
priset pd den resa som tog 1 timme och 30 minuter sinkts med det
virde som motsvarar en halvtimmes restid — dvs. 17,50 kr — s3 hade
inte personen valt att pendla for det. Varfor? Dirfor att en sdan
resa inte fir plats 1 personens tidsbudget, hur billig den in ir. Det
ir nya resmojligheter, nya valméojligheter, som dppnar sig, och det
kan vara virt en betydligt storre summa pengar in det tidsvirde
som man fir fram genom att studera val mellan redan befintliga
valmojligheter.

Det gir ocksd att vinda pid perspektivet och beskriva denna
effekt frin foretagens sida. Vidgade arbetsmarknader gor det méj-
ligt for foretagen att enklare f8 tag i den arbetskraft som behovs,
eller annorlunda uttryckt; det blir littare att sitta “ritt man pa ritt
plats” om det finns ett stdrre urval av arbetskraft att tillgd inom
rimliga pendlingsavstind. Foéretagen kan for det forsta oka pro-
duktiviteten genom att 3 tillgdng till mer kvalificerad arbetskraft,
fér det andra anstilla dessa personer ull en ligre 16n eftersom
urvalet av personer dkat vilket 6kar konkurrensen om jobben. Det
finns dven en mer lingsiktig effekt som innebir att bittre forbin-
delser kommer att leda till omlokalisering av sdvil bostider som
arbetsplatser. Den effekten idr betydligt svirare att finga in.

Ett motsvarande fall dir tidsvinsterna sannolikt underskattas ir
for resor till och frin hégskolor. De studenter som intervjuats om
sin betalningsvilja for att reducera restiden till hégskolan har i dag
inte mojlighet att uttrycka den betalningsvilja som den framtida
hégre 16nen skulle innebira om den var tillginglig for studenten 1
dag.

Investeringar i storstiderna

Vid berikning av virdet av investeringar i storstadsomrdden fore-
kommer en inkonsekvens i den praktiska tillimpningen av meto-
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den. A ena sidan riknar man med hégre byggkostnader som delvis
beror pd hogre 16ner men & andra sidan har man samma tidsvirden
som 1 ovriga landet. En annan effekt som inte beaktas idag ir att
tringseln kan verka himmande {6r storstadens utveckling.

Virdet av ett rittvist och tillgingligt transportsystem

En av de kanske viktigaste vilfirdsetfekterna av en vil fungerande
kollektivtrafik — att den skapar ett rittvist och allmint tillgingligt
transportsystem — ir inte med i kalkylerna och den ska heller inte
vara med. Vid analysen av en transportsystemférbittrande &tgird ir
det ointressant, ur samhillsekonomisk effektivitetssynpunkt, vem
som tillgodogér sig férbittringen. Om forbittringen tillfaller
nigon som 1 utgdngsliget redan hade tillgdng till goda transport-
mojligheter eller om den tillfaller ndgon som kanske ir mycket
begrinsad i sin rorlighet synliggors inte. Det giller helt enkelt att
skapa en sd stor effektivitetsvinst som mojligt, ndgot som exempel-
vis kan ske genom att mycket f& personer fir en mycket stor for-
bittring av en redan utmirkt transportsituation. Det finns mojlig-
heter att komplettera den samhillsekonomiska effektivitetsanaly-
sen med fordelningsanalyser, dvs. en beskrivning av vem som till-
godogor sig forbittringar och férsimringar, men sidana analyser
saknas ofta.

Jamstilldhet

Detta transportpolitiska mél beaktas inte heller i en samhillseko-
nomisk kalkyl av samma skil som anges ovan vad giller rittvisa
dvs. kalkylen kan inte géra avvigningar mellan grupper. Om man
vill beakta rittvise- och jimstilldhetsaspekter miste man alltsd
anvinda ndgon annan metod.

Virdet av att hushalla med energi, milj6 och hilsa

Det talas ofta om att ekonomers huvuduppgift ir att bidra med hur
man pd bista sitt bor hushdlla med samhillets resurser. Det dr en
emellertid en sanning med modifikation. Det ir snarare s3 att eko-
nomerna bidrar med hur man p3d bista sitt bor fordela resurserna
med hinsyn taget till vad individerna i samhillet efterfrigar och
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denna skillnad kan spela stor roll pd exempelvis miljé- och trafiksi-
kerhetsomrddet. Det finns alltsd inte nigon resurssnilhetsaspekt
for en viss typ av effekter 1 effektivitetsbegreppet. S8 linge en ny
trafikant “betalar” {6r sig (dvs. betalningsviljan ir storre dn kostna-
den) s& dr resan “sanktionerad”, dven om olyckorna blir fler och
utslippen okar.

Ett annat problem i detta sammanhang ir hanteringen av mycket
langsiktiga effekter som koldioxid. Med nuvarande metod kommer
langsiktiga effekter att f4 en marginell pverkan pd den beriknade
nyttan pd grund av att framtida kostnader diskonteras.

Forslag

Som framgdtt ovan finns det flera viktiga samhillsaspekter som inte
inkluderas i en sambhillsekonomisk kalkyl. Dirfér miste dessa
kompletteras med andra metoder som férmar hantera dessa aspek-
ter.

10.4  Varfor subventionerad kollektivtrafik ofta framstar
som oldonsam i en samhallsekonomisk kalkyl

Regional kollektivtrafik bedrivs oftast med hjilp av omfattande
skattesubventioner. Anledningen till det ir att de ligre taxorna gor
att fler trafikanter viljer kollektivtrafiken med kortare restider, en
bittre miljs, firre olyckor och mindre tringsel pd vigarna som
foljd. Men det ir inte bara dirfér som kollektivtrafiken subventio-
neras. Den subventioneras ocksd for att skapa rittvis tillginglighet,
god stadsmiljo m.fl. andra virden som inte behandlas i den sam-
hillsekonomiska kalkylen. Eftersom inte alla skl till att kollektiv-
trafiken subventioneras synliggors 1 kalkylen s& kommer inte kost-
naden for subventionen — dvs. driftsunderskottet 1 kollektivtrafiken
— att vdgas upp av motsvarande positiva effekter. En utdkad sub-
ventionerad kollektivtrafik kommer dirfér 1 manga fall att framstd
som olénsam. Dirmed inte sagt att dessa andra virden i alla ligen
motiverar en utdkad subventionerad kollektivtrafik. Men det blir
helt klart svirare att motivera en sidan utékning med hjilp av en
samhillsekonomisk kalkyl eftersom den inte innehdller alla rele-
vanta aspekter.
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Som exempel kan vi jimféra Milartunneln (pendeltdgstunneln) i
Stockholm med Botniabanan. I fallet Botniabanan rickte kunder-
nas nyttor knappt till fér att viga upp investeringskostnaderna men
eftersom biljettintikterna antas overstiga driftskostnaderna erhills
ett litet overskott. Trafiken antas alltsd kunna bedrivas utan sub-
ventioner frin det allminna.

I fallet Milartunneln ticker kundernas nytta vida investerings-
kostnaderna men pd grund av att inte alla de virden som motiverar
subventionerna finns med i kalkylen s§ uppstir ett underskott som
paverkar kalkylen negativt. Det ir inte sd att driftsunderskottet inte
ska tas med 1 kalkylen, det dr snarare si att det saknas en hantering
av virden som inte finns 1 med 1 kalkylen for att viga upp detta
driftsunderskott. Av detta ska man inte dra slutsatsen att mélsitt-
ningen bor vara att kvantifiera alla dessa virden och férséka sitta in
dem i den samhillsekonomiska kalkylen. Nej, snarare bér man
konstatera att alla virden inte dr med, att detta ger ett samhillseko-
nomiskt underskott men att det inte ndédvindigtvis ir ett skl att
avstd frin dtgirden i friga. Det fir en samlad analys avgora.

10.5 En kompletterande utvarderingsmetod

Vid det hir laget stdr det férhoppningsvis klart f6r lisaren att den
nationalekonomiska definitionen av vilfird 4 ena sidan, allminhe-
tens och politikernas uppfattning av vilfird & andra sidan inte ir
samma sak. Alla vilfirdseffekter fingas inte in 1 en utvirdering som
genomfors enligt den nationalekonomiska vilfirdsteorin, vare sig i
princip eller i praktiken. Kollektivtrafikens alla vilfirdsskapande
effekter fingas inte in i en samhillsekonomisk kalkyl av traditio-
nellt snitt. Effekterna pd sambhillets évergripande vilfirdsmal vid
sidan av ett samhillsekonomiskt effektivt anvindande av tillging-
liga resurser méste beskrivas pd annat sitt. Det hir dr nigot som ir
sjilvklart f6r de flesta ekonomer. Tyvirr ir detta inte lika sjilvklart
for dem som inte tillhér ekonomskriet av den enkla anledningen
att innehdllet 1 den ekonomiska vilfirdsteorin oftast bara ir kint av
dem som tillimpar den. Det finns alltsd behov av att finna andra
alternativa och/eller kompletterande utvirderingsmetoder som
formar beakta alla relevanta aspekter av ett trafikprojekt. Vigverket
redovisar® en tankemodell fér hur man kan hantera olika aspekter,
se figur nedan.

$ Effektsamband. Gemensamma férutsittningar. Vigverket publikation2001:78. Borlinge
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Figur 10.1 Modell fo6r bedémning av vigtrafikprojekt
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(V1 ir inte helt 6verens med Vigverket om den roll som MCA-analysen
har getts 1 figuren. Den inkluderar samhillsekonomisk kalkyl och andra
maitt och ger ett samlat beslutsunderlag.)

I figuren redovisas en mojlighet att anvinda sdvil samhillsekono-
miska kalkyler som Multikriteria-analys (MCA). MCA anvindes
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inte av Vigverket idag men anvinds 1 en del andra linder, se vidare
10.5.1. Diremot anvinder Vigverket en grafisk metod fér att gora
en beskrivning av ett stort antal effekter, se figur 10.2.

Figur 10.2 Effektprofil

Effektprofil - Bidrag till malupptvllelse

Frampnrmolltl;ki mél Nepgalivi Positivt I
LiTekt -1 -] -+ |+t] ++ JKommentar
Tillgiinglighet

. for gingirafik och cykelrafk

. for kollektiviralik

.. Tsr personhilstrahik

.. ir tung fordonstrafik

Flaxibilitet mellan Frdsii och
transportslag

Markanvindning

Paverkan pi grupper

Transportkvalitel

Barighet, vligytor, viglig

Siker tralik

Antalat divdade och svirt
sk dade

.varay oskyddada

Cod milji

Utslipp av klimaigaser och
luft Eircreningar

Halsoerfekiar av Inftitroneningar,

Buller och vibrationer

Kratsl oppaanpassning,
Maturresursar

Matur, kultur och gestalining

Positiv regional utvec kling

Regional tillvaxi

Regional Firdelning

Figur. Grafisk presentation av effektprofil,

Killa: Vigverket. Effektsamband. Nybyggnad och férbittring. Handled-
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10.5.1 Multikriteria-analys (MCA)

Detta dr en metod att pd ett systematiskt sitt utvirdera projekt dir
alla relevanta effekter kan beaktas. Den bygger pd att de olika
effekterna viktas 1 foérhéllande till varandra och att man sitter
poing pa varje alternativ och varje effekt. P4 si sitt kan man rang-
ordna de olika alternativen. Viktningen och poingsittningen utférs
av en panel som kan bestd av medborgare, tjinstemin och politiker.
Ofta sker detta arbete i en stegvis process dir kvaliteten férbittras
under hand. MCA-analys kan inkludera en konventionell samhills-
ekonomisk analys. Metoden finns nirmare beskriven i1 en under-
lagsrapport till kommittén.’

I ett EU-projekt har man gjort en genomging av vilka virde-
ringsmetoder som anvindes inom EU. Den dominerande modellen
ir samhillsekonomiska kalkyler. Minga linder kompletterar den
samhillsekonomiska kalkylen genom att ta hinsyn till andra effek-
ter som inte kan beaktas 1 en sidan kalkyl. I fyra linder anvinder
man nigon form av MCA-analys, se figur 10.3. Grekland verkar
vara det land som anvinder MCA-kalkyler mest heltickande.
Nederlinderna har en ling erfarenhet av MCA-kalkyler. I
Storbritannien har man utvecklat manualer f6r anvindning av
MCA-kalkyler for olika tillimpningsomriden bl.a. transportsek-
torn. I EU-projektet EUNET' som avser utvirdering av trans-
europeiska transportkorridorer har man utvecklat ett datorprogram
for MCA-kalkyler. Larsson har testat MCA-metoden pd ett vig-
projekt 1 Virmland." Han har ocksd 1 underlagsrapporten till kom-
mittén visat hur man kan tillimpa MCA-analys fér kollektivtrafik-
projekt.

Det ir alldeles klart att det gir att anvinda MCA-analys vid
utvirdering och prioritering av konkreta projekt och for val av
alternativ inom ett projekt, t.ex. alternativa vigdragningar. I en
sddan analys kan samhillsekonomisk nytta utgéra en aspekt. Det ir
oklart hur MCA-analys kan anvindas vid inriktningsplaneringen di
man har ett mycket stort antal projekt som ska jimforas.

? Larsson, S-O, 2003. Mingdimensionella val fér kollektiv trafik.

1 EUNET, 2001. Socio-Economic and Spatial Impacts of Transport. EU: fjirde
ramprogram

' Larsson, S-O, 1999. Miljskonsekvenser och samhillsekonomiskt virde. T&S working
papers 1999:1. Hogskolan i Dalarna
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Forslag

Det behovs ett utvecklingsarbete for att inlemma MCA-analysen
som ett verktyg 1 den svenska infrastrukturplaneringen. SIKA till-
sammans med trafikverken bor 3 1 uppdrag att utreda detta.

Figur 10.3 Virderingsmodeller inom transportpolitisk planering 1
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12 Tarsson, S-O, 1999. Miljékonsekvenser och samhillsekonomiskt virde. T&S working
papers 1999:1. Hogskolan i Dalarna
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10.6  Samhaéllsnyttan av nagra regionala kollektivtrafik-
satsningar

10.6.1 Inledning

Kollektivtrafikens betydelse fér den regionala utvecklingen har i
samhillsdebatten tillmitts allt storre betydelse. Utvirderingar och
analyser har dock genomforts 1 mycket begrinsad omfattning och
de metoder for samhillsekonomiska analyser som anvinds beaktar
enligt kommitténs uppfattning inte dessa effekter i tillricklig om-
fattning. Kollektivtrafikkommittén har dirfér 13tit Infraplan AB"
genomféra bdde generella analyser och utvirderingar av ett antal
praktikfall i samverkan med regionala aktérer. Framstillningen
nedan ir himtad frin underlagsrapport frin Infraplan.
De tre specialstuderade fallen ir:

e regional tigtrafik pd strickan Ljusdal-Bollnis-Ockelbo-Givle,

e regional tdgtrafik pd strickan Ludvika-Smedjebacken-Fagersta-
Visterds,

o direktbusstrafik Pited-Luled Tekniska Universitet.

10.6.2 Allmant om obalanser och dessas effekter

Specialisering ir nédvindig for att klara niringslivets konkurrens-
kraft. Samtidigt innebir denna specialisering obalanser mellan
arbetsmarknaderna, ifall kommunikationerna inbérdes mellan
kommunerna ir otillrickliga. Detta obalansménster har linge haft
en karaktiristisk och relativt konstant karaktir for landets olika
regioner. Obalanserna ir dessutom sirskilt patagliga f6r kvinnor.
Orter med linsférvaltning och hégre utbildning, har generellt
betydligt bittre forvirvsfrekvenser och arbetsmarknader for kvin-
nor dn industrikommuner och perifera kommuner. Arbetsmarkna-
derna fér min har genom dren haft betydligt mindre obalanser
jimfort med arbetsmarknaderna f6r kvinnor.

Traditionellt har sysselsittningen varit god i industrikommuner
och dven 1 minga perifera kommuner, medan linscentra under tidi-
gare decennier legat ndgot ligre 1 sysselsittning f6r min. Under det
senaste decenniet har emellertid linscentra dven foér min fitt hoga
sysselsittningsgrader. Eftersom industrin 1 hdg grad ir internatio-

1 Lundberg et al. Kollektivtrafikens betydelse fér regional utveckling — erfarenheter av
forbittrat trafikutbud. Infraplan AB. Tavelsjo
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nellt konkurrensutsatt och huvuddelen anstillda ir min, drabbas
dock min férhdllandevis mer av industrins strukturférindringar
samt av konjunkturvixlingar. Detta giller sirskilt om den aktuella
arbetsmarknaden dr avgrinsad av alltfér l3nga restider.

P& grund av generellt sett goda arbetsmarknadsférutsittningar
fér min 1 flertalet kommuner har mojligheterna att vilja arbete for
min dven 1 nirbeligna kommuner varit goda, vilket innebir att min
pendlar betydligt mer 4n kvinnor. Aven andra férutsittningar, som
roller 1 hushillet och tillgdng till hushillets bil, har piverkat detta
monster.

I regioner med mycket goda kollektivtrafikférutsittningar, bland
annat Stockholmsregionen och Uppsala lin, pendlar emellertid
kvinnor 1 lika stor omfattning som min. Diremot giller for 6vriga
delar av Sverige att pendlingsbenigenheten for kvinnor dr betydligt
ligre dn fér min, 1 synnerhet pd lingre strickor. Det forklaras
dtminstone till en del av att kvinnor arbetar mer deltid in min och
fortfarande tar ett stdrre ansvar f6r barnen. Obalansménstret mel-
lan arbetsmarknaderna ir sddant att kvinnor fér att uppn3 tillfreds-
stillande sysselsittning och valmojligheter pd arbetsmarknaden
skulle kunna tjina mer p4 att pendla mer in minnen. Detta ir mest
tydligt for skogslinen och for sydostra Sverige. Forbittrade moj-
ligheter till pendling har siledes sirskilt stora potentialer f6r kvin-
nor. Arbetsmarknaderna kommer 1 férbittrad balans, vilket ir
strategiskt viktigt bdde for ett forbittrat resursutnyttjande, 6kad
jamstilldhet och en balanserad befolkningsutveckling.

Kompetensforsorjning med hogre utbildade har genom tiden
varit av strategisk betydelse for landets utveckling och fér den
regionala utvecklingen. Anda fram till 1980-talet hade fem univer-
sitet en helt dominerande roll {6r denna kompetenstérsérjning och
flyttning var nédvindig for flertalet for att 3 tillgdng till hogre
utbildning. Sedan dess har emellertid antalet universitetsorter dkat
och kompletterats med hogskoleorter. Flera hégskolor har dess-
utom utvecklats till universitet. Sverige har idag 13 universitet och
21 hogskolor med mer dn 500 4rsstudieplatser vilket medfort bittre
regional balans.

Stora obalanser rdder emellertid fortfarande i kompetenstérsérj-
ningen fér olika delar av landet. Benigenheten att borja hogre
utbildning ir starkt beroende av mgjligheterna till dagspendling till
hégskolan/universitetet. Detta giller 1 synnerhet fér ungdomar
utan hégre utbildningstradition 1 hemmet och {6r fortbildningsstu-
derande. Okad tillginglighet genom en kombination av lokalise-
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ringsmonster och goda kommunikationer ir av stor betydelse for
att ta tillvara de begdvningsreserver som finns 1 landet. Goda kom-
munikationer har dessutom stor betydelse f6r samspel och samver-
kan mellan universitets- och hogskoleenheter.

For nista steg, rekryteringen frdn hogre utbildning till niringsliv
och offentlig sektor, har samspelet mellan arbetsmarknaderna
mycket stor betydelse. For att tv8 ska kunna {3 arbete nigorlunda
samtidigt ir det betydelsefullt att arbetsmarknaderna ir tillrickligt
stora, antingen genom ortens egna storlek eller genom att goda
kommunikationer medger samspel mellan orter.

Det stir allt mer klart att férnyelsen av produktportfoljen tende-
rar att sirskilt ske 1 vissa ”innovativa regioner”. Dessa karakterise-
ras av tithet, diversifiering och entreprenérskap. Det dr de storre
regionerna som stir for detta, frimst Stockholmsregionen och
andra universitetsregioner. Samspelet mellan universitet/hdgskolor
och niringsliv ir hirvid av stor betydelse. Med ett utvidgat samspel
mellan orter 1 nitverk uppnids en forbittrad spridning av det 6ns-
kade innovationsklimatet.

For att pd ett kostnadseffektivt sitt kunna tillgodose kvalificerad
sjukvdrd krivs viss grad av centralisering till ett antal universitets-
sjukhus och till linssjukhus. Denna koncentration stiller krav pd
goda kommunikationer sirskilt f6r kommuner utan egna sjukhus.
Goda kommunikationer dr ocksd betydelsefullt for effektiv sam-
verkan mellan sjukhus.

Tillgingligheten till ett brett utbud av kultur och fritidsaktivite-
ter dr av stor betydelse bide fér minniskors livskvalitet och for
utvecklingsmojligheterna fér niringslivet 1 berérda regioner. Till-
ganghgheten till de specialiserade utbuden i huvudstaden och i
regioncentra ir av stor betydelse. Aven utbudet i mindre orter har
mojlighet att bidra till bredd och variation ifall kommunikationerna
medger samspelande ortsnitverk.

Brister 1 regional funktion, och sirskilt de stora geografiska
arbetsmarknadsobalanserna, begrinsar sirskilt kvinnors méjlig-
heter. Detta har lett till betydande kvinnounderskott sirskilt i
industrikommuner och i periferikommuner. Obalansen mellan
arbetsmarknader leder dels till ineffektivitet i resursutnyttjandet
dels till befolkningsobalanser i och med att kommuner med 13g sys-
selsittning f6r kvinnor 1 industrikommuner och perifera kommu-
ner efter flera decennier ocksd har fitt stora kvinnounderskott.
Dessa kvinnounderskott beror till stor del pd utflyttning 1 unga ld-
rar till utbildning eller arbete och har ackumulerats under ménga ar
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och lett till ytterligare férsimrad befolkningsutveckling. Samtidigt
rider kvinnodverskott och fédelsedverskott 1 orter med hogre
utbildning och goda arbetsmarknader fér kvinnor, dvs. Stockholm
samt flertalet lins- och utbildningscentra. I vissa av de kommuner
som haft kvinnoutflyttning under ling tid har man pi senare tid
fatt 6kad sysselsittningsgrad f6r kvarvarande kvinnor, frimst bero-
ende pd att dldrande befolkning medfért 6kat virdbehov.

10.6.3 Goda exempel

Infraplan har dels beskrivit ndgra exempel som tidigare utvirderats
av vilka Svealandsbanan kommer att nimnas hir, dels gjort analyser
av tre fall, som nimnts ovan: regional tdgtrafik pd strickan Ljusdal-
Bollnis- Ockelbo-Givle, regional tdgtrafik pd strickan Ludvika-
Smedjebacken-Fagersta-Visterds och direktbusstrafik Pited-Luled
Tekniska universitet

Svealandsbanan

Nir Svealandsbanan bérjade utredas under senare delen av 1980-
talet lades stor vikt vid den regionala funktionen. Eskilstuna var d&
en restidsmissigt starkt avgrinsad arbetsmarknad med mycket
begrinsat pendlingsutbyte med omgivningen. Efter en kraftig till-
vixtperiod omkring 1970 drabbades Eskilstuna av stora struktur-
omvandlingsproblem. Avsaknaden av kompletterande arbetsmark-
nader inom dagspendlingsrestid medférde relativt stor arbetsléshet
och utflyttning. Med den gamla banan var restiderna 1 tim 45
minuter till Stockholm och turtitheten var begrinsad.

Med Svealandsbanan férkortades restiderna till Stockholm till 60
minuter. Nyligen har direkttig etablerats som komplement med 54
minuter restid som inom kort kommer att reduceras ytterligare till
50 minuter. Turtitheten har 6kat till ett tdg per halvtimme under
hégtrafik och 1 6vrigt ett tdg per timme. Under perioden har Stor-
stockholmsregionen expanderat kraftigt, och Svealandsbanans res-
tider har inneburit att en del av expansionen kanaliserats ut 1 Svea-
landsbanestriket. Svealandsbanan har idag 1 storleksordningen 7 4 8
ginger s minga resenirer som den ursprungliga Eskilstunabanan.

Eskilstuna har genom de férbittrade kommunikationerna ocksé
kunnat attrahera statliga verk och nya arbetsplatser 1 &vrigt.
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Utlokaliseringen av Statens energimyndighet frin Stockholm till
Eskilstuna ir ett konkret exempel pd en etablering, fér vilken
Svealandsbanan har varit en foérutsittning. Andra stora etableringar
de senaste dren ir Hennes & Mauritz och Postgirot Direkt.

Arbetspendlingen frin Eskilstuna till Stockholms stad férdubb-
lades under banans tre férsta ar frin 500 till 1 000 personer. De
ursprungliga 500 var sannolikt till huvuddel veckopendlare, medan
dagens pendlare till huvuddel ir dagspendlare. Till hela Stockholms
lin ir pendlingen nu frin Eskilstuna 1 700 personer. Aven inpend-
lingen 1 denna relation har férdubblats, men pd blygsammare nivd
frin 150 till 300. Aven denna 6kning ir dock strategiskt viktig for
den regionala funktionen. Pendlingsutbytet har dven o6kat tll och
frin Orebro, som med sin sammansittning av arbetsmarknaden
ocksd kompletterar Eskilstuna och omvint. Eskilstuna hade frin
och med 70-talet stora utflyttningsférluster men den negativa
befolkningsutvecklingen fér Eskilstunas del har vint och kommu-
nen okar 2002 sin befolkning for fjirde &ret i rad. Efter Svealands-
banans etablering har Eskilstuna blivit en av landets frimsta
inflyttningskommuner. Tidigare ridde flyttningsunderskott i1 alla
ldersgrupper. Idag ir nettoflyttningen positiv i samtliga dlders-
grupper och sirskilt 1 de dldrar som avspeglar inflyttning av barn-
familjer. Inflyttningsoverskotten ir sirskilt stora frdn det egna
linet och grannlinen samt frin Stockholms lin. Dessutom finns nu
ett inflyttningséverskott frin utlandet frimst avseende barnfamil-
jer.

Den nya hogskoleenheten har medvetet lokaliserats helt nira
stationen 1 Eskilstuna. Detta underlittar rekryteringen till hogre
utbildning och stirker dessutom hogskolans utvecklingsméjlig-
heter.
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Figur 10.4 Befolkningsutvecklingen 1 Eskilstuna. har pdverkats
starkt positivt av Svealandsbanan.
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Givleborgs linstrafik har sedan 1990 bedrivit regional tdgtrafik pd
strickan Ljusdal — Givle. Trafikeringen inleddes med tvd X-10-t3g
pd Stambanan och 4 dubbelturer per dygn. Fr.o.m. 2001 har X-trafik
fem Reginatdg, som utdver Stambanan dven trafikerar Ostkust-
banan. Stambanetrafiken har 8 dubbelturer per dygn, medan Ost-
kustbanan har 4 dubbelturer.

Stambanans regionaltigtrafik har genom &ren fitt en mycket
betydelsefull roll f6r den regionala funktionen i striket. Inberiknat
indstationerna Ljusdal och Givle trafikeras 10 orter. Relativt
méinga dagspendlar t.o.m. strickan Ljusdal — Givle trots den
mycket linga dagspendlingsrestiden pa cirka 1 tim 47 min.

Att s langa restider accepteras hinger frimst samman med att
tillgingligheten till alternativa, kompletterande arbetsmarknader i
hég grad saknas. Dessutom kan minga av pendlarna nyttja delar av
tigrestiden for arbete eller studier och kan dra nytta av ligre boen-
dekostnader och goda boendemiljoer. Tdgtrafiken pd strickan har
dessutom mycket konkurrenskraftiga restider jimfért med buss
och bil. Tigrestiden ir i flertalet resrelationer endast ungefir half-
ten s& ling som bussrestiden.
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Resandeutveckling

Stambanans regionaltdgstrafik har utvecklats kraftigt frdn 165 000
resenirer vid trafikstarten dr 1990 till 300 000 &r 2000. Direfter har
antalet resenirer, trots vissa inkdrningsproblem, ¢kat med de nya
tigen, till ca 340 000 under 2001 och ca 380 000 under 2002, se
figur nedan.

Figur 10.5 Resandeutvecklingen Ljusdal — Givle
o Ljusdal-Gavle, Registrerade resor med X-tiget 1994-2002
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Arbetsmarknadssamspel

Givle ligger som brukligt fér ett linscentrum bittre dn rikssnittet
vad giller forvirvsfrekvens fér kvinnor. Dessutom ligger bide
Bollnis och Ljusdal éver rikssnitt fér kvinnor, vilket dr ovanligt fér
periferikommuner. Bollnds ligger over rikssnitt trots den stora
strukturomvandling som skett inom mentalvirden, varvid Bollnis
forlorat ca 700 arbetstillfillen. Strukturomvandlingen har balanse-
rats dels av utflyttning, dels av 6kad utpendling och dels av att
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ersittning av arbetstillfillen tillkommit, som innebir att antalet
arbetstillfillen for kvinnor faktiskt ¢kat marginellt frin 1994 till
2002. Mgjligheterna till 6kad utpendling och ékningen av antalet
arbetstillfillen trots den stora strukturomvandlingen inom virden
kan tll en inte ovisentlig del tillskrivas de goda kommunikationer
som uppndtts med X- tigen. Fér min ligger férvirvsfrekvenserna i
Ljusdal och Bollnis strax under rikssnitt, men torde ha legat klart
simre ifall tdgtrafiken saknats, eftersom detta skulle ha inneburit
simre lokaliseringsférutsittning fér niringslivet, simre rekryte-
ringsforutsittningar och simre forutsittning for balansering av
arbetsmarknaderna.

Kompetensforsorjning

Givleborgs lin har av tradition haft bristfillig tillginglighet till
hégre utbildning inom dagspendlingsrestid och har dirigenom haft
otillricklig rekrytering till hogre utbildning och relativt sett innu
simre rekrytering av hogre utbildade till arbetsmarknaderna.
Regionaltdgtrafiken Ljusdal- Bollnds- Ockelbo- Givle har
underlittat rekryteringen till hégre utbildning, frimst genom att
dagspendling blivit méjlig for fler, men ocksid genom att
ullgingligheten till hemorten férbittrats f6r dem som valt att flytta
for hogre utbildning. Till foljd av forbittrad rekrytering till hogre
utbildning och att fler kunnat bo kvar pi hemorten under
studietiden  blir  rekryteringen av  hogre utbildade il
arbetsmarknaderna successivt bittre, se figur 10.6. Ljusdal och
Bollnis har 1 sirskilt hog grad forbittrat rekryteringen av hogre
utbildade kvinnor till sina respektive arbetsmarknader.
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Figur 10.6 Rekrytering till hogre utbildning for kvinnor respektive
min i Ljusdal efter tillkomsten av X-tdget (Variationer mellan dren
utjimnade).
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Befolkningsforindringar

Liksom for landet 1 &vrigt har periferikommunerna 1 Givleborgs
lin minskat 1 befolkning frin 1994 till 2002. Samtidigt har Givle,
liksom flertalet av linscentra i landet, 6kat 1 befolkning. Under det
senast dret har Bollnis och grannkommunen Ovandker férlorat sir-
skilt mycket 1 befolkning, vilket bland annat kan hinféras till pigi-
ende strukturomvandlingar inom mentalvdrden och den somatiska
virden. Utan regionaltigstrafiken skulle det ha varit svirare att
skaffa ersittningsarbetstillfillen och utflyttningen skulle sannolikt
ha varit betydligt storre.

Bergslagspendeln Ludvika — Visteras

Detta exempel har varit svdrare att analysera och dra slutsatser frin
pd grund av ofullstindig statistik. Brist pd resandestatistik ir ett
generellt problem for kollektivtrafiken som pitalas dven 1 andra
kapitel 1 utredningen, se kapitel 17.1.7.

Allméint om Bergslagspendeln

Linstrafikbolagen 1 Vistmanland och Dalarna har sedan 1989
bedrivit regional tigtrafik, Bergslagspendeln, p& strickan Ludvika-
Smedjebacken-Fagersta-Visteras, vilken numera ingdr i det geogra-
fiskt vidare trafikeringskonceptet "Tag 1 Bergslagen". I inledningen
nyttjades X-10 tdg, men fr. o m sommaren 2001 trafikeras
Bergslagspendeln med Reginatig med 14 dubbelturer per dygn pa
delstrickan Fagersta — Visterds. Delstrickan Ludvika — Fagersta
trafikeras med fyra dubbelturer per dygn och turerna gir vidare till
Visterds med den totala restiden 104 minuter.

Antalet resendrer

Antalet resenirer pd Bergslagspendeln har utvecklats frdn 97 000 ir
1989 till ca 450 000 &r 2000 och har direfter med de nya tigen, trots
betydande inkérningsproblem, ékat till 480 000 under 2001-2002.
Denna tigtrafik bedéms ha en betydelsefull roll fér den regionala
funktionen. Restiderna med Bergslagspendeln ir dock inte lika
konkurrenskraftiga mot buss och bil som X-trafiks regionaltig.
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Arbetsmarknadssamspel

Flertalet bergslagskommuner har av tradition 1aga forvirvsfrekven-
ser f6r kvinnor och restidsavstdnden till starka arbetsmarknader for
kvinnor ir 1 ménga fall alltfor linga. Med Bergslagspendeln ir det
dock mojligt att nd frdn Fagersta till Visterds pd under 1 timme,
vilket innebir att strategiskt viktiga pendlingsfloden utvecklats 1
denna resrelation, ca 90 kvinnor och ca 85 min. Frin Visteris till
Fagersta pendlar ca. 30 kvinnor och 55 min. Hallstahammar och
Surahammar som ligger nirmare har betydande pendlingsfléden
till/frin Visterds frimst med bil och buss.

Jimfoért med Dalabanan har sysselsittningen utvecklats nigot
bittre 1 orterna lings Bergslagsbanestrdket, som har tidtabell och
taxesystem, som ir bittre anpassade till arbetspendlingsresande.
Tagtrafiken pd Dalabanan gér i SJ:s regi och har tidtabell anpassad
for det interregionala resandet och har dessutom ingen taxesittning
som fungerar for arbetspendling. Sala har fitt en stark férbittring
fr.o.m. 1997, vilket till stor del torde bero pd att Vistmanlands
linstrafik férlingde den si kallade Salapendeln Visterds — Sala att gd
hela strickan till/frin Uppsala, vilket gav Sala dagspendlingsmoj-
lighet till tvd starka, kompletterande arbetsmarknader.

Rekrytering till hégre utbildning

Rekryteringen till hogre utbildning har stegvis foérbattrats genom
att tillginglighet tillgodosetts med tigtrafik till/frén utbildnings-
orterna. For Sala kan urskiljas en pitaglig forbittring, nir tig-
trafiktillginglighet skapades till det hégre utbildningsutbudet i
Uppsala.

Direktbuss Pited — Luled tekniska universitet
Allmént

Norrbottens lin verkar for forbittrad kompetensférsérjning,
genom att underlitta utbildningspendling med sirskilda busslinjer
frin Pited, Kalix och Boden till Luled tekniska universitet. Dessa
linjer etablerades 1996, 1998 respektive 1998. Direktbusslinjerna
fran Pited till universitet tar 50-65 minuter, beroende pd vilka orter
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som betjinas pd vigen. Detta kan jimféras med att det tidigare
krivdes 90 minuter via omstigning i centrala Luled.

Resandeutveckling

Resandet med universitetsbussarna Pited — Luled blev forsta dret
nistan 40 000 studenter per &r och stabiliserade sig direfter vid
ca 50000 resor per dr. En svag minskning har noterats lisiren
2000/2001 och 2001/2002 i konsekvens med en svagt minskad total
rekrytering till universitetet. Sammantaget kan sigas att direkt-
bussystemet fungerar mycket kundanpassat och att det har utlést
ett betydande resande till/frin den strategiskt viktiga milpunkten
Luled tekniska universitet. Detta visar ocksd tydliga avtryck 1 den
regionala funktionen, se nedan.

Sysselsittning

Forvirvstrekvenserna for Pited hade under periodens inledning en
utveckling ndgot svagare och 1 slutet av perioden en nigot bittre
utveckling in rikstrenden. Detta kan till del hinféras till den for-
bittrade rekryteringen till hogre utbildning 1 slutet av perioden
bérjat ge utslag i forbittrad rekrytering av hégre utbildade 1 hem-
kommunen.

Kompetensforsorjning

Andelen hogre utbildade 1 regionen ir relative hog. Luled ligger
klart over rikssnittet f6r kvinnor och strax éver rikssnittet f6r min.
Pited ligger strax under rikssnittet for kvinnor och tvd steg under
rikssnittet f6r min, vilket jimfért med andra kommuner i1 motsva-
rande geografiska lige i landet ir forhillandevis bra. Rekryteringen
till hégre utbildning 4r numera mycket god, sirskilt f6r kvinnor.
Pited ligger hir hogt 6ver rikssnitt. Pited ligger ocksd over riks-
snittet for min. Den héga rekryteringen kan sirskilt for kvinnor
och 1 viss grad dven fér min tillskrivas den goda tillginglighet som
direktbusstrafiken skapat till Luled tekniska universitet, se figur
10.7.

243

Samhalisnytta



Samhéllsnytta SOU 2003:67

Figur 10.7 Rekrytering till hogre utbildning i Pited efter direkt-
bussarnas inférande
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Slutsats

Exemplen ovan visar att kraftfulla satsningar p& regional kollektiv-
trafik sdvil tdg som busstrafik kan ge stora effekter pa sysselsitt-
ningen, évergdng till hogre utbildning och kompetensférsorjning.
Dessa effekter beaktas inte fullt ut 1 samhillsekonomiska kalkyl-
metoder som de 1 praktiken anvinds idag.

10.6.4 Sammanfattning av hur en kraftfull satsning pa
regional kollektivtrafik kan paverka de transport-
politiska malen

Mojliga etfekter pd de transportpolitiska méilen av en kraftfull sats-
ning pé regional tigtrafik och busstrafik:

Tillgingligheten 6kar

o till breddade arbets- och utbildningsmarknader

e mellan féretagsmarknader

o till ett brett utbud av kultur och 6vriga fritidsaktiviteter
e till actraktiva turismomriden

Miljo

o Overféring av trafik frin bil till frimst tig vilket leder till att kol-
dioxidutslippen minskar

Regional utveckling

e Storre samverkande regioner uppnds med 6kad differentiering och
dynamik. Detta innebir att de strukturella obalansproblemen kan
reduceras.

e Effektivare nyttjande av befintliga samhillsinvesteringar vilket ir
till nytta for flertalet kommuner som férlorar befolkning och fér
det begrinsade antal storstads- och universitetsorter som ska
hantera stora befolkningsdkningar.

e Minskad sirbarhet for skirpta miljo- och resurshushdllningskrav.
Regionen kan fortsitta att fungera vad giller tillging till arbets-
platser, utbildning, service och genom att betydande biltrafikfls-
den kan foras 6ver till den kollektiva trafiken.
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Transportkvalitet

e Korta restider, 6kad turtithet och férbittrad tillforlitlighet

Jamstilldhet

e Kvinnors tillginglighet till ett brett utbud av arbetstillfillen 6kar
pitagligt. Samtidigt 6kar tillgingligheten till utbildning och till ett
brett utbud av kultur- och fritidsaktiviteter. Sammantaget okar
valmojligheterna och livskvaliteterna, vilket innebir att forbattrade
flyttnetton och pd sikt dven fodelsenetton kan uppnds. Detta
overbryggar ett patagligt strukturellt problem for flertalet av lan-
dets regioner.

Trafiksikerhet

e Okningen av trafikarbetet pi vig kan dimpas och i vissa regioner
kan minskning uppnis. Hirigenom kommer lingsiktigt stora tra-
fiksikerhetsvinster att uppnis.

246



11 Fordelningseffekter av
kollektivtrafiken

Kommitténs slutsatser

Kollektivtrafiken har en férdelningspolitisk profil. Ungdomar,
kvinnor, personer utan inkomst, personer utan bil, boende 1
flerfamiljshus, hushdll med minst tre personer anvinder kollek-
tivtrafiken 1 hogre grad dn andra. For dem stir oftast ej heller
ndgot alternativ firdsitt till buds. Dirfor ir en bra kollektivtra-
fik hogst visentlig for dessa grupper.

Kostnaderna for kollektiva resor dr av marginell betydelse for
stora delar av befolkningen. Totalt anvinds mindre in 1 % av
medelinkomsten till kollektivt resande. Genomsnittet déljer
dock avsevirda skillnader mellan olika grupper med avseende pd
inkomst och nyttjande av kollektivtrafiken. Vissa grupper som
tex. ungdomar anvinder cirka tio ginger s& stor del av sin
inkomst till kollektiva resor. Kvinnor anvinder dubbelt s& stor
andel av sin inkomst pd kollektivtratiken som min gér. For en
ensamstiende med tv8 hemmavarande barn i gymnasiedldern
och alla behéver periodkort, si kan kostnaden fér kollektiva
resor bli uppemot en femtedel av nettoinkomsten.

De grupper som ir mest benigna att indra sitt resbeteende
vid férindringar 1 taxor eller utbud ir de som har alternativ dvs.
mojlighet att anvinda bil. De som ej har nigot alternativ tvingas
avstd frin att resa om taxor eller utbud férsimras kraftigt.

Den relativa kostnaden for trafiken ir hogre i storre titorter
4n i mindre titorter och glesbygd. Agartillskottet (kr/pkm) ir
didremot cirka fem ginger sd hogt i landsbygdstrafik som 1 trafik
1 storre titorter. Fordelningen av dgartillskott gynnar de som
bor och verkar i lands- och glesbygd.
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Kommitténs forslag

e Limplig myndighet ges 1 uppdrag att utveckla bittre metoder for
att bedoma fordelningseffekter av olika atgirder i kollektivtrafi-
ken. Fordelningseffekter ska beddmas 1 samband med analyser av
samhillsekonomi och samhillsnytta.

11.1  Nyttjande av kollektivtrafik

I detta avsnitt belyses hur mycket kollektivtrafiken anvinds av
olika grupper. Det bygger pd en underlagsrapport av Inregia.' Vi
studerar hur antalet kollektiva resor beror av vem man ir (8lder och
kén), var och hur man bor, hur mycket man tjinar och om man har

bil.

Geografisk fordelning

Kollektivtrafiken anvinds frimst av befolkningen 1 storstadsregio-
nerna. Stockholms lin har en femtedel av rikets befolkning men
stdr for hilften av alla resor med kollektiva firdmedel.

Figur 11.1 Férdelning av befolkning och antal kollektiva resor per

linstyp.
Befolkning Kollektivtrafikresande
Skogsl3 4
og;oznen Stockholms 1an . Skogasol/oanen
21% Véstra
Gotalands l&n

Vastra
Gotalands lan
17%

17%

Skane lan
80/0

Stockholms 1an
48%

Skane lan Ovriga

Ovriga lan
13% 33% 9

19%

Att kollektivtrafikresandet frimst sker 1 storstadsregionerna och i
storre kommuner bekriftas dven nir kollektivtrafikresandet bryts
ner pd kommungrupper. Endast en mindre andel av alla resor sker i
mindre kommuner och i glesbygdskommuner.

! Sandberg m.fl., 2003.Kollektivtrafikens férdelningseffekter. Inregia.
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Figur 11.2
ning per kommun
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Kvinnor anvinder kollektivtrafiken 1 hogre grad in min. Kvinnor
stdr for cirka 57 % av alla kollektiva resor och minnen stir for res-
terande 43 %. Annorlunda uttryckt gér kvinnor cirka 33 % fler
kollektiva resor in vad min gor. Relationen mellan mins och kvin-
nors kollektiva resande ir relativt lika oavsett linstyp, dven om en
viss tendens finns att min reser mer likt kvinnor i mer befolk-
ningstita linstyper. Mer in en fjirdedel av alla resor med kollek-
tivtrafik 1 landet gors av kvinnor i Stockholms lin.

Tabell. 11.1 Andelen kollektiva resor férdelade pd kén och linstyp

Lan Man  Kvinnor  Totalt
Stockholms lan 21 27 48
Ovriga lan 8 11 19
Véstra Gotalands lan 7 10 17
Skogslanen 3 5 8
Skane l4n 3 5 8
Totalt 43 57 100
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Fordelning pa dlder

Ungdomar mellan 17 och 21 &rs dlder utgoér 6 % av befolkningen
men stdr f6r hela 17 % av alla resor med kollektiva firdmedel. Mot-
satt bild giller dlderspensionirerna som stir f6r 18 % av befolk-
ningen men endast 9 % av antalet resor.

Figur 11.3 Kollektivtrafikresandets foérdelning 6ver dlder samt
dldersfordelningen 2001-12-31 bland befolkningen 6ver 6 &r

6-16 ar =
17-21 &r H——
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65-84 ar 18
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W Resor OBefolkning

Fordelning pd inkomst

Personer utan inkomst, dvs. framfor allt barn och ungdomar, reser
kollektivt 1 hogre grad dn 6vriga grupper. De utgér en fjirdedel av
befolkningen och gér en tredjedel av alla resor med kollektivtrafi-
ken. Om vi bortser frdn dessa och de som tjinar mindre in 80 000
kr om dret s8 dr det kollektiva resandet mycket lika fordelat 1 olika
inkomstklasser. Man kan nistan siga att inkomsten inte spelar
ndgon roll fér det kollektiva resandet, 4tminstone inte om man tji-
nar minst 80 000 kr per &r. De som avviker ir sannolikt barn och
ungdomar under 21 4r och deltidsarbetande.

Samtidigt vet vi att den ekonomiska utvecklingen betyder vildigt
mycket for hur det kollektiva resandet utvecklas, eller snarare hur
biligandet och biltrafiken utvecklas. Ju hégre ekonomisk tillvixt
desto hogre andel biltrafik.
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Figur 11.4 Kollektivtrafikresandets respektive befolkningens for-
delning 6ver inkomstklasser
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Bilinnebhav

Knappt 20 % av befolkningen har inte tillgdng till bil. Denna grupp
anvinder inte ovintat kollektivtrafiken 1 hogre grad i1 férhillande
till sin andel av befolkningen dn de som har tillging till bil.

Figur 11.5 Andelen kollektiva resor och befolkning férdelade efter
biltillgdng
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Hushdllsstorlek

Enpersonshushillen utgjorde 1990 hela 40 % av hushillen, men
utférde endast en fjirdedel av alla kollektiva resor. Istillet ir det
hushall bestiende av tre eller flera personer som frimst anvinder
kollektivtrafiken. Denna grupp utgjorde 1990 knappt 30 % av alla
hushill, men stir fér nirmare hilften av alla resor med kollektiva
firdmedel. Detta beror férmodligen till stor del pd att det ir minga
17-21 &ringar som bor 1 dessa hushill. Ovan konstaterades att
denna grupp stod fér 17 % av alla resor med kollektiva firdmedel,
men att de samtidigt utgér endast 6 % av befolkningen dver sex &r.

Figur 11.6 Andel kollektiva resor och befolkning férdelade pd hus-
hillsstorlek (FoB90)
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11.2  Andel av inkomsten som spenderas pa kollektivt
resande.

Detta avsnitt handlar om hur stor del av inkomsten olika grupper
av befolkningen anvinder till kollektivt resande. Medelinkomsten
avser inkomst fére skatt och ir beriknad pd uppgifter frin ren
2000-2001. Medelinkomsten dr beriknad som snitt pd alla
inkomster oavsett om man 3ker kollektivt eller inte. Priset for
ménadskort/30-dagarskort avser titort och 4r 2002. I Vister-
norrlands lin finns inga manads- eller 30-dagarskort. Dirfor har ett
pris uppskattats utifrin antalet kollektivresor gjorda av boende 1
linet.
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I genomsnitt anvinder svenskarna mindre in 1 % av sin inkomst
till att resa med kollektiva firdmedel. Kvinnor anvinder ungefir
dubbelt s& hog andel till kollektiva resor in vad min gér. Det ir
dels en avspegling av att kvinnor 8ker mer kollektivt 4n vad min
gor samt att de har en ligre genomsnittlig inkomst.

Boende 1 Stockholms lin, anvinder dubbelt s§ stor del av
inkomsten till kollektiva resor jimfért med boende i resten av lan-
det. Det forklaras av att bide utbudets och resandets omfattning ir
mycket storre dn i landet 1 6vrigt. Ligst dr andelen 1 Skdne lin. For-
delningen mellan min och kvinnor ir relativt lika 1 hela landet.

Tabell 11.2 Andelen av medelinkomsten som anvinds till kollektivt
resande per kon och lin

Lan Man  Kvinna  Samtliga
Stockholms 1an 1,02 2,06 1,43
Ovriga 0,37 0,82 0,55
Véstra Goétalands lan 0,39 0,76 0,54
Skogslanen 0,35 0,76 0,52
Skane l4n 0,22 0,51 0,33
Riket 0,5 1,05 0,72

Ungdomar ligger en storre andel av sin medelinkomst pd kollektivt
resande dn ildre. Barn, dvs. 6-16 ir, antas 1 berikningarna inte
sjilva std fér kostnaden for sitt resande. Deras forildrar (27-64-
dringar) antas std for deras utgifter.

Tabell 11.3 Andelen av medelinkomsten som anvinds till kollektivt
resande per dlder

Rider Andel av medelinkomst (%)
17-21 1,47
22-26 1,13
27-64 0,60
65-84 0,60
Samtliga 0,72

Personer utan tillgdng till bil ligger en nistan tre gdnger sd stor
andel av sin inkomst pd kollektivresor, jimfért med personer som
har tillgdng till bil.
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Personer som bor 1 flerbostadshus anvinder kollektivtrafiken i
hogre grad in de som bor 1 villa eller radhus. Sex av tio resor med
kollektiva firdmedel gors av personer bosatta i flerbostadshus. De
ligger nistan dubbelt s3 stor andel av sin inkomst p4 kollektivresor,
jimfort med personer som bor 1 villa. Det férklaras bland annat av
att kollektivtrafikutbudet 1 omréden 1 flerfamiljshus i regel ir bittre
in 1 villaomriden, samtidigt som bilinnehavet och medelinkomsten
iregel dr ligre.

Icke-foérvirvsarbetande ligger en mer in fyra ginger s& stor andel
av sin inkomst pd kollektivresor jimfért med forvirvsarbetande
personer.

Tabell 11.4 Andelen av medelinkomsten som anvinds till kollektivt
resande efter bildisposition, boendeform och férvirvssituation.

Livssituation Andel av medelinkomst (%)

Ja Nej Samtliga
Disponerar bil 0,59 1,61 0,72
Bor i villa/radhus 0,57 0,98 0,72
Forvarvsarbetar 0,46 2,01 0,72

Boende 1 hushill bestdende av minst tre personer ligger en storre
andel av sin medelinkomst pd kollektivt resande dn 6vriga kate-
gorier. Detta forklaras av att 1 hushdll med tre eller fler personer
finns ett eller fler barn, vars kollektiva resor betalas av de vuxna.
Minst ligger de som bor i tvdpersonshushill.

Tabell 11.5 Andelen av medelinkomsten som anvinds till kol-
lektivt resande per hushéllsstorlek

Hushallsstorlek Andel av medelinkomst (%)
En person 0,78
Tvé personer 0,53
Tre personer eller fler 0,86
Samtliga 0,72

Kostnaderna fér kollektiva resor dr av marginell betydelse for
befolkningen som helhet. Totalt anvinds mindre 4n 1 % av medel-
inkomsten till kollektivt resande. Genomsnittet doljer dock avse-
virda skillnader mellan olika grupper. Ungdomar anvinder cirka tio
ginger si stor del av sin inkomst till kollektiva resor. Kvinnor
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anvinder dubbelt s3 stor andel av sin inkomst pd kollektivtrafiken
som min gor. Siffrorna avspeglar skillnader i bide nyttjande och
inkomst.

Dessa siffror ir dock just genomsnitt utan hinsyn tagen till att
andelen minniskor som faktiskt anvinder kollektivtrafiken ir
mycket olika 1 olika delar av landet. En liginkomsttagare, med
160 000 kr 1 drsinkomst, som betalar 8 000 kr per &r 1 avgifter for
periodkort anvinder cirka 7 % av sin nettoinkomst till kollektiva
resor. Om personen dessutom ir ensamstdende med tvd hemma-
varande barn i gymnasiet som ocksi behéver minadskort, s& kan
kostnaden uppgd till en femtedel av nettoinkomsten.

11.3  Agartillskottens fordelning

Ett annat sitt att betrakta de fordelningspolitiska aspekterna pd
kollektivtrafiken ir att se hur de s.k. dgartillskotten tillfaller olika
grupper av befolkningen. Agartillskotten ir de 4rliga resurser som
dgarna, kommuner och/eller landsting, stiller till trafikhuvudmin-
nens forfogande for kop av kollektivtrafik.

Ar 2001 var kostnaden fér den regionala och lokala kollektiv-
trafiken totalt 1 landet ca 18 miljarder kr. Det genomsnittliga dgar-
tillskottet var 42 % av kostnaderna. Tillskottet varierar mellan
linen, frdn 29 % 1 Kronobergs lin till 60 % i Visternorrlands lin.
(Jimfor dven kapitel 5.9)

Fordelning av dgartillskottet pd befolkningen

Med den statistik som finns att tillgd kan man endast redovisa hur
dgartillskottet dr férdelat pd befolkningen geografiskt. I figur 11.7
redovisas hur igartillskottet och befolkning férdelas pd linen.
Linen ir sorterade efter storlek pd befolkningen med de minsta
linen forst. De tre storstadslinen, som har hilften av rikets folk-
mingd stdr for tvd tredjedelar av de samlade dgartillskotten. Bidra-
get per invdnare 1 storstadslinen ir siledes storre per capita dn i
resterande lin.

2 All statistik som anvinds i detta avsnitt 4r himtad frin SLTF: s Branschstatistik 2001.
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Figur 11.7 Fordelning av igartillskott jimfért med fordelning av
folkmingd i linen
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Agartillskott per ortstyp

I forhillande till folkmingden ir dgartillskottet stort i Stockholms
lin och pd landsbygden och mycket litet 1 mindre titorter. I dessa
mindre titorter, med hégst 80 000 invinare, bor dock nistan hilf-
ten av Sveriges befolkning. Trots detta har de endast cirka en tju-
gondel av antalet kollektiva resor, utbudskilometer och dgartill-
skott. I dessa stider gdr och cyklar man i stor utstrickning. Sanno-
likt dr det s3 att en del av det utbud som finns 1 landsbygdsstapeln
ocksg betjinar befolkningen 1 minga sma titorter.

Om man summerar virdena fér mindre titorter och glesbygd
och jimfér summorna med virdena fér Stockholms lin kan man
konstatera att befolkningen ir tre till fyra ginger s4 stor, att antalet
utbudskilometer ir cirka 60 % storre, att dgartillskotten dr lika
stora men att resandet ir cirka 60 % mindre in 1 Stockholms lin.

Om man istillet summerar virdena fér Stockholms lin och gles-
bygden kan man konstatera att hit allokeras cirka 85 % av allt dgar-
tillskott och samma andel av antalet utbudskilometer. Det innebir
att alla titorter diremellan, med sammantaget cirka 53 % av landets
befolkning, endast stdr f6r 15 % av det totala utbudskilometrarna
och dito agartillskott.

256



SOU 2003:67 Férdelningseffekter av kollektivtrafiken

Figur 11.8 Fordelning av invinare, resor, utbud och igartillskott
per ortstyp
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Agartillskottet per utbudskilometer ir stérst i Stockholms lin med
nira 12 kr per utbudskilometer och minst 1 storre titorter med
drygt 6 kr.
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Figur 11.9 Agartillskott per utbudskilometer efter ortstyp
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Agartillskotten ir stérst till resenirer pa landsbygden och minst till
de storre titorterna. P4 landsbygden ir dgartillskottet nistan 14 kr
per resa medan den endast dr drygt 2 kr 1 storre titorter. Med detta
matt satsas mest pa resenirer 1 glesbygd.

258



SOU 2003:67 Fordelningseffekter av kollektivtrafiken

Figur 11.10 Agartillskott per kollektivresa i kronor efter ortstyp
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En annan bild fir man om man tittat p& hur dgartillskottet férdelar
sig per personkilometer pd de olika ortstyperna. Vi kan konstatera
att med detta métt satsas det mest pd de mindre titorterna.

Figur 11.11 Agartillskott per transportarbete (personkilometer)
och ortstyp
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11.4  Trafikkostnader per ortstyp

I figur 11.12 redovisas trafikkostnaden per utbudskilometer 1 olika
titortstyper. Trafikkostnaden per utbudskilometer avtar med tit-
ortsstorleken. I de storre titorterna ir det mer kapacitetsstarka och
dirmed kostnadskrivande system som behovs.

Att kostnaden ir ligre pd landsbygden och i mindre orter beror
ocksd pd att medelhastigheten ir hogre, vilket leder till en ligre
tidsberoende kostnad per kilometer.

Figur 11.12 Trafikkostnad per utbudskilometer efter ortstyp
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11.5 Antal resor per utbudskilometer respektive
agartillskott for olika ortstyper

I figur 11.13 redovisas antal resor per utbudskilometer per ortstyp.
Detta mitt siger ndgot om kapacitetsutnyttjandet. Egentligen
skulle ett mer relevant mitt ha varit passagerarkilometer per
utbudskilometer, men statistiken ir ofullstindig. I Stockholms lin
och 1 titorter med mer dn 80 000 invénare ir kapacitetsutnyttjandet
detsamma, medan mindre orter och framférallt landsbygden har
mycket ligre utnyttjande. Detta speglar framférallt den glesare
befolkningsstrukturen.

Storst antal resor per dgartillskott har man i storre titorter och
minst pd landsbygden.
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Figur 11.13 Antal resor per utbudskilometer i olika titorter
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Figur 11.14 Antal resor per 1 000 kr 1 dgartillskott
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11.6  Effekter pa det kollektiva resandet av férandringar
i taxor och utbud

Vad innebir det f6r kollektivresandet 1 olika grupper om man kraf-
tigt okar/minskar kollektivtrafikens omfattning och taxor? Hur
priskinsliga ir de olika grupperna?

I analysen har prognosverktyget Sampers regionala modell for
Milardalen anvints. Eftersom det allmingiltiga i resultaten kan dis-
kuteras avstdr vi ifrin att redovisa de resultat som har geografisk
innebérd och fokuserar istillet vad forindringarna betyder f6r olika
grupper. Forindringarna av taxa och turtithet ir orealistiskt stora,
men valda fér att {4 resultat, som “sldr igenom” hos olika grupper.
Nivderna pd forindringarna ska inte ses som férslag till dtgirder.
Resultaten visar 1 férsta hand i vilken riktning férindringarna sker
och hur olika effekter forhiller sig till varandra. Ett visst férbehall
bor enligt forfattarna dven uttalas f6r att modellen underskattar
skillnader 1 olika gruppers beteende. Vidare underskattar model-
lerna omférdelning mellan kollektivtrafik och bil. Det ir dven svért
att jimfora effekterna av en sinkt taxa med effekterna av en for-
bittrad turtithet, och uttala sig om vilket alternativ som ger storst
effekt, eftersom kostnaderna fér att genomfora dessa férbittringar
ir okidnda. Sett till hela Milardalen ir reaktionen hos de olika grup-
perna (undantaget &ldersgruppen mellan 6 och 16 ir) nigot storre
vid férindringar av taxa dn av turtithet. Analysen sammanfattas 1
figur 11.15.
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Figur 11.15 Férindring av antal resor 1 Milardalen, vid férindring 1
taxa och utbud (vardagsmedeldygn)
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Med undantag fér pensionirer ir det genomgiende den ekono-
miskt starkaste gruppen som indrar sitt resande mest vid de for-
indringarna inom kollektivtrafiksystemet vi har analyserat. For-
indringarna ger en marginell effekt pd totalt antal resor med samt-
liga firdmedel. De effekter i form av 6kat eller minskat kollektiv-
resande som vi kan se forklaras dirfoér huvudsakligen omfordelning
av firdmedelsandelar.

Bilen ir det ”starkaste” alternativet till kollektivtrafiken, men
dven andelen gdng- och cykelresor piverkas. Bilen som alternativ
forklarar dven varfér de ekonomiskt starkare grupperna i storre
utstrickning paverkas av forindringarna. Méjligheten att utnyttja
bil som alternativ till kollektivtrafik r en dterkommande forklaring
till skillnaderna vid samtliga jimférelser mellan de olika grupperna.
Bilen ger reseniren mojlighet att vilja bort det kollektiva firdmed-
let vid forsimringar.

Aven om resultaten visar att forindringar av taxan ger storre
effekt in motsvarande forindringar av turtitheten ir det svirt att
dra nigra slutsatser om vilken 4tgird som ir “bist” d& kostnads-
nivierna for forindringarna ir svira att uppskatta. Vi kan diremot
gora jimfoérelser mellan olika grupper och se hur de reagerar pd
férindringarna. Forhéllandet mellan turtithet och taxa dr med ett
par undantag ungefir det samma f6r de olika grupperna.
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Fordndringar i kollektivt resande hos kvinnor och mdén

Modellresultatet visa att min reagerar kraftigare dn kvinnor pa for-
indringar inom kollektivtrafiken. Min har som grupp hogre
inkomst och gor lingre resor dn kvinnor. Bida dessa faktorer gor
bil som firdmedel mer attraktivt f6r min. Min har dirmed ett ligre
motstind for att byta firdmedel frin kollektivtrafik. Vid t.ex. hojd
taxa och/eller ligre turtithet kommer min dirmed i stérre omfatt-
ning 4n kvinnor &vergd till att resa med bil. Om diremot taxan
sinks och/eller turtitheten férbittras finns det en stdrre grupp
icke-kollektivresenirer inom den manliga gruppen som kan lockas
over till kollektivtrafiken.

Fordndringar i kollektivresande hos olika dldersgrupper

Frinsett pensionirerna foljer ldersgrupperna de ménster vi sett i
dvriga jimforelser — den ekonomiskt starkaste gruppen pdverkas
mest av férindringar 1 kollektivtrafiken. En férklaring till pensioni-
rernas kinslighet dr att de som grupp inte har samma behov av att
resa som andra grupper, vilket gor att de har ligre mdnadskostnader
for resandet. Det motverkar effekten av inkomstskillnader jimfort
med 6vriga grupper. Pensionirer har littare att indra sitt resmons-
ter nir nya forutsittningar ges.

Forindringar i kollektivresande hos forvirvsarbetande respektive
icke-forvirvsarbetande

De som forvirvsarbetar reagerar kraftigare in de som inte férvirvs-
arbetar pd sdvil positiva som negativa férindringar inom kollektiv-
trafiksystemet. Forvirvsarbetande ir 1 hogre grad beroende av att
resa och pdverkas dirfér i1 storre utstrickning av foérindringar.
Samtidigt som beroendet av att resa ir starkt hos de forvirvsarbe-
tande, har de tack vare sin starkare ekonomi 1 storre utstrickning
bilen som alternativ till det kollektiva resandet. Det ger sig uttryck
1 en storre kinslighet f6r férindringar.
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Fordndringar i kollektivresande hos biligare respektive ej biligare

Biligares kollektivresande pdverkas 1 hégre utstrickning in icke-
biligares vid sdvil positiva som negativa férindringar inom kollek-
tivtrafiksystemet. Den huvudsakliga forklaringen dr naturligtvis
tillgdngen till bil som alternativ till kollektivtrafiken. Resultaten
frdn simuleringarna visar tydligt bilens betydelse vid val av fird-
medel och antyder samtidigt svirigheten att 6ka det kollektiva
resande enbart genom insatser inom kollektivtrafiksystemet.

Forindringar i kollektivresande for olika inkomstgrupper

Simuleringarna visar pd forhéllandevis smd férindringar av kollek-
tivt resande vid en jimférelse mellan olika inkomstniver. Vi har 1
tidigare jimforelser sett betydelsen av bilinnehav och anstillning
som variabler. T dessa jimforelser ir skillnaderna mellan den eko-
nomiskt starkare och den ekonomiskt svagare gruppen tydliga. Det
finns dirfér anledning att misstinka att modellen underskattar
betydelsen av inkomst som variabel vid val av firdmedel.

Samtidigt vet vi att det finns andra variabler som motverkar de
skillnader vi kan férvinta oss till f6ljd av gruppers olika inkomst-
nivd. Vi vet t.ex. att Stockholms lin har den hogsta inkomstnivén i
landet samtidigt som sdvil bilinnehav som innehav av korkort i
Stockholms lin ir 18gt jimf6rt med riket 1 6vrigt. Detta 1 kombina-
tion med ett vil utbyggt kollektivtrafiksystemet gor att kopplingen
mellan inkomstnivd och kollektivt resande inte ér lika tydlig som 1
ovriga lin.

Nir Stockholms lin lyfts ut och modellresultaten f6r dvriga lin i
Milardalen redovisas separat blir effekten av inkomst nigot tydli-
gare.
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Figur 11.16 Forindrat kollektivt resande pid inkomstklasser 1
Milardalen exklusive Stockholms lin

15%

10%

5%

O% T

-5%

-10%

-15%

Procentuell forandring i antal kollektivresor

-20%
0 till 100 101 till 200 201 <
Inkomst (tkr/ar)

BWTaxa x0,5 OTaxa x 2

266



12 Fysisk planering och

kollektivtrafik

Kommitténs bedomning

Kommittén bedémer att den fysiska planeringen pa l&ng sikt har en
avgérande inverkan pd méjligheterna att dstadkomma en attraktiv
och effektiv kollektivtrafik. Det behévs en bittre samverkan mellan
samtliga berorda aktorer pd nationell, regional och kommunal niva.
De olika planerna pd dessa olika nivier behéver samordnas bittre.
For att dstadkomma denna samverkan och samordning behévs mer
kunskaper men ocksi foérindringar i lagstiftningen.

Kommitténs forslag

Trafikhuvudminnen bér utarbeta en lingsiktig Strategisk plan
samt stilla ut den f6r synpunkter fran alla berérda intressenter och
l3ta dgarnas fullmiktige behandla den (12.3).

Den fysiska planeringen pd regional nivd méste etableras respek-
tive forstirkas foér att samordning skall kunna ske med infra-
strukturplaneringen och kollektivtrafikplaneringen (12.3).
Kommunerna bér ta fram trafikslagsévergripande planer samord-
nade med oversiktsplaneringen som kan utgora ett underlag for
dialog med THM:s strategiska planer (12.3).

Kommunerna bér ge THM mojligheter att tidigt medverka i den
fysiska planeringen och 1 den projektering av lokala trafikanligg-
ningar, som direkt eller indirekt pdverkar kollektivtrafiken. (12.4).
S&vil i kommuner som hos THM maste medarbetarna i den kom-
petens om sambanden fysisk planering — kollektivtrafik som krivs
for samarbetet dem emellan. Utbildningen av planerare pd hog-
skolenivd bér innehdlla moment om sambandet fysisk planering —

kollektivtrafik (12.6).
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e Trafikhuvudminnen bér i samrdd med kommunerna préva olika
former f6r 6kat kommunalt ansvar fér en fysisk planering som ir
gynnsam for den lokala kollektivtrafiken (12.7).

e I de fall kommunen viljer att exploatera omriden, som trafik-
huvudmannen — dtminstone inledningsvis — inte kan ge en rimlig
service inom tillginglig budget, kan THM erbjuda trafikforsorj-
ning under férutsittning av att kommunen och/eller byggherren
bidrar till driftskostnaderna (12.7).

e Synliggér kollektivtrafiken som ett legitimt intresse 1 Plan- och
bygglagen, vig- och jirnvigslagarna, i den nationella investerings-
planeringen och i linsplanerna (12.8).

e Synliggér kollektivtrafikens aktérer 1 sektorsplaneringen, invester-
ingsplaneringen och ange i Huvudmannalagen att trafikhuvud-
mannen i erforderlig utstrickning skall delta 1 den fysiska plane-
ringen (12.8).

e Still krav pd beskrivning av konsekvenser for kollektivtrafiken 1
relevant lagstiftning (12.8).

(Sirskilt yttrande frin c)

12.1  Varfor ar fysisk planering viktig for kollektiv-
trafiken?

Den fysiska planeringen har storst betydelse for kollektivtrafiken 1
titortsomraden men ir ocksd viktig pa regional nivd och kan 1 vissa
fall ocks8 vara av vikt pd landsbygden.

Bebyggelseomrddens och verksamheters lokalisering samt omra-
denas och gatunitets utformning ir av avgdrande betydelse for
mojligheterna att dstadkomma en attraktiv och effektiv kollektiv-
trafik. Det ir speciellt viktigt {6r spdrbunden trafik. I kapitel 3 om
resenirernas behov visas bla. pd vikten av kort restid. For att
kunna dstadkomma korta restider krivs att busstrafiken ges god
framkomlighet i gatunitet.

Vi talar alltsd hir om att kollektivtrafiken behdver beaktas mer i
planeringen pa sdvil regional som kommunal och omrédesniva.

P4 regional nivd ir det frimst lokaliseringen av viktiga malpunk-
ter och bostadsomrdden som ir viktig. Det ir alldeles speciellt
viktigt for spdrbunden trafik. Huvuddelen av dem som idag 3ker
tdg, gir eller cyklar till stationen. Det innebir ett upptagnings-
omrdde pd 1 4 2 km. Inom detta omride bor alltsd de viktigaste
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mélpunkterna ligga. Om tdgtrafiken skall kunna utoka sitt influ-
ensomrdde krivs, silunda bittre fungerande matning av attraktiv
busstrafik, se vidare t.ex. Lundalinken i avsnitt 12.9. En studie frin
Koépenhamnsregionen visar att bilresandet varierar starkt med
nirhet till en pendeltigsstation. Vid stationsnira lokalisering ir bil-
andelen 40-50 % medan den ir 75-85 % i andra fall, se figur 12.1.

Figur 12.1 Bilanvindning i Képenhamnsregionen beroende av
arbetsplatsens lige
Den ljusa delen av stapeln visar variationsbredden.
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Arbetsplatsens belagenhet

P2 titortsnivd ir sdvil tithet som struktur viktigt. Ju titare bebyg-
gelse desto littare dr det att dstadkomma en vil fungerande kollek-
tivtrafik, se figur 12.2. Som framgar av figuren skiljer sig behovet av
linjelingd mellan de titaste stiderna och de glesaste med en faktor
2. Vid samma turtithet och gingavstdnd ir det alltsd dubbelt sd
dyrt att trafikera de glesaste stiderna som de titaste.
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LINJELANGD / INVANARE

Figur 12.2 Samband mellan bebyggelsens tithet i en stad och beho-
vet av linjelingd
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Aven titortens bebyggelsestruktur har stor betydelse. Teoretiska
studier visar att en fingerform ir den optimala ur kollektivtrafik-
synpunkt. Képenhamnsregionen planerades linge efter en sidan
modell, dir fingrarna” utgjordes av pendeltdgslinjerna (S-tdgen). I
Stockholm strukturerade tunnelbanan staden och har bidragit till
ett effektivt system med stort resande. En jimférelse mellan sti-
derna Linkdping och Norrkoping kan illustrera strukturens bety-
delse, se figur 12.3. Stiderna har ungefir lika minga invinare och
Norrkoping dr ndgot titare men frimst varierar bebyggelsestruktu-
ren. I Linképing behovs dubbelt s& mycket linjelingd och fler
bussar dn 1 Norrképing men 1 Norrkoping sker fler kollektivresor
med bittre kostnadstickningsgrad. Det ir naturligtvis minga fak-
torer som styr bebyggelsens lokalisering och den kan sjilvfallet inte
bara styras av kollektivtrafikens krav, men en ¢kad medvetenhet
om kollektivtrafiken kan ge stora fordelar.

270



SOU 2003:67 Fysisk planering och kollektivtrafik

Figur 12.3 En jimférelse mellan linjeniten, trafiken och kostnads-
tickningen 1 Norrképing och Linképing

NORRKOPING

Linképing Norrkoping
Befolkning 90 000 88 000
Yta 55 km* 40 km”
e Linjelingd 120 km . 66 km
e
Produktion 4,2 milj 2,7 milj
vagnkm vagnkm
Antal fordon 53 41
Antal resor 7,8 milj 8,3 milj
Kostnads- 56 % 68 %

tickningsgrad

Killa: Ostgotatrafiken

Aven p3 omridesnivi betyder utformningen mycket for kollektiv-
trafikens attraktivitet och kostnader, se figur 12.4. T figuren jim-
fors tre omrdden 1 Karlstad med hinsyn till hur l8ng linjelingd som
behévs for att ticka omrddena med samma gingavstdnd. Den ideala
formen ir en rektangel med linjen centralt. I Rdtorp ir man nira
den ideala formen och har bara 30 % mer linjelingd dn den ideala
situationen medan man 1 Vixnis behéver 70 % mer linjelingd och i
Rud behéver man 3,5 ginger mer (om linjen gir dubbelriktat i
slingan). Linjelingden ir ett direkt mdtt p& kostnaden. Slutsatsen ir
att nir man planerar ett nytt omride miste man tinka pa hur buss-
linjen skall dras. Det ricker inte bara med att rita in héllplatserna
och se ull att gingavstinden inte blir f6r ldnga. Med hinsyn ill
tryggheten bér man ocks? tinka pd gingvigarna till/frin héllplats.
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Figur 12.4 Inverkan av omridesform och gatunit pd behovet av
linjelingd
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Killa: SOU 1975:48

12.2  Problem och brister idag

P4 regional niva saknas idag 1 stort sett helt fysisk planering. Det dr
bara 1 Stockholmsregionen och nigon min 1 Géteborgsregionen
dir det tas fram regionala, fysiska planer. Dessa ir dock inte bin-
dande. Trafikhuvudminnen har 1 allminhet endast kortsiktiga pla-
ner for trafiken. Vigverk och banverk tar fram sina infrastruktur-
planer som avser en period pd 10-12 &r som revideras vart fjirde ir.
Det finns alltsd ingen samordning mellan den fysiska planeringen,
infrastrukturplaneringen och kollektivtrafiken pa regional niva.

P4 kommunal nivd finns Sversiktsplaner men inte heller dessa ir
bindande. Oversiktsplanen skulle kunna vara ett viktigt instrument
for att ta vara pd kollektivtrafikens krav. Mycket f& kommuner har
trafikplaner som underlag for éversiktsplanearbetet.

Genomforandet idag av den fysiska planeringen sker helt pd
kommunens villkor. P4 regional nivd kan en regionplan eller mot-
svarande endast utgora en vigledning f6r kommunernas éversikts-
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planering. Ofta ir det byggherrens intresse, som leder till lokalise-
ring av bostider och verksamheter. Hir spelar exploateringskost-
nader och uthyrnings- eller férsiljningspriser en storre roll in
behovet av en god kollektivtrafikférsdrjning. Bostider och arbets-
platser 1 naturskéna omrdden med nirhet till vatten och rekrea-
tionsomrdden ir di intressantare in goda kollektivtrafikligen vid
spartrafikens stationer eller busslinjenitets hillplatser. Hir spelar
naturligtvis ocksd vigverkets vigplanering in — alla exploaterings-
omriden har som regel tillgdng till ett biltrafiknit.

De ansvariga for kollektivtrafiken ir idag hinvisade till kommu-
nernas goda vilja att lyssna till deras synpunkter under planerings-
skedet. Formellt kan man yttra sig 6ver en 6versiktsplan eller en
detaljplan, reellt kommer ett sidant yttrande for sent for att kunna
piverka den fysiska planeringen. Det finns naturligtvis kommuner,
som har ett fortjinstfullt samarbete med THM, men det ir indd
inte alltid, som kollektivtrafiken tillmits tillricklig betydelse.

Ett bra exempel dr 6versiktsplanen f6r Helsingborg, antagen
2002. Planen bygger pd att staden utvecklas utifrin en s.k. finger-
struktur (begreppet hirstammar frdn Képenhamn dir man ar 1947
presenterade "Skitseforslag till Egnsplan for Storkebenhavn" i form
av Fingerbyen). Strukturen baseras pd de mdnga jirnvigsstrik, som
finns 1 och runt Helsingborg. Man planerar en utbyggnad av bosti-
der och verksamheter 1 stationsnira ligen 1 stationsorterna och fir
dirigenom en flerkirning stadsstruktur med den sparburna kollek-
tivtrafiken som ryggrad. Tunnelbanan i Stockholm ir ett annat bra
exempel pd samordnad bebyggelse- och kollektivtrafikplanering.
Andra goda exempel finner man i Jénkdping, Lund och Vister3s, se
vidare 12.9 goda exempel.

I det foljande redovisas ndgra exempel dir kollektivtrafikens for-
utsdttningar inte beaktats. Ett exempel dr Stockholms lin dir man
1987 beriknade att man inom spdrtrafikens influensomride kunde
bygga ca 150000 ligenheter lings de olika bangrenarna och att
ytterligare 50 000 ligenheter rymdes inom spértrafikens tillgingliga
kapacitet. Man redovisade ocksd kostnaderna fér att trafikf6rsorja
nya bostadsomriden. I genomsnitt i regionen skulle en extra buss
pd en befintlig linje drligen kosta mellan 1 000 och 2 000 kronor per
ligenhet (1 1987 &rs prisnivd). En ny busslinje skulle kosta mellan
3000 och 7 000 kr/Igh och &r. Férhoppningen var att f6rm3 kom-
munerna att satsa pd spartrafiknira utbyggnader. S3 blev dock inte
fallet. Istillet byggdes Skirgirdsstaden i Akersberga kommun och
Jarlaberg respektive Nacka Strand 1 Nacka kommun, alla bostads-
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omrdden vid vattnet. I Nacka var avstdndet till existerande kollek-
tivtrafik, Saltsjobanan och busstrafik, 1,5 respektive 1,0 km medan
avstindet till Virmdéleden, en sexfiltig motorvig, var 500 meter.
P4 motsvarande sitt har utvecklingen i Goteborg lett till att mellan
1970 och 1990 minskade antalet invinare med drygt 100 000 i den
sparvigstita halvcentrala staden

Ovanstiende exempel tyder pd att kommunerna saknar tillrick-
liga ekonomiska eller politiska incitament fér att lokalisera bosti-
der och verksamheter 1 sddana ligen, som mojliggér att omridena
betjinas av en god kollektivtrafik. Det ricker uppenbarligen inte
med att det finns regionala och kommunala mal att reducera biltra-
fikens negativa effekter pd miljon — mél som bla. kan uppnis
genom att bilresor ersitts med kollektivtrafikresor. Kanske ir det
ocksd sd att exploatdrernas ekonomiska intressen viger tyngre in
dnskemadlen frin kollektivtrafikens foretridare.

12.3 Samordnad bebyggelse och transportplanering

Vi inleder med en vision f6r hur ett planeringssystem skulle kunna
vara uppbyggt (himtat frén Ingelstrom, Lingqvist').

! Ingelstrém och Lingqvist. PM om behov av lagindringar m.m. med avseende p3 behovet att
forbittra kollektivtrafikens villkor. 2003-02-14
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Tabell 12.1 En vision f6r planeringsprocessen pé olika nivier

Underlag/ Planeringsprocess' Prioritering/ Infor
Incitament for budgethantering’ genomforande
planeringsprocess

Kommunal vision om Regionplanering/ Kommunal Detaljplaner
stadsutveckling® regional utvecklings- langtidsbudget med

Kommunal
transportstrategi®

Nationell
inriktningsplanering
(sektorsplanering)

planering (RUP)§

Kommunal
oversiktplanering,
inkl. strategier for
kollektivtrafik

atgardsplanering pa
kommunalt vagnat

Nationell
transportplanering

Arbetsplaner,
jarnvagsplaner

Trafik-
forsrjningsplan

Regional Regional

inriktningsplanering Vagutredningar/ transportplanering

Regional jarnvagsutredningar _

utvecklingsstrategi _ ) Regionala
Strategisk plan for tillvéxtprogram

Strategisk planering kollektivtrafikens

hos THM utveckling

!'Samordning kan ske enligt t.ex. Vagverks och Boverksrapporten — Samordning for bra vagar
2Samordningskrav mellan transportplanering och Tillvaxtprogram finns med i direktiven till tillvaxtprogram
¥T.ex. enligt Jonkopingsmodellen

“Enligt Vasterdsmodellen, TRAST

Kalla: Ingelstrom och Lingquist

Underlag eller incitament fér att sitta igdng en planeringsprocess
kan t.ex. vara en kommunal vision for stadens utveckling och/eller
en transportstrategi som beskriver mil foér kollektivtrafikens
utveckling.

Direktiven till inriktningsplaneringen kan ocksd stilla krav pd
okad kollektivtrafik och bor resultera i strategier for att tillgodose
de transportpolitiska médlen pd regional respektive nationell niva.

Inriktningsplaneringen bor inte enbart resultera i framtagning av
vigutredningar och jirnvigsutredningar utan ocksi beskriva vad
som ska prioriteras 1 dessa utredningar. For att gynna kollektiv-
trafik ska t.ex. samordning mellan transportslag prioriteras.

Den regionala utvecklingsplaneringen (RUP) bér tillforas en
fysisk dimension som 1 vissa avseenden bor kunna piverka bide
den kommunala oversiktsplaneringen samt sektoriella vigutred-
ningar/jirnvigsutredningar och THM:s strategiska planer.

THM bor ta fram lingsiktiga, strategiska planer férutom de
kortsiktiga, trafikfoérsdrjningsplanerna som tas fram idag (oftast
endast nirmaste ret). Dessa langsiktiga planer redovisar malen f6r
kollektivtrafiken, vilka strdk man prioriterar, vilket behov man har
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av infrastruktur, terminaler/bytespunkter, framkomlighetsproblem
mm. Dessa planer ger ett underlag f6r dialog vad giller fordelning
av infrastrukturmedel i linet och dialog med kommunerna 1 deras
arbete med fysiska planer och trafikplaner.

Det ir framférallt 1 oversiktsplaneringen som samordningen
mellan transport- och bebyggelseplaneringen méste stirkas.

Kommunerna bér uppdatera oversiktsplanerna si att de kan
utgora ett underlag for dialog med THM. Oversiktsplanerna bor
innehdlla en beskrivning av konsekvenser for kollektivtrafiken. For
detta behover det utvecklas limpliga mitt, se t.ex. 12.9.4. Dialogen
underlittas ocksd om kommunerna har kommun- och trafikslags-
overgripande trafikplaner. Visterds har t.ex. tagit fram sddana, ett
annat exempel dr de planer som tas fram i franska stider, se vidare
12.9.

I trafikplanerna kan man t.ex. diskutera mil for kollektivtrafiken
i kommunen, hur man skall kunna prioritera kollektivtrafiken 1
gatunitet, utbyggnad av hillplatser och terminaler, hur man fér-
bittrar sikerheten och tryggheten for kollektivtrafikresenirerna
mm. I trafikplanerna dr parkering en viktig friga. I kapitel 3.
Resenirernas behov redovisas vilken avgérande betydelse tillgdngen
pa parkering och parkeringsavgiften har for firdmedelsvalet.

Storre vigutredningar/jirnvigsutredningar kan kriva en hanter-
ing som mer liknar 6versiktsplaneringen (jimfér Banverkets han-
tering av Vistra Gotalandsbanan) medan mindre utredningar sna-
rare blir en f6ljd av 6versiktsplaneringen.

Nista ruta i tabellen visar att budgetering och finansiering av
transportsystemet pd nationell, regional och kommunal nivd méste
samordnas. Nuvarande former fér transportplanering innefattar
samordning péd regional och nationell nivd, diremot inte pd kom-
munal nivd. Former behover dirfor utvecklas for att kunna hantera
dven stod till kommunala objekt (statsbidrag) i den regionala
transportférsorjningsplaneringen.

Forslag:

e Trafikhuvudminnen bor utarbeta en lingsiktig Strategisk plan
samt stilla ut den f6r synpunkter frdn alla berérda intressenter och
lita dgarnas fullmiktige behandla den

e Den fysiska planeringen pd regional nivd miste etableras respek-
tive forstirkas for att samordning skall kunna ske med infra-
strukturplaneringen och kollektivtrafikplaneringen
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¢ Kommunerna bor ta fram trafikslagsévergripande planer samord-
nade med oversiktsplaneringen som kan utgéra ett underlag for
dialog med THM:s strategiska planer

12.4  Den 6nskvédrda processen vid planering och
projektering — region, tatort, omrade, lokala
trafikanlaggningar

Den fysiska planering, som innehéller kollektivtrafik i form av lin-
jenit och anliggningar, méste genomféras pd fyra geografiska
nivder. Den hogsta nivdn, regionen, och nista nivd, titorten, bor
inte avgrinsas till de administrativa grinser, som ofta lin respektive
kommun innebir. Det ir istillet de grinser, som bestims av det
geografiska omridets arbets- och servicemarknad, som skall vara
vigledande for den fysiska planeringens utbredning. Arbetspend-
lare och serviceniringarnas kunder kinner inga grinser vare sig de
fardas med bil eller med kollektivtrafik. Aven om det kommunala
sjilvstyret varken kan eller skall ifrigasittas ir det angeliget for
varje kommuns politiker och tjinstemin att se till regionens helhet
utan att snegla pd de kommunala, ekonomiska konsekvenserna.
Hir har naturligtvis landsting, forsoksregioner och linsstyrelse en
viktig uppgift, liksom i de 6vergripande frigorna banverket och
vigverket.

I tex. Skine, Vistra Goétaland, Bergslagen och Milardalen
(Orebro, Sérmland och Vistmanland) planerar man kollektivtrafi-
ken 1 s.k. storregioner. I de bda férstnimnda omfattas storregio-
nen av en trafikhuvudman, 1 de tvi sistnimnda sker ett samarbete
mellan flera trafikhuvudmin.

En regional trafikplanering med koppling till den fysiska plane-
ringen krivs dven utanfér de tre storstadsomrddena. THM:s strate-
giska planering och kommunernas, banverkets och vigverkets
oversiktliga trafikplaner méste hir samordnas. Tyvirr ir kravet pd
trafikhuvudmannen endast att redovisa arsvisa trafikforsdrjnings-
planer. Det finns naturligtvis THM, som ocks8 arbetar med ling-
siktiga, strategiska planer for svil linjenit som anliggningar. For
att kunna samordnas med banverkets och vigverkets ldngsiktiga
planering borde dock alla trafikhuvudmin redovisa sina planer pd
lang sikt. Huvudansvaret for den fysiska planeringen ligger emel-
lertid p4 kommunerna med sitt planmonopol och som dirfér méste
tillse att THM fir de nédvindiga forutsittningarna for att dstad-
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komma en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Detta skulle t.ex.
kunna ske i form av nigot kommunalt samverkansorgan.

I den kommunala éversiktsplanen och 1 kommunens alla detalj-
planer ges forutsittningarna fér kollektivtrafikens méojligheter att
bli ett attraktivt firdmedelsval. Hir formuleras de mil, som beskri-
ver vad man vill uppnd pi ling och kort sikt. Och hir fastliggs
tidigt de planférutsittningar och de planbestimmelser — bl.a. avse-
ende bebyggelsetithet — som kommer att styra kollektivtrafiken.
For spirtrafiken giller det lokaliseringen av stationer och angrin-
sande markutrymmen for anslutande busstrafik , pendlarparker-
ingar etc. For busstrafiken giller det méjligheterna att erhilla raka
och gena linjestrickningar, strategiskt lokaliserade bytespunkter
och terminaler samt limpligt lokaliserade busshéllplatser. Men det
giller ocksd ging- och cykelvigar till dessa kollektivtrafikknut-
punkter. Ett sitt att tydliggora kollektivtrafikens betydelse for ett
langsiktigt héllbart trafiksystem ir att den fir en framtridande
behandling i den konsekvensanalys, som krivs i éversiktsplanen
respektive 1 den miljokonsekvensbeskrivning (MKB), som krivs 1
detaljplanen.

I vigverkets och kommunernas vig- och gatuplaner grundliggs
forutsittningarna for en siker, snabb och bekvim busstrafik. Hir
giller det inte bara situationen 1 fordonet utan framférallt reseni-
rens trygghet och sikerhet som fotgingare till, frdn och pd buss-
hillplatsen/stationen. Snabbheten bestims av tilliten hastighet,
bussens prioritering 1 trafiksignaler, 1 gatunitet (t.ex. reserverade
korfilt), héllplatsernas utformning. Bekvimligheten pédverkas av
geometrin 1 nitet och i enskilda korsningspunkter samt utform-
ningen av hillplatserna.

I all denna kommunala planering och projektering méste kollek-
tivtrafikens behov beaktas frin allra férsta bérjan. Det miste ske
ett kontinuerligt samarbete — formellt och informellt — mellan de
olika intressenterna banverk, vigverk, kommun och trafikhuvud-
man. Detta samarbete miste inte minst ske mellan politikerna i
kommunens olika nimnder samt med politikerna i angrinsande
kommuner och hos trafikhuvudmannen.

Maénga ginger intriffar det, pd alla nivder i den fysiska plane-
ringen, att ett forslag till forindring — det kan gilla en dndrad
markanvindning, en spirvig genom ett gronomride, en bussgata
genom ett bostadsomride, en busslinje pd en gata, som tidigare inte
haft busstrafik, en ny bussterminal, en flyttad busshéllplats osv. —
medfor ett motstind frin en lokal opinion. Hir giller det att ha
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kunskap 1 beredskap, tid och resurser att férsvara forslag, vilka har
positiva effekter for ett flertal medan ett fital upplever att de drab-
bas negativt.

Nigra metoder som kan férstirka kollektivtrafikens roll iden
tysiska planeringen kan vara virda att nimnas. En som ofta nimns
ir den Nederlindska planeringsprincipen, dven kallad ABC-princi-
pen, se vidare 12.9.6. Metoden utvecklades 1 bérjan av 1990-talet
och har anvints sedan dess; dock med skilda resultat, vilket frimst
sigs bero pd att ingen kinner ansvar fér dess uppféljning. Det ir en
sak att redovisa analysresultat, en helt annan sak att fatta de
rekommenderade politiska besluten. Metoden bygger pd ett system
med tillginglighetsprofiler for olika typer av verksamheter. Nir ett
foretag flyttar eller nyetableras matchas dess transportprofil med
for lokaliseringen tinkbara bebyggelseomridens olika tillginglig-
hetsprofiler. Metoden ir enkel att f6rstd och resultatet av analysen
ir enkelt att presentera.

En annan metod, som anvinds p4 en del hll i Sverige, ir den s.k.
Restidskvotanalysen, se vidare 12.9.4. I denna miits tillgingligheten
med hjilp av restiderna for fird med bil, kollektivtrafik och cykel.
Resultatet redovisas sedan som restidskvoten mellan tv3 firdmedel,
t.ex. buss/bil, cykel/bil, cykel/buss. Metoden ir enkel att férstd och
resultatet av analysen ir enkelt att presentera. Det finns dock tvd
fallgropar — f6r det forsta mdste man vara noga med att verkligen
mita restiden frdn dérr till dérr och fér det andra miste man vara
observant pd att minga bilister sjilva underskattar bide restid och
kostnad 1 biltrafiken medan de 6verskattar tiderna och kostnaderna
i kollektivtrafiken, nir de gor sitt firdmedelsval.

Forslag:

e Kommunerna bér ge THM mojligheter att tidigt medverka i den
fysiska planeringen och i1 den projektering av lokala trafikanligg-
ningar, som direkt eller indirekt pdverkar kollektivtrafiken.

12.5 Hela resan

Idag ir sannolikt begreppet "hela resan" vil etablerat bland kollek-
tivtrafikansvariga. "Hela resan" innebir bl.a. att det skall vara enkelt
att byta mellan olika firdmedel — utéver THM:s ansvar {or enhet-
lighet mellan olika kollektiva firdmedel avseende taxor, biljett-
system, information etc. miste stationer, héllplatser, bytespunkter
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och terminaler lokaliseras och utformas for enklast méjliga byte.
Det senare ansvaret ligger frimst pd kommunerna. Hos dem ligger
dessutom ansvaret att f3 en koppling mellan individuell trafik och
kollektiv trafik — "park and ride" foér bdde cyklister och bilister,
"kiss and ride" for bilpassagerare, angoring for taxi och handikapp-
fordon. Aven ging- och cykelférbindelsernas koppling till kollek-
tivtrafiken méiste anpassa till kraven for "hela resan".

Det ir emellertid inte lika sjilvklart att de planeringsansvariga i
kommunerna har anammat begreppet "hela resan". I minga titorter
har den interregionala tdg- och busstrafiken dilig koppling till den
regionala och lokala kollektivtrafiken. Och dir de regionala
bussarna har sin terminal vid jirnvigsstationen ir det inte alltid att
de lokala bussarna har en bytespunkt dir f6r mer in en enstaka
linje. Ibland finns naturligtvis inte de stadsbyggnadsmissiga forut-
sittningarna for en integrering av flera kollektivtrafikslag 1 en
bytespunkt, men ofta tycks det vara brist pd helhetssyn hos de
lokala politikerna. Men det finns ocksd exempel pd bristande sam-
arbete mellan regionala och lokala kollektivtrafikansvariga.

Lundberg anger i en underlagsrapport’ till kommittén féljande
rdd for att hela resan skall fungera smidigt. For de dagliga, regionala
resorna ir det av sdrskild stor betydelse med god ging- och cykel-
tillginglighet frin resecentrum. Erfarenheter frin olika pendlings-
orter visar att merparten av pendlarna tar sig till och frin stationen
till fots eller med cykel. Detta innebir att det har stor betydelse att
lokaliseringarna fér resecentrum och fér strategiska funktioner ir
samplanerat. Ging- och cykelvigarna till och frin resecentrum har
dessutom mycket stor betydelse, eftersom trafikbarriirer och ter-
ringbarriirer reducerar tillgingligheten till/frdn resecentrum. Det
ir dessutom av stor betydelse att busstrafiksystemet smidigt angér
resecentrum. Vidare att det finns parkeringsméjligheter vid rese-
centrum.

En grundliggande planeringsforutsittning dr att resecentrum
ligger centralt 1 staden. I detta resecentrum skall den l&ngviga och
regionala kollektivtrafiken sammanstrila med stadens och omlan-
dets Ovriga trafiksystem, sdvil ging-, cykel-, bil- som busstrafik.
Hela kollektivtrafikkedjan méste ses 1 ett sammanhang om det
kollektiva resandet skall bli attraktivt och framgéngsrikt. Tillging-
lighet for alla resenirer idr ett viktigt transportpolitiskt mil som
maste beaktas i detta sammanhang,.

? Lundberg m.fl. 2003. Kollektivtrafikens betydelse foér regional utveckling. Infraplan.
Tavelsjo
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I anslutning till detta resecentrum bér dessutom planeras verk-
samheter som frimjar det kollektiva resandets konkurrenskraft. All
planering méste dirfér ses i ett sammanhang. Den struktur som nu
pd minga hill rider for kollektivtrafik och bebyggelse ir inte ling-
siktigt hillbar. For att uppnd langsiktig héllbarhet krivs en mal-
medveten samplanering av tigtrafik, 6vrig kollektiv trafik och
bebyggelseutveckling. Strategiskt viktiga milpunkter behover loka-
liseras 1 bra kollektivtrafikligen, helst inom gdngavstind frin rese-
centrum. Bekvimt gdngavstind ir under ca 500 m och bér inte
overskrida 1 km. Titare bostadsbebyggelse, bor lokaliseras inom

cykelavstidnd, ca 2 km frdn resecentrum, eller lings strdk med vil
utbyggd kollektivtrafik.

e— TAT BOSTADS
BEBYGGELSE

e 5 [ U] | GESH
y-- VIKTIGA
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12.6 God kompetens och erforderliga personalresurser
hos alla aktérer ar en forutsattning for en
resultatinriktad dialog

Det alltfor stora antalet ddliga exempel pd hur man i den fysiska
planeringen misslyckats med att ge kollektivtrafiken tillrickligt
goda forutsittningar for att bli det attraktiva alternativ till biltrafi-
ken, som minga politiker talar sig varma {6r, tyder pd att kunska-
perna om kollektivtrafik hos tjinsteminnen vid kommunernas
stadsbyggnads- och gatukontor inte ir tillfredsstillande. Samtidigt
ir kunskaperna rorande fysisk planering hos kollektivtrafikens
foretridare — sdvil politiker som tjinstemin — inte sillan bristfil-
liga. For att komma tillritta med detta problem krivs mer utbild-
ning av dagens handliggare och beslutsfattare inom de bida
imnesomridena, bidde grundliggande och avancerad. For att
forbittra situationen foér framtiden méste hogskole- och universi-
tetsutbildningen ta upp kollektivtrafikens samband med fysisk pla-
nering bittre dn idag. Hoégskoleutbildning bland planerarna ir
onskvirt och hir tycks kommunerna vara bittre rustade in de kol-
lektivtrafikansvariga. Hir krivs onekligen ett nytinkande och sats-
ning pd personalen hos trafikhuvudminnen.

Det ir inte bara 6kad utbildning som léser dagens problem med
bristande forstidelse for kollektivtrafikens roll 1 samhillet. For att
kunna delta 1 dialogen rérande kollektivtrafikens utveckling méste
kommunens samtliga berérda férvaltningar ha tillrickliga perso-
nella resurser. P4 samma sitt méste trafikhuvudminnen och trafik-
operatdrerna ha resurser for deltagande 1 stadsplanearbetet, dver-
siktligt och lokalt samt i projekteringsarbetet pd anliggningsniva.

Arbetet hos THM har under senare &r mer och mer inriktats pd
att sinka driftskostnaderna genom smarta avtal i trafikupphand-
lingen. Man har sannolikt pd flera hdll missat den méjlighet till de
direkta kostnadsreduceringar, som en effektiv linjestrickning och
god framkomlighet f6r busstrafiken kan dstadkomma. Man har inte
heller tillrickligt uppmirksammat de 6kade intdkter, som erhills
om en god fysisk planering kan underlitta f6r nya resenirer att
utnyttja kollektivtrafiken.

Forslag:

e Sivil i kommuner som hos THM méste medarbetarna i den kom-
petens om sambanden fysisk planering — kollektivtrafik som krivs
for samarbetet dem emellan. Utbildningen av planerare pd hog-
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skolenivd bér innehdlla moment om sambandet fysisk planering —

kollektivtrafik

12.7  Incitament
Underskottsfordelningen kan vara ett problem

THM sammansitts 1 de flesta regioner av landsting och kommuner,
vilka svarar vardera fér ca 50 % av bidragen, varvid férdelningen
mellan kommunerna beriknas enligt olika modeller. Det finns
ndgra undantag: i Stockholms lin och i Skdne lin svarar lands-
tinget/regionen ensamt for trafikhuvudmannens alla kostnader, i
nigra lin svarar kommunerna fér kostnaderna fér den inom-
kommunala trafiken ( den si kallade Givleborgsmodellen) och
ndgra stider svarar helt f6r den lokala trafiken.

De system med landsting, som ticker 100 % eller kommuner,
som mer eller mindre schablonmissigt ticker 50 % och landstinget
resterande 50 % av kollektivtrafikens underskott ger inte kommu-
nerna nigot ekonomiskt incitament till for kollektivtrafiken posi-
tiva dtgirder. Om en kommun bekostar tgirder, som minskar
kollektivtrafikens driftskostnader och/eller okar dess intikter
genom ett kat antal resenirer, delas vinsten inte mellan den aktu-
ella kommunen och landstinget utan mellan alla kommuner och

landstinget kan minska sina bidrag till THM.

Morétter for en bittre samordning

e Utdkade mojligheter till statsbidrag, t.ex. f6r attitydpdverkan och
for att ta fram transportstrategier for stider eller stadsregioner
som visar hur kollektivtrafiken kan samordnas med markanvind-
ningsplanering (enligt t.ex. fransk modell).

e Statsbidrag dven till kommunala investeringar for kollektivtrafik.

e Storre del av infrastrukturmedlen éronmirkta for kollektivtrafik.

¢ DPlaneringshandbécker och planeringshjilpmedel etc. for att t.ex.
bedéma grad av hur vil kollektivtrafikens intressen tillvaratagits
(t.ex. restidskvot).
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Piskor

e Okade statliga krav pa forekomst, innehsll och aktualitet avseende
regional och kommunal fysisk planering, t.ex. krav pd regionplan i
utpekade regioner, krav pd konsekvensbeskrivningar avseende
kollektivtrafiken 1 &versiktsplanen, villkor fér markanvindning
t.ex. avseende parkeringsnormer i centrala ligen (jimfér Hollands
ABC-metod) etc.

e Dreciserade statliga krav pd infrastrukturplaneringen avseende krav
pd underlag och konsekvensbeskrivningar av kollektivtrafikens
forutsittningar, krav pd att forbittra kollektivtrafikens konkur-
renskraft etc.

e Okad grund fér statliga ingripanden i kommunal planering p.g.a.
bristande mellankommunala hinsynstaganden, statliga krav p4 att
kollektivtrafikens intressen beaktats i infrastrukturplaneringen.

¢  Om kommuner viljer att exploatera omrdden som ir svdra att kol-
lektivtrafikférsorja bor det vara mojligt att, dtminstone under en
inledningsperiod, f6r THM att {8 driftskostnaderna tickta.

Forslag:

I de fall kommunen viljer att exploatera omriden, som trafik-
huvudmannen — &tminstone inledningsvis — inte kan ge en rimlig
service inom tillginglig budget, kan THM erbjuda trafikférsorjning
under forutsittning av att kommunen och/eller byggherren bidrar
till driftskostnaderna

12.8 Lagstiftningsfragor

Detta avsnitt bygger pd en underlagsrapport frin Peggy Lerman,
Lagtolken.’ De konkreta forslagen till forindringar i lagtexter dter-
finns 1 bilaga 4.

Planeringens funktion som styrmedel ir kopplad till fysiska
foreteelser; omrdden, strukturer, noder. Tillrickliga ytor 1 limpligt
lige kan foljaktligen skapas och héllas fria, men kvalitéer som hér
thop med verksamheten (trafikeringens periodicitet, samverkan
mellan trafikslag, underhill etc.) kan inte styras. I férsta hand ir
det kommunal planering enligt plan- och bygglagen liksom sekto-
rernas infrastrukturplanering (lagar f6r vig resp. jirnvig) som ger

’ Peggy Lerman, 2003. Kollektivtrafik och planering. Regler och beslutssystem. Lagtolken.
Nittraby
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styrning via fysisk planering. Det finns emellertid indirekta styr-
mojligheter genom att koppla fysisk planering till annan slags pla-
nering. Denna indirekta styrning kan vara vil s verkningsfull. Det
finns dirfér anledning att bedéma dven hur fysisk planering kan
verka via annan slags planering, t.ex. investeringsplanering (natio-
nella planer och linsplaner enligt regeringstérordningar) och tra-
fikforsérjningsplaner (lagreglerad).

Kollektivtrafiken madste synliggiras

En grundliggande forutsittning for att kollektivtrafiken ska kunna
tas upp 1 olika planeringsprocesser, ir att den syns som ett giltigt
intresse bland den mingd intressen som planering har att hantera.
Kollektivtrafiken som begrepp syns emellertid inte 1 regler om
tysisk planering (eller annan planering). Den fir tolkas in 1 ”god
trafikmiljé, dndamélsenliga strukturer av kommunikationsleder,
trafikférsorjning och samfirdsel”. Kollektivtrafik uppfattas dirmed
inte alltid som ett sjilvstindigt eller beaktansvirt allmint intresse.
Det minskar forutsittningarna for att dess behov ska uppmirk-
sammas 1 tillrickligt hég grad. Med enkla kompletteringar i de inle-
dande reglerna for plan- och bygglagen liksom sektorslagarna for
vig och jirnvig, skulle emellertid kollektivtrafikens status som all-
mint intresse kunna bekriftas och aktérernas kunskap kunna tas
till vara.

Kollektivtrafikens aktorer mdste in i planeringsprocessen pd ett tidigt
stadium

Aktorerna ir 1 och for sig tilldtna att delta 1 processerna redan idag,
men de doljs under allminna begrepp som “andra sirskilt berorda”.
Genom att intresset namnges 1 reglerna, blir iven dess aktorer syn-
liga och en efterfrigad dialogpart. Uppgiften for kollektivtrafikens
aktorer att delta 1 och bidra till den fysiska planeringen behover
ocksd synliggoras, frimst for kollektivtrafikens huvudaktor trafik-
huvudmannen. Det kan goéras i reglerna om trafikférsorjningsplan.
I de fall aktiebolag ska fullgéra uppgiften, kan dgarna dessutom
behéva understryka betydelsen av samhillsansvaret att bidra 1 pla-
neringen. Det ligger i linje med bolagens grundliggande uppgift att
skapa effektiva férutsittningar f6r sin verksamhet. Nista steg for
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att aktivera fysisk planering som styrmedel handlar om att {3 gehor
for kollektivtrafikens behov. Tidigt verksamma aktérer ir di en
forsta nyckelfriga. Det ir mycket storre mojlighet att bidra till en
samlat bra [8sning genom att beskriva behoven som planeringsfor-
utsdttningar 1 tidiga skeden, jimfért med att kritisera konsekven-
serna vid remissen av ett lagt forslag. Kollektivtrafikens aktorer
behéver dirfor prioritera planeringsprocessernas tidigaste skeden.
Det finns redan regler om samrid fér program, férstudier etc. som
mojliggdr detta och aktiveringen handlar istillet om information
om mojligheter och attityder.

Tydliga konsekvensbeskrivningar

Tydliga konsekvensbeskrivningar ir nista nyckelfrga for att kunna
f3 behoven beaktade. Det finns redan regler om konsekvensanaly-
ser 1 planeringsprocesser och om konsekvensbeskrivningar infér
beslut. Inget hindrar att analyserna omfattar dven inverkan pd kol-
lektivtrafikens funktion. Om aktdrerna sjilva kan férklara vilka
(fysiska) forutsittningar som behdver skapas, vilka dtgirder som
ger betydande negativa konsekvenser, hur kollektivtrafiken kan
minska andra negativa konsekvenser etc., s& okar det avsevirt moj-
ligheten att kollektivtrafiken i praktiken uppfattas 1 tillricklig grad
av beslutsfattarna. Kollektivtrafiken kan dirfér ha stor nytta bade
av att utveckla metoder f6r konsekvensanalys med avseende pd tra-
fiken och att delta 1 planeringsprocesserna med aktérer som ir
kunniga om savil trafik som planering.

Intresset for kollektivtrafiken kan férstirkas med hjilp av
befintliga regler 1 flera olika lagar, som direkt och indirekt rér
fysisk planering. Det finns t.ex. en méjlighet for linsstyrelsen att
kriva redovisning i en miljokonsekvensbeskrivning fér infrastruk-
tur. Vigverket kan di forpliktas att t.ex. utreda nyttan av att satsa
pd kollektivtrafik istillet f6r ny vdg. Det synliggér nyttan av kol-
lektivtrafik redan under planeringen av projektet (objektet). Mot-
svarande regel for investeringsplanering och annan planering kunde
bide synliggora de fysiska strukturerna istillet f6r enskilda objekt
och visa nyttan av kollektivtrafik. Detta ir ett sitt att bekrifta de
politiska férvintningarna pd kollektivtrafikens och planeringens
dmsesidiga betydelse for vilfird och god miljs.

Ett annat exempel dir befintliga regler kan anvindas for att for-
stirka intresset for kollektivtrafik ir miljokvalitetsnormer. Exem-
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pelvis innebir normer om kvive att transportmedel som okar
halten 1 luft, inte kan tillitas i t.ex. centrala delar av Stockholm eller
pa vissa infarter till Géteborg efter 2005. Atgirdsprogram som nu
utvecklas av linsstyrelserna ska ta upp alla limpliga dtgirder som
behévs for att normerna ska klaras. Kollektivtrafiken dr rimligen
ett visentligt hjilpmedel {6r samhillet att klara normerna i tid.

Brist pd tvdrsektoriella planer pd regional nivd

Med synliggjord kollektivtrafik och berittigad tyngd for intresset,
finns dnnu en angeligen frigestillning att ta upp for bedémning.
Det saknas tvirsektoriella fysiska planer f6r den beslutsnivd som ir
politiskt intressant for kollektivtrafiken, dvs. regionalt. Plane-
ringsinstrument for sektorerna finns pd alla geografiska nivder, men
den sektorsévergripande enbart kommunvis. Mellankommunal
samordning ir enligt plan- och bygglagen en kommunal angeligen-
het och inte en regional friga. Vid anmirkningsvirt bristande sam-
ordning kan staten genom linsstyrelsen ingripa. Regionplanering
kunde bli ett instrument f6r att synliggora kollektivtrafikens behov
och nytta i ett limpligare geografiskt perspektiv och péd en besluts-
nivd med dven politiskt ansvar for kollektivtrafik. Den pigiende
oversynen av plan- och bygglagen har i uppdrag att se éver hur den
regionala nivdn kan stirkas. Det giller speciellt hur transporternas
miljépdverkan kan minskas. I det sammanhanget har kollektivtrafi-
ken en viktig roll.

Forslag:

e Synliggdr kollektivtrafiken som ett legitimt intresse i Plan- och
bygglagen, vig- och jirnvigslagarna, 1 den nationella investerings-
planeringen och 1 linsplanerna.

e Synliggdr kollektivtrafikens aktérer i sektorsplaneringen, invester-
ingsplaneringen och ange i1 Huvudmannalagen att trafikhuvud-
mannen 1 erforderlig utstrickning skall delta i den fysiska plane-
ringen.

o Still krav pd att konsekvenser for kollektivtrafiken anges 1 relevant
lagstiftning.

De konkreta lagférslagen redovisas i bilaga.
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12.9 Goda exempel

12.9.1 Lundalanken*

Lundalinken ir ett hogklassigt busstrdk som forbinder stationen 1
Lund med universitetssjukhuset, universitetsomrddet, Ideon och
ett industriomridde Brunnshog. Linken fortsitter sedan med
anknytning till orter 8ster om Lund. Delen stationen — Brunnshog
ir 4 km lang. En del av strdket gir p4 egen bana (ca 0,8 km ). I flera
korsningar har busstrafiken prioritet. Dir banan korsar den storsta
biltrafikleden har man byggt en planfri korsning. Banan ir byggd
sd att den i en framtid skall kunna trafikeras med spdrvagn. Lings
banan har flera hogklassiga héllplatser och terminaler byggts.

Strdket binder samman stationen med flera stora arbetsplatser
med tillsammans omkring 15 000 anstillda. Dirtill kommer insti-
tutioner med ca 10 000 studenter. Arbetsplatserna och institutio-
nerna har upptagningsomride frin hela regionen. Banan har gjort
det mojligt att snabbt och bekvimt ta sig frin Pigatigen till det
stora arbets- och utbildningsomridet.

* Lundalinken, en genvig for kollektivtrafiken i Lund. Broschyr. Lunds kommun 2003.
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P3 linken har man koncentrerat flera busslinjer s3 att en hog
turtithet uppndtts, 1 hogtrafik en buss var 8e minut. Linken invig-
des i januari 2003. Redan har man kunnat notera en kraftig 6kning
av resandet lings striket.

Totalt har hela projektet kostat 173 miljoner. Finansieringen har
skett med 15 miljoner frin LIP-medel, 58 miljoner frin RTI-medel
och dterstdende 100 miljoner frin kommunen.

12.9.2 Oversiktsplan Helsingborg®

Helsingborgs ¢versiktsplan antogs sommaren 2002. Planen bygger
pa att Helsingborg utvecklas utifrdn en si kallad fingerstruktur, en
struktur som utgdr frin de minga jirnvigsstrdk som finns i och

® Planera for okad kollektivtrafik! Boverket. Rapport feb. 2003
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runt Helsingborg. En utbyggnad av bostider och verksamheter i
stationsnira ligen 1 stationsorterna ska medverka till att en flerkir-
nig stadsstruktur skapas, vilken ger forutsittningar for ett miljo-
anpassat transportsystem och en hog tillginglighet till 6resunds-
regionen. Mellan de “bebyggelsestrak” som bildas lings jirnvigs-
linjerna ska de gréna omrddena stirkas och utokas. Detta dr viktigt
ur sdvil ekologisk, miljomissig, rekreativ som social aspekt. Dessa
tankar fanns ocksg uttryckta 1 1997 ars 6versiktsplan. Betydelsen av
en nira koppling mellan kollektivtrafik och bebyggelse uttrycks i
dversiktsplanen frdn 2002 betriffande frigor som:

290

Utbyggnad av Vistkustbanan

Vistkustbanan som stricker sig mellan Malmé och Oslo ir av
mycket stor betydelse for Helsingborgs roll i regionen. Utbyggna-
den har medfort att tre nya Pdgatdgsstationer har kunnat éppnas.
Det finns idag énskemdl om att ytterligare tre stationer kommer
till stdnd, bland annat i Raus och Utvilinge/Vegeholm. Idag finns

tio stationer i kommunen.

Snabbsparvig till Hogands
Snabbspirvig till Hoganis dr ett l8ngsiktigt mal av bland annat
miljo- och kapacitetsskil. Hoganisstriket dr Helsingborgsregio-
nens mest trafiktita strik.

Ny bebyggelse i stationsnira omrdden

Betydelsen av bostadsutbyggnad har uppmirksammats sirskilt
under senare 3r, bland annat for dess betydelse f6r regionens till-
vixtkraft, men dven utifrin den bostadsbrist som finns 1 vissa delar
av regionen. Strategin fér utbyggnader ir dels att fortita dels att
bygga 1 goda kollektivtrafikligen, sirskilt 1 stationsorter.

Fortitning inom staden

Fortitning av stadens centrala delar innebir ett mer effektivt nytt-
jande av befintliga stadsmiljéer. Mojligheterna att utnyttja det kol-
lektiva transportsystemet dr mycket goda i den centrala staden.

God tillginglighet

God tllginglighet dr avgérande fér en positiv utveckling av
kollektivtrafiken. Begreppet tillginglighet kan inrymma méinga
faktorer som taxor och taxesystem, ekonomiska och sociala
forhdllanden, tillginglighet foér funktionshindrade. Fysisk till-
ginglighet dr i detta sammanhang en planfriga. Ett enkelt mitt pd
tysisk tillginglighet dr genomsnittligt gingavstind till nirmaste
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busshéllplats eller Pigatigsstation for de potentiella resenirerna.
For stadstrafiken giller att 92 % av de boende 1 alla ldrar har
maximalt 400 meters avstdnd till nirmaste busshallplats.

12.9.3 Kommuntransportplan fér Vasteras®

Kommuntransportplanen skall utgdra ett underlag f6ér diskussion
om den allminna och sirskilda kollektivtrafiken 1 Visterds stad
under de kommande fyra &ren (2004-2007). Den riktar sig ocksd
till planerare och beslutsfattare som inte direkt arbetar med kollek-
tivtrafik.

Planen skall gora det mojligt att planera med god framférhall-
ning och 1 dialog med berérda aktdrer. Den ir ett verktyg att 6ka
delaktigheten 1 kollektivtrafikutvecklingen och fér att komma
framdt i tillginglighetsarbetet.

Planen svarar pd flera frigestillningar. Hur bor kollektivtrafiken
utvecklas foér att uppnd 6vergripande mal for stadens utveckling?
Hur bedrivs kollektivtrafiken idag? I vilken omfattning utférs
transporterna och till vilken kostnad? Vilka dtgirder bor vidtagas
de nirmaste ren for att utveckla kollektivtrafiken 1 enlighet med
uppstillda mal? Planen innehéller en historisk tillbakablick, en dis-
kussion om kollektivtrafikens betydelse for en hillbar utveckling,
en nuligesbeskrivning av kollektivtrafiken 1 Visterds, ekonomi och
resande samt 3&tgirdsbehov och stadens viljeinriktning. Under
tgirdsbehov berérs bla. trafikering, infrastrukturdtgirder, stads-
planering, information, marknadsféring, biljettsystem, transport-
kvalitet samt planeringsprocessen.

12.9.4 Konsekvensbeskrivning av kollektivtrafik i dversikt-
planer

Som visats i kapitel 3 Resenirernas behov och énskemal har skill-
naderna i restid mellan kollektivtrafik och bil stor betydelse for hur
stor andel som reser kollektivt. Kvoten 1 restiden mellan kollektivt
firdmedel och bil dr dirfér en viktig indikator pd kollektivtrafikens
konkurrenskraft 1 ett omrade. Nir man diskuterar alternativa loka-
liseringar 1 en 6versiktsplan kan den indikatorn dirfér vara ett vir-

¢ Kommuntransportplan fér Visterds stad, 2004-2007. Teknik & idrott. Visterds stad, 2003.
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defullt hjalpmedel. Trivector har i en utredning &t Vigverket” visat
hur man kan ta fram och redovisa sidana restidsjimforelser for tvd
stider — Lund och Trollhittan. Hir nedan visas nigra exempel frin
studien 1 Lund.

Figur 72.5 Tiden det tar att nd centrum i1 Lund frdn nigra stadsdelar

med olika firdmedel.

25min  Tiden det tar att na
centrum fran de
olika stadsdelarna

15
Il Ved bil

10 I Med cykel

5 I Med buss

I tabellen 12.2 redovisas restiderna med de olika firdmedlen och
kvoterna.

7 Trivector, 2002. Tvd metoder for gemensam planering av bebyggelse och trafik. Rapport
2002:33. Lund
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Tabell 12.2 Tiden det tar att nd centrum med bil, cykel och buss,
samt restidskvoten f6r cykel/bil resp. buss/bil

Stadsdel Bil Cykel Restidskvot Buss Restidskvot
(min) (min) Cykel/Bil (min) Buss/Bil
Gunnesho 11 min 14 min 1,27 25 min 2,27
Klostergarden 9 min 7 min 0,78 19 min 2,11
Lund V 9 min & min 0,89 20 min 2,22
N Faladen 7 min 10 min 1,43 17 min 2,43
0 Torn 6 min 8 min 1,33 26 min 433
Sténgby 12 min 20 min 1,67 29 min 2,42

Av tabellen framgir att for flertalet omraden ligger kvoten lite 6ver
2 vilket fir anses acceptabelt, men for ett omrdde ir den over 4. 1
en sidan relation har busstrafiken mycket svirt att konkurrera med

bilen.

12.9.5 Planering av trafik och bebyggelse i Frankrike

Denna framstillning bygger pd en rapport av Bertil Carstam.® I
Frankrike har varje medborgare lagenlig "ritt till transport”. Kom-
munalférbund med ritt att beskatta féretag ansvarar f6r kollektiv-
trafiken. Denna skatt finansierar kollektivtrafiken till ca 40 %,
25 % ir biljettintikter och 1 évrigt svarar stat och kommun fér
kostnadstickningen.

Staten kriver att det for stdrre titorter upprittas en urban tra-
fikplan for hillbar utveckling, samordnad med den fysiska plane-
ringen. Trafikplanens syfte dr att minska biltrafiken och 6ka
“gront” resande. En lag frn &r 2000 om ”solidaritet och titortsfor-
nyelse” ir ett instrument fér samordning av sektorspolitik vad
giller frimst byggande, boende, trafik, handel, kommersiell etable-
ring. Lagen kriver samordning mellan fysisk planering och trafik-
planering.

Om trafikplanen godkints av staten, ges statsbidrag pd 25-30 %
for investeringar 1 sparvigs- och busslinjesystem, férutsatt att for-
donen framférs pd fér dem reserverat korfilt. Aven regler for bla.
parkering, trafikinformation och samdkning ir trafikpolitiska
instrument som man skall anvinda sig av i planen.

8 Bertil Carstam, 2002. Plan de Déplacement Urban. Underlagsrapport till kommittén
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Det ir en kraftig opinion mot trafikens hilsoeffekter, som lett
till den nya lagstiftningen. Bide luftféroreningar, buller och
olyckor méste minska. Ett sirskilt institut har till uppgift att {6lja
upp plangenomférandet i regionerna.

En modell f6r regionala tillvixtavtal” for hillbar utveckling ir
ocksd i vardande. Den sedan revolutionen 1789 mycket hrda stat-
liga styrningen av “provinsen” ir pd vig att luckras upp.

Tvd tredjedelar av alla titortsagglomerationer med mer in
100 000 invinare har firdigstillt sina trafikplaner. Ett tiotal mindre
regioner har frivilligt gjort detsamma. Erfarenheterna ir hittills
goda. Stadsbyggnads- och trafikplanerarna samarbetar vil och man
har pd flera hill involverat allminheten genom diskussionskvillar
kring strategiférslag och utkast till trafiklgsningar.

Trafikplaneprocessen ser i princip ut s hir: Diagnos av nuliget,
Malformulering, Scenarier skissas, Val av scenario och strategi samt
Utarbetande av projekt, tidplaner, bedémning av resursbehov och
ekonomi. Direfter foljer samrdd genom konsultationer med myn-
digheter pd olika nivier samt med niringslivet och allminheten.
Slutligt planforslag godkinns av departementets prefekt (ungefir
landshévding). Planen liggs fast, genomférs och 6ljs upp.

Staten har i anslutning till planeringsprocessen sttt experiment
med nya system for styrning av urbant resande. Dessa har {6ljts
upp med forskarstéd och sammanstillts 1 skriften Innovationer och
kollektivtrafik. Dir redovisas vilka innovationer som tagits till vara.
I slutet av dr 2003 skall alla urbana trafikplaner forses med tidplan
for genomfoérande och vara anpassade till bestimmelserna i lagen
om ”solidaritet och titortsfornyelse”. Detta innebir att plan-
dtgirderna skall:

forstirka den sociala och urbana sammanhéllningen (cohesion),
idven integrera sikerhet — inklusive trygghet och skydd mot vild,
utveckla limpliga system fér parkering och godstransporter,
gynna inforandet av mobilitetsprogram fér féretag och offentliga
organisationer,

e oka intermodalitet och ta fram taxesystem med integrerade biljett-
koncept.

Mitbara mél sitts for nyss nimnda omriden och méilupptyllelsen
kontrolleras. Exempel p3 mailformuleringar: Kollektivtrafikens
andel av f6rflyttningar med motorfordon skall ¢ka frdn 13 % 1998
till 17 % 2010 (Bordeaux). Hogst 50 % av gatumark skall pd sikt f3
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anvindas foér bilar (Valenciennes). Genomfarternas kapacitet far
inte 6ka i férhdllande till nuliget (Lyon). Forflyttningar till fots
mellan hem och skola skall 6ka med 10 % pd en femirsperiod
(Paris).

Och hir nigra exempel pd hur man skall nd méilen: Hilften av
kommunanstilldas kostnader f6r méinadskort 1 kollektivtrafiken
betalas av arbetsgivaren, omklidnings- och duschméjligheter ord-
nas for cyklister, sam8kning premieras ekonomiskt, ligre parker-
ingsnorm fér nybyggda kontor i omrdden med god kollektivtra-
fikférsorjning  (Nimes). Favorisering av nyexploatering inom
omrdden med goda kollektiva férbindelser, bebyggelsefortitning
lings de separerade kollektivtrafikstrdken (Grenoble).

Liksom hir i Sverige stdds en utbyggnad av kollektivtrafiken av
en klar majoritet av befolkningen. Tv4 tredjedelar ir i storstadsre-
gioner 1 Frankrike positiva till, att kollektivtrafiken vidareutvecklas,
dven om det sker pd bilens bekostnad. De regionala politikerna och
myndigheterna ir ocksd positiva till det nya trafikplaneinstitutet
och dess koppling till regional utvecklingsplanering. Bilistorganisa-
tionerna dr diremot tveksamma. De anser inte att man ska “mot-
verka bilismen”. Utvecklingen av motorer och drivmedel kommer
att 16sa biltrafikens oligenheter, menar man.

I Lyon markeras tydligt vikten av (den nu lagstadgade) kopp-
lingen mellan reglonutveckhngsplanermgen och den lingsiktiga
traflkplanerlngen ”En urban planering som integrerar de olika tra-
fikslagen dr pd ldng sikt den effektivaste dtgirden f6r att begrinsa
biltrafiken”. Hur de urbana funktionerna ir beligna i férhillande
till varandra och i relation till transportinfrastrukturen har stor
betydelse for efterfrigan pd forflyttningar och pad vilket sitt denna
efterfrigan kan tillgodoses.

En annan iakttagelse ir, att franska staten tydligt stiller krav pd
vilken effekt som skall dstadkommas f6r att finansiella bidrag skall
limnas till trafik- och regionutvecklingsprojekt.

En tredje sak att ta lirdom av ir, att implementeringen av ny lag-
stiftning och en ny politisk inriktning 4tf6ljs av forskningsprogram
som skall stédja och utvirdera just det som man vill 4stadkomma
med den nya lagen/politiken.

Slutligen framgar med all tydlighet, att kollektivtrafiken inte kan
planeras for sig, med bara ”systeminterna itgirder”, om 6nskvirda
samhillseffekter skall nds. Den ma3ste ses i sitt sammanhang, som
ett av flera kommunikationsmedel, och 1 relation till bide fysiska
och organisatoriska strukturer 1 samhillet 1 6vrigt. Detta aktualise-
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rar bl. a. frigan om det kommunala planmonopolets eventuella vil-
signelser. T vart fall ir dessa mindre i en tid, nir dagliga forflytt-
ningar mellan bostider, arbetsplatser, service och fritidsaktiviteter i
stor utstrickning sker interkommunalt. Ar vi ocksi i Sverige
mogna for férsék med kommunalférbund som bade ir vighillare,
ansvariga for kollektivtrafik och fysisk planering?

12.9.6 ABC-planering i Nederlanderna’

ABC-principens syfte ir att oka tillgingligheten 1 stider och
minska miljopdverkan frin transporter. Genom att férbittra moj-
ligheten att gd, cykla och framférallt 3ka kollektivt till arbetsplatser
och till viss del ocksd service kan stadsplaneringen bidra till att
minska tillvixttakten av biltrafikarbetet och vitalisera stadskirnor-
nas liv. ABC-planeringen (ABC Location Policy eller The right
business at the right place) f6rsoker gor detta genom ett system med
tillginglighetsprofiler for olika typer av féretag och organisationer.
Nir foretag flyttar eller nyetableras matchas deras transportprofil
med olika stadsdelars tillginglighetsprofiler. P4 s3 sdtt kan ritt
foretag lokaliseras pd ritt plats. ABC-principen introducerades
1988 1 Nederlindernas planlagstiftning (Wet RO) och finns beskri-
ven 1 Nederlindernas Fjirde nationella program for fysisk plane-
ring. Det fjirde programmet f6r fysisk planering utkom 1990 och
var fram till 2000 den gillande nationella policyn.

Transport- och tillginglighetsprofiler

Transportprofilerna (mobility profiles) ir indelade 1 olika typer av
foretag med jimférbara transportbehov, se tabell 12.3. De huvud-
sakliga kriterierna idr personintensitet (antal anstillda per lokalyta),
transportbehov hos anstillda (bilberoende 1 samband med tjinste-
irenden), besdksfrekvens (antal besékande per lokalyta) och behov
av godstransporter. Mélet dr att matcha transportprofilerna med
tillginglighetsprofilerna — att finna ritt foretag for ritt plats.

? Bygger pé rapport frn Trivector,2002. Tvi metoder f6r gemensam planering av bebyggelse
och trafik. Rapport 2002:33. Lund
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Tabell 12.3 Matchning av transportbehov/karaktiristik och till-
ginglighetsprofiler

A-lokalisering  B-lokalisering  C-lokalisering

Personintensitet Intensiv Medel Extensiv
Bilberoende Lag Medel Hog
vidtjanstedrenden

Besoksfrekvens Intensiv Medel Emellanat
Behov av gods- Lag Medel Hog
transporter

Tillginglighetsprofilerna delas in i A, B och C-omriden, se tabell
12.4. A-omridena har mycket god tillginglighet till kollektivtrafi-
ken. B-omridena har rimligt god tillginglighet med kollektivtrafik
och med bil medan C-omridena ir typiska bilorienterade ligen.
R (est)-omrdden har dilig tillginglighet till bdde kollektivtrafiknitet
och vignitet.

Placeringen av olika foretag 1 de tre lokaliseringsgrupperna kan
inte ske med helt 13sta kriterier. En del foretag kommer inte helt
och hillet kunna inrymmas inom en och samma kategori. Tillimp-
ningen miste dirfér inrymma en viss flexibilitet.

Tabell 12.4 Exempel pd klassificering av olika verksamheter enligt
ABC-principen

Typ av verksamheter

A-lokalisering Kontor, serviceindustri, detaljhandel, kommersiell service, myndigheter
och kemmunala kontor, utbildningsinstitutioner och skolor med mer &n
lokalt upptagningsomrade, kulturlokaler, sjukvard.

B-lokalisering Grossisthandel, bilorienterad kommersiell service, transportfirmor,
uthyrningsfirmor, klddindustri, grafisk industri, sport och
fritidsanlaggningar,

C-lokalisering Petroleumindustri, trd- och mébelindustri, kemisk industri,
pappersindustri, viss bilorienterad grossisthandel, transportforetag,
bilberoende servicefdretag, produktionsenheter inom offentlig
forvaltning

I A-omriden lokaliseras beséks- och personintensiva verksamheter
sdsom kontor, handel, banker, sjukhus och kulturlokaler. B-omr3-
dena ir ett mellanting. C-omridena ir platser dit man littast tar sig
med egen bil. Hit lokaliseras personextensiva verksamheter som
lagerlokaler, ytkrivande tung industri och vigtransportféretag.
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For att forstirka effekten av ABC-principen kombineras
matchningen av transport- och tillginglighetsprofilerna med
parkeringsnormer fér A- och B-lokalisering, se tabell 12.5. Den
goda kollektivtrafiktillgingligheten i dessa omriden gér att minga
anstilldas och besdkares resor sker eller kan ske med detta fird-
medel. Tanken ir att den extensiva markanvindningen {6r bilpar-
kering kan minska och marken frigoras for effektivare anvindning
sdsom fastigheter for bostider och verksamheter. Flera forslag till
hur prissittning och reglering av parkering pd offentlig platsmark
har ocks3 tagits fram av det Nederlindska Transportministeriet. I
tabellen nedan visas ett exempel pd parkeringsnormer, dessa ir
dock ej obligatoriska.

Tabell 12.5 Forslag till parkeringsnormer for olika omriden i1
Nederlinderna. Observera att riktlinjerna avser maximalt antal bil-
parkeringsplatser som fir tillhandahéllas. Siffran 1:10 stir for en
bilparkeringsplats per tio anstillda.

Randstad* och andra urbana Ovriga omraden
regioner
A-lokalisering  1:10 1:5
B-lokalisering 15 1:2,5

C-lokalisering  Ingen rekommenderadmaxgrans Ingen rekommenderadmaxgréns

* Randstad — omradet kring Amsterdam, Rotterdam och den Haag

ABC-principen ir alltsd tinkt att fungera pd tvd sitt. Forst och
frimst genom att hitta ritt plats f6r ett foretag som ska flytta eller
nyetablera en anliggning eller kontor. Men ocksi genom att tydlig-
gora behovet av okad tillginglighet pa de platser dir glappet mellan
foretagens transportprofiler och omridets tillginglighet ir stort
(bittre kollektivtrafik etc.).

Femte programmet for fysisk planering, Nederlinderna

Ar 2000 faststilldes det Femte programmet for fysisk planering i
Nederlinderna. I programmet har férfattarna bla. behandlat det
fjirde programmets styrkor och svagheter. Denna utvirdering har
sedan legat till grund f6r det nya programmet. Den viktigaste styr-
kan 1 det fjirde programmet var tydliga koncept, vilket gjorde det
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relativt litt att kommunicera dem till kommuner, lin och den pri-
vata sektorn.

Det har emellertid visat sig att en del av koncepten har varit svira
att implementera, trots tydligheten. ABC-principen har applicerats
pd drygt en tredjedel av all ny foretagsplacering under det fjirde
programmets tid, vilket anses vara en for liten del. Vad detta beror
pd tas inte upp 1 rapporten. Dessutom har det visat sig att effek-
terna av lokaliseringsprincipen pi trafikflédena har varit sma4.
Utvirderarna anser att mobilitet skapas av minga faktorer som inte
kan péverkas av fysisk planering och som ir starkare in effekten av
tysisk planering. Trots detta vill man inte helt férkasta de olika
koncepten som har legat till grund for det fjirde programmet.

I det femte programmet fokuserar regeringen ndgot mindre pd
den fysiska planeringen av de urbana delarna 1 landet, och siger att
det behévs mer kontroll vid ny bebyggelse 1 de perifera delarna.
Funktionsblandning anses fortfarande oerhort viktigt, men istillet
for att rekommendera nybyggnation anser regeringen det allt vikti-
gare med fortitning. Dirfor kallas det femte programmet for
”Making space, sharing space”. ABC-principen kommer inte att fin-
nas kvar 1 det nya programmet som ett enskilt koncept, utan modi-
fieras och integreras i andra delar av programmet. Regeringen har
som mél att inte skapa en alltfor rigid plattform f6r kommuner och
provinser att std pd, utan har stillt upp ett motto fér implemente-
ringen — “Centralised when necessary, decentralised whenever

possible”.
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