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Lénsam persontrafik pa jarnvag

Forord

I samband med den pigdende Jirnvigsutredningens arbete har
SIKA genomfort ett antal analyser av jirnvigstrafik, inriktade pd
persontrafikens lénsamhet. Vi har studerat hur olika faktorer si
som prissittning, kostnader och turtithet paverkar mojligheten att
driva kommersiellt l6nsam trafik pd jirnvig. Initiativet till studien
togs 1 diskussion med Jirnvigsutredningen och syftet har varit att
analysresultaten skulle kunna tjina som underlag for utredningens
arbete. Studien har utférts i nira samrdd med Jirnvigsutredningens
kansli och resultaten har lopande presenteras vid Jirnvigsutred-
ningens mdoten. Jirnvigsutredningen har i arbetet med studien dven
bistitts av Hans Hellstrém, ekonomichef vid affirsverket Statens
Jarnvigar.

Resultaten som presenteras i rapporten baseras huvudsakligen pd
modellberikningar utférda av SIKA. Underlag om bl.a. jirnvigs-
trafikens kostnader har tagits fram av Jirnvigsutredningen och SJ
har tillhandahillit underlag f6r avstimning av modellresultaten mot
verkliga féretagsekonomiska resultat.

Deltagande frin SIKA har varit projektledare Sylvia Yngstrom
Winn, Peter Roming, Helena Braun, Roger Pyddoke och Anders
Wirmark. Arbetet har utférts med stéd av en intern styrgrupp
bestdende av Staffan Widlert, Marie Heiborn och Géran Friberg.

Stockholm 1 oktober 2003

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

Regeringen férordnade 2001 Jan Brandborn, f.d. generaldirektsr
for Banverket, till sirskild utredare f6r att gora en bred dversyn av
organisation och lagstiftning inom jirnvigssektorn. Utredningen
limnar sitt slutbetinkande under hésten 2003. STKA har dtagit sig
att genomfora en studie av jirnvigens foretagsekonomiska l6nsam-
het pd uppdrag av Jirnvigsutredningen. Resultaten dr tinkta att
yina som underlag 1 utredningens analys av mojliga utvecklings-
vigar f6r persontrafiken pd jirnvig.

Syftet har varit att forsoka kartligga 16nsamheten for det jirn-
vigsnit som SJ trafikerar i dag och analysera de ekonomiska férut-
sittningarna for att bedriva trafiken i framtiden.

Lonsamheten fér de tio mest trafikerade striken har studerats i
ett nulige, 1997, och i ett framtida lige, baserat pa en prognos dver
jarnvigsresandets utveckling till 2010. Enligt prognosen 6kar jirn-
vigsresandet med ca 40 procent till 2010. I verkligheten har
utvecklingstakten de senaste dren varit hégre in 1 prognosen och
hinsyn tas till detta i analyserna.

Prognosen och lénsamhetsberikningarna ir gjorda med modeller
som har utvecklats gemensamt av trafikverken, Vinnova och SIKA.
Modellerna har avstimts mot verkliga resultat 1997 och vi gor dir-
efter bedémningen att modellen bér kunna ge en rimlig bild av hur
l6nsamheten f6r de studerade striken utvecklas under olika férut-
sdttningar.

Lonsamhetsbedémningen av enskilda strik dr avgrinsad till hur
striket bir sina egna fasta och rorliga kostnader och tar inte hinsyn
till att strdk som var for sig dr olénsamma, dnd& kan bidra tll att
oka lonsamheten 1 ett integrerat nit. Det bor ocksd pdpekas att de
fasta kostnaderna inte ir kinda for enskilda strk. I berikningarna
tilldelas Varje strdk en andel av den totala fasta kostnaden for de tio
striken i proportion till strikets trafikvolym. Aven intiktsberik-
ningen per strik innehéller foérenklingar. Det ir svirt att i modellen
exakt terge den flora av biljetter som finns i verkligheten. Det ir
dirutover inte sjilvklart hur intidkterna for en resa som gir via flera
strdk skall fordelas pa respektive strik.

Modellresultaten visar, med de antaganden som gjorts ovan, att
endast ett av de studerade striken, Vistra Stambanan, ir lénsamt
1997. De visar dven att forutsittningarna for att driva [énsam jirn-
vigstrafik forbittras pdtagligt till 2010, resandet dkar och kostna-
derna per producerad enhet sjunker. Trots detta visar modellresul-
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taten pd forluster 1 basscenariot 2010 f6r alla strdk utom Vistra och
Sédra stambanan och Ostkustbanan.

De senaste fem &ren har transportarbetet dkat snabbt, i genom-
snitt med hela 5,8 procent per &r. Det ir betydigt snabbare in i
prognosen dir transportarbetet 6kar med 2,6 procent per &r. Dir-
for har en kinslighetsanalys med 10 procent mer lingviga trans-
portarbete genomférts. Det motsvarar en okning av transport-
arbetet med 47 procent for perioden 1997 till 2010, jimfért med
40 procent i basscenariot fér 2010. Okningstakten motsvarar ca
3 procent per ar. I detta scenario blir det totala nettot f6r de tio
strdken mer positivt men inga ytterligare strdk blir [lénsamma.

I en kinslighetsanalys dir kostnaderna foér att kéra snabbtig
antas sjunka, forbittras lonsamheten. Intikterna ligger kvar pd
samma niva som 1 basscenariot, men kostnaderna minskar med ca
3tta procent och det totala nettot for striken blir positivt. Samma
strdk som 1 basscenariot ir lénsamma.

Kinslighetsanalyser har dven gjorts f6r hojda biljettpriser. Pris-
hojningar leder till resandeminskningar men ocksi till hogre
intikter per resenir. Resultaten visar att 6kade priser sannolikt kan
forbittra nettot for jirnvigstrafiken. Detta giller inte minst pd de
strdk dir investeringarna till 2010 leder till att konkurrenskraften
forbittras. Eftersom det rdder osikerhet kring modellens priskins-
lighet har vi genomfért en sirskild berikning med hégre priskins-
lighet. Denna berikning bekriftar slutsatsen att l6nsamheten for-
bittras med héjda priser.

Att vissa str3k inte bir sina kostnader skulle kunna leda till att
trafiken pd dessa strik minskas. En sidan minskning skulle iven
kunna innebira att resandet och dirmed intikterna pa de lénsamma
striken minskar, eftersom det finns resor som inkluderar byten
mellan olénsamma och lénsamma strdk. En del av intikterna pd de
lénsamma strdken dr dirmed beroende av trafiken i de olénsamma
strdken. En analys har gjorts for att studera effekten av minsk-
ningar 1 turtitheten pd de enligt modellen olénsamma striken.
Resultatet ir att forlusterna pd de olénsamma striken blir mindre
och f6r nigra strik vinds forlusten till en svag vinst. Effekterna pd
de redan lénsamma striken, 1 form av minskad matartrafik frin de
olénsamma striken, bedéms inte bli s stora att dessa strik skulle
bli olénsamma.

De analyser som SIKA genomfért har bekriftat bilden av att
dagens persontrafik pd jirnvig drivs med mycket stora underskott.
Analyserna for 2010 visar dock att de ekonomiska forutsitt-
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ningarna f6r persontrafiken pi jirnvig kan komma att férbittras
mirkbart. De strik som beriknas uppvisa lénsamhet i prognosiret
2010 star sdledes for tvd tredjedelar av trafiken mitt i passagerar-
kilometer. Resultaten tyder samtidigt pd att den diliga [6nsamheten
kommer att vara bestdende i1 stora delar av jirnvigsnitet, trots att
framskrivningarna innebir betydande resandedkningar och att
kostnaderna per passagerarkilometer sjunker.

Vira analyser visar att ytterligare prisdkningar ir sannolika,
eftersom de verkar kunna foérbittra det foretagsekonomiska utfal-
let. Prishdjningar dr mest sannolika dir nyinvesteringar genomférs
och leder till att jirnvigens konkurrenskraft férbittras. Detta
skulle i s3 fall innebira att en inte ovisentlig del av nyttan av nya
jirnvigar uppkommer 1 form av minskade férluster fér operats-
rerna och inte enbart i form av standardvinster {6r trafikanterna.

Analyserna tyder ocksd pd att den foéretagsekonomiska 16nsam-
heten kan forbittras om trafikeringen pa en del av dagens jirnvigs-
linjer minskas. Denna slutsats giller med nuvarande organisa-
tionsform och troligen 1 d4nnu hdgre grad i ett system med minga
konkurrerande jirnvigsoperatorer.

Av resultaten framgar att det inte ir omojligt att ett bibehillet SJ
skulle kunna trafikera de tio studerade strdken med ett positivt
netto i framtiden.

Enligt vir bedémning ir det endast striken mellan Stockholm
och Géteborg samt Stockholm och Malmé som har férutsittningar
att ge sidana lonsamhetsmarginaler att en avreglerad kommersiell
persontrafik pd jirnvig framstir som realistisk.

Sammantaget tyder resultaten av vira analyser pd att forutsitt-
ningarna att bedriva foretagsekonomiskt 16nsam persontrafik pd
jirnvig ir hogst osikra. Det kan inte uteslutas att jirnvigstrafiken i
framtiden kan bedrivas mer kostnadseffektivt dn hittills, eller att
omvirldsforutsittningarna indras pd ett sitt som leder till okad
efterfrigan p3 jarnvigsresor. A andra sidan kan minga av vira
grundantaganden bla. om jirnvigstrafikens kostnadsutveckling
betraktas som ganska optimistiska. Vi har t.ex. antagit att jirn-
vigstrafiken dven framover ska vara skattemissigt gynnad i samma
omfattning som hittills, vilket inte ir sjilvklart.

Vira analyser tyder pd att betydande delar av affirsnitet inte kan
drivas féretagsekonomiskt Iénsamt, ens pd ganska ldng sikt. En av
grundpelarna i1 dagens jirnvigspolitik forefaller dirfér inte lingre
hillbar — om stora delar av affirsnitet inte ir 16nsamt ens pd sikt
riskerar det som var tinkt som ett kompletterande upphandlat nit
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att bli en dominerande del av systemet. Argumenten for att sub-
ventionera trafik som inte bir sina rérliga kostnader ir ganska
svaga, samtidigt som det naturligtvis knappast ter sig rimligt att
sluta att trafikera nybyggda spir. Vi tycks sdledes std infor ett
betydande transportpolitiskt dilemma.
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1 Projektets bakgrund och syfte
1.1 Inledning

SIKA har &tagit sig att genomféra en studie av jirnvigens foéretags-
ekonomiska lénsamhet pd uppdrag av Jarnvigsutredningen. Resul-
taten ir tinkta att tjina som underlag i Jirnvigsutredningens arbete
med att analysera méjliga utvecklingsvigar fér persontrafiken pd
jirnvig. Arbetet har utférts av medarbetare pd SIKA, under ledning
av en intern styrgrupp. En fortlépande diskussion om arbetets
uppliggning har férts med Jirnvigsutredningens kansli.

1.2  Jarnvagsutredningen

Den 14 augusti 2001 férordnade regeringen den f.d. generaldirekts-
ren f6r Banverket, Jan Brandborn, till sirskild utredare for att gora
en bred dversyn av organisation och lagstiftning inom jirnvigs-
sektorn. Utredningen har fitt namnet Jirnvigsutredningen.

Jirnvigsutredningens uppdrag kan enligt direktivet delas upp 1
tvd delar.

I den ena delen ingdr att, med utgdngspunkt 1 konsumentintres-
set, analysera mojliga utvecklingsvigar for sdvil person- som gods-
trafiken pd jirnvig. Utredaren ska analysera olika modeller fér en
utvecklad konkurrens, samt i sin slutliga bedémning férorda ett
alternativ. I denna del av uppdraget ingr dven att se 6ver myndig-
hetsstrukturen inom jirnvigssektorn.

I den andra delen av uppdraget ingdr att i svensk ritt genomfora
de nya regler inom omridet som p3 senare tid antagits inom Euro-
peiska gemenskapen och pd internationell nivi. Detta giller sdvil
det s3 kallade jirnvigspaketet och direktivet om driftskompatibili-
tet for transeuropeiska konventionella jirnvigar, som den nya kon-
ventionen om internationell jirnvigstrafik (COTIF).

De bida delarna av uppdraget ska enligt direktivet inte ses som
frin varandra fristdende delar utan de ir i grunden starkt integre-
rade. Mélsittningen ska vara att skapa “ett robust regelverk som ir
anpassat till dagens politiska situation bdde 1 Sverige och inom EU
och som samtidigt ger utrymme fér utveckling av jirnvigssektorn”.

Jirnvigsutredningen 6verlimnade ett forsta delbetinkande till
regeringen den 31 maj 2002 (Ritt pd spdret, SOU 2002:48). Del-
betinkandet innehdll forslag till hur bestimmelserna i direktiven i
det forsta s§ kallade jirnvigspaketet ska genomféras 1 svensk ritt.
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Utredningens fortsatta oversyn av jirnvigslagstiftningen ska
resultera i ett slutbetinkande den 14 november 2003.

1.3  Projektets syfte

Denna studie initierades under den andra fasen av Jirnvigsutred-
ningens arbete. Syftet dr att f6rsoka kartligga vilken trafik som ir
sannolik pd jirnvigen om sektorn avregleras och operatérerna
miste ticka de foretagsekonomiska kostnader som verksamheten
ger upphov till. Fokus ligger pd vilken trafik som pd sikt over
huvud taget kan drivas féretagsekonomiskt lénsamt. Svaret pd den
frigan leder fram till frigan om huruvida nuvarande politiska

modell 4r hallbar.

1.4 Metod och genomfdrande

Analyserna har genomférts med hjilp av trafikverkens och SIKA:s
gemensamma prognos- och analysverktyg Sampers i kombination
med kalkylsystemet Samkalk. Verktygen omnimns med det
gemensamma namnet “modellen” i féljande texter.

Modellen har férst anvints f6r att berikna kostnader och intik-
ter for jirnvigstrafiken for ett redan passerat &r, 1997. Dessa
resultat har stimts av mot uppgifter om verkliga kostnader och
intikter frin SJ, for ett urval av jirnvigsstrik. Med denna kunskap
om de modellerade resultatens dverensstimmelse med verkligheten
har 16nsamheten studerats f6r ett framtida &r 2010.

For det framtida &ret har l6nsamheten 1 ett basalternativ och i ett
antal alternativa scenarion analyserats.

1.5 Grundldggande antaganden

Analyserna om jirnvigstrafikens lénsamhet bygger p& den prognos
om resandets utveckling som redovisas 1 kapitel 2. Prognosen i sig
bygger i hog grad pa olika antaganden som har gjorts om utveck-
lingen i samhillet och i transportsektorn, t.ex. antaganden om
demografi, tillvixt och transportpolitik m.m. Alla sidana antagan-
den innehiller ett visst mitt av osdkerhet. De flesta antaganden
som prognosen baseras pd gjordes 1999 i samband med att den
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strategiska analysen' fér investeringsplaneringen genomférdes. Det
betyder att antagandena ir beslutade gemensamt av Banverket,
Vigverket, Luftfartsverket, Sjéfartsverket och STKA

I analyserna av jirnvigens l6nsamhet har vi inte antagit nigra
forindringar hos konkurrerande transportslag utéver vad som ingir
1 den ursprungliga prognosen och den innehiller endast forsiktiga
antaganden om effektiviseringar inom &vriga transportslag. Kon-
kurrerande transportslag tinks dessutom inte indra sitt utbud eller
sina priser i forhdllande till de forindringar vi analyserar inom jirn-
vigssektorn. Detta dr konservativa antaganden som 1 sig innebir att
lonsamheten inom jirnvigssektorn dverskattas. Andra forhéllanden
— frimst dagens snabba utveckling av jirnvigsresandet, som inte
fingas fullt ut av prognosen — verkar i motsatt riktning. Denna
friga diskuteras vidare i avsnitt 2.

Inga sirskilda antaganden har gjorts om hur trafikering, samord-
nad biljettforsiljning och passning vid byten skulle pdverkas om
jirnvigsmarknaden slipptes fri. Systemet forutsitts fortsitta fun-
gera som det gor 1 dag i detta avseende. Eventuella nya operatorer
skulle kunna tinkas ha andra overheadkostnader in SJ utslaget per
tigkilometer och tidsenhet, men detta 3terspeglas inte i berik-
ningarna. Vi har svirt att 6verblicka om vdra utgingspunkter i
denna del innebir 6ver- eller underskattningar av jirnvigstrafikens
framtida l6nsamhet.

Berikningarna utgdr ockss frin att banavgifterna ir oférindrade.
SIKA:s bedémning ir att nuvarande banavgifter kan ligga visentligt
under de kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaderna.
Detta giller i sirskilt hég grad om marginalkostnaderna foér kapa-
citetsbrist och trafikstérningar ska internaliseras, vilket kan vara
sirskilt motiverat 1 en situation med fri konkurrens. Vira utgings-
punkter betriffande jirnvigens infrastrukturavgifter innebir sile-
des med stor sannolikhet att jirnvigstrafikens lonsamhet 6ver-
skattas.

1.6  Rapportens disposition

Efter detta inledande kapitel f6ljer, 1 kapitel 2 Efterfrigan pd jirn-
vigsresor, en beskrivning av hur resandet med jirnvig har utveck-
lats sedan 1950-talet och hur det ser ut i dag i férhillande till resan-

' SAMPLAN Rapport 1999:2 Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om
inriktningen av infrastrukturplaneringen foér perioden 2002-2011.
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det med andra transportmedel. T kapitel 2, beskrivs dven vad som
pdverkar transporternas utveckling, samt den prognos fér 2010
som ligger till grund fér analyserna i senare kapitel.

I kapitel 3, Jarnvigens lonsambet 1997 — avstimning av modell-
resultat mot SJ:s resultat, redovisas avstimningen mellan det fore-
tagsekonomiska utfallet enligt modellens resultat och uppgifter om
verkligt ekonomiskt utfall frin SJ. Detta {6ljs av ett resonemang
om modellens anvindbarhet 1 analyserna av det framtida &ret.

Kapitel 4, Utveckling av jirnvigens kostnader och intikter till
2010, behandlar de antaganden som har gjorts om hur biljettpriser
for tdg och kostnader for att driva jirnvigstrafiken antas utvecklas
till prognosiret. Hir redovisas dven hur biljettpriserna fér jirn-
vigstrafiken har utvecklats de senaste dren.

Huvuddelen av analysen redovisas i kapitel 5, Mdajligheter att
driva kommersiell jirnvigstrafik i framtiden. Lonsamheten 1
prognosdret, for de tio storsta jirnvigsstrdken i landet, analyseras,
dels f6r ett basscenario och dels 1 ett antal kinslighetsanalyser dir
driftskostnader, biljettpriser och turtithet férindras.

Slutsatserna frin analyserna beskrivs i kapitel 6.

Sist i rapporten finns bilagor med redovisning av trafikeringen pd
de analyserade striken och kostnaderna som anvints i berik-
ningarna redovisas. Dir finns dven en lista med definitioner och for-
klaringar till ndgra olika begrepp som férekommer i rapporten samt
en kort beskrivning av modellsystemet som anvinds.
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2 Efterfragan pa jarnvagsresor
2.1 Resandets utveckling i Sverige sedan 1950-talet

Resandet i Sverige, precis som i resten av virlden, har 6kat stadigt
under hela den senare hilften av 1900-talet. Vi gér betydligt lingre
resor 1 genomsnitt per dag nu 4n 1 mitten pd femtiotalet och vi reser
med allt snabbare firdmedel. Vi anvinder dock ungefir lika mycket
tid till att resa i dag som d3, ca en timma per dag i snitt, men vi tar
oss betydligt lingre pd den tiden nu dn vad vi gjorde da.

Figur 2.1 Persontransportarbetets utveckling 1950 och 2000,
miljarder pkm
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Vid 1950-talets borjan reste vi nistan lika mycket med tdg som med
bil. Bilen stod d& fér knappt 30 procent av allt persontransport-
arbete’ och jirnvigen for drygt 25 procent. Sedan dess har bilens
andel 6kat mycket snabbt och bilen ir i dag det helt dominerande
firdmedlet 1 Sverige, hela 76 procent av allt inrikes persontrans-
portarbete utférdes med bil 2001. Denna utveckling har minga
orsaker. En viktig bidragande faktor ir den positiva inkomst-
utvecklingen 1 landet. Den har medgivit att allt fler har fitt rdd att
dga och kora bil. Bilens manga foérdelar som snabbhet, bekvimlig-
het och flexibilitet har kunnat tas i ansprik av allt fler i takt med
okande inkomster 1 hushéllen. Férindringar i arbetslivet och 1 sam-
hillsstrukturen i stort har ocks3 bidragit till att resandet férindrats

2 Antalet personresor multiplicerat med resornas lingd, uttryckt i personkilometer.
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till bilens f6rmin. Nya resirenden har tillkommit och vi rér oss
inom en allt vidare omkrets. Bilresor har 1 hég grad ersatt forflytt-
ningar som tidigare gjordes till fots (arbetsresor, inkép, fritidsresor
osv.). Sedan 1950-talet har dven flyget pd allvar gjort sitt intdg pa
marknaden, men flygets andel av persontransportarbetet ir fort-
farande liten, bara nigra procent.

Mitt 1 marknadsandelar har jirnvigsresandet forlorat i betydelse
i takt med bilens tillvixt sedan 50-talet. I absoluta tal har jirnvigs-
resandet diremot 6kat och 6kningen har varit sirskilt mirkbar de
senaste tio dren. Ar 2001 uppgick jirnvigsresandet till 8,8 miljarder
personkilometer. Sedan 1997 motsvarar detta en 6kning med ca
26 procent eller drygt 6 procent per ir. Okningen omfattar bland
annat den nystartade trafiken pi Arlandabanan och éver Oresund.
Enligt preliminir statistik har jirnvigsresandet fortsatt att oka
snabbt och uppgick &r 2002 till 9,3 miljarder pkm. I Figur 2.2 redo-
visas utveckling f6r resandet med tig, buss och flyg i Sverige frin
70-talet och fram3t. For tdg ir siffran for 2002 preliminir.

Figur 2.2 Persontransportarbete med kollektivtrafik 1970-2001
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Ar 2001 svarade jirnvigsresandet fér ca 7 procent av det totala per-
sontrafikarbetet. For ldngviga inrikes resor, dvs. resor som ir tio
mil eller lingre ir tdgets andel hogre. Vid resor upp till 40 mil utgor
bilen det vanligaste firdmedlet. Drygt 80 procent av alla inrikes
resor mellan tio och tjugo mil gérs med bil. Foér resor mellan
40 och 80 mil gors ungefir hilften med bil och 4terstiende med
frimst flyg och tdg; 19 respektive 13 procent. Omkring fem
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procent utgdrs av resor med buss. Vid resor éver 80 mil ir flyg det
vanligaste firdmedlet med drygt hilften av alla resor.

Figur 2.3 Fordelning pd firdmedel 2001, persontransportarbete,
inrikes resor
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2.2  Antaganden om omvaérldens utveckling till 2010

Hur jirnvigsresandet kommer att utvecklas i framtiden beror av en
mingd faktorer, exempelvis den ekonomiska utvecklingen i landet,
sysselsittningen och hushillens inkomster. Aven befolkningens
storlek, &lderssammansittning och bilinnehav spelar stor roll.
Naturligtvis har dven olika transportpolitiska dtgirder, samt trafi-
kerings- och infrastruktursatsningar betydelse fér jirnvigens
utveckling. For att skapa ett framtida prognosscenario maste man
forst géra beddmningar eller antaganden om hur dessa faktorer
férindras 1 framtiden. S8dana antaganden beskrivs inledningsvis i
detta avsnitt och direfter redovisas prognosen fér &r 2010. Progno-
sen omfattar inrikes trafik med personbil, flyg, tdg, buss, gdng och
cykel. Med inrikes trafik avses resor med bide start och mél i
Sverige.

Befolkning och sysselsittning

Det som i grunden genererar resor ir befolkningens storlek och
sammansittning. Befolkningen férindras forhillandevis lite pd
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nigra 4r och befolkningsékningen mellan 1997 och 2010 antas
uppgd till ca 2 procent pd riksniva enligt statistiska centralbyrin. T
kommuner i storstadsomriden och i kommuner i anslutning till
universitet eller hogskola beriknas befolkningen ¢ka mer dn riks-
genomsnittet. Samtidigt antas folkmingden minska i mdnga kom-
muner i glesbygdsomriden. En sddan utveckling kan antas leda till
att fler far littare att utnyttja tdget som transportmedel.

Aven sysselsittningen har stor betydelse for resandet. Arbets-
resorna stir for en stor del av det dagliga transportarbetet och
hégre sysselsittning genererar dven fler tjinsteresor. I Lingtids-
utredningen (LU) 1999/2000 riknar man med att sysselsittningen
ska 6ka med knappt 7 procent frin 1997 till 2010. Det motsvarar en
okning med ca 0,5 procent per &r under perioden 1997-2010.

Inkomst

Hushillens disponibla inkomst piverkar 1 hég grad hur mycket och
pd vilket sitt minniskor reser. Nir den persontransportprognos
som beskrivs hir skapades fanns ingen tillginglig prognos éver dis-
ponibel inkomst. Istillet anvindes den férra Lingtidsutredningens
(LU 1999/2000) prognos over BNP-utvecklingen med moti-
veringen att BNP ir en variabel vars utveckling pd l3ng sikt sanno-
likt ligger nira utvecklingen fér disponibel inkomst. Enligt LU
1999/2000 bedémdes BNTP 6ka med 2,2 procent per dr under
perioden 1997-2010. Det ir en dkningstakt som ligger 1 linje med
hur BNP-utvecklingen i genomsnitt har sett ut ett antal decennier
tillbaka. Antagandet att disponibel inkomst férvintas utvecklas
som BNP, innebir att inkomsterna totalt vintas 6ka med ca
33 procent frin 1997 till 2010.

Trafiksystemets utveckling

Hur jirnvigsresandet utvecklas beror i hég grad pd vilken trafike-
ring som erbjuds de resande med tdg och med konkurrerande
firdmedel som flyg och buss. Antalet avgdngar att vilja pd, samt
restider och priser, ir exempel pd faktorer som paverkar hur
attraktivt det dr att resa med ett visst firdmedel. De flesta antagan-
den om dessa faktorer gjordes 1999 i samband med arbetet med
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den strategiska analysen’ fér den lingsiktiga investeringsplane-
ringen. Endast for jirnvigstrafiken har antagandena reviderats.

De antaganden som anvinds i denna prognos, om hur trafike-
ringen pa jirnvig kan tinkas se ut &r 2010, har gjorts av Banverket
2001 med underlag frin SJ och linstrafikhuvudminnen. Trafike-
ringen* bygger pi férutsittningen att vig- och jirnvigsinfra-
strukturen ser ut som den gjorde 1997, med den viktiga skillnaden
att infrastrukturdtgirder som 1999 var beslutade att paborjas senast
2001, samt de jirnvigsprojekt som sirskilt utpekades av regeringen
i infrastrukturpropositionen 2001°, antas vara genomférda. Det
rider fortfarande stor osikerhet kring flera av dessa utpekade pro-
jekt och huruvida de kommer att vara genomférda till 4r 2010. Det
kan dirfor finnas skil att tro att forbittringen av trafikutbudet pd
jarnvig &r 2010 till viss del dr 6verskattat i prognosen.

Antagandena om antalet flygavgdngar gjordes av Luftfartsver-
ket®. Flygavgdngarna dkar sammantaget med cirka 20 procent frén
1997 till 2010. En ungefir lika stor kapacitetsékning sker genom att
flygbolagen antas byta till storre flygmaskiner. Antagandena om
utbudsékningen baserades pd Luftfartverkets divarande prognos
over resandeutvecklingen. Den har sedan fitt revideras ordentligt
efter hindelserna den 11 september 2001 och flygtrafikutbudet i
form av antal flygavgingar 2010 kan mot den bakgrunden vara
dverskattat.

Utbudet av lingviga busstrafik 2010 antogs av SIKA motsvara
den verkliga trafikeringen 1999. Detta ir ett konservativt antagande
som dock fngar in den stora 6kningen av utbudet som igde rum
mellan 1997 och 1999 p.g.a. avregleringen av den lingviga busstra-
fiken.

Antaganden om utbud av regional buss och lokal kollektivtrafik
ir delvis av dnnu ildre datum och prognosutbudet motsvarar till
stor del det verkliga utbudet 1993, dven om delar har uppdaterats
till 1997. T denna studie tittar vi huvudsakligen p lingviga trafik
och vi bedémer att det dlderdomliga utbudet av regional buss och
lokal kollektivtrafik har minimal betydelse f6r resultaten.

Biljettpriset pd buss och tdg antogs realt oférindrat mellan 1997
och 2010, men for flyget antogs en real 6kning av biljettpriset med

> SAMPLAN Rapport 1999:2 Strategisk Analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om
inriktningen av infrastrukturplaneringen foér perioden 2002-2011.

* Banverkets prognosscenario BasMaj 2010.

* Citytunneln i Malmé, Citybanan i Stockholm, Botniabanan m.fl. Regeringens proposition
2001/02:20 Infrastruktur f6r ett ldngsiktigt hdllbart transportsystem.

¢ Killa: Luftfartsverkets PM 1999-02-24 om trafikutbud.
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0,5 procent per ar’. Kostnader och andra férutsittningar fér biltra-
fiken pdverkar naturligtvis ocksd jirnvigsresandet. Personbilarnas
genomsnittliga brinsleférbrukning antogs minska p.g.a. genomsla-
get av ACEA-6verenskommelsen®. Bensinpriset antogs dock vara
realt oférindrat till &r 2010. Sammantaget innebir detta ett anta-
gande om att brinslekostnaden per kilometer sjunker med 13 pro-
cent frdn 1997 till 2010. Enligt Vigverkets senaste prognos’ mins-
kar personbilarnas bensinférbrukning med 15 procent och diesel-
forbrukningen med 12 procent till 2010. En annan grundliggande
forutsittning f6r bilresandet ir om man har tillgdng till bil. Detta ir
1 sin tur starkt kopplat till befolkningens kén och dlder samt till
inkomstutvecklingen. Ett 6kat bilinnehav innebir att resandet
totalt sett 6kar och att firdmedelsférdelningen forskjuts mot mer
bilresande. Bilinnehavet 1 Sverige antas i prognosen 6ka med
22 procent frin 1997 till 2010. Det innebir en 6kning frin 419 till
510 bilar per tusen invinare. En avstimning mot utvecklingen
t.o.m. 2002 visar att bilinnehavet hittills har ékat i den takt som
antas i prognosférutsittningarna.

2.3 Prognos — jarnvagsresandets utveckling till 2010

SIKA och trafikverkens prognoser fér transportutvecklingen tas
fram med hjilp av modellsystemet SAMPERS som beskrivs nir-
mare 1 Bilaga 5. Modellerna har skattats pi underlag av verkligt
resande. Kunskap om resandet i Sverige har frimst samlats in
genom den nationella resundersékningen Riks-RVU (numera
RES). Transporternas utveckling dr som nimnts nira kopplad till
den ekonomiska utvecklingen och utvecklingen i samhillet 1 6vrigt.
Prognosmodellerna tar dirfér hiansyn till antaganden om férvintad
ekonomisk utveckling, planerade infrastrukturinvesteringar, anta-
ganden om framtida trafikering och transportkostnader m.m. Vilka
resultat man sedan fir frin modellen ir 1 hég grad beroende av vilka
antaganden man har gjort for de faktorer som redovisats ovan och
de samband som skattats mellan dessa faktorer och resandet.
Prognosresultatet innebir en total ékning av persontransport-
arbetet pd jirnvig med ca 40 procent mellan 1997 och 2010. Ling-
viga resor, det vill siga resor som ir lingre dn tio mil, 6kar mest.

7 Luftfartsverket 1999.
8 Se bilaga 4, defintioner.
? Vigverket, Hikan Johansson, september 2003.

24



SOU 2003:104 Lénsam persontrafik pa jarnvag

Bil- och flygtrafiken okar l&ngsammare in tigresandet enligt
prognosen, bil med 25 procent och flyg med 23 procent."

Figur 2.4 Prognos'' fér inrikes transportarbete i miljarder person-
kilometer.

Férdmedel 1997 2010 Absolut fordnd-  Férdndring i procent
ring

Bil 93,1 116,4 23,3 25

Tag* 7,0 9,8 2,8 40

Flyg 38 4,7 0,9 23

Buss 13,9 15,3 1,4 10

Totalt 117.8 145,8 28 22,5

*preliminar statistik for 2002 uppgar till 9,3 miljarder pkm

For analyserna som redovisas senare 1 rapporten har dven utrikes-
resor med tdg lagts till. Underlaget 1 form av antalet tigresor till
och frin utlandet 1997 och 2010 har limnats av Banverket.

2.4  Prognosen har hittills underskattat resandeutvecklingen

Prognosresultat tas bara fram for sjilva prognoséret, de gors inte
separat for mellanliggande dr. Den genomsnittliga utvecklingen av
personresandet med jirnvig under perioden uppgir till 2,6 procent
per &r. Sett till hur jirnvigstrafiken har utvecklats de senaste
decennierna innebir prognosen en kraftig okning, men i for-
hallande till hur jirnvigstrafiken har utvecklats sedan slutet av 90-
talet dr den istillet mycket l18g. De forsta fem dren av prognos-
perioden, frdn 1997 till 2002, 6kade jirnvigstrafiken enligt prelimi-
nir statistik med ca 33 procent. Det motsvarar hela 5,8 procent per
8r, att jimfora med 2,6 procent ovan. Stérre delen av den progno-
stiserade Okningen har med andra ord redan intriffat trots att
mindre 4n hilften av prognosperioden har passerat. Ar 2002 uppgar
transportarbetet pd jirnvig enligt preliminir statistik till 9,3 miljar-

' Hinsyn har inte kunnat tas till flygets utveckling efter terrorattackerna i USA den 11/9
2001.

" Virdena for 1997 ir en sammanstillning frin flera olika statistikkillor.

12 Killa: SAMPLAN Rapport 1999:2, Strategisk analys.

13 Banverkets prognosalternativ ”BasMaj”, frin 2001.
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der pkm, vilket ska jimféras med prognosresultatet pd 9,8 miljarder
pkm &r 2010.

Aven bussresandet 6kar snabbare i verkligheten 4n i prognosen,
framforallt de senaste tvd ren. Flyg har till en bérjan ¢kat snab-
bare, men o6kningen bréts 2001 1 samband med konjunktur-
svingningarna och terrorattackerna i USA. Bilresandet har oékat
nigot lingsammare in vad som sigs i prognosen. Det totala trans-
portarbetet stimmer relativt vil trots de avvikelser man kan se fér
respektive transportslag.

Figur 2.5 Transportarbetets utveckling totalt och for bil frdn 1990
till 2002, miljarder personkilometer. De streckade linjerna markerar
utvecklingen enligt prognosen.
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Kurvorna i Figur 2.6 tyder pd att prognosen innebir en underskatt-
ning av jirnvigsresandet 2010. Ndgot annat ir inte mojligt, sdvida
inte den snabba utvecklingen som vi har sett de senaste dren skulle
brytas pd nigot drastiskt sitt. Att persontrafiken pd jirnvig under
de senaste dren uppenbarligen drivits med stora underskott kan
naturligtvis ha bidragit till resandeskningarna. Om strivan att
dstadkomma ett mer balanserat resultat leder till prishéjningar, ser-
viceférsimringar eller minskat utbud kan detta naturligtvis dven
paverka resandevolymen. Eftersom resandevolymerna pdverkar
mojligheten att bedriva 16nsam jirnvigstrafik s ir denna friga vik-
tig att ta med sig till analyserna av jirnvigstrafikens l6nsamhet i
avsnitt 5.

26



SOU 2003:104 Lénsam persontrafik pa jarnvag

Figur 2.6 De kollektiva firdmedels utveckling frdn 1990 till 2002,
miljarder personkilometer. De streckade linjerna markerar utveck-
lingen enligt prognosen.
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For att forstd orsaken till att modellen delvis beskriver en annan
utveckling mot prognoséret dn den vi har sett 1 verkligheten de
senaste dren, har vi tittat pd nigra av de viktigaste antagandena som
ligger till grund f6r prognosresultatet.

Inkomstutvecklingen fér privatpersoner, uttryckt som ékning av
disponibel inkomst antogs i prognosen 6ka med 2,2 procent per &r,
men i verkligheten har den 6kat ungefir dubbelt s& snabbt under de
forsta dren av prognosperioden. Hogre inkomst anvinds bland
annat till ett 8kat resande, vilket 1 och f6r sig stimmer med utveck-
lingen pa jirnvigssidan, men 6kade inkomster brukar gynna resor
med bil och flyg i hogre grad idn tdg. Vi kan samtidigt konstatera att
bensinpriset under den férsta delen av prognosperioden okade
betydligt mer dn tdg- och flygpriserna (se Figur 2.7 samt dven Figur
4.2), ndgot som bor ha hillit tillbaka utvecklingen pa bilsidan. De
senaste dren har dock prisutvecklingen pd jirnvigssidan gdtt om
bensinprisékningen.
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Figur 2.7 Prisutveckling fér biljettpris med flyg och tdg samt
bensinpris. Index 1997=100
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Bilinnehavet i landet har utvecklats helt i linje med antagandet i
prognosen. Med tanke p3 hur inkomstutvecklingen har sett ut vore
det litt att tinka sig att flygtrafiken ocksi borde ha utvecklats
betydligt snabbare in i1 prognosen och det gjorde den ocksd fram
till 2001. Direfter har flyget gitt tillbaka p.g.a. ligkonjunktur och
terrorattackerna 1 USA. Ligkonjunkturen har slagit mot den eko-
nomiska tillvixten for féretagen och syns i flygstatistiken, dven om
privatpersonernas disponibla inkomst inte har minskat nimnvirt
innu. En motverkande faktor, utvecklingen av ligprisflyget i
Sverige, finns inte beskrivet som en férutsittning i modellen.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att det dr svirt att entydigt
ringa in orsakerna till att modellens resande utvecklas annorlunda
in verkligheten, troligen har det bide att géra med de antaganden
som beskrivits ovan och modellens inneboende egenskaper. SIKA
kommer att fortsitta studera orsaken till skillnaderna vid sidan av
detta arbete.
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3 Jarnvagens lonsamhet 1997 - avstamning av
modellresultat mot SJ:s resultat

I detta avsnitt beskrivs hur den modell som anvints har anpassats
for berikningar av jirnvigstrafikens foretagsekonomiska l6nsam-
het och hur den anpassade modellen sedan har kontrollerats mot
verkliga I16nsamhetsresultat for ett kint &r.

3.1 Berakningsmodellen

Analyserna 1 denna studie har genomférts med hjilp av ett
prognos- och tranportanalyssystem for persontransporter, kallat
Sampers, kombinerat med ett verktyg for samhillsekonomiska kal-
kyler, kallat Samkalk. T féljande texter kallar vi dem f6r enkelhets
skull med ett gemensamt namn fér modellen. Modellen beskrivs
kortfattat 1 Bilaga 5.

Modellen beskriver hur trafikanterna viljer att resa, deras val av
mélpunkt, firdmedel, resvig (i jirnvigsfallet valet av linje) och hur
ofta de ska resa. Resenirernas val piverkas av manga olika faktorer
varav de viktigaste dr priset och restiden, men dven andra faktorer
som tillgdng till bil, turtithet m.m. spelar stor roll. Modellegenska-
perna baseras pd data frin resvaneundersékningar om vilka alterna-
tiv trafikanterna hade tillgingliga f6r sin resa och hur de sedan fak-
tiskt valde att resa.

Det som beriknas i den anvinda versionen av modellen ir inrikes
resor men infér lénsamhetsberikningarna har dven utrikesresor
med tdg lagts till. Underlaget om utrikesresorna har levererats frin
Banverket.

3.2 Ingaende parametrar anpassas till foretagsekonomisk
berakning

Modellen ir utvecklad f6r bedémningar av vad olika &tgirder eller
férindringar 1 transportsystemet har for effekter p resandet och pd
samhillsekonomin. I den hir studien ir det frimst den féretags-
ekonomiska lénsamheten vi tittar pd och vissa kalkylvirden i
modellen behévde dirfér dndras.

I en lénsamhetsberikning med samhillsekonomiskt perspektiv
tar man hinsyn till resenirernas nytta av férbéttringar, t.ex. tids-
vinster, man tar dven hinsyn till effekter pd miljon och till sam-
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hillets kostnader foér olyckor och man riknar med effekter pd
statsbudgeten, t.ex. momsintikter m.m. I de féretagsekonomiska
lénsamhetsberikningar som gors hir har dessa saker skalats bort
och endast operatorens intikter och kostnader beriknas.

Kostnader

De kostnader som normalt anvinds 1 samhillsekonomiska kalkyler
inom transportsektorn avser enbart “marginella kostnader” for
mattliga forindringar av trafiken. SIKA och trafikverken har vid tre
tillfillen gjort gemensamma genomgingar som resulterat i rekom-
mendationer om kalkylvirden, dessa rekommenderade virden bru-
kar benimnas ASEK-virden'. Dessa kan dock inte anvindas i en
berikning av foretagsekonomisk l6nsamhet, utan att férst riknas
om. De kostnader som anvinds 1 den hir studien skiljer sig frén
ASEK-virdena genom att enbart kostnader som pdverkar opera-
torens resultat tas med samt att alla fasta kostnader inkluderas.

e Skattefaktorn som beskriver effekter pd statsbudgeten har
exkluderats eftersom den inte pdverkar operatorens resultat.

e Banavgifter inkluderas som en kostnad foér operatdren, i den
samhillsekonomiska kalkylen brukar den exkluderas eftersom
den enbart dr en transferering frin operatéren till statskassan.
Kostnader f6r bangardstjinster inkluderas
Hela kostnaden fér biljettférsiljning har inkluderats i stillet
for halva kostnaden som ansetts vara marginalkostnad

e Terminalkostnader samt &vriga fasta omkostnader samt kost-
nader f6r administration etc. har inkluderats

De kostnader som anvints i analyserna har tagits fram av Jirnvigs-
utredningen. De har forst beriknats fér 1997 och direfter har anta-
ganden gjorts om kostnadsutvecklingen till prognosiret 2010.
Antagandena om utvecklingen till 2010 beskrivs i avsnitt 4 och
kostnaderna fér 1997 och 2010 redovisas i Bilaga 3, dir de dven kan
jamfoéras mot de s.k. ASEK-virdena.

De trafikberoende, s.k. rorliga kostnaderna varierar mellan olika
tigtyper och uttrycks i kronor per tigkilometer och kronor per
tdgminut. De fasta kostnaderna, som har lagts till for analyserna i
den hir studien, har fordelats ut pd respektive jirnvigsstrik i pro-

4 Se forklaring i bilaga 4.
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portion till de rérliga kostnaderna. Denna metod ir en approxima-
tion, hur de exakta, fasta kostnaderna ser ut for respektive jirn-
vigsstrak ir inte kint,.

De fasta kostnaderna antas inte ¢ka mellan 1997 och 2010 och
detta innebir realt sett en minskning av de fasta kostnaderna per
producerad enhet eftersom trafikvolymerna 6kar under perioden.

Intikter

De biljettpriser som anvinds vid modellens intiktsberikning har
ocks? reviderats infér analyserna. For den vanligaste typen av ana-
lyser som modellen anvinds till har det varit tillrickligt med en
enda regional kollektivtrafiktaxa. Den har varit densamma f6r bide
buss och tdg, men frimst avspeglat priset pd bussresor. For de ana-
lyser som gérs i denna studie har en separat taxa for tdg, som bittre
dverensstimmer mot verklig taxa for regional tdgtrafik, anvints f6r
tagtrafiken 1 modellen.

I prognosen till 2010 antas biljettpriserna vara realt oférindrade
frdn 1997. Detta giller i det basscenario som studeras fér 2010. 1
tvd kinslighetsberikningar analyseras effekter av h6jda biljettpriser.

3.3  Avstamning mot SJ:s totala resultat for 1997

Enligt SJ:s drsredovisning fér 1997 uppgick bolagets totala intikter
till 5,73 miljarder kronor och de totala drifts- och kapitalkostna-
derna till 5,99 miljarder. Bolagets resultat 1997 blev dirmed, enligt
drsredovisningen, ett underskott pd 260 miljoner kronor. Om
behovet av att klara framtida reinvesteringar i nytt tdgmateriel
beaktas, var férlusten emellertid avsevirt storre.

Efter anpassningarna av berikningsmodellen som beskrivits i
avsnitt 3.1 och 3.2 har det varit viktigt att géra en avstimning av
hur vil de nya modellresultaten stimmer mot verkliga féretags-
ekonomiska resultat. Avstimningen har utgdtt frin SJ:s resultat,
men for att {4 en siffra frin verkligheten, som 6verensstimmer med
hur modellberikningen ir definierad, har relativt stora omrikningar
av detta resultat varit nédvindiga. Omrikningarna har utférts av
Jirnvigsutredningen.
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SJ:s resultat har riknats om pd féljande sitt:

e Kapitalkostnader fér foérnyelse av vagnparken har lagts till
eftersom detta ir medriknat i den kostnadsparametrar som
anvinds i modellen. SJ:s bokféringsmissiga kostnader for
rullande materiel var mycket l8ga 1997, eftersom fordonspar-
kens virde di hade avskrivits under minga ar.

o Tilligg har gjorts f6r biljettintikter frin linstrafikhuvudmanna-
trafik, lokaltrafik etc. som inte kérs av SJ, men som ingdr 1
modellberikningen.

e Intikter fr8n entreprenadavtal och linstrafikavtal (utdver
biljettintikter) riknades av. I modellens intiktsberikning ingir
enbart det biljettpris som reseniren betalar.

e Vissa mindre poster har riknats bort s som sidointikter for
uthyrning av vagnar, uthyrning av parkeringsplatser, statliga
kép etc. Sddana poster finns inte med i modellen.

Det nya netto som pa detta sitt har anpassats till modellens defini-
tion, dr inte lingre ett resultat som kan hinforas till SJ, utan
omfattar storre delen av jirnvigstrafiken 1 Sverige. Det nya nettot
uppgick till ett underskott pd 2,94 miljarder kronor. Det kunde
sedan jimféras med motsvarande modellberiknade netto som upp-
gick till ett underskott pd 2,93 miljarder kronor. Skillnaden ir liten
och detta betraktar vi som ett mycket bra modellresultat.

Det omriknade nettot har dven delats upp i kostnader och
intikter och sedan jimférts med modellen. D3 kan man se en nivi-
skillnad. Modellens kostnader och intikter 6verstiger de omrik-
nade SJ-uppgifterna med 15 respektive 9 procent. Vir bedémning
ir dock att denna nivdskillnad ligger vil inom ramen fér vad som ir
ett godtagbart modellresultat.
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Figur 3.1 Avstimning av modellresultaten, utfall fér hela nitet 1997
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3.4  Avstamning for utvalda strak

Modellresultaten har dven stimts av pd en mer detaljerad niva, per
strdk. Lonsamheten f6r sex utvalda strdk har beriknats med
modellen och resultaten har jimférts med det féretagsekonomiska
utfall som SJ redovisar. SJ har levererat underlag 1 form av redovis-
ning pd affirsomrddesnivi till denna avstimning,.

Strdken har valts ut s att de ska vara s§ litt som mojligt att
jimféra modellens resultat med SJ:s redovisning av resultat per
affirsomride. Detaljerade avstimningar med SJ har gjorts om vilka
linjer som ska ingd i respektive strdk. Strdk, i det hir fallet en sam-
manslagning av alla linjer i en korridor eller pa en bana, ir den mest
detaljerade nivd som det kan vara limpligt att analysera. Modellens
noggrannhet ir inte tillricklig f6r analyser av enskilda linjer.

Modellresultaten har stimts av mot SJ-uppgifter for féljande
strdk och resultatet, summerat éver alla strak, redovisas 1 Figur 3.2.

1. Vistkustbanan (VKB)/Nordlinken: Képenhamn — Malmé —
Goteborg — Oslo

2. Ostkustbanan (OKB): Stockholm — Sundsvall
Jamtland: Stockholm — Ostersund — Storlien / Malmé — Goteborg

— Storlien
3. Dalabanan: Stockholm — Falun/Mora
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4. Sodra Stambanan: Stockholm — Malmé

5. Blekinge Kustbana: Képenhamn — Malmé — Kristianstad —
Karlskrona / Helsingborg — Kristianstad

6. Kust till Kustbanan: Géteborg — Kalmar / Emmaboda —
Karlskrona / Képenhamn — Malmé — Alvesta — Kalmar

Figur 3.2 Avstimning av modellresultaten, utfall for 6 strak 1997.
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Bide modellen och SJ-redovisningen visar pd ett negativt resultat
foér de sex summerade striken. Av hinsyn till SJ:s affirsverksamhet
redovisas resultaten inte per strdk, men det ir pd den nivin de har
analyserats. Kostnaderna per strdk ir genomgiende hogre 1 model-
len dn i SJ:s redovisning och de ir f6ljaktligen hogre totalt. Detta
forklaras av att modellen inkluderar reinvesteringskostnader for
nytt tigmateriel och att sddana, som tidigare nimnts, inte ingdr i
SJ:s redovisning. Att modellens kostnader ir hégre ir m.a.o. inte
ovintat, men det gor jimfoérelsen av resultaten svérare.

Aven andra faktorer paverkar hur vil modellens resultat kan
stimma med SJ:s redovisning. En grundliggande skillnad ir att
modellen ir en férenkling av verkligheten och att lénsamhets-
berikningen i modellen baseras pd ett modellberiknat resande med
schabloner fér att berikna beliggningen 1 varje tdg. SJ-resultaten
didremot bygger naturligtvis pd det verkliga antalet trafikanter som
har rest.

Det ir inte heller mgjligt att i modellen beskriva alla varianter av
biljetter, rabatter och kampanjer som péverkar de verkliga priserna
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for att resa med tdg. Istillet gors en foérenklad beskrivning av bil-
jettprisstrukturen. Detta leder till skillnader mellan modellberik-
nade intikter och SJ:s verkliga intikter. Intikter frin utrikesresor
beaktas inte i modellen, diremot beaktas de marginellt ckade
driftskostnaderna som utrikesresenirerna medfér.

Den férdelning av fasta kostnader som ett tilligg till de trafik-
beroende kostnaderna som beskrivits i avsnitt 3.2, ir ocksd exempel
pd en forenkling av verkligheten.

Enligt SJ:s bedémning limpade sig bokslutet 1998 bist for
avstimningen av modellresultaten, trots att dessa avser 1997. Skill-
nader 1 trafikering och taxor mellan 1997 och 1998 har kontrolle-
rats och de ir férhillandevis sma. Det har dven gjorts mindre korri-
geringar i modellens trafikering for 1997 {6r att kompensera for
detta. Eventuellt kan detta indd ge upphov till skillnader i resulta-
ten.

3.5 Bedomning av modellens anvdndbarhet for studier av
framtida Ionsamhet i jarnvagstrafiken

Modeller ir alltid férenklingar av verkligheten och modellberik-
ningarna dr dirfor alltid behiftade med osikerheter. Vi har ocks3
kunnat konstatera att den i dag tillgingliga versionen av den
anvinda modellen ir behiftad med en del problem. Exempelvis har
modellen svirt att beskriva hur man viljer mellan snabbtdg och
vanliga tig. Vi kinner ocksd en tveksamhet infér modellens for-
méga att beskriva hur stor del av beriknade resandeférindringar
som hinfér sig till nygenererat resande respektive &verforingar
mellan olika firdmedel. Vid de uppféljningar av effekterna av
genomforda jirnvigsinvesteringar som genomforts har dock slut-
satsen varit att de totala effekterna beskrivs rimligt vil av modellen.

De avstimningar som genomféorts f6r 1997 — och som beskrivits
ovan — anser vi visar att modellen timligen vil f6rmér 3terskapa
situationen 1 utgdngsliget. Vi har ocksd tillimpat modellen s att
inverkan av de kinda svagheterna ska bli s liten som méjligt. Vi
gor dirfor beddmningen att modellen bér kunna ge en god bild av
hur jirnvigens forutsittningar férindras totalt sett och dven en
rimlig bild av hur I6nsamheten {6r de studerade striken utvecklas
under olika férutsittningar.
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4 Utveckling av jarnvagens kostnader och intékter till
2010

4.1  Antaganden om kostnadernas utveckling till 2010

Kostnaderna fér att driva jirnvigstrafik ir sammansatta av flera
komponenter, bide fasta- och rérliga driftskostnader samt kapital-
kostnader. Kostnadsutvecklingen 1 jirnvigssektorn dr dirfér totalt
sett svirbedomd.

De viktigaste komponenterna som péverkar kostnaderna ir:

Banavgifter
Underhéllskostnader
Energikostnader
Bangirdskostnader
Omkostnader
Rintekostnader
Ink&pspriser for fordon
Utnyttjande av fordonen
Personalkostnader.

I avsnitten nedan foljer kortfattade beskrivningar av respektive
kostnadskomponent, uppdelat pd strick- och tidsberoende kostna-
der. For varje komponent beskrivs Jirnvigsutredningens antagan-
den om kostnadsutvecklingen frdn 1997 och 2010. De kostnader
som har anvints i berikningarna ir framtagna av Jirnvigsutred-
ningen och redovisas i Bilaga 3.

Investeringar i nytt tigmateriel

Kostnaderna varierar mellan olika sorters tdg och ir beroende av
tigmaterielets dlder. Nir gamla tdg byts ut mot nya pdverkas
underhéllskostnader, kapitalkostnader, energikostnader m.m. Fér
Basalternativet 2010 har Jirnvigsutredningen skissat pd féljande
mix av nya och gamla tdg. En tredjedel av dagens snabbtdg (X2)
byts ut mot nya motorvagnstdg. Tre fjirdedelar av dagens Inter-
city-/Interregio-tdg (IC/IR-tdg) byts ut mot reginatdg med snitt-
hastighet pd 120 km/h. De ildre tigen anvinds endast som insats-
tdg. Pendeltdgen byts successivt ut mot den nya typ av pendeltig
som SL bestiller i dag. Tre fjirdedelar av dagens dieseltdg (Y2) byts
ut mot nya Itino-tdg (Y31). Nattigen byts inte ut.
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Strickkostnader, kilometerberoende
Banavgifter

Den nu tillimpade modellen fér jirnvigstrafiken 1 Sverige, inférd
efter det trafikpolitiska beslutet 1988, innebir att staten genom
Banverket har ansvaret for att tillhandahilla — anligga, underhilla
och driva — infrastrukturen. Denna organisationsmodell innebir
ocksd att staten mot avgift stiller denna infrastruktur tll for-
fogande for olika trafikhuvudmin/trafikutévare som énskar till-
handahilla jirnvigstransporttjinster.

Enligt det transportpolitiska beslutet tio r senare, 1998, ska tra-
fikutdvare, for trafik pid statens spdranliggningar endast betala
avgifter som motsvarar de sambhillsekonomiska marginalkostna-
derna. Vissa nya avgifter och avgiftselement har tillkommit dir-
efter, bl.a. for Oresundsbroférbindelsen, i syfte att bidra till finan-
sieringen av olika fasta kostnader. Beslutet 1998 innebar totalt sett
en sinkning av banavgifterna.

Banavgifternas konstruktion innebir olika stora kostnader for
olika sorters tdg.

Jarnvigsutredningens antagande for Basalternativet 2010 ir att
banavgiften ligger kvar pi& dagens nivi, med undantaget att
Oresundsbroavgiften tagits bort. Antagandet innebir att kostnaden
foér banavgifter minskar frin 1997 till 2010. Kostnadsminskningen
uppgir till mellan 75 och 80 procent fér alla tdgslag utom dieseltdg,
dir minskningen ir 55 procent.

Inga antaganden har gjorts om hur eventuella framtida beslut om
marginalkostnadsprissittning skulle kunna piverka banavgifterna.
Enligt SIKA:s uppfattning borde en hégre grad av marginalkost-
nadsanpassning leda till héjda banavgifter".

'3 SIKA Rapport 2002:2, Nya banavgifter? Analys och férslag.

37



Lonsam persontrafik pa jarnviag SOU 2003:104

Figur 4.1 Dagens banavgifter

Avgiftsslag Persontrafik  Godstrafik
Sparavgift, kr/bruttotonkm 10,0086 0,0028
Trafikantinformationsavgift, kr/bruttotonkm 0,002

Rangerbangardsavagift, kr/vagn 4
Olycksavgift, kr/tagkm 1,10 0,55
Dieselavgift, kr/liter 0,31 0,31
Dieselavgift reducerad, kr/liter 0,155 0,155
Avgift for godstrafik p& Oresundsbron, kr/tdg och passage 2325

D Varav Oresundsbroavgift 0,0058.

Underballskostnader

Hur underhillskostnaderna kommer att utvecklas i1 framtiden ir
svart att bedoma. Kontakter med branschen pekar p att utveck-
lingen gir mot att man byter ut hela komponenter vid service och
reparationer. Det leder till ligre kostnader for underhill. Samtidigt
stiller detta nya arbetssitt hogre krav pd verkstider. Sammantaget
bedémer man inte att ny tdgmateriel avgjort kommer att leda till
ligre underhillskostnader, di tendensen att vissa dtgirder kan goras
till lagre kostnader motverkas av att vagnar byggs med mer avance-
rad teknik.

Med tanke pd osikerheten har Jirnvigsutredningen gjort kon-
servativa antaganden om underhillskostnadernas utveckling till
2010. Kostnaderna antas bli nigot ligre for nya tig, dock inte for
pendeltdg. Den totala underhdllskostnaden ir dven beroende av
andelen tdg som byts ut. Med gjorda antaganden om andelen nya
tdg blir underhillskostnaden oférindrad for snabbtdg. De ligre
kostnaderna fér nya tdg uppvigs av hogre kostnader for X2-tdgen.
For IC/IR-tdg antas en nettominskning med 12 procent. Fér
dvriga tigslag antas kostnaderna bli ungefir oférindrade.

Andelen snabbtdg som byts ut ir inte sd stor att man har antagit
att underhdllskostnaderna f6r snabbtdg ska sjunka. Diremot riknar
man med en liten minskning av underhillskostnaderna fér Inter-
city-/Interregio-tdgen eftersom storre delen av dagens tig byts ut
mot nya. Fér pendeltigen antar man oférindrade underhillskost-
nader 1 brist pd kunskap om underhillskostnader f6r den nya tig-
typen. Detsamma giller {6r dieseltdgen. Nattigen antas ej bytas ut.
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Energikostnader

Energiférbrukningen for de nya tigen antas vara ligre men fér flera
tigtyper uppvigs detta av att energipriset 6kar. Endast f6r pendel-
tdgen idr effektiviseringen och utbytestakten si hog att det far
utslag i form av sinkta energikostnader med ca 30 procent. For
dieseltdg och nattdg beriknas energiférbrukningen inte sjunka
jimfoért med 1997. Till f6ljd av hoégre energipriser stiger energi-
kostnaden f6r dessa tdg med 90 respektive 15 procent.

Bangdrdskostnader

Det arbete som utférs nir tiget stdr still benimns hir bangdrds-
kostnader och bestdr bla. av stidning och iordningstillande av
vagnar. Dessa moment férvintas kunna effektiviseras och kostna-
derna dirmed minska fér de flesta tdgtyper med mellan 15 och
30 procent.

Omkostnader

I scenariot fér 2010 utdkas trafikeringen jimfort med i dag enligt
Banverkets antaganden. Omkostnader fér administration, termi-
nalkostnader, biljettférsiljning m.m. slis di ut pd en stérre volym
och beriknas dirmed blir ligre per kilometer och tidsenhet.
Omkostnaderna antas dven minska till f6ljd av utdkad biljettfor-
siljning via automater och férsiljning via Internet. Biljettf6rsilj-
ningskostnaderna antas genom dessa forindringar kunna minska
med 1 medeltal 25 procent per personkilometer. Administrations-
kostnaderna antas kunna bli ungefir oférindrade i absolut nivd
trots en 6kning av volymen med 30-40 procent (beroende p3 vilket
volymmatt som anvinds). Terminalkostnaderna antas minska med 1
medeltal 20 procent per personkilometer.
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Tidsberoende kostnader
Réntekostnader

Jirnvigsutredningen anser att man bor rikna med en rinta pd
9 procent. Det inkluderar en riskfri rinta pd 4 procent och dirtill
ett normalt riskpdslag pd 5 procent. En riskfri rinta pd 4 procent ir
hégre dn dagens riskfria rinta men anses enligt olika studier vara
den nivd som ir relevant i genomsnitt p ling sikt. En riskpremie pd
5 procent betraktas som minimum i kommersiell verksambhet.
Samma nivd, 9 procent totalt, kan dven riknas fram utifrdn statens
krav pd S] AB att férrinta det egna kapitalet samt de férvintade
lanekostnaderna for ett foretag av SJ AB s karaktir. For pendeltdg,
som ju idgs i offentlig regi, antas en ligre riskpremie, endast 1 pro-
cent, d v s med den riskfria rintan pd 4 procent en sammanlagd
rinta pd 5 procent. Dessa rintenivier ska jimféras med de som
anvints fér 1997, 7 procent.

Inkdpspriser

Ink6pspriset f6r de nya snabbtigen antas vara i samma storleks-
ordning som f6r dagens snabbtdg, 10 procent ligre f6r nya motor-
vagnstig. De nya IC/IR-tdgen antas diremot bli dyrare in dagens
tdg med lgt bruksvirde. De byts ut mot nya tdg av reginatyp, vil-
ket innebir en kvalitetshdjning. Kostnaden blir ca 20 procent
hogre. For dvriga tdg antas ingen storre férindring av inkopspriset.
Fordonens kvalitet blir dock hégre, vilket sdledes inte antas oka
priset.

Utnyttjande av tdgmaterielet

I resonemanget kring nya kostnader ingdr ett antagande om hur
effektivt de nya tigen kan utnyttjas jimfért med dagens tdg. For
snabbtig, IC/IR-tdg och dieseltdg riknar man att det nya tdgmate-
rielet har bittre accelerationsegenskaper och hogre snitthastighet.
Tidsbesparingen antas bli s& stor att omloppstiden fér linjerna kan
minskas. Totalt sett behovs di firre tdgset for att bedriva samma
trafik och personalbehovet minskar. Sammantaget antas detta leda
till minskade kostnader. For snabbtdg antas medelkérstrickan 6ka
med 3 procent, fér IC/IR-tdg med 40 procent och for dieseltdg
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med 50 procent. Hinsyn har dock inte tagits till om det finns
resandeunderlag f6r det bittre utnyttjandet av tdgen eller om kapa-
citeten i jirnvigsnitet ricker till. Antagandet ir ej heller avstimt
mot antagandet om trafikering i prognosen.

Personalkostnader

Personalkostnaderna inom jirnvigssektorn har o6kat mirkbart
sedan 1997. 1 kostnadsberikningen fér 2010 dr den verkliga
okningen av lonekostnaderna frin 1997 och 2002 inriknad. Nigra
ytterligare antaganden om léneutveckling mellan 2002 och 2010 har
inte gjorts. Hirutdver har antagits en minskning av ombordperso-
nalen med 0,5 — 1 person pd de nya motorvagnstigen. Den totala
effekten av dessa forindringar blir en nettodkning av personalkost-
naderna pa mellan 25 procent och 60 procent f6r de olika tigslagen.
Den storsta 6kningen intriffar for de tdgslag dir lokféraren, som
fatt hoga loneskningar, utgér huvuddelen av den totala personalen
pa taget.

Kostnadsokning 1997 till 2010 — sammanfattning

Avstindsberoende kostnader minskar, medan tidsberoende kostnader
Okar

Den kilometerberoende kostnaden sjunker for alla tdgslag, frimst
beroende pi minskade banavgifter. Mest sjunker kostnaden fér
IC/IR-tdgen, med hela 40 procent. Den kilometerberoende kost-
naden foér pendeltdgen minskar med ca 35 procent, for snabbtigen
med 20 procent och fér dieseltdgen med ca 2 procent. Den kilo-
meterberoende kostnaden fér nattigen ir i stort sett oférindrad
mellan 1997 och 2010.

Den tidsberoende kostnaden okar for alla tigslag forutom
dieseltdgen. Detta beror frimst pd antaganden om hégre rinte- och
l6nekostnader till 2010. Mest 6kar kostnaden fér IC/IR-tgen,
med 30 procent. Den tidsberoende kostnaden f6r pendeltigen okar
med ca 13 procent, fér snabbtdgen med 15 procent och fér natti-
gen Okar den med 8 procent. Den tidsberoende kostnaden for
dieseltigen antas sjunka med 2 procent till {6ljd av kraftigt 6kad
utnyttjandegrad for nya dieseltdg.
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Hur l6nsamheten férindras for operatdren beror pd hur kostna-
derna per tigkilometer och tigminut som redovisats ovan kan fér-
delas ut pd betalande resenirer. Den totala kostnaden per person-
kilometer minskar enligt basprognosen med ca 15 procent mellan
1997 och 2010.

Osdkerbeter

Det bér noteras att det naturligen finns osikerheter i de antagan-
den som har gjorts om kostnadsutvecklingen. Antagandet att ban-
avgifter, l6ner och underhdllskostnader till stor del ligger fast pd
dagens nivd ir ldngt ifrdn sjilvklart, men det dr samtidigt svért att
bedéma den framtida utvecklingen Om en operator faktiskt kan
anpassa traflkerlngen sd att det nya tdgmaterielet utnyttjas fullt ir
ocksd ett exempel pd frigor som férsvdrar beddomningen av kost-
nadsutvecklingen.

4.2 Intdkternas utveckling

Jirnvigsoperatdrernas intikter kommer frimst frin egen biljettfor-
siljning eller frin avtal med linstrafikhuvudminnen. Dirutéver kan
det finnas sidointikter i form av uthyrning av fordon, parkering,
fastigheter etc. I denna studie dir vi vill underséka hur vil jirn-
vigstrafiken kan bedrivas pd kommersiella villkor ir det de osub-
ventionerade biljettintikterna som ir intressanta.

Biljettpriserna'® foér privatresor med tig har under de senaste
decennierna 6kat snabbare in motsvarande priser fér resor med
flyg och bil. Sett 6ver en period 1980 till 2002 har det reala priset
for en tigbiljett kat med drygt 58 procent, flygpriset med cirka
31 procent och bensinpriset med knappt 25 procent. I januari 1991
inférdes en moms pd 25 procent pd inrikes kollektivresor, vilket
syns som en prisdkningstopp 1 Figur 4.2. Momsnivin har efterhand
sinkts och ir fr.o.m. januari 2001 sex procent.

Den bild man fir av hur de olika priserna utvecklas kan dock
skifta beroende p3 vilken period man studerar. Redovisas pris-
utvecklingen med ett annat &r som index, kan man {8 en annan bild

16 Priset pd jirnvigsresor som redovisas i detta avsnitt piverkas dels av hur priset pi varje
enskild biljettyp férindras och dels av hur stor andel av respektive biljettyp som siljs.
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in den man ser i Figur 4.2. Se dven Figur 2.7 i avsnitt 2, med ar
1997 som index.

Figur 4.2 Utveckling av biljettpriser fér inrikes resor med tig och
flyg, bensin och KPIY, uttryckt i nominella och reala priser.
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L ,’\/\ st
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1980 1985 1990 1995 2000 1980 1985 1990 1995 2000

Killa: SCB

Hur biljettpriserna for den kommersiella tigtrafiken kommer att
fortsitta utvecklas 1 framtiden dr dels en friga om hur operatorer-
nas kostnader kommer att utvecklas, men det ir i hég grad dven en
friga om hur tigmarknaden utvecklas i stort med 6kad eller mins-
kad konkurrens och mgjligheter till prisdifferentiering. I avsnitt 5
redovisas kinslighetsberikningar av hur I6nsamheten kan férindras
till £61jd av 6kade biljettpriser.

17 KP]I, forklaring se Bilaga 4.
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5 Maojligheter att driva kommersiell jarnvagstrafik i
framtiden

5.1 Inledning — berdkning av Ionsamhet i viktiga strak 2010

For Jirnvigsutredningens arbete ir férutsittningarna for att
bedriva 16nsam jirnvigstrafik 1 framtiden lika intressant som dags-
liget. Analyserna i detta avsnitt baseras dirfér pd ett framtidsscena-
rio. Hur jirnvigens lénsamhet utvecklas beror till stor del pd hur
resandet utvecklas. Vi utgdr dirfor frin den prognos 6ver resandet,
som beskrivs 1 avsnitt2. Prognosens basdr ir 1997 och prognosiret
2010.

I tidigare avsnitt redovisas hur modellens férméga att beskriva
jirnvigsresandet (avsnitt 2) och jirnvigstrafikens lénsamhet
(avsnitt 3) har kontrollerats och i det visentligaste befunnits till-
rickligt god. T detta avsnitt utgdr vi nu frin modellens beskrivning,
men med insikt om att vi behover ta hinsyn till de osikerheter och
svagheter som modellen kan vara férknippad med.

Lonsamheten hos tio utvalda strdk har studerats, separat per
strdk och summerat. Ett kriterium vid valet av strdk var att de
storsta straken, med mest resande i1 dag, ocksd antogs vara de som
har storst potential att bli Iénsamma och dirfér borde analyseras. T
forsta hand ir det SJ:s egen trafik som ingdr, men dven viss avtals-
trafik ingdr. P4 Blekinge Kustbana och Kust till kustbanan ir ande-
len avtalstrafik relativt hog. Vissa av strdken ingick dven i avstim-
ningen av modellen som redovisas i avsnitt 3. Foljande strdk har
studerats:

1. Vistkustbanan (VKB)/Nordlinken: Képenhamn — Malmé —
Goteborg — Oslo

2. Ostkustbanan (OKB): Stockholm — Sundsvall.
Jimtland: Stockholm — Ostersund — Storlien / Malmé —
Goteborg — Storlien

3. Dalabanan: Stockholm — Falun/Mora

4. Milarbanan'®: Stockholm — Visteris — Orebro

5. Svealandsbanan: Uppsala — Stockholm — Eskilstuna — Hallsberg

6. Vistra Stambanan: Stockholm — Géteborg / Stockholm -
Visterds — Goteborg

7. Virmlandsbanan: Stockholm — Karlstad — Oslo

8. Sédra Stambanan: Stockholm — Malmé

181997 gick tdgen pd Milarbanan vidare till Hallsberg.
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9. Blekinge Kustbana: Képenhamn — Malmé — Kristianstad —
Karlskrona / Helsingborg — Kristianstad

10. Kust till Kustbanan: Géteborg - Kalmar/Emmaboda -
Karlskrona / Képenhamn — Malmé — Alvesta — Kalmar

Persontransportarbetet for dessa tio strdk uppgick 1997 till ca
4 miljarder pkm, vilket motsvarade mer in 50 procent av det totala
persontransportarbetet med Jirnvig i Sverige som 1997 uppgick till
7 miljarder pkm.

Vi tittar férst pd l[6nsamheten f6r dessa strik i utgdngsliget 1997
och direfter f6r prognosdret. For prognoséret utgdr vi frin ett lon-
samhetsscenario som helt grundar sig pd den resandeprognos som
beskrivs i kapitel 2, detta kallar vi basscenariot. Direfter gors ett
antal kinslighetsberikningar av vad som hinder med l6nsamheten
om férutsittningarna i basscenariot indras.

Lonsamhetsbedémningen av enskilda strik dr avgrinsad till hur
straket bir sina egna fasta och rérliga kostnader och tar inte hinsyn
till att strdk som var f6r sig dr olénsamma, dnd& kan bidra till att
oka lonsamheten 1 ett integrerat nit. Det bér ocksa pdpekas att de
fasta kostnaderna for varje strik inte dr kinda. I berikningarna till-
delas varje strdk en andel av den totala fasta kostnaden fér de tio
striken, i proportion till strikets rérliga kostnader. Aven intikts-
berikningen innehéller approximationer.

Med l6nsamma strdk avses hir strik som uppvisar positiva net-
ton nir kostnaderna dras av frdn intikterna. I kostnaderna inklude-
ras en rinta pd kapital med 9 procent (se vidare avsnitt 4.1), det
innebir att det positiva nettot kan betraktas som ren vinst. Vi har
inte beaktat vilka avkastningskrav som kan stillas pa trafiken.

5.2  Utgangslaget 1997

Resultaten f6r 1997 pekar pd mycket lig lénsamhet i det nit som
studeras. Sammanriknat for striken uppgdr forlusten till flera
hundra miljoner kronor. Endast ett av de tio strdken, Vistra stam-
banan, uppvisar [6nsambhet.
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Figur 5.1 Modellberiknat netto totalt f6r tio strdk 1997. Miljoner
kronor per &r.
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Figur 5.2 Modellberiknat netto per strdk 1997. Miljoner kronor per
ar.
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* Berikningen for Blekinge kustbana bygger pi beliggningsgrader for dieseltig enligt
Banverket, beliggningsgrader fér 6vriga tigtyper enligt Jirnvigsutredningen.
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5.3 Lonsamhet 2010 - ett basscenario och ett scenario med
mer resande

Nir vi gdr 6ver till att titta pd prognoséret, sd har forutsittningarna
fér att driva l6nsam jirnvigstrafik forbittras patagligt frén
utgdngsliget. Vi har ett 6kat resande och kostnaderna per produce-
rad enhet har sjunkit (se avsnitt 4). Enligt prognosen kar resandet
1 basscenariot med ca 40 procent frin 1997 till 2010. Person-
transportarbetet uppgdr 1 prognoséret till 9,8 miljarder pkm, jim-
fort med 7,0 miljarder pkm 1997. Resandeunderlaget for att bedriva
tigtrafik har m.a.o. vuxit en hel del och vi har dessutom anledning
att tro att denna 6kning ir en underskattning, eftersom resandet
enligt preliminira siffror uppgick till 9,3 miljarder pkm redan 2002.
For att prognosen till 2010 skulle stimma skulle trafikutvecklingen
behéva stanna upp, i stort sett helt, under resten av perioden
(6kningen med 0,5 miljarder pkm fr&n 2002 tll 2010 motsvarar
knappt 0,7 procent per r) och det finns ingen anledning att tro att
det skulle bli s&.

For att visa pd vad en underskattning av resandet kan ha for
betydelse, tog vi fram ett alternativt scenario med hdgre resande i
prognosdret. Transportarbetet for de lingviga resorna, 6kades med
tio procent jimfért med i basscenariot. Det totala persontransport-
arbetet pd jirnvig 2010 blev 1 detta alternativa scenario 10,3 miljar-
der pkm, vilket motsvarar en 6kning med ca 47 procent frdn 1997.
Det motsvarar en 6kning med 3 procent per ir, vilket kan jimforas
med 2,6 procent per &r i basscenariot. De senaste fem dren (1997
till 2002) har 6kningstakten legat pd 5,8 procent per ar.

For vdra tio strdk innebar denna tioprocentiga 6kning av det
totala lingviga resandet, en 6kning med &tta procent, eftersom det
lingviga resandet enligt prognosen stir fér ca 80 procent av det
totala transportarbetet i dessa strik 2010. Andelen ldngviga resor
varierar mycket mellan striken. Enligt modellen ir andelen ling-
viga resor pd stambanorna, Ostkustbanan och Virmlandsbanan ca
90 procent eller mer, medan andelen pi Blekinge kustbana och
Svealandsbanan ligger mellan 25 och 35 procent.

Figur 5.3 visar transportarbetet per strik i utgingsliget, i bassce-
nariot (2010 bas) samt i det alternativa scenariot (20104) med tio
procent fler l8ngviga resor. Transportarbetet okar kraftigt frin
1997 till 2010 nistan 1 samtliga strdk. Fér Milarbanan minskar dock
resandet till f61jd av hur striket dr definierat. Ar 2010 har det skett
en stor forbittring av trafikeringen pd Vistra stambanan, som dir-
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med tar 6ver en del av trafiken som 1997 hinférdes till Milarbanan
(se dven beskrivningen av trafikeringen respektive ar i bilaga 1 och 2).

Figur 5.3 Transportarbetets utveckling per strdk. Miljoner pkm per
ar.

For utgdngsliget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett
scenario med 10 procent mer lingviga resor 2010 (2010+).
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Som ett resultat av att resandet okar stiger intikterna frin jirn-
vigstrafiken. I basscenariot 6kar intikterna med drygt 50 procent.
Den totala kostnaden 6kar ocksd, dven om kostnaden per produce-
rad enhet sjunker per tigslag. Det beror dels pd det 6kade resandet
och dels pd att en storre andel linjer trafikeras med snabbtdg 2010
och att dessa generellt sett dr dyrare 1 drift dn intercity-tdg. Lon-
samheten utvecklats positivt frin utgdngsliget till prognosdret i
bida vira scenarion. Redan i basscenariot har I6nsamheten férbitt-
rats. Det sammanriknade nettot f6r de tio striken, som var nega-
tivt 1997, blir nu positivt. I scenariot med ett hdgre resande, bli den
totala l6nsamheten f6r de tio strdken ytterligare lite storre. I bas-
scenariot motsvarar overskottet 5 procent av kostnaderna och i
scenariot med hégre resande 9 procent av kostnaderna.
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Figur 5.4 Lonsamhet sammanriknat for 10 strdk. Miljoner kronor
per ar.

For utgingsliget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett
scenario med 10 procent mer l&ngviga resor 2010 (2010+).
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Resultaten varierar mycket mellan strdken. I bida scenarierna ir
bidde Sédra stambanan och Ostkustbanan Iénsamma 2010, utdver
Vistra Stambanan som var [énsam redan 1997.

Fortfarande ir huvuddelen av striken olénsamma, men man kan
inte siga att huvuddelen av trafiken ir olénsam, eftersom de tre
l6nsamma strdken tillsammans svarar f6r ca tva tredjedelar av per-
sontransportarbetet 1 de tio striken (4,4 miljarder pkm). Enligt
prognosen motsvarar det 45 procent av persontransportarbetet
med jirnvig 1 Sverige 2010 (totalt 9,8 miljarder pkm).

Figur 5.5 visar utfallet per strik f6r 1997, {6r basscenariot 2010
(2010bas) samt for scenariot med 10 procent mer ldngviga trans-
portarbete 2010 (2010+).
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Figur 5.5 Beriknat netto per strik 1997 och 2010, miljoner kronor
per ar.

For utgdngsliget 1997, basscenariot 2010 (2010 bas) samt for ett
scenario med 10 procent mer lingviga resor 2010 (2010+).
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5.4  Lénsamhet med lagre tagkostnader fér snabbtag

Vi har dven tittat pd vad ett scenario med ligre kostnader skulle
kunna innebira f6r I16nsamheten pd de tio striken.

I basalternativet antas att snabbtigslinjerna trafikeras med en
mix av X2-tdg och nya snabbtdg. I detta scenario forutsitts alla X2-
tdg vara utbytta till nya tdg. Kostnaderna fér de nya snabbtigen
antas vara betydligt ligre dn for den mix som forutsitts i basscena-
riot. Skillnaden redovisas 1 Figur 5.6. Det dr enbart kostnaderna
som har f6rindrats i detta scenario, resandet och dirmed intikterna
antas vara oférindrade.
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Figur 5.6 Forindring av kostnadsparametrar om alla snabbtdg byts
ut mot nya.

Tagslag Kostnadsslag Kostnad Kostnad enbart
gamla/nya tag nya tag

Snabbtag  Minsta strackkostnad (kr/km) 30,40 23,50

Extra strackkostnad per plats (kr/km) 0,086 0,066

Minsta tidskostnad (kr/min) 122,60 108,00

Extra tidskostnad per plats (kr/min) 0,329 0,286

Omkostnader (kr/pkm) 0,205 0,190

Figur 5.7 redovisar resultat fr8n kinslighetsanalysen. Som en
naturlig f6ljd av att kostnaderna for att kora snabbtdg sjunker for-
bittras resultatet. Intikterna ligger som vintat kvar pd samma niv3
som 1 basscenariot, men kostnaderna minskar med ca &tta procent
och det totala nettot for striken blir mer positivt. Scenariot kan
dven betraktas som en ren kinslighetsanalys av antagandena om
kostnadernas utveckling. Kostnaderna indras enbart f6r snabb-
tigen, men dessa stir for en betydande del av persontransport-
arbetet pd striken 1 basscenariot for 2010. Med ett hogre resande &r
2010, skulle ocksa Iénsamheten i detta scenario vara storre.

Figur 5.7 Intikter, kostnader och netto for 10 strdk med och utan
helt utbytta snabbtig. Miljoner kronor per ir.
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Nir vi tittar pd resultaten per strdk okar lonsamheten som vintat
pa samtliga strdk som trafikeras med snabbtdg och mest pd de strik
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dir andelen snabbtig ir hogst. Antalet 16nsamma strdk ir dock
oférindrat. Det dr Vistra och Sédra Stambanan samt Ostkustbanan
som uppvisar ett positivt netto i detta scenario, precis som i bas-
scenariot. Nettot fér 6vriga strk, som har betydligt mindre
snabbtigstrafik, paverkas ocksd 1 positiv riktning, men 1 ligre
utstrickning.

Figur 5.8 Beriknat netto per strdk med nya snabbtdg, miljoner kro-
nor per ar.
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Det bér tilliggas att dagens snabbtdg disponeras genom leasingavtal
som loper 6ver flera &r. Att resultatet skulle férbittras f6r nuva-
rande operatérer eller for nya operatérer, om de fick méjlighet att
bedriva trafik med nytt och kostnadseffektivt material, innebir inte
att kostnaderna f6r dessa avtal forsvinner. Dessa kostnader f&r om
inte tdgoperatdrerna gor det, sannolikt svenska staten bira.

5.5 Effekter av biljettprishéjningar

I basscenariot fér 2010 antas biljettpriserna vara realt oférindrade
frin 1997. I prognosen forutsitts samtidigt att ett flertal storre
utbyggnader av infrastruktur genomférs och att trafikeringen 6kar.
Det innebir 6kad konkurrenskraft for jirnvigen och skulle kunna
gora det mojligt att 6ka intikterna genom hogre priser. Statistik
dver prisutvecklingen tyder pd att s& ocksd sker och det skulle
innebira att biljettpriserna i basscenariot fér 2010 ir alltfor 13ga.
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Tidigare 1 denna rapport har vi behandlat det faktum att priserna
for jirnvigsresor 6kat realt (se avsnitt 3.2). Prishéjningen har varit
sirskilt stor pd de strickor dir infrastrukturen har férbittrats. En
del av denna prishéjning har dessutom skett sedan 1997, startdret
for vdra berikningar. Med detta som bakgrund har vi studerat hur
okade biljettpriser for den lingviga trafiken skulle kunna paverka
lénsamheten.

I en kinslighetsberikning hojde vi biljettpriset fér samtliga ldng-
viga jirnvigsresor med 30 procent. Det ldngviga persontransport-
arbetet med jirnvig sjonk di med ca 8 procent. Kostnaderna
minskar ndgot di resandet minskar samtidigt som intikterna okar
frén de resendrer som viljer att fortsitta resa trots prishéjningen.
Resultatet blir en betydligt stérre I6nsamhet dn 1 basscenariot.

Effekten av prishéjningen ir mycket beroende pd hur reseni-
rerna reagerar, 1 hur hog grad de viljer att fortsitta att resa som
tidigare, trots ett hogre pris, eller om de viljer att dndra sitt res-
beteende. Det beror pd hur priskinsliga de dr. Vi har i andra sam-
manhang noterat att modellens sitt att beskriva priskinsligheten,
dess s.k. priselasticitet, sannolikt dr for lig. Priselasticiteten varierar
bl.a. beroende p& nivin pd prishéjningen och beroende pa konkur-
renssituationen och vi kan i detta konkreta fall inte veta hur stor
priselasticiteten dr 1 verkligheten. Jimforelser med utlindska
modeller av samma typ tyder dock pd att elasticiteterna 1 vir modell
ir 18ga. P3 grund av osikerheten har vi studerat ytterligare ett sce-
nario, 1 vilket vi simulerat fram en betydligt hogre priskinslighet
hos modellen. P4 detta sitt fir vi en bild av vad osikerheten kring
priselasticitetens storlek innebir. I analysen ovan hamnade pris-
elasticiteten pd —0,3. Vi har pd forslag av Jirnvigsutredningen valt
att studera effekten av motsvarande prishdjning med priselasticite-
ten —0,7.

Resultatet dr som vintat att resandet 1 detta nya scenario minskar
betydligt mer till f6ljd av prishéjningen in 1 scenariot med ligre
priselasticitet. Intikterna av prishéjningen blir dirmed mindre in 1
det forra fallet, men kostnaderna minskar ocksi mer. Totalt f6r de
tio striken blir nettot positivt dven i detta fall, men inte si stort
som 1 féregdende scenario (se Figur 5.9). P3 detta sitt far vi en bild
av hur stor betydelse priselasticiteten har for resultatet av en pris-
héjning och vi har sannolikt fitt ett realistiskt spann inom vilket
l6nsamheten av en prishéjning i denna storleksordning bor ligga.
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Figur 5.9 Lonsamhet f6r 10 strdk som effekt av prishéjning. Miljo-
ner kronor per &r.
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Nir vi studerar effekterna per strdk ser vi att ytterligare tvd strik,
Vistkustbanan/Nordlinken och Dalabanan, blir lénsamma av pris-
héjningen med den ligre priselasticiteten. Med den hogre priselas-
ticiteten dr l¢nsamheten for samtliga strdk hégre dn i basscenariot
men inga ytterligare strik blir l6nsamma jimfért med 1 basscena-
riot.
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Figur 5.10 Netto per strak med 30 procents prishdjning pd ldngviga
resor.
Olika priskinslighet, miljoner kronor per 4r.
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Sammanfattningsvis, efter genomfoérd kinslighetsberikning med
hogre priskinslighet, dr vi timligen sikra pd riktningen — Skade
priser kan sannolikt férbittra nettot for jirnvigstrafiken. Detta
giller inte minst pd de strdk dir investeringarna leder till att
konkurrenskraften férbittras. Hur stor férbittringen blir 1 verklig-
heten beror pd hur stor den verkliga priselasticiteten dr och hur
stor resandeminskning héjningen ger upphov till.

Man bér ocksd hilla i minnet att om resandet minskar till f6ljd
av en prishdjning, innebir det att personer viljer att resa med andra
firdmedel eller att helt enkelt minska pd sitt resande. De personer
som viljer att fortsitta resa med jirnvig fir efter prishdjningen
okade kostnader. For trafikanterna innebir dirfor prishéjningen en
forlust samtidigt som det féretagsekonomiska nettot f6r operats-
ren forbittras.

5.6 Vad hidnder om den olonsamma trafiken tas bort?

Strdk som visar ett negativt resultat och inte bir sina kostnader ris-
kerar att pd sikt inte trafikeras alls eller i vart fall trafikeras mindre.
Atminstone ir detta sant om striken trafikeras av olika operatérer
som vigleds av féretagsekonomiska éverviganden. I en organisa-
tionsmodell som dagens finns det en méjlighet att bedriva trafik pd
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sddana strdk s linge de bir sina sirkostnader och ger ett positivt
bidrag till den totala verksamheten. Vissa strik ser enligt vira ana-
lyser ut att ha svért att bira alla sina kostnader. Om de skulle liggas
ner eller trafikeras mer begrinsat, ir det sannolikt att 16nsamheten
pd ovriga strak ocksd pdverkas. Det dr dock inte alltid sjilvklart 1
vilken riktning denna péverkan gir. I minga fall kan de olénsamma
strdken trafikeras av resenirer som sedan firdas vidare pd lon-
samma strdk, dvs. vissa linjer matar trafikanter till andra linjer.
Liggs de matande linjerna ner kan vissa tgtrafikanter sluta att dka
helt eller byta firdmedel och d& kan dven resandet pd de I6nsamma
linjerna minska, med sjunkande lénsamhet pd dem som foljd. I
andra fall kan man tinka sig att trafikanter bara byter resvig och
istillet reser 1 de redan l6nsamma striken, vars lénsamhet 1 s3 fall
okar.

For att 1 nigon man finga dessa effekter har vi gjort en kinslig-
hetsanalys av hur minskad trafik i olénsamma strik paverkar resul-
tatet i de tidigare ldnsamma striken. Trafiken i de olénsamma stri-
ken togs inte bort helt, eftersom den sortens férindring skulle
kunna ge svirtolkade resultat p.g.a. modellens egenskaper. Turtit-
heten for den ldngviga trafiken drogs istillet ned till hilften 1 de
strdk som fick ett negativt netto i basscenariot. Resultatet enligt
modellen ir att ldnsamheten sammanriknad fér alla strdk forbitt-
ras. Det forsiktiga tillvigagdngssittet till trots méste vi hir ifriga-
sitta om modellen tillrickligt vil fingar in effekten av den kraftigt
neddragna turtitheten och tolka resultaten med stor forsiktighet.
Resultatet frin den hir kinslighetsanalysen dr mer svirbedémt in
frdn 6vriga analyser.
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Figur 5.11 Netto summerat for tio strk 1 basscenariot och 1 scena-
riot med halverad turtithet i olénsamma strdk. Miljoner kronor per
ar.

W 2010 bas

3000 - 02010 minskad turtéthet

0 - |

intakt kostnad netto

Per strdk innebir resultatet att de tidigare ldnsamma striken péver-
kas mycket lite och t.o.m. svagt positivt. Detta resultat kan enbart
forklaras av att neddragningar 1 de olénsamma striken till den
overvigande delen skulle leda till omflyttningar av resenirer till de
lénsamma striken. Ar di mojligheterna till omflyttningar (rutt-
valsférindringar) 1 jirnvigsnitet si stora som resultaten antyder
och hur benigna ir resenirerna att fortsitta resa efter forsim-
ringen? En analys av alternativa resvigar visar att det finns méojlig-
heter att byta rutt inom delar av jirnvigsnitet, t.ex. att resa frin
Falun till Stockholm via Givle istillet f6r via Sala. En sidan
omlflyttning skulle ge ett positivt tillskott pd Ostkustbanan.

Med kinnedom om att modellens korselasticiteter, dvs. kinslig-
heten fér att byta firdmedel, tenderar att vara liga jimfért med
andra modeller, kan vi kinna en viss tveksamhet infér storleken pd
omflyttningarna 1 kinslighetsanalysen. En viss omflyttning ir
sannolik, men troligen inte s omfattande som analysen visar. Vi
gor beddmningen att det istillet dr troligt att en storre andel av
resendrerna skulle sluta 3ka tdg om turtitheten halverades in vad
analysen visar.

Om vi antar att firre resenirer skulle néja sig med att enbart
byta resvig eller rutt och istillet bytte firdmedel, vad skulle det
innebdra f6r l6nsamheten pd de redan lénsamma striken? Det
beror naturligtvis pd hur ménga av resenirerna i de I16nsamma stri-
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ken som péverkas av turtithetsforsimringen. En analys av detta
visar att en inte férsumbar del av resenirerna pd de lénsamma stri-
ken gor en del av sin resa pd de olénsamma striken. P4 en del av
sddra stambanan ir det t.ex. en mycket stor del av resenirerna,
kring hilften, som har gjort en del av sin resa i ett olénsamt strik.
P3 Ostkustbanan ir andelen betydligt mindre. Detta innebir dock
att resandet skulle minska dven 1 de ldnsamma striken om reseni-
rerna, till f6ljd av turtithetsférsimringarna i de olénsamma stri-
ken, skulle vilja att gora hela sin resa med ett annat firdmedel in
tdg. P4 sddra och vistra stambanan ir andelen trafikanter frin olon-
samma banor stérst, samtidigt som det positiva nettot ir storst for
dessa strdk. Vi vet inte hur stor andel av resenirerna som skulle
byta firdmedel helt om trafiken pd de olénsamma banorna lades
ned, men sannolikt skulle dtminstone nigra fortsitta dka tdg och
bara byta anslutningsresa.

Vir sammanvigda bedémning utifrdn bilden av hur stor del av
resandet pd de lonsamma banorna som kommer frin olénsamma
banor och utifrdn modellresultaten, ir att effekten av att ligga ner
trafiken pd de olénsamma banorna inte ir sd stor att de tidigare
l6nsamma striken blir olénsamma. Vi kan dock inte siga detta med
nigon sikerhet eftersom det inte har varit méjligt att gora sddana
berikningar. Sannolikt dr dock att vinsten frén de l6nsamma str3-
ken skulle minska och géra dem mindre intressanta att trafikera ur
kommersiell synpunkt.

En annan, kanske ovintad sida av analysresultatet, ir att resulta-
tet for de olénsamma striken piverkas positivt av den neddragna
turtitheten. Det kan bara forklaras av att kostnadsminskningen for
att kora firre turer i dessa strik skulle vara storre dn intiktsbort-
fallet. En osikerhet i detta resultat beror pd att turtitheten, som i
verkligheten 4r en tidtabell med exakta tider, 1 modellen enbart
beskrivs som en frekvens éver dygnet. Detta paverkar resultatet &t
tvd hdll. T modellen innebir en halvering av turtitheten exakt en
halvering av standarden for reseniren. I verkligheten skulle man ha
dragit ned de turer dir resandet var minst och dir resenirerna
paverkas s lite som méjligt. Det talar f6r att modellen underskat-
tar [dnsamheten i dtgirden. A andra sidan ir det i verkligheten svart
att minska de fasta kostnaderna for strdken i proportion till resan-
deminskningen (s& som sker i modellen). Man kan férmoda att
turtitheten behills relativt hog 1 hégtrafik och att det behévs till-
rickligt med tdg och personal f6r att klara detta, men att dessa
sedan inte kan utnyttjas lika effektivt med ligre turtithet resten av
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dygnet. Detta talar for att modellen 6verskattar lonsamheten i
dtgirden. Hur tungt dessa bida faktorer viger kan vi inte siga.

I Figur 5.12 redovisas resultaten per strdk. Utdver de redan tidi-
gare lonsamma striken, blir nu dven Vistkustbanan (VKB)/Nord-
linken och Virmlandsbanan svagt positiva.

Figur 5.12 Netto per strik med halverad turtithet i olénsamma
strak.
Miljoner kronor per &r.
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5.7 Sammanfattning av analyser for 2010

Sammanfattningsvis visar de analyser som har gjorts for 2010, att
det dr svart att uppnd foéretagsekonomisk Iénsamhet for flera av de
strdk som har analyserats, trots att vi redan 1 basscenariot utgdr frin
att resandet dkar och att kostnaderna per producerad enhet sjunker
markant. Tre strik, Vistra Stambanan, Sédra Stambanan och Ost-
kustbanan uppvisar dock 16nsamhet 1 samtliga analyser, och de sva-
rar ocks4 f6r en stor del av trafiken. Aven om det lingviga resandet
&r 2010 skulle vara 10 procent stdrre dn 1 basscenariot dr bilden
densamma.

Kinslighetsanalyserna pekar pd att den féretagsekonomiska 16n-
samheten kan férbittras genom att biljettpriserna héjs, men det fir
dterverkningar i form av minskat resande (och dirmed forluster f6r
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trafikanterna). Kostnadssinkningar, t.ex. genom byten till billigare
tdg, forbittrar naturligtvis ocksd [6nsamheten.

Analyser har ocksd gjorts av hur lénsamheten pd de 1 basalterna-
tivet lénsamma striken, Vistra Stambanan, Sédra Stambanan och
Ostkustbanan, skulle férindras om trafikeringen pa de olénsamma
strdken halveras. Resultaten visar att de lénsamma striken sanno-
likt inte skulle pdverkas si dramatiskt, samtidigt som resultatet fér
de olénsamma striken skulle férbittras. De samhillsekonomiska
effekterna av en sddan &tgird har inte analyserats hir men de
paverkas troligen i hoég grad av hur dtgirden i s fall genomférs,
t.ex. om trafiken liggs ner eller ersitts med bussar.
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6 Slutsatser
6.1  Jarnvagstrafikens lonsamhet

De analyser som SIKA har genomfért i samarbete med Jirnvigs-
utredningen har bekriftat bilden av att dagens persontrafik p3 jirn-
vig drivs med mycket stora underskott. De prognoser vi har gjort
for 2010 visar dock att de ekonomiska foérutsittningarna for per-
sontrafiken pd jirnvig kan komma att forbittras mirkbart. De
strdk som beriknas uppvisa lénsamhet i prognosiret 2010 stir sile-
des for tvd tredjedelar av trafiken mitt 1 passagerarkilometer.
Resultaten tyder samtidigt pd att den diliga l[6nsamheten kommer
att vara bestdende i stora delar av jirnvigsnitet, trots att framskriv-
ningarna innebir betydande resandedkningar och att kostnaderna
per passagerarkilometer sjunker.

Priserna for jirnvigstransporter har stigit realt under en ling tid.
Vira analyser visar att ytterligare prisokningar dr sannolika, efter-
som de verkar kunna foérbittra det foretagsekonomiska utfallet.
Prishéjningar ir mest sannolika dir nyinvesteringar genomférs och
leder till att jirnvigens konkurrenskraft férbittras. Detta skulle i s&
fall innebira att en inte ovisentlig del av nyttan av nya jirnvigar
uppkommer i form av minskade férluster fér operatérerna och inte
enbart 1 form av standardvinster fér trafikanterna. Denna slutsats
giller oavsett om trafiken drivs av ett sammanhdllet SJ eller av
konkurrerande operatérer.

Analyserna tyder ocksd pi att den foéretagsekonomiska lénsam-
heten kan férbittras om trafikeringen pd en del av dagens jirnvigs-
linjer minskas. Denna slutsats giller med nuvarande organisa-
tionsform och troligen i dnnu hogre grad i ett system med minga
konkurrerande jirnvigsoperatorer.

Effekterna av att 6vergd till ndgon annan organisationsform ir
naturligtvis svirbedémda. Foérindringar kan leda till att nya trafik-
uppligg provas, att taxor differentieras innu mer efter olika kund-
grupper och att nya tigkoncept uppstir. Ett 6kat konkurrenstryck
kan dessutom leda till att kostnaderna reduceras, vilket mirkbart
kan piverka mojligheterna att driva lénsam jirnvigstrafik. Det har
inte legat 1 SIKA:s uppdrag att 6verviga dessa olika aspekter si vi
nojer oss med att géra nigra mer generella kommentarer till resul-
taten.

Analyserna pekar pd att Vistra och Sédra Stambanan samt Ost-
kustbanan kan trafikeras med féretagsekonomiskt &verskott i
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framtiden. Flera andra strik visar diremot s dilig lonsamhet att de
skulle kunna f3 kraftigt minskad trafikering eller helt bli utan
kommersiell persontrafik, beroende pd vilka 16nsamhetskrav som
stills 1 en framtida organisationsmodell f6r jirnvigen. Mojligheten
att trafikera dessa strdk beror bland annat pd hur de kan bidra till
vinster 1 ett sammanhdllet nit. Detta belyses inte 1 vdr av studie,
men de till synes olénsamma striken kan fylla en funktion genom
att bidra till 16nsamheten 1 ett helt nit, 4ven om de inte bir alla sina
fasta kostnader. Den féretagsekonomiska lénsamheten férefaller
ocksd som nimnts kunna forbittras 1 dessa strdk om trafikeringen
minskas, for vissa strik till och med si mycket att de blir svagt l6n-
samma.

Av resultaten framgdr att det inte ir omdjligt att ett bibehillet SJ
skulle kunna trafikera de tio studerade striken med ett positivt
netto i framtiden. Detta innebir samtidigt att ett system dir trafi-
keringen pd respektive strdk upphandlades genom budgivning
antagligen ocks3 skulle kunna bli sjilvbirande — positiva bud for att
fa trafikera de l6nsamma striken skulle kunna ticka de negativa
buden (kraven p3 ersittning) for att trafikera de olénsamma. Dessa
tvd organisationsmodeller — ett fortsatt sammanhillet S] med
ensamritt pd ett affirsnit eller ett system med upphandling av strik
— dr bara tvd av minga tinkbara modeller och vilken av dessa
modeller som ir mest gynnsam for samhillet ir inte sjilvklart.

Effekten av en total avreglering, som innebir att olika operatorer
har mojlighet att fritt konkurrera om tdgligen pd ett kommersiellt
jirnvigsnit, ir svirbedémd. Enligt vir bedémning ir det endast
strdken mellan Stockholm och Géteborg samt Stockholm och
Malmé som har férutsittningar att ge sidana lénsamhetsmarginaler
att en avreglerad kommersiell persontrafik pd jirnvig framstdr som
realistisk. De stora osikerheter som ir férknippade med véra
prognosantaganden medfér att det miste anses vara férenat med
stora risker att bedriva kommersiell jirnvigstrafik dven 1 dessa
strak.

Sammantaget tyder resultaten av vdra analyser pd att forutsitt-
ningarna att bedriva féretagsekonomiskt 16nsam persontrafik pa
jirnvig dr hogst osikra. Denna osidkerhet kan verka i1 bida rike-
ningarna. Det kan siledes inte uteslutas att jirnvigstrafiken i fram-
tiden kan bedrivas mer kostnadseffektivt idn hittills, eller att
omvirldsférutsittningarna indras pd ett sitt som leder till dkad
efterfrigan pd jirnvigsresor, t.ex. genom en kraftigt skirpt klimat-
politik. A andra sidan kan ménga av vira grundantaganden om bl.a.
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jarnvigstrafikens kostnadsutveckling betraktas som ganska opti-
mistiska. Vi har t.ex. antagit att jirnvigstrafiken dven framéver ska
vara skattemissigt gynnad i samma omfattning som hittills, vilket
inte ir sjilvklart. For jirnvigssektorn som helhet uppgir dessa s.k.
skatteavvikelser'” enligt den senaste budgetpropositionen till
betydligt 6ver en miljard kronor f6r &r 2003.

Mot denna bakgrund framstdr dven marginalerna i den mest lon-
samma trafiken ir 2010 som ganska sm& och det verkar uppenbart
att utsikterna att 6ver huvud taget bedriva kommersiell person-
trafik pd jirnvig miste betraktas som mycket osikra och sdrbara
for olika typer av omvirldsforindringar. Det betyder ocksd att det
méste anses vara ett betydande risktagande att i den fortsatta
transportpolitiken och infrastrukturplaneringen utgd ifrin att en
omfattande persontrafik pd jirnvig ldngsiktigt kan uppritthéllas pd
foretagsekonomiska grunder.

6.2 Vad innebdr resultaten fér transportpolitiken?

Dagens transportpolitik bygger pd tanken att merparten av jirn-
vigstrafiken ska kunna drivas l6nsamt 1 ett affirsnit med samhills-
ekonomiska infrastrukturavgifter och att detta ska kompletteras av
en upphandling av trafik som inte kan drivas féretagsekonomiskt
l6nsamt.

Vira analyser tyder pd att betydande delar av affirsnitet inte kan
drivas foretagsekonomiskt l6nsamt, ens pd ganska ldng sikt. En av
grundpelarna i dagens jirnvigspolitik forefaller dirfér inte lingre
hallbar — om stora delar av affirsnitet inte ir l6nsamt ens pa sikt
riskerar det som var tinkt som ett kompletterande upphandlat nit
att bli en dominerande del av systemet. Argumenten for att sub-
ventionera trafiken ir ganska svaga, samtidigt som det naturligtvis
knappast ter sig rimligt att sluta att trafikera nybyggda spir. Vi
tycks sdledes std infér ett betydande transportpolitiskt dilemma.

19 Stod pd statsbudgetens inkomstsida i form av olika sirregler som leder till bortfall av
skatteinkomster.
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Bilaga 1: Trafikering 1997

STRAK
Linje  Strdcka Fordonstyp Antal dubbelturer Linjetid Linjeldngd
min km

Vastkustbanan

(VKB)/Nordlénken

10001 Géteborg-Hm-Malmé 2 2 366 602

10002 Goteborg-Hb-Malmd 2 1 370 586

10003 Goteborg-Hb-Malmd 1 6 440 564

10005 Géteborg-Halmstad 1 2 194 264

10006 Halmstad-Hb-Malmd 1 1 226 300

10007 Angelholm-Hb-Malmd 1 1 120 184

10008 Angelholm-Helsingb. 1 1 32 49
TOTALT 14

Ostkustbanan (OKB)

4101  Sundsvall-Stockholm 1 1 530 726

4102  Stockholm-Géavle 1 3 212 342

4103  Sundsvall-Gévle 1 2 300 383

4104  Stockholm-Léngsele 1 2 866 1008

4105  Stockholm-Héardsand 2 | 542 876
TOTALT 9

Jamtland

4201  Stockholm-Ostersund | | 692 982

4202  Stockholm-Storlien 1 1 1006 1280

N401  Storlien-Stockholm 16 1 1210 1280

N402  Storlien-Géteborg 16 1 1614 1827

N601  Norrkdping-Malmd 16 1 508 819
TOTALT 5

Dalabanan

5001  Stockholm-Falun 2 2 292 496

5002  Stockholm-Falun 1 2 338 466

5003  Stockholm-Mora 1 3 430 614

5004  Borldnge-Mora 1 4 154 183
TOTALT 11
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Mélarbanan

5701  Stockholm-Vasteras

5702  Stockholm-Va-Hallsh.
TOTALT

Svealandsbanan

5704  Stockholm-Arboga

5801  Stockholm-Eskilstuna

5802  Stockholm-Et-Hallsb.
TOTALT

Vastra stambanan

6001  Stockholm-Géteborg

6002  Stockholm-Géteborg

6003  Stockholm-Jonkdping

6004  Goteborg-Hallsberg

6101  Stockholm-Hallsherg
TOTALT

Varmlandsbanan

7001  Stockholm-Cg(-Oslo)

7002  Stockholm-Karlstad

7003  Stockholm-Karlstad

7004  Stockholm-Arvika
TOTALT

Sddra stambanan

8001  Stockholm-Malmd
8002  Stockholm-Malmd
8003  Stockholm-Malmd
8004  Stockholm-Karlskrona
8101  Stockholm-Norrkdping
8102  Stockholm-Nk-Mjclby
8106  Stockholm-Mjélby
8201  Stockholm-Helsingb.
N501  Sthim-K-Nr-Lu-Malmé

N502  Sthim-Nk-Hm-Hb-Malmé

TOTALT

_—=, NN =

N =N =

10
17

—~
Q 00 W N

N = =

154 220
316 454
226 37
138 236
290 455
534 886
390 885
378 787
312 502
238 384
520 815
298 634
354 622
392 710
478 1190
540 1190
764 1118
566 1057
238 299
328 437
252 595
550 1137
906 1164
1100 1240
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Blekinge kustbana
9001  Karlskrona-Malmd 17 10 356 416
9002  Karlskrona-Malmo 17 2 356 416
9003  Karlskrona-Hassleh. 17 1 266 256
9101  Kristianst.-Helsingh 17 1 184 204
9102  Hassleh.-Helsingb. 17 10 114 148
9201  HKristianstad-Malmd 17 2 148 216
TOTALT 26
Kust till Kustbanan
9501  Goteborg-Kalmar 1 3 512 643
9502  Alvesta-Kalmar 1 3 192 243
9503  Malmd-Kalmar 1 1 398 597
9601 Emmaboda-Karlskrona 1 10 82 103
9602 Emmaboda-Kalmar 1 12 70 108
TOTALT 29
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Bilaga 2: Trafikering 2010

STRAK

Antal dubbel-  Linjetid Linjeldngd
Linje  Strdcka fordonstyp turer min km

Vastkustbanan(VKB)/Nordlanken

10001 Goteborg-Malmé-(Kdpe 2 4 340 675

10002 Oslo-Goteborg-Kopenh 2 4 564 1075

10003 Oslo-Goteborg 1 3 214 400

10004 Géteborg-Kopenhmn 1 17 402 675
TOTALT 28

Ostkustbanan (OKB)

4101  Sthim-Sundsvall-Umea 2 6 680 1417

4102  Stockholm-Sundsvall 2 3 390 803

4103  Kramfors-Langsele 1 6 110 138

4105  Sundsvall-Umed 1 6 340 615
TOTALT 21

Jamtland

4201  Stockholm-Ostersund 2 3 496 1105

4202  Sthim-Sundsv-Ostersu 2 2 616 1193

N4201 Stockholm-Storlien 16 1 908 1422

N4202 Malmo-Goteborg-Storl 16 1 1656 2596
TOTALT 7

Dalabanan

5001  Stockholm-Falun 2 4 260 498

5002  Stockholm-Falun 1 4 294 498

5003  Mora-Borldnge 1 9 144 208

5004  Stockholm-Mora 1 2 422 659
TOTALT 19

Mélarbanan

5702  Stockholm-Vasteras-0 1 8 184 406

5703  Stockholm-Vasteras 1 8 106 210
TOTALT 16
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Svealandsbanan

5801  Uppsala-Stockhm-Es-H 1 11 316 593

5802  Uppsala-Stockholm-Es 1 10 186 364
TOTALT 21

Véstra stambanan

5701  Sthim-Véasteras-Goteborg 1 8 500 971

6001  Stockholm-Géteborg 2 3 348 910

6002  Stockholm-Géteborg 2 10 372 910

6003  Stockholm-Géteborg 2 5 370 910

6004 Arlanda-Jonkdping 2 1 388 879

6005  Stockholm-Boras 2 1 378 833

6101  Stockholm-Hallsberg 1 14 196 394
TOTALT 42

Varmlandsbanan

7001  Stockholm-Oslo 2 2 248 654

7002  Stockholm-Oslo 2 3 402 857

7003  Stockholm-Karlstad 2 4 314 654
TOTALT 9

Sddra stambanan

8001  Stockholm-Kdpenhamn 2 8 584 1273

8002  Stockholm-Malmdo 2 6 496 1206

8003  Stockholm-Malmo 2 3 556 1172

8004  Stockholm-Vaxjo 2 1 392 878

8005 Linkdping-Uppsala 1 8 330 548

8006  Linkdping-Nykdping-G 1 4 418 794

N8001 Stockh-Hb-Kop-(Hamb) 16 1 678 1239
TOTALT 31

Blekinge kustbana

9001  Helsingdr-Karlskrona 1 17 414 534

9002 Helsingdr-Kristianstad 1 2 216 293

10901 HKristianstad-Helsingdr 15 10 156 219
TOTALT 29
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Kust till Kustbanan

9201  Kalmar-Malmd-Helsingor 1 8 418 692

9202  Vaxjo-Malmd-Helsingor 1 8 284 466

9501 Kalmar-Goteborg 1 3 472 699

9502  Karlskrona-Gdteborg 1 3 490 693

9601 Emmaboda-Karlskrona 1 6 94 108
Kalmar-Emmaboda-

9602  Karlskrona 1 3 166 222
TOTALT 31
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Bilaga 3: Kostnader for jarnvagstrafik 1997 och 2010

I foljande tabell redovisas de kostnader frin Jirnvigsutredningen
som har anvints 1 denna studie. I tabellen redovisas dven de virden
som rekommenderas f6r samhillsekonomiska analyser enligt den
senaste s3 kallade ASEK-6versynen®. Skillnaden mellan dessa vir-
den dr att moms och skatt hanteras annorlunda i en féretagseko-
nomisk analys dn i en samhillsekonomisk analys. I kostnaderna
som har anvints hir ir dessutom totala kapital- och overheadkost-
nader inkluderade. I ASEK-virdena ingdr enbart trafikberoende
kostnader.

Figur 6.1 Kilometer- och tidsberoende kostnader 1997 och 2010
enligt ASEK och Jirnvigsutredningen (Kostnaderna ir uttryckta i
1997 &rs prisnivd)

Tagslag  Kostnadsslag Kostnader ~ Kostnader Kostnader
ASEK Jarnv.utr. 1997 Jérnv.utr. -2010
Snabbtdg  Minsta strackkostnad (kr/km) 24,92 38,19 28,9
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,079 0,097 0,082
Minsta tidskostnad (kr/min) 105,50 106,58 116,5
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,290 0,298 0,313
0
IC/IR Minsta strackkostnad (kr/km) 11,70 25,00 14,2
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,055 0,055 0,059
Minsta tidskostnad (kr/min) 44 38 53,40 65,3
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,160 0,139 0,235
0
Pendeltdg Minsta strackkostnad (kr/km) 17,60 23,60 14,7
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,088 0,082 0,061
Minsta tidskostnad (kr/min) 4730 39,45 4299
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,190 0,108 0,086
0
20 ASEK.
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Dieseltdg ~ Minsta strackkostnad (kr/km) 6,50 11,80 10,1
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,085 0,114 0,113
Minsta tidskostnad (kr/min) 21,95 36,90 34,44
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,260 0,367 0,189
0
Nattag Minsta strackkostnad (kr/km) 30,06 38,90 36,8
Extra strackkostnad per plats
(kr/km) 0,080 0,104 0,128
Minsta tidskostnad (kr/min) 94,13 72,60 74,8
Extra tidskostnad per plats
(kr/min) 0,190 0,179 0,271

Jirnvigsutredningen har dven tillhandahillit uppgifter om omkost-
nader (biljettférsiljning m.m.) per tdgslag. I modellen kan omkost-
naderna bara anges uppdelat pd lingviga- respektive kortviga tra-
fik. All 1dngviga trafik har tilldelats ett medelvirde av kostnaderna
fér snabbtdg och IC/IR-tdg. Den kortviga trafiken har tilldelats
omkostnaden fér pendeltig.

Figur 6.2 Omkostnader enligt jirnvigsutredningen och ASEK.
(Kostnaderna ir uttryckta 1 1997 4rs prisniva)

Tagslag Omkostnader
Modell Modell
ASEK Jarnv.utr. 1997 1997 Jarnv.utr. 2010 2010
Snabbtég 0,12 0,28 0,29 0,23 0,195
IC/IR 0,12 0,30 0,29 0,16 0,195
Pendeltdg 0,12 0,08 0,08 0,09 0,09
Dieseltag 0,12 0,30 0,29 0,14 0,195
Nattag 0,12 0,26 0,29 0,16 0,195
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Bilaga 4: Nagra definitioner och forklaringar

ACEA

Den frivilliga dverenskommelse som har ingatts mellan EU-
kommissionen och den europeiska bilindustrin (ACEA) om att
minska nya personbilars koldioxidutslapp med 25 procent
fram till ar 2008 jamfort med 1995 ars niva. EU-kommis-
sionens rekommendation 1999/125/EG

ASEK

Vid tre tillfallen har SIKA haft i uppdrag att genomfora en
samlad och trafikslagsévergripande dversyn av samhalls-
ekonomiska metoder och kalkylvarden pa transportomradet.
Arbetet har tidigare gatt under beteckningen ASEK — en for-
kortning for arbetsgruppen for samhéallsekonomiska kalkyler
och resulterande rekommendationer for metoder och kalkyl-
varden kallas ofta ASEK-varden.

Beldggningsgrad

Antal personer i bilen. Varierar efter reslangd och arende.

Bilinnehav Matt pa tillgangen till bilar i samhallet. Méts ofta i antal bilar
per tusen invanare.
KPI Konsumentprisindex ar det mest anvanda mattet for pris-

utveckling och anvénds bl.a. som inflationsméatt och vid
avtalsreglering. KPI avser att visa hur konsumentpriserna i
genomsnitt utvecklar sig for hela den privata inhemska kon-
sumtionen, de priser konsumenterna faktiskt betalar. (Killa:
SCB)

Kortvdga resor

Resor kortare an tio mil

Langvaga resor

Resor tio mil och langre, enkel resa

Persontransportarbete | Hur langt vi sammanlagt forflyttar oss, mats i person- eller
passagerarkilometer (pkm).

Riks-RVU Intervjuundersdkning om svenska resvanor som genomfordes
av SCB pé uppdrag av SIKA, Trafikverken, Vinnova och Turist-
delegationen. Heter numera RES.

SAMGODS Transportanalytiskt modellsystem for godstransporter, se
SAMPLAN Rapport 2001:1

SAMPERS Transportanalytiskt modellsystem fér persontransporter, se
Bilaga 5.

SIKA Statens institut for kommunikationsanalys

Trafikarbete Hur 1angt samtliga fordon forflyttar sig. Trafikarbetet mats i

fordonskilometer (fkm).
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Bilaga 5: SAMPERS - kort beskrivning
Bakgrund

SAMPERS ir ett modellsystem f6r analyser inom persontransport-
omrddet. Syftet med systemet ir att man med dess hjilp ska kunna
analysera och 1 méjligaste man forutsiga vilka effekter som even-
tuella férindringar i transportsystemet kan tinkas f8. Med syste-
mets hjilp kan man pd si sitt ta fram underlag infér beslut om
dtgirder i transportsystemet.

SAMPERS har utvecklats gemensamt av SIKA, trafikverken och
KFB (Kommunikationsforskningsberedningen).  Utvecklingen
pibérjades viren 1998 och den férsta tillimpningen gjordes i sam-
band med inriktningsplaneringen for den strategiska analysen.
Sedan dess har systemet anvints for olika typer av analyser av
transportsystemet och kontinuerligt utvecklats vidare.

Modelluppbyggnad

Som underlag f6r modellutvecklingen har uppgifter om faktiskt
resande, trafikutbud, befolkningsstruktur och niringslivets sam-
mansittning m.m. samlats in. Uppgifterna om det faktiska resandet
kommer frin den nationella reseundersékningen (Riks-RVU).
Dirifrin har ca 30 000 intervjuer frdn dren 1994-97 himtats.

Statistiken om resvanor, trafikutbud och zondata (data om bl.a.
antalet boende och sysselsatta i en zon) har sedan anvints f6r att
bygga modeller av hur minniskor viljer att resa. Det som modelle-
ras dr bl.a. hur ofta de vill resa, hur girna de viljer att resa till en
viss destination, hur de viljer ett visst firdmedel framfér ett annat
och hur de reagerar pd forindringar av t.ex. priser och restider.
Genom att 1 modellen prova att gora férindringar i t.ex. trafik-
utbudet eller zondata kan man med hjilp av resultaten analysera
vad dessa forindringar skulle f3 for effekt pd resandet 1 verklig-
heten

SAMPERS bestar av fem regionala modeller {6r kortviga resor,
dvs. resor som ir eller kortare 4n tio mil, en rikstickande modell
for langviga inrikes resor tio mil linga eller lingre, samt en modell
for utrikesresor. Analyser kan ske och resultat presenteras pd
regional, nationell och internationell niv3.

Vigutbudet bestdr av det statliga vignitet samt vissa kommunala
vigar 1 titorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik 1 systemet
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omfattar avgdngstider och biljettpriser for flyg, langviga och regio-
nal tdg- och busstrafik, samt firjan till Gotland (lokala/ regionala
firjor omfattas inte). Gdng- och cykel finns som firdmedelsalter-
nativ i de regionala modellerna. Dirutéver finns uppgifter pd
detaljerad geografisk nivd (ca 10 000 s.k. sams-omriden fér hela
landet) om bla. befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav,
ortstyper samt in- och utflyttning.

Resultatredovisning

SAMPERS ger resultat i form av antalet resor och trafikarbete som
gors med olika firdmedel, trafikfloden pd vigar och kollektivtra-
fiklinkar, samt samhillsekonomiska effekter av férindringarna.

De regionala resorna kan presenteras uppdelat pd sex olika res-
irenden, arbetsresor, tjinsteresor, skolresor, besék, fritidsresor och
ovriga resor. De lingviga resorna kan indelas i privatresor och
jansteresor. Resultat kan redovisas separat for olika grupper, t.ex.
uppdelat efter lder, inkomst och kon.

Resultaten kan dven redovisas pd olika geografiska nivier, allt
frin nationell niv3 till lins-, kommun eller samsomridesnivi. Valet
av limplig geografisk nivd ir till viss del beroende av vilka frigor
som analyseras. Generellt giller att resultaten méste anvindas med
allt storre forsiktighet ju finare nivd man arbetar med. Resultaten
kan t.ex. stimma bra pd en 6vergripande nivd men avvika mycket pd
enskilda linkar.

Den SAMPERS-modul dir samhillsekonomin beriknas kallas
SAMKALK. Hir beriknas bla. kostnader och intikter for tids-
vinster/forluster, miljo- och trafiksikerhetseffekter, dvs. sidant
som krivs for att gora samhillsekonomiska kalkyler.

I SAMPERS finns dven en separat modul fér att analysera
effekter pd tillginglighet med hjilp av ett antal s3 kallade tlllgang—
lighetsmatt. Resultaten frin tillginglighetsmodulen redovisas i
kartform och som diagram.

Verkligheten liter sig dock aldrig inrymmas i sin helhet i en
modell. Detta giller iven fé6r SAMPERS. Modellen bor frimst
anvindas f6r jimférelser av olika alternativa investeringar och/eller
andra satsningar eller férindringar som pdverkar resménstret.
Resultaten visar inga fullstindiga sanningar utan ger sannolika rikt-
ningar for vilka effekter som rimligen kommer att erhéllas vid olika
alternativ.
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Forord

Denna rapport har tillkommit f6r att sammanfatta en del av det vi
vet om tig- och kollektivtrafikresenirer; deras attityder och prefe-
renser. Underlaget ir bestillt och finansierat av den statliga Jirn-
vigsutredningen hésten 2002. Aven Kollektivtrafikkommittén, vil-
ken arbetar parallellt med Jirnvigsutredningen, ir intresserad av
materialet.

Rapporten har tagits fram av forskningsgruppen for kollektiv-
trafik vid avdelningen f6r trafik och logistik, KTH. Dir ingdr for-
utom undertecknad idven Dipl.Psykolog Katrin Dziekan och
Civ.Ing. Anna-Lena Lindstrom Olsson. Ménga av de resultat om
tigresenirernas virderingar som presenteras 1 rapporten har tagits
fram vid Jirnvigsgruppen, KTH. Denna har verkat vid KTH i
drygt tio &rs tid. En del underlag, om tjinstekvalitet och kundné;d-
hetsstudier, har skrivits av forskare vid centrum fér tjinsteforsk-
ning i Karlstad, diribland Dr. Margareta Friman.

Vi vill tacka Jirnvigsutredningen fér ett intressant uppdrag. Vi
hoppas ocksi att jirnvigen ska kunna spela en storre roll for att
uppfylla de trafikpolitiska mélen i framtiden.

Stockholm 2003-02-05

Karl Kottenhoff
Forskare
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Sammanfattning

Syftet med denna studie ir att ge ett faktaunderlag for i férsta hand
Jirnvigsutredningen och i andra hand Kollektivtrafikkommittén i
sitt arbete med att forbittra jirnvigens och kollektivtrafikens for-
utsittningar.

Det finns olika sitt att unders6ka marknaden

Det finns ménga sitt att se pd vad marknadsorientering innebir. En
engelsk rapport rekommenderar féljande:

En jirnvig (eller busstrafik) som tillgodoser de behov (needs) som
dess (nuvarande och framtida) passagerare har inom ramarna for
resursrestriktioner.

Minga begrepp anvinds for att beskriva vad resenirerna eller kun-
derna “vill ha”, tex.: kundkrav, behov, dnskemdl, attityder, prefe-
renser, vdrderingar, nytta och kundtillfredstillelse. 1 psykologisk
forskning stdr individerna i centrum och man forskar om t.ex.
attityder och kundtillfredsstillelse. I ekonomisk forskning talar
man mer om val, virderingar och nytta. Attityder kan undersékas
t.ex. genom samtal 1 fokusgrupper och virderingar fir man fram
genom att studera resenirernas verkliga val eller ge folk hypotetiska
val (stated preferences).

Nir standarden férbittras, t.ex. en ny jirnvig med frekventa,
moderna tdg, stiger virdet av att 8ka tdg. D3 far jirnvigen fler rese-
nirer. Samtidigt kan kvalitetsbrister som férseningar och éverfulla
tdg leda till att man far fler missnéjda kunder. Olika experter ligger
olika tonvikt: Trafikplanerare brukar arbeta mest med att hoja
standarden medan de som forskar om tjinster brukar underséka
hur resenirerna upplever kvaliteten.

Psykologisk teori siger bland annat att resor gérs inte enbart for
att tillfredstilla behov som finns vid resans mélpunkt. Det finns ett
mindre eller stérre egenvirde i minga resor. Theory of planned
behaviour visar att folks attityder till olika trafikmedel spelar roll
fér hur man viljer att resa. Det har ocksd betydelse vad folk i ens
omgivning tycker (social norm) och om man upplever att man har
ndgot val (kan inte kéra bil).

Ekonomiska metoder som bygger pid nyttomaximering utgir
frdn att man viljer att resa pd det sitt som ger mest nytta for
individen. Det man virderar hégt det viljer man. Hir anvinds till
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exempel hypotetiska valfrigor och den s.k. logitmodellen for att
undersoka resenirernas virderingar. Med dessa som grund kan man
férutsiga t.ex. hur minga som kommer att resa med en ny jirnvig.
Kano-modellen om kundtillfredstillelse menar att det finns bas-
attribut, prestandaattribut och éverraskningsattribut. Sirskilt nojda
kunder f&r man om man tillgodoser basbehov och har hég standard
och dirutover ger kunderna ndgot de inte férvintat sig (t.ex. gratis
fika).

Var man ligger tyngdpunkten nir man vill férbittra trafiksyste-
met beror bland annat av
hur man klassificerat viktiga faktorer. Ett exempel pd klassificering
ar:

tillginglighet
tidtabellsfaktorer
komfortfaktorer
service
kvalitetsbrister
trygghet och sikerhet

Exempel pa studier

En tysk attitydstudie visar att man dker buss for att den ir flexibel
med ménga hillplatser nira milpunkterna. Tdg 3ker man diremot
for att det dr bekvimt och att det gir ostdrt av annan trafik. En
annan studie (Stockholm) visar att ytterligare skil for att dka pd
spér dr att restiden ir kortare och punktligheten bittre.

Perceptionsstudier visar vad man kinner till om utbudet. Dir
tigen gr ofta 4r det indi minga som inte kinner till detta. Aven de
som &ker tig kinner inte till allt. I en studie kinde hilften av tig-
resenirerna t.ex. inte till att stolarnas ryggstéd kunde stillas in,
trots att detta ir en av de hdgst virderade komfortfaktorerna. En
tredje studie undersékte upplevelsen av rymlighet. Det visade sig
som vintat att bredare stolar och stérre benutrymme bidrar till
utrymmesupplevelsen men ocksd att vagnar som fitt nytt blatt
stolstyg upplevdes betydligt rymligare.

Under 1990 talet har det gjorts ett stort antal studier om virde-
ringar av olika faktorer vid tdg- och kollektivtrafik. Bara vid Jirn-
vigsgruppen KTH har uppit 30 studier genomférts. Dirfér finns
ingdende kunskap om hur hégt man virderar t.ex. en timmes
kortare resa, ett byte mindre, regnskydd vid busshéllplats, 1 dm
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benutrymme, fillbara ryggstdd, servering pd tdg med mera. Ett
axplock av resultat:

Det ir negativt att dka tdg i tunnel. Man ker hellre nigra
minuter lingre ovan jord.

Hitldnade tdg visar att minga resendrer foredrar dubbeldickade
tdg. Det dr mycket svagt negativt att 8ka t8g med 243 mdoblering.
Viktigare ir de ligre (res)kostnader som breda vagnar mojliggor.

Vid LTH har stationsfaktorer studerats och det visar sig att
viktigast ir att stationen ir bemannad s att man kan {3 stilla frigor
och képa biljetter manuellt.

En kundnéjdhetsstudie pd 1980-talet pekade ut forseningar som
den viktigaste orsaken till missndje vid tdgresor. Numera foljs
kundnéjdhet upp genom bl.a. Svenska Lokaltrafikféreingens kund-
barometer. Denna visar bland annat att svenskarna ir positiva till
kollektivtrafik men att man inte tror politikerna om detsamma.
SL’s uppféljning av resande och kvalitet visar att resandet 6kat
mest, nirmare 40 %, med pendeltdg och Roslagsbanan under 1995-
2000. Storst andel nojda kunder, 94 %, har den nya Tvirbanan.
Aven utomlands anvinds kundnéjdhetsstudier for att félja upp
trafikens kvalitet. Sirskilt intressant ir England dir ”OPRAF”
godkinner tigtrafikentreprendrarnas metoder.

Tva studier 1 det nya breda Reginatget (version Bergslagen)
visar att resenirerna ir mycket ndjda med tdgets inredning och
design.

Studier av tjinstekvalitet i kollektivtrafik visar att de vanligaste
orsakerna till missndje har att géra med personalens bemétande.
Dirnist kommer férseningar och dilig information. Man har ocks3
funnit att en enstaka kvalitetsbrist pdverkar helhetsupplevelsen.

En norsk studie visar att tdg och expressbussar har ungefir
samma kundkategori men att flygets kunder skiljer sig dt. Express-
bussar anvinds oftare f6r kortare strickor.

Kottenhoff’s doktorsavhandling visar bland annat att tdg virde-
ras hogre in buss, dtminstone i den regionala trafiken i Blekinge.
Tégresenirerna virderar inte bara tidtabellsfaktorer utan ocksd en
mingd komfort-, service- och kvalitetsegenskaper hos tdgen. Rese-
nirer som reser till arbetet med tdg varje dag har mycket hoga vir-
deringar av komforten ombord, ibland till och med hégre in tjinste-
resenirernas virderingar.

En férstudie om kollektivtrafiksatsningar i Stockholm visade att
resandet med stomlinjerna ¢kat kraftigt 1 jimforelse med den gamla
busstrafiken. Det kan ha att géra med att orienterbarjeten blivit
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bittre. Dirfér genomférs nu ett forskningsprojekt vid KTH om
tydlig kollektivtrafik”.

Sammanstillning av attityder och virderingar

For det forsta méste trafiksystemet vara tillgingligt. Det innebir
geografiskt tillgingligt, psykiskt tillgingligt och tillgingligt {6r alla.
Det finns i Sverige ett antal stdrre orter som saknar tdgtrafik och
ménga mindre orter saknar lokal kollektivtrafik, vilket ir exempel
pd dilig geografisk tillginglighet. Det giller ocks8 att befolkningen
kinner till utbudet dir det finns; psykisk tillginglighet. Med till-
ginglighet f6r alla menas att trafiksystemets krav pd individerna ska
vara s3 liga att handikapp inte uppstir.

Ett exempel pd virdering av tllginglighet dr att en ocentralt
beligen jirnvigsstation (jimfért med en station i centrum) virde-
ras lika negativt som en halvtimmes extra restid.

Fér minga privatresenirer dr ligre biljettpriser viktigt. Det 6kar
resandet, sirkilt fér fritidsresenirer. Att minska restiderna och
antalet byten ir ocksd viktigt." En timmes kortare restid virderas
till cirka 80 kronor av lingviga privatresenirer. Vid lokala och
regionala resor dr man inte beredd att betala mer dn hilften, ca
40 kr/tim eller 35 6re/minut, for restidsminskningar. Virdena ir
visentligt hogre vid tjinsteresor.

Att g8 tll hillplats och att vinta upplevs ungefir dubbelt s3
negativt som att 3ka:

Virderingen av bytestid ir 2-3 ginger hogre dn for restid. Dess-
utom ir ett byte 1 sig negativt virderat. I lokal kollektivtrafik jim-
stills ett byte med 5 min extra 8ktid och i fjirrtdg med cirka 30 min
dktid.

Nya fordon lockar ibland till fler resor. Sirskilt markant mirktes
detta di nya Kustpilen tdg ersatte ildre rilsbussar i Blekinge.
Resandet 6kade méngfalt och en del av férklaringen ligger 1 tigets
egen attraktivitet pd grund av god design och hég komfort.

! Egentligen gir det inte att pistd att en Atgird ir viktigare in en annan utan att ange hur stor
forindringen ir. Det ir t.ex. viktigare f6r de flesta resenidrer att minska restiden till hilften
(dvs. 50 %) in att sinka priset 5 %.
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Minga enskilda komfort- och servicefaktorer har utvirderats
genom dren. Minga av dessa virderas hogt av tdgresenirer. Exem-
pel dr:

litet buller och skakningar motsvarar upp till 10% av taxan,
luftkondtionering, ocks4 ca 10 % av taxan,

10 cm benutrymme virderas till ca 5 % av taxan,

fillbara ryggstod virderas till ca 7 % och

dimpad belysning med lislampor; ca 4 %.

Att det finns servering ombord virderas till 5-15 % beroende pi
typ av servering. En serviceanordning i tdget som inte fir si hog
virdering ir t.ex. horlursuttag for musik. Service pd stationer virde-
ras hégt: Man vill ha en bemannad informations- och biljettf6rsilj-
ningsdisk.

Personalens upptridande i kollektivtrafiken ir en av de vanligaste
orsakerna till missnéje. Diremot efterfrigar fjirrtigresenirer inte
mer personal ombord.

Stérningsinformation virderas mycket hégt av resenirerna och
bristen pd bra stérningsinformation upplevs som lika irriterande
som trafikstérningen i sig.

Social trygghet och information ir viktigt fér bdde vane- och
sillanresenirer, men framfoérallt f6r sillanresenirer. Brik och stok
pd nattbussar kan upplevas sd stérande att man viljer ett annat
firdmedel. Busshéllplatsens standard som t.ex. om det finns en kur
har ocksd betydelse for tryggheten och firdmedelsvalet. 9 av 10 ir
positiva till évervakningskameror och 7 av 10 anser att klotter
bidrar till otrygghet.

Marknadssegment — olika gruppers preferenser

Resenirernas preferenser dr ganska lika f6r manga faktorer, men en
del skillnader mellan olika grupper finns.

Tjinsteresenirer, prioriterar korta restider och hég turtithet
samt bra komfort och service framfér ligre biljettpriser.

Arbetsresenirer som pendlar med tdg har visat sig ha hoga virde-
ringar av komfort — hogre in vad lingviga fritidsresenirer har.
Pendlare upplever ocks3 fler brister, t.ex. for litet utrymme, in vad
andra resenirsgrupper i samma tdg upplever. Dirfér bor tdg for
regionala resor, i motsats till vad som varit brukligt, inte ha ligre
komfort dn fjirrtdg.
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Ungdomar skiljer sig frdn andra resenirsgrupper genom att de
vill ha en upplevelseorienterad resa. De har ett mobilitetsbehov av
att cruisa — resa utan sirskilt mal. Diremot ir deras krav pd kom-
fort ndgot ligre.

Aldre vill liksom andra grupper ha lga reskostnader och skydd
mot kriminalitet. Funktionshindrade har liknande mobilitetsbehov
som personer utan funktionshinder, diremot behdéver de mer
detaljerad och extra information pd tig och bussar. Attityden hos
foraren har ocksd betydelse for t.ex. att den rullstolsburnes resa ska
kinnas virdig.

Kvinnor och min stiller olika krav pd kollektivresan. Kvinnor
himtar och limnar barn och handlar oftare till hushéllet. Fér dem
maste kollektivtrafiken vara anpassad for dessa aktiviteter och des-
tinationer. Kvinnor virderar ocksd trygghetsaspekten hégre dn vad
man gor.

Kvinnor ir mer positiva till kollektivtrafiken ir vad min ir.
Kvinnor och min ir dock eniga om de positiva egenskaperna bilen
har. Minnen virdesitter och viljer i stérre utstrickning transport-
medel som ir individuella, t.ex. bil, cykel och motorcykel. Flickor
har en positivare syn pa ldngsammare firdsitt.

Atgirder for 6kad marknadsandel med tig och buss

Hog resstandard dr den viktigaste faktorn for att ¢ka marknads-
andelen. Intervjuundersékningar med tdgresenirer visar att de sex
viktigaste faktorerna for tdgresans attraktivitet dr: korta restider,
hég turtithet, direkta férbindelser utan byten, hog komfort och
bra service till 1dga biljettpriser.

Figur Viktiga faktorer for tigets attraktivitet.

Kort restid

Hog turtithet Liga
Inga byten konkurrenskraftiga
Ho6g komfort biljettpriser

Bra service

Hog tillgdnglighet t.ex.
néra till station
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Dessutom madste tigtrafiken vara tllginglig. Avstdndet till nir-
maste jirnvigsstation bor inte vara fér lingt. En central station fér
alla tdg kompletteras med hillplatser vid t.ex. stora arbetsplatser for
de tdg som anvinds {or arbetsresor.

Moderna tig bor kunna kéras 1 250 km/tim och ha snabb accele-
ration for att ge korta restider pd bdde gamla och nya banor.

Komfortitgirder dkar ofta betalningsviljan mer in vad de kostar.
Resenirerna vill ha luftkonditionering och/eller individuellt regler-
bar ventilation. Att ha dimpad allminbelysning med individuella
lislampor kostar ocksd betydligt mindre in vad resenirerna virde-
rar det till. For att man ska kunna utnyttja tigresan till bide arbete
och vila méste det finnas bra bord vid sittplatserna och stolarnas
ryggstod ska vara instillbara. Det bér finnas bdde mot- och med-
sittningsplatser; for dem som vill umgds och f6r dem som vill vara
mer ostdrda.

Transportsystemet ska vara litt att anvinda {6r en dorr till dorr
resa. Det innebir t.ex. att det ska vara litt att orientera sig pa sta-
tionen. Standarden p4 busshillplatser forefaller virderas dinnu hogre
in skillnaden 1 standard mellan olika busstyper.

Resenirerna behoéver information, sivil fore, under som efter
resan. Informationen kan vara strategisk - att paverka till att 3ka tig
- eller taktisk - att hjilpa minniskor att planera sina resor. Operativ
information hjilper resenirerna att hitta i systemet. Denna infor-
mation skulle kunna inte vara lika viktig om trafiksystemet i stillet
gjordes enklare och tydligare.

Folks attityder har betydelse f6r deras val och vissa studier visar
att man kan 6ka kollektivresandet genom riktade kampanjer. Det
16nar sig t.ex. att informera nyinflyttade om resméjligheter med tig
och buss frdn den nya bostaden. Attityden till miljoéfraigor har visat
sig ha begrinsad betydelse for hur man viljer att resa.

Om allt annat; priser, restider, hillplatser etc., dr lika féredrar
lingviga resenirer att 3ka tig framfor buss. Diremot ir dldre min-
niskor och kvinnor relativt positiva till buss. Manliga bilister fére-
drar tdg, girna X2000 (eller flyg), om de ska 8ka kollektivt. Vid
lokala resor ir preferenserna delade mellan spar och buss.
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Diskussion och slutsatser

Som vi har sett finns det minga sitt att dela in faktorer som har
relevans for studier av marknaden fér kollektivtrafik. Det sitt man
viljer kommer att styra vad som lyfts fram.

Kollektivtrafiken behéver marknadsféras mer aggressivt genom
att t.ex. lyfta fram fler positiva aspekter; ”pull-factors”. Diremot har
det visat sig att enbart miljdargumentet inte fir minga att stilla
bilen.

Man bér genom prova-pd kampanjer stimulera minniskor att
testa kollektivtrafiken. Det dr sirkilt viktigt att rikta kampanjer
mot yngre minniskor 1 20-30 4rsildern, ty in denna &lder slutar
ménga att 3ka kollektivt.

Det kan vara mer virt att ligga resurserna pd att pdverka gruppen
medeldlders och hogavlonade di det ir dessa grupper som har det
mest ohdllbara resménstret di man ser till energikonsumtionen.

Marknaden bér undersokas med flera parallella metoder. Man
behover t.ex. fortsitta att mita kundtillfredsstillelse, t.ex. SLTF:s
kundbarometer. For att ta reda pd hur trafiken bor utvecklas i
framtiden behévs andra metoder som t.ex. stated preference under-
sokningar. (Behovet av mobiltelefoner hade inte upptickts genom
enbart kundnéjdhetsundersékningar.) Jirnvigs- och kollektiv-
trafikbranschen bor ekonomiskt stodja forskning om marknaden for
tdg- och kollektivtrafik.

Att ge resenirerna mdjlighet att delta 1 utvecklingen av trafiken
ger dels bittre image 4t kollektivtrafiken och dels 6kar acceptansen
hos allminheten.

Kollektivtrafiken 4r en tjinst som bor vara serviceinriktad.
Dirfor bor en storre del av utbildningen av trafikpersonal, in idag,
innehilla utbildning 1 hur man beméter kunder och ger service.

Trafiken bor bedrivas med lofte till resenirerna om en viss
kvalitetsnivi; baskvalitet. Det innebir t.ex. inte att det 6verallt kan
vara 10 min turtithet men att man ska hilla den turtithet man lovat
1 tidtabellen. Man bér ha resegaranti som ger en ersittning som
upplevs som ndgot hogre in skadan eller den bristande kvalitetens
virde.

Information ir mycket viktigt men alla typer av ny information
ir inte lika viktiga. Allra viktigast dr att man fir omedelbar, korrekt
och littuppfattad information vid storningar. Det ir ocksd mycket
hégt virderat att veta aktuella vintetider — realtidsinformation.
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Varje extra byte upplevs kringligt och osikert och resandet
minskar. Lsningen kan vara att man inrittar nya tig- eller buss-
linjer som gdr direkt.

Tagresenirerna betalar girna for hog komfort. Komfortitgirder
okar ofta betalningsviljan mer dn vad de kostar. Betydelsen av att
anvinda begreppen virde, virdering och dven betalningsvilja bety-
der inte alltid att resenirerna verkligen skulle vara beredda att
betala innu hégre biljettpriser. De flesta svenska tdgen har till
exempel relativt bekvima stolar med fillbara ryggstdd, tillrickligt
benutrymme, en blandning av med- och motsittning, individuella
lislampor och bord vid sittplatserna samt kafé eller bistro. Dirfor
kan virderingarna i minga fall f6rstds som de negativa virden som
uppstdr om tigens komfort och évriga standard férsimras. KTH:s
studier visar att tdgresenirerna i medel ir villiga att betala vad det
kostar att behdlla dagens relativt stora benutrymme 1 tigen. Den
huvudsakliga orsaken till tdgens liga utrymmesutnyttjande ir inte
sittplatsernas yta utan ytor i tdg f6r gingar, entréer, bagage och
resgods, apparater och maskiner, toaletter, servering, personal med
mera. T4g 1 tvd vdningar och breda tdg kan ge mer méoblerbar yta till
mindre pengar. Att ha tre platser i bredd kan eventuellt upplevas
negativt av tigets resenirer. I medel dr betalningsviljan for att dka
med en bred vagn med 243 méblering ca 2 % ligre dn for en vanlig
2+2 moblerad vagn. Detta méste jimforas med att man kan sinka
kostnaderna och dirmed biljettpriserna med 7-10 %.

Det verkar vara si att kollektivtrafikresenirerna fister dnnu
storre vikt vid att busshdllplatser och stationer har hég standard och
kvalitet dn att fordonen har det. Det innebir att hillplatser ska vara
viderskyddade med funktionella, snygga och rena regnskydd med
god information, belysning och sittméjligheter.

Regionaltig ska vara som snabbtdg. Tjinsteresenirer kriver bide
hog komfort och hég servicenivd. Regionala pendlare dr lika kri-
vande vad giller komforten. De som 8ker lingre strickor behdver
hég komfort, vilket man insett sedan linge. Alla dessa grupper
attraheras av tdg med hog standard. Det finns ingen kundefterfra-
gan, sd nir som av skolungdomar, pid enkel standard av typ SL's
gamla pendeltdg.
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1. Bakgrund och syfte
Bakgrund

En statlig offentlig utredning, Jirnvigsutredningen (N 2001:09),
har tillkallats {6r att gora en 6versyn av organisationen och lagstift-
ningen inom jirnvigssektorn. Bland annat ingdr att med utgings-
punkt i konsumentintresset analysera méjliga utvecklingsvigar for
person- som godstrafiken pd jirnvig.

Samtidigt arbetar Kollektivtrafikkommittén (N 2001:05) med att
utifrdn ett konsument- och helhetsperspektiv identifiera, analysera
och beskriva kollektivtrafikens problem och méjligheter, formulera
mal och visioner samt féresld forindringar.

Syfte

Syftet med denna studie ir att ge ett faktaunderlag f6r i férsta hand
Jarnvigsutredningen och i andra hand Kollektivtrafikkommittén i
sitt arbete med att férindra och bittra jirnvigens och kollektiv-
trafikens forutsittningar i1 Sverige. Underlaget skall innehilla fakta
om resendrernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tdg
och stationer, nirmare bestimt om faktorer som rér resor med
dessa firdmedel.
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2. Begrepp och metod

Nir man kommer in pd marknad och resenirer gir associationerna
ibland &t olika hall. Dirfér har vi med ett kapitel som diskuterar
vad marknadsorientering kan vara, begrepp, teorier och metoder
for att undersoka resenirernas attityder och preferenser.

2.1 Vad innebdr marknadsorientering?

Det finns sikert manga olika sitt att se pd vad "marknadsorienter-
ing”, "kundorientering" eller "kundperspektiv" innebir.

En engelsk studie, The "Customer-focussed Railway" (Kelley,
1998), har studerat denna friga. Underrubriken frgar: Vad siger
teorin och vad tycker passagerarna? Forfattaren har i huvudsak
frigat ett stort antal akademiker och jirnvigsrelaterade personer via
e-brev om vad en kundorienterad jirnvig ir. Svaren visar att det
finns minga mer eller mindre olika uppfattningar.

Man kan till exempel anse att en kundorienterad jirnvig inte har
nigra missndjda kunder eller att man har ett bra system for att
kompensera dem som blivit missnéjda med den resa de kopt.
Nigon av experterna vinder sig mot ordet kundorientering och
tycker att det speglar ett alltfér affirsinriktat synsitt. Det vore
bittre att fokusera pa resendrerna.

Man kan diskutera nyansskillnader mellan orden kund-, rese-
nirs- och marknadsorientering. Kundorientering skulle kunna std
for idén att ndjda kunder kommer tillbaka och det bidrar till god
foretagsekonomisk 16nsamhet. Resenirsorientering handlar ocksd
om att resenirerna ska bli néjda med sina resor men utan féretags-
ekonomisk fokusering. Marknadsorientering skulle kunna fokusera
pa konkurrensen pd resmarknaden mellan olika trafikslag. Det kan
innebira att man koncentrerar pd att ta en stor andel av marknaden.
Utover dessa tre “orienteringar” finns dven en inriktning mot vil-
firds- eller samhillsekonomiska mal.

En férklaring som snarast tar utgdngspunkt i samhillsekono-
miskt synsitt dr att man bér genomfora sddana dtgirder dir reseni-
rernas, inklusive potentiella resenirers, nytta dr hégre in kostnaden
for tgirden. Man jimfor alltsd virderingar mitta som betalnings-
vilja med kostnader. Dessa kan vara foretags- eller samhillsekono-
miska kostnader.
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Vad ir "kundkrav'? Den engelska studien om kundorienterad
jirnvig diskuterar en modell dir man har koncepten "needs, desi-
res, choice and wants". Forfattaren menar att en ansats ir att kund-
orienterad trafik ir

En jirnvig (eller busstrafik) som tillgodoser de behov (needs) som
dess (nuvarande och framtida) passagerare har inom ramarna for
resursrestriktioner.

Denna ansats forsdker forena ndgra olika synsitt, inklusive eko-
nomiska restriktioner.

Marknad och resbehov

Kollektivtrafikens och jirnvigens marknad kan definieras pd olika
sitt: Efter konstaterad efterfrigan, efter drenden, geografiskt eller
efter konkurrenssituationen etc. Hir skall jirnvigens marknad
definieras pd ett sitt som gor det mojligt att forstd hur jirnvigens
position pd marknaden ser ut i dag (och historiskt) samt pd vilket
sitt den kan férindras 1 framtiden. Detta kan géras om marknaden
definieras utifrdn:

e Resbehov t.ex. drenden: arbets-, tjinste-, fritidsresor

e Minniskans tidsbudget som ger restriktioner

e Transportsystemen som ger mdjligheter att tillfredsstilla res-
behoven p3 olika sitt.

En sidan beskrivning ges i f6ljande avsnitt (2.2)
En forsta indelning av resbehoven kan goras i dagliga och ej dagliga
resor, se avsnitt 2.5 .

2.2 Teorier om resmarknaden

Under detta avsnitt pdpekas skillnader mellan psykologisk och
ekonomisk teori, mellan kvalitativa och kvantitativa metoder och
mellan resstandard och kvalitet. Till sist pipekas att samband mel-
lan trafikutbudet och resenirernas attityder, perceptioner och vir-
deringar inte dr helt enkla att fi fram. Forst redovisas nigra

begrepp.
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2.2.1 Négrabegrepp

Det férekommer minga begrepp som relaterar kring reseni-
rer/kunder. Nigra av dessa ir: Kundkrav, behov, 6nskemadl, attity-
der, preferenser, virderingar, nytta och kundtillfredsstillelse.

For att borja med kundkrav; de som képer en resa kan knappast
”kriva” nigonting. Det ir ju trafikféretaget som utformar utbudet,
dvs. den tjinst man siljer pd marknaden. Det reseniren kan gora ir
frimst att l3ta bli att konsumera en produkt eller tjinst som inte
uppfyller de egna kraven. ”Krav” antyder dessutom att det finns
troskelvirden som madste uppfyllas, men ibland kan en l3g nivd
kompenseras av nigon annan egenskap med hég niv4, t.ex. l13gt pris.

”Behov” ir ndgot bittre dn krav. Det stdr for saker vi behdver nir
vi reser. Men dven hir kan man tinka sig att kompromisser ir moj-
liga. Vissa tdg saknar t.ex. toalett eller restaurang trots att vissa
resenirer sikert behover dem under en given resa. Ett annat ir att
man far std i en fullsatt buss trots att man har behov av att sitta.

Onskemdl antyder att det handlar om en lista pi vad man énskar
sig d& man reser kollektivt. Sidana listor ir intressanta men talar
sillan om styrkan av 6nskningarna.

Attityder ir ett psykologsikt begrepp som stdr for folks dsikter
eller tankar om en speciell sak eller objekt (t.ex. gentemot tig-
resan). Attityder innehdller en kinslomissig dimension och attity-
den kan vara positiv, negativ eller neutral. De ir resultat av tidigare
erfarenheter och vad man hért andra tycker och de ir relativt sta-
bila (Forward, 1996).

Preferenser avser vad folk foredrar framfér ndgot annat.

Virderingar kan anvindas allmint om en massa foreteelser, t.ex.
om ndgot ir positivt eller negativt ur individens synpunkt. Mer
specifikt anvinds det av ekonomer som ett begrepp i samband med
konsumtion. Det man virderar hégt det viljer man. Dirfér brukar
ekonomer kvantifiera individers eller gruppers virderingar. Virde-
ringar av olika faktorer i samband med resor ir relativt stabila éver
tiden.

Nytta, pd engelska utility”, ir ocksd ett begrepp ekonomer
anvinder. Det betyder ungefir samma sak som virdering, snarast ir
det den samlade effekten av olika virderingar. Utility ir ofta
dimensionslést men nir man talar om samhillsekonomisk nytta
brukar man rikna om nyttan i monetira termer.

Kundtillfredsstillelse avser hur néjd man ir med en vara eller
tjanst. Man kan anse att det ir den konstaterade nyttan av en viss
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produkt. Det kan ocks3 spegla attityden till en vara eller tjinst som
man har egen erfarenhet av.

2.2.2  DPsykologisk och ekonomisk teori

Inom de psykologiska teorierna befinner sig individen i centrum
for intresset. Till skillnad mot den forskning som utgdr frin eko-
nomiska nyttomodeller och riknar fram virden utifrin vilken
efterfrigan som finns, fokuserar de psykologiskt inriktade under-
sokningarna frimst resenirernas sikter och attityder.

De ekonomiska teorierna utgdr ofta frdn att minniskan handlar
och viljer alternativ efter rationella principer. Grundantagandet om
den si kallade ,homo economicus® ir dels att hon strivar efter att
maximera sin nytta och dels att hon medan hon gér det handlar
fullt rationellt.

Man férsoker i tilltagande grad att integrera resultat frin psyko-
logiska undersékningar i traditionella trafikvetenskapliga modeller,
men det behovs fortfarande mer forskning p& omradet.

2.2.3 Kvantitativa och kvalitativa studier

Resenirernas 6nskemil, kundkrav, attityder, perceptioner och vir-
deringar kan undersokas p8 olika sitt. Genom kvalitativa intervjuer
och/eller enkiter kan man f svar pd till exempel vad som virderas,
nir och hur. Genom att ordna nigra fokusgruppsintervjuer kan
man ta reda pd vad folk bryr sig om. Resultatet kan bli en l8ng lista
med faktorer eller attribut. De faktorer som ménga nimner bor
viljas ut och undersékas nirmare.

Kvalitativa studier av tdgtrafik har bland annat den férdelen
framfor kvantitativa studier att de fingar upp sidant intervjuaren ej
tinkt pa frin bérjan. Man kan anvinda kvalitativa studier for att f3
en grov uppfattning om attraktiviteten hos olika "tdgprodukter"
och som uppféljning av férbittringsitgirder.” Diremot visar kvali-
tativa studier inte hur mycket resurser man bér ligga ner for att
uppfylla resenirernas 6nskemal.

Genom kvantitativa undersdkningar kan man ordna faktorer
med olika grad av noggrannhet — i olika skalor, till exempel rang-

2 Exempel finns i Bérjesson, M, Metoder for kvalitetsarbete i kollektivtrafik, KFB-rapport
1994:8 samt Gothlin & Warsén, Utformat for kvalitet, TFK 1993:1
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ordningsskala, intervallskala eller relativ skala. En stated preference
intervju ger svar pa en relativ skala. Man kan siga till exempel att
attribut A virderas 2 ginger s hogt som attribut B. Exempel: en
kronas prissinkning kan vara dubbelt si mycket vird som en
minuts restidsférkortning.

2.2.4 Resstandard och kvalitetsbrister

Det finns en skillnad mellan begreppen standard och kvalitet i
samband med trafikplanering och resande. Standard betyder enligt
ordboken mittstock eller nivd. Det behéver inte ligga ndgon
virdering av typen positivt eller negativt i denna “nivd”, men av
trafikplanerare anvinds det ofta pi ett virderande sitt.
Warsén/Gothlin (1993) anser att standard “dgs av foretaget” 1
motsats till kvalitet som “4gs av kunden”.

Senare drs definitioner av kvalitet har pi ett eller annat sitt sin
utgdngspunkt i kundens virdering eller upplevelser av kvalitet,
t.ex.:’ Kvalitet dr sammantagna egenskaper hos en produkt eller tjinst
som ger dess formdga att tillfredsstilla uttalade eller underforstidda
behov.

De som arbetar med prognoser och virderingar ser framfor allt
till den vinstra sidan av diagrammet nedan. Man ser hir till méjlig-
heterna att genom 6kad standard, t.ex. kortare restider eller hogre
turtithet, oka attraktiviteten; resenirernas virdering av utbudet.
Mainga som arbetar operativt i trafikféretag koncentrerar sig 1 stil-
let pd den hogra sidan av diagrammet. Dir handlar det om att ge de
kunderna produkter de ir ndjda med. Det handlar alltsi om att
uppnd den standard man har utlovat — att undvika kvalitetsbrister.
Ur kundens synpunkt handlar det om att i den produkt, med den
kvalitet, man férvintat sig. Denna férvintade kvalitet behover inte
alltid sammanfalla med den tekniska standard som planerats.

> ISO 8402 -1986 och ISO 9004/2 (Svensk standard och internationell standard)

353



Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer SOU 2003:104

Studier om kundvirderingar handlar ofta om virdet av ett nytt bittre
utbud medan kundndéjdbetsstudier ofta handlar kvalitetsbrister i det
utbud som erbjuds.

Standard
A
Ny standardniva A T
Negativ virdering av
kvalitetsbrist
Positiv virdering av -+ Erhallen niva pga brister
standardforbéttring
Tidigare standardniva T
KUNDVARDERINGAR KUNDNOJDHET
- standardhgjningar - kvalitetsbrister

Ett exempel belyser skillnaden. Nir Svealandsbanan 6ppnades
forbittrades standarden betydligt. Restiden forkortades, antalet
turer 6kades och komforten steg. Taget blev attraktivt. Det ledde
till att manga fler valde tiget. Samtidigt uppstod kvalitetsbrister i
form av foérseningar och dverfulla tdg. Jirnvigen fick fler resenirer
pa grund av hdg resstandard och SJ fick samtidigt fler missnéjda
kunder p& grund av kvalitetsbrister.

Olika experter fokuserar pd olika metoder, problem och méjlig-
heter. Naturligtvis bor kollektivtrafik- och jirnvigsbranschen
arbeta med att foérbittra bide standard och att minska kvalitets-

354



SOU 2003:104 Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer

brister. De som gér prioriteringarna bor inte glomma att bida dessa
synsitt behovs. T till exempel RRV:s skrift om konsumentskydd
for tigresenirer (2001) beaktas bara det ena av dessa tvd synsitt
(vilket i och for sig inte ir fel i det sammanhanget).

2.2.5 Samband mellan trafikutbud och resenirernas uppfatt-
ning

Den tjocka pilen i figuren nedan markerar samband mellan egen-
skaper och resenirens uppfattning. Om resenirens uppfattning ir
positiv kan man rikna med att sannolikheten 6kar fér att han ska
resa mer pa det sittet. En mingd samband for detta har utvecklats
genom &ren. Utbudets egenskaper mits i t.ex. timmar och minuter,
decibel, centimeter etc. medan attityder och virderingar mits pd
annat sitt.

Utbudet och dess egenskaper uttrycks som trafikstandard medan rese-

ndrernas perceptioner, attityder och virderingar kan utvirderas och
beskrivas i flera dimensioner pd mdnga sitt.

Utbud

Tidtabell

Resenirer

Perceptioner,

Egenskaper attityder och
vérderingar

Trafikstandard Kundkrav
- restid - snabb resa
- turtiithet - god komfort
- antal byten ‘7 - bra service

* - hog trygghet
Fordonstandard 0 - hog kvalitet
- prestanda Oppna kommentarer
- utrymmesanviindn. Rangordning bdist-samst
- design Podng
- kvalitet Kronor
- hjilpsystem % av biljettpris

osv.
Timmar och minuter N
Meter/ kvadratmeter
km/h
Decibel
osv
A\l
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2.3 Hur véljer manniskor fardmedel?

Det finns olika teorier om hur minniskor viljer firdmedel. Inom
psykologin ir kvalitativa metoder vanliga medan inom ekonomi ir
det vanligt med kvantitativa metoder. Forskning om firdmedelsval
bedrivs inom olika discipliner som trafikteknik, ekonomi, psyko-
logi, sociologi, kulturgeografi. Inom dessa discipliner finns det
olika skolor fér att studera firdmedelsvalet (Nilsson 1998).

Tidigare forskning kring trafikanters val av firdmedlen har
utnyttjat mikroekonomiska teorier och metoder for att kartligga
beslutsprocessen hos individen. Men det finns andra teorier eller
forklaringsmodeller och bland dessa finns de attitydbaserade teori-
erna.

Firdmedlen kollektivtrafik och bil viljs inte enbart utifrin ratio-
nella ekonomiska beslut om vad som ir bist. Transportmedlen har
ocksg kulturella virden och symbolvirden (Randi 1999).

I vanliga transportekonomiska modeller gors antagandet att
minniskan ir rationell och viljer det firdmedel som ger stérs nytta.
Flera psykologiskt inriktade forskare menar att minniskor till stor
del viljer firdmedel utefter kinslor som upplevd kontroll och vana.
Detta tar sig 1 uttryck i att vi inte dndrar virt beteende bara for att
torhillandena dndras, t.ex. bittre kollektivtrafik.

2.3.1 Psykologiska teorier

Inom de psykologiska teorierna befinner sig individen i centrum
for intresset. Till skillnad mot den forskning som utgdr frin eko-
nomiska nyttomodeller och riknar fram virden utifrdn vilken
efterfrigan som finns, fokuserar de psykologiskt inriktade under-
sokningarna inom omridet frimst resenirernas sikter och attity-
der.

Exempel pd sidana psykologiska ansatser ir inlirningsteorier,
handlingsteorier, virdemodeller, motivationsteorier, kognitiva
teorier samt sociologiska och miljépsykologiska modeller.

Attitydbaserade teorier och mobilitetsbehov

Att underséka motivation innebir att stilla frigan varfér minni-
skan beter sig som hon gor. Vilka behov ligger bakom mobiliteten?
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Figur Kontinuum av mobilitetsbehov (Dziekan, Schlag & Jiinger,
under utgivning)

Characterisation mobility needs

Continuum of needs

Extra-Motives Common-Sense-Motives
Growth needs Saturation needs
purpose Intrinsic Extern
Journey itself is in the foreground — One have to do the way only to
destination is inconsiderable reach the destination, journey

itself is inconsiderable

secondary: mobility is only a
means to reach an other aim and
satisfy other needs

primary: the mobility itself is the need

Mobility as End in it self, oriented toward End in some other activities,
activity itself oriented toward the result (reach
a destination)

saturation Not possible possible

examples jogging, cruising for fun Go by bus to visit a doctor

Dziekan, Schlag & Jiinger (under utgivning) har visat att det finns
ett kontinuum av mobilitetsbehov vars poler stir for mittnads-
behov & ena och vixtbehov & andra sidan. A ena sidan de resor som
gors f6r nojes skull och & andra sidan de resor som gérs f6r andra
syften.

Mobilitet fungerar bdde som primirt behov (forflyttning/rérelse
1 sig) och som sekundirt behov (dir mobilitetens syfte ir att till-
fredsstilla andra, primira, behov, t.ex. sociala kontakter, matintag).
Utover detta verkar bdda typer av behov (growth och saturation
needs) ofta samtidigt. En ldngsiktig pdverkan pd motiven ir mojlig 1
foérsta hand genom en férindring av norm- och virdestrukturen.

Sammanfattningsvis; psykologisk teori utgdr inte frin att alla
resor gors enbart for att tillfredstilla andra behov — behov vid
resans mélpunkter. En del resor har egenvirde.
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Theory of Planned Behaviour - teorin om planerat beteende

En attitydbaserad teori ir Theory of Reasoned Action som har
stillts upp utav Ajzen och Fishbein (1975) f6r att forsoka predicera
och foérklara minskligt beteende. Teorin behandlar méjliga sam-
band mellan attityder och beteende och hir antas att minniskan har
ett fritt val. Senare utvecklade Ajzen teorin till att dven innefatta
variabeln uppfattad kontroll. Denna teori, Theory of Planned
Behaviour (TOPB), innebir att valet dven beror pd individens
uppfattning om sin férmiga att utféra ett visst beteende (Ajzen
1985).

Med hjilp av TOPB har man framgingsrikt kunnat foérklara
mobilitetsbeteende (Bamberg & Schmidt 1993; Flade & Wullkopf
2000) och dven kunnat prognostisera val av firdmedel.

Enligt TOPB ir minniskan rationellt handlande och beslut éver-
vigs automatiskt och omedvetet. Intentionen bakom ett visst bete-
ende beroende av tre oberoende faktorer:

attityden till beteendet i frigan (Attitude toward the behavior)
den sociala normen (social norm)

upplevd kinsla av kontroll (Perceived Behavioral Control) (Frey,
Stahlberg & Gollwitzer 1993)

Figur Theory of Planned Behaviour

Attityder
- jag tycker om
att aka tag

Intention

Social norm Beteende

- mina vinner —> —.j.ag skulle jag tar
tycker att tag dr vzlj_'a akautag ; aget!
miljovanligt ndista gang
_ —
_ —
_ —

Upplevd
kontroll

- jag kan inte
kora bil
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Attityd inkluderar alla visentliga 6vertygelser som avser de person-
liga konsekvenserna av ett visst beteende (t.ex. att dka tig).

Sociala normer ir produkten av normativa Svertygelser, det som
omgivningen férvintar sig av en individ och hennes/hans motiva-
tion att anpassa sig till dessa férvintningar.

Den upplevda kontrollen ir en funktion av kontrollovertygelser
som 1 sin tur har kommit till dels genom egna erfarenheter och dels
indirekt, som en f6ljd av information given av andra personer (t.ex.
hur svirt ndgon tror att det ir att 3ka tdg). Betydelsen av just kom-
ponenten upplevd kontroll och dess virde fér att kunna predicera
beteende har bekriftats i mdnga empiriska undersékningar (Girling
& Fujii; Gillholm & Girling 1997).

Variablerna ir oberoende av varandra och varierar i férklarings-
grad (dess inverkan) pd olika firdmedel. Enligt TOPB ska effekten
av 6vriga variabler som kon, dlder, personlighet m.m. pdverka bete-
endet men det sker indirekt vilket betyder att modellens forklar-
ingsvirde inte skulle 6ka om fler variabler togs med.

Om man vill férutsiga ett specifikt beteende maste man mita
attityden till just det faktiska beteendet. Ett exempel: Om man vill
veta huruvida en person kommer att ta bilen eller resa kollektivt fér
sin kommande resa till arbetet s ska man friga om personens atti-
tyd till just den resan och inte om kollektivtrafiken 1 allminhet.

TOBP teorin visar att man kan indra folks beteende genom att
paverka hennes attityder, den subjektiva normen och beteende-
kontrollen. Om man vill 3 fler att 8ka kollektivt kan man paverka
attityden genom att t.ex. bjuda pd gratis prova-pd resor. Det ger
egen erfarenhet. Den subjektiva normen kan pdverkas genom goda
exempel som att kindisar och politiker visar att de dker tdg och
kollektivtrafik. Till sist kan beteendekontrollen pdverkas i positiv
riktning om kollektivtrafiken gors enklare att anvinda.

TOPB med variabeln vana

Nir det giller val av transportmedel har studier visat att vana har en
hég forklaringsgrad (Forward, 1994). Forward (1998a) har testat
en utdkad variant av TOPB dir faktorn vana ir lagd till modellen.
Slutsatsen av den studien ir att teorin tillsammans med vana med
fordel kan anvindas for att 6ka kunskapen om vilka faktorer som
styr valet av transportmedel.
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Kritik mot attitydbaserade teorier

Det finns en del kritik riktad mot dessa attitydbaserade teorier
bland annat eftersom det ir svirt att veta om det ir attityderna som
styr valet av firdmedel eller om det dr tvirtom. Minniskor handlar
inte alltid efter hur de siger att de ska géra. Rystams (1998) kvali-
tativa studier om firdmedelsval tyder pd att f6rindringar i beteen-
det leder till forindringar i attityder. De intervjuade ansdg att det
var deras dndrade beteende som fick dem att dndra attityder och
inte tvirtom. Enligt Nilsson (1998) har attityder diligt virde for
att forutsiga faktiskt beteende di de dr insamlade via intervju eller
enkit. Samma problematik giller dven vid Stated Preference-inter-
vjuer, se nedan. Det ir viktigt dd man stiller attitydfrigor att dessa
grundar sig pd individens erfarenheter s lingt som mojligt.

En annan brist dr att attitydbaserade teorier inte dr sd litta att
anvinda for att férutse vad som hinder di trafikstandarden, t.ex.
restiden, férindras.

2.3.2 Metoder som bygger pd nyttomaximering och val

Inom de hir metoderna ir trafiksystemet och resenirernas nytta av
detta i centrum for intresset. Resenirerna viljer firdmedel; bil,
buss, flyg eller tig, beroende pd hur stor de upplever att resuppoff-
ringen ir — hur de vdirderar firdmedlen och den trafik de erbjuder.
Det firdmedel som har minst resuppoffring viljs oftast och av flest
personer. Ekonomer riknar ofta med att individer gér sddana val
att den egna nyttan blir s§ stor som mojligt. Beteendet styrs av det
man kallar "nytta", pd engelska "utility".

standard/

upplevelse |- virdering
egenskaper

(tidsforskjuten
_Herkoppling)
Nir man har valt ett visst alternativ har man fatt erfarenheter av
detta. Det gor att man modifierar sin virdering — dterkoppling.

Resuppoffringen vid kollektiva resor piverkas av restiden,
biljettpriset och den service, komfort och kvalitet som erbjuds i
samband med resan.
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Inom denna ansats anvinder man begreppen efterfrigefunktion
och den mer indirekta nyttofunktionen. Val av firdmedel anses
som ett individuellt och rationellt val mellan olika alternativ. Utbu-
dets standard, t.ex. restider och nirhet till hllplatser och stationer,
kan relativt litt uttryckas i nyttomdtt. Man utgdr frin att individen
kan viga sin egen nytta av olika egenskaper hos alternativen mot
varandra.

Aven om individerna inte gér detta kan man statistiskt berikna

“estimera”) betydelsen eller ”smakvikterna” for olika egenskaper.
Man fir t.ex. vikten f6r en minut kortare restid eller vikten fér att
det finns toalett ombord.

Nyttan av olika faktorer ir olika f6r olika individer. Dirfor viljer
inte alla minniskor samma produkter, sitt att bo eller sitt att resa.

Virderingsstudier

Virderingsstudier forsdker ta reda pd de kvantitativa virderingar,
t.ex. utryckt som betalningsvilja i kronor, som styr valet av resa.
Figuren nedan visar att attityder och perceptioner spelar in d man
viljer. Det har alltsd betydelse for virderingen av kollektivtrafik
vilken attityd man har och vad man uppfattat eller tror sig veta om
trafiken och dess egenskaper.
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Figur ~ Samband mellan olika faktorer hos trafiken, attityder,
perceptioner och virderingar. Figuren visar ocksd att en SP-studie
(SP= stated preferences) av virderingar boér foregds av
fokusgrupper dir man tar reda pd vilka faktorer som upplevs som
betydelsefulla av gruppmedlemmarna.

Lang lista
Sl pa faktorer

(attribut)

Attityder Perceptioner

Varderingar

SP-intervju av faktorer

For att kunna anvinda virderingar vettigt vid planering bér man
veta ganska exakt vad som virderas. Det ir till exempel inte si
anvindbart att bara veta att "priset" dr viktigare dn "restiden". Vil-
ken restid och vilket pris? Ar t.ex. en krona ligre pris en viktigare
tgird dn att férkorta restiden en timme?

Det ir inte heller s8 anvindbart att bara {8 vikten uttryckt pd en
poingskala. Betyder i s8 fall fyra poing att det ir lite viktigare dn
tre poing eller ir det som gavs fyra poing dubbelt s3 viktigt?

Nedan visas ett pihittat resultat av en stated preference (eller
conjoint) undersékning (Kottenhoff, 1999). Som framgar har 10 kr
prissinkning fitt vikten 0,10 och di kan ju de andra faktorerna
relateras till denna (relativ skala). I hogra kolumnen visas virdet av
restid och benutrymme uttryckt i kronor.
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Faktor Vikt  Virde
10 min kortare resa 0,07 7 kr
10 kr ligre pris 0,10 10 kr
10 cm storre benutrymme 0,05 5 kr

Ett annat sdtt att ta reda pd minniskors monetira virderingar,
vilket inte bygger pd nyttomaximering och val, dr att direkt friga
dem: "Hur mycket tycker du det dr virt att....>” Denna metod
kallas continguent valuation. Den ir vanligare 1 andra branscher in i
transportsektorn.

Logitmodellen kan avsl6ja virderingar och férutsiga val

Logitmodellen ir den vanligaste ekonomiska metoden for att
beskriva hur individer viljer mellan olika alternativ. Den siger att
sannolikheten foér en individ att vilja ett visst alternativ beror av
dess nytta 1 forhdllandet till nyttan av alla andra alternativ. Logit-
modellen bygger pa att alla individer viljer det alternativ som ger
dem stdrst nytta. Genom modellen f&r man reda pd hur faktorer
hinger ihop, vilka samband som finns mellan faktorerna och hur
starkt de pdverkar valet av firdmedel (Beser 1996).

Nyttan av alternativen beror av resalternativens olika egenskaper,
transportsystemets utformning och individen. Nyttan beskrivs som
en funktion av dessa faktorer (kallas hir for variabler).

Nyttan bestdr av en mitbar del och en icke mitbar del som kallas
for slumpdel.

Nyttan f6r alternativ i: Ui=V (Xi)+ ei
dir  V(Xi)= BI*Xil + B2*Xi2+....
och  Pi=parameter (*smakvikt”) som skattas
Xil=egenskap hos resalternativet i, t.ex. restid och respris
€ = icke mitbar del, slumpdel

Uttrycket V(Xi) benimns nyttofunktionen och ir en funktion dir
varje alternativ beskrivs med hjilp av ett antal variabler (faktorer)
som beskriver individen, egenskaper hos firdmedlen och transport-
systemet. X-variablerna dr mitbara och uttrycker 8ktid, vintetid,
kostnad, hushillsstorlek, inkomst etc. B ir en viktad parameter som
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antas vara slumpmissig. Eftersom inte alla egenskaper (faktorer)
kan mitas eller observeras finns en slumpdel € med i funktionen.

Figur Logitmodellen visar sannolikbet som funktion av “nytta” i
jamforelse med andra alternativ.

P(tag)
1 s it i R L S B R il [N |
0,9 -----.:---.:----'----:.---1---.'---.',,‘/.?.---'.---.'

' 0 i u b i

' ' ' ' ' ' " ' ' '

0,8 F---dcccdecccic e e e e e e e e e ek - o
' ' ' ' ' ' ' '

' u ' '

0,7 b ittt it Sttt it it Bty s Hefdiii el el it |
06 -----1---1----r---r---:;/{2---1----r---:---:

0,5 b it it ettt Sttt wiadiiing il St St ni i Mt |
04 -----1---1---1----i)/(}---1---1----r~--r---:
02 on-demmdnaa ol
0 oot
I L e P S S SO SR SO
-2 0 2 L(X)

Logitmodellen visar sannolikbeten (P) att man ska vilja t.ex. tig
beroende pd hur hégt de som viljer virderar tdg 1 jimférelse med
andra alternativ.
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Fyrstegsmodell for trafikprognoser

Steg 1 [ Generering av resor J

Y
Steg 2 E‘ﬁrdelning pa mélpunktej

Y

Steg 3 [ Val av firdmedel j

Y
Steg 4 Eal av alternativa férdvﬁgzﬂ

Modellen skattas med hjilp av datamaterial som visar hur individer
har valt mellan olika alternativ. Det kan vara datamaterial frin res-
vaneundersékningar (RP-data) med individers faktiska val och/eller
frén Stated Preference-data (SP)dir individer gér hypotetiska val.
Logitmodellen kan i viss mdn dven anvindas till att identifiera
skillnader mellan olika gruppers virderingar. Detta gors di genom
att skatta modellernas parameter (B-virdena) fér olika segment

(grupperingar).

Anvindning av virderingar for att géra prognoser av resandet

Nir man anvinder en modell sitter man in aktuella férhllanden
t.ex. vig och jirnvigsnit, bilrestider och tigtidtabellen samt socio-
ekonomiska faktorer i férekommande fall i modellen. Dessa for-
hillanden behandlas matematiskt av modellen, ofta genom att de
olika forhillandena multipliceras med olika vikter.

Utdata ur modellen kan vara t.ex. resmingder och uppdelning
mellan olika trafikslag.
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“Fyrstegsmodellen” ir egentligen en metod att genomféra
berikningar i olika steg:

1. Berikna den framtida trafikalstringen.

2. Fordela trafikmingderna pd relationer (frin-till).
3. Fordela trafikflddena pd firdmedel.

4. Fordela trafikflodena pd alternativa firdvigar

I steg 1 beriknas hur mycket (total-)resandet férindras di trafik-
system och resstandard foérindras. T steg 2 fordelas resandet pd
mélpunkter och i steg 3 pd firdmedel. Slutligen gors val av fird-
vagar.

En grov forenkling av efterfrigan pd jirnvigsresor kan vara att
anta att steg 1 och 2 ir givna, dvs. hur mycket och vart man reser
beror inte pd existensen av tig som ett av alternativen for resan.
Inom jirnvigstrafiken finns 1 praktiken sillan ndgra alternativa
firdvigar varfor dven punkt 4 skulle ha mindre intresse. D3 &terstar
fordelningen av trafikflédena pd tig respektive andra firdmedel.
Med denna férenkling ir steg 3, konkurrensen med andra trafik-
medel, det intressanta steget.

Denna férenkling dr dock ganska grov. Det sker nygenerering av
resor di tigtrafikens standard 6kas. Resandet till en viss ort kan
komma att 6ka om denna fir bra jirnvigsférbindelser, eller
omvint: De som inte har andra resméjligheter avstdr frin att resa
till platser som det ir alltfér krdngligt att 8ka till. Utvirderingen av
Svealandsbanan visar att en del av det 6kade tigresandet ir sddana
resor som inte alls skulle gjorts och en del resor skulle inte alls ha
kommit till stind.

Kritik mot nyttomaximerings-modellerna

Grundantagandet om den si kallade ,homo economicus® ir dels att
han strivar efter att maximera sin egen profit (nytta) och dels att
han medan han gér det handlar fullt rationellt. Intrapsykiska
processer beaktas inte, minniskan férutsitts att alltid handla ratio-
nellt och att alltid vara vilinformerad om alla alternativ som stir till
buds. Minniskan betraktas som ,,black box*.
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2.4 Kundtillfredsstillelse

Kundtillfredsstillelse har uppmirksammats mycket pd senare &r
bide i praktik och i forskning. Detta beror pd att minga foretag
insett vilket virde kundtillfredsstillelse har f6r kundens instillning
(dvs. attityd) till produkten eller tjinsten och dirmed indirekt foér
kundens beteende. Att kunden kinner sig néjd ¢kar nimligen san-
nolikheten for att han eller hon utvecklar en positiv attityd gente-
mot produkten/tjinsten, vilket i sin tur ir relaterat till ett beteende
som stdder denna instillning.

Minga anser att foretag som inte uppmirksammar betydelsen av
ndjda kunder kommer att férlora 1 den allt hégre konkurrensen.
Mitt pd kundtillfredsstillelse har dirfér blivit allt viktigare for att
bedéma hur vil produkten eller tjinsten lyckats i tidigare utféran-
den och for att forséka forutsiga framtida finansiella framgdngar.
Mitningar av kundtillfredsstillelse gérs idag 1 minga linder inom
sdvil lokal- och regional kollektivtrafik som inom jirnvigens per-
sontrafik.

Det finns minga olika modeller som handlar om kundtillfreds-
stillelse. Ett bra exempel dr Kano-modellen (Bailom, Hinterhuber,
Matzler & Sauerwein, 1996). Det dr en modell som menar att det
finns tre typer av attribut (f6r t.ex. en resa). Den forsta nivin ir
grundliggande, forvintade attribut. Sedan kommer uttalade pre-
standa attribut och till sist éverraskningsattribut. Figuren nedan
visar att Kano antar att tillfredstillelsen inte 6kar linjirt, utan avta-
gande for de nédvindiga grundliggande attributen. For éverrask-
ningarna diremot stiger tillfredsillelsen progressivt — man kan bli
“mer in ndjd” di man fir nigot man inte vintat sig. Endast
prestandaattributen, férmodligen sddan resstandard som restid och
gdngavstidnd, ger en linjir respons p4 tillfredstillelseskalan. Se figu-
ren nedan.
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Kano-modellen om kvalitet och kundtillfredsstillelse

Cuslomer Satisfaction
Swrprise & Dulight
Aftributes

..

- L o om
FRTRATIE W LN SR

ARribisfes

Vory Satisfiod

ree ol
Mot At Al = Euily D

'—'—.___‘_* Achievement

Basic or Expected

TIME Altributes

Very Dissatisfiod

Om Kano-modellen stimmer si kan féretagen f8 mycket nojda
kunder genom att dels 6ka resstandarden och dels bjuda pd over-
raskningar.

2.5 Olika datainsamlingsmetoder

Det finns olika sitt att samla in data. Varje metod har sina starka
och svaga sidor.

Fokusgrupper och djupintervjuer

Kvalitativa metoder som t.ex. fokusgrupper eller djupintervjuer ir
limpliga metoder f6r att ta reda pd attityder och motiv bakom hur
minniskor agerar.

Fokusgrupper ir en kvalitativ metod som tilliter undersékningen
av attityder och &sikter hos flera personer samtidigt. Metoden
bestdr i att iscensitta en gruppdiskussion om ett imne som har
bestimts av undersokningsledarna i forvig. Aven inom trafikforsk-
ningen anvinder man numera denna metod i 6kad utstrickning
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(Megel 2002, Waara 2001). Fokusgruppsforskningen limpar sig i
synnerhet fér mycket komplexa frigestillningar som man dnnu har
fa eller inga kunskaper om (t.ex. varfor ett visst trafikmedel ir
mindre populirt).

Liknande giller f6r djupintervjuer. Dessa genomférs dock med
bara en person i taget. Kvalitativa metoder ir férhillandevis resurs-
krivande och deras resultat kan endast generaliseras med forsiktig-
het. Helst bér man kombinera kvalitativa och kvantitativa metoder
med varandra.

Enkiter

Att stilla frigor skriftligt eller muntligt gér man ofta med enkiter
respektive intervjuguider. Skriftliga datainsamlingar ir relativt bil-
liga, bortfallet dr dock ofta stort vilket i slutindan kan leda till en
systematisk snedvridning av resultaten.

Det kan ocksd vara férknippat med vissa svirigheter att formu-
lera skriftliga frigor och att f8 minniskor att skriva ned svaren.
Ofta ir det littare for kunden att svara muntligt varpd intervjuaren
gor skriftliga anteckningar. Detta férfarande ir emellertid perso-
nalkrivande och dirmed dyrt. Frigeformulirets lingd och inneh3ll
varierar med undersékningens malsittning.

Friman (2000) foéredrar att man férutom att stilla frigor om
pastigningsort och destinationen, motiven fér och méilen med
resan® och frigor om trafikmedelsslag dven &ppet frigar om andra
relevanta dmnen (t.ex. kritiska hindelser). Undersékningar om
scritical incidents” (t.ex. inom ramen f6r kundundersékningar) kan
ge virdefull information om vilka forbittringar som efterfrigas.

Uppfoljning av kundtillfredstillelse

Syftet med kundundersékningar ir ofta att sikra produktens kva-
litet och 1 vissa fall dven att f6rbittra den. Kundundersékningarnas
standard ir i sin tur beroende av enkitens/intervjuguidens kvalitet
samt proffessionaliteten med vilken undersékningen genomférs
(utbildade intervjuare) och av det valda stickprovet.

* OBS! Det var nigot oklart vad som menades med ,Quelle och ,Ziel“ i utgdngstexten
(=killa och mil), 1 &versittningen finns nu bida tinkbara betydelserna med.
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Som kundbarometer betecknas oftast regelbundet genomférda
kundundersékningar om hur néjd kunden ir med de olika aspek-
terna hos tjinsten. Genom att jimféra resultaten ir det mojligt att
kontinuerligt kontrollera kvaliteten och samtidigt pavisa eventuella
behov av f6érindring.

Det man samlar in ir ofta grad av tillfredstillelse med olika fak-
torer pd en numrerad skala (t.ex. 1-5).

Andra sitt att samla in kvalitativa data

Klagomadlsanalyser (t.ex. foér jirnvigstrafiken i Storbritannien:
Strategic Rail Authority (SRA)) och stédjande respektive utfrig-
ningar av trafikantrdd, t.ex. Rail Passengers Council & Commities
(iven dessa initierade av SRA) utgor fler mojligheter att samla in
data om attityder och preferenser.

Ett sitt att undersdka produktens eller tjinstens kvalitet heter
»Mystery shopping®. Det innebir att en iakttagare, "mystery shop-
per", gor undersdkningar pd filtet och testar tjinsternas kvalitet,
t.ex. rddgivning vid biljettkép som om hon/han vore kund.

Revealed preferences — konstaterade val

Datamaterial 6ver hur individer viljer firdmedel kan vara av tvi
typer. Det ena ir hur individen har betett sig och bygger alltsd pa
faktiskt beteende och kallas fér Revealed Preferences (RP). Res-
vaneundersékningar i form av dagbok ir ett exempel. Det andra
bygger pd individers pistienden om hur de skulle reagera och bete
sig 1 tinkta situationer (Stated Preferences, se nedan).

Fram till 1990-talet anvindes huvudsakligen RP f6r att ta reda pd
hur stor vikt olika faktorer hade fér minniskors val vid resor.
Eftersom priset f6r resor stiger med resavstdndet ger RP-data vissa
svirigheter att se hur stor vikt priset har i férhdllande till restiden.
Andra nackdelar med RP undersékningar dr att de kriver ett stort
dataunderlag. SP behéver endast ett mindre antal data dd man sjilv
kan vilja valsituationerna enligt vissa statistiska principer.

For att {8 s3 bra 6verensstimmelse med verkligheten som méjligt

brukar man idag kombinera RP- och SP-data.
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Stated preferences — hypotetiska virderingar och val

Ett sitt att mita virderingar ir genom s kallade "Stated Prefe-
rence" (SP) intervjuer. De intervjuade avslojar sina preferenser
genom att genomféra ett SP-experiment.

I SP-intervjun stills respondenten infér ett antal hypotetiska val-
situationer. SP-intervjun bestdr av ”spel” som innehdller ett antal
alternativ. I alternativen beskrivs faktorer som antar ett antal nivier
inom rimliga grinser. I SP undersékningar forutsitter man att
minniskor inte gor sina val utifrin enstaka kriterier utan utifrin en
kombination av faktorer. Genom upprepade val som intervjuperso-
nen gor fas en virdering i tid eller kostnad pd de faktorer som man
vill studera. SP 6verdriver ibland virdet av faktorerna eftersom inga
restriktioner férekommer (Lindqvist Dillén, 1995).

Intervju med Stated Preference metod: Resendrerna svarar sjilva pd
frdgor och viljer mellan alternativa utformningar som stills av smd

birbara datorer. (Bilden fran KTH-interviu ombord Kustpilen i
Blekinge, Kottenhoff, 1999)

Det finns olika sitt att utforma experimenten eller intervjun pd
t.ex. rangordning, betygssitining och val mellan alternativ dér parvisa
val dr vanligast. D3 varje presenterat alternativ beskrivs 1 form av
flera faktorer minskar risken foér policysvar. Variablerna (fakto-
rerna) varierar oberoende av varandra dvs. de ir okorrelerade vilket
medfor att datamaterialet limpar sig bra for statistisk analys.
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Figur Exempel pd hur bildskirmen kan se ut i ett Stated Preference
"spel". I exemplet nedan ingdr restiden, och priset samt en komfort-

och en servicefaktor.
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2.6 Klassificering av utbud och kundkrav

Klassificeringen av utbud och kundkrav har betydelse for vilket
fokus man f&r di man betraktar kollektivtrafiken och dess mark-
nad. Det finns tekniker och planerare som helst ser utbudet indelat
1 t.ex. infrastruktur, fordon och trafikering. Det gamla SJ:s indel-
ning i Banverk och ett antal fristdende foretag (SJ AB, Trainmaint,
Jarnhusen med flera) ir ett exempel pd sddan klassificering.
Kottenhoff (1999) har valt att klassificera tigtrafikutbudet enligt

nedanstdende figur:

Tégtrafikutbudet och dess delmdngder.

kvalitet
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En specifik tdgtrafikprodukt bildas av en kombination av delming-
derna enligt figuren. Tigsystemet bestir av fordon, hopkopplade
till tdg, som trafikerar en infrastruktur, dvs. olika banor med termi-
naler/stationer. Den tigtrafikprodukt som jirnvigsforetaget erbju-
der sina kunder bildas av tdgsystemet och den service och informa-
tion som ges till en viss standardniva.

Psykologer och marknadsférare féredrar sikerligen en indelning
som utgdr frdn minniskorna, resenirerna eller kunderna. Det ir
ocksd mest relevant fér denna rapport. Exempel pd sidana indel-
ningar ges 1 stycket som handlar om olika sitt att dela in 1 faktorer
som péverkar firdmedelsvalet.

Hur vi klassificerar utbud och kundkrav har betydelse foér vir
bild av vad som ir viktigt. Klassificeringen utgér dven en viktig
grund for vidare analyser. Forst ska vi redovisa en indelning av
utbudet 1 dagliga och ej dagliga resor (Nelldal, KTH-kompendium i
tigtrafikplanering). Direfter redovisas en indelning efter ”service-
kvalitet” som faststillts som EU-norm. Till sist ges ett flertal
exempel ur litteraturen pd anvindbara indelningar vid t.ex. analys av
firdmedelsval.

2.6.1 Dagliga och ej dagliga resor

Med dagliga resor avses resor som kan goras varje dag och som ofta
gors regelbundet med en viss frekvens och till samma mélpunkt for
att tillfredsstilla "vardagliga behov" t.ex. arbetsresor, skolresor,
inkdpsresor samt vissa besoksresor. De dagliga resorna gors inom
den region som man bor i men resornas rickvidd och regionens
storlek pdverkas av transportmedlens prestanda.

Den andra typen av resor ir ej dagliga resor som gérs intermit-
tent och till andra regioner in den man bor i. Det kan vara tjinste-
resor till orter ldngt bort i det egna landet eller utlandet eller privat-
resor som semesterresor eller slikt- och vinresor.

Tidsbudgetrestriktioner och i viss min ekonomiska restriktioner
styr hur ldnga de dagliga resorna kan bli. Med hinsyn till att de
flesta minniskor miste arbeta, sova, utféra hushillsarbete och
umgds med andra vuxna och barn varje dag brukar de dagliga
resorna kunna omfatta ca 1h restid per enkelresa.

Foljaktligen kan interregionala resor definieras som resor som
tar mer dn en timme och som d& nistan alltid 4r mer dn 10 mil. For
att hinna med en interregional resa dver dagen och samtidigt hinna
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med ett drende 1 mélorten pd minst sex timmar (t.ex. ett samman-
tride under kontorstid) krivs att resan tar hégst 6h for att man
skall hinna med detta under den vakna tiden frin kl. 06.00-24.00. En
interregional resa 6ver ett veckoslut kan ta ndgot lingre tid och en
semesterresa givetvis dnnu lingre tid sirskilt d3 dven resan i sig kan
vara en del av semestern.

Frin bérjan var alla dagliga resor lokala dvs. inom den egna tit-
orten eller glesbygden, och alla lokala resor till fots. Fortfarande
gor nistan alla minniskor ndgon lokal resa eller f6rflyttning varje
dag medan ca 40 % av befolkningen gér regionala resor och nigra
f3 procent gér interregionala resor dagligen.

Sammanfattningsvis erhills f6ljande uppdelning av resorna:

e Dagliga resor gors regelbundet inom den egna regionen. De
kan goras varje dag om det behdvs vilket innebir en maximal
restid pd ungefir en timme enkel resa. De kan vara lokala dvs.
inom den egna orten eller regionala dvs. till en annan ort.

e Ej dagliga resor gors oregelbundet till malpunkter ofta utanfér
den egna regionen eller till utlandet. De ir interregionala eller
internationella. Om en interregional resa skall kunna ske éver
dagen krivs att den totala restiden ir kortare in sex timmar per
riktning. Ej dagliga resor bestdr huvudsakligen av tjinsteresor
och fritidsresor. Dagliga resor bestr dven av arbetsresor, skol-
resor och serviceresor.

2.6.2  Olika sitt att dela in faktorer som paverkar firdmedelsvalet

Vid valet av firdmedel spelar en hel del olika typer av faktorer in.
Faktorernas vikt dr beroende av individen. T.ex. idr faktorerna
snabbhet, tillférlitlighet och verskddlighet viktiga fér dem som
reser med spdrbunden trafik medan de som reser med buss attrahe-
ras av bekvimlighet, trygghet och trivsamhet (Loncar-Lucassi
1998).

De kvantitativa analysmetoder som anvinds vid infrastruktur-
planering beaktar i huvudsak endast hirda faktorer sisom restid,
turtithet och firdpriser. De mjuka faktorerna saknas ofta, mycket
beroende pd att de dr svdrare att hantera 1 kvantitativa analyser
(Loncar-Lucassi, 1998). Attityder ir ocksd svdra att kvantifiera.

374



SOU 2003:104 Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer

Harda och mjuka faktorer

Det ir ett stort antal faktorer som pédverkar firdmedelsvalet allt
frén transportspecifika faktorer (beskriver transportsystemets olika
komponenter) till individspecifika faktorer som attityder och vana
hos individen. Det foérekommer i litteraturen flera sitt att dela in
dessa faktorer. En del forskare har valt att dela in dem 1 hirda
respektive mjuka faktorer. De hdrda ir littare att kvantifiera in de
mjuka. Det dr normalt dessa som finns med i de traditionella fird-
medelsvalsmodellerna som bygger p& nyttomaximering. Exempel
pa hirda faktorer ir restid, vintetid och biljettpris. Mjuka faktorer
ir sidant som komfort, service och information Loncar-Lucassi
(1998). Mjuka faktorer kan ocksd vara av psykologisk art, t.ex.
flexibilitet, orienterbarhet etc.

Yttre och inre faktorer

Faktorer som styr valet av firdmedel kan ocksd delas in 1 yttre och
inre faktorer. Till de inre faktorerna riknas di attityder, socioeko-
nomiska och demografiska faktorer, vana och upplevd kinsla av
kontroll och till de yttre faktorerna riknas restid och reskostnad
(Bergstréom 1999, Nilsson 1998).

Objektiva och subjektiva faktorer

Ett annat sitt som anvinds av Rystam (1998) och Magelund (1997)
ir indelning 1 subjektiva och objektiva faktorer. De objektiva fakto-
rerna baseras normalt pd objektiva mitt (Rystam 1998) och ir
enkla att mita och kvantifiera. Till de objektiva riknar Rystam res-
tid, pris m.m. s.k. hrda standard faktorer hos alternativet samt de
mjuka standardfaktorerna som t.ex. komfort, information.. Till de
objektiva riknas ocksi socioekonomiska faktorer som kén och
alder men iven resespecifika faktorer som drende. Ovriga objektiva
faktorer ir vider, topografi, sikerhet och miljé exempel pa. Till de
subjektiva faktorerna riknas t.ex. attityder och livsstil. Dessa fakto-
rer bygger pd individens uppfattning och de ir ofta svirare att
kvantifiera.
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Overgripande indelning av betydelsefulla faktorer

Lindstrom-Olsson har tagit fram nedanstdende indelning. Den ir
avpassad frimst {6r analys av cykeltrafik.

Figur ~ Indelning av faktorer som paverkar firdmedelsvalet
(Lindstrém-Olsson, ej.publ.)

Exempel pé olika faktorer

Hir gors en 6vergripande beskrivning av betydelsefulla faktorer
sorterade efter olika kategorier.

Transportspecifika faktorer: Hit riknas bide hirda och mjuka
faktorer som har anknytning till transportsystemets alla olika delar;
tidtabell kostnad, bytesméjligheter, servicenivd och tillginglighet.
Férutom restid, pris, komfort service och information riknas ocksi
stationsspecifika faktorer som hur det ser ut pa héllplatser och sta-
tioner. Aven cykelparkering och duschméjligheter vid arbetsplat-
sen riknas hit.

Omgivningsfaktorer: Dessa faktorer beskriver hur det ser ut
runtomkring resvigen. Det kan vara topografi, men ocksd vider
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och tullging till affirer och skola. En del av dessa faktorer ir forut-
bestimda sedan ling tid tillbaka och ir siledes svira att piverka.
Kan péverkas pd lang sikt t.ex. genom fysisk planering.

Individspecifika faktorer: Individspecifika faktorer bestr av fak-
torer som beskriver individen och dess egenskaper men dven 1 viss
mdn hela hushéllet. Hit riknas bide objektiva (kén och dlder) och
subjektiva (attityder, status och vana) faktorer. De objektiva ir
svira for individen att pdverka sjilv medan de subjektiva ir littare
att paverka.

Resspecifika faktorer: Under dessa finns de faktorer som har med
sjilva resan som innefattar transportsystemets fysiska delar, att
gora. Det kan vara drende, avstdnd och typ av bagage man har med
sig p resan. Aven dessa faktorer kan individen paverka sjilv.

Policyfaktorer: Till dessa faktorer riknas ekonomiska incitament,
skatter och olika restriktioner for biltrafiken som kan pdverkas av
myndigheter.

Kvalitetsfaktorer: Kvalitetsfaktorer bestdr av faktorer som har
med individens upplevelse av transporten att géra men ocksid om
hur individen upplever miljén runtomkring i form av naturupp-
levelse och livskvalitet. De mjuka transportspecifika faktorerna
som komfort kan dven rikans hit tillsammans med upplevd siker-
het av transporten.

Indelningen 1 ovanstdende kategorier ir nigot flytande. Vilket
innebir att nigra faktorer kan hamna 1 tvd olika kategorier vilket
upplevd sikerhet ir ett exempel pd. Faktorn kan antingen tillhéra
individspecifika faktorer eller kvalitetsfaktorerna. Komfortfaktorn
kan dven ses i tvd bestindsdelar antingen som upplevd komfort
(som gdr att mita indirekt) och tillhér di kvalitetsfaktorerna eller
som en direkt mitbar del i form av transportspecifika faktorer.

Indelning av standardfaktorer som pdverkar resendrens upplevelse
(Kottenhoff, 1994)

Till resstandard riknas faktorer som har betydelse f6r resenirernas
virdering av trafiksystemets egenskaper. En tidtabell ir inte res-
standard men ur den kan ofta ett par relevanta faktorer himtas. De
1 prognosmodellerna vanligaste standardfaktorerna ror tillginglig-
het: Restid, turtithet och antal byten.
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Utover dessa faktorer viljer Kottenhoff (1994) att rikna in ett
antal faktorer som sorteras in under féljande begrepp: (Nigra fak-
torer har inte tagits med t.ex. trygghet och sikerhet)

e Komfort
e Service

o Kuvalitet (-suppfyllelse)

Restid, turtithet och antal byten kan i sin tur sorteras in under
begreppet “tidtabell”. De faktorer som ingdr i1 begreppen komfort,
service och kvalitet ingdr sillan i modellerna. Begreppet standard
har valts som ett 6verordnat begrepp dven f6r komfort, service och
kvalitet i figuren nedan.

Figur Indelning av standardfaktorer som bedéms ha betydelse fér
resenirernas upplevelse och virdering av resor. (Kottenhoff, 1994)

Turtéithet
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(olika tag, buss etc)

Service

Komfort - Information Antal byten
-Horsel - Platsreservation Bytestider
- Syn - Bagage
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Tid
Tid dr “ingenting” men den kan ses pd olika sitt:

— innehillet i tiden; “hur det kinns att saker tar tid”,
— forlorade mojligheter att gora nigot annat.

Det handlar om att f6rstd hur uppoffringen varierar med tidens
lingd.

Restiden beror férutom av sjilva dktiden, dven av vinte- och
bytestid vid stationer samt tid for anslutning till stationen med bil,
buss, ging eller cykel. Fordonskomfort samt service och kvalitet
under resan pdverkar upplevelsen av 3ktiden. Utformningen av
bytespunkter piverkar upplevelsen av vinte- och bytestiden.

En annan aspekt ir tidsrestriktioner. Den som ska pd samman-
tride kl. 10.00 och inte orkar stiga upp fére kl. 06 kriver att resan
skall kunna klaras inom det tidsintervallet. Kvillstdget madste
anlinda s3 att man hinner hem fére midnatt, helst betydligt tidi-
gare. Ett av kulturgeografer anvint begrepp ir vistelsetid, vilket
betecknar det antal timmar som man kan tillbringa p& en viss ort
givet ett visst sitt att resa, t.ex. med dagtdg. Om vistelsetiden blir
for kort méste det firdsittet uteslutas.

Komfort

Komfort betyder enligt ordboken bekvimlighet. Johansson (1989)
har definierat komfort som en minniskas upplevelse av grad av vil-
befinnande under en resa. Utifrin denna definition kan man natur-
ligtvis sortera in allt som pdverkar vilbefinnandet men vi viljer att
rikna in sddana faktorer som beror pi det fysiska utférandet av
fordon och héllplatser/stationer.

Service

Det dr svart att dra en skarp grins mellan komfort och service. Bida
paverkar upplevelsen av vilbefinnande. Ordboken siger att service
ir det att ndgon ser till att man f&r det man behéver. Vi menar att
service 1 detta sammanhang ir sddana anordningar och tjinster som
inte i varje lige behover erbjudas resenirerna men som trafikfore-
taget viljer att ge eller silja.
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Kvalitetsbrister

Det finns ett stort antal definitioner av kvaliter. Det betyder enligt
ordboken egenskaper; inre virde. Man sitter dven kvalitativ "som
avser beskaffenhet, egenskaper eller inre virde", i motsats till kvan-
titativ "'som avser mingd".

Tidigare definitioner angav produktbaserade mitbara egenskaper
som t.ex. slitstyrka och hillfasthet. Numera har utvecklingen av
kvalitetsbegreppet limnat definitioner av teknisk natur. En sddan
ny definition ir “limplig for sin anvindning”. De flesta av senare
ars definitioner har pd ett eller annat sitt sin utgdngspunkt i kun-
dens virdering eller upplevelser av kvalitet, t.ex. Svensk standard
och internationell standard:

Kvalitet ir sammantagna egenskaper hos en produkt eller tjinst
tjinst som ger dess féormaga att tillfredstilla uttalade eller underfor-
stddda behov.

Warsén & Gothlin (1993) utgdr frin kundernas uppfattning och
nimner féljande kvalitetsdimensioner; tillforlitlighet, kompetens,
tillginglighet, tillmétesgiende, kommunikation, trovirdighet,
sikerhet, forstdelse och pataglighet. Upprikningen giller tjinste-
kvalitet ej fysiska produkters kvalitet.

Resursberedningen foreslog 1993 en mer subjektivt inriktad
definition: “Kvalitet ir varken en objektiv konstaterbar eller ofér-
inderlig egenskap hos en foreteelse. Kvalitet ir ett omdéme om
denna foreteelse, avgivet av en intressent — vid ett visst tillfille —
grundat pd en subjektiv bedémning av dess virde fér honom eller
henne”.

Man kan betrakta kvalitet pd ett normativt sitt och jimféra
egenskaperna hos en produkt eller tjinst med en minsta acceptabel
nivd. Detta kan utstrickas till resonemang om huruvida det folk vill
ha ir det de bér ha, men denna friga utvecklars ej vidare.

Kvalitet dr hos Kottenhoff et mdtt pd i vilken grad man fir den
produkt eller tiinst man rimligen kan forvinta sig. 1 detta ingdr vad
som kan anses som rimlig férvintan mot bakgrund av typen av
resa, konkurrerande firdmedel och allmin kvalitetsnivi och stan-
dard i det svenska sambhillet. Man férvintar sig exempelvis att tig
skall anlinda och avgd i enlighet med den tidtabell som anges. Hog
kvalitet innebir di att produkten uppfyller férvintningarna vil.
Minga faktorer pdverkar foérvintan t.ex.: egen erfarenhet, mark-
nadsféring och image.
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Figur Faktorer som i forsta hand pdverkar kvalitetsupplevelsen
(Kottenhoff, 1994)

Personalens

- befogenhet Att bli forsenad
- upptradande - hur ofta
- vénlighet - hur linge

Risken att bli férsenad
- forseningsrisk (frekvens, tid)

Bemoétande

Stédning i tag
- spec. toaletter

Renhet

Forseningar

Trasig utrustning

Malade ytor

Kvalitets-

Funktion

- yttre form
- ombordmiljé upplevelse Tygers slitage
- semiotik - stolsklddseln

- gardiner etc

Hor/ldsbarhet
Modernitet

Fordonsalder Skyltar
- vagn(ar), lok - q§:51gn
- renovering - lasbarhet

Ljudanldggningar
- uppfattbarhet av utrop
- ljudkvalitet

Videoutrustning

Kvaliteten behéver inte anges explicit f6r att resenirerna skall ha
ritt att forvinta sig god kvalitet - man behéver inte lova att tiget
skall vara stidat, stolstyget helt och att personalen skall vara vinlig.
Ytterligare exempel pd kvalitetsbrister ir t.ex.: 16sa konstruktions-
detaljer som ger skrammel — sirskilt irriterande i nattvagnar, hor-
lursuttag som innehéller program med brus och sprak etc. Den som
producerar en tjinst kan géra en bedémning av vad kunden rimli-
gen forvintar sig, iven om denna bedémning inte alltid 6verens-
stimmer helt med kundens kvalitetsuppfattning.
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2.6.3 Klassificering av kvalitetskriterier enligt EU-norm (EN
13816)

EU-normen utgdr frén kundernas varseblivning av utbudet. De 4tta
kategorier man foreskriver dr (fritt versatt frin tyska versionen av
EN 13816):

382

Tillinglighet; omfattningen av utbudet geografiskt och tidsmis-
sigt, t.ex. trafikeringstid och turtithet.

Tillginglighet, dtkomlighet med avseende pd stationer och héll-
platser, pd/avstigning och biljetter.

Information; sivil allmin information och tidtabellsinformation
som stérningsinformation.

Tid; tidsaspekter som restid och punktlighet.

Service: serviceelement som inférs f6r att infria kundernas for-
vintningar.

Komfort; dtgirder som gor resan bekvim, t.ex. utrymme och
ergonomil.

Sikerhet; den av kunderna upplevda sikerheten och tryggheten.
Miljépaverkan.

Vi kommer att anvinda en liknande indelning vid sammanfatt-
ningen av attityder och preferenser frin olika marknadsstudier 1
kapitel 4.
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3. Exempel pa studier

I detta kapitel redovisas en litteraturgenomging. For varje rapport
eller annan killa ges en kort sammanfattning. Litteraturen har sor-
terats efter:

Attitydstudier
Perceptionsstudier

Val- och virderingsstudier
Kundngjdhetsstudier
Andra studier

I nista kapitel, nr 4, delar vi in resultat frdn studierna pd en annan
ledd, ungefir sd som EU-normen foreslar (se kapitel 2). Vi utgdr d3
frdn resenirernas olika ansprik pd utbudet rérande tillginglighet,
tidtabell, komfort, service, trygghet och kvalitet samt miljopéver-
kan. Detta gors for att belysa viktiga faktorer utifrin olika studiers
resultat och utifrdn olika synvinklar.

3.1 Attitydstudier

Attitydfrigor finns ofta med i studier med tdg- och kollektivtrafik-
resendrer. Diremot har vi inte funnit s§ minga studier som enbart
undersokt resenirernas attityder.

Attityder till tdg- och busstrafik

I en empirisk studie I Tyskland av Megel (2001) visades att vid fritt
val mellan buss- och tdgtrafik s3 prioriterar folk spartrafiken. En si
kallad “sparfaktor” framkom. Motiven fér respondenternas beslut
varierar. En kvalitativ analys av besluten och dessas orsaker gor att
man kan dra slutsatser om mgjliga psykologiska motiv. Det ger
ocksd mojligheter att peka pd fordelarna med respektive firdmedel
till grund {6r praktiska planeringsbeslut. De mest nimnda argu-
menten f6r busstrafik var:

av vana
att antalet busstationer och héllplatser ir stort
flexibilitet och

att hdllplatser finns nira start- och malpunkterna.
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Argumenten f6r tig var:

storre utrymme

tillgdng till toaletter

tiget gir ostort av annan trafik (vigtrafik) och
bra dkkomfort (man blir inte dksjuk).

Sdvil tdg- som bussdkare rapporterade emotionella faktorer for
deras val av firdmedel, t.ex. mer komfortabelt, trevligare, bittre
kinsla eller atmosfir.

Kvalitativa omdémen om SJ-tig

En studie av personvagnars standard (Kottenhoff, 1995) innehsll
ett par associationsfrigor. Ett exempel pd svar ges i nedanstiende
figur. Den visar ett representativt urval av spontana associationer

tll "S]-tig":

Figur Ett representativt urval av och de mest vanliga svaren pd
frigan om vad man spontant kommer att tinka pi i samband med
SJ-tdg (Kottenhoff, 1995)°.

negativa

n neutrala forsening

a\l/)k?(pgllllg ‘ ~ forseningar
ekvim avkoppling, forsening  trikigt

avslappning skakigt men bekvimt trangt
bra service

positiva

bra men dyrt gammalt

lugn f)Ch ro bittre #n buss jobbigt
skont — miligvanligt, forseningar lang tid

)s(nza(l))(% SJ SJ gamle vén vintan

Tt kvamt 5
arbetsmojlighet dy ,rbgzsavam tagbyten
rorlighet " 1g"
igh SJ-tag

m[]

> Kottenhoff, Utvirdering av svenska och tyska InterRegiovagnar (1993/1995), TRITA-IP
AR 95-34
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De kvalitativa omdémena 1 figuren visar att SJ-tdg ger sdvil nega-
tiva som positiva associationer. De negativa associationerna avsldjar
kvalitetsbrister och 6nskemél om férbittringar.

Attityder till kollektivtrafiken i Stockholm

Transek (2001) redovisar bland annat ett antal attityder till kollek-
tivtrafiken 1 Stockholm. Man ir positiv till informationen om och i
tunnelbanan men till bussinformationen. Mojligheten att friga
busschaufféren ansdgs dock som mer positivt fér busstrafiken.

Man ansdg att priset pd minadskort ir rimligt men att kontant-
biljetter ir for dyra.

Resenirerna ansdg att de nya tunnelbanevagnarna ir nya, tysta
och bra. Man tycker att det dr gott om benutrymme. Bilisterna i
studien féredrog bussen ur komfortsynpunkt. (Detta stir i motsats
till resultat frin andra studier dir just bilister har en viss preferens
for tig.)

Som frimsta skil for att 8ka buss lokalt angav man att man &ker
ovan jord, man slipper byten och kommer nirmare méilpunkten.
Det finns ocks? tvirférbindelser med buss. Dessutom ir det tryggt
och personligt. Som frimst skil for att vilja pendeltig eller tunnel-
bana angavs man snabbhet, turtithet, punktlighet och det finns
sittplats.

Som skil for att vilja bil redovisar Transek i en senare studie for
SL:

kortare restid,

bekvimare,

drenden pd vigen,

vill vara ifred under resan,
slipper passa tidtabell och

att det dr ldngt till hallplatsen.

Betygsittning visade att man mdinga inte var ndjda med sittkom-
forten i pendeltdg medan bussar fick bittre betyg avseende sitt-
komfort. Gamla tunnelvagnar och pendeltdg ansigs ofrischa av
manga Stockholmare. Bista helhetsintrycket fick de nya tunnelba-
nevagnarna.
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Intervjuer om upplevelsen av att dka kollektivt

Under denna rubrik redovisas tvd tyska studier.

Karopka, Miller, Oppel & Bihn (2000) har i psykologiska djup-
intervjuer undersdékt hur kunderna upplever de offentliga trafik-
medlen. De har funnit att en viktig faktor f6r denna upplevelse ir
att kunden har en kinsla av , fri-tid“, 1 vilken de inte behéver tinka
pd transporten - samtidigt 6verldts kontrollen 6ver den helt och
hillet till en annan instans. Det uppstar en upplevelse av ,anonym
nirhet“, nigot som kan vara positivt, men iven litt kan kinnas
patringande redan efter kort tid.

Flade (2000) menar att mobilitetens komplexa motivménster
inte beaktas tillrickligt i rational-choice-modellerna. Med en studie
om ungdomar som underlag beskriver hon de emotionella kvalite-
terna hos ett specifikt transportslag med dimensionerna lust-olust
respektive anspinning-avslappning. Ungdomarna upplevde de
offentliga transportmedlen som trdnga, for fullsatta, varma, trikiga,
obehagliga, inte s& anstringande, tycker jag inte s& mycket om,
okomfortabla. Nir det giller lust-olust dimensionen hamnar
kollektivtrafiken pd den simsta nivdn, jimfért med att 8ka bil, att
g och att cykla. P4 dimensionen spinning-avslappning rankades de
offentliga trafikmedlen pd en mellannivd av spinning, nigot som
faktiskt kan leda till en positiv upplevelse.

Livsstil och transportmedelsval

Guro Berge (1996) kommer i sin livsstilsanalys fram till att det
finns ett samband mellan livsstil och transportmedelsval, tillgdng
till bil och attityder. Analysen visar att det finns skillnader mellan
dlder och kén och om man bor pd landsbygden eller i staden.
Studien visar ocksd vilka grupper som det dr mest meningsfullt att
ligga resurser pd att dverfoéra frin bil till andra firdmedel. Den
gruppen som ir litt att paverka visar sig i stor utstrickning redan
anvinda kollektiva medel och dirfér ger inte dtgirderna si stor
effekt pd denna grupp.
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3.2 Perceptionsstudier

Studier kring perceptioner av utbudet, det vill siga vad man kinner
till, &r mindre vanliga. Vid KTH har frdgan dock behandlats nigra
ganger.

Vad vet allminheten om tigresemojligheter?

Hosten 1997 genomférdes ett examensarbete vid KTH (Schubert,
1998) om vanliga svenskars och tyskars perception av tdgsystemet i
respektive land. Syftet med examensarbetet var att kartligga all-
minhetens kunskaper om mojligheterna att dka/vilja tdg. Enkiter
delades ut i brevlidorna hos ett antal hushall i Stockholm respek-
tive Dresden. Enkitfrigorna handlade i f6rsta hand om restider och
antal forbindelser samt priser och rabatter for att dka tdg till nio
utvalda resmal frin respektive stad.

Resultaten visar bland annat att kunskaperna var bittre 1
Dresden in i Stockholm. Dresden-befolkningen hade en bra upp-
fattning om hur man kunde 8ka tdg till de flesta tyska resmélen. I
Stockholm kinde man till tdgresemsjligheterna till Géteborg bra,
medan 6vriga svenska resméil 13g simre till.

Folk som &kte tdg regelbundet visste inte mer om de olika omr-
dena/ aspekterna pd tdgutbudet in vad de som &ker tdg sillan visste.
Frigorna gillde restider, antal férbindelser och biljettpriser for ett
antal relationer. Kunskaperna var simst vad giller rabattméjlighe-
ter. Forfattaren ifrigasitter om prissystemet var fér komplicerat
och vilken betydelse det kan ha nir man viljer firdmedel.

Utbudet underskattades betydligt. Manga trodde inte att det
gick s& manga tdg varje dag som det verkligen gjorde. Detta gillde
sirskilt de relationer dir antalet avgingar var stort, t.ex. Stockholm
— Linképing och Stockholm — Orebro.

Vad vet man om tigens komfort och ombordservice?

Nir man vill 6ka tigets attraktivitet kan man genomféra komfort-
héjande dtgirder. Om resenirerna kinner till och uppskattar dessa
dtgirder si okar attraktiviteten. Men om resenirerna inte kinner
till vad som genomférts? I en intervju med resenirer 1991 i de nya
Regina tigen i Bergslagen fanns en friga om vad man kinde till.
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Frigan 16d: ”Vilka av nedanstiende saker finns vid din sittplats eller
1vagnen?”

Tabell Resenirernas perception - kunskap om tiget

f\tgérd / sak Finns inte Vet g] Finns
% % %
Skylt som visar nésta station 16 9 76
Fallbart ryggstod 43 15 41
Bord vid sittplatsen 17 3 81
Radio/musikuttag 67 31 2
Uttag fér PC (230V) 43 43 14
Kaffeservering vid sittplatsen 23 11 67
Luftkonditionering 7 50 42
Individuellt reglerbar ventilation 48 48 5
Laslampa 14 12 75

Dessa svar skall kommenteras.

Skylt f6r visning av nista station finns i Regina tdgen. Diremot ir
det inte sikert att skylten alltid visat ndgot. Alla fatdljer har fillbara
ryggstod. I stort sett all intervjuade bor ha suttit pd stolar med fill-
bara ryggstéd men knappt hilften har kint tll det. Av en tidigare
friga framgick att sex av tio resenirer tycker att det dr viktigt att
stolens ryggstdd ir fillbara.

Kaffeservering finns pd dtminstone nigra avgidngar. Dirfor ir det
naturligt att tvd av tio svarat att det finns medan ménga svarat att
det inte finns.

Hur ska man veta att luftkonditionering finns om det inte ir
sommar och varmt ute? Fyra av tio ansig att det fanns. Det finns
lislampor. And3 var det en fjirdedel som inte var sikra p3 det.

Sammanfattningsvis dr det minga som inte vet vilken standard
tdget erbjuder. Sirskilt {8 visste att stolarna ir fillbara. Det senare
méste bero pd att designen av stolarna inte tillrickligt tydligt visar
att de ir fillbara. Man siger att "semiotiken" ir dilig.

Perception av utrymme ombord

En av de férdelar med tdg som brukar nimnas ir att de dr rymligare
in buss och bil. Eftersom studier vid KTH har visat att det tigtra-
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fiken kan goras billigare om man utnyttjar utrymmet mer effektivt
har resenirernas upplevelse av utrymme studerats.

Under viren 2000 genomférdes en intervjuundersdkning i olika
slags vagnar om resenirernas upplevelse, eller perception, av
utrymme, komfort och revirkinsla (Kottenhoff, 2001). Reseni-
rerna fick betygsitta den sittplats dir de satt pd en sjugradig skala.
Betygen analyserades sedan med hjilp av linjir regression. Som
oberoende variabler anvindes dels uppgifter om intervjupersonerna
och deras resa, dels uppgift om vagntyp och dels att storre antal
sittplatsegenskaper.

Figur Renoverad 80-talsvagn med blatt stolstyg

Resultaten visar att det som betyder mest for upplevelsen av
utrymme ir beliggnings-graden: Nir det dr mycket folk 1 vagnen
minskar upplevelsen av rymlighet.

Att renovera en vagn kan inverka mycket positivt, bdde for
komfort- och utrymmes-upplevelse. Utrymmesbetyget stiger med
nirmare en poing dd man renoverat en vagn genom att ersitta ildre
stolstyg med ett nytt, 1 detta fall blitt, stolstyg.

Tjinsteresenirer och pendlare gav ligre betyg. Det antyder att
dessa grupper ir mer krivande, vilket ligger i linje med resultat frn
tidigare undersékningar.

Faktorer som bidrar till hogt rymlighetsbetyg dr stolsbredd och
benutrymme, att det finns ryggstddslutning, att platsen ir i med-
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sittning och att det dr en eller tvd platser 1 bredd. Till exempel
paverkades rymlighetsbetyget med en halv poing fér sivil 10 cm
stolsdelning som fér 5 cm stolsbredd. Vi har diremot ej kunnat
utréna hur mycket armstdd, fonster vid platsen med mera betyder.

Det dr virt att notera att det dr delvis andra faktorer som paver-
kar betygen fér bekvimlighet och revir. Vi kunde till exempel inte
se ndgot samband mellan dessa betyg och antalet platser i bredd. En
stol dir det ir tre platser 1 bredd upplevs lika bekvim som en stol
med en eller tvd platser i bredd, diremot nigot mindre rymlig.

En senare utvirdering av Regina-tdget (Kottenhoff, 2001) som
har 243 platser 1 bredd bekriftar resultaten. Bland annat visar
denna studie att det ir andra saker dn antalet stolar i bredd som
betyder mest for upplevelsen av utrymme. Regina upplevdes till
och med rymligare och bekvimare in vanlig SJ-vagn.

3.3  Val- och véarderingsstudier

Studier av resenirernas virderingar av tig, trafik och stationer i
form av betalningsvilja har gjorts frimst i Sverige, Holland och
Storbritannien men sikert finns ett otal studier vi inte kinner till.
En orsak kan vara att marknadsstudier av detta slag ofta ir bestillda
av en operatdr som vill hilla resultaten f6r sig sjilv.

Det finns dven andra sitt att uttrycka resenirskrav. Ett sddant ir
att sitta poing pd olika faktorer. Poingen frin intervjupersonerna
summeras och sedan kan faktorerna rangordnas.

Férst nimns kort ndgra ildre studier.

SJ persontrafik lit 1987 genomféra en strukturundersékning for
att kartligga “Vem (som) 3ker t3g?”. Denna omfattade ca 9000 tig-
resenirer. I samband med denna lit man SIFO genomféra en s.k.
segmenteringsundersdkning. SJ:s och SIFO:s segmenteringsunder-
sokning bygger pd 6ver 2000 intervjuer med personer som skall
representera den svenska befolkningen 6ver 15 ar.

P4 uppdrag av S] gjordes &r 1989 vid institutionen f6r trafikpla-
nering, KTH en studie om tigresenirernas kvalitetsvirdering av
punktlighet, information, restid, styv tidtabell och turtithet Stu-
dien genomférdes som en stated preference undersékning med
resendrer pd linjerna Stockholm - Géteborg och Stockholm -
Malmé. Resultaten visar framférallt att det finns en hdg virdering,
eller betalningsvilja, for att i bittre punktlighet.
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British Rail Board publicerade 1986 “Passenger Demand
Forecasting Handbook”. Uppgifterna i denna baserar sig pd 55
referenser vilka alla refereras i handbokens appendix. Ur hand-
boken och dess appendix himtas en del uppgifter om trafikanters
virderingar och val av tdg som firdmedel. Senare drs handbocker
har varit alltfér hemliga for att vi skulle f3 tillgdng till resultaten.

1992-93 genomférdes en studie 1 Blekinge dir resenirernas vir-
dering av trafik med nya hégstandardtdg “Kustpilen” (IC/3) utvir-
derades. Studien genomférdes i samarbete mellan KTH trafikplane-
ring, SJ, Blekinge linstrafik och ett konsultféretag. Studien visade
bland annat att det 6kade resandet inte kan forklaras om med tra-
ditionella modeller som inte tar med den ¢kade komfortens bety-
delse.

Kottenhoff genomférde under hésten 1992 tva intervjuunder-
sokningar om utrymmesstandard. Den férsta “Virdering av
utrymmesstandard i tdg” genomfdrdes i fjirr- och regionaltdg pa
Ostkustbanan. Den andra var “Virdering av komfort i Roslags-
banans nya vagnar”. Bida studierna genomférdes som en kombina-
tion av stated preference spel och vanliga frigor om bakgrundsdata
och &sikter.

Under oktober 1993 provades tyska InterRegio-vagnar i Sverige.
Dessa utvirderades tillsammans med ett nytt norskt motorvagnstig
(ICE) och Géteborgsregionens X10-tdg. Studien var inriktad pa
inredningsfrigor, komfort och service i tag.

Flera examensarbeten vid avdelningen for trafikplanering har
tillimpat stated preference metoden pd jirnvigsresor. Ett av dessa
gjordes 1993 av Stina Rosenlind.

Virdering av kollektivtrafikens standard i Stockholm 1989

Den forsta storre svenska studien av resenirernas betalningsvilja
for olika faktorer inom kollektivtrafiken gjordes av en forskar-
grupp 1998-99 (Widlert, Girling & Uhlin, 1989). Rapporten heter
Virdering av kollektivtrafikens standard och genomférdes 1
Stockholm. De faktorer som ingick var: férseningar, byten, perso-
nal- och biljettf6rsiljning, information, vinteférhillanden, sitt-
platstillgdng, rengdring och taxa. For alla dessa alternativ formule-
rades preciserade nivder, t.ex. om sittplatstillging: 1) lediga sittplat-
ser finns, 2) st halva resan men f4 stiende, 3) std halva resan, tiget
fullt av stdende.
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Hir refereras virdet av ndgra faktorer. Virderingarna avser som
alltid vid betalningsviljestudier skillnaden i virde mellan tvd nivier.

Faktor (attributsving) Vérdering for buss Vérdering for
(per resa ar 1989) tunnelbana (per resa)
Ett kort byte - 80 dre - 80 dre
Ett Iangt byte till annan plattform - 1,20 kr
Regnskydd (buss) / inglasad station (T-bana) 0,70-1 kr 15 dre
Realtidsinformation vid hallplats 60 ore 60 ore
Stéplats i tva minuter -1,10 kr
Stéplats i tio minuter - 2,00 kr
Stélplats halva resan, ej trangt - 1,50 kr
Staplats halva resan, trangt -2,20 kr
Klotterfritt och rent inuti 50 ore 1,20 kr
Automatiska destinationsskyltar p& bussen 20 ore

Rapportforfattarna har idven tagit reda pd kostnaden for olika
dtgirder. De konstaterade att dtgirder som borde genomféras, nir
de jimfoérde nyttan med kostnaden, var :

Regnskydd vid busshallplatser (kriver bara 20 vintande per dag)
Realtidsinformation om nista avging p4 storre hillplatser
Klotterborttagning och bittre stidning

Mer tveksamma &tgirder var t.ex. inglasade tunnelbanestationer
och bittre destinationsskyltar pd bussarna.

En forskningsrapport av Borje Johansson vid Chalmers (Johansson,
1989) heter Passagerarplats i buss men behandlar dven tig. Resenirer
har intervjuats i lokalbuss, spirvagn, regionalbuss, lingfirdsbuss
och fjirrtdg. Rapporten behandlar frimst komfortfrigor.

En studie 1991 heter Trafikantvirderingar vid regional trafik. I
denna studie underséktes trafikanternas virderingar av standard-
inkl. komfortfaktorer vid resor med svil tdg som buss. Resultaten
1 studien bygger pd sdvil vad trafikanterna verkligen gjort som pad
hypotetiska val med stated preference teknik. Intervjuerna har
gjorts i Skine och Ostergotland pd busslinjerna Malmo-Falsterbo
och Linkoping-Atvidaberg samt regionaltigslinjerna Malmé-
Helsingborg (X10-tdg) och Linkdping-Vistervik (Y1-tig).

En kvalitativ utvirdering av ombyggda regionaltdg (Y1) gjordes
1991 av Lisa Warsén vid TFK. Rapporten heter Lagom lyxigt vilket
speglar ett forsok till sammanfattning av resenirernas uppfattning.
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Utvirderingen gjordes genom enkiter och intervjuer med resenirer
ombord samt genom gruppseminarier ledda av en psykolog.
Omdémena 1 denna rapport giller motorvagnar som byggts om pd
ett antal punkter och kan vara svéra att generalisera. Dirf6ér nimns
sddana resultat som jag bedémer ir 1 nigon mén generaliserbara.

SJ-resenirernas virdering av punktlighet mm. 1989

P43 uppdrag av SJ gjordes &r 1989 vid Institutionen f6r Trafikplane-
ring, KTH en studie om tdgresenirernas virdering av punktlighet,
information, restid, styv tidtabell och turtithet. Studien genomféor-
des av Christer Lind i samarbete med Staffan Widlert. Studien
genomférdes som en stated preference undersékning med reseni-
rer pd linjerna Stockholm - Géteborg och Stockholm - Malmé.

Studien visar framférallt att det finns en hog virdering, eller
betalningsvilja, for att fi bittre punktlighet. Det ir sirskilt den
upplevda risken fér att bli férsenad som upplevs mycket negativt.
En forbittring av punktligheten pd hela SJ:s nit skulle enligt en
dverslagsberikning i studien vara vird nirmare en miljard kronor
per dr. Man har d& antagit 15 %-enheter firre korta férseningar
(5 min) och 5 %-enheter firre linga férseningar (15 min). Obeha-
gen av forseningar upplevs sdvil vid vintan pd station som ombord
pa taget.

Ett annat resultat dr att virderingarna av olika faktorer varierar
beroende pd vilket pris man betalat for sin resa. Det visar sig att
virderingarna ir 1 stort sett proportionella mot biljettpriset. Dirfor
viljer vi att citera resultaten som procentuell férindring av taxan.
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D3 fis foljande sammanfattning:

En timmes andrad restid 29 %
Andrad turtathet per timme mellan tagen 8%
5 minuters forsening pa stationen 1%
15 -t 24 %
5 minuters forsening pé taget 5%
15 - 17 %

minskad risk for férsening med 1 férseningper 5%
20 resor: - kort forsening (6-15 min)

- lang forsening (16-30 min) 12%
Forbattrad information pa stationer 3%
Forbattrad information pa tagen 1%
Varde av att infora styv tidtabell 2%

SJ:s punktlighet var att drygt 7 av 10 tdg kom i1 tid (enligt SJ:s defi-
nition: mer dn 5 min sent till slutstation) vid tiden fér denna stu-
dies genomférande. Det ir 13g siffra vid jimférelse med jirnvigs-
bolag i andra linder. Den héga virderingen av bittre punktlighet
kan ha att géra med att manga av de intervjuade hade firska erfa-
renheter av férseningar.

Den liga virderingen av bittre information och av styv tidtabell
(fasta minuttal) dr svdr att f6rstd. SP-studier 1 Danmark, dir man
har fasta minuttal har visat en mycket hég virdering av detta (ca
20% av taxan).

Det ir negativt att dka tag i tunnel

1995 gjorde Jarnvigsgruppen KTH en liten studie om resenirernas
virdering av att dka tig 1 tunnel. Fore den egentliga virderings-
undersokningen med stated preference metod stilldes en enkel
frdga om vad man tycker om att dka tig i tunnel. De flesta valde att
svara att det &r OK men cirka var sjunde person (15 %) tyckte att
det var litet eller mycket obehagligt. Detta kan ha ett samband med
att det i fjirrtdgen pd Grodingebanan uppstdr stora tryckférind-
ringar nir tdgen gir genom banans tunnlar.
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« Vad tycker du om att aka i tunnel?

tycker ingenting

mycket obehagligt

litet obehagligt

Det dar OK

Virderingen av att dka i tunnel var ovintat starkt negativ. Man kan
tolka resultatet som att tdgresan bér gd minst ca 5 min snabbare f6r
att det negativa virdet ska uppvigas.

Virdering av stationer och dessas serviceutbud

En doktorsavhandling frin Lund (Prather Persson, 1998) behandlar
stationer och interregionala resenirer och deras preferenser.

Den generella bilden av hur en station bor vara dr bdde klar och
likartad i alla resenirsgrupper. Det betyder mer eller mindre att alla
tigresenirer har samma generella preferenser rorande stationer.
Konventionellt serviceutbud pi stationerna fir hogre virderingar
in okonventionella serviceelement. Si ir t.ex. biljettluckor och
toaletter betydligt viktigare dn faxapparater och livsmedelsbutiker.
Resenirerna dr ocksd mer néjda, generellt sett, med den service
som de betraktar som den viktigaste. Det enda undantaget giller
toaletter vilka betraktas som ett av de viktigaste serviceelementen
men resendrerna ir inte ndjda med dem.

Stationerna ir noder i hela reskedjor. Korta gingavstind ir
viktiga. Dirfér dr avstigningszoner och korttidsparkering titt pd
stationen viktiga f6r att mojliggora reskedjor - intermodalitet”.

Resenirerna siger tydligt att de féredrar centralt beligna statio-
ner framfor perifert beligna stationer och att de foredrar att statio-
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nerna omges av stadsmiljé. Alla resenirer bedomer en perifert beli-
gen station negativt. Det dr tydligt ett inneboende virde i att sta-
tionen finns dir folk férvintar sig att det ska finnas en station. Man
ir beredd att acceptera en halv timmes lingre tigresa om stationen
ligger i centrum dn om den ligger perifert. Det stoder tanken att en
av jirnvigens konkurrensfordelar ir just stationernas centrala lige.

Resenirerna har en tydlig bild av stationer som sddana: De ska
finnas centralt, erbjuda konventionell service av hog kvalitet och
vara Oppna for alla. Utan attraktiva stationer kan efterfrigan pi
tigtrafik minska.

Stationer ir ocksi virdefulla fér handel och industri samt
boende. De sistnimnda kan ibland anvinda stationernas service-
utbud som ersittning for kommersiellt utbud.

Interregionala resenirer ir ofta inte lingre d4n 20 min p8 avgings-
stationen; bara en liten grupp (5 %) spenderar ldng tid pd stationen.

Totalt studerades 10 serviceelement med avseende pd kundtill-
fredsstillelse. Annu fler serviceelement, 40 st., studerades avseende
hur viktighet. De rapporterade resultaten hinfér sig till intervjuer
dr 1993 med drygt 900 tigresenirer mellan Malmé och Stockholm.
Rapporten innehiller dven resultat frin stated preference experi-
ment.

Alla informationselement beddmdes vara mycket viktiga. Reseni-
rerna ansig det mycket viktigare att det finns en traditionell bil-
jettforsiljning, “biljettlucka”, dn att det finns biljettautomater.

Vanliga vintsalar beddms som viktiga medan specialiserade vint-
salar som familjevintsal och forsta klass “lounge” generellt bedéms
mindre viktiga. Toalett ir den stationsservice som fir den hogsta
virderingen. Det virderas ocksd hogt att toaletterna ir anpassade
for funktionshindrade. Detta kan bero pd att handikapptoaletter ir
rymliga och dirfér medger att man tar med bagaget in sd att man
slipper limna detta obevakat. Tillgdng till dusch ir inte s8 hogt vir-
derat.

Vanliga telefonautomater fick hogt virde (1993) medan fax och
privata telefonrum hade ligre virde. Bagageboxar och kirror ansigs
viktigare in manuell bagageférvaring. Ett basutbud inkopsstillen;
snabbmat, kafé och tidningskiosk ansdgs viktigt av alla resenirer.
Intern tillginglighet genom rulltrappor, hissar och automatiska
dérrar ansdgs ganska s& viktigt. Det dr ocksd viktigt att plattfor-
marna ir viderskyddade och att det finns sittplatser. Automater pd
plattformarna efterfrigades diremot inte.
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Alla typer av utbud fér god tillginglighet ansdgs mycket viktiga:
Det giller cykelparkering, pd/avstigningsplatser, korttidsparkering,
lingtidsparkering, taxi och kollektivtrafik. Det enda undantaget
giller hyrbilar, vilka inte ir s3 viktiga f6r flertalet tigresenirer. Av
de s kallade extra utbudselementen fick endast bankomater och
sikerhetsvakter hogt virde. Postkontor hade mindre vikt och
konferenslokaler upplevdes helt oviktiga.

Figur Resultat av GAP-analys av stationsfaktorer (Prather Persson
1988)

'mviktighet @ nojdhet |
\ \ [

Bemannad biljett och informationsdisk

Toaletter

Telefonautomater

Information pa anslag

Tidningskiosk

For nigra av servicefaktorerna gjordes en GAP-analys. Analysen
visar att alla de ingdende faktorerna fir hogre viktighets- dn nojd-
hetspoing. Sirskilt vikigt tycker resenirerna att det ir med en
bemannad biljett- och informationsdisk. Man ir tyvirr inte sirskilt
n6jd med denna faktor — gapet ir stort. Foér Café giller diremot att
man inte tycker det ir lika viktigt men man ir lika n6jd — gapet ir
litet. Mest ndjd ir man med informationen pi olika anslag (tid-
tabeller?) och det dr bra fér det dr ocksa viktigt — ett visst gap.
Prather Persson (1998) intervjuade dessutom stationschefer. De
visade sig ha vil utvecklad forstielse for resenirernas behov och
virderingar men visar en liten 6verskattning av faktorer som har att
gora med tjinsteresande. Missbedémningen ir liten och generellt
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kan sdgas att stationsansvariga hade en mycket god forstdelse for
resendrernas preferenser.

Virdering av resstandard vid snabbtigsresa

Under viren 1998 gjordes ca 500 datorintervjuer med resenirer
ombord X2000 mellan Stockholm och Malmé. Alla intervjuer
innehdll tvd nivder av preferens, eller virderingsfrigor foréver sed-
vanliga bakgrundsfrigor. P4 den 6vre nivin underscktes virdet av
tre olika paket; ett tidtabellspaket, ett komfortpaket och ett paket
fér ombordservice. P4 den ligre nivin underséktes den relativa vir-
deringen av attribut ingdende i de olika paketen. Biljettpriset ingick
som attribut enbart 1 den &vre nivdn. Fér att géra respondenterna
bekanta med de olika tidtabells-, komfort- och serviceattributen
fick respondenterna forst ge sina relativa preferenser pd den ligre
nivan.

Stated preference experimentet pd den dvre nivdn var av conjoint
typ med parvisa val. Det hade fyra faktorer: biljettpris, tidtabells-
paket, komfortpaket och servicepaket.

Den forsta estimeringen faststillde virderingen av paketen. Vir-
deringarna av dessa var alla hégre in vintat. Skillnaderna mellan
parametrarna for olika resindamail, affirsresa, privatresa och
arbets/skolresa ir ganska smi. Beriknade betalningsviljor for de
olika segmenten ir dirfér mycket lika. Virderingen av tidtabells-
paketet dr 41 % av taxan for affirs- och arbetsresor medan det ir
33 % for fritidsresor. Komfortpaketet virderades till 42 % i medel,
nigot hogre av affirsresenirer och ndgot ligre av Gvriga tva seg-
ment. Service ombord virderades till 21 % men nigot ligre av
arbets/skolresenirer.

Nista steg var att dela upp dessa aggregerade virden i virde-
ringar av de inkluderade attributen. Virderingarna framgér av figu-
ren.
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Figur Grafisk illustration av virderingar av tre dtgirdspaket och
hur dessa virden fordelade sig pd de inkluderade attributen. %
betyder betalningsvilja i procent av biljettpriset.

SP B/W och
Tidtabells
paket 37%
SP
conjoint [ Komfort
parvisa paket
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42%
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Service
paket

"listor"

10% restid

Fa forseningar,
inte 15min var femte resa

Dubbel turtathet
Styv tidtabell

Inte ett byte

Enklare prissystem

Fa stopp (lugn resa)

10cm benutrymme
Medsittning

Instéllbara ryggstéd

Litet mindre, ej mer

vibrationer och skak

do. buller

Luftkonditionering (pd sommaren)

Dampad belysning och
egen laslampa

Servering i taget

Stoérre/mindre bagageutrymme
Radio, musiik uttag
Gott om personal som kan hjalpa

Bord vid sittplatsen

De flesta virderingarna har jimférts med virden erhillna i tidigare
KTH-studier och med resultat frin danska (DSB) studier av regio-
nala och interregionala tdg. Virderingsnivderna ir 6verraskande

lika.

Bland tidtabellsattributen fick; att undvika ett byte och en viss
férseningsnivd, hoga virderingar som vintat, men ocksi fi stopp
fick hog virdering, till och med hogre in 10 % restid (som virde-
rades till ca 5 % av taxan). Attributet om f& stopp hade tvi nivier
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med féljande formuleringar: "T8gen stannar pd fi stationer (sd att
man fir en lugn resa)" och "Tdgen stannar pid ménga stationer (sd
att folk kan g av och p3)".

Bland komfortattributen virderades féljande attribut hogst:
instillbara ryggstéd, 10cm benutrymme och litet skakningar och
vibrationer. Virderingarna ligger upp mot 10 % av biljettpriset.

Servering ir det hogst virderade service attributet. Att erbjuda
bord vid sittplatsen ir ocksd en sak som virderas relativt hogt.

Virdering av dubbeldickat tag

SJ ldnade tre dubbeldickade vagnar frin Bombardier i Tyskland
1998. Avsikten var att testa tigen i praktisk drift och att resenirer-
nas reaktioner pi tvividningstdg. Bakgrunden ir bla. att SJ skall
skaffa nya tdg for Milardalstrafiken. Dirfor testades tdgen pa
Svealandsbanan, Milarbanan och 1 Uppsalapendeln.

De flesta resenirer hade en positiv instillning till tviviningsvag-
nar men en negativ upplevelse av sittplatskomforten i det aktuella
tdget. For 50 % av resenirerna var det férsta intrycket att vagnen
var bittre dn en vanlig vagn medan 30 % t tyckte den var simre och
20 % var neutrala.

Riknat som betalningsvilja virderade resenirerna pd Svealands-
banan vagnarna med den tyska inredningen negativt, liksom pa
Milarbanan (innu mer negativt). P& Uppsalapendeln virderades
vagnarna positivt jimfért med ordinarie tdg som var ganska slitna
lokdragna 80-talsvagnar vilket delvis kan foérklara den positiva vir-
deringen.

SJ l&nade dven dr 1991 in tvd tviviningsvagnar, frin lokaltrafiken
i Zirich och testade dem i Uppsalapendeln. Aven di reagerade
resendrerna positivt pd tvivdningskonceptet som sddant men nega-
tivt pd inredningen som ocksd d& var enklare dn normalt. Att dka
dubbeldickare virderades di till drygt 3 % av taxan.

Virdering av att 3ka i breda tig med 2+3 méblering
Examensarbete om breda tig

Examensarbetet (Bige, 1997) syftade till att med olika intervju-
metoder se om det skulle vara 16nsamt att anvinda en bredare
vagnsprofil pd svenska persontdg. Den bredare profilen skulle d&
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mojliggora ett sittplatsarrangemang 342 stolar 1 bredd och dirmed
forbittra ytutnyttjandet pd tdgen.

For att ta reda pd hur passagerarna virderar de olika typerna av
sittplatserna gjordes fyra olika undersékningar pd X14 tig i
Ostgotatrafiken och i Vittertigs regi. Ett X14 tig har en normal-
bred, 3 100 mm, profil men m.h.a. smalare stolar anvinds idag ett
sittplatsarrangemang av typen 3+2.

En Revealed Preference- undersékning, RP, gjordes dir passage-
rarnas faktiska val dokumenterades och analyserades. Dessutom
gjordes tre olika Stated Preference undersékningar, SP, dir passa-
gerarna fick besvara frigor om hur de skulle vilja 1 en hypotetisk
valsituation.

For att berikna virdet av olika tdg jimfordes ett smalt tdg, 5
vagnar, med ett brett tdg, 4 vagnar. Sedan anvindes passagerarnas
virderingar for att berikna ett virde pd platserna i de bigge tdgen.
Tégen jimfordes sedan vid olika beliggningsgrader. Resultatet var
att den totala betalningsviljan var ca. 2 % ligre {6r det breda tdget
under normala beliggningsgrader, 40-80 %.

Virdering i Sveriges forsta extrabreda tagtyp

Under &r 2001 sattes de forsta extra breda tigen av typ Regina in i
ordinarie trafik. Ett av de omriden dir Regina satts in ir Bergslagen.
T4g i Bergslagen (TiB), som svarar for trafiken, har valt att inreda
tigen med ungefir samma standard som tidigare anvints foér
Intercity tdg.

Stated preference (SP) experimenten som ingick i intervjuerna
visar hur tdget virderas gentemot vanliga SJ-vagnar. Denna virde-
ring har riknats om 1 monetira termer; som procent av de resandes
egna biljettpriser. D3 virderas:

— Detta tdg (dvs. Regina) men med 2+2 stolar 1 bredd till +8,5 %
av biljettpriset

— Detta tdg (dvs. Regina) med denna inredning med 243 stolar
till +7,6 % av biljettpriset.

Man kan utlisa tvd viktiga saker. Dels sitter resenirerna i medel
hégre virde pd att f3 3ka Regina in att dka med vanliga SJ-vagnar,
dels kan de allra flesta resenirerna knappast ha brytt sig om huru-
vida "detta tig" hade tv4 eller tre stolar 1 bredd.
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Prioriteringslistor med ca 12 faktorer eller saker (attributskillna-
der) visar att den oviktigaste faktorn ir att {3 sitta dir det dr tvd (ej
tre) 1 bredd. Betydligt viktigare ir t.ex.:

Att biljettpriset sinks 5%

Att fonsterplatserna verkligen har fonster

Att stolen har fillbart ryggstod

Att det finns bord vid sittplatsen

Att bullernivin ir ndgot ligre

Att belysningen ir dimpad och att lislampor finns.

SOk

Bland dem som &ker tdg sillan upplevs det dock ndgot viktigare in
for medelreseniren att inte sitta tre i bredd.

Slutsatsen av rapporten ir att Regina ir ett i huvudsak lyckat tdg
ur resendrernas synpunkt. Det finns minga inredningsitgirder som
upplevs vara viktiga. Till dem hér inte frigan om tva eller tre stolar

1 bredd.

3.4 Kundnodjdhetsstudier

Kundnéjdhet underséks av minga foretag i syfte att forbittra kva-
liteten pd den produkt man producerar. Dirfér har initiativet till
ménga av de nedanstiende studierna kommit frin branschens akts-
rer.

S] Problem Detection Study

Kvaliteten hos tigresor har undersékts t.ex. i den av SJ bestillda
PDS-studien (Problem Detection Study). Denna ger en bild av de
problem SJ:s resenirer upplevde i mitten av dttiotalet. PDS-studien
genomférdes pi linjerna Stockholm-Visterds, Stockholm-Orebro
norr om Milaren och Stockholm-Orebro via Hallsberg. Dessa
linjer trafikerades av loktdg vilka bor ha innehillit sdvil ttiotals-
som sextiotalsvagnar. Totalt gjordes 800 intervjuer och resenirerna
fick ta stillning till 144 olika problemp3stienden.
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Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikbarometern ir en kvalitets- och attitydundersékning
som organiseras av Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF, 2001).
Undersokningen har genomforts drligen sedan 1996. Frin och med
november 2000 gors undersdkningen ménadsvis. 23 lins- och
lokaltrafikbolag i Sverige deltar.

De som intervjuas i undersdkningen ir ett statistiskt urval av
svenska folket mellan 15-75 ir, dels resenirer och allminheten.
Drygt hilften av svenskarna ir ndjda med kollektivtrafikens kvali-
tet

Kundnéjdhet mits pd en femgradig skala. 25 olika frigor ges. Ett
exempel pd en friga ir:

Det gir snabbt att 8ka med [bolaget ifriga]

instimmer helt
instimmer delvis
varken eller

tar delvis avstand
tar helt avstind

S

Det resultat som redovisats senast (januari 2001)visar att riks-
genomsnittet f6r N6jd Kund Index (NKI) dr 54. Det vill siga att
54 % av svenska folket ger kollektivtrafiken betyg 4 och 5.

Drygt en tredjedel ger ett medelbetyg (3). Det innebir att alltfor
manga ir indifferenta, dvs. de har ingen tydlig dsikt om kollektiv-
trafiken. Kollektivtrafiken har en otydlig profil. Bara en tiondel av
alla svenskar ir missnéjda. Sett till kunderna (kund definieras —
reser minst en ging per minad eller oftare) ir det endast 6 procent
som dr missndjda.

Kollektivtrafikbarometern visar att drygt en tredjedel av svenska
folket saknar kunskap om kollektivtrafiken.

Trygghet, tillginglighet och personal

Tre av fyra svenskar tycker att det dr tryggt att dka kollektivt. T
storstiderna fir dock tryggheten nigot ligre virden in &vriga lan-
det, (58-70%). Tillgingligheten dr god och man tycker att det ir
frischt ombord. Glidjande ir att personalen som arbetar nira kun-
den far ett hogt betyg av svenska folket.
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Omriden som fr l3ga nojdhetsbetyg ir information och lyhérd-
het.

Sju av tio av allminheten anser att samhillet ska prioritera en
satsning pa kollektivtrafik - istillet f6r bil - for att kunna bo, arbeta
och studera dir man vill. Atta av tio tycker att man ska satsa p4
kollektivtrafiklosningar f6r en levande stadskirna och kommun-
centra.

96 % viljer kollektivtrafik i stillet for bil efter frigan:

Anser du att en satsning pd kollektivtrafiken 4r bra fér sam-

hillet?.

Nir man diremot frigar:

Tror du att politikerna anser att en satsning pé kollektivtrafiken
ir bra f6r samhillet?

s& svarar bara 57 % “kollektivtrafik”. Resten svarar ”bil” eller vill ej
svara.

Resultaten pdstds anvindas av lins- och lokaltrafikbolagen fér att
"genomfora forbittringar som stdr pd kundens dnskelista".

SL, Resande och kvalitet 4r 2000

SL strivar efter att bli biattre. Man anvinder tvi matt:

antal resande med olika delar av SL-trafiken
resenirernas ndjdhet med olika delar av trafiken

I en snygg skrift presenteras resultaten fér ir 2000 omride for
omride. Ett omrdde avser dels ett trafikslag, dels ett geografiskt
omréde.

Resandet har kat med 11 % i snitt for hela SL frdn &r 1995-
2000. Busstrafiken har fitt 9 % fler resenirer och spirtrafiken har
okat mer, vilket redovisas 1 tabellen nedan. Pendeltdgen 6kade sitt
resande med 25 % fran 1995 till 1999 pd grund av bland annat titare
trafik och nyetableringar runt pendeltigsstationer (bla. i
Flemingsberg och Haninge C.). Sedan kom Citypendelns éverta-
gande av trafiken med stora kvalitetsbrister.
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Tabell Resandeskning och kundnéjdhet 1 SL-trafiken

Omrade Resandeforandring 95-00 % ndjda ar 2000

Hela SL +11% 56 %
Busstrafiken +9% 67 %

- innerstaden +16 % 1%

- forort Ej uppgift 54-74 %
Tunnelbanan +10 % 51 %
Pendeltagen +38 % (till 1999) 38 % (var-2000)
Saltsjébanan +11% 74 %
Roslagshanan +39 % 69 %
Lidingdbanan 0% 84 % (var 2000)
Nockebybanan +5% 91 %
Tvarbanan Ny trafik 94 %

Man kan se att de “omrdden” som har minga néjda resenirer i
huvudsak dr smd spértrafiksystem. Mest resandedkning har pen-
deltdgen och Roslagsbanan haft. Dessutom har Tvirbanan okat
frdn noll till 6ver 20 000 resenirer om dagen under perioden. Buss-
trafiken 1 innerstaden har 6kat och detta kan bero pa de nya stom-
linjerna men ocksd pd att tunnelbanan hade kvalitetsproblem d&
man inférde ett nytt signalsystem.

Utvirdering av stomlinjerna 1, 3 och 4, Stockholm Konsult,
Stockholm 2000

En utvirdering av trafikanternas néjdhet med stomlinjerna 1, 3 och
4 1 Stockholm har gjorts. Undersékningen visar att en stor majori-
tet dir ndjda med komforten och bekvimligheten pd linje 4.
Undantaget giller frigan om sittplats vilket endast 39 % anger att
de fir. Mest ndjd var man med hillplats/destinations-skylt inne i
bussen och 4:ans linjestrickning (93 %). Automatiska hallplats-
utrop samt litt att hitta till hillplatserna fick ocksd hég néjdhet.
Malet om en hastighet p 18 km/h inklusive hillplatstid kunde inte
nds. Detta berodde i stor utrickning pa den kraftiga biltrafikékning
som igt rum istillet f6r som var en férutsittning en biltrafik-
minskning med 25 % 1 innerstaden.
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Tabellen visar andelen ndojda och missnijda resendrer med stombuss-

trafiken.
néjda Missndjda

Hallplats/destinations-skylt inne i bussen 93 % 2%
4.ans linjestrackning 93 % 2%
Automatiska hallplatsutrop 90 % 4%
Stombussen generellt 88 % 2%
Latt att hitta héllplatserna 87 % 1%
Aans turtdthet 86 % 5%
Ledbuss istallet for normalbuss 85 % 6 %
Tidsvisning pa hallplats 79 % 11%
Bussarnas stadning 17 % 6 %
Inredning 17 % 9%
Bekvamlighet 75 % 11 %
Temp. o ventilation i bussen 70 % 9%
Bussarnas framkomlighet 65 % 9%
Forarnas korsatt 62 % 5%
Sittplats finns 39 % 19 %

Utvirdering av nya tig

KTH:s studie av breda tdg inneholl diven mojligheter for reseni-
rerna att bedéma Regina p3 sitt som liknar "kundnojdhet". Atta av
tio resenirer fick ett bittre forsta intryck av Regina-tiget dn av
"vanlig SJ-vagn".

Betygsittning av Regina och vanliga SJ-vagnar visar att sivil
bekvimlighet som rymlighet far (mycket) hégre betyg for Regina
in for vanlig SJ-vagn. Resendrerna ir i huvudsak néjda med
utrymmet men de som dker tig till och frin arbetet tenderar att
vara minst ndjda med utrymmet.

Olika resenirer fordrar olika sitt att sitta. Tjinsteresenirerna vill
1 h6g utstrickning (48 %) sitta bakom varandra medan t.ex. skol-
resenirer girna sitter mitt emot varandra (46 %). For en stor
grupp, ca 40 %, spelar med- eller motsittning ingen roll.

Den vanligaste spontana kommentaren ir att det ir frischt, rent
och/eller ljust 1 Regina. Man skriver ocksd att tdget har fin design,
ir trevligt och modernt.
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AF Trafikkompetens har &t tillverkaren Bombardier gjort en
kundnéjdhetsvirdering av Regina. Resultaten ir inte officiella men
bekriftar i stort KTH:s positiva resultat f6r Regina.

Utvirdering av terminaler i PIRATE

I EU-projektet PIRATE har man utvecklat en utvirderingsmetod
for att analysera hur olika anvindargrupper av bytespunkter virde-
rar olika aspekter som har med bytespunkter att géra. De tillfrs-
gade fir virdera hur viktigt en aspekt dr samt hur néjd man ir med
den aspekten pd den specifika bytespunkten. Sedan anvindes en
analysmetod kallad GAP-analys dir skillnaden mellan Viktig och
Nojd visar hur pass relevant aspekten ir for de tillfrigade. Ar denna
skillnad stor finns det brister i aspekten vid bytespunkten och vise
versa om skillnaden ir liten.

Figur Exempel pd hur resultatet av GP-analysen kan presenteras
grafiskt (virden fér vissa stationsfaktorer frin Prather Persson
1988).

néjdhet
5
as
‘ . *,0‘
35 .
3
2,5
>
1,5
!
0,5
0
o 1 2 . “ viktigh&t

Ett m3l med denna studie ir att 6ka planerares och anstilldas kun-
skap om resenirers och icke-resenirers virderingar kring olika
aspekter 1 samband med bytespunkter for att pd s3 sitt 6ka kollek-
tivtrafikandelen. For alla de studerade grupperna ir de i genom-
gdende viktigaste aspekterna social trygghet och information. De
tillfrdgade personerna vid de tvd studerade bytespunkterna (Lund C
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och Vellinge Angar) betonar vikten av skydd mot stold och
vandalism samt bra information om trafiken. I de flesta fall &r man
inte ndjd med hur det ser ut idag vid dessa bytespunkter. Till
exempel s& ir man inte ndjd med cykelparkeringens storlek pi
Lund C dir skillnaden mellan Viktigt och N6jd dr nira 1. P3
Vellinge Angar ir man mycket missnéjd med skyddet for st6ld och
vandalism dir GAP-et uppgér till nira 3,0 vad giller cykelparker-
ingen.

Kundstudier i kollektivtrafik vid centrum f{6r tjinsteforskning

Friman, Edvardsson & Girling (1998) presenterar tre olika studier
med syftet att kartligga upplevda negativa kritiska hindelser i kol-
lektivtrafik. I studie 1 genomférdes en analys av rapporterade
kundklagomal. Studie 2 bestod av intervjudata insamlade pa buss-
och spirvagnar i Goteborg. I en tredje studie genomférdes en enkit
undersokning. Analys av kundklagoml visade att majoriteten av
klagom&l kunde klassificeras som personalens bemdtande och age-
rande. Nist frekvent var hindelser som relaterade till brist pd
punktlighet. Nista lika frekvent var hindelser som relaterade till
felaktig eller brist pd adekvat information.

I en enkitundersokning baserat pd svar frdn ca 1000 respon-
denter 1 Géteborg fann vi att resultatet frin studie 1 och 2 kunde
valideras men att férekomsten av respektive hindelse avvek frin
studie 1 och 2. Mindre frekvent férekommande var hindelser som
relaterade till personalens bemétande och agerande. Frekvent fore-
kommande var istillet hindelser som relaterade till fordonets
utformning. Sammanfattningsvis visade resultaten frin studie 1, 2
och 3 ett relativt liknande ménster. Resultaten frin de tre olika
studierna ir konsistenta med generaliseringar frin tidigare studier,
dvs. upplevd kvalitet pdverkas av

hur personalen behandlar sina kunder
palitlighet i tjinsten samt
enkelhet och flexibilitet 1 kundkontakter.

Friman & Edvardsson (2002) analyserade och jimférde skillnader
mellan kundklagomil och kundberém frin resenirer i kollektiv-
trafiken. Ett urval av 236 klagomal och 69 berém insamlade av ett
trafikforetag analyserades med hjilp av kritisk-hindelse-metoden.
Tidigare forskning (Friman et al 1998) kunde bekriftas d3 perso-
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nalens beteende, tjinstens pilitlighet, informationens enkelhet och
fordonens utformning identifierades som viktiga kvalitetsattribut.

Friman, Edvardsson & Girling (2001). presenterar en bearbet-
ning av de ca 1 000 enkiterna med resenirer i G6teborgsregionen.
Syftet med studien var att studera sambandet mellan resenirers
tillfredsstillelse och upplevda kritiska hindelser. Tillfredsstillelse
kan beskrivas som resenirens bedémning av i vilken grad en egen-
skap hos kollektivtrafiktjinsten, eller sjilva kollektivtrafiken i sig,
ger (eller har gett) en behaglig nivd av konsumtionsrelaterad upp-
fyllelse. Mer specifikt studeras den statistiska relationen mellan
global tillfredsstillelse, tillfredsstillelse med olika kvalitetsattribut
och upplevelsen av negativa kritiska hindelser. Resultatet visar att
frekvensen av upplevda negative kritiska hindelser paverkar hur
ndjd reseniren ir med kollektivtrafiken.

Resenirer kommer dock sannolikt efter en tids kollektivtrafik-
dkande att glomma dven frekvent férekommande kritiska hindel-
ser. Detta innebir att frekvens troligen lagras pd nigot annat sitt i
resenirens minne. I Friman och Girling (2001) testas hypotesen
att resenirens totala tillfredsstillelse med kollektivtrafik beror pd
antalet kritiska hindelser som man kommer ihig samt att kritiska
hindelser relaterar till olika attribut virderingar. Hypotesen testa-
des 1 ett frigeformulir med 95 resenirer. I enlighet med foreslagna
hypoteser pdverkades resenirernas totala uppfattning direkt och
negativt av frekvensen negativa kritiska hindelser. En negativ
kritisk hindelse var tillrickligt for att signifikant dimpa deras
totala tillfredsstillelse. Nir hindelserna intriffat 1 tiden spelade
ingen roll fér respondenternas bedémning.

Ytterligare ett projekt har genomférts 1 syfte att forsoka forstd
effekten av kritiska hindelser pa resenirens tillfredsstillelse med
ginsten. Friman (in press) studerade emotionella reaktioner pid
positiva och negativa kritiska hindelser. Resultaten visar att kritiska
hindelser varierar bide i valence (dvs. positiv-negativ riktning) och
activation (d v s grad av mobiliserad energi). Negativa hindelser
orsakade inte mer energi dn positiv hindelser. I vilken utstrickning
hindelsen orsakade en hégre grad av mobilisering paverkade inte
hur néjd man kinde sig med kollektivtrafiken utan det var hindel-
sens riktning (positiv eller negativ) som avgjorde resenirens till-
fredsstillelse.

Friman & Girling (2000) undersékte relationen mellan tjinstens
utférande och resenirers tillfredsstillelse med tjinsten. Boende i
Goteborg (n=228) besvarade en enkit dir de angav sin tillfreds-
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stillelse med kollektivtrafiken i omrddet dir de bor. Information
samlades ocksi in om de kollektivtrafiktjinster som erbjods
respondenterna till och frén deras arbete och till och frin centrum
(resstandardfaktorer som restid, vintetid, antal byten och frekven-
sen avgdngar). I 6verensstimmelse med tidigare forskning (Friman
et al. 2001; Friman & Girling 2001) visade strukturella ekvations-
modeller en direkt relation frin tillfredsstillelse med enskilda attri-
but till total tillfredsstillelse. Tvirtemot féreslagen hypotes visade
resultatet att tjinstens utférande hade en direkt effekt pd reseni-
rens totala tillfredsstillelse istillet f6r en indirekt via frekvensen
upplevda kritiska hindelser.

Echeverri (1999) genomférde en studie av bussforare i stadstra-
fik. Studien hade syftet att kartligga centrala beteenden som féor-
klarar olika upplevelser av bemétande hos resenirer. Ambitionen
var att ge en mer nyanserad beskrivning av vad som sker i métet
med kund. Genom an detaljerad granskning, bla. genom att
anvinda video i datainsamling och vid personliga intervjuer friliggs
steg for steg nyanser i bemétandeupplevelsen. Ett urval av respon-
denter uppmanades att tinka hégt och limna synpunkter pd det
videodokumenterade servicemétet. Studien visar hur upplevelsen av
nigra prototypiska bemétanden konstitueras av varierande upp-
sittningar av framfér allt ickeverbala beteenden. Studien identifie-
rar ocksd ndgra framtridande interaktionsmekanismer samt nigra
av de underliggande kognitiva, sociala och institutionella strukturer
som gor att positivt och negativt bemétande uppstér.

Hovedstadstrafiken i Kopenhamn

Hovedstadstrafiken i Képenhamn har valt att kombinera subjektiva
och objektiva mitningar av olika kvalitetsfaktorer. Subjektiva upp-
levelsemitningar samlas in genom att ett antal trinade s.k. service-
medarbetare intervjuar ett antal resenirer. De s.k. servicemedarbe-
tarna samlar dven in objektiva data genom att studera hur den fak-
tiska tjinsten genomfors. Samtliga mitningarna sker ombord pad
bussarna. Objektiva kvalitetsmitningar utgérs av uppgifter om grad
av korrekt skyltning, om det finns tidtabell och informationsmate-
rial ombord samt om klockan, stimplingsautomaten och belys-
ningen fungerar tillfredsstillande. Intervjuer med resenirer sker
med hjilp av ett enkelt frigeformulir som behandlar ett antal fast-
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stillda frigeomrdden. Respondenternas svar markeras pd en skala
med svarsalternativen “mycket n6jd” till ’mycket missnsjd”.

De frigor man stiller handlar mest om kvalitetsbrister sisom
rengdring och forarens korférmiga, kunskaper, bemétande och
servicebeteende.

Slutligen ingdr frigor om varfor man reser, hur ofta man reser,
hur l8ng resan ir, kon, &lder och sysselsittning.

Vid varje mittillfille registreras vilken busslinje och tur som
mitningarna giller. Data anvinds sedan fér att utvirdera olika
entreprendrers tjanstekvalitet. Entreprendrer som inte uppnir en
acceptabel miniminiv4 straffas med ett avdrag p& kontraktssumman
medan entreprendrer som nédr 6ver tidigare formulerade kvalitets-
mal belénas med en bonus. Mitningarna ir offentliga och publice-
ras 1 form av genomsnitt fér vardera kvalitetsfaktor for de olika
entreprendrerna som kor f6r Hovedstadstrafiken.

London Underground Customer Satisfaction Index

Sedan 1990 genomférs regelbundna intervjuer med resenirer i
Londons tunnelbana. Ett standardiserat intervjuformulir anvinds
som grund (Miller, 1995) och frigorna stills férst nir man fullbor-
dat resan. I formuliret ingdr ett 20-tal frigor om upplevd tjinste-
kvalitet, t.ex. hur man uppfattar personalens bemétande, biljettkép
och turtitheten. Varje mdnad genomférs drygt 2 000 intervjuer av
ett oberoende undersékningsforetag.

Samtliga intervjuer refererar till den just genomférda resan, t.ex.
frdgar man om férhdllanden pi den station dir resan pdbérjades
och om det firdmedel som man rest sist med. Tidigare har man
forsokt genomfora telefonintervjuer istillet for direkt efter
genomford resa, men erfarenheterna visar att det dr svirt for rese-
niren att relatera sina upplevelser till en specifik resa.

Precis som 1 Képenhamn anvindes dven objektiva kvalitetsmit-
ningar. Dessa mitningar registreras av s.k. mystery shoppers, dvs.
resendrer som med hjilp av ett detaljerat formulir registrerar kva-
liteten 1 den resa som han/hon féretar.

London Transport publicerar dessa data kvartalsvis i London
Transport Performance Review. Data berdr busstrafiken, tunnel-
banetrafiken och informationscentraler.
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Kvalitetsprestationer for busstrafiken ir indelad enligt foljande:

Transportarbete i kilometer

Reliabilitet

Vintetiden 1 hogtrafik (min)
Ligtrafik i tid (%)
Nattbussar i tid (%)

Customer satisfaction (skala 0-100)
Busshéllplatser - vindskydd
Stidning p4 bussar internt
Renhet utvindigt
Hjilpsamhet personal
Stidning kring busshéllplatser
Information pa busshillplatser
Litthet att {4 information

Fo6r tunnelbanan anvinds féljande matt:

Customer statisfaction (skala 0-100)
Stidning stationer och tig
Information p3 stationer och tdg
Hjilpsamhet hos personal
Tigfrekvens
Sikerhet
Hissar i funktion (% av antal timmar totalt)
Rulltrapport i funktion (% av antal timmar totalt)
Tag enligt tidtabell (%)
Biljettkép (% av kdpare som behéver std 1 ko mindre dn 3 min)
Reliabilitet (% av planerat trafikarbete i km som utférts enligt

plan)

Tabellen visar att man ir intresserad av att spira kvalitetsbrister 1
det utlovade utbudet. Man tycks vara mycket mindre intresserad av
att pd detta sitt samla data for att kunna férbittra utbudets stan-
dard, t.ex. kortare restider eller firre byten.

Office of Passenger Rail Franchising (OPRAF), London

Vid upphandling av tigtrafik i England anvinder man kundstudier
for att virdera olika entreprendrer. En entreprendr som har erhallit
ett franchiseavtal ir skyldig att genomféra mitningar minst tvd

412



SOU 2003:104 Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer

ginger per &r. Minga entreprendrer genomfér ytterligare mit-
ningar.

Metoden man anvinder médste godkinnas av OPRAF som ingdr i
SRA (Strategic Rail Authority). Mitningarna genomférs av obero-
ende marknadsundersékningsinstitut. Milet ir inte att jimféra
olika operatdrer utan att utforma méil f6r verksamheten i de olika
foretagen. Efter samrad sitts benchmarks f6r de olika kriterierna pd
kvalitet. Vid bristande resultat faststills handlingsplaner for att
forbittra verksamheten. Resultat redovisas uppdelat i signifikanta
andringar (5% signifikansnivd) och icke-signifikanta dndringar.

Urvalsstorlekar varierar frin 1000 respondenter till 5 000.
Datainsamlings-frekvensen skiftar mellan halvirsvisa och kvartals-
visa mitningar. Mitningarna ir inte standardiserade utan skiljer sig
mellan de olika operatdrerna nigot. Antalet kriterier skiftar mellan
under 10 upp till drygt 20 mitpunkter. Bland annat mits féljande
kriterier:

Punktlighet

Restider

Tigfrekvens

Tagforbindelser utan byten

Vintetiden vid byten

Instillda tdg

Att hilla forseningar och instillda tig vid ett minimum
Snabba reaktioner nir det blir problem

Att lyssna pd kunden

Att stilla andra transportmedel till f6rfogande nir tdg stills in
Sittplatskomfort

Tillginglighet sittplatser vid hogtrafik
Tillginglighet sittplatser vid l18gtrafik
Temperatur pd tigen

Buller pa tig

Litt att hitta platser pd tdgen

Mjuk resa

Litt att komma ombord pd tigen

Service pé stationer

Vintrummens kvalitet

Servering pd tig

Information om avgingstiden m.m. pd stationer
Information per telefon

Information pa tigen
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Information om instillda tig pd stationer
Bokningssystem

Litt att kdpa en biljett pd stationen
Kétiden vid biljettférsiljningen
Stidning pd tdgen internt
Toalettstidning

Renhet externt pd tdgen
Stidning p4 tdgstationer
Personal tillginglighet
Stationspersonal hjilpsamhet
Ovrig personal hjilpsamhet
Sikerhet pd tigen

Sikerhet pd stationerna
Sikerhet pd kvillar

Sikerhet pd dagtid

Biljettpriser

Virde f6r pengarna

Tysk Kvalitetsbarometer

I Tyskland har man sedan 1992 genomfért drliga, kollektiva under-
sokningar av konsumenters tillfredsstillelse med olika branscher.
Bland de studerade branscherna ingdr inom transportomridet bl.a.
kollektiv stadstrafik. I telefonintervjuer underséker man bl.a. kon-
sumentens kontakt med specifikt foretag/tjinsteleverantor, till-
fredsstillelse totalt, huvudsakligt skil fér att man ir néjd eller
missndjd, om man kan tinka sig att rekommendera féretaget, om
man avser att vilja samma foretag i fortsittningen, hur ldng kund-
relation man har med féretaget och slutligen hur ofta man klagat pd
produkten/tjinsten samt om man blivit ndjd med foretagets
behandling av klagomadlet. For kollektivtrafik i stider har man bl.a.
frigat om punktlighet/tillférlitlighet, linjenit och restider samt
personalens bemétande.

Av de 42 branscher som ir med 1 mitningarna kommer kollek-
tivtrafiken 1 stider pd plats 36 vad giller grad av tillfredsstillelse
totalt. Inom transportomridet kommer konkurrenten biltillverkare
pd andra plats! Vad giller relationen mellan virde och pris fir
stadstrafiken simst betyg av samtliga branscher som genomféort
denna mitning.
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Nir det giller grad av tillfredsstillelse blir rangordningen fol-
jande mellan de olika kvalitetsfaktorerna:

Punktlighet och tillférlitlighet
Linjenit och restider

Personalens bemétande

Om man forstdr tidtabellen
Komfort och utrymme

Renhet

Sikerhet pd stationer och i fordon
Virde f6r pengarna

PN AP =

Norsk Kundebarometer

Med start 1995 har man i Norge genomfért mitningar av kunders
tillfredsstillelse med varor och tjinster (Market Review, 1996).
Inom tjinstesektorn studerades nio olika branscher. 600 kunder
inom lokaltrafiken 1 Oslo ingick i studien som genomférdes med
telefonintervjuer (Andreassen, 1996). Kvalitetsfaktorer i under-
sokningen var bl.a. sikerhet, stationers och hillplatsers utformning,
restider, tillginglighet och prisniva.

Mitningen av kvalitetsfaktorerna genomférdes fér de olika
typerna av kollektivtrafik: buss, lokaltdg och spirvagn. Den
genomsnittliga graden av tillfredsstillelse var 56.7 pa en skala frn 0
till 100. Om man jimfér med andra mitningar (frimst den svenska
kvalitetsbarometern) anses detta resultat som déligt. Exempel pd
viktiga omrdden for resenirerna som samtidigt anses ha en dilig
kvalitet ir restiden (fér de som ker spdrvagn och tdg), prisnivin
(fér de som 3ker tdg) och hillplatsernas utformning (f6r de som
3ker buss). Ytterligare en slutsats frdn undersékningen ir att en
viktig orsak till att man inom branschen inte lyckas att tillfreds-
stilla kunderna ir att man inte lyckas differentiera tjinsterna till de
olika behov som finns inom olika kundsegment, t. ex. mellan de
som dker ofta och mindre ofta (Andreassen, 1996).

3.5 Andra studier

Hir redovisas ett litet urval studier som inte kan klassas in under
foregdende rubriker.
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Kollektivtrafiksatsningar i Stockholm

Under senare 3r har ett antal stérre satsningar pd kollektivtrafiken
forvekligats. Det giller t.ex. stombusslinjer i innerstaden och regi-
onalt, Tvirbanan och nya tunnelbanevagnar (Kottenhoff, 2002).

Grundhypotesen i detta projekt var att resandet pd flera av
kollektivtrafiksatsningarna ¢kat mer dn vad som gir att forklara
med minskad restid och 6kad turtithet. Foérklarande faktorer kan
vara t.ex. 6kad komfort och/eller 6kad orienterbarhet.

Stombusslinjerna i innerstaden

Tre stomlinjer har hittills inférts. Varken kortider eller turtitheter
har forbittrats sirskilt mycket, dock har turtitheten gitt upp under
kvillar och helger. Resandet har 6kat med nirmare 20 % 1 genom-
snitt. I lgtrafik ir 6kningen storre. Enstaka mitningar indikerar
40-80 % o6kning pa vissa delstrickor 16rdag-séndag.

Tvirbanan

Tvirbanan har pd sin forsta delstricka Gullmarsplan — Liljeholmen
ersatt busslinje 130. P4 den andra delstrickan Liljeholmen — Alvik
fanns det ingen linje som gick parallellt. Resandet var hésten 2001
uppe i 24 000 resor om dagen varav ungefir hilften reste pd vardera
halvan av banan. De jimférelser vi gér med resandet pd linje 130
tyder i alla fall p4 att Tvirbanan lockat betydligt fler resenirer in
vad den busslinjen gjorde. Linje 130 hade drygt 5 000 resenirer om
dagen.

Tunnelbanan, pendeltigen och Roslagsbanan

Om resandet har 6kat pd grund av nya och bekvima vagnar pd tun-
nelbana 1 ir svirt att beddma. Under den period di de forsta vag-
narna introducerades hade man stora problem med ett nytt signal-
system som orsakade trafikstdrningar.

I pendeltagstrafiken finns tvd goda exempel; Visterhaningependeln
och Sédertiljependeln. Utskad och mer pilitlig trafik har medfort
kraftiga 6kningar i antalet resenirer . Mellan 1994 och 1998 ¢kade
resandet med 30-50 %.

Resandet med Roslagsbanan 6kade med 45 % under 1990-talet. En
viss del kan nog férklaras med nya vagnar och upprustade stationer.
En stor del férklaras dock av utékad trafik.
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Busslinje 640 Stockholm — Norrtilje

Ett exempel pd "tink spir - kor buss" dr satsningen pd busslinjen
Stockholm — Norrtilje som fitt nya bld boggibussar i stillet for
roda ledbussar. Turtitheten ir enligt tidtabell 5 minuter i rusnings-
tid. I vekligheten behovs ytterligare bussar for att f8 med alla rese-
nirer. Resandet har dkat 6ver 25 % fram till hésten 2001.

Konkurrensen mellan tdg och expressbussar i Norge

I Norge har konkurrensen mellan expressbusstrafik och tdg utvir-
derats (Transportokonomisk Institutt rapport 78/1991). Norge har
ett expressbussnit kallat NOR-WAY med en miljon resenirer
1990. Intervjuer har gjorts pd buss- och tiglinjer i olika delar av
Norge. Foljande resultat och slutsatser framkom:

Tagtrafiken var i mycket stérre grad in expressbussen karakteri-
serad av indpunktsrelationer, alltsd folk som reser hela strickan.
Med expressbussarna reste man oftare pa delstrickor.

Dir det finns jirnvigsstation, men ej buss, viljer 100 % tdg men
dir det finns busstérbindelse p& orten men jirnvigsstation ligger
10-20 km bort har tdget indd 35-50 % andel. Tdget konkurrerar
alltsd 1 bussens kraftfilt medan bussen inte tar resenirer lika litt i
bussens geografiska kraftfilt. En viktig forklaring till detta ir att
tiget alltid dr snabbare eller dtminstone lika snabb som bussen,
enligt intervjuerna.

Tag och buss visade sig ha samma kundunderlag nir man ser till
alder, kon, yrke, inkomst, reseindamil osv. Detta, menar man, ir
anmirkningsvirt. Flyg har till exempel helt andra kunder. Exempel:

RESANDAMAL EXPRESS- TAG FLYG
BUSS (%) (%) (%)
Tjanste 11 16 56
Arbete 11 12 8
Skola 12 10 4
Privat arende etc 8 4 7
Privat fritid etc 52 46 18
Annat andamal 6 12 7
SUMMA 100 100 100

Expressbusspassagerarna dr i nigot hogre grad ildre och kvinnor.
Denna skillnad dr dock mycket mindre mellan buss och tig in
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mellan tdg och flyg (i Norge 1991). Bussarna hade dubbelt s&
manga pensionirer (21 %) mot tiget (10 %).

Hushéllsinkomsterna var i stort sett lika 1 buss och tdg medan
flygresenirerna tjinade mer. I buss tjinade 70 % av hushéllen hogst
250 000 Nkr, 1 tdg 68% och i flyg ca 20 %.

Vad giller prisets betydelse angav 25 % av dem som valt tig att
det var det viktigaste skilet medan 10 % av bussresenirerna angav
priset som viktigaste skil for att vilja buss.

Den viktigaste orsaken for att vilja expressbuss resp. tig angav
resendrerna vara:

Orsak for Buss (%) Tag(%)
Gar direkt 21 4
Béttre terminallage 19 3
Passande avgangstider 14 8
Komfort/service 12 20
Billigast 7 9
Disponerar inte bil Ji 9
Kortare restid 7 8
Sakrare 2 7
Annat 8 16

Rapportférfattarna menar att man inte bér tolka ovanstiende
resultat alltfér 18ngt eftersom synpunkterna ir mycket relations-
avhingiga.

De viktigaste férbittringarna man énskade sig var kortare restid
1 tiget respektive fler avgdngar f6r expressbussarna. Bittre anslut-
ningar ansdgs viktiga for bdda trafikslagen.

Rapportfoérfattarnas bedémning ir att tdg och expressbuss erbju-
der 1 stort sett samma biljettpris och komfort varfér dessa faktorer
ej varit utslagsgivande. Detta kan ifrdgasittas eftersom tdget har
haft litt att attrahera resenirer dven dir det funnits buss men ej tig
1 nirheten. (Rapportens férklaring till detta ir restidsvinster men
frdgan ir om dessa blir s3 stora nir en matarresa krivs.)

Den viktigaste lirdomen av denna rapport ir att, &tminstone d&
expressbuss och tig har samma taxenivd, kan de konkurrera om
samma kunder vad giller restyp och socioekonomiska faktorer.
Diremot kan de ha, eller ges, olika geografiska upptagningsomra-
den. Flyg har diremot haft en annan kundsammansittning.
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Doktorsavhandling om persontigens attraktivitet och kostnader

Kottenhoff vid Jirnvigsgruppen KTH doktorerade 1999 med en
avhandling med titeln "Evaluation of passenger Train Concepts".
De viktigaste slutsatserna frin avhandlingen med avseende p3 jirn-
vigens utbud av tdgtrafik och tig samt dessas kostnader ir:

o Tagtrafik kan produceras betydligt billigare in idag. Om alla de
forindringar som diskuteras 1 denna studie genomférs kan
kostnaden sinkas ner till halva nivin i jimférelse med konven-
tionell loktdgstrafik pd en litet ildre, vanligt férekommande
Jirnvig.

e Tag virderas hogre in buss dven nir de flesta vanligen férekom-
mande skillnaderna mellan buss- och tdgtrafik neutraliserats.
Skillnaden i virdering dr dock ligre in kostnadsskillnaden mel-
lan buss- och tdgtrafik.

e De viktigaste dtgirderna for att sinka tdgtrafikens kostnader ir
att ta fram fordon med bittre, mer effektivt utrymmesutnytt-
jande och att héja medelhastigheten. Dirmed kan bide perso-
nal och fordon utnyttjas bittre. Mindre tg leder till ligre inve-
sterings-, underhills- och energikostnader.

o Kortare restider virderas positivt av resenirerna samtidigt som
kortare omloppstider sinker kostnaderna for tdgtrafiken. Om
denna kostnadssinkning kommer resenirerna till del genom
sinkta biljettpriser blir resenirernas nytta av hégre hastigheter
tvafaldig.

o Tigresenirerna sitter virde pd inte bara tidtabellsfaktorer utan
ocksd en miangd komfort-, service- och kvalitetsegenskaper hos
tigen. Sidana s.k. sekundira attribut fir hoga virderingar 1 SP-
intervjuer med befintliga resenirer, men man bér vara medve-
ten om att betalningsviljan f6r ett paket av flera dtgirder ofta
blir mindre in summan av de enskilda virderingarna.

e Resendrer som reser till arbetet med tdg — dagliga regionala
resendrer — har hdga virderingar av sittplatskomfort, hogre dn
mdnga andra resenirsgrupper sirskilt sidana som uppger att de
sillan dker tig.

e Opvanstdende slutsats samt det ekonomiskt fordelaktiga i att ha
en gemensam tigtyp for flera marknadssegment talar for att det
borde vara fordelaktigt med ett standardtdg for stora delar av
den regionala och interregionala tigresemarknaden. Det finns
ett stort behov av en tigtyp som passar f6r sdvil snabb regional
som interregional trafik.
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e Dubbeldickade tig eller breda t8g med fem platser i bredd ir
effektiva sitt att sinka kostnadsnivdn utan att resenirernas vir-
dering paverkas mer in marginellt 1 jimforelse med dagens tig.
For dubbeldickare dr resenirernas virdering neutral eller svagt
positiv medan foér fem platser i bredd ir virderingen svagt
negativ; 1 medeltal ett par procent av biljettpriset. Dubbeldick-
are ir effektivare for l8nga loktdg medan breda tdg ir effektiva
dven for korta motorvagnstig.

e Det finns 4tskilliga komfort- och servicedtgirder som kostar
mindre dn vad de virderas till och vars virde bér kunna kom-
pensera eventuella férsimringar av utrymmesstandarden.

Foreksordningen for kollektivtransport

Under 1990-talet genomférdes 1 Norge en mycket omfattande
projektverksamhet f6r att 6ka kollektivresandet. Mer dn 500 férsok
genomférdes pd olika hill 1 Norge till en kostnad av &ver
500 miljoner Nkr. De flesta projekten gillde samordning och ter-
minaler, nya linjenit, trafikantinformation och taxesystem. En del
slutsatser frin dessa projekt redovisas av Norheim (2002) for
Kollektivtrafikkommitténs rikning.

En av erfarenheterna ir att hogre turtithet kan ge fler resenirer.
Minga andra resultat 6verensstimmer med véra tgirdsforslag och
slutsatser i kapitel 6 och 7.

Studier om kollektivtrafikens information, tydlighet och enkel-
het

Studier vid KTH

En foérstudie dir bland annat stombusslinjerna i Stockholm ingick
(Kottenhoff, 2002) visade att resandet 6kade mycket trots att res-
tid och turtithet inte forbittrats mer dn marginellt. Forklarande
faktorer kan vara t.ex. 6kad enkelhet och orienterbarhet. Pigiende
arbete forsdker att identifiera och beskriva vilka dessa mjuka fakto-
rer ar.

Vinnova finansierar nu ett doktorandprojekt vid KTH med titeln
"Tydliga kollektivtrafiksystem — ramprojekt fér analys av litt-
begriplighet (enkelhet) och orienterbarhet".
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Idag gors i virlden forskning kring orienterbarhet i samband
med navigeringssystem fér bilar. Det hir projektet studerar:

Hur man lir sig att 8ka i ett nytt kollektivtrafiksystem,

vilken slags kunskap man bygger upp,

kvaliteten pd informationen om kollektivtrafiken och

om kollektivtrafikens fysiska uppbyggnad, t.ex. 3, raka buss-
linjer eller fysiska spdr har betydelse f6r enkelheten att 3ka
kollektivt.

Figur Exempel pd en skiss som ritats av en utbytesstudent i
Stockholm. Skissen ir en ungefirlig bild av personens kognitiva
karta over kollektivtrafiken.

Slutligen vill projektet svara pd frigan: Hur kan man gora det
littare for resenirer och potentiella resenirer att forstd hur man
kan resa. Centrala frigor ir: I vilken grad ékar kinnedomen om
kollektivtrafiken med erfarenheten av att resa och vilken sort
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kunskap dr viktigast (god orienterbarhet, linjekinnedom, kunskap
om haltplatser och terminaler, tidtabellstider etc.)? Hur utvecklas
kunskapen om kollektivtrafiksystemet?

Ett centralt psykologiskt begrepp for att studera detta ir kogni-
tiva kartor. For att studera hur kognitiva kartor utvecklas, kan man
intervjua nykomlingar till en ort och underséka hur de lir sig hur
kollektivtrafiken fungerar och vilka fel de gjorde. Under hosten
2002 intervjuades dirfor ett antal utbytesstudenter i Stockholm.

Studier vid tjinsteforskning i Karlstad

I ett pigdende projekt vid centrum fér tjinsteforskning 1 Karlstad
analyseras processegenskaper 1 en resetjinst i storstockholm.
Studien ir inriktad mot vanliga resenirer och hur de upplever
mojligheten att navigera i trafikmiljon, dels under en resa i kind
milj6, dels under en resa i en okind miljé. Resan som foretas defi-
nieras som en hel resa dérr-till-dérr. Dirigenom utsitts reseniren
dven for de kritiska bytespunkter under resan som ménga ginger
upplevs som besvirliga. Under hela denna resa méter resenirerna
en oerhdrt stor mingd kommunicerande stimuli 1 form av skyltar,
vigvisare, grafiska utformningar, fysisk interiér, ljud, ljus, lukt etc.
Metod for datainsamlingen dr mobil videokamera och mobil
mikrofon. Reseniren férmedlar sina upplevelser allt eftersom resan
genomfors (introspektivt). Mycket prelimindra resultat visar att
dven vana resenirer har negativa synpunkter pd den informativa
utformningen. Denna miljé benimns i engelskspriklig litteratur
som servicescape, vilket indikerar att tjinstens omgivande miljo har
betydelse for upplevelsen av tjinsten och dess upplevda logik.
Malet ir att tydliggdra vari kommunikativ enkelhet och tydlighet
bestdr samt identifiera generella faktorer f6r bra flode i kollektiv-
trafiken.

Ytterligare ett projekt liknar ovanstiende men ir inriktad mot
olika former av funktionshindrade resenirer. Problematiken att
hantera trafikmiljéns minga kommunicerande element ir omvitt-
nad. Sirskilt giller det fé6r funktionshindrade. Mellan olika former
av funktionshinder finns ocksd en viss intressekonflikt vilket gér
det svért att prioritera dtgirder. Aven denna studie ir upplagd s4 att
introspektiva intervjudata insamlas ute 1 verkliga trafikmiljder
under autentiska resor. Aven hir anvinds mobil videokamera och
mikrofon. I denna studie genomférs resorna med flera fordonsslag
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(taxi, buss, tunnelbana, tdg, bit). Preliminira tester visar att funk-
tionshindrade resenirer, trots de anpassningar som pd senare ar
gjorts, upplever betydande svirigheter att ta sig fram 1 trafiken.
Malet med studien ir att identifiera generella faktorer f6r vad som
ir viktigt f6r en tillginglig kollektivtrafik.
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4. Sammanstallning av varderingar och attityder

Resultaten av olika studier kan sammanfattas pd flera olika sitt.
Nedan gors detta under tre olika huvudrubriker. Detta ger olika
infallsvinklar och underlittar lisandet f6r probleminnehavare med
olika inriktning.

Under rubriken ”betydelsen av resstandard och attityder” utgir
vi frdn att sdvil trafiksystemets faktiska standardnivd som reseni-
rernas attityder har stor betydelse.

Rubriken “uppfattning av utbudselement” sammanfattar upp-
fattningar eller krav” dvs. attityder, perceptioner och virderingar
av fordon, stationer, information och biljettkop.

Den tredje rubriken handlar om ”olika egenskapers betydelse”.
Dessa egenskaper ir sorterade efter resenirernas behov och i stort
sett enligt den tidigare nimnda EU-normen om servicekvalitet i
kollektivtrafiken.

4.1 Tillganglighet

Ordet tillginglighet anvinds 1 olika betydelser. Vi ska ta upp tre av
dessa: geografisk tillginglighet, tillginglighet for alla och psykisk
tillginglighet. Ett fjirde sitt, som anvinds av ekonomer, ir att
berikna den generaliserade kostnaden for att ta sig frin och olika
platser. Det gér vi inte nirmare in pd.

Geografisk tillginglighet

En férutsittning for att kunna resa kollektivt och sirskilt med tig
ir att det finns trafik att 3ka med i nirheten.

Det finns ndgra stdrre stider och orter 1 Sverige som faktiskt inte
har tdgtrafik i den egna orten. De flesta ligger lings Norrlandskus-
ten men ndgra finns i sddra Sverige, t.ex. Karlskoga med cirka
40 000 invénare. P4 andra stillen ligger fjirrtigstationen i utkanten
av staden. Det giller till exempel Landskrona, Laholm och Sédertilje.

Prather Persson (1998) fick fram att det var lika negativt med en
ocentral jirnvigsstation som en halv timmes extra restid med tiget.
En station i centrum innebir alltsd en halvtimmes mindre resupp-
offring.
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Tillginglighet for alla

Uttrycket "tillginglighet for alla” har valts for att poingtera att
ménga itgirder som o6kar tillgingligheten for funktionshindrade
ocksd underlittar f6r alla andra.

Frin KTH-rapporten om handikappreducerande tdg (Heinz &
Kottenhoff, 2001) himtar vi féljande resonemang om funktions-
hinder och handikapp. Funktionshinder ir nigot en person har
medan handikapp dr nigot som kan 4tgirdas. Nir omgivningens
krav dr storre dn funktionsférmédgan s& uppstdr handikapp. Efter-
som kraven gir att minska si kan man bygga tdg som reducerar
handikapp. Ett handikappanpassat trafiksystem borde rimligen vara
ett trafiksystem dir resenirerna inte upplever ndgot handikapp —
oavsett om de ir funktionshindrade eller ej. Nir dessa tvd delar
vigts in kommer begreppet handikappreducerande att passa bra.

Handikapp uppstar di omgivningens krav dr hogre dn individens
funktionsformdga. Genom att sinka kravnivin kan handikapp redu-
ceras.

kravniva —)— -~

Handikapp

— — funktions-
fomaga

OMGIVNING INIDIVID

I 6vrigt kommer vi inte i denna rapport att gd in mera pa dtgirder
for att reducera handikapp.
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Psykisk tillginglighet
Psykisk tillginglighet avser den bild av tillgingligheten som folk

kinner till.

Examensarbetet vid KTH visade att folk trodde att utbudet var
halvbra, dtminstone vad giller turtithet. P3 relationer med minga
tdgavgingar per dag, t.ex. Stockholm-Orebro, underskattades
utbudet. Tvirtom gillde pa relationer med fi tdg, t.ex. Stockholm-
Ostersund. Dir 6verskattades antalet tig per dag.

Studier visar ocksd att bilister dverskattar restiden med kollek-
tiva transportmedel. De tror ofta att det tar lingre tid att dka kol-
lektivt din vad det verkligen gor. (P4 motsvarande sitt dverskattar
kollektivtrafikens resenirer tiden det skulle ta att kora bil.)

Den pigdende studien om orienterbarhet i kollektivtrafiken
undersdker ocksd folks bild av utbudet. Det gérs genom att under-
soka folks mentala kartor av kollektivtrafiknitet och hur dessa
kartbilder utvecklas med ¢kad erfarenhet.

4.2  Tidsfaktorer
Trafikeringstid och turtithet

Tag och annan kollektivtrafik bér helst gd vid exakt den tid nir
”jag” vill 3ka. Eftersom det ror sig om kollektiva transporter méste
man kompromissa med andra minniskors énskemal och med vad
som ir planeringstekniskt rationellt.

Trafikeringstid

Vi har inte 1 denna snabbgenomging funnit nigra vetenskapliga
studier som tar upp trafikeringstidens betydelse. Nigra ord kan
ind3 sigas.

Om man vill erbjuda kollektivtrafiktrafik som kan ersitta bilen,
dvs. mojliggora ett bilfritt liv, s& bor kollektivtrafiken vara heltick-
ande i tiden. Det bor finnas resméjligheter dven under helger, pd
kvillar och nitter.

Ungdomar som ir ute och roar sig sent pd kvillen/natten har
nytta av nattrafik. I t.ex. Karlstad kors speciella nattlinjer, avsedda
frimst f6r ungdomar.
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Turtithet och turintervall

Turtithet ir antalet avgingar eller turer per timme, dygn eller
vecka. Turintervall dr tidsavstdndet mellan avgingarna. Virdet av
hogre turtithet uttrycks, 1 brist pd nigot enklare sitt, ofta som
kronor per timmes turintervall vid olika turintervall:

Tabell Tidsintervallvirden fér turtithet faststillda av SIKA att
anvindas vid samhillsekonomiska analyser av trafikinvesteringar.

TURTATHET

30— 60 min 50 dre/min
61 —120 min 28 dre/min
over 120 min 17 dre/min

Hur ovanstdende ska tolkas visas med tvd exempel: 1) Om turtit-
heten hojs frin tva- till entimmestrafik s ir det virt 0,28 dre/min x
60 min = 17 kr. 2) Om turtitheten hojs frin en- till halvtimmes-
trafik s dr det virt 50 6re/min x 30 min = 15 kr, dvs. dubbel tur-
tithet ir vird ungefir lika mycket oavsett om man utgir frin en-
eller tvdtimmestrafikering. Diremot ir det osannolikt att reseni-
rerna skulle foredra ett tdg var 50:de minut framfér var 60:de, dvs.
varje timme pd samma klockslag.

Tjinsteresenirer som flyger virderar turtithet hogt, varfér man
bér anvinda ovanstiende turtithetsvirderingar férsiktigt. Detta
framkommer av en firsk studie av Engstrém m.fl. (1997).°

Turtithet brukar inte virderas sd hogt av befintliga tigresenirer
d3 man intervjuar dem i tig. En orsak kan vara att de redan funnit
en avgdngstid som passar dem. Vi har dock den uppfattningen att
turtitheten ir viktig for att fi nya resenirer. En orsak till att man
inte dker tig eller kollektivt kan vara att kraven pd individen att
anpassa sig blir fér hog vid 18g turtithet. Flygtrafik mellan
Stockholm och Géteborg har t.ex. hogre turtithet dn tdget och
detta kan vara en avgorande faktor f6r en del av tjinsteresenirerna.
Detta framkommer av en rapport av Engstréom (1997).

Virden pd turtithet finns framtagna t.ex. i ett examensarbete om
Svealandsbanan (Segerman, 1997). Om man utgdr frin ett tig i
timmen s ir virdet av:

Tv4 tig 1 timmen: 3 kronor hégre betalningsvilja
Ett t8g varannan timme: 15 kronor ligre betalningsvilja

¢ Engstrom, M m.fl., Flyg och snabbtig i Trafiksystem, KFB 1997
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Annu ligre turtithet, ett tig var tredje timme, virderas dnnu ligre;
det dr virt cirka 40 kr mindre dn att ha ett tdg i timmen. Som jim-
forelse kan nimnas att en biljett mellan Stockholm och Eskilstuna
kostade cirka 100 kr.

Utvirdering av stombusstrafiken i Stockholms innerstad antyder
att hogre turtithet pd kvillar och helger givit kraftigt kat resande
dessa tider. Hir ror det sig frimst om att man viljer stombuss
framfér vanlig innerstadsbuss eller tunnelbana di turtitheten ir
hog.

Styv tidtabell

Styv tidtabell innebir att tdg och bussar gdr med jimna intervall,
t.ex. pd samma minuttal varje timme. S3 gr tigen i t.ex. Danmark
och i Schweiz samt till en del i mdnga andra linder. I Danmark vir-
deras den styva tidtabellen hogt av resenirerna, till drygt 20 % av
biljettpriset (Steer & Gleave, 1986) medan en svenska studier ger
betydligt ligre virdering (Lindh, 1994 och Kottenhoff, 1999).
Tjinsteresenirerna var beredda att betala mer dn privatresenirerna
for att £3 fasta avgdngstider.

En studie vid LTH har undersékt ”beydelsen av fasta avgings-
tider 1 kollektivtrafiken”. Denna studie som gillde busstrafik kunde
inte visa att resandet blev hogre vid fasta avgdngstider, trots att
detta var vad man férvintade sig.

Restid

Restid brukar avvigas mot kostnad. Man ir beredd att betala mer
for kort restid. Ett tydligt exempel pd detta dr betalningsviljan for
resor med flyg. Hir betalas ibland tusenlappar fér att tjina nigra
timmars restid. For resor som man gor varje dag och som man
betalar ur egen ficka ir betalningsviljan ligre.

Betalningsvilja f6r restid brukar kallas tidsvirde (fast det egentli-
gen borde kallas tidskostnad eftersom tidsdtgdngen under en resa ir
en uppoffring).

Studier visar mycket varierande tidsvirden. Tidsvirdet varierar
t.ex. med:

typ av drende,
tid pd dygnet,
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inkomst,

priset for resan,

vem som betalar resan (t.ex. arbetsgivaren),
daglig/ icke daglig resa,

metoden att ta reda pa tidsvirdet.

Trots dessa beroenden s tidsvirden stabila mellan olika studier dir
man undersokt samma sak pd samma sitt.

Virderingen av restidsférindringar vid tjinsteresor beror dels pa
resenirens egen virdering, dels p foéretagets virdering. Foretagens
virdering har beriknats vara ligre dn resenirens virdering, vilken
for 6vrigt pdverkar hennes val av firdmedel. Att foretagens virde-
ring beriknats ligre beror pd att drygt hilften av tdgresenirerna
arbetar ombord. Grupper med ligre tidsvirden ir t.ex. pensionirer.

Restiden kan delas upp i gingtid till hllplats, vintetid, bytestid
och tid i fordonet. (P4 engelska benimns denna tid iv.t = in-
vehicle-time.) Man brukar utgd frin tidsvirdet ombord.

Aktid - tid i fordonet

Transek (2001) har i studien om komfortens betydelse f6r buss-
och spirtrafik dven undersékt virdet av restid i buss, tunnelbana
och pendeltdg. Tidsvirdena blev:

Vanligt fordon Nytt fordon (battre komfort)
Buss 20 kr/timme 19 kr/timme
Tunnelvagn 27 kr/timme 22 kr/timme
Pendeltag 30 kr/timme 27 kr/timme

Gdngtid till/fran ballplats

Géngtiden till och frin héllplats brukar virderas hogre in restiden
ombord. Faktorn varierar mellan ca 1,5-2. Det kinns alltsd upp till
dubbelt s& besvirande att ha 5 min lingre gingvig till hillplatsen in
att f 5 min lingre dktid.

Som tidigare nimnts virderas perifert beligna stationer lika
negativt som en halvtimmes extra restid 1 tiget.
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Vintetid

Vintetid virderas cirka tvd ginger 3ktiden. Virderingarna skiljer sig
dock fér korta och linga turintervall och huruvida man kan tid-
tabellen eller inte. Vid linga turintervall férvintas man inte gi och
stilla sig pd en héllplats slumpmissigt i tiden. D& fir man 1 stillet
s.k. dold vintetid hemma. Denna ir mindre negativ idn att vinta pd
hallplatsen/ stationen.

Vintetiden vid byte virderas upp till tre ginger mer negativt in
3ktiden, men man kan ha olika modeller f6r hur bytesuppoffring
ska uttryckas, vilket framgr av nista stycke.

Byten

Byten virderas olika negativt beroende pi bytenas bekvimlighet
och pd den tid det tar att byta. I vissa situationer och fér vissa
minniskor ir det extra besvirligt med byten, t.ex., d3 bytet tar ling
tid, ir obekvimt eller d4 man har mycket bagage. Sirskilt svirt kan
det upplevas av ildre och for rorelsehindrade.

Dirfor ir det sannolikt att byten virderas olika och att de
medelvirden som presenteras inte bor tolkas alltfér strikt. STKA
viljer att uttrycka bytesmotstindet i form av bytes-tidsvirde och
detta dr 140 kr/tim for privatresenirer och 280 kr/tim for tjinste-
resenirer. KTH-studier indikerar att betalningsviljan fér biljetten
minskar med 9-13 % om man behéver byta. Andra studier” * ? visar
att bytesmotstindet bestdr av en fast och en rérlig del. Den fasta
delen kan uttryckas t.ex. som ekvivalent extra restid och ligger i
intervallet 30-60 min. Betydelsen av byten sammanfattas nedan:

7 British Railways Board, Passenger Demand Forecasting Handbook, technical report, June
1986.

8 Lindh, Introduktion av nya tigsystem (Kustpilen), KTH 1994, KFB-rapport 1994:4.

? Vilmart, C, Les effects ruptures de charge sur la concurrence entree l'avion et le train,
WCRR 1994, The congress proceedings, vol 1 p. 307-319 (visade 40-60 min ekvivalent restid
per byte).
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Tabell Olika uppskattningar av det negativa virdet av ett tigbyte.

TAGBYTEN

Bytestid enligt SIKA, privatresor 140 kr/tim

dito, tjansteresor 280 kr/tim

SP-studier vid KTH 9-13 % av biljettpriset
Fast bytesmotstand 30-60 min
Resandeminskning enl. regressionsmodell - 25 %

En tidigare, vid KTH framtagen regressionsmodell' visade att varje
tdgbyte minskar resandet 1 aktuell relation med ca 30 %. I
Frankrike steg resandet med ca 30 % d& ett byte togs bort i en
TGV-relation (Paris-Lorient) ar 1992. Wardman'' visar resultat
frin England som tyder pd att byten paverkar resandet nistan dub-
belt s& mycket (1,7-1,8 ggr byteselasticitet) vid resor lingre in en
timme 4n vid entimmes resor.

Samhillsekonomiska virderingar av tid

SIKA har tillsammans med trafikverken tagit fram virden for olika
tidskomponenter. Virdena dr frimst avsedda fér samhillsekono-
miska analyser av trafikinvesteringar.

Tabell Av SIKA rekommenderade samhillsekonomiska virden for
tid vid privatresor. Penningvirde 2001.

Tidskomponent Regionala resor Langvéga resor
Aktid 42 84
Turintervall < 10 minuter 72 35
11-30 minuter 23 35
31-60 minuter 20 35
61-120 minuter 12 18
>120 minuter 7 8
Bytestid alla fm utom flyg 84 168
- flyg 144
Forseningstid 156

10 Bjérkman & Moller, 1986, KTH Trafikplanering meddelande 58.
" Wradman, M, Inter-urban rail demand, service quality and competition: recent empirical
evidence from Great Britain, University of Leeds, 1994, WCRR'94 proceedings p. 159-164.
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Virdet av kortare restider f6r tjinsteresor kan ses pd tva sitt. Det
férsta motsvarar hur mycket tid som maéste sparas for att acceptera
ett visst antal kronor hégre reskostnad (t.ex. i form av hojt biljett-
pris). Detta synsitt kallas "beteendeansatsen". I motsats till denna
sd tar "produktivitetsansatsen" hinsyn till hur tiden under resan
anvinds — om man ir produktiv i arbetet dven under forflyttningen.
Det har visat sig (Samplan/SIKA 1995) att tdgresenirer jobbar en
visentlig del av resan och att produktiviteten 1 detta arbete ir hog.
Dirfor blir det samhillsekonomiska virdet av tidsbesparingar i
tigtrafik ligre enligt detta synsitt. Tidsvirdena for tjinsteresor ir
féremal f6r omarbetning f6r nirvarande.

Foérseningar och instillda turer

Som tidigare nimnts ir det framfor allt brister 1 kvaliteten man far
fram nir man gor kundnojdhetstudier. I t.ex. SJs “problem detec-
tion study” (198?) rankades nigon aspekt av férseningar som fem
av de tio virsta problemen bland nirmare 150 problem. (Férse-
ningssituationen har inte dndrats pitagligt sedan den studien.)

Instillda turer

Nigon studie som redovisar hur negativt det dr med instillda turer
har inte hittats. Det finns dock nigot exempel pd hur resenirer
drabbas 1 RRVs rapport (2001).

Instillda turer ir naturligtvis mycket negativt, dtminstone vid lig
turtithet. Ndgon vetenskaplig studie som inkluderar instillda turer
har inte pdtriffats. RRV (2001) har dock med ett antal verkliga fall
av instillda tig 1 sin exempelsamling 6ver kvalitetsbrister.

Instillda turer brukar vara grund fér ersittning fran trafikforeta-
get. Storstockholms Lokaltrafiks “resegaranti” betalar taxiresan om
trafikanten blivit mer dn 20 min férsenad till slutméilet. Orsaken
kan vara instilld tur eller férsening av annan orsak.

Transek (2001) har 1 studien om komfortens betydelse fér buss-
och spértrafik dven undersékt virdet av att man inte kommer med
forsta turen. For resa med lokal spartrafik nistan férdubblas virde-
ringen av restid om man inte kommer med forsta turen fér att den
ar fullstatt.

432



SOU 2003:104 Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer

Forseningar

Forseningar upplevs mycket negativt. Lindh (1992) har funnit att
risken att bli férsenad virderas 6-7 ginger mer negativ in verkligt
intriffade forseningar (14 respektive 2 kr/minut vid 200 kr biljett-
pris). Tagforseningar upplevs och virderas dubbelt sd negativt som
3ktid. Om foérseningen upplevs pd stationen eller hdllplatsen virde-
ras den dnnu mer negativt in om den upplevs ombord.

Fa stopp under resan

Antalet stopp under resan betraktas hir som en kvalitetsbrist. Det
naturliga flédet 1 resan avbryts tillfilligt. Ett stopp innebir dess-
utom oftast att det gir av och kommer pd nya medresenirer.

Kottenhoff (2000) undersckte, bland ménga andra faktorer, hur
antalet stopp under resa med X2000 virderades. Det visade sig att
resenirerna foredrar att tdget stannar sillan och att virdet av detta
ir relative hoégt; 3-7 % av biljettpriset. Tvd pistdenden (attribut-
nivder) stod mot varandra:

Tégen stannar pd minga stationer (s att folk kan g8 av och pd)
Tdgen stannar pa {4 stationer (s att man fir en lugn resa)

Restiden som sidan fanns angiven separat, som en annan faktor.

4.3 Komfort och service

Virderingar av komfort och service ombord kan géras dels f6r hela
fordon, t.ex. X2000 i jimférelse med vanliga personvagnar, och dels
for enskilda attribut, t.ex. ryggstddslutning eller kaffeservering
ombord.

Virderingar av nya fordon

Nir man undersdker hur resenirerna virderar nya fordon méiste
man tinka pd att det handlar om vad resenirerna ser och upplever.
En del av de finesser som ett nytt fordon har kanske man inte lagt
mirke till. Resenirerna anvinder sitt helhetsintryck av de nya for-
donen.
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Lokaltrafikfordon

Transek (2001) har i studien om komfortens betydelse f6r buss-
och spirtrafik dven undersckt virdet av restid f6r fordon av olika
generationer. Antagandet ir att trafikanterna upplever nya fordo-
nen mer komfortabla. Tidsvirdena blev:

Tidsvarde for Vanligt fordon  Nytt eller ombyggt fordon ~ Komfortvérde

(battre komfort)
Buss 20 kr/timme 19 kr/timme 1 kr/timme
Tunnelvagn 27 kr/timme 22 kr/timme 5 kr/timme
Pendeltag 30 kr/timme 27 kr/timme 3 kr/timme

Man utliser av tabellen dels att skillnaden mellan nya och gamla
bussar, komfortvirdet, ir mindre in t.ex. skillnaden mellan nya och
gamla tunnelvagnar. Det beror bland annat pd att de nya bussarna i
studien exemplifierades med stombussarna i innerstaden som har
tringa sittplatser och ndgot stdtiga gdngegenskaper.

Om vi antar en person som reser 1/2 timme kollektivt (i fordo-
net) varje dag under 20 dagar per minad s& kan vi rikna ut ett virde
per ménad av bittre komfort i fordon. Det blir 30-50 kr/minad om
vi undantar det tveksamma bussvirdet. I Stockholm motsvarar
detta 6-10 % av priset p manadskort (500 kr).

Modernitet

Nya vagnar uppskattas av flera skil. Foér det férsta har de ibland
bittre komfort eller serviceanordningar. De kan till exempel ha
fillbara ryggstdd eller bord som den tidigare generationen tig inte
hade.

For det andra ir de ofta rena och frischa, vilket uppskattas.

For det tredje verkar moderniteten eller férindringen 1 sig ha ett
virde. Det kan jimféras med virdet av modeklider.

Undersékningar visar att ett fordon med ungefir samma kom-
fort men som ir modernare fir cirka 5 % hogre virdering in det tdg
som ersitts. Detta giller t.ex. 80-talsvagnar som jimfoérs med 60-
tals personvagnar. X2000 i sin tur virderas 5-10 % hogre dn loktdg
av privatresenirer. Tjinsteresenirer ser en storre skillnad. En studie
antyder att de virderar X2000 ca 25 % hdogre dn loktdg. Detta giller
alltsd tdgtypen som sddan, inte det faktum att X2000 ir snabbare.
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Riktigt stor skillnad mellan tig av olika generationer blev det vid
studier av Kustpilen 1 Blekinge. Det nya motorvagnstiget "Kust-
pilen” virderades till 40-80 % hégre in de gamla rilsbussar (Y1)
som ersattes. De som &kte buss i Blekinge virderade ocks3 Kust-
pilen som mer attraktiv in de gamla tigen, men deras virdering var
betydligt ligre, ca 15 %.

Studier i Sverige har alltsd visat att inte bara tidtabellsfaktorer har
betydelse utan att fordonens dlder och utférande spelar stor roll.
Tyvirr finns det en utlindsk studie som ifrigasitter riktigheten av
detta. Wardman (...) har kommit fram till att skillnaden i virdering
av olika slags engelska tig ligger under 5 % av biljettpriset.

Komfortfaktorer

Med komfortfaktorer menas hir upplevelsen av komfort ombord
och denna ir relaterad till typen av fordon och inredning. Den mest
"traditionella" komfortfaktorn brukar ibland kallas dkkomfort och
avser skakningar och vibrationer. Nedan inkluderas dven buller.

Gdngegenskaper, vibrationer och buller

Bra gingegenskaper med litet skakningar, vibrationer och buller
virderas hogt trots att nivderna 1 moderna tig pd dagens goda ban-
standard ir betydligt ligre dn forr i tiden. Det visar att resenirerna
ir beredda att "betala" for att slippa férsimringar. "Nigot ligre
skakningar och vibrationer" virderas till éver 10 % av taxan. Mins-
kat buller f&r ungefir lika hoga virderingar.

Undersokningar, bland annat vid KTH, har dock visat att virdet
av ett antal komfort-faktorer inte kan summeras pd vanligt sitt.
Dirfor r virdet av bdde ligre buller och ligre vibrationer inte hela
summan av de virderingar vi fitt fram foér vardera faktorn.

Studier vid KTH Jirnvigsteknik,” och KTH Trafikplanering
visar att bullernivdn ir ligre 1 tdg 4n i bilar, bussar och sirskilt flyg-
plan. Varaktiga accelerationer ir liga 1 tdg medan vibrationsnivierna

ir ligst 1 stora trafikflygplan.

2 Jerlstrdm & Naumburg, Jimférande mitningar av vibrationer, accelerationer och
ljudnivier hos tdg, bussar, flygplan och personbilar, Jirnvigsteknik examensarbete KTH
AERO MEMO 90-02.
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Temperatur och luftkvalitet

Forbittrad ventilation och luftkonditionering kan ha ett hogt virde
(ca 10 % av biljettpriset) om nuvarande tdg upplevs som besvi-
rande. I andra fall blir virdet ligre (ca 5 %). Slutsatsen ir att lagom
temperatur och bra luftkvalitet ir grundliggande krav som madste
vara uppfyllda annars reagerar resenirerna negativt.

Virdet av "luftkonditionering som ger kyld luft pd sommaren” ir
cirka 10 % av biljettpriset. Nistan lika hogt virdesitter man att
sjilv kunna reglera luftflédet vid sin sittplats.

Sittplatskomfort

Resenirerna vill sitta — att behéva std virderas kraftigt negativt:
Betalningsviljan fér en tigbiljett fir en resa i Milardalen sjunker till
hilften om man behover std. Hur sittplatserna ir ordnade, sitt-
platskonfigurationen, och platsernas standard har stor betydelse.
Stillbara stolar virderas hégt. Benutrymmet, stolens bredd och
héga ryggstod dr ocksa viktiga faktorer. Bord vid sittplatsen ir vik-
tigt.

Tabell Virdet av nigra sittplatsfaktorer

SITTPLATSKOMFORT

Motsittning; ensamresenar som sitter mitt emot (ngn) -9%
Motsittning; de som foredrar motsittning +7%
Aka tag i kupé (4-6 platser) -4%
Stallbara stolar 8-13%
1 dm mer eller mindre benutrymme -7 %
5 cm bredare stol 4%
"Bekvdma stolar" 6-10 %

Bra stolar med stillbara ryggstod

Flera undersokningar visar entydigt att de flesta resenirer vill ha
stillbara ryggstdd. Virdet dr 5-8 % av taxan. Att sitta bra rangord-
nas ofta som den viktigaste komfortfaktorn. Den har stérst bety-
delse f6r bekvimligheten.

I lokaltrafik nimns ofta bristande benutrymme som en orsak till
dilig komfort. Bussar anses ofta, men inte alltid, simre in tdg. For-
vintningarna pd utrymme i tig ir hogre.
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Benutrymme

En intressant friga i&r om man boér 6ka utrymmesutnyttjandet
genom att minska avstdndet mellan stolarna. Dirfér har resenirer-
nas virderingar studerats ingdende.” I tdg virderas 1 dm skillnad i
benutrymme till 4-7 % av taxan, minskningar virderas starkare in
utdkningar:

Figur Virdering av forindrat benutrymme i svenska fjirrtdg (ref.
enligt texten)
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Vissa studier dir man jimfért buss- och tdgresenirers komfort-
upplevelse antyder att man bér kunna méblera tdg titare in idag,
utan att komforten férsimras. Ovanstdende visade betalningsvilja
f6r benutrymme ricker dock for att motivera att utrymmet mellan
stolarna f6rblir sd stort som idag. I medel har man ca 20 cm ben-
utrymme idag och det kriver cirka 95 cm stolsdelning med dagens
stolar. Med mer utrymmeseffektiva stolar krivs cirka 90 cm stols-
delning. I de breda tdg som mdbleras med 2+3 stolar bér man ha
10 cm storre stolsdelning pa den sida dir man har tre stolar i bredd.
Detta behévs som kompensation fér att bibehdlla dagens upp-
levelse av utrymme.

Med och motsittning

Minniskor har olika preferenser vad avser om man vill sitta mitt-
emot eller bakom varandra. Undersékningar vid KTH visar att i
sdvil lokal- som langviga tdgtrafik vill

1/3 sitta mitt emot varandra (motsittning),

3 Kottenhoff, Tagreseni'rers virdering av inredning och utrymme i fjirrtdg och lokaltdg —
tvd intervjuundersdkningar med stated preference teknik, KTH 1994, TRITA-IP AR 94-11.

English report: Train interiors and the value of space, KTH1994, TRITA-IP AR 94-14.
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1/3 helst sitta bakom varandra (med- eller eftersittning, “bus
seating”),
1/3 bryr sig inte s& mycket om denna faktor.

Bland de tv4 tredjedelar som bryr sig dr virderingarna relativt hoga.
Medsittare som tvingas sitta mitt emot ndgon ir beredd att betala
10 % hogre biljettpris for att slippa detta (eller kriver 10 % rabatt
pa priset). P4 motsvarande sitt ir motsittare villiga att betala 7-8 %
for att slippa medsittning.

Nir man &ker i grupp vill man ofta sitta mittemot varandra och
prata (motsittning). Nir man dker ensam vill man ofta lisa, lyssna 1
hérlurar eller vila. D3 dr det mer ostért nir sittplatserna dr place-
rade bakom varandra (medsittning).

En del resenirer foredrar att 8ka framlinges. En tidigare hypotes
om att 3ksjuka i tdg upptrider i mindre omfattning om man ker
framdt har preliminirt forkastats, eftersom motsatsen tycks gilla."
Ett argument f6r vindbara stolar har férsvunnit.

Tre stolar 1 bredd

Att sitta dir det idr tre stolar 1 bredd har 1 en tidigare studie virde-
rats negativt. Under 1996/97 genomférdes en fordjupad studie®
med savil intervjuer som observationer av resenirernas preferenser
genom deras faktiska val av sittplats. Resultaten pekar mot att de
nackdelar som upplevs med tre stolar i bredd i stort sett kompense-
ras av férdelen av att det ofta blir ett ledigt site i mitten pd en tre-
plats. D3 tigen ej ir fullsatta, dvs. dtminstone upp till 80 % beligg-
ningsgrad, kan dirfor "tre plus tvd" mdoblering féredras av reseni-
rerna.

Belysning

Att ha dimpad allminbelysning kompletterad med lislampor vir-
deras ganska hogt (=5 % av taxan). En majoritet féredrar dimpad
belysning framfér full lysrérsbelysning. Detta kan vara en orsak till
att nigra viljer att 8ka buss (med dimpad belysning) framfér att ta
pendeltdg (med full belysning) till jobbet tidigt pd morgonen.

" Forstberg, Motion-related comfort levels in trains, KTH Jirnvigsteknik 1996, TRITA-
FKT report 1996:41.
15 Examensarbete vid KTH Trafikplanering 96/97.
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Indelning av passagerarntrymmen

Att 3ka 1 kupé virderas negativt av minga resenirer 1 Sverige, 4 %
ligre dn att 3ka 1 Sppen salong. Det finns dock en grupp resenirer
som har svag preferens f6r kupé. Rokfritt tdg dir rokare hinvisas
till speciella rokrutor virderas till ca 6 % av biljettpriset.

Lissalonger och prathérnor virderas till 5-8%. Detta visar att
det finns minga som vill vara ostérda. Lekutrymmen virderas,
férmodligen av samma skil, till 8-10 %. Problemet med stdrande
mobiltelefoner har uppmirksammats. Detta skulle ocksd kunna
l6sas genom skapande av sirskilda, tysta avdelningar i tdget.

Instegsforbdllanden

En studie'® har undersékt virdet av bra instegsférhillanden, fér
medelreseniren. Plant insteg virderades d3 till 4 % av taxan. I sam-
band med andra resenirsintervjuer i tdg med breda dérréppningar
och rymliga entréer, t.ex. 1 det norska ICE, har detta spontant
kommenterats positivt.

Inom forskningen om rérelsehindrades resbehov och kollektiv-
trafikens mojligheter har instegsférhillanden studerats ingiende'”
Det framgir bland annat att antalet personer som har nigon form
av rorelsehinder dr mycket stort medan andelen gravt rorelsehind-
rade 1 rullstol ir litet. Cirka 250 000 svenskar har "serious mobility
impairment"”® I en utvirdering av Transportridets féreskrifter om
handikappanpassad kollektivtrafik'” skriver Stdhl m.fl.(1993)* om
tgirderna kring pd- och avstigningsproblematiken bland annat:

— "att dtgirderna har minskat problemen,

— att detta giller de mest funktionsnedsatta i sirskilt hég grad,

— att forenklad pi- och avstigning fortfarande ir det vanligaste
enskilda 6nskemadlet bland de mest funktionsnedsatta inom den
berérda gruppen, och att det di framfér allt dr friga om helt
nivifria pdstigningar pd alla firdmedel."

' Lindh, Kundernas krav p4 regionaltdg - En studie av komfortfaktorer i Uppsalapendeln
(vid prov av tviviningsvagnar), KTH Trafikplanering meddelande 76 (1991).

7 av bland andra Dr. Agneta Stihl, LTH och Dr. Jan Petzill., Chalmers.

'8 Stshl, A, Providing Transportation for the elderly and Handicapped in Sweden. TFB-
report 1991:17.

' Transportridet, Féreskrifter om handikappanpassad kollektivtrafik, 1985-06-07.

2 Stghl, A, Brundell-Frej, K, Makri, M, (LTH, 1993), Anpassningen av kollektivtrafiken — i
gir, 1 dag, 1 morgon, TFB rapport 1993:13 sid 58.
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Handikapporganisationerna uppfattar plana insteg som en sjilvklar
l6sning. Ndgot som ir svirt att f4 med vid frigor om instegsfor-
hillanden ir de nackdelar som kan uppkomma p4 andra hill; sd kan
t.ex. plana insteg kriva att trappsteg placeras i vagnarnas mittging.

Det totala virdet av plana insteg kan svirligen bedémas genom
att enbart beakta insteget och medelresenirens betalningsvilja.
Kraven bor i stillet bedémas utifrdn moraliska och politiska
utgdngspunkter dir man ocksd bér viga in vilka andra 16sningar
som kan vara aktuella.

Servicefaktorer

Till service riknar vi sidana anordningar och tjinster som inte 1
finns 1 alla t8g men som trafikféretaget kan vilja att ge eller silja till
sina resendrer.

Figur X2000 har satsat pd bittre service vilket medfért en attityd-
férindring.

Musikuttag, video och informationssystem

Hérlursuttag for radio och musik har ett virde pd 2-5% av biljett-
priset. Troligen ir det s att en mindre andel av resenirerna virde-
rar denna service ganska hégt. En studie visade att ca en fjirdedel
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av resenirerna 6nskade kunna lyssna pd musik vid sittplatsen.
Drygt var tionde ville kunna se pd video. Virdet av video vid sitt-
platsen estimerades 1 en KTH-studie till ca 6 % av taxan.

Betalningsviljan fér elektroniska skyltsystem forefaller vara
ganska l3g.

Servering

Virdet av olika niver av servering framgdr av tabell. Virdena for
servering skall inte tolkas exakt. Det intressanta ir att virdering-
arna verkligen 6kar med nivén eller "kvaliteten". En intressant moj-
lighet som inte utvirderats ir att erbjuda en fri maltid vid sittplat-
sen, dven 1 den klass flertalet resenirer viljer.

Tabell Ungefirliga virden av olika nivder av servering, himtade
frin olika studier.

SERVERING

Kaffeautomat (relativt ingen servering) 3-6%
Gratis kaffe och te i varje vagn cab %
Ambulerande servering call%
Servering/ kafé cald %
Restaurang med lagad mat call %

Ju mer avancerad servering man erbjuder desto hégre dr virde-
ringen. Virderingarna varierar frin cirka 5 % for gratis kaffe och te
till nira 15 % for restaurang med varm mat.

Owriga servicefaktorer

Bland &vriga faktorer kan nimnas kontorsservice som telefon, fax
och kopiator. Sidant far l3ga virderingar av privatreseniren, men de
virderas hégre av tjinsteresenirer. Méjlighet till kontakt med fora-
ren, 1 tdg utan konduktor, virderas positivt. Det dr bra att veta
infér enmansbetjinade tdg. Toaletter och deras utférande virderas
hogt.
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Sammanstillning av virderingar och kostnader for tagatgirder

Tdg och tigtrafik kan goras dnnu bittre. Mainga dtgirder virderas
positivt.

I figuren pd nista sida visas tigresenirernas virderingar av ett
urval av tidtabells-, komfort-, service- och kvalitetsfaktorer. Man
kan se att det finns minga enskilda komfort-, service- och kvali-
tetsforbittringar som virderas lika eller nistan lika hogt som 20%
kortare restid. Av detta ska man inte dra slutsatsen att hogre has-
tigheter kan undvaras. Det beror dels pd att kortare kortider 1 sig
bidrar till hogre effektivitet och ligre kostnader dels pd att manga
potentiella, och betalningsstarka, kunder har ont om tid. Ibland
kan restiden dessutom avgdra om man skall hinna fram och tillbaka
over dagen (tidsbudgetrestriktioner). Tjinsteresenirer ir extra
kinsliga for restiden vid val av firdmedel.
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Figur Exempel erhillna virderingar i Kottenhoffs studier av nigra
standardfaktorer sorterade efter tillginglighet, komfort, service och
kvalitet.”! Dessa nivier avser frimst privatresenirer.

ett byte mindre
turtathet 2tim till 1tim
restid -20 % tid, privat
restid -20 % tid, tjanste

TIDTABELL

litet buller
lite skakningar & vibr.
battre ventilation
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pollettering ]

servering med mat |

servering ombord T ' |
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musikuttag
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punktlighet 80-90%
modern rymlig toa

} | KVALITET
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att aka dubbeldéackare
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21 Virderingarna hirrér frin stated preference undersékningar frén i férsta hand KTH
Trafikplanering.
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Staplarna visar betalningsviljan i procent av taxan; biljett- eller
periodkortpris. Virdena giller dd en faktor it gdngen virderas — om
flera dtgirder genomfors samtidigt blir virdet av dessa ofta mindre
in summan av dtgirderna.

Extra intressant blir det att jimfora resenirernas virderingar av
olika faktorer med vad det kostar att ha dessa faktorer realiserade.
En sddan uppskattning visas 1 nista figur (Kottenhoff, 1999).

Figur Diagram som visar virderingar av olika egenskaper eller
tgirder pd x-axeln och den marginella kostnaden f6r dessa pd y-
axeln: Alla virderingar och kostnader anges 1 procent av biljettpris
respektive kostnad. Ytornas storlek ir till for att antyda osiker-
heten i uppskattningarna.

KOSTNAD , 'k/v =1
s
/
A
Enbart 142 y GEE
kupéer 6blering y d
+10 + ~Servering
~ vid sittplatsen
Instéllbara
+5 —— z ryggstod
Enbart mot- eller Video Lekplats
enbart medsittning Musik Luftkond.
. 1+3 rlnéblering\l\ uitag )—— Ind. vent||at|onw'\Rl:)ER"‘lG
I I %ord I
-15% -10 -5 / | +5 N Las- +10 +15 %
s:\alr;‘g}glss;r lampor
Benutrymme
*-10cm Restid
2+3 moblerm i
7 breda tgg ’ - Rekommenderas
v Tva vaningar |:| Lénsamt
, 7 [ ] Lonsamtivissa fall
7 -15% [] oisnsamt
- Bér undvikas

Det som framfér allt 16nar sig dr hogre hastigheter och komfort-
dtgirder. Helt olénsamt ir det att ha kupéer eller enbart tre stolar i
bredd (i andra klass). Diremellan hamnar en t.ex. en del service-
faktorer; olika typer av servering och videounderhillning ombord.
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Service pd stationer

Prather Person (1988) har undersékt en mingd servicefaktorer pa
stationer. For ndgra av dessa gjordes en GAP-analys. Analysen
visar att alla de ingdende faktorerna far hogre viktighets- dn néjd-
hetspoing. Sirskilt vikigt tycker resenirerna att det ir med en
bemannad biljett- och informationsdisk. Man ir tyvirr inte sirskilt
ndjd med denna faktor — gapet ir stort. For Café giller diremot att
man inte tycker det idr lika viktigt men man ir lika n6jd — gapet ir
litet.

Mest nojd dr man med informationen pd olika anslag (tidtabel-
ler?) och det ir bra for det dr ocksd viktigt — ett visst gap.

Kwoalitetsbrister pd komfort och service

Det finns en hel del kvalitetsbrister som har med komfort och
service att gora, t.ex.:

tringsel

trasiga eller slitna stolar

trasig utrustning; elektroniska skyltar, hérlursuttag med mera
ofrischa toaletter

dilig stidning

utebliven servering eller dlig kvalitet pd det som serveras
ovinlig personal

Vi tar hir bara upp tringsel och personal.

Tringsel 1 kollektivtrafik

Tringsel kan betraktas som en kvalitetsbrist. Transek (2001) har 1
studien om komfortens betydelse f6r buss- och spirtrafik dven
undersokt virdet av tringsel. Det blir mer negativt att inte {3 sitt-
plats ju lingre tid resan tar. Dirfér kan man uttrycka virdet av sitt-
plats som restidskostnad.

Tidsvarde for "Du kommer med och far "Du kommer med men
sittplats” maste sta”

Buss 14 kr/timme 20 kr/timme

Tunnelvagn 17 kr/timme 24 kr/timme

Pendeltag 18 kr/timme 30 kr/timme
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Man ser att tidsvirdet eller kostnaden fér att f3 sitta ir 6-12
kr/timme. For en person som reser en halvtimme 20 dagar i ména-
den minskar virdet av resandet med 60-120 kr/minad om man
behéver std under resorna. Betalningsviljan fér ett ménadskort
sjunker frén t.ex. 550 kr till 450 kr och i det exemplet skulle trafi-
kanten sluta att 3ka kollektivt (med manadskort).

Figur Resenir med ”sittplats” i personvagnens vestibul

Personalens antal och upptridande

I studien av Kustpilen (Kottenhoff, 1994) betraktades inget pro-
blem som s litet som “personal pd tiget ir sillan vinlig och hjilp-
sam”. Man var med andra ord ndéjd med personalens upptridande.
Inte heller antalet personal ombord verkar vara s& hogt prioriterat
av de resande. I en studie ombord X2000 (Kottenhoff, 2000) satte
resenirerna visst virde (3 % av taxan) pd att det alltid finns perso-
nal tillhands, i relation till att man skulle minska personalens antal 1
jimforelse med idag. Virdet ér relative 18gt i forhdllande till andra
faktorers virde.

4.4  Trygghetens betydelse

Otrygghet kan definieras som emotionella reaktioner pd hotfulla
situationer eller hindelser. 91 % uppgav i en undersokning att
brottsikerhet var en mycket viktiga aspekt vid resande med buss
(Sheskin & Stopher, 1988).

Kvinnor kinner i storre utstrickning otrygghet i1 kollektivtrafik-
systemet in min (Vogel m.fl,, 1988). Kvinnor kinner mer ridsla
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for att bli attackerad 1 samband med resan under natten in under
dagtid (Lynch & Atkins, 1988). Kvinnor som varit utsatta for vild
uppger att det pdverkar deras resvanor. 37 % uppgav i en studie att
de varit utsatta f6r vild. Nira en tredjedel av kollektivtrafikreseni-
rerna 1 Goteborg siger att de dr ridda f6r hot och vild 1 samband
med sin resa och minga undviker att resa (Wassenius, 1997).

Resenirer 6ver 60 ir upplever stérre otrygghet dn yngre. Ligre
utbildade personer verkade enligt en undersékning vara mer ridda
in personer med hogre utbildning (Box m.fl. 1988). Generellt
upplevs vigen till och frin stationer och héllplatser som mer otrygg
in sjilva resan. Utlindska studier frdn framfor allt England visar pd
samstimmiga resultat av upplevelsen av trygghet.

I en undersokning av resenirer i Goteborgs (Lesser, 1986)
omnejd framkom det att en tredjedel, varav de flesta kvinnor, anser
att drstiden har stor betydelse for valet av firdmedel. 82 % anser att
vandalisering har stor betydelse for &kkomforten. Faktorn
ikkomforten dominerade desto mer om reseniren var en kvinna
eller om man reste mycket buss. 57 % anser att medpassagerarnas
upptridande har betydelse for 8kkomforten. Yngre resenirer i
dldern 18-24 &r anser detta vara nigot viktigare in den ildre grup-
pen 51-65 &r. Upptridandets inverkan p& dkkomforten blev vikti-
gare desto mer man &kte buss eller om man var kvinna. Hela 41 %
anser att det ir mycket viktigt att det finns en vintkur vid busshall-
platserna. Framfér allt tycker kvinnor och yngre personer detta.
For valet av firdmedel ansdg 55 % att personlig sikerhet vid buss-
hillplatserna vara betydelsefullt. De som inte tyckte att denna fak-
tor var mycket stor betydelse var min 1 dldrarna 25-30 &r samt de
som inte dker buss. Viktigaste f6r byteskomforten ir att det finns
en kur vid busshéllplatserna samt fér 8kkomforten ir vandalisering
tillsammans med medpassagerarns upptridande viktigaste.

Sammanfattningsvis kan sigas att kvinnor upplever det mer
otryggt att gi till och frin olika firdmedel in sjilva resan. Trygghet
ir en viktig aspekt for resenirerna som maste beaktas vid planering
och utformning av kollektivtrafiken. Framférallt ir det de som inte
reser alls eller sillan med kollektivtrafiken som kinner stdrre
otrygghet in vaneresenirer vilket visar att for att 3 fler som reser
med kollektivtrafiken ir det dnnu viktigare att tinka pd otrygghets-
aspekten.

I en senare undersékning 1 Goteborg virderades information vid
foérseningar, tidhdllning, turtithet, snabbhet samt prisvirdhet hogre
in trygghet (Wassenius, 1997). Berusade eller drogpédverkade
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minniskor 1 samband med en kollektivtrafikresa anser drygt tvd
tredjedelar av pdverka trivseln negativt.

I en intervjuundersékning med arbetspendlare Stockholm fram-
kom att otryggheten man kinner i samband med resor i tunnel-
banan beror pi ridslan f6r andra passagerare men ocksi att tiget
ska bli stdende i en tunnel (Algers, Olsson & Widell, 2001). Ett
viktigt skal till att man viljer buss framfér tunnelbanan ir att bus-
sen kinns tryggare och personligare. Man anser ocksd att det ir
viktigt att spirrarna ir trdnga i tunnelbanan och att busshéllplatser
ir vil upplysta.

Brik och stok pd nattbussar kan upplevas s& storande att man
viljer ett annat firdmedel som taxi. Aven tunnelbanan kan kinnas
otrygg for en del d& det ir fler tiggare och uteliggare under kvills-
tid. Andra anser att det ir tryggare pd tunnelbanan kvills och nattid
in pd bussen eftersom det idr fler minniskor 1 rorelse pd och vid
tunnelbanan och man kan byta tig eller vagn om nigon person
upplevs som obehaglig finns ombord.

I en intervjuundersékning med resenirer i Stockholm framkom
att alla resenirer 6nskade bittre trygghet under kvillar och nitter i
kollektivtrafiken (Widell, 2001). Forslag pd dtgirder frin reseni-
rerna var: bittre belysning, fler vakter och évervakningskameror.
Detta trodde man dven skulle minska risken for skadegorelse. 87 %
var positiva till vervakningskameror och 70 % anser att klotter pd
inredningen bidrar till otrygghet. Fler vakter ombord pd vagnar och
bussar var den populiraste dtgirden bland bide vane- och sillan-
resenirer. Det framkom ocksd att kvinnor prioriterar trygghets-
dtgirder mer in min.

Kvinnor ir mer beroende av kollektivtrafiken in vad min ir och
det dr av stor vikt att tryggheten inom kollektivtrafiken utformas
med hinsyn till detta.

Mer in hilften av tillfrigade goteborgare anser att mer bevakning
pd spdrvagnarna ir den viktigaste dtgirden mot otryggheten.
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5. Marknadssegment

Man kan segmentera marknaderna fér lokal- och regional kollek-
tivtrafik respektive tdgtrafik pd manga sitt. I denna rapport visas
segmentering pa resindamail, resvana, dlder, funktionshinder och
kén.

For det forsta ska sigas att folks preferenser ir ganska lika for
ménga faktorer. Hir ska vi nimna en del skillnader som kommit
fram i olika studier.

5.1 Skillnader mellan resdndamal

I detta avsnitt visas ndgot av vad som framkommit genom seg-
mentering pé resindamal

Tjansteresenirer

Tjinsteresenirer har ofta ett pressat tidsschema. Det handlar dels
om att arbetstid dr dyrbar i sig, dels om att mdnga méten gir inte
att genomféra om inte vistelsetiden pd malorten blir tillrickligt och
lagom ling. Man kunde till exempel inte 8ka tur och retur
Goteborg-Stockholm pd en dag fére snabbtigens introduktion och
ind3 f8 8 timmars vistelsetid pA mdlorten. For att fa detta krivs
hégst ca 3 timmars restid och fér t.ex. Stockholm-Malmé krivs
ytterligare en timme kortare restid in med dagens X2000.

Tjinsteresenirer arbetar 1 medel 25 % av restiden ombord. Mot-
svarande siffror f6r bil och flyg dr 12-14 %. Produktivt arbete ger
nationalekonomisk vinst.

Tjinsteresenirer sitter ocksd hogt virde pid komfortitgirder,
god service och hog kvalitet. Hir skiljer man sig frin annan kri-
vande grupp; arbetspendlarna, frimst genom att man har hogre
betalningsvilja fér service, t.ex. servering ombord. Komfortkraven
ir diremot likartade.

En hemlighet bakom framgingen med produkten X2000 ir att
denna inte uppfattas som vanligt tdg av minga tjinsteresenirer. SJ
valde tidigt att positionera X2000 som ndgot annat in tdg eller flyg:

Figur Positionering av X2000

ISnabbare an taget — bekvamare &n flyget]
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Nir SJ nu har byggt om nigra loktdg med X2000-standard (”Blue-
X”) som reserv om X2-tigen gir sonder si uppskattas det inte av
alla tjinsteresenirer. Man ville ju inte 8ka tig.

Lingviga fritidsresor

Lingviga fritidsresenirer har nigot ligre krav pd komfort dn vad
tjinste- och arbetsresenirer har. Diremot har man behov av att
kunna ta med bagage och barnvagnar. En del resenirer i denna
grupp ir priskinslig. Ndgra av dem féredrar ldngviga buss framfor
tdg av kostnadsskil (andra av trygghetsskil).

Semesterresor

Semesterresor planeras ofta lingt i f6rvig. Folk hiller fast vid det
transportmedel de dr vana vid for ”den resan”. Semesterresor siljs
dessutom ofta i paket dir flyg och buss ir dominerande transport-
medel. Utrymmet fér att tillgodose egna preferenser ir dirmed
begrinsat.

Inkopsresor

Ink&psresor gors ofta med bil. Att peka pd att det dr svirt att ta
hem t.ex. mobler med buss ir trivialt. Diremot har kollektivtrafi-
ken ha en viss chans for littare ink6ép och d& man fére kop oriente-
rar sig 1 utbudet av t.ex. mébler.

I intervjuundersékningar pd tdg ir gruppen inkdpsresenirer ofta
s& liten att det dr svirt att dra generella slutsatser om denna grupps
krav.

Arbetspendlare

Eventuellt behéver man skilja pd arbetspendlare som ker kortare
strickor och de som &ker lingre strickor. Flera studier har visat att
tigpendlare med restider om 30 min till drygt en timme har hoga
krav.
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Regionala tdgpendlare kriver hig komfort

I minga av KTH:s intervjuer med tigresenirer har vi kunnat jim-
fora olika kundgruppers krav och virderingar. Vi har funnit att tdg-
pendlare har sirskilt héga krav pd komfort ombord. Vi har jimfort
med tjinsteresenirer och med privatresenirer. Arbetspendlarnas
krav ligger 6ver de l&ngviga privatresenirernas och i nivd med
tjinsteresenirernas.

Ménga av intervjuerna har gjorts i vagnar som ir byggda for
laingviga trafik, Intercity vagnar och X2-tdg (X2000). Eftersom
sddana fordon ir byggda for lingviga resor skulle man kanske tro
att de ir onddigt komfortabla f6r pendling, men nir man frigar
resenirerna si dr det just de som pendlar som 4r minst néjda med
nivén.

Figur Olika resenirsgruppers bedémning av benutrymmet i de
dubbeldickare som provades i Milardalen 1998.

Hur upplever du benutrymmet?

100%
m Onddigt stort
oKlart tillrackligt
50% - o Tillrackligt
o Nagot for litet
mAlldeles for litef]

B B =

Till/fran arbete Tjansteresa Till/fran skola Fritidsresa

De tyska dubbeldickartdg som provades i Milardalen 1998 hade
relativt tringa sittplatser. Av diagrammet ovan kan man se att
arbetsresenirerna var de som var minst njda med benutrymmet 1
dessa tdg.

Lindh's studie i dubbeldickare pd Uppsalapendeln 1991 visar
ocksd detta tydligt. Pendlarna hade hégst betalningsvilja for kom-
fortrelaterade attribut som ”mera utrymme”, *fillbara ryggstod”,
“hogre stolskomfort” och "mojlighet att vilja med eller motsitt-
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ning”. Sirskilt hogt verkar virdet av fillbara ryggstéd vara for
pendlarna.

Aven pendeltigsresenirer ir beredda att betala hogre taxa om
man kan f8 bekvimare pendeltig. Inom ett examensarbete inter-
vjuades pendeltigsresenirer pd linjen Stockholm - Nynishamn.
Svaren visar att man har hég betalningsvilja fér forbittringar av
pendeltigen.

Tabell Betalningsvilja pd pendeltigen Stockholm-Nynishamn for

forbittringar.

Komfortatgard Betalningsvilja i forhallande till
manadskort, kontant- och kupongpriser

Luftkonditionering +6%

Toalett i pendeltaget +5%

Stolar med hoga och fallbara ryggstod +71%

For att f6rstd att pendlarna har si héga krav bér man beakta hur
méanga timmar om iret dessa ker tdg, i jimforelse med t.ex. dem
som bara tar tdget for fritidsresor nigra gdnger om &ret. Man bor
ocksd forstd hur niringslivet omvandlats mot alltmer tjinste- och
"tanke-" produktion. Sidana arbetsuppgifter kan med fordel utféras
pa ett tdg med ostord arbetsmiljs. Vi har dessutom fitt en mycket
skarp konkurrens med bilen och dess komfort och ostérdhet.

En slutsats av alla dessa studier ir att arbetspendlare inte ir till-
freds med enkla tdg. Dirfor vore det ett stort misstag att 1 fortsitt-
ningen vidhilla att det skulle finnas en "regionaltigstandard”" som
ligger under "fjirrtdgstandard". Detta grundar sig i sd fall inte pd
resenirernas 6nskemal, utan pd andra bedémningar.

Diremot har det inte visat sig att pendlare har lika stora krav pd
service som de har som 3ker lingre strickor. Man kan alltsd ha
samma vagntyp men olika servicenivd {or olika typer av trafik.

Skolpendlare

Skolpendlare har visat sig ha ligre krav dn 6vriga grupper. De ir
ofta intresserade av att sitta tillsammans. D3 ir det bra om en del av
fordonet tilldter att man sitter 1 grupp.

2 Schmidt, L., Virdeminskning vid virdering av tigkoncept, KTH Trafikplanering, TRITA-
IP AR 96-44, 1996.
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5.2 Icke, sdllan- och vaneresenarer

SL:s sammanstillning dr 2001 av genomférda studier inom projek-
tet SL kundgrupper tar bland annat upp skillnader mellan sillan-
och vaneresenirer.

Sillanresenirer

Méinga sillanresenirer har avgiftsfri parkering vid arbetet med
mdste betala vid bostaden vilket leder till att man tar bilen till
arbetet. En férminsbeskattning skulle kunna minska bilresandet till
formén for kollektivresandet. Sillanresenirer nyttjar kollektivtrafi-
ken nir de har fértirt alkohol eller har parkeringsproblem. For att
fa dessa resenirer mer néjda krivs kortare restider, 6kad turtithet,
mer information om alternativa SL-resor och ett mer flexibelt
avgiftssystem. Som sillanresenir anser man att det dr dyrt att betala
kontant.

Vaneresenirer

For att behilla vaneresenirerna och de ska bli mer néjda krivs att
kollektivtrafiken blir mer pélitlig, stérningsinformationen férbitt-
ras och att tringseln pd bussar och tdg minskar. Stérningsinforma-
tion virderas mycket hégt av resenirerna och bristen pd bra stor-
ningsinformation upplevs som lika irriterande som trafikstérningen
1sig.

For att slippa férseningar var vanereseniren villig att betala for
10 minuters férsening utan information 86 kr eller mer. For att
slippa std trdng hela resan var man villig att betala 92 kr och fér att
slippa skripighet ombord var man villig att betala 69 kr.

De storsta grupperna vaneresenirer dr skol- respektive arbets-
pendlarna. Dessa dker kollektivt cirka 100-500 timmar om &ret.
Dirfor ir det grupper som vet vad de vill ha.

5.3 Aldersrelaterade skillnader

Det finns studier som koncentrerat sig pi att underséka olika
ldersgruppers resande och 1 andra studier har man ofta segmente-
rat svaren for att f3 fram skillnader mellan olika ldrar. De skillna-
der man fir fram kan bero pd den mognad och fysiska rorlighet
som sammanhinger med &ldern men de kan dven bero pi att man
har olika uppgifter och socioekonomisk status 1 olika delar av livet.
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Yngre minniskor

Milgruppen ungdomar ir mycket heterogen med hinseende till
3lder, psykosocial utveckling (Limourg, Flade & Schénharting
2000) och sexuell differentiering (se Flade 1996). Dirfér kommer i
det foljande avsnittet endast vissa centrala resultat att behandlas. T
Tyskland har intresset fér ungdom och rérlighet tilltagit under
senare tid (t.ex. inom projektet U.Move: ILS 1999). Undersok-
ningar pd motiv och mobilitetsinstillningar hos ungdomar som
genomférdes med hjilp av rundabordssamtal (Trapp, Biumer,
Schulz &Tully 1999) visar pd i stort sett f6ljande resultat. Hos de
ungdomar som utnyttjar utbudet kan den dagliga mobiliteten
betecknas som multimobilitet. Avgérande foér att férindra ung-
domars mobilitetsvanor ir inte individens instillning utan paverkan
av yttre faktorer (t.ex. pris, utbud och mobilitetsnédvindighet).
Ungdomars centrala preferenser for ett idealiskt sitt att forflytta
sig var sikerhet, bekvimlighet, miljomaissighet, pris, tillginglighet
och utnyttjande av tekniska mojligheter.

Att vara ung innebir att emancipera sig, att bryta upp och att
utveckla nya stilar. Att vara ,,pd vig“ blir ett sitt att realisera pro-
jektet ,att vara ung“ (Limbourg, Flade & Schonharting 2000).
»Cruising®, alltsd att 8ka omkring utan sirskilt mél, speed, dyna-
mik, ombyte och uppbrott kan nimnas som bara nigra av ungdo-
mars mobilitetsbehov. Enligt Limbourg, Flade & Schénharting
(2000) anvinder unga minniskor bilen efter eget huvud och
mycket infallsrikt, allt f6r att skapa sig en image. P4 fritiden vill
ungdomar triffa andra minniskor, titta vem som ir ute och strovar,
planera gemensamma aktiviteter och vara med om ndgot kul. Sam-
manfattningsvis kan sidgas att ungdomar ir mycket upplevelse-
orienterade i sitt agerande.

Det ir dock dven meningsfullt att dela upp denna grupp efter
kén eftersom det bland annat ir belagt att flickor har en mindre
aktionsradie dn pojkar. Redan tidigt under barn- och ungdomsiren
mirks en stérre mobilitet hos pojkar dn hos flickor. Pojkarnas star-
kare orientering mot anvindning av bilen dr ocksd tydlig. Flickor
diremot har en mycket positivare syn pd ldngsamma sitt att for-
flytta sig p4, sdsom ging (Flade 1999b).

Ungdomar i Stockholm

Ungdomar ir i stor utstrickning vaneresenirer med SL (SL ur ett
kundperspektiv, 2001). Bland 15-17 &ringar reser mer in 90 % med
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SL varje vecka. Resandet minskar sen frin 25-8rs &ldern kraftigt d3
allt fler anvinder bil for sina resor. Fér att ungdomarna ska bli mer
ndjda med SL krivs ett ligre pris, firre forseningar, hogre turtithet
och nattrafik pd tunnelbanan.

For att 6ka tryggheten vill ungdomarna ha bittre belysning, mer
SL-personal i trafiksystemet och fler évervakningskameror. Bland
ungdomarna ir det knappt en tredje del som kinner sig otrygga i
kollektivtrafiksystemet under kvillar och nitter.

Ungdomar har en mer flexibel instillning till firdmedelsvalet i
jimforelse med dldre. H6r och hipna bland de yngsta anser mer in
hilften att det dr ok att resa med kollektivtrafiken utan att betala.

Djupintervjuer av ungdomar i Géteborg (Andreasson & Sjoberg,
1996) visade 1 att framforallt flickor kinner otrygghet i kollektiv-
trafiken och till och frin hillplatser. Otrygghetskinslan kan inne-
bira att ungdomar l&nar férildrars bil istillet for att 3ka kollektivt.
Ytterligare en faktor som péverkar géteborgsungdomarnas val av
firdmedel ir den extra nattaxa som tas ut for resor pa sena kvillar
och nitter. Av kostnadsskil viljer man att gd eller cykla vilket
framforallt f6r flickor kan innebira ett riskmoment.

Aldre

Rorelsemonstret dndras visentligt nir yrkeslivet byts ut mot livet
som pensionir (Ackermann 1996:23). Efter pensioneringen ersitts
bilanvindningen ofta av resor med offentliga firdmedel och av
promenerande. Aldre minniskor vistas i nirmiljén i storre
utstrickning och blir beroende av gingvigar i synnerhet eftersom
andelen fritidsrelaterade forflyttningar Gkar. Aldre min har oftare
kérkort och tillgdng till bil dn ildre kvinnor. Utvecklingen férvin-
tas dock bli sddan att allt fler minniskor i pensionsildern och dir-
ibland iven fler kvinnor kommer att ha kérkort och bil som de
kommer att fortsitta anvinda dven 1 hég lder.

VCD (2001) betonar att sikerhet, tillforlitlighet, bekvimlighet
och service kring resan ir sirskilt viktiga f6r dldre mianniskor.

Forskningsprojektet ANBINDUNG?” (Engeln & Schlag, 2001)
har undersokt ildre minniskors mobilitetsbeteende och deras
onskemil om det offentliga trafiksystemet. Aldre minniskor
bedémde féljande punkter som speciellt viktiga ( i rangordning):

» Anbindung = koppling, bindning (Oversittarens anmirkning)
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ligre reskostnader,

skydd mot kriminalitet,

ett littare sitt att kdpa biljett,
mindre anonymitet,

toaletter och

forbittrad status.

Av sirskilt intresse 1 sammanhanget dr att enligt trafikplanerares
och experters bedémning borde snarare fysiska och tekniska
underlittnader, tillginglighet och littare av- och pdstigning ha legat
hégt upp pd de ildres prioriteringslista. Vad det giller hinsyns-
tagande till ildre minniskors kroppsliga rérlighet och anpassningar
till den 1 den fysiska miljon miste dock gruppens stora grad av
heterogenitet beaktas. Det som ter sig betydelsel6st for en person
som kan réra sig obehindrat kan bli till en absolut nédvindighet for
den som har reducerad kroppslig f6rmiga (Engeln & Schlag 2001).

Waara (2001) har analyserat behovet av trafik- och firdmedels-
information hos ildre och personer med funktionshinder. Det
visade sig att information om pris och om hur och var man kunde
kopa biljetter var sddant som upplevdes som sirkskilt viktigt fér
resplaneringen. Ut6ver detta vill dldre girna ha information om
praktiska detaljer som t.ex. om vilken perrong de behover ta sig till
och var pd perrongen man skall vinta for att kunna g8 pd tiget sd
litt och utan tidspress som mojligt.

Aldre resenirer ir mer negativt instillda till klotter men 4ven de
yngsta aldersgrupperna anser att nedklottrade miljder skapar

otrygghet.

5.4 Funktionshindrade

Minga &tgirder som har genomférts med sirskild hinsyn till denna
grupp kan ha underlittande konsekvenser dven fér de ovriga
anvindarna av de offentliga firdmedlen (t.ex. l8ga golv, nedsinkta
ingdngar, stor stil pd skyltar, tydlighet 1 meddelandena). Enligt
Ackermann (1996) skiljer sig inte de funktionshindrades behov av
mobilitet vad det giller resfrekvens och resmal frin dem hos perso-
ner utan funktionshinder.

Waara (2001) har genomfért undersékningar med hjilp av
fokusgrupper och framhiver att funktionshindrade har behov av
mer detaljerad information och ofta extrainformation pi tig och
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bussar (t.ex. om tekniska funktioner eller var nirmaste stille dir
man kan {3 hjilp befinner sig).

Knutsson (1998) visar att f6r den genomsnittlige reseniren ir
faktorerna restid, reskostnad och komfort de viktigaste for resan.
Men fér den funktionshindrade reseniren tillkommer ett antal
betydelsefulla faktorer som beror av typen av funktionshinder. Till
exempel for den rullstolsbundne kan service attityden hos féraren
ha betydelse. De funktionshindrades reskvalitet i firdtjinsten har
virderats med hjilp av ett index (IRK). Rullstolsbundna ir mer
beroende av forares serviceattityd och beteende for att resan ska
kinnas virdig.

Trygghet, service och bemétande ger en restrivsel som har stor
betydelse for valet av firdmedel. Ménga éldre och funktionshind-
rade upplever bide kinslomissiga hinder och fysiska hinder i trans-
portsystemet.

5.5 Kvinnor och man

Malgruppen kvinnor kinnetecknas av sina minga differentierings-
mojligheter (t.ex. lder, familjestorlek, yrkesarbete) och ir i1 och
med detta 1 hog grad heterogen. Flade (1999b) har kunnat konsta-
tera att kvinnors mobilitet ir mindre bilorienterad in minnens. I de
fall kvinnor har tillgdng till bil anvinder de den ofta i sin funktion
som ,social varelse®, t.ex. till att transportera andra personer med
den. Den for kvinnorollen stereotypa sociala orientering utgér en
viktig faktor i kvinnors mobilitetsbeteende. Hunecke & Peifiner
(2001) har genomfort standardiserade intervjuer och med hjilp av
dessa funnit att kvinnor ofta foljer barn till olika platser och att
kvinnors aktiviteter ofta relaterar till f6rsérjning och hushillet.
Den traditionella kvinnorollen har fér de flesta kvinnor i Tyskland
inte férindrats trots att kvinnor numera yrkesarbetar. Att kvinnor
skoter hushdll och barn visar sig dven 1 deras mobilitetsbeteende.
Skjutsningar, himtningar samt att dka och handla, det som Meyer
(1999) har kallat ,familjelogistik® utgér en stor andel av kvinnors
totala mobilitet.

Flade (1999b) betonar att aspekten sjilvpresentation viger litt
nir det giller de vigar som inte tjinar individuella syften (t.ex.
himtning och limning av barn). Féljaktligen miste de firdmedlen
som anvinds motsvara de krav som den komplexa familjelogistiken
stiller och behover inte uppfylla ndgra status- och prestigekriterier.
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Sirskilt viktigt for kvinnor ir att frekvensen hos firdmedlet ir
anpassad till aktiviteter och destinationer (6ppettider pd képcent-
rum och skolor). Flexibla tjinster och tidtabeller ir limpliga &tgir-
der f6r att tillgodose kvinnornas behov av férflyttning utanfér de
huvudsakliga restiderna pd dagen (telefonbuss, kollektiv taxi och
medborgarbuss).

Kvinnors mdjligheter till mobilitet ir ocksi begrinsade av
ykinslan av bristande sikerhet pd offentliga platser som de utsitts
for som fotgingare, cyklister och passagerare 1 offentliga trafik-
medel“ (Flade 1999b). Kvinnor upplever oftast de situationer som
otrygga 1 vilka de kidnner sin personliga sikerhet hotad (Hunecke
& Preifiner 2001).

I samband med en empirisk studie som utférdes i Ziirich kon-
staterar Meyer (1999) att den personliga tryggheten, i synnerhet
skydd mot kriminalitet och ofredande spelar en viktig roll. Kvinnor
foredrar den forsta vagnen pd spirvagnen for att i en nddsituation
kunna vinda sig till f6raren om hyjilp.

Ridsla, framfor allt for att behdva 8ka ensam pd natten, ir ytter-
ligare en viktig aspekt med hinseende till kvinnors mobilitet.
»Nistan tre fjirdedelar av kvinnorna ir ridda fér att g ut pd kvil-
len, i storstiderna till och med 85 %, jimf6ért med minnen vars siff-
ror for ridsla for att g& ut pd kvillen ligger pd 22 % respektive
33 %.“ (Jeschke 1990 och 1993, cit. efter Mider 1999). Hunecke &
Preifiner (2001) har diremot funnit att bdde min och kvinnor
upplever vistelsen 1 det offentliga rummet pd kvills- och nattetid
som osiker.

I Guro Berges livsstilsanalys finner man att det ir storre skillna-
der mellan olika individer och 4ldersgrupper in mellan kénen.

Kollektivtrafikbarometern (SLTF, 2001) visar att kvinnor ir mer
positiva till kollektivtrafiken in vad min ir.

Bakomliggande faktorer - skillnader mellan min och kvinnors
resmonster och firdmedelsval

Att kvinnor och min gor olika firdmedelsval och har olika res-
monster visar flera studier (Carlsson-Kanyama och Lindén 1999,
Hjorthol, 1999). Min reser lingre strickor oberoende av veckodag
(Carlsson-Kanyama m.fl., 1999). Ytterligare en skillnad ir att min
oftare dn kvinnan spenderar sin fritid utanfér hemmet (Carlsson-
Kanyama m.fl., 1999). Undersckningen visar att kvinnor gir mer
pd museer, utstillningar och konserter, aktiviteter som sker mer
sillan in minnens sportaktiviteter. Studier visar att om kvinnan
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och mannen har lika inkomst inférskaffar och dger mannen bil i
storre utstrickning in kvinnan (Jansson et al. 1986).

Kvinnor anger i hégre utstrickning att de ir positivt instillda till
kollektivtrafiken dn min (Warsén, 1997). Andra skillnader ir att
kvinnor i hégre grad virderar personlig trygghet och miljoaspekter.

Kvinnor har ett annat sitt att resa pd 1 kollektivtrafiken in vad
min har vilket inte stimmer &verens med hur kollektivtrafiksyste-
met ir utformat. Kvinnor gér minga korta resor med inkép och
himtning eller limning av barn pd dagis. Kollektivtrafiken ir anpas-
sade for en arbetspendlare med normala 8-5 arbeten. Kvinnor
arbetar 1 stérre utstrickning inom virden med obekvima arbets-
tider men ocksd deltid och behover nyttja kollektivtrafiken nir den
ir l3gfrekvent. (Friberg.,,,,.se toras rapport)

Skillnader mellan min och kvinnors resménster och fird-
medelsval studeras dven av Randi Hjorthol (1999). Resultaten av
hennes studie visar att ca 25 % av minnen 1 Oslo-regionen fir
ndgon form av bidrag till bil eller tjinstebil. Av kvinnorna ir det
5 %. 60 % av alla kollektivresor gérs av kvinnor. Min anvinder
bilen mer dn vad kvinnorna gér och anvinder transportsystemet
mer i rusningstrafik dn kvinnorna. Kvinnor ir mindre mobila i den
egenskapen att de inte ror sig lika lingt frin hemmet. Deras resor
startar och slutar ofta 1 samma punkt och dr av hushills- och
omsorgstyp (Randi 1994). Minnen virdesitter och viljer 1 storre
utstrickning transportmedel som ir individuella, t.ex. bil, cykel och
motorcykel (Thelander 1997).

Det har visat sig att det dr de negativa uppfattningarna av
kollektivtrafiken som skiljer mellan kvinnor och min inte de posi-
tiva egenskaperna bilen har. Dir ir kvinnor och min mer eniga.

Carlsson-Kanyama och Lindén (1999) hivdar att det dr bekvi-
mare for kvinnor att dka kommunalt in f6r min p.g.a. arbetsplat-
sernas lokalisering. M3 hinda ir inte detta hela sanningen. Kvinnor
jobbar ofta deltid och har irenden i anslutning till resan. Kollek-
tivtrafiken ir inte anpassad for att kvinnor arbetar pd oregelbundna
arbetstider eller deltid och inte heller f6r att ta med matkassar och
barnvagnar.

En foérklaring till skillnaden mellan kvinnor och mins val av
firdmedel som nimns 1 tidskriften Society & Natural Resources
(Carlsson-Kanyama m.fl., 1999) ir att kvinnors arbetsplatser av
tradition ir lokaliserade nirmare hemmet dn minnens. Mannens
arbetsplats dr ofta i produktionen och kvinnans i (Krantz och
Wilhemsson, 1996) offentliga sektorn. Forfattarna (Carlsson-
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Kanyama m.fl., 1999) hivdar att minnens arbetsplatser ir lokalise-
rade i utkanten av stider dit kollektivtrafiken ir diligt utbyggd och
att det ir bekvimare for kvinnor att 8ka kommunalt dn f6r min
p.g-a. arbetsplatsernas lokalisering. Men andra studier visar sam-
tidigt att kollektivtrafiken inte dr anpassad for kvinnors resménster
med att gora drenden pa vigen och att ha oregelbundna arbetstider,
t.ex. inom varden (Friberg 1998).

Kvinnor prioriterar trygghet i kollektivtrafiken mer dn vad min
gor (Warsén, 1997).

I England 6verger kvinnor kollektivtrafiken for bilen 1 allt hogre
utstrickning. Kvinnorna har fitt bittre ekonomiska vilkor och
dirmed en 6kad valméjlighet. Under kvillstid dr 53 % kvinnor och
23 % min som kinner si g otrygga nir de vintar pd en tigplatt-
form. Att vinta pd en busshillplats diremot anser 44 % respektive
19 % ir otryggt. Otryggt att gd till och frin en hillplats anser 47 %
respektive 21 % det vara. En bidragande orsak till att man kinner
sig otrygg ir bristande information, dilig skyltning och frénvaro av
personal. Tringsel vilket kan medfér ridsla for sexuella trakasserier
kan ocks8 avhélla kvinnor frin att resa. 88 % av resenirerna kinner
sig trygga pa stationer och vid héllplatser dagtid men endast 29 %
kinner det nattetid. Framférallt kinner man sig otrygg i ging-
tunnlar. Hogre personaltithet pd stationerna ir ett dnskemadl frin
kvinnorna.

Slutsatsen ir att det finns sddana skillnader mellan min och
kvinnor 1 deras transportbehov och attityder om kollektivtrafiken
att kollektivtrafiken boér utformas utifrdn kriterier som tar hinsyn
till kvinnor behov vilket dven leder till attraktivare kollektivtrafik
f6r min. (Public Transport Gender Audi, 2000).
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6. i\tgéirder for 6kat kollektivresande
6.1 Hog resstandard ar den viktigaste faktorn

Hog resstandard dr den viktigaste faktorn for att 6ka marknads-
andelen. Resstandard innefattar en mingd dtgirder inom omridena
tillginglighet, tidtabell, komfort och service.

Intervjuundersékningar med tigresenirer visar att de sex vikti-
gaste faktorerna for tigresans attraktivitet dr: korta restider, hog
turtithet, direkta foérbindelser utan byten, hég komfort och bra
service till l3ga biljettpriser. Dessutom méste tigtrafiken vara till-
ginglig. Avstindet till nirmaste jirnvigsstation bor inte vara for
lingt.

Figur Viktiga faktorer for tdgets attraktivitet.

Kort restid

Hog turtathet Laga
Inga byten konkurrenskraftiga
H6g komfort biljettpriser

Bra service

Hog tillgédnglighet t.ex.
néra till station

Fér minga privatresenirer ir ligre biljettpriser den enskilt vikti-
gaste dtgirden for att de ska 6verviga att vilja tdg.

Tillginglighet

Flera EU —projekt (MIMIC, GUIDE and PIRATE) konstaterar att
tillgingligheten till kollektivtrafiken samt kvaliteten p& bytes-
punkter ir viktiga faktorer om man vill éka attraktiviteten hos
kollektivtrafiken. Daligt genomférda dtgirder kan bdde vara in-
effektiva och skapa en opposition mot kollektivtrafikdtgirder.
CAPTURE ir ett EU-projekt som arbetat med bla. fysiska
dtgirder for att 6ka kollektivtrafikandelen. Exempelvis bor stads-

461



Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer SOU 2003:104

bussar kunna kéra 120 km/h 1 medel och om detta inte gir bér man
l6sa detta genom forbidttra pd och avstigning, ge bussar prioritet
dven om det innebir en férsimring i framkomligheten for bilrese-
nirer. Tyvirr har fysiska dtgirder inte ndgon storre lingtidseffekt
pd kollektivtrafikandelen om de inte ir vildigt stora, ansdg denna
studie. Undantaget dr parkerings avgifter (restriktioner) som har
en stor effekt dven om &tgirden ir liten.

For att fa fler att vilja tdg bor stationer ligga 1 centrum och nira
mélpunkter. En central station for alla tdg kompletteras med héll-
platser vid t.ex. stora arbetsplatser fér de tdg som anvinds for
arbetsresor.

Atgirder pa fordon

Konkurrenskraften kan héjas genom en kombination av mer kost-
nadseffektiva och mer attraktiva tdg. Hir nedan ges exempel pd
dtgirder som kan 6ka tdgens konkurrenskraft.

De olika typerna av itgirder har placerats i ett diagram 6ver
marginella virden och kostnader. P4 x-axeln visas resenirernas vir-
deringar i procent av taxan och pi y-axeln visas procentuella for-
indringar av kostnaderna. Hogre hastighet ligger nere till hoger,
dvs. att kostnaderna minskar samtidigt som virdet 6kar. Finesser
och service 16nar sig i regel, dvs. kostnadsokningen ir ligre in vir-
det. Hogre utrymmesutnyttjande minskar kostnaderna och gors
det ritt minskar virdet mindre in kostnaderna.
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Figur X/Y diagram som visar virderingar av olika egenskaper eller
tgirder pd x-axeln och den marginella kostnaden f6r dessa pi y-
axeln: Alla virderingar och kostnader anges i procent av biljettpris
respektive kostnad. Ytornas storlek ir till f6r att antyda osiker-
heten 1 uppskattningarna
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Observera att ligena i figuren inte dr absoluta. Det finns for det
forsta osikerheter i berikningarna och fér det andra kan kostna-
derna pdverkas av teknikval och teknisk utveckling. For det tredje
skiljer sig virderingarna f6r olika delmarknader.

En tolkning av diagrammet dr att man i forsta hand bor satsa pé:

hogre hastigheter,

e bittre utrymmesutnyttjande, t.ex. breda vagnar och utrymmes-
snila stolar,
komfortitgirder som bra ventilation och dimpad belysning,

e servicedtgirder som lekutrymmen och musikuttag.
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250 km/tim och snabb acceleration ger korta restider

For att regionala tig ska vara attraktiva f6r pendlingsresor 1 §stra
Mellansverige krivs korta restider. Vi ska komma ihdg att samtidigt
som restiderna minskar s minskar ocksd tigtrafikkostnaderna nir
man kor fort. Kostnaden for att kéra tdg sjunker inda upp emot
250-300 km/tim.

Resenirerna vinner dessutom tid som omriknas 1 pengar.
Medelhastigheten kan hgjas till 150-200 km/h vid topphastigheter
kring 220-250 km/h. Dirmed blir snabbtig det snabbaste trafik-
medlet pd medellinga avstdnd. Tdget blir snabbare dn bilen p4 resor
over 52”10 mil och snabbare in flyget upp emot 50 mil.

Komfortdtgirder

Komfortdtgirder 6kar ofta betalningsviljan mer in vad de kostar.
Resenirerna vill ha luftkonditionering och/eller individuellt regler-
bar ventilation och deras betalningsvilja 6verstiger kostnaderna.

Att ha dimpad allminbelysning med individuella lislampor kos-
tar betydligt mindre dn vad resenirerna virderar det till. Det ir tro-
ligt att dven liga buller- och vibrationsnivier kostar mindre in
resenirernas relativt héga virderingar av dessa faktorer. Kostna-
derna for att ha litet stérre och bittre underhéllna toaletter har
uppskattas vara ligre dn resenirernas hoga betalningsvilja f6r denna
viktiga kvalitetsfaktor.

For att man ska kunna utnyttja tdgresan till bide arbete och vila
maste det finnas bra bord vid sittplatserna och stolarnas ryggstod
ska vara instillbara. Det bor finnas bide mot- och medsittnings-
platser; f6r dem som vill umgds och fér dem som vill vara mer
ostorda.

Ett modernt tdg som ska passa flera marknader och olika typer
av resenirer bor minst ha:

En blandning av med- och motsittningsplatser.

20 c¢cm benutrymme vilket kriver ca 90 cm stolsdelning och
utrymmeseffektiva stolar.

Ytterligare 10 cm stolsdelning om och dir man har tre platser 1
bredd (i breda tdg).

Samma stolsbredd som dagens tdgstolar (ca 50 cm).

Bra bord vid sittplatserna si att restiden kan utnyttjas.
Individuell lisbelysning kombinerad med dimpad takbelysning.
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Bra virme och ventilation med luftkonditionering p& sommaren.
Liga skaknings-, vibrations- och bullerniver for att géra resen
vilsam.

Design av férsta klass.

Atminstone en entré med plant insteg frin medelhog plattform.

Servicedtgdrder

Servicedtgirder kan vara dyra om de kriver personal. Dirfor ir det
inte lika sjilvklart att hog servicenivd lonar sig enligt en strikt
betalningsviljebetraktelse. Exempel pd dtgirder som 6nar sig enligt
var analys idr sirskilda lekutrymmen fér barn och musikuttag vid
sittplatserna. For lekutrymmena giller att dessa inte fir reducera
antalet sittplatser f6r mycket och f6r musikuttagen giller att ljud-
anliggningen bor ha en moderat kostnadsnivd f6r inkép och drift.

Servering ir uppskattat men tyvirr kriver alla typer av servering
extra utrymme i tiget. Dirfér dr det viktigt att serveringsfunktio-
nen utformas efter det behov som finns. Ibland kan kanske gratis
kaffe och te i varje vagn vara en 16sning och i minga fall ir server-
ing vid sittplatsen en lagom niv4 for regionala tdg. Hir finns behov
av nya initiativ eftersom kostanden fér dagens l6sningar ofta ir lika
hég som resenirernas betalningsvilja i medel.

Kanske behéver man inte riktigt samma komfort och utrymmes-
utnyttjande i tiget vid alla tider och fér alla typer av resenirer.
Dirfér bér man dels anpassa komforten efter de mest krivande
grupperna; tjinsteresenirer och arbetspendlare. Dels bér man
kunna anpassa utrymmesutnyttjandet efter behovet av kapacitet.
Det kan géras med hjilp av en inredning som ir snabbt omstillbar.
Dir man har tre platser i bredd bér man t.ex. kunna omvandla
mittplatsen till ett "bord" vid tider d& komfort ir viktigare in hog
kapacitet och l3gt biljettpris.

Atgirder p4 stationer och hillplatser

For det forsta bor jirnvigsstationerna vara centralt beligna. Annars
minskar tdgresandet frin den orten ganska mycket. Tdg och
busstationer bor ocksd vara samlokaliserade till "resecentrum”. Dir
bér ocksa finnas taxi, bilangéring, bilparkering, cykelparkering med
mera.
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Det ska vara litt att orientera sig i stationen. Den ska ha en
tydlig entré och man bér se tdgen inifrdn vintsalen. Vissa kunder
ligger stor vikt vid att det finns manuell biljettférsiljning och
nigon att friga. Ndgra kunder behéver ledsagning, inte bara de som
ir traditionellt funktionshindrade.

Informationssystemen fungerar inte alltid tillrickligt bra idag.
Nigon bor ha ansvaret f6r att allt fungerar. Information frin olika
operatorer bor samlas sitta samlat och med liknade utformning sd
att det blir litt att ta till sig informationen. Profileringen pa olika
bolag ir inte sd intressant ur resenirernas synvinkel. Banverket som
skoter utropen bor t.ex. beritta vid vilka vagnligen olika vagnar
kommer att stanna, sirskilt dd det dr brittom vid férseningar.

Som tidigare nimnts ir toaletter en av de mest 6nskade service-
funktionerna. Resenirerna 6nskar ocksi goéra enklare inkép och
nigon form av servering. Diremot bedéms tigresandet inte 6ka av
att man gor restaurang- och képcentrum av stationer.

Transeks studie om spar- och busstrafiken i Stockholm visade att
standarden och kvaliteten pd tunnelbanestationer och busshillplat-
ser virderades hogt. Det innebir ocksd att resandet kar om man
kan héja standarden och sedan uppritthilla denna. Till exempel
onskar virderas regnskydd med belysning, sittplatser och realtids-
information hogt. Dir det ir kallt pd vintern uppskattas uppvirmda
sittbinkar eller stdstod.

Stérningsinformation ir viktig. En liten hogtalare vid varje héll-
plats kan vara en bra tgird.

Hela reskedjan

Transportsystemet ska vara litt att anvinda for en dorr till dorr
resa. “Integration” ir en av de svagaste aspekterna inom kollektiv-
trafiken 1 minga stider och borde ge en hogre kollektivresenir-
andel som 1 sin tur leder till minskad tringsel (ISOTOP). Fysisk
integration inom kollektivtrafiksystemet angdr linjenit, bytes-
punkter och tidtabeller.

Erfarenheter frin EU-projektet GUIDE visar att de ansvariga
organisationerna for kollektivtrafiken tenderar att géra adhoc 16s-
ningar. Till synes sm& problem som dilig information, inkonse-
kvent skyltning, bristande sikerhet, obekvima gingstrik, otillrick-
lig parkering vid stationerna blir for reseniren till barridrer infér
kollektivresan.
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En litteraturstudie inom projektet visar vikten av att det finns
personal nirvarande som garanterar sikerhet. Studien visar att ren-
het och bra belysning pd hillplatser och bytespunkter virderas hogt
av resendrerna. Mdnga transportmodeller ser en bytespunkt som en
barriir inom kollektivtrafiken och det kan delvis sammanhinga
med bytespunkternas kvalitet.

6.2 Bra information och marknadsféring

Betydelsen av information och marknadsféring ir stor for alla
typer av resor, mdjligen med undantag av skol- och arbetsresor.
Det kan bidra ll att férklara varfor kollektivtrafiken har en stérre
andel av dessa resor dn av t.ex. fritids-, inkdps- och tjinsteresor.

Information

Man behéver information av olika slag; strategisk, taktisk och
operativ. Den strategiska informationen ska piminna och upplysa
om kollektivtrafikens existens, utformning och férdelar. Exempel
ir annonser. Detta grinsar till marknadsféring.

Strategisk information sd att resenirerna kan planera sina resor i
forvig. Exempel ir tidtabellshiften, kartor och information pid
nitet. Operativ information ska finnas under hela resan s att man
kan kinna sig siker pd nista steg. Exempel ir tidtabeller och elek-
troniska skyltar pd stationer och héllplatser, hinvisningsskyltar och
utrop av stationer och hillplatser.

Informationen kan ocksi delas in 1 fore, under och efter resan.
Det finns en bra TFK-rapport on "Information i kollektivtrafiken”
frdn 1980-talet som fortfarande kan anvindas som vigledning.

God orienterbarhet

Det ir viktigt att informera och sirkilt viktigt blir det om man gér
ett komplicerat utbud med méinga linjer, med invecklade kérvigar
och olika linjenit vid olika tider pd dygnet med mera. Man bér inte
satsa bara pd information utan dven se pid mojligheter att 6ka
orienterbarheten eller tydligheten. Det kan dstadkommas genom
enklare linjenit med fi och raka linjer, tydlig infrastruktur (t.ex.
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hillplatser), korta avstind 1 bytesterminaler, stombussar med mera.
(Ett forskningsprojekt pdgar pA KTH.)

Spértrafik ir ofta littare att komma ih&g 4n busstrafik, dirfor att
den inte dr s litt att dndra. Spartrafik bidrar dirigenom till 6kad
orienterbarhet. I Stockholm finns det ménga som orienterar sig
efter tunnelbanans stationer.

Marknadsféring

For att visa att marknadsforing kan ha betydelse viljer vi att redo-
gora for ett lyckat experiment i Tyskland (Bamberg, 2002). Ett
informationspaket kombinerat med ett prova-pi-kort till kollek-
tivtrafiken f6r personer som byter bostad i Stuttgart har lett till att
anvindningen av de offentliga trafikmedlen ir 22% hogre hos
denna grupp in hos kontrollgruppen (som inte fick nigot informa-
tionspaket eller prova-pd-kort) (se bild). Diremot har det visat sig
att en oriktad, allmin rdgivning inte ir lika effektiv.

Tyska trafikplanerare uppskattar (Bamberg, Niestroy & Weber
2000) att olika typer av informationspaket (t.ex. individualised
marketing och mobilitetsrddgivning/ trafikrddgivning vid byte av
bostad) var de mest effektiva trafikpolitiska dtgirderna for att cka
anvindningen av kollektivtrafiken. I detta sammanhang framstir
det som sirskilt viktigt att informationen nir minniskorna i ,ritt”
dgonblick, nimligen nir de genom yttre omstindigheter ind3 ir
tvungna att se 6ver sitt val av fortskaffningsmedel (t.ex. vid flytt,
byte av arbetsplats etc.).

6.3 Betydelsen av attityder och livsstil

Flera studier visar att minniskors attityder har betydelse for valet
av firdmedel. Andra hivdar att dven om detta ir ritt si formas
attityderna efter de faktiska val man gjort eller varit tvungen att
gora pd grund av omstindigheterna.

Attityder < > Val av fardmedel
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Attitydpaverkan

Mette Jensen (1997) anger att om man ska forsdka pdverka folks
val av firdmedel b6ér man ta med identitetsbehovet d& identiteten
for vissa grupper i stor grad dr kopplad till bilen.

Ett EU-projekt, Inphormm, har studerat hur man kan anvinda
information, publicitet och marknadsféring (kallas fér kommuni-
kation) fér att pdverka minniskors attityder till olika firdsitt. Nils
Edstrom (KFB Kommuniké 2/99) hivdar att man tidigare anvint
sig av negativa pitryckningsmedel for att 3 folk att anvinda bilen i
mindre utstrickning. Inom detta projekt har man férsékt att upp-
muntra till nyttjande av miljévinliga firdmedel. Man har i projektet
skapat en modell vars syfte ir att skapa forstdelse for hur kommu-
nikation kan anvindas for att férindra attityder och beteende.
Resultatet av projektet visar att med hjilp av kommunikation har
allminhetens medvetande 6kat och attityder paverkats s8 att resan-
det forindrats.

Carlsson-Kanyama och Lindén (1999) hivdar att det kan vara
mer virt att ligga resurser pd att pdverka gruppen medeldlders och
hégavlonade, di deras studie visar att det dr dessa grupper som har
den mest ohallbara livsstilen di man ser pd energikonsumtionen.

Incitament

Incitament sdvil positiv som negativ kan vara ett betydande kom-
plement till en kampanj. Tanken ir att inledningsvis ge en beléning
for att dndra beteendet. Nir vil individen har provat beteendet ir
forhoppningen att personen fortsitter med detta utan beléning.
Beroende pd var man befinner sig i marknadstrappan™ (med stegen
medvetande, acceptans, attitydférindring, action och lojalisera)
krivs olika incitament. Det ir en férutsittning att individen fir en
positiv upplevelse for att fortsidtta med sitt nya beteende.

2 Enligt marknadstrappan framtagen av Tobbe Eriksson (1998) ir det forsta steget att skapa
medvetenhet och intresse for olika firdsitt. Nista steg ar att skapa acceptans och
attitydférindring genom att fi minniskor att inse att de ir en del av problemet men iven
losningen. Alla kan bidra till Idsningen. Attitydforindring innebdr nidsta steg dir
argumentationen bygger pi kinslor istillet for fakta. Sista steget dr att sitta det nya
firdmedlet i handen p& dem, dvs att ge den information de behéver i form av tidtabeller eller
limpliga cykelvigar.
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Livsstilen kan delvis forklaras med traditionella resstandard-
faktorer

En studie pd 90-talet visade att de traditionella resstandardfakto-
rerna kan férklara minga av de skillnader som tillskrivs olika atti-
tyder eller livsstilar.

I boérjan av 90-talet genomférde SIFO pi uppdrag av olika
kollektivtrafikféretag och SLTF ett antal studier av hur attityder
och livsstilar paverkar kollektivresandet. Studierna gjordes si att
SIFO genomférde intervjuer dir intervjupersonen utifrdn sina svar
hinférdes till en av totalt 9 livsstilar. Denna indelning av livsstilar
anvinde SIFO for studier av en rad olika samhillsomriden. De
inledande studier som genomférdes tycktes visa att livsstilarna
hade ett visst forklaringsvirde nir det gillde att f6rstd hur mycket
kollektivt intervjupersonen 3kte. Kollektivresandet forefoll ocksd
vara mest omfattande i de grupper som férvintades 6ka i fram-
tiden.

I ett av KFB finansierat forskningsprojekt som genomfordes
gemensamt av SIFO och Transek visades senare att férklaringsvir-
det hos livsstilsvariablerna helt férsvann om man samtidigt hade
med mer traditionella variabler som tider, kostnader, kén och bil-
innehav i analysen. Slutsatsen blev att livsstilsvariablerna i detta fall
inte speglade ndgra egentliga skillnader 1 livsstil. Forklaringen var
delvis att livsstilsgrupperna konstruerats med hjilp av variabler som
koén, 8lder, bilinnehav etc. och inte bara efter mer primira livsstils-
frigor.

Aven om denna ansats siledes inte lyckades finga livsstilens
betydelse for kollektivresandet kvarstir ind3 hypotesen att livssti-
lar, om man bara kan mita dom pa ndgot bra sitt, borde kunna for-
klara en del av de skillnader i resande som vi kan observera.

Attityden till miljofrigor

Minga studier visar att minniskor dr positiva till att férbittra mil-
jon. Attityden dr positiv. Andra studier visar att trots positiv atti-
tyd s& ir miljdaspekten sillan betydelsefull vid valet av firdmedel.
Detta férhillande kan eventuellt dndras genom kraftig mark-
nadsféring och/eller virderingsférindringar hos befolkningen.
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6.4  Trygghetens betydelse for valet att aka kollektivt

Flera undersokningar visar att trygghetsaspekten paverkar reseni-
rers val av firdmedel i synnerhet {6r kvinnor. Om ett delmoment
av en resa upplevs som otrygg kan detta vara avgorande for vilket
firdmedel man viljer. Om busshéllplatsen upplevs som otrygg kan-
ske man viljer att cykla eller att g&. Om vigen mellan héllplatsen
och bostade upplevs som otrygg kanske man féredrar bilen
(Andersson, 2001).

Det verkar finnas en skillnad med upplevelsen om otrygghet av
hur ofta man reser med kollektivtrafiken. De som reser mer sillan
kinner sig mer otrygga.

Konsekvenserna av att resenirer kinner otrygghet inom kollek-
tivtrafiksystemet och till exempel viljer att g3 eller ta bilen har tra-
fikkontoret 1 Géteborg gjort berikningar &ver. 4 % av gétebor-
garna 1 dldern 18-74 4r avstdr frin att resa kollektivt en ging i
veckan eller oftare. Detta motsvarar drygt 6,5 miljoner kronor i
uteblivna biljettintikter per vecka. (Wassenius, 1997).

6.5 Kombination av atgarder

Atgirder som Jensen (1997) féresldr dr att man bygger ut kollek-
tivtrafikinitet samtidigt som man reducerar framkomligheten fér
bilisterna och héjer bensinpriset. Likasd att villkoren for cyklis-
terna forbittras.

Carmen Hass-Klau, professor 1 kollektivtrafik 1 Tyskland (KFB
Kommuniké 3/99) anser att ta frdn bilarnas utrymme och ge till
kollektivtrafiken dr den bista metoden for att stadkomma Sverfs-
ring av bilresenirer till kollektivtrafiken. Studier visar att bara en
forbittring av kollektivtrafiken inte leder till att bilresenirer viljer
kollektivtrafiken.

Att fora dver bilresenirer till andra firdmedel kriver flera slags
dtgirder. Guro Berges slutsats som delas med bland annat Haus-
Klau och Jensen ir att for 6verforing krivs en kombination av
restriktioner f6r bilen, bittre forutsittningar f6r ging- och cykel
respektive kollektivtrafiken, kommunikation i form av kampanjer
och information samt incitament.
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6.6  Satsning pa spar eller buss?

Om bussen ger snabbare och visentligt titare forbindelser dn tiget
s& leder detta med stor sannolikhet till fler resenirer med buss in
med tdg. Om diremot tdget ger ett bittre utbud s& ger det fler
resenirer. Men vad hinder om utbudet ir lika; nir restider och
turtitheter inte skiljer sig?

Modellberikningar visar att man ofta miste ligga till en ”spér-
faktor” som motsvarar ca 20 % restid till spartrafikens férdel. Stu-
dien av Kustpilen visade ocksd att denna foredrogs av de flesta
framfoér Kustbussen med samma restid, turtithet och komfort.

En studie f6r ett antal &r sedan 1 G6teborg visade att gamla spar-
vagnar inte foredrags framfér busstrafik. Diremot antyder resandet
med Tvirbanan i Stockholm att en modern vil fungerande spdrvig
har hég attraktivitet. I vilket fall i&r kundndjdheten hégre in for
nigon annan kollektivtrafik I Stockholm.

I medel verkar dock inte spartrafiken i Stockholm virderas hogre
in busstrafiken. De skillnader som finns beror dels pd att olika
individer har olika preferenser och dels pd t.ex. komfortskillnader
mellan nya och gamla fordon och mellan bra och daliga hillplatser.

For langviga resor finns det med stor sikerhet en preferens for
(flyg och) tdg framfér buss. Det beror bland annat pd att tiget
upplevs mer komfortabelt och att restiden kan utnyttjas bittre f6r
t.ex. arbete, lisning eller f6rtiring.

Foér regionala resor om en timme visar erfarenheterna frin
Svealandsbanan att di man har samma turtithet som med buss men
visentligt snabbare resor med tdg s& ger detta en dramatisk resan-
dedkning. En stor del férklaras av den kortare restiden men en del
av forklaringen ligger 1 att tigets komfort virderas hogre in
bussens (2040 kr hogre komfortvirde pd Svealandsbanan)

I en intervjuundersdkning med arbetspendlare i Stockholm
framkom att otryggheten man kinner i samband med resor i
tunnelbanan beror pd ridslan fér andra passagerare men ocks3 att
tiget ska bli stdende i en tunnel (Algers, Olsson & Widell, 2001).
Ett viktigt skl till att man viljer buss framfér tunnelbanan ir att
bussen kinns tryggare och personligare. Man anser ocks3 att det ir
viktigt att spirrarna ir trdnga i tunnelbanan och att busshéllplatser
ir vil upplysta.

Kvinnor dr mer positiva till buss dn vad min ir. Det kan ha att
gora med tryggheten i att ha en f6rare nirvarande. Studier av Tvir-
banan har visat att modern spdrvig uppskattas av bdde min och
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kvinnor, bdde de som normalt féredrar buss och de som annars
féredrar tunnelbanan.

Vi vet alltsd en del om skillnader i attraktivitet mellan buss och
tdg, men ytterligare forskning behovs.

6.7 Exempel pa resande6kningar

Resandet 6kar nir standarden 6kar.

Kustpilen i Blekinge

Resandet 1 Blekinge under 1990-talet har dkat uppdt fem ginger
(400 %) sedan det bekvima tiget Kustpilen inférdes. Andra for-
indringar som bidragit dr nigot kortare restid (15 min pd tre och
en halv timmar), firre byten Blekinge-Malmé, en mindre prissink-
ning och bra marknadsféring med mycket publicitet.

Svealandsbanan

I jimforelse med den gamla tdgtrafiken séder om Milaren har
tigresandet 6kat 6-7 gdnger sedan den nya Svealandsbanan éppna-
des. Mycket beror pd ny strickning via Stringnis, kortare restider
och hégre turtithet men en del av 6kningen beror pd tigens hoga
attraktivitet 1 sig.
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7. Diskussion och slutsatser

Som vi har sett finns det minga sitt att dela in faktorer som har
relevans for studier av marknaden fér kollektivtrafik. Det sitt man
viljer kommer att styra vad som lyfts fram 1 studien. I virsta fall
kommer det att styra trafikplaneringen i fel riktning och i bista fall
kommer de olika sitten att komplettera varandra och ge en nyanse-
rad bild av en komplicerad materia.

Marknadsféring

Kollektivtrafiken behéver marknadsféras mer aggressivt genom att
t.ex. lyfta fram fler positiva aspekter; ”pull-factors”. Det kan t.ex.
vara:

Det ir kul att 8ka t3g.

Det ir enklare att 3ka kollektivt.

Det ir bekvimare.

Du fir en fri livsstil med kollektivtrafiken nir du inte ir bero-
ende av bilen.

Diremot har det hittills visats sig att enbart miljoargumentet inte
far manga att stilla bilen.

Man bér genom prova-pd kampanjer stimulera minniskor att
testa kollektivtrafiken. Detta kan gilla nir man infér en ny buss-
eller tigforbindelse men ocksd nir individen byter arbete eller
bostad. Det visar sig att folk ir mest mottagliga f6r ndgot nytt da
de ir lediga over t.ex. helgen. D3 kan man passa p3 att bjuda pa fri-
tidsresor.

Det ir sirkilt viktigt att rikta kampanjer mot yngre minniskor i
20-30 &rsdldern, ty in denna &lder slutar minga att 3ka kollektivt.
Det kan bero p4 att man bildar familj och/eller flyttar och d ”byter
till bil”. Kollektivtrafikforetaget bor g& ut med riktad information
om vilka resmojligheter som finns i det nya omrddet. Detta ir sir-
skilt viktigt i omrdden dir buss ir det enda alternativet.

Undersdok marknaden

Marknaden bor undersékas med flera parallella metoder. Det ir
viktigt att branschen har kunskap om olika metoder och att de ger
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svar pd olika frigor. Man behéver t.ex. fortsitta att mita kundtill-
fredsstillelse, t.ex. SLTF:s kundbarometer. D4 fir man svar pd om
man gor saker ritt, med tillricklig kvalitet och alltsd hiller det man
direkt eller indirekt lovat kunderna. Tdgbranschen bér studera hur
man gor 1 England for att folja upp kvaliteten 1 tdgtrafiken och hur
man reglerar vad som hinder vid bristande kvalitet, t.ex. olika inci-
tamentsregler.

For att ta reda pd hur trafiken bér utvecklas i framtiden, kanske
till och med inkludera nya transportmedel behévs andra metoder
som t.ex. stated preference undersékningar och scenariestudier.
(Behovet av mobiltelefoner hade inte upptickts genom enbart
kundnéjdhetsundersékningar.)

Jarnvigs- och kollektivtrafikbranschen bor ekonomiskt stédja
forskning om marknaden for tig- och kollektivtrafik. Detta ir sir-
skilt viktigt nir branschen delas upp i minga smi konkurrerande
aktdrer utan egna resurser for stora projekt. Forskningsmedel
skulle eventuellt kunna kanaliseras genom SLTF och Tigoperats-
rerna.

Integrera resenirsperspektivet

Integrera resenirerna i utvecklingen av kollektivtrafiken. Att ge
resenirerna mojlighet att delta 1 utvecklingen ger dels bittre image
it kollektivtrafiken och dels 6kar acceptansen hos allminheten.

Stdd och lyssna pd de resenirsgrupper som redan finns och som
kan komma att bildas. Det handlar om t.ex. pendlarféreningar och
andra intresseorganisationer kring tig och kollektivtratik.

Betrakta kollektivtrafiken som tjinsteproduktion

Kollektivtrafiken ir en tjinst som bér vara serviceinriktad. Dirfor
boér en storre del av utbildningen av trafikpersonal, in idag, inne-
hilla utbildning i hur man beméter kunder och ger service. Priori-
teten for en bussférarutbildning kan da bli:

Ge god service
Lir dig ratta bussen
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Baskvalitet

Trafiken bér bedrivas med l6fte till resenirerna om en viss kvali-
tetsniva; baskvalitet. Det innebir t.ex. inte att det 6verallt kan vara
10 min turtithet men att man ska hilla den turtithet man lovat i
tidtabellen. Om man lovar l8ggolvsfordon, s att rorelsehindrade
ldttare kan 8ka, si ska det inte ibland komma ett dldre fordon med
hégt insteg.

Tidningen Metro skriver den 18 januari 2003 om en kille i elrull-
stol som flera dagar i rad inte kommit med bussen dirfér att
forarna glomt att ta med nyckeln till rullstolsrampen.

I t8g kan det gilla att bord, PC-uttag, elektroniska skyltar och
musikuttag ska fungera pd varje resa. En tjinsteresenir kan t.ex.
inte planera sina resor efter att det kanske finns strém till datorn

idag.

Resegaranti

Man bor ha resegaranti som ger en ersittning som upplevs som
ndgot hogre dn skadan eller den bristande kvalitetens virde. Vid
instillda turer kan det ibland réra sig om stora belopp och nigon
forma av &vre grins ir kanske rimlig. En minsta niv4 dr att den tra-
fikansvarige bjuder p3 taxiresa.

Vid bristande kvalitet som t.ex. utebliven servering, trasiga PC-
eller horlursuttag eller fel vagntyp bér man kunna dela ut present-
checkar, t.ex. for kaffeservering.

Storningsinformation ir viktigast

Information dr mycket viktigt men alla typer av ny information ir
inte lika viktiga. Allra viktigast ir att man fir omedelbar, korrekt
och littuppfattad information vid stérningar. Det ir ocksd mycket
hogt virderat att veta aktuella vintetider — realtidsinformation.
Information 6ver Internet ir redan hogt uppskattat och betydelsen
kommer att 6ka med 6kad datorvana och tillging till bredband och
nya mobiltelefoner.
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Mindre viktigt, men dnda positivt, ir elektroniska skyltar i tigen
som visar nista station.

Elektronisk reklam finns delade meningar om och hir fordras
ytterligare studier. Redan nu kan dock sigas att sidant som stér en
del resenirer nog bor undvikas, pd samma sitt som rékning ir for-
bjuden ombord.

Byten bor undvikas men minga linjer ir kringligt

Varje extra byte upplevs kringligt och osikert och resandet mins-
kar. Losningen kan vara att man inrittar nya tig- eller busslinjer
som gir direkt. Alltfér manga linjer ger dock 1ag turtithet och det
blir sviréverskadligt.

S8 linge befintliga linjer kan seriekopplas kan man tillgodose
bdda kraven. Ett exempel ir att man dirfér bor lita linshuvudmin
koppla ihop sina linjer 6ver linsgrinser. Resenirerna far firre byten
och firre linjer att hilla reda p3.

Tagresenirerna betalar girna for hog komfort

Att s3 pass ménga viljer att flyga trots att det ir dyrt visar att det
finns en manifesterad vilja att betala mer om man sparar restid. P3
samma sitt finns, sirskilt hos tjinsteresenirer, betalningsvilja f6r
snabba tdg. Det finns betydande betalningsvilja fér att ha det
bekvimt ombord. Komfortdtgirder dkar ofta betalningsviljan mer
in vad de kostar.

Betydelsen av att anvinda begreppen virde, virdering och dven
betalningsvilja betyder inte alltid att resenirerna verkligen skulle
vara beredda att betala dnnu hogre biljettpriser. I svenska tig ir
nimligen flera av de studerade itgirderna redan genomférda, det
vill siga attributen har redan "hog nivd": De flesta svenska tigen har
till exempel relativt bekvima stolar med fillbara ryggstod, tillrick-
ligt benutrymme, en blandning av med- och motsittning, individu-
ella lislampor och bord vid sittplatserna samt kafé eller bistro.

Dirfor kan virderingarna 1 ménga fall {6rstds som de negativa
virden som uppstdr om tigens komfort och &vriga standard for-
samras.

Resenirerna vill ha luftkonditionering och/eller individuellt reg-
lerbar ventilation och deras betalningsvilja 6verstiger kostnaderna.
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Att ha dimpad allminbelysning med individuella lislampor kostar
betydligt mindre in vad resenirerna virderar det till. Det ir troligt
att dven l3ga buller- och vibrationsnivier kostar mindre in reseni-
rernas relativt hoga virderingar av dessa faktorer. Kostnaderna fér
att ha litet storre och bittre underhdllna toaletter har uppskattas
vara ligre in resenirernas hoga betalningsvilja for denna viktiga
kvalitetsfaktor.

For att man ska kunna utnyttja tdgresan till bide arbete och vila
maste det finnas bra bord vid sittplatserna och stolarnas ryggstod
ska vara instillbara. Det bor finnas bide mot- och medsittnings-
platser; f6r dem som vill umgds och fér dem som vill vara mer
ostorda.

KTH:s studier visar att tigresenirerna i medel ir villiga att betala
vad det kostar att behdlla dagens relativt stora benutrymme 1 tdgen.
I medel har man ca 20 cm benutrymme idag och det kriver cirka 95
cm stolsdelning med dagens stolar. Med mer utrymmeseffektiva
stolar krivs cirka 90 cm stolsdelning. I de breda tdg som mdbleras
med 2+3 stolar bér man ha 10 ¢cm stérre stolsdelning pd den sida
dir man har tre stolar i bredd. Detta behévs som kompensation f6r
att bibehilla dagens upplevelse av utrymme.

Ett modernt tdg som ska passa flera marknader och olika typer
av resenirer bor minst ha:

En blandning av med- och motsittningsplatser

20 cm benutrymme vilket kriver ca 90 c¢cm stolsdelning och
utrymmesetfektiva stolar

Ytterligare 10 cm stolsdelning om och dir man har tre platser 1
bredd (i breda tig)

Samma stolsbredd som dagens tigstolar (ca 50 cm)

Bra bord vid sittplatserna si att restiden kan utnyttjas
Individuell lisbelysning kombinerad med dimpad takbelysning
Bra virme och ventilation med luftkonditionering pd sommaren
Liga skaknings-, vibrations- och bullernivier for att géra resen
vilsam

Design av forsta klass

Atminstone en entré med plant insteg frin medelhog plattform

Det ir ocksd bra om man kan inritta platser med viss grad av

avskildhet eller ”privacy”. Ur detta perspektiv dr medsittning bittre
in att sitta mot varandra. Minikupéer eller skirmviggar kan ocksi
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anvindas. Det giller att forsoka tillgodose det behov av avskildhet
man kan f i den egna bilen.

Som tidigare nimnts har tdgpendlare ungefir lika hoga krav pd
komfort som tjinsteresenirer. En forklaring kan vara att de 8ker
tdg 200400 timmar om dret.

Hog standard p3 héllplatser och stationer

Det verkar vara s att kollektivtrafikresenirerna fister storre vikt
vid att busshéllplatser och stationer har hég standard och kvalitet
in att fordonen har det. Det innebir att hillplatser ska vara vider-
skyddade med funktionella, snygga och rena regnskydd med god
information, belysning och sittméjligheter. Dirutdver kan idven
uppvirmda sittbinkar behovas.

Jirnvigens stationer har i minga fall rustats upp till resecentra, i
andra fall har de stingts eller decimerats. Frischa stationer med god
service virderas relativt hogt, men i regional- och fjirrtrafiken ir
idven fordonens standard av minst lika stor vikt.

Bittre utrymmesutnyttjande i tig; tvivaningstig och breda tag

Den huvudsakliga orsaken till tigets léigre utrymmesutnyttjande dr
inte sittplatsernas yta utan ytor i tdg for gdngar, entréer, bagage och
resgods, apparater och maskiner, toaletter, servering, personal med
mera. Bara en del av dessa ytor upplevs av resenirerna som kom-
forthojande.

T4g i tvd viningar har funnits alltsedan tigets barndom och det
finns goda skil f6r denna 16sning som réner nytt intresse virlden
over. Flera linder har de senaste dren infért dubbeldickade vagnar i
lokal- och regionaltdgstrafiken och det finns dven dubbeldickade
hoghastighetstdg for ldngviga trafik. Tviviningstdg bidrar till hégre
konkurrenskraft frimst genom ligre kostnader. En tvdvdningsvagn
bér ha 50 % fler sittplatser med minst samma komfort som mot-
svarande enviningsvagn. Kostnaden per platskilometer beriknas d3
sjunka med 5-10%.

En lika stor kostnadsreduktion per sittplats gir att dstadkomma
med bredare vagnar. Nedanstiende bild visar dels ett konventio-
nellt loktdg med tre vagnar och totalt 190 sittplatser, dels ett brett
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motorvagnstig med lika minga sittplatser. Det senare har ungefir
lika stor yta for sittplatser trots att det dr avsevirt kortare.

Figur Breda motorvagnstdg dr utrymmeseffektivare in loktdg och
kan dirfér bidra till sinkta biljettpriser

_ ( ca. 70platser ]( ca 50platser }[ ca. 70platser ]

[ 0 0 0
A = A A A

[ ca. 95platser ][ ca 95platser ]

Att ha tre platser 1 bredd kan eventuellt upplevas negativt av tigets
resenirer. Dirfér har KTH under 1990-talet i flera studier inter-
vjuat och observerat resenirer — hur man viljer att sitta sig. Folk
har olika preferenser men i medel ir det svagt negativt att sitta dir
det ir tre stolar i bredd. I medel ir betalningsviljan for att 8ka med
en bred vagn med 2+3 méblering ca 2 % ligre dn {6r en vanlig 242
moblerad vagn. Detta miste jimféras med att man kan sinka kost-
naderna och dirmed biljettpriserna med 7-10 %. Vinsten kan bli 5-8 %
1 resenirernas favor.

Regionaltig ska vara som snabbtig

Tidigare resonerade man som att det skulle finnas olika héga krav
pd tdgens komfort i f6ljande ordning: lokaltig/pendeltdg - regio-
naltdg - Interregiotdg - Intercitytdg - snabbtdg. Dirmed skulle det
behévas fordon som motsvarade alla dessa kravnivder. Vi har kom-
mit fram till att det finns skil att ha samma tdgtyp for flera mark-
nader frin den regionala marknaden och till snabbtdgsmarknaden.
Forskningsresultat visar att resenirernas krav pd komfort m.m. i
dessa marknadssegment ir hoga och ganska lika. Det borde vara
mojligt att konstruera et koncept som ir s& flexibelt att det kan
anvindas p3 alla dessa marknader.

480



SOU 2003:104 Resenirernas attityder och preferenser till kollektivtrafik, tag och stationer

Figur Fyra olika marknader som kriver hog tigstandard helg som
vardag samt regionalt som interregionalt.

INTERREGIONALT | REGIONALT

Tjinsteresenérer Pendlare

VARDAG kraver komfort kréver hog
och service komfort
Fritidsresenérer Tag som alternativ
HELG gor langa resor till egna bilen (?)

Tjinsteresenirer kriver bdde hog komfort och hog serviceniva.
Regionala pendlare dr lika krivande vad giller komforten. Bida
dessa grupper dker mycket tdg pd vardagar medan fritidsresenirer
dker tdg vid helgerna. De som &ker lingre strickor behéver hog
komfort, vilket man insett sedan linge, och de som gor litet kortare
resor pd helgen bor lockas att ta tiget i stillet f6r bilen. Alla dessa
grupper attraheras av tdg med hog standard.
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