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Kollektivtrafikens roll for regeringens mal om fossiloberoende fordonsflotta

av Jan-Eric Nilsson, Roger Pyddoke och Matts Andersson , WSP
VTI
581 85 Linkoping

Sammanfattning

Regeringen har hogt stallda ambitioner att gora trafiken oberoende av fossila drivmedel.
Man har darfor tillsatt utredningen om Fossilfri FordonsFlotta 2030 (FFF) for att fa
underlag for en strategi om hur detta kan astadkommas. Utredningen studerar ett antal
mojligheter att minska utslappen. En mojlig del i en sadan politik ar att forma bilister
byta till kollektiva fardmedel. FFF har darfor bett VTI gora en bedémning av kollektiv-
trafikens roll i ljuset av dessa ambitioner. Arbetet avgransas till kollektivtrafik pa land.
Uppdraget genomfars ocksa mot bakgrund av det mal som branschen — dvs. represen-
tanter fOr regionala huvudmaén, utévare av trafiken samt statliga myndigheter — stallt
upp som innebdr att antalet resenarer ska fordubblas fran 2006 till 2020. Hogt stallda
klimatambitioner utgor en del av denna malséattning.

Denna rapport utgér VTI:s slutrapportering till FFF. Rapporten visar bland annat att
trafiken okat under ett antal ar, i forsta hand vad avser tagpendling i och kring storre
stdder. Samtidigt okar kostnaderna for den samhéllsstédda kollektivtrafiken vésentligt
snabbare &n konsumentpriserna i allmanhet. Konsekvensen har blivit att kollektivtrafik-
taxan Okat snabbare an inflationen samtidigt som skattebetalarnas nota 6kat &nnu
snabbare och nu star for mer an halften av kollektivtrafikens kostnader pa 34 miljarder
kronor ar 2011.

En utgangspunkt for att bedoma kollektivtrafikens framtida utveckling ges av en
prognos Trafikverket tagit fram som underlag for den langsiktiga infrastruktur-
planeringen. Prognosen baseras pa forutsattningar om hur inkomster, befolkning,
sysselséttning och priser utvecklas mellan 2010 och 2030.

Trafikverkets bedomning &r att om inga politiskt beslutade atgarder genomfors for att
forandra utvecklingen kommer lokal och regional busstrafik att 6ka med 4 procent och
pendeltagstrafiken med 32 procent under perioden. Eftersom det regionala transport-
arbetet med bil samtidigt 6kar med 39 procent minskar kollektivtrafikens andel av det
motoriserade resandet. | s fall kommer darfér persontrafikens utslapp av klimatgaser
bli storre ar 2030 an idag.

Med detta som utgangspunkt innehaller rapporten en genomgang av ett antal tankbara
atgarder for att 6ka resande med buss och pendeltag. Det handlar bade om styrmedel
som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna forfogar over (biljettpris, linjedragning,
antal avgangar etc.), om kommunernas mojlighet att anvanda plan- och bygglagstift-
ningen etc. for att gynna kollektivtrafiken liksom om atgarder som regering och i forsta
hand riksdagen kan besluta om (priset pa bilismen i form av drivmedelsskatter, avdrags-
regler etc.).

Eftersom det saknas systematiska svenska studier av effekterna av olika styrmedel

tvingas man forlita sig pa resultat fran andra lander. Genomgangen pekar ocksa pa ett
antal brister och rena felaktigheter i dagens kunskaper som finns om dagens kollektiv-
trafik i Sverige. Kunskapen om vad som driver kostnadsokningen &r dessutom mycket
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svag. Sammantaget ar det svart att pa grundval av kunskaper om dagens situation i
branschen ge rekommendationer om hur kostnadsokningen kan bromsas och hur fler
kan lockas att anvanda kollektivtrafiken.

Med dessa problem i atanke avslutas rapporten med tva rakneexempel. Det ena syftar
till att bedéma hur stora miljévinsterna blir om man skulle lyckas med férdubblings-
projektet. | exemplet analyseras darfor innebtrden av en fordubbling av antalet person-
kilometer mellan 2010 och 2030. Bedémningarna pekar pa att personbilstrafikens
utslapp av CO2 fortfarande skulle 6ka men att 6kningen skulle vara cirka 6 procent
lagre an i Trafikverkets prognos. Ett férdubblat kollektivt resande skulle darfor ge ett
mycket begransat bidrag till regeringens ambitioner om fossilfri fordonsflotta ar 2030.

| ett andra rakneexempel studeras de sammanlagda effekterna av tre férandringar av
politiken inom transportsektorn: Skatten pa drivmedel hojs sa att drivmedelspriset ar 50
procent hogre ar 2030 jamfort med ar 2010; avdragsratten for kostnaden for arbetsresor
tas bort; och kollektivtrafiktaxan sanks med 25 procent. Dessa forandringar Okar efter-
fragan inte bara pa regional utan ocksa pa langvaga kollektivtrafik (buss, tag och flyg)
vilket ocksa bidrar till en minskad klimatbelastning.

Rakneexemplet visar ocksa att utbudet av buss- och pendeltagstrafik behéver 6ka med
18 procent for att ta hand om det 6kande antalet resendarer. Kombinationen av denna
utbudsodkning och de tre forandringarna av styrmedel skulle innebdra att resandet med
kollektivtrafik skulle 6ka med 44 procent till ar 2030 jamfort med ar 2010.

Trots radikala omlaggningar av politiken ligger i bada fallen resultatet langt under
ambitionen om fordubblat resande. Biltrafiken fortsatter ocksa att 6ka, men i rakne-
exemplet med 19 i stallet for med 32 procent fram till ar 2030. De forhallandevis
kraftiga politiska forandringar som rakneexemplet utgar fran ar darfor helt otillrackliga
for att pa ett verkningsfullt sétt bidra till en fossilfri fordonsflotta ar 2030.

Det finns manga andra tillvagagangssatt som kan bidra till att regeringens ambitioner
uppnas. Vi har exempelvis inte berdknat de langsiktiga konsekvenserna av en forandrad
bebyggelseplanering for antalet kollektiva resor eller de ékade kostnaderna for parke-
ring. Rakneexemplet visar emellertid att det kravs dramatiska fordndringar av lokalise-
ring av boende och arbetsplatser liksom av samhaéllets funktion i 6vrigt for att ett 6kat
kollektivt resande skulle ha mer an marginell betydelse for mojligheten att uppna
fordubblingsmalet eller for att minska biltrafikens klimatbelastning.

Kollektivtrafik fyller en viktig funktion i moderna samhallen och &r helt avgérande for
att arbetsmarknaden ska fungera smidigt. Ju storre stad, desto mer betydelsefull &r
fungerande buss- och pendeltagstrafik. En god kollektivtrafikforsorjning kan dessutom
bidra till att ge boende i glesare regioner rimliga resmojligheter.

Kollektivtrafiken ar ocksa miljovanlig och dess formaga att krympa avstandet mellan
manniskor gor att det finns fortsatta behov av en utbyggd och vél fungerande kollektiv-
trafik. Av rapporten framgar emellertid att det kravs dramatiska samhallsforandringar
for att fordubbla kollektivtrafikresandet och att inte ens detta i nagon hogre grad skulle
bidra till att eliminera beroendet av fossila drivmedel ar 2030.
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The role of public transport for carbon emission reductions

by Jan-Eric Nilsson, Roger Pyddoke and Matts Andersson , WSP
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 85 LinkOping Sweden

Summary

The Swedish government has an ambition to make its vehicle fleet independent of fossil
fuels by 2030. To suggest an official strategy, the government has appointed a
committee which is instructed to consider which policy instruments may be used to
achieve this target at lowest social costs. Using the domestic acronym, this is the FFF
committee.

One option for this end is to make public transport attractive to a wider community. In
that way, more people would be induced to switch from private cars, thereby reducing
the emissions of fossil fuels. VTI has been appointed to make an assessment of this
possibility, and the present report is our final report.

The report start by demonstrating that patronage has been increasing for a number of
years, primarily with respect to trips with commuter trains in lager cities. At the same
time, costs for providing the services increase. As a result, fares are increasing in real
terms and even more so the taxpayers’ contributions to costs. Users and the tax payers
today split the annual bill of some SEK 34 billion equally between them.

The national transport authority has presented a traffic forecast for its long term
program for infrastructure investment. This is based on best estimates regarding the
growth of income, population, employment and prices between 2010 and 2030. A
further assumption is that no policy changes except for those already established will be
implemented during this period. Under those circumstances, local and regional bus
patronage is estimated to increase by 4 percent and commuter patronage by 32 percent.
Since the number of passenger kilometers with cars increases by 39 percent, public
transport’s market share shrinks. Moreover, the emission of climate gases will be higher
in 2030 than today.

A number of policies for increasing public transport patronage are considered. This
includes both decisions which can be taken by the regions organizationally responsible
for provision of public transport (fares, number of departures, routes, etc.), the
possibility by local communities to use its monopoly control over local planning as well
as decisions which can be made by the parliament, including fuel taxation, rules for tax
deductibles, etc. Since systematic Swedish analyses of the effects of these policy
instruments are virtually absent, results from international research and development are
used for estimating the potential of each policy option.

It is furthermore established that the quality of existing information about public
transport is poor and partly erroneous. There is today no understanding about the drivers
behind cost increases. Taken together, it is difficult to provide recommendations about
how to slow down the increase of costs or to suggest how more passengers could be
attracted to public transport.

With these data quality problems in mind, two numerical examples with policy
relevance are formulated. The first is concerned with what would happen if patronage
with public transport would double between 2010 and 2030. It is estimated that CO,
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emissions from private cars would continue but that the increase would be six percent
below the level in the official forecast. Doubling public transport would therefore make
a marginal contribution only to the ambition of a fossil-free vehicle fleet in 2030.

The second numerical example is designed to estimating the combined consequences of
three policy changes: Taxes on motor fuels increase so that the price of fuel is 50
percent higher in real terms in 2030 compared to 2010; tax rules for deductibility of
costs for using private cars to work are abolished; and the level of fares is cut by 25
percent. The increase of patronage generated by these changes makes it necessary to
increase the supply of buses and commuter trains with 18 percent. The aggregate
consequences of policy adjustments and a supply increase is estimated to boost
travelling with 44 percent from 2010 and 2030. Car traffic continues to grow, but with
19 percent rather than 32 percent, as indicated by the benchmark forecast.

Despite a radical review of policies, the outcome in terms of reduced carbon emissions
and increased patronage is far below stated ambitions. Public transport has obvious
qualities but is not a panacea for handling climate effects. In addition, to increase
patronage much more must be learnt about the reasons for costs increasing and about
how to attract car users to public transport.
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1 Inledning

Sedan en lang foljd av ar okar antalet resor och mangden transporter i landet, framforallt
pa vag. Regeringen gor bedomningen att konsekvenserna av denna utveckling, primart i
form av tilltagande utslapp av vaxthusgaser, inte ar langsiktigt hallbar. Utredningen om
fossilfri fordonstrafik (N 2012-05) har darfor fatt regeringens uppdrag att redovisa
forslag till atgarder som ska sakerstélla att den svenska fordonsflottan ska bli fossil-
oberoende till ar 2030 och i stort sett fossilfri 2050.

Utredningen studerar mojligheterna att uppna dessa mal genom olika former av styr-
medel som stimulerar till byte av drivmedel, bland annat till fordon som kan anvénda
biodrivmedel och/eller el. Utéver atgarder som direkt riktas mot trafikens utslapp av
vaxthusgaser ar det mojligt att anvanda andra, indirekta styrmedel for att bidra till att
den dvergripande malsattningen om fossiloberoende fordonsflotta. Kollektivtrafik ar ett
exempel. Om det &r mojligt att forma resenarer som annars skulle anvanda bil att byta
transportslag skulle beroendet av fossila drivmedel minska.

Ett konkret uttryck for detta synsatt ar det fordubblingsmal som stéllts upp av
Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik, en organisation som med represen-
tanter for saval offentlig som privat sektor med direkt ansvar for, respektive intressen i
kollektiva fardmedel:*

Det Overgripande malet for Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik ar att
kollektivtrafiken ska na en fordubblad marknadsandel. Resandet ska foérdubblas till 2020. Detta
jamfort med &r 2006.2

Mot denna bakgrund har VTI fatt utredningens uppdrag att analysera den roll som en
overflyttning fran bil- till kollektivtrafik skulle kunna spela i regeringens framtida
strategi. Avsikten ar inte att ta fram ny kunskap utan genomforandet ska baseras pa
befintliga studier. | den utstrackning detta ar av betydelse for att astadkomma en
overflyttning ska analysen beakta regionala skillnader, skillnader mellan storre och
mindre stdder och landsbygd/glesbygd liksom skillnader mellan lokal- och regional-
trafik och mellan sparbunden trafik och busstrafik. Arbetet avgransas till kollektivtrafik
pa land, vilket bland annat innebér att sjétransporter inte behandlas. VTIs uppdrag
ligger i bilaga A.

Syfte med rapporten ar saledes att belysa hur den regionala kollektivtrafiken kan bidra
till en minskad biltrafik och darmed minskade koldioxidutslapp. Som en del av denna
analys studeras ocksa generella styrmedel, exempelvis forandrade skatter pa drivmedel.
Skalet ar att sadana skatteforandringar skulle paverka ocksa efterfragan pa buss- och
jarnvagstrafik.

Kapitel 2 ger en bakgrund till diskussionen om framtiden i form av en beskrivning av
utvecklingen under de senaste cirka 10-12 aren. Férutom antal och langd pa resor med
kollektiva fardmedel beskrivs férandringar av utbud, kostnader, intakter, subventions-
grad och utslapp. Det finns anledning att redan har peka pa att de kvalitetsproblem som

! De nationella branschorganisationerna som star bakom fordubblingsprojektet ar Svensk Kollektivtrafik,
Svenska Bussbranschens Riksforbund, Svenska Taxiforbundet, Branschforeningen Tagoperatorerna,
Sveriges Kommuner och Landsting. Dessutom &r Trafikverket en del av projektet.

2 http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Om-Fordubblaprojektet/Mal/
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beskrivs narmare i kapitel 7 kan vara sa omfattande att informationen pa aggregerad
niva ar delvis missvisande.

Kapitel 3 refererar relevanta delar av de prognoser som gjorts av resandeutvecklingen
fram till &r 2030. Dessutom redovisas en framskrivning av de senaste arens utveckling,
dvs. de trender som beskrivningen i kapitel 2 implicerar. Detta ger tva utgangspunkter
for att bedoma kollektivtrafikens forutsattningar att bidra till minskade utslépp av
klimatgaser.

Kapitel 4 behandlar tre principiella aspekter pa analysen av de olika styrmedel som kan
anvandas for att paverka resandeutvecklingen. Den ena ar den sa kallade internalise-
ringsgraden, ett begrepp som syftar till att karaktarisera hur vl uttaget av skatt pa
drivmedel i dagslaget avspeglar de samhéllsekonomiska kostnader trafiken ger upphov
till. Det &r regeringen och i slutanden riksdagen som forfogar éver beslut som paverkar
internaliseringsgraden. Den andra principen hanteras av de folkvalda i regionerna och
brukar omtalas som “optimal subventionsgrad”. Ar 2011 betalar resenarer och skatte-
betalare ungefar halften vardera av kollektivtrafikens arliga kostnad om ca 34 miljarder
kronor. Fragan ar om subventionerna borde vara hogre eller lagre an sa. En tredje fraga
handlar om fordubblingsmalets roll i forhallande till dessa bada principer.

Mot bakgrund av dessa tre bakgrundskapitel redovisar kapitel 5 de olika styrmedel som
representanter for sektorn forfogar 6ver for att paverka antalet resor och verksamhetens
kostnader. Kapitel 6 tar pa motsvarande satt upp de styrmedel som inte direkt kontrol-
leras av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Exempel pa detta ar parkerings-
avgifter, avdragsratt i beskattningen for resekostnader liksom skatten pa drivmedel.
Kapitel 7 behandlar de regionala skillnader som finns mellan olika delar av landet och
vad detta kan innebara for mojligheterna att uppna de évergripande malen. Kapitel 8
innehaller en sammanfattande diskussion kring kollektivtrafikens roll for regeringens
ambitioner att minska beroendet av fossila drivmedel medan det avslutande kapitel 9 ger
direkta svar pa fragor som utredningen formulerat i uppdraget till VVTI.
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2 Trender i kollektivtrafiken

SIKA (2005) definierar kollektivtrafik som i forvag organiserade, regelbundet till-
gangliga transporter som erbjuds allménheten eller en sarskild personkrets enligt givna
regler. Tabell 1 ger en schematisk bild av vilka olika delverksamheter som omfattas av
begreppet. Fokus ligger fortsattningsvis pa den allmanna kollektivtrafiken pa lokal och
regional niva, dvs. pa de skuggade rutorna. Interregional trafik avser har kommersiell
jarnvég- och busstrafik. Turist- och chartertrafik omfattas inte av genomgangen och inte
heller internationell trafik annat &n den kollektivtrafik som kopplar samman lander. Det
mest uppenbara exemplet ar antalet resor éver Oresund ddr samma tag som Kors i
Sverige ocksa passerar Oresundsbron och anvands i Danmark.

Tabell 1 Schematisk beskrivning av kollektivtrafikens olika delar. Baserat pa SIKA
(2005).

Omfattning Allman . Sarskild kollektivtrafik Turist- och
kollektivtrafik Skolskjuts | Fardtjanst | Sjukresor chartertrafik
Lokal och
regional
Interregional
Internationell

Det kan finnas en viss dverlappning mellan kollektivtrafikens olika delar. Exempelvis
organiseras i vissa fall den lokala trafiken pa ett satt som innebér att man tillgodoser
behovet av skolresor med samma fordon som ar tillgangliga for andra resendrer. Andra
kommuner organiserar sjalva skolresor. Detta kan innebéra att det i somliga lan saknas
uppgifter om renodlad skoltrafik samtidigt som kostnaderna fér vad som huvudsakligen
ar skoltrafik ingdr i underlaget fran andra lan. Sannolikt medfor detta inte nagra mer
betydande problem for de foljande analyserna.

Avsikten &r att i det hér kapitlet beskriva utbudet av, och antalet resor med den nu
definierade regionala kollektivtrafiken (buss, tag, mm), samt verksamhetens kostnader
och intdkter. Uppgifter om det totala transportarbetet, dvs. antalet resor med alla trafik-
slag, beskrivs i avsnitt 2.1. Information om dndamal etc. med resorna med relevans for
huvudfragestallningen harrér fran regelbundet genomforda resvaneundersékningar och
aterges i avsnitt 2.2 medan avsnitt 2.3 innehaller fakta baserat pa den arliga rapporte-
ringen fran regionerna avseende samhéllsbetalda resor. Avsnitt 2.4 innehaller en
beskrivning av antalet resor med den interregionala busstrafik som genomfors pa
kommersiella grunder medan avsnitt 2.5 beskriver vilka drivmedel som anvands i
trafiken. Avsnitt 2.6 sammanfattar genomgangen.

Den information som anvénds representerar den enda nagorlunda heltackande kunskap
som finns om svensk kollektivtrafik. Darutéver finns sannolikt en god kunskap hos
varje huvudman om den verksamhet som bedrivs i respektive region. Sadan kunskap ar
potentiellt vardefull men kan inte anvandas for uppféljning om den inte ar allmént
tillganglig.

Det &r ocksa mojligt att kommuner och landsting har kostnader utver de bidrag som
betalas for att tacka underskott i upphandlad trafik. Exempelvis har Norrképings
kommun extra kostnader for sparvagstrafik och en del vastgotakommuner betalar for att
pensionarer ska fa resa gratis med Vasttrafik vissa tider pa dygnet. Det saknas en
samlad bild av hur stora dessa kostnader ar.
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Huvuddelen av de datakallor som anvénds administreras numera av Trafikanalys.
Kapitel 7 behandlar de delvis mycket stora kvalitetsproblem som underlaget &r behé&ftat
med, medan bade kapitel 2 och 3 presenterar information som om sadana problem inte
fanns.

2.1  Totalt transportarbete

Det totala transportarbetet har beréknats under lang tid. Figur 1 bekraftar den allméanna
bilden av utvecklingen for olika fardmedel: Fran det att antalet resor pa véag och jarnvég
vid 1950-talets borjan var av likartad omfattning har antalet resandekilometer pa vag 60
ar senare blivit mer an 16 ganger stérre samtidigt som spartrafiken knappt fordubblats
under samma period.
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Figur 1 Totalt transportarbete i Sverige 1950 — 2011, miljarder personkilometer. Kélla:
www.trafa.se Transportarbete.

Figur 2 ger en mera detaljerad redovisning av hur resandet med olika kollektiva fard-
medel utvecklats under perioden 1980 — 2011. Spartrafik omfattar har bade langvéaga
(kommersiell) och regional (subventionerad) trafik. Figuren visar bland annat att jarn-
vagstrafiken fran och med ca 2004 utfor ett storre transportarbete an bussarna. Det
framgar ocksa att transportarbetet med buss stagnerat och till och med minskat jamfort
med slutet av 1980-talet.
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Figur 2 Transportarbete med buss, jarnvag, tunnelbana och sparvag 1980 — 2011,
miljarder personkilometer. Kalla: www.trafa.se Transportarbete.

Jarnvagens andel av den totala kollektivtrafiken har saledes okat. Detta avser savél den
interregionala (och mestadels kommersiella) jarnvagstrafik som (numera) utférs av SJ
AB som den regionala, mestadels samhéllsstodda trafiken. Av Figur 3 framgar dess-
utom att skillnaden mellan transportarbete (antal resandekilometer) med regional tag-
trafik respektive interregional trafik gradvis minskar. Den svenska jarnvagstrafiken
utfor darmed i gradvis 6kande omfattning transportuppgifter for olika typer av pendel-
tag som subventioneras via skattsedeln.

Kollektivtrafikens andel av det totala motoriserade resandet brukat kallas kollektiv-
trafikandelen. Ett dilemma i anvandningen av detta begrepp ar att uppgifter om andelens
storlek varierar mellan olika kallor. Det finns ocksa skillnader beroende pa om andelen
utgar fran antalet resor eller fran antalet resandekilometer. Eftersom det inte finns
mojligt att pa ett enhetligt satt basera analysen pa ett enda, vél definierat matt pa
kollektivtrafikandel underlag finns det anledning att framhalla denna komplikation.

Med en definition som anvands av Trafikanalys ingar forutom buss- och jarnvéagsresor
ocksa resor med flyg och farjor som en del av kollektivtrafiken. Med denna definition
har kollektivtrafikandelen berdknat som andel av totalt antal personkilometer ¢kat fran
22 till 26 procent mellan 2007 och 2011.
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Figur 3 Transportarbete med jarnvag, fjarrtrafik respektive resor kortare an 10 mil,
miljoner personkilometer. Kalla; www.trafa.se Bantrafik (2011).

Om man inte inkluderar flyg- och farjeresenérer har kollektivtrafikandelen i stallet okat
fran 18 till knappt 22 procent. Kollektivtrafikbarometern® anger att marknadsandelen
idag ar ca 24 procent i genomsnitt for landet. | det material som redovisas i Resvane-
undersokningen (se avsnitt 2.2) ingar inte flyg eller farja i kollektivtrafikkategorin. Da
ar kollektivtrafikandelen av antalet motoriserade resor, dvs. exklusive gang och cykel,
16 procent. Om man ocksa later gang och cykel inga i begreppet “resor” ar kollektiv-
trafikandelen 12 procent.

2.2  Resvaneundersdkningar®

Resvaneundersokning (RVU) Sverige 2011-12 &r en nationell resvaneundersékning och
ar utformad pa ungefar samma satt som tidigare resvaneundersokningar aren 1999-2001
samt 2005-2006. Uppgifter samlas in genom telefonintervjuer. Vid intervjuerna stalls
fragor om bakgrundsforhallanden som kan paverka antalet resor och om samtliga for-
flyttningar och antalet resor under ett dygn. Dessutom samlas information in om resor
pa langa distanser som genomforts under en langre tidsperiod. | individundersékningen
ingar alla i aldrarna 6-84 som ar folkbokforda i Sverige. Totalt genomfors narmare

17 000 intervjuer. Eftersom intervjupersonerna identifieras slumpvis besvaras fragorna
varje gang av nya individer. Darmed &r det inte méjligt att jamfora samma individer vid
de olika intervjutillfallena.

3 http://www.svenskkollektivtrafik.se/Medlemsservice/Uppfoljningssystem/Kollektivtrafikbarometern/
* Forutom det material som finns tillgangligt pa Trafikanalys hemsida baseras detta avsnitt pa en
presentation som Mats Wiklund, Trafikanalys, gjorde vid Transportforum i Linkdping i januari 2013. Vi
ar tacksamma for att ha fatt tillgang till bilderna.
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Figur 4 visar hur antalet resor har utvecklats mellan 1996 och 2011. Till foljd av att
uppgifterna baseras pa en stickprovsstudie finns en osékerhet i de upprakningar som
gors till totalniva. Detta markeras i figuren genom de "morrhar” som finns i dnden av
varje stapel. Andarna ger ett konfidensintervall med de fragesvar som erhallits, medan
(den liggande) stapelns hojd representerar den bésta bedémningen av antalet resor.

o

Annat fardsatt !“
21 miljarder

personkilometer

Allman kollektivtrafik ‘ /

Bil m.m.

Till fots, cykel

0 35 000 000 T0 000 000 105 000 000
Antal tusen Kilometer
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Figur 4 Transportarbete (personkilometer) med olika fardsatt vid fyra mattillfallen.
Kélla: RVU Sverige 2011, www.trafikanalys.se.

Till foljd av att berdkningarna i figuren baseras pa ett annat underlag an det som
anvandes i avsnitt 2.1 ar det inte mojligt att jamfora de olika uppgifterna om nivaer pa
resandet. | Figur 4 anges transportarbetet (personkilometer) med den allménna
kollektivrafiken till 21 miljarder medan Trafikanalys arliga avrapportering (se avsnitt
2.3) anger 13,6 miljarder personkilometer.

Genom att dividera antalet personkilometer i resvaneunderdkningen med total antalet
personkilometer framgar att kollektivtrafikandelen utgdr ca 18 procent. Detta vérde
skiljer sig fran den kollektivtrafikandel som redovisades i avsnitt 2.1. Avsikten har ar
inte att ta stallning till vilken uppgift som ar mest lamplig att anvanda. | stéllet anvands
resvaneundersokningen for att redovisa information som inte finns tillganglig i 6vrig
statistik.

Eftersom figurens "morrhar” delvis 6verlappar varandra mellan de olika aren &r det inte
statistiskt sakerstallt att antalet resor under perioden 6kat med nagot fardmedel. RVU
ger saledes inget statistiskt sakerstallt matt pa att kollektivtrafikandelen forandrats.

Figur 5 visar att resande med kollektiva fardmedel i stor utstrackning utgdrs av resor till
och fran arbete och skola. Detta ar, med andra ord, branschens huvudsakliga marknads-
nisch medan 6vriga reseandamal kompletterar huvudresorna. Av figuren framgar ocksa
att 19 procent av alla arbets- och skolresor utfors med kollektiva transportmedel.
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Figur 5 Antal resor uppdelat pa arendetyp. Kalla: www.trafa.se.

2.3  Lokal och regional kollektivtrafik

Statistiken avseende lokal och regional kollektivtrafik belyser hur regionala kollektiv-
trafikmyndigheter tillnandahaller kollektivtrafik i respektive lan. En gang om aret
ldmnas uppgifter om utbud, ekonomi, antal resor och personkilometer. Den senaste
publikationen avser ar 2011 och refereras fortsattningsvis som Trafikanalys (2012a).

Undersdkningen har genomforts sedan mitten av 1980-talet, ursprungligen i regi av de
tidigare trafikhuvudmannens organisation (SLTF, numera Svensk kollektivtrafik).”
Mellan aren 2004 och 2010 hade SIKA ansvar for undersokningen medan den idag
administreras av Trafikanalys.

Tabell 2 redovisar totala intakter och kostnader for 2011; redovisningen avser hédr och
nar inget annat sags, bade buss, tag, tunnelbana och sparvagn. Kostnaderna ar nastan 1,3
miljarder storre an intakterna for riket som helhet. Nar man granskar redovisningar fran
tidigare ar framgar att denna differens vissa ar ar positiv och andra negativ, dvs. den
tycks indikera att verksamheten som helhet ibland gar med éverskott och andra ar med
underskott. En sadan tolkning ar emellertid felaktig. Kollektivtrafikens kostnader maste
endera betalas med intakter fran trafiken, inklusive reklam etc., eller med bidrag fran
olika delar av offentlig sektor. Differensen ar darfor ett uttryck for en ren felaktighet i
underlagsmaterialet.

> Den information som samlades in av SLTF har under genomférandet av detta arbete inte varit méjligt att
aterfinna.
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Tabell 2 Kollektivtrafikens intakter och kostnader 2011, landet som helhet. Kélla:
Trafikanalys (2012a).

- S . Ovriga Totala
Totala intékter | Trafikeringskostnader | Kostnader for infrastruktur kostnader | kostnader
32822 28 689 3024 2377 34 090

Tabell 3 ger en bild av hur antalet resor, utbud, intdkter och kostnader utvecklats mellan
1999 och 2011. Av tabellen framgar att antalet resor 6kat snabbare &n utbudet, vilket
innebar att belaggningen i tag, bussar etc. har 6kat under perioden.

Kostnaderna har tkat snabbare dn b&de intakter, antalet resor och utbud. Det har darfor
blivit successivt allt dyrare att tillhandahalla den trafik som bedrivs.®

1999 stod bidragen for 44 procent av verksamhetskostnaderna medan bidragsandelen
2011 &r 48 procent. Om man i stallet staller bidragen i forhallande till de totala
intakterna ar motsvarande andelar 44 respektive 50 procent. Skillnaden beror pa den
tidigare patalade (felaktiga) differensen mellan kostnader och intékter. Oavsett vilken
definition som anvands &r det uppenbart att skattebetalarna fatt sta for huvuddelen av
kostnadsokningen samtidigt som ocksa biljettpriset okat i reala termer.

Av Figur 3 framgick att resor kortare &n 10 mil 6kar snabbare an det langdistanta
resandet med jarnvag. Om man avgrénsar sig till samma period som i Tabell 3, dvs.
1999-2011, kan man visa att den genomsnittliga 6kningen av antalet resor med pendel-
tag &r 4,8 procent per ar medan den &r 1,8 procent for den langdistanta trafiken.’ De
kortare resorna sammanfaller i stort med den subventionerade kollektivtrafiken. Det
framgar ocksa av Figur 3 att 6kningen av antalet resor med pendeltag &r relativt stabil
over aren. Detta beror sannolikt pa att pendlingen har en lagre konjunkturkénslighet &n
det langdistanta resandet med tag.

® Enligt uppgifter fran Trafikanalys ligger i 2011 &rs kostnader ca 2 miljarder kronor som inte ingétt i
beloppet 2007-2010. Detta paverkar inte det faktum att kostnaderna realt 6kar utan enbart storleken pa
kostnadsdkningen.

" | kapitel 7 behandlas de kvalitetsproblem som ar forenade med statistiken. Dessa problem &r av sadan
natur att tillvaxten kan vara annu hdgre for den subventionerade jarnvagstrafiken och i motsvarande
omfattning lagre for den kommersiella trafiken.
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Tabell 3 Efterfragan och utbud, samt intakter och kostnader i 2011 ars prisniva for
perioden 1999-2011 for landet som helhet. Samtliga fardmedel. Kélla: Trafikanalys
(2012a).

Miljoner Miljoner kronor
Utbuds- Biljett- o Totala Totala
Ar |Resor | kilometer | 6vriga intékter | Bidrag | intékter |kostnader
1999 | 1053 661 11786 9216| 21003 20 942
2000 | 1078 676 12775 9320 22094 21 968
2001 | 1 098 697 12 573 9142| 21715 21776
2002 | 1103 692 13 836 10006 | 23841 23 756
2003 | 1117 700 13 752 10910| 24662 24 216
2004 | 1121 676 14 602 10759 | 25361 24 872
2005 | 1126 679 15 232 11 603| 26835 26 457
2006 | 1185 683 16 021 12512 | 28534 29 606
2007 | 1214 693 13 796 13450 | 27246 26 402
2008 | 1245 709 14 335 14370| 28706 27 686
2009 | 1251 722 14 967 15083| 30049 29 091
2010 | 1288 740 15 415 15438 | 30853 30736
2011 | 1344 777 16 375 16 447| 32822 34 090
Procentuell féréndring 1999-2011
28 18 39 78 56 63

Tabell 4 redovisar resultatet av en tidigare genomford analys av prisutvecklingen i
sektorn fram till ar 2008 dar SCBs métning av konsumentpriserna anvants. Dar framgar
att prisékningarna inom transportsektorn under den aktuella perioden 6verskridit den
genomsnittliga 6kningen av konsumentpriser.® Det framgar ocksa att priset for (subven-
tionerade) pendeltagsresor 6kat snabbare an priset pa resor med den kommersiella
tagtrafiken. Trots detta har genomgangen visat att resandedkningen varit storre i pendel-
trafiken an i den kommersiella jarnvéagstrafiken. Detta innebér att 6kningen av kollektiv-
trafikresandet inte kan forklaras med att det blivit billigare att resa.

8 P4 Trafikanalys hemsida redovisas en uppskattning som indikerar att priset pa tgresor i sjalva verket
minskat; se Trafikanalys (2011). Detta antyder att SCBs matningar av jarnvagens prisutveckling &r fel-
aktig. Den faktiska utvecklingen av biljettpriser fér resande med kommersiell trafik ar emellertid av
mindre betydelse fér denna rapport.
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Tabell 4 Prisokningar, procent per ar. Kalla: KPI finns tillgangligt pa www.schb.se,
uppgifter om de delar av KP1 som avser transportsektorn har lamnats direkt av SCB,
bensinpris fran Bil Sweden (2008). Fran Nilsson (2011), tabell 4.5.

1980-2008 | 1990-2008 | 2000-2008
Konsumentprisindex 3,8 1,9 1,6
- darav lokal kollektivtrafik 6,9 55 5,8
- darav langdistant tagtrafik 57 3,2 2,1
- darav inrikesflyg 6,2 5,6 8,0
Bensinpris 5,2 3,7 2,9

Slutligen visar Tabell 5 att busstrafiken ar 2011 star for 48 procent av transportarbetet
medan pendeltadgen har en andel om 35 procent. Man ser att 6kningen av transport-
arbetet varit storst for tag (95 procent). Inneborden &r att 6vriga fardmedels andel av
transportarbetet minskat under perioden. Manga pendeltagsresor &r langre an manga
bussresor och den genomsnittliga reslangden okar darfor framfor allt for pendeltags-
resor. Detta &r en del av forklaringen till att den sparbundna trafikens andel av
transportarbetet Okar.

Tabell 5 Transportarbete (miljoner personkilometer) efter trafikslag i riket ar 1999-
2011. Kalla: Trafikanalys (2012a).

Samtliga

Ar Buss| T-bana| Sparvag Tag | trafikslag
2002 4945 1581 584 2419 9528
2003 5128 1 558 429 2 757 9871
2004 5 456 1556 462 2636| 10111
2005 5764 1541 498 2 800 10 602
2006 5985 1657 513 3012 11 166
2007 6 126 1690 548 3452| 11816
2008 6 238 1715 558 3 698 12 210
2009 6 187 1715 558 4169| 12630
2010 6 309 1731 590 4291 12 921
2011 6 539 1725 657 4707| 13628

Procentuell férandring 2002-2011
32] 9] 13| 95| 43

Samtidigt som transportarbetet med buss 6kat enligt Tabell 5 visade Figur 2 att antalet
personkilometer med buss legat tdmligen konstant for riket. Den del av uppgifterna i
figuren som avser perioden 2002 till 2011 pekar i sjalva verket pa att transportarbetet

med buss minskat med mer an fem procent. En del av skillnaden kan eventuellt h&dnforas
till olika satt att hantera den kommersiella busstrafiken. Det &r emellertid inte mojligt att

hér reda ut de skillnader som finns i de olika kallorna fran Trafikanalys. Fortsattningsvis
anvands i forsta hand den information om transportarbete som redovisas i Tabell 5.
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2.4  Langvaga busstrafik®

Med langvaga busstrafik, aven kallad expressbuss, avses linjelagd busstrafik som
passerar minst en lansgrans. Under ar 2011 korde de rapporterande foretagen samman-
lagt 80 langvéga busslinjer i egen regi, 10 linjer trafikerades pa uppdrag av andra medan
dar delar av bussarna upplats at annat foretag pa 13 linjer. Linjer med langvaga linjelagd
busstrafik hade 157 000 avgangar pa under aret.

Totalt kordes det 39 miljoner kilometer i Sverige under ar 2011 med langvéga buss.
Eftersom utbudet av lokal och regional kollektivtrafik uppgick till 575 miljoner buss-
kilometer detta ar utgor den langvaga busstrafiken (39/(39+575=) 6,4 procent av det
totala trafikarbetet. Under 2011 bedrev 32 foretag langvéga linjelagd busstrafik i
Sverige. De tre foretag med langst korstracka stod tillsammans for 68 procent av den
totala korstrackan.

Totalt genomfordes 5,1 miljoner resor med langvaga buss under ar 2011 jamfort med
719 miljoner resor i den lokala och regionala kollektivtrafiken, dvs. (5,1/(5,1+719)=)
0,7 procent. Antalet resor har okat varje ar de senaste aren. Det transportarbete som
utfordes under 2011 var 1,3 miljarder personkilometer varav 0,2 miljarder, eller 13
procent, var i internationell trafik. Totalt anvandes 408 bussar for langvaga linjelagd
trafik under det aktuella aret, varav 388 var dieselbussar. De évriga 20 kordes pa
alternativa bransletyper.

2.5 Kollektivtrafik och drivmedelsanvandning

Pa samma satt som for personbilar finns skillnader i miljobelastning mellan olika fordon
i kollektivtrafiken. Det finns dtminstone ett par olika kallor till information om dessa
forhallanden. Den ena dr FRIDA, ett verksamhetssystem inom kollektivtrafiken med
fokus pa uppféljning av stallda krav bl a inom omradena kvalité, miljo, tillganglighet
och sakerhet. FRIDA drivs emellertid av bestallare av kollektivtrafik dar medlemskap
och darmed inrapportering av uppgifter ar frivillig. Detta framgar exempelvis av den
redovisning av jarnvégsfordon som gors i databasen, dar uppgifter saknas om de fordon
som anvands i Stockholms och Skanes pendeltrafik. Det ar darfor inte mojligt att
anvanda dessa uppgifter for att analysera verksamheten.

Trafikanalys har emellertid en databas avseende samtliga fordon i landet, daribland
bussar. Tabell 6 visar att antalet dieselfordon minskar och dessutom att antalet bussar
som drivs med gas i ndgon form 6kar snabbt. Det ligger néara till hands att tro att de
okade satsningarna pa fordon med nya drivmedel ar kostnadsdrivande, inte minst till
foljd av att sadana fordon tillverkas i forhallandevis korta serier. Detta skulle i sa fall
kunna vara en del av forklaringen till kollektivtrafikens 6kande kostnader. Det finns
emellertid i nuldget inget underlag for att bedoma om detta ar en korrekt uppfattning.

Kombinationen av utvecklingen av antalet bussar i Tabell 6 och utvecklingen av
transportarbetet med buss som redovisas i Tabell 5 pekar pa en vasentlig produktivitets-
utveckling i denna del av kollektivtrafiken. Ar 2002 utférdes 4 945 miljoner resande-
kilometer med ca 9 800 bussar, dvs. varje buss ”levererade” i genomsnitt ca 500 000
resandekilometer; ar 2011 var siffrorna 6 539 miljoner resandekilometer med lika
manga bussar, dvs. 667 000 resandekilometer per buss. Detta representerar en produk-
tivitetsokning med cirka en tredjedel under 10 ar. Det &r inte mojligt att bedoma om

% Denna text baseras vasentligen pé Trafikanalys (2012b).
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dessa berékningar beror pa felaktigheter i statistiken eller representerar den faktiska
utvecklingen.

Tabell 6 Bussar i trafik efter drivmedel vid slutet av ar 2002-2011. Kalla: Trafikanalys
(2013a).

Etanol/ )
Bensin Diesel El hybrid Gas Ovriga Totalt
2002 315 12820 14 403 36 425 14013
2003 239 12601 16 399 36 451 13742
2004 186 12223 16 379 82 477 13363
2005 140 12310 13 366 589 59 13477
2006 113 12228 9 490 727 76 13643
2007 96 11913 9 491 709 97 13315
2008 79 11990 8 514 786 97 13474
2009 69 11717 8 552 967 94 13407
2010 57 11804 4 611 1308 89 13873
2011 52 11385 4 850 1 569 87 13947

2.6  Sammanfattning

Antalet resor med kollektiva fardmedel 6kar och snabbast med pendeltag. Resande med
pendeltag véaxer ocksa snabbare &n det langdistanta resandet pa jarnvag. Den subven-
tionerade trafiken har darfor en 6kande andel av det totala jarnvagsresandet. Ocksa
antalet resor och transportarbetet med buss okar, men langt ifran lika snabbt som pa
jarnvag. Busstrafiken star fortfarande for den storsta delen av antal resor med subven-
tionerad trafik, men andelen ar nu under halften av alla resor.

Resor till och fran arbete och skola utgor kollektivtrafikens kdrnmarknad. Bade belagg-
ningen och utbudet ar vésentligt lagre under de delar av dagen, veckan eller aret da
behovet av sadana resor minskar. Denna obalans i de fléden som hanteras ar ett kdnne-
tecken for kollektiva fardmedel och har i sin tur konsekvenser for beldggningsgrad i tur-
respektive returriktning. Det har ocksa konsekvenser for kostnadsbilden eftersom det
ofta ar den hogst belastade tidpunkten som avgdr hur manga fordon som inforskaffas.

Transportarbetet 6kar snabbare &n utbudet vilket innebar att beldggningsgraden i fram-
for allt tagen 6kat under den studerade perioden. En annan observation &r att kostna-
derna i reala termer okat snabbare &n bade transport- och trafikarbete. Det innebér att
det blivit successivt allt dyrare att tillnandahalla den trafik som bedrivs. Aven om
biljettpriset okat i reala termer har skattebetalarna fatt sta for huvuddelen av
kostnadsdkningen.
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3 Det framtida resandet

Det finns atminstone tva olika tillvagagangssitt for att visualisera framtiden, i det har
aktuella fallet avseende utvecklingen av resor med kollektiva fardmedel. Den ena
metoden innebér att — med kunskap om dagens resande och med antaganden om popula-
tionens storlek, om priser etc. — ta fram en prognos. Alternativet ar att skriva fram
dagens trender till en framtida tidpunkt utan nagra direkta antaganden om utvecklingen i
évrigt. Avsnitt 3.1 och 3.2 redovisar resultaten fran tva olika prognoser medan avsnitt
3.3 visar konsekvenserna av att de senaste arens utveckling fortsatter till 2030.

3.1  Trafikverkets prognos

Inom ramen for den svenska nationella infrastrukturplaneringen gors regelbundet
langsiktiga efterfrageprognoser for transporter. | en prognos fran Trafikverket (2012)
redovisas den berdknade utvecklingen av persontransporter fran 2010 till 2030.
Prognosens primara syfte &r att ge stod for en bedémning av det framtida behovet av
infrastruktur for att pa sa satt underlatta planeringen av nya vagar och jarnvagar. Av
resultaten framgar emellertid ocksa hur resande med kollektiva fardmedel kommer att
utvecklas.

De forutséttningar som ges for berédkningarna &r av stor betydelse for resultatet.
Utgangspunkten for Trafikverkets prognos &r ett scenario fran Langtidsutredningen
betraffande BNP- och befolkningsutveckling. Daremot gors inga antaganden om
kommande eller annu inte beslutade forandringar av den framtida politiken. Man antar
darmed att dagens skatter, socialférsakringar etc. antas galla &ven i framtiden. Utveck-
lingen av produktion, sysselsattning och befolkning bryts ocksa ned pa kommunniva.

Sammantaget antas att inkomsterna fram till 2030 6kar med 46 procent och befolk-
ningen med 10 procent. De beddmningar som gors av IEA (International Energy
Agency) innebar att bensinpriset vid pump 6kar med 25 procent i reala termer. Bil-
tatheten okar med 30 procent men alla taxor for resor med buss, tag och flyg &r realt
oférandrade.™

Prognosen bygger vidare pa att de jarnvéagsprojekt som pabdrjats kommer att fardig-
stéllas enligt uppgjorda planer och kommer att trafikeras endera med kommersiell eller
med upphandlad kollektivtrafik. Detta innebar att man i prognosen bygger in ett antag-
ande om okat utbud av regionala tag. Nagon motsvarande justering av utbudet av lokal
och regional kollektivtrafik med buss gors inte. Baserat pa dessa forutsattningar
kommer transportarbetet att utvecklas pa det satt som framgar av Tabell 7.

Dar framgar att resandet dkar fran 133 till 173 miljarder personkilometer mellan aren
2010 och 2030, dvs. med 1,3 procent per ar. Okningen uppgar till 1,5, 1,2 och 0,3
procent per ar med bil, tag respektive buss. Prognosen innebér darmed pa att kollektiv-
trafikens andel av det totala resandet minskar under de kommande 15-20 aren.

Det finns vissa mojligheter att géra en beddomning av vad som forklarar den utveckling
som prognosticeras. Fortsattningsvis anvands de varden som rekommenderas av
Balcombe et.al. (2004) for att gora denna bedémning; rapporten ges en mer utforlig
behandling i kapitel 5 och 6. Huvuddelen av resultaten harror fran forskningsrapporter
fran England eller olika delar av kontinenten.

19 Det finns anledning att notera att detta antagande avviker starkt fran de trender med avseende pa 6kade
kostnader och priser som redovisades i tabell 2 och 3.
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Balcombe et.al. (2004) gor bedomningen att inkomstelasticitet for efterfragan pa
pendeltagsresor uppgar till 0,34; om inkomsten ckar med 10 procent sa dkar antalet
resor med pendeltdag med 3,4 procent. | forutsattningarna for Trafikverkets prognos
ligger en inkomstokning pa 46 procent, vilket med den nu aktuella elasticiteten betyder
att transportarbetet skulle 6ka med nastan 16 procent. Detta skulle betyda att halften av
den prognosticerade 6kningen av regionaltagsresandet — 32 procent mellan 2010 och
2030 — kan forklaras med 6kade inkomster.

Tabell 7 Persontransportarbete i basprognoserna 2010 och 2030. Miljarder
personkilometer per ar. Kalla: Trafikverket 2013.

Fardmedel Basprognos Basprognos Tillvaxt 2010- Arlig tillvaxt 2010-
2010 2030 2030, % 2030, %

Langvaga bil 23,5 28,0 19 0,9
Langvaga tag 7,0 9,2 31 1,4
Langvaga buss 2,5 2,7 7 0,4
Flyg 33 38 16 0,8
Summa langvéaga 36,3 43,7 20 0,9
Regional hil 74,7 103,8 39 1,7
Regional tag 51 6,7 32 1,4
Regional 6vrig spar 2,1 2,3 8 0,4
Regional buss 8,9 9,3 4 0,2
Ovrigt * 6,5 7,1 8 0,4
Summa regionalt 97,2 129,1 33 1,4
Totalt 133,5 172,7 29 1.3
transportarbete
Darav
Bil 98,2 131,8 34 1,5
Spartrafik 14,2 15,9 27 1,2
Buss 11,4 12,0 5 0,3
Ovrigt 6,5 7.1 8 0,4

* Tag i Danmark samt gang och cykel

For bransleprisdkningar rekommenderar Balcombe et al (2004) korspriselasticiteten
0,35 for "tag i stader”. Den i prognosen antagna 6kningen av bensinpriset pa 25 procent
kan darfor beraknas leda till en 6kning av regionalt trafikarbete med ca 9 procent. Da
aterstar att forklara cirka 5 procentenheter av den bedémda 6kningen. Det saknas
information for att berdkna effekterna av en véxande befolkning och den utbudsdkning
som blir mojlig nér ny infrastruktur blir fardig (t.ex. Citybanan och Véstlanken). Dessa
okningar torde dock med rage kunna racka for att forklara aterstoden.

Prognosen visar att det regionala trafikarbetet med buss ékar med 4 procent under den
aktuella perioden. Med de rekommendationer som gors av Balcombe et.al. (2004) med
avseende pa inkomstelasticitet for bussreseefterfragan pa -0,26, kan inkomstokningen
pa 46 procent resultera i en minskning av resandet med buss med ca 12 procent. Bensin-
prisdkningen leder med (den mycket hoga) korspriselasticiteten pa 0,72 till en 6kning av
bussresandet med 18 procent. Ett netto pa 6 procent saledes, vilket ligger rimligt nara
prognosens 4 procent.
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Det ar uppenbart att en fortsatt 6kning och koncentration av befolkningen bidrar till att
starka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Befolkningsokningen mellan aren 2005 och
2010 var mellan 12 och 13 procent Stockholms tatort, Malmé och Géteborg medan
dvriga storre svenska stader 6kat med cirka 10 procent pa 10 ar. Sammantaget kan detta
innebara en 6kning av stadernas befolkning med atminstone 20 procent pa 20 ar. |
Nilsson, Pyddoke och Ahlberg (2013) beréaknas kollektivtrafikefterfragans befolknings-
elasticitet for stader till 0,48. Befolkningsokningen i stader kan darfor bidra till ett 6kat
kollektivtrafikantalet resor — dvs. bade med buss- och spartrafik — i stader med 10
procent.

3.2  FFF-utredningens referensprognos™

For att fa underlag for politiska stallningstaganden gav regeringen 2011
Naturvardsverket uppdrag att ta fram ett underlag till en fardplan for hur Sverige ska
uppna visionen om att inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser 2050 (Fardplan 2050).
Ett led i detta arbete bestod i att ta fram referensprognoser och atgardsscenarier for
samtliga samhallssektorer. For transportsektorn har Energimyndigheten ansvarat for
referensprognosen som baseras pa det langsiktsscenario till 2030 som Sverige
rapporterade till EU i mars 2011. Langsiktsscenariot har delvis uppdaterats samt
forlangts till 2050.

Referensprognosen baseras pa befintliga styrmedel och férandringar som beslutats men
annu inte genomforts, exempelvis i form av skatteférandringar som trader ikraft 2015.
Transportsektorn delas upp i fyra delsektorer: végtrafik, luftfart, bantrafik och sjofart.
Viktiga informationskallor ar den officiella energistatistiken, Konjunkturinstitutets
prognoser 6ver den ekonomiska utvecklingen, prognoser for bransleprisutveckling samt
statistikunderlag fran Trafikverket, Trafikanalys och Transportstyrelsen.

Energimyndighetens prognos 6ver vagtrafikens energianvandning baseras pa utveck-
lingen av trafikarbete, forandringar i fordonsflottan och antagen bransleférbrukning.
Trafikarbetet for personbilar tas fram genom en modell som kopplar drivmedelspriser
och hushallens inkomster till transportefterfragan. Drivmedelspriset vid pump antas oka
med cirka 8 procent mellan 2010 och 2030.

Antaganden om befolkningens utveckling kommer i huvudsak fran Langtidsutredningen
2008 samt fran SCB:s senaste befolkningsprognos. Man gor ocksa bedémningen att
befolkningens geografiska fordelning férandras. Fororts- och pendlingskommuner samt
storstader forvantas oka kraftigt och sta for nastan hela befolkningsokningen under de
narmaste 25 aren. Tillvaxten i dessa kommuner innebér att en storre del av befolkningen
an idag kommer att bo i en och arbeta i en annan kommun. F6r mindre kommuner utan
narhet till storstaderna forvantas daremot en betydande befolkningsminskning.

Tabell 8 redovisar ett exempel pa slutresultatet av detta prognosarbete. Det finns uppen-
barligen betydande skillnader mellan den i avsnitt 3.1 redovisade prognosen fran
Trafikverket och de uppgifter som aterges i tabell 8. Exempelvis 6kar bilresorna med 13
procent mellan 2010 och 2030 enligt utredningens bedémning medan Trafikverkets
uppfattning ar att tillvaxten ar mer an dubbelt sa hdg. Det ar inte har mojligt att klargéra
vad som kan forklara dessa skillnader. Det &r dessutom vart att notera att inte bara

11 Detta avsnitt baseras pé det textutkast till kapitel 3 som lagts ut p& utredningen om en Fossilfri
Fordons(F)lotta (FFF) lagt ut pa sin hemsida i borjan av sommaren 2013.
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prognosen utan ocksa uppgifterna for ar 2010, dvs. utgangspunkten for prognosarbetet,
skiljer sig at.

Sammantaget ar slutsatsen att de i tabell 8 redovisade uppgifterna inte kan anvéndas, i
genomforandet av VTIs uppdrag. Huvudskalet ar att det saknas en uppdelning mellan
antalet resor pa langa och korta distanser pa det sétt som gors i tabell 7. Denna distink-
tion ar avgorande for att kunna analysera utvecklingen for den lokala och regionala
kollektivtrafiken.

Tabell 8 Persontransportarbete i miljoner personkilometer, utredningens
referensprognos.

Okning
2010 2030 2050 2010-2030, %
Personbil 108,0 122,2 138,8 13,1
Stadsbuss 47 50 50 6,4
Langvagabuss 3,9 42 4.2 7.7
Jarnvag 11,2 144 183 28,6
Flyg 30 35 37 16,7

3.3  Trendframskrivning

Som ett komplement till Trafikverkets prognos ar det mojligt att skriva fram de trender
som ligger i resandeutvecklingen under senare ar, dvs. den beskrivning som ligger i
Tabell 2 och 3. Tabell 9 innehaller tva olika scenarier som skiljer sig at genom att
framskrivningen baseras pa olika tidsperioder, dels 1999-2011, dels 2007-2011.
Utfallet av dessa tva framskrivningar skiljer sig at om den underliggande utvecklingen
ser olika ut for perioden som helhet i forhallande till trenderna under de senaste fem
aren.

En forsta fragestéllning handlar om majligheten att koppla samman informationen vad
galler nivan pa resandet vid starttidpunkten for de olika ansatserna. Genom att summera
resande med regional tagtrafik, 6vrig regional spartrafik (tunnelbana, sparvag och
regionala banor som Saltsjobanan och Roslagsbanan) samt buss i Tabell 7 genomfdérdes
16,1 miljarder personkilometer ar 2010 enligt det underlagsmaterial som Trafikverkets
prognos baserats pa. Tabell 9 baseras pa den arliga redovisningen fran de tidigare
huvudmannen, anger daremot resandet till 13,6 miljarder personkilometer ar 2011. Det
finns darmed en betydande men oférklarad nivaskillnad mellan dessa tva kallor till
information om kollektivt antalet resor ar 2011.

Huvudintresset riktas emellertid i detta kapitel framfor allt mot vilka troliga
forandringar som kommer att intraffa under de kommande aren. Vi valjer darfor att
bortse fran nivaskillnaden och i stéllet fokusera pa skillnader och likheter mellan
prognos och trendframskrivning.

Okningstakten for kollektiva resor pa regional niva uppgar enligt Tabell 7 till 0,6
procent per ar (viktat med andelen resor ar 2010). Tabell 9 pekar daremot pa att 6kning
ar 2,1 procent per ar om man ser till den trend som kéannetecknat de senaste 10 arens
utveckling. En trendframskrivning baserat pa utvecklingen de senaste fem aren pekar pa
i stallet mot en arlig 6kning om 2,8 procent per ar.
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Skillnaden mellan prognos och trend ar uppenbarligen stor. En delférklaring kan vara
att Trafikverkets prognos endast i begransad omfattning gor explicita analyser av
framtidsforutsattningarna for kollektiva fardmedel i allmanhet. Utbudet av infrastruktur
for langvaga resor och regionala bilresor i basprognosen ar det utbud som planeras vara
fardigt vid prognosaret enligt nuvarande investeringsplan. For lokal kollektivtrafik
(bussar) gors daremot inga forandringar av utbudet mellan basar och prognosar. | den
utstrackning sadana forandringar faktiskt kommer att goras har tillvaxttakten i
busstrafiken underskattats i prognosen.

Tabell 9 Tva olika trendframskrivningar till ar 2030 av antalet resor och utbud samt
kostnader for, och inkomster fran (regional) kollektivtrafik, miljoner resor, kilometer
respektive kronor.

Trend 1999-2011 Trend 2007-2011
Oknin
g
2010-
varde  Arlig varde 2030,  Arlig Vérde Okning 2010-
2011 tillvaxt 2030 % tillvaxt 2030 2030, %
Resor 1344 2,1 2010 48 2,8 2 288 69
Antalet personkm 13 628 4,1 29241 115 3,6 26 685 96
Utbudskm 777 1,4 1012 30 2,9 1338 72
Verksamhetsintakter 16 375 2,8 27 673 69 4.4 37 110 127
Bidrag 16 447 4,9 40815 148 5,2 43 091 162
Totala intakter 32 822 3,8 66 668 103 4,8 79 989 144
Totala kostnader 34 090 4,1 73146 115 6,6 114819 237
Intakter minus
kostnader -1 268 -6 478 -34 830

Medan prognosen pa ett medvetet sétt gor antaganden om bakomliggande forandringar
innebdr en trendframskrivning att man (implicit) antar att samma underliggande
forandringar som intraffat under de senaste 12 eller 5 aren, och som kan ha paverkat
resandeutvecklingen (vilka férandringar detta nu kan vara), kommer att fortsétta under
de kommande aren. Det gar sjalvklart inte att avgora vilket av dessa bada antaganden
som ger den béasta beskrivningen av framtiden.

Trendframskrivningen i Tabell 9 innebdr att antalet resor 6kar med nastan 70 procent
om man ser till trenden de senaste aren medan 6kningen ar nastan 50 procent om
bedomningen baseras pa utvecklingen 1999-2011. Motsvarande framréakning av antalet
personkilometer pekar pa en fordubbling fram till ar 2030.

Man kan koppla detta resultat till det tidigare beskrivna fordubblingsmalet. Ambitionen
ar att antalet resor med kollektiva fardmedel ska ha fordubblats till &r 2020 jamfort med
ar 2006 och att kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt ska fordubblas. Av
genomgangen i avsnitt 3.1 framgar att malet inte kommer att uppnas med de antaganden
som gors i prognosen. Inte heller trendframskrivningen tyder pa att antalet resor
kommer att fordubblas men daremot att transportarbetet (antal personkilometer) kan
fordubblas. Fordubblingen avser emellertid inte 2006 — 2020 utan perioden 2011 till
2030.
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Det finns i detta sammanhang anledning att peka pa de forutsattningar betraffande
utnyttjandet av infrastrukturens kapacitet som maste vara uppfyllda for att for att de
trender som nu diskuteras ska kunna bli verkliga. De tdmligen beskedliga 6kningar av
transportarbetet med buss som ligger i den beskrivna trenden torde knappast ha nagon
storre betydelse for utvecklingen av trangsel i vagnéatet. Ddremot kan trendframskriv-
ningen innebéra ett betydande tryck pa jarnvagens kapacitet.

| Stockholm byggs for narvarande en ny tunnel for pendeltdgen som kommer att Gppnas
for trafik under 2017 och darmed avlasta sparen i stadens centrala delar. Trafik-
okningarna kan dock fa som konsekvens att anslutande spar, exempelvis mot Vasteras,
har otillracklig kapacitet. Okningen kan ocksa skapa behov att bygga ut kapaciteten i
andra regionala pendeltagsnat. Med nu géllande banavgifter ar dven jarnvagar i
Norrland 6verbelastade och det finns flaskhalsar som gor att regionaltagstrafiken inte
kan utokas.

Sa langt har trendframskrivningen i forsta hand utnyttjats for att bedéma majligheterna
att uppna branschens fordubblingsmal. Darutéver finns det anledning att peka pa den
6kning av verksamhetens kostnader som ligger i trenden. Kostnaderna kommer att
fordubblas till ar 2030 om man ser till utvecklingen de senaste 12 aren medan kost-
naderna tredubblas om de senaste drens forandringar fortsatter. | avsnitt 5.2 fors en
diskussion om vad som kan forklara den snabba kostnadsékningen, men man kan redan
hér konstatera att det saknas studier som kan ge sadana forklaringar.

Den sista raden i tabellen visar hur en framskrivning av dagens differens mellan
kostnader och intédkter kommer att utvecklas under respektive scenario. Eftersom denna
skillnad &r ett bokforingsmassigt misstag kommer véardet fortsattningsvis inte att
diskuteras.

Den enkla observation som kan goras &r att kollektivtrafikens kostnader dkar pa ett
dramatiskt satt under de kommande aren om dagens trender star sig. En omedelbar
slutsats for denna rapport ar darfor att kollektivtrafikmyndigheterna maste ta krafttag
for att bromsa kostnadsutvecklingen. Det &r inte sannolikt att skattebetalarnas tillskott
kan fortsatta att 6ka och om man i stéllet hojer biljettpriserna sa kommer detta att fa
negativa konsekvenser for antalet resor.
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4 Utgangspunkter for en policyanalys

| Sverige ger riksdagen de dvergripande forutsattningarna for den nationella klimat-
politiken. Sverige deltar till exempel i EUs system for handel med utslappsrétter och
man faststaller vilken skatt pa koldioxid som ska tas ut pa det bransle som bland annat
vagtrafiken betalar. Konsekvensen ar att de atgarder som genomfors for att minska
utslappen av klimatgaser bor utga fran det pris som betalas for utslappsratter respektive
den skatt pa CO, som faststallts.

Regeringens mal om en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030 kan uppenbarligen inte
avskiljas fran andra politiska mal. Ett 6vergripande mal for transportpolitiken &r att de
atgarder som genomfors ska bidra till en 6kad samhéllsekonomiskt effektivitet. Detta
innebdr bland annat att priset for att ta betalt for att anvénda infrastruktur ska ta hansyn
till fler aspekter an de miljo- och klimatkonsekvenser trafiken ger upphov till. Ett andra
ar malet att minska transportsektorns klimatgasutslapp genom att strava efter en fossil-
oberoende fordonsflotta. Det fordubblingsmal som representanter for offentlig sektor
och de som utgor trafiken stallt upp maste ses i ljuset av dessa 6vergripande stravanden
for politiken.

Mot bakgrund av dessa politiska mal beskrivs i avsnitt 4.1 dess konsekvenser for de
skatter och avgifter som ska tas ut for att anvanda infrastruktur. Avsnitt 4.2 behandlar
konsekvenserna av den dvergripande politiken for hur omfattande det offentliga stodet
till kollektivtrafik bor vara. Slutligen diskuteras i avsnitt 4.3 innebdrden av dessa
resonemang for malet att fordubbla resandet med kollektiva fardmedel.

4.1 Internaliseringsgrad

Under arens lopp har samhallet byggt en omfattande infrastruktur. For att sakerstalla att
dessa végar, jarnvagar, flygplatser och hamnar kommer till bésta tdnkbara anvandning
ar det angelaget att ta ut en skatt pa drivmedel liksom avgifter for att anvanda infra-
strukturen i dvrigt pa ett effektivt satt. Det ar ocksa val kant vad detta innebar: Lat de
avgifter och skatter som betalas for att anvanda respektive typ av infrastruktur avspegla
de samhallskostnader som uppstar da trafiken 6kar. Detta brukar sammantaget refereras
som en prissattning baserad pa samhéllets marginalkostnader eller marginalkostnads-
prisséttning.

Samhallets marginalkostnader bestar av flera delar. Det slitage som fordonen ger
upphov till pa vagar respektive jarnvéagar ar en del. | vissa delar av naten uppstar
trangsel, nagot som i sig utgor en kostnad eftersom trafikanter eller operatorer inte
kommer att fa aka respektive bedriva trafik pa det satt man idealt skulle vilja. Trafiken
ger upphov till olycksrisker som ar en ytterligare komponent i anrattningen och
dessutom paverkas manniskor stundtals av buller fran trafiken liksom av skadliga
fororeningar. Av sarskild betydelse for denna rapport &r den del av utslappen som avser
klimatgaser.

Sedan ett antal ar berdknas marginalkostnadernas storlek och resultatet stalls i forhall-
ande till de skatter och avgifter som for narvarande tas ut. | dessa kostnadsberékningar
utgor CO,-skatten pa drivmedel en del av dagens avgiftsuttag. Tabell 10 redovisar
internaliseringsgraden for de olika typerna av infrastruktur som dessa berdknats i den
senaste rapporten fran Trafikanalys (2013). Med internaliseringsgrad avses kvoten
mellan skatt/avgift och kostnad. Ett varde 6ver 100 procent innebér att skatten ar hogre
an kostnaden medan ett varde under 100 procent pekar pa en motsatt relation.
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Tabellen innehaller ingen information om kostnaderna for den trangsel som finns i delar
av respektive system under delar av dygnet. Med denna reservation i atanke framgar att
den drivmedelsskatt som tas ut av personbilstrafiken motsvarar 90 procent av de
kostnader trafiken ger upphov till. Av tabellen framgar ocksa att uttaget av banavgifter
sannolikt ar lagre an vad som ar motiverat med tanke pa effektivitetsmalet. Detta géller
inte minst de pendeltag som anvander jarnvagen under delar av dygnet med hdg trafik-
belastning och darmed med betydande trangselkostnader. Det mesta talar saledes for att
operatdrerna (och darmed i slutandan kollektivtrafikmyndigheterna) borde betala mer
for att kora pendeltagstrafik.

Tabell 10 Externa kostnader och internaliseringsgrad for persontrafik. Genomsnittliga
varden. Kronor per personkilometer. 2012 ars skatter och avgifter. Reala priser med
basar 2010. Kalla: Trafikanalys (2013).

Kr per personkm Pb Pb Buss Person- Farje- Flyg-
bensin  diesel diesel* tag trafik trafik
Infrastruktur 0,01 0,01 0,01 0,03-0,04 - 0,07-0,10
Olyckor 0,10 0,10 0,06-0,11 0,01 0-0,01 0,06-0,15
Koldioxid 0,14 0,11 0,04-0,07 0,002 0,24 0,36
Ovriga emissioner 0,04 0,04 0,05-0,08 0,003 0,20 0,02-0,06
Buller 0,06 0,06 0,01-0,07v 0,01-0,03 - 0,02-0,03
Total extern marginalkostnad 0,35 0,32 0,19-0,29 0,05-0,09 0,44-0,45 0,53-0,70
Internaliserande skatter/avgifter 0,32 0,20 0,06-0,12 0,05 0,29 0,39
Internaliseringsgrad 90 % 62 % 32-41%  50-89 % 64 % 56-73 %

* For en biogasdriven stadsbuss kan koldioxid och dvriga emissioner exkluderas.

Sammantaget pekar dessa observationer mot att det finns behov av smérre skattehoj-
ningar for persontrafik pa vag liksom en storre hojning av banavgifterna. Detta kommer
att utgora en del av utgangspunkten for diskussionen i kapitel 5 och 6.

4.2  Samhallsekonomiskt optimala subventioner

Som tidigare redovisats delar idag skattebetalare och resenérer ungefar lika pa
kostnaderna fér den samhallsstodda kollektivtrafiken, dvs. fér kollektivtrafikmyndig-
heternas subventioner av bussar och pendeltag. Avsikten ar har att diskutera om detta ar
en rimlig fordelning, dvs. om det finns argument som talar for att kollektivtrafikens
egenfinansiering borde minska eller oka.

Fragan maste ses mot bakgrund av de principiella motiven for att ge ekonomiskt stod
till antalet resor med kollektiva fardmedel. Det finns tva sadana motiv som samman-
fattningsvis betecknas som nast-basta argument:
o | storre stader ar vagtrafiken forenad med trangsel vilket betyder att samhallets
kostnader for trafiken ar hogre an trafikantens kostnader. | franvaro av trangsel-

avgifter kravs offentligt stod for att etablera ett samhéllsekonomiskt effektivt

2Det 4r allts& frdgan om problem som inte hanteras p& den marknad dar de uppstar och som darfor kan
paverka verksamheten pa ndgon annan marknad. Man tvingas darfor korrigera problemet pa det nast basta
sattet, dvs. i det har fallet i tillhandahallandet av kollektivtrafik.
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utbud av kollektivtrafik, dvs. for att kompensera for att relativpriset mellan bil
och kollektivtrafik annars snedvrider konkurrensrelationen.

e | den utstrackning bilismens miljoeffekter inte prissatts fullt ut blir det ”for
billigt” att anvanda bil i stéllet for att aka kollektivt. Subventioner till kollektiv-
trafiken sakerstéller att ocksa denna snedvridning av prisbilden rattas till.

I samhéllsekonomiska termer illustrerar detta nyttan med kollektivtrafik i form av dess
bidrag till battre miljo och trafiksakerhet, minskad trangsel etc. Med den prisséttning av
personbilstrafikens anvéndning av infrastruktur som kannetecknar transportmarknaden i
Sverige, och som redovisades i avsnitt 4.1, har dessa argument tappat en del i styrka.
Trangselavgifterna i Stockholm &r ocksa ett exempel pa att man infort ett styrmedel for
att komma till ratta med trangsel i véagtrafiken och som pa sa satt begransar styrkan i
argumentet for att subventionera kollektivtrafiken.

Ett annat, mera direkt argument for offentliga subventioner av kollektivtrafiken ar den
s kallade Mohring-effekten.'® Nar turtatheten i kollektivtrafiken dkar s& minskar vante-
tiden for dem som star vid en hallplats. Med fyra avgangar i timmen &ar den genomsnitt-
liga vantetiden 7,5 minuter medan vantetiden med fem avgangar minskar till 6 minuter i
den kollektivtrafik som gar sa ofta att resenarerna normalt inte behéver anvanda tid-
tabell utan gar ut och véntar pa nasta avgang.

Om antalet resor okar finns det skl att 6ka utbudet, exempelvis fran fyra till fem
avgangar per timme. Men inte bara nya resendrer kan lockas av ytterligare avgangar
utan ocksa de som redan fran borjan anvander kollektivtrafiken far en forbattring. Om
kommersiella kollektivtrafikforetag bedriver trafiken har man inte anledning att fullt ut
ta hénsyn till existerande resendrer. | stallet &r det i forsta hand mdojligheten att 6ka
intakterna som avgor antalet avgangar. Ett utbud som baseras pa kommersiella dver-
vaganden &r darfor lagre an med ett samhéllsekonomiskt synsatt. Offentligt stod ar da
ett satt att sdkerstélla att utbudet blir tillrackligt stort.

En tredje kategori av argument &r att stod till verksamheten motiveras av kollektiv-
trafikens optionsvarde. Manga trafikanter anvander normalt bil. Men &ven bilister har
nytta av att ha mojlighet att anvanda kollektiva fardmedel, till exempel den gang som
bilen inte fungerar eller vid daligt vader. Denna nytta fangas inte alltid upp av en
oreglerad marknad vilket innebar att offentligt stod till utbudet kan vara samhallsnyttigt
ocksa av detta skal.

En fjarde typ av argument som blivit relativt sett allt mer vanligt forekommande &r de
tillgdnglighetsvinster som battre kommunikationer ger. En kollektivtrafik med hdg
kvalité gor det lattare att matcha efterfragan pa kvalificerad arbetskraft med personer
som kan pendla till arbetsplatser belagna pa avstand fran bostadsorten. Eftersom en
betydande del av dessa vinster tillfaller staten i form av 6kade skatteintakter kan det
finnas skal att pa denna grund subventionera kollektivtrafiken.

De argument som nu redovisats &r primart férknippade med tatortstrafik dér effekter av
okad turtathet kan vara betydande och dar ocksa trangsel i vag- och gatutrafiken kan
vara ett argument for kollektivtrafik. Huvudmotivet for offentligt stod till kollektivtrafik
utanfor stadskarnan kan i stéllet baseras pa allas ratt att vara delaktiga i samhallet, nagot

3 Argumentet framférdes for forsta géngen av Herbert Mohring i bérjan av 1970-talet; se Mohring (1972)
och Jansson (1978).

30 VTI rapport 793



som kan ses som ett foérdelningsmotiv. Argumentet innebdar att de som bor i gles-
befolkade omraden bor ha mojlighet att ta sig till bank, att handla etc. For att opera-
tionalisera denna tanke arbetade Rikstrafiken under ett antal ar med tillganglighets-
analyser med syfte att ge underlag for vilken trafik myndigheten skulle subventionera.
Detta kan ses som ett uttryck for en stravan efter att etablera en metod for att implemen-
tera stodet till olénsam kollektivtrafik pa ett mellanregionalt plan.**

De argument som nu redovisats &r av principiell art och dess betydelse kan uppenbar-
ligen variera mellan olika delar av landet. Det som kallats ett (inkomst-) férdelnings-
motiv ar uppenbarligen ett av de viktigaste motiven for samhallsstod i glesbefolkade
delar av landet. Trangselaspekten ar relevant dverallt dar det finns trangsel i vagtrafiken,
men — som redan noterats — sa har detta argument hanteras i Stockholm och darmed
minskat i relevans for ett samhallsstdd till kollektivtrafik i huvudstaden.

Det kan ocksa finnas skal att fraga sig hur starka argumenten egentligen &r. En av de
senaste studierna av denna fraga ar Parry & Small (2009) dar en berakningsbar modell
redovisas for att bedéma vélfardsaspekter pa kostnadsvariationer under hog- och lag-
trafik for ban- och busstrafik. Med detta som grund beraknas lampliga prisnivaer. |
modellen hanteras trangsel, luftféroreningar, externa kostnader for trafikolyckor liksom
till stordriftsfordelar i form av det som ovan kallats Mohringeffekten.

Modellen tillampas for trafiken i Washington D.C., Los Angeles och London och visar
att betydande subventioner av trafiken &r motiverade. Aven i en situation dar
resendrerna enbart betalar hélften av kostnaden — vilket motsvarar dagens situation i
Sverige — visar man att ytterligare taxesankningar kan vara motiverade i dessa stader.
Man prévar ocksa ett antal alternativa antaganden och parametervérden utan att detta
huvudresultat fordndras. Resultaten av denna och andra internationella studierna
framgar av Tabell 11. WSP (2009) argumenterar for att dagens subventionsgrad
Stockholm kan motiveras samhallsekonomiskt.

Det finns emellertid nagra forhallanden som innebér att dessa berakningsresultat bor
behandlas med viss forsiktighet:

e Flera studier baseras pa en forenklad hantering av trafikens kostnader. Eftersom
detta paverkar marginalkostnadernas storlek och darmed ocksa for den optimala
subventionsgraden, paverkas tillforlitligheten i berakningarna.

e Ett underforstatt antagande &r att subventionsgraden inte paverkar kostnaden for
att kora bussar och tag. Transek (2006) visar emellertid att det finns en elasticitet
pa 0,4 mellan skattebidrag och enhetskostnad; en 6kning av subventionerna med
10 procent skulle darfor innebéra en kostnadsokning om fyra procent. Detta
betyder att en del av kollektivtrafikens subventioner kan ”foérsvinna” i form av
Okade kostnader per producerad enhet.

e Skillnaden i resultat varierar stort mellan de olika studierna. En del av
forklaringen till detta &r sannolikt att man arbetar med olika utgangspunkter for
berdkningarna. Detta forsvarar mojligheterna att dra generella slutsatser fran
sammanstallningen.

Huvudslutsatsen av dessa resonemang ar tvafaldig. For det forsta finns starka motiv for
att subventionera kollektivtrafiken. | franvaro av ett sadant stod skulle priset vara hégre

4 Med undantag fr&n denna typ av regionalpolitiska motiv har Sverige avstatt fran subventioner som ett
generellt transportpolitiskt instrument for stod till Iangvéga kollektivtrafik (se t.ex. prop. 1997/98:56 sid
63).
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och antalet resenarer lagre an vad som &r onskvart fran samhéllets perspektiv. En trafik
som drivs for att tdcka sina kostnader skulle vara mindre omfattande &n vad som ar
lampligt fran samhallets perspektiv.

Tabell 11 Optimal subventionsgrad i olika studier. Kélla WSP (2009).

Studie
Parry och Small (2008)

Parry och Small (2008)
Parry och Small (2008)

Glaister och Lewis
(1978)

Viton (1983)

Winston and Shirley
(1998)

De Borger et al. (1996)

Van Dender and Proost
(2001)

Studieomrade

Washington

Los Angeles
London

London

San Francisco
och Pittsburgh

USA

Prototyp av
belgisk stad

Bryssel och
London

Optimal taxa

23-51 % av marginell driftskostnad (olika for
buss/tag och hog/lagtrafik)

22—-44 % av marginell driftskostnad
0-1 % av marginell driftskostnad

50-60 % av marginell driftskostnad
Nolltaxa

84 % (buss) resp. 97 % (t&g) av marginell
driftskostnad

114 % (variabel turtathet) resp. 50 % (fixerad
turtéathet) av genomsnittlig driftskostnad

Nolltaxa i hogtrafik, 2 ganger dagens taxa i
lagtrafik

For det andra finns det i forskningslitteraturen inga séakra slutsatser att dra vad galler
lampligheten i att hoja eller sanka den niva pa subventionerna som i Sverige innebdr att
50 procent av kostnaderna tacks via skattsedeln. Det &r alltsa inte mojligt att rekommen-
dera nagon specifik subventionsgrad. Daremot ar det mojligt att géra berdkningar av
vilka konsekvenser forandrade taxenivaer skulle fa pa det sétt som diskuteras i kapitel 5.

4.3  FoOrdubblingsmalet

Det finns en direkt koppling mellan det férdubblingsmal for kollektivtrafiken som be-
skrevs i kapitel 1 och de resonemang som nu forts; om det finns samhéllsekonomiskt
I6bnsamma atgarder som innebér att antalet resor med kollektivtrafiken 6kar sa okar
ocksa samhallsnyttan. Exempelvis framgick av avsnitt 4.1 att det kan finnas effektivi-
tetsmotiv for att hoja skatten pa persontrafik med cirka 10 procent, nagot som uppenbar-
ligen skulle bidra till ett 6kat antalet resor med kollektiva fardmedel. Vi aterkommer i
de kommande tva kapitlen till hur en héjd skatt pa drivmedel liksom andra atgarder som
forbéattrar styrningen kan bidra till att 6ka antalet resor med kollektivtrafik.

Lat oss i stallet genomfora ett tankeexperiment: Anta att alla dtgarder som ar samhalls-
ekonomiskt motiverade genomforts utan att antalet resor med kollektiva fardmedel
fordubblats. Om detta skulle vara fallet star malet om samhéllsekonomisk effektivitet
och fordubblingsmalet i strid med varandra. Antalet kollektivresenarer skulle i sa fall
bara kunna fas att 6ka samtidigt som den samhéllsekonomiska effektiviteten forsamras.
Det finns anledning att aterkomma till denna diskussion i de avslutande kapitlen.

Innan dess, och som en inledning till genomgangen av de olika styrmedel som kan
anvandas for att paverka valet av fardmedel, finns det skal att lyfta fram en 6vergrip-
ande aspekt pa malen om fordubblat antal resor respektive fordubblad marknadsandel.
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Skélet ar att det finns en betydelsefull skillnad i effekter av ett styrmedel som utgér en
”piska” respektive en “morot”.

En politik baserad pa héjda priser pa drivmedel (en piska) kommer bade att kunna
minska antalet resor (somliga avstar fran vissa resor) och att medfora en 6verflyttning
av vissa resor till kollektivtrafik. Bada effekterna bidrar till malen om 6kat antal resor
med kollektivtrafik liksom en 6kad kollektivtrafikandel av det totala antalet resor.

En politik som syftar till att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet (en morot) kommer att
kunna locka somliga resendrer som tidigare anvant bil till kollektivtrafiken. Men man
kommer ocksa att locka dem som inte rest tidigare, eller som tidigare gatt eller cyklat,
till att borja aka kollektivt. | extrema situationer kan ett 6kat antal kollektiva resor till
och med innebara att utslappen av véxthusgaser 6kar."® Detta 4r en aspekt att halla i
minne i den fortsatta hanteringen av olika styrmedel.

15 For att begransa denna risk har man i Férdubblingsprojektet tagit bort fotgangare och cyklister frén

definitionen av "fardmedel”. Darmed begrénsas risken for att uppstallda mal for kollektivtrafiken uppnas

genom en sadan overflyttning. Dilemmat &r att svarigheterna att hantera de olika definitionerna av
kollektivtrafikandel okar.

VTI rapport 793

33



5 Styrning inom sektorn

| kapitel 3 redovisades nagra av de antaganden som den av Trafikverket genomforda
prognosen for resandeutveckling baseras pa. Inkomsterna under prognosperioden antas
till exempel 6ka med 46 procent, och befolkningen med 10 procent. Prognosens bedém-
ning ar att — med de antaganden som gjorts — sa ar 6kningen av resandet i kollektiv-
trafiken mycket begransad. Om man i stallet gor en trendframskrivning som baseras pa
utvecklingen de senaste 10 aren kommer resandet med kollektiva fardmedel att ha
fordubblats till prognosaret 2030 (daremot inte mellan 2006 och 2020 som ar malet for
Fordubblingsprojektet).

En utgangspunkt for vara bedomningar av framtidens utvecklingsmajligheter &r att
kollektivtrafikmyndigheterna I6pande utvecklar verksamheten. Nya linjedragningar
provas och uppenbara brister atgardas. Om kvalitén i trafiken inte ar acceptabel,
exempelvis i form av bristande tidtabellhallning eller ostadade fordon, reagerar
resenarerna och kollektivtrafikmyndigheten vidtar lampliga atgarder. Om vissa omraden
ar underforsorjda med trafik i forhallande till antal boende talar mycket for att ocksa
detta vacker opinion. Utan att ha tillgang till mera precis kunskap ar det rimligt att tro
att uppenbara brister I6pande réattas till och darmed ligger till grund for de trender som
observerats. Vi utgar darmed fran att bestéllaren I6pande ”plockar lagt hangande
frukter” i sin verksamhet.

Med fa undantag saknas dokumenterad svensk kunskap om majligheten att med olika
atgarder kunna paverka utvecklingen av antalet resor och kostnader. | férsta hand
anvands darfor brittiska erfarenheter som dokumenterats i Balcombe et al (2004). Denna
rapport har tagits fram med syfte att ge stod for den har typen av beslut.

De styrmedel som behandlas i kapitlet &r av en sadan natur att beslut behover fattas av
en styrelse, dvs. de kan inte hanteras av tjanstemannen i den ansvariga organisationen.
Denna aspekt utvecklas ytterligare i avsnitt 5.1 som lagger grunden for redovisningen
genom att lyfta fram de fragor som kollektivtrafikmyndigheterna styr 6ver inom ramen
for den modell som anvands i Sverige med offentliga bestéllare och kommersiella
utforare av kollektivtrafik.

Avsnitt 5.2 redovisar en studie som sokt efter forklaringar till kostnadsdkningarna i
verksamheten och i forlangningen att genomféra atgarder som bromsar kostnads-
utvecklingen. Avsnitt 5.3 och 5.4 behandlar taxan som ett styrmedel, dels med avseende
pa taxeniva dels vad géller mojligheten att differentiera taxan. Effekterna av forandrat
trafikutbud beskrivs i avsnitt 5.5 och avsnitt 5.6 tar upp en naraliggande aspekt i form
av att genomfora en koncentration av dagens trafik. Avsnitt 5.7 sammanfattar nagra av
de observationer som gors.

5.1  Organisation och radighet

I var och en av Sveriges regioner finns en kollektivtrafikmyndighet med samlat ansvar
for merparten av den buss- och tagtrafik som genomfors med offentligt stod. | nagra lan
star en stad for sin egen trafik utan organisatorisk samverkan med kollektivtrafikmyn-
digheten i lanet. Karlstad och Lanstrafiken Varmland ar ett exempel. | Luled och i
Véastmanland genomfors trafiken i egen regi men i 6vrigt upphandlas all trafik i
konkurrens. Sammanlagt finns éver 300 avtal mellan bestéllare och operatorer i Sverige.

Bestdllarna i form av intresseorganisationen Svensk Kollektivtrafik har utvecklat en
gemensamt administrerad statistikportal. Dar redovisas information som beskriver den
upphandlade lans- och lokaltrafiken avseende produktion, ekonomi, antalet resor,
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effektivitet, kundndjdhet samt fordon avseende teknik, miljo, tillganglighet och
sakerhet.

Statistikportalen innehaller i dagslaget statistik fran i huvudsak tre datakallor:
Kollektivtrafikbarometern ar en branschgemensam kvalitets- och attitydundersdkning
som bekostas av Svensk Kollektivtrafik; ett konsultféretag ansvarar for undersokning-
ens genomfoérande. Kollektivtrafikbarometern genomférs manadsvis sedan 2001 med
syfte att I6pande folja resendrernas uppfattning om de tjanster som utfors.

Den andra kallan &r en gemensam miljo- och fordonsdatabas, FRIDA, vars syfte &r att
lagra, sammanstélla, visa och félja upp information rérande fordon. Med hjélp av
FRIDA kan kollektivtrafikmyndigheten fa svar pa manga olika fragor som ror den egna
verksamheten med avseende pa miljoaspekter, avtal, tillganglighet etc. Som tidigare
noterats ar rapporteringen av uppgifter till FRIDA frivillig och alla 1&n 1&mnar inte den
specificerade formen av information. Den enda samlade informationen med en stréavan
efter enhetlighet finns darfor i det material som arligen redovisas av Trafikanalys; detta
ar den tredje delen av informationen i Statistikportalen. Rapporten fran Trafikanalys
(2012a) som i vasentliga delar beskrevs i avsnitt 2.3 &r ocksa den viktigaste kéllan i var
rapport.

Efter avslutad upphandling tecknar bestéllaren avtal med den kommersielle operator
som tilldelats uppdraget. Avtal har en likartad upplaggning. Infér en upphandling
formuleras ett forfragningsunderlag som beskriver den verksamhet som ska utforas av
den anbudsgivare som ldmnat det mest férdelaktiga anbudet. Bestallarens specifikation
av verksamheten avser det linjenat som ska trafikeras inklusive lokalisering av hall-
platser, liksom turtathet. Ocksa fordonens farg och tekniska krav specificeras liksom
krav pa uniform for forarna etc. Det finns ocksa krav pa renlighet ombord pa fordonen,
att trafiken inte ska vara forsenad, etc. | flertalet kontrakt ar det bestallaren som fast-
stéller taxan och medan utfdraren levererar biljettintékterna till bestéllaren.

Operatéren har radighet 6ver vilka fordon som ska kdpas sa lange som dessa uppfyller
de krav som formulerats i forfragningsunderlaget. Operatoren har ocksa ansvar for de
turlistor som reglerar hur fordonen anvénds liksom férarnas tjanstgéringslistor och i
forlangningen antalet forare. Stravan efter att halla nere dessa delar av trafikerings-
kostnaden utgor grunden for konkurrens i anbudsskedet: Den operat6ér som tillgodoser
behovet av fordon och forare till 1agst kostnad har storst sannolikhet att vinna upphand-
lingen.

I viss utstrackning foljs prestationerna upp av bestéllaren. Inte minst gérs man uppmark-
sam pa storre brister i form av klagomal fran resenarerna. Det finns ocksa vissa varia-
tioner i utformningen av olika kontrakt. Exempelvis kan vissa avtal innehalla klausuler
som ger operatéren en extra ersattning om antalet resenarer 6kar. Ocksa i andra
avseenden kan det finnas beldnings- och vitesklausuler i kontrakten. Den samlade
kunskapen om hur man med olika utformning av avtalen uppnar béttre eller samre
resultat med avseende pa antal resor, kostnader etc. ar emellertid idag otillracklig.

Av central betydelse for forstaelsen av kollektivtrafikens avtalsrelationer ar att
kollektivtrafikmyndigheten har mycket goda mojligheter att genomdriva férandringar
som syftar till att 6ka antalet resor och/eller minska kostnaderna. Detta gors i sa fall
genom att férandra det forfragningsunderlag som skickas ut och att darefter i det nya
kontraktet dokumentera de nya kraven. Vi évergar darmed till att diskutera nagra sadana
handlingsalternativ.
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5.2  Kollektivtrafikens kostnadsutveckling

| borjan av 1980-talet paborjades en dvergang fran forhandlade busskontrakt eller trafik
som genomfordes i egen regi till upphandling i konkurrens. Avsikten var att anvanda
konkurrensen mellan olika anbudsgivare for att sainka samhéllets kostnader for icke
kommersiell kollektivtrafik. Alexandersson et al (1998) visar att sadana besparingar
kunde goras under reformens forsta ar.

Daremot har kostnaderna, som redan pavisats, 6kat snabbt under senare ar. Svensk
Kollektivtrafik har i samarbete med SKL ocksa tagit fram en (annu opublicerad)
forstudie vars syfte varit att skapa 6kad kunskap om varfor kollektivtrafikens kostnader
okar snabbare an antalet resor med kollektivtrafik. Forstudien baseras dels pa det under-
lag som tillhandahalls av Trafikanalys och som refererats i avsnitt 2.2, dels pa intervjuer
med representanter for olika kollektivtrafikmyndigheter.

| sina slutsatser pekar man pa att kvalitén maste vara acceptabel pa det underlags-
material som behovs for analyser som syftar till att skapa en forstaelse av kostnads-
utvecklingen. Det ar darfor angeléget att ta fram enhetliga definitioner av nyckeltal etc.
Man pekar ocksa pa att det finns en komponent "évriga kostnader” (kostnader for
information, marknadsforing, reklam, planering, administration, tryck och distribution
av tidtabeller, sarskild fardbeviskontroll samt utvecklingskostnader fér nya betal- och
IT-system, trafikinformation och reseplanerare etc.) som omfattar cirka 17 procent av
den totala kostnadsmassan, men som saknar ytterligare precisering. Vidare noteras att
antalet resor per utbudskilometer varierar kraftigt mellan lanen utan att detta kan
forklaras. Den rekommendation som ges ar att lata genomfora jamforande analyser
(benchmarking) och att ta fram nyckeltal for att belysa dessa fragor.

En del av kostnadstkningarna kan sannolikt forklaras med ett 6kat trafikutbud liksom
att fordonen &r storre och nyare an tidigare. Likasa har fordonen anpassats for att 6ka
tillgdngligheten for resenarer med funktionsnedséttning och — som framgick av avsnitt
2.4 — antalet fordon med goda miljoprestanda har 6kat. Man tycker sig vidare se att
kostnaderna okar i langsammare takt i de lan som I6pande upphandlar forhallandevis
sma kontrakt an i dvriga lan.

Forstudien resulterar saledes i forsta hand i nagra hypoteser om vad som kan forklara
kostnadsokningarna, men utan att det &r mojligt att dra nagra egentliga slutsatser. Det &r
da ocksa naturligt att man har svart att ge rekommendationer om vad som ska goras. Det
ar likasa uppenbart att det i studien saknas forstaelse for mojligheterna att med
statistiska analyser av ett enhetligt informationsmaterial bedéma vilka av de hypoteser
som kan beldggas respektive forkastas.

Ett tillvagagangssatt for att begransa den fortsatta kostnadsokningen &r att ytterligare
standardisera kraven pa de fordon som ska anvéandas. Parterna i branschen har tagit fram
rekommendationer i detta avseende som inte alltid foljs. I den utstrackning regionerna
staller olika tekniska krav begransas ocksa fordonstillverkarnas mojligheter att halla
nere kostnaderna genom att bygga langa serier. En annan mojlighet ar att 6verga fran att
precisera vissa tekniska prestanda for att i stallet stalla funktionella krav pa fordonen.
En bestallare som vill lagga vikt vid trafikens miljopaverkan skulle kunna gora detta
genom att i upphandlingen belona anbud som innebaér att bussarna ger upphov till sma
utslapp i stallet for att stalla direkta krav pa vilken teknik som ska tillampas. Pa sa satt
skapas incitament till forbattrad kostnadseffektivitet.

Bestéllarens krav pa att bussar inte far vara aldre an (exempelvis) 8 ar kan innebara att
utforarna tvingas kdpa nya fordon trots att de bussar man har i realiteten har en

36 VTI rapport 793



aterstaende teknisk och ekonomisk livslangd. Detta medfor hogre kostnader utan att for
den sakens skull behdva innebéra nagra betydande komfortvinster. En formulering av
kvalitetskrav i andra dimensioner an fordonens alder skulle kunna minska trafikerings-
kostnaderna.

Av den forstudie som refereras framgar ocksa att det i avtalen mellan bestéllare och
utforare finns klausuler som innebér att utférarnas ersattning 6ver aren anpassas till
forandrade kostnadsnivaer. Vissa bestallare raknar ocksa om ersattningen for forandrade
I6nekostnader med stod av ett sarskilt lonekostnadsindex. En sadan indexering innebar
att avtalsmassiga 6kningar av I6nenivan automatiskt accepteras som grund for dkad
debitering, nagot som innebér att utforarnas incitament att halla emot kraven i 16nefor-
handlingarna forsvagas.*® Andra typer av ersattningsklausuler skulle kunna forandra
dessa incitament. Ett arbete med att ta fram standardiserade kravmodeller for denna typ
av upphandlingskrav har sedan 2008 bedrivits inom arbetet med kollektivtrafikens
Avtalsprocess inom Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik.

Den refererade rapporten ger uppenbarligen endast ett begransat stod for att forklara
varfor kostnaderna for trafiken 6kar snabbt. Oavsett vad som kommer att ske vad géller
antalet resendrer &r det angeléget for kollektivtrafikmyndigheterna att ta ett samlat grepp
om denna fraga. Om inte, &r risken betydande for att kollektivtrafiken fortsatter att vara
en gokunge som svaljer resurser som i stéllet skulle kunna anvéndas for lanens dvriga
ataganden.

Som noterades redan i avsnitt 5.1 ar det ocksa betydelsefullt att lyfta fram bestéllarens
kontroll 6ver forfragningsunderlag och kontrakt. Bestéllaren bestammer sjélv vad man
vill kdpa, nagot som ger stora mojligheter att laborera med olika avtalslosningar for att
forbattra forstaelsen av hur man pa basta satt kan bidra till att halla tillbaka kostnaderna
och Oka antalet resor. Med tanke pa att flertalet avtal innebar att bestéllaren kontrollerar
hur priser, linjenat, frekvens etc. kan det vara sarskilt intressant att pa ett systematiskt
sétt undersoka konsekvenserna av att ge utféraren utékad kontroll éver formerna for att
genomfora trafiken. Foretradare for bestéllare och utférare har ocksa gemensamt
utformat standardavtal fér en utokad decentralisering av kontrollen éver trafiken, men
det saknas dokumentation av om man nagonstans har prévat denna avtalsform.

Nilsson, Pyddoke och Ahlberg (2013) har i en forstudie undersokt forutsattningarna for
att prova en alternativ form for samhéllets stod till kollektivtrafik. P4 samma satt som
idag sker inom delar av varden och skolan kan man saledes tanka sig att 6verga fran en
upphandlad modell till ett forfarande med kundval. Grunden for ett sadant forfarande &r
en fri etableringsratt. Férutom att varje resenar betalar for sin resa vid pastigning far
operatéren ocksa en (forutbestamt) ersattning fran det som idag &r de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Forstudien resulterade i ett forslag att nd&rmare studera
mojligheterna att pa detta sétt prova nya former for att vidareutveckla antalet resor.

5.3  Nivan pa taxan

Den i forskningslitteraturen mest undersokta bestamningsfaktorn for efterfragan pa
kollektiva resor ar priset eller taxan for att resa. En grundlédggande iakttagelse &r att
efterfragan anpassar sig successivt over tid till forandrade priser. Detta kallas ibland att
efterfragan ar dynamisk. Eftersom en mer fullstandig anpassning till en prisférandring

1% Denna principiella observation bekréftas i forstudien nar man konstaterar att avtal som indexeras mot
AKI har fatt en snabbare 16nedkning an avtal som enbart indexeras mot konsumentprisindex.
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sker forst efter en langre tid skiljer man ofta mellan kort och lang sikt; med kort sikt
menas ofta 1-2 ar och med lang sikt menas upp mot 12 ar.

De totala biljettintakterna i Sverige uppgick ar 2011 till 16,4 miljarder kronor och 1,3
miljarder resor med kollektivtrafik genomférdes motsvarande 13,6 miljarder person-
kilometer (jfr Tabell 3). Det betyder att genomsnittspriset per resa uppgick till ca 12,50.
Trots att slutsatsen av de resonemang som fordes i avsnitt 4.2 var att det saknas stod for
okade subventioner till kollektivtrafiken agnar vi oss i detta avsnitt at ett resonemang
om just denna fraga; hur stor resandedkning kan man forvanta sig om priset for att
anvanda kollektiva fardmedel skulle minska med 10 procent?

For lokal och regional busstrafik (i fortsattningen kallad busstrafik) i Storbritannien
visar Balcombe et.al.(2004) att efterfragans priselasticitet i genomsnitt ar -0,4 pa kort
sikt och -1,0 pa lang sikt; jfr Tabell 12. En prissankning om 10 procent skulle darfor
efter nagra ar 6ka antalet resor med 10 procent. Med 1,3 miljarder resor i Sverige skulle
detta innebara en 6kning med 130 miljoner resor.*’

Tabell 12 Taxeelasticiteter for buss och pendeltdg Kalla: Balcombe et.al. 2004 Tabell
6.55.

Elasticitet med avseende pa Spridning

Genomsnitt | Fran | Till | Metaberékning
Koll allméant UK -0,44 | -0,07 | -1,02 Saknas
Buss UK kort sikt -0,42 | -0,07 | -0,86 -0,36
Buss UK lang sikt -1,01 | -0,85 | -1,32 -0,70
Buss UK peak kort sikt -0,26 | 0,00 | -0,42 -0,30
Buss UK off-peak kort sikt -0,48 | -0,14 | -1,00 -0,40
Pendeltdg UK kort sikt -0,58 | -0,10 | -1,02 -0,50
Pendeltdg UK peak -0,34 | -0,27 | -0,50 Saknas
Pendeltdg UK off-peak -0,79 | -0,58 | -1,50 Saknas

Nilsson, Pyddoke och Ahlberg (2013) berdknar den kortsiktiga priselasticiteten for
busstrafik i 18 mellanstora svenska stader till -0,39. Holmgren (2007) pekar pa att olika
slags modeller (disaggregerade baserade pa data avseende specifika linjer eller avtal
respektive aggregerade modeller som avser storre omraden) ger olika resultat. Syftet
med Holmgrens studie &r att redovisa spridningen i skattningar av kollektivtrafik-
efterfragans elasticitet med avseende pa olika bakgrundsvariabler och att finna en
samlad modell som kan forklara denna variation i Europa. | skattningar som anvéander
flera studiers data dar flera forklaringsfaktorer analyseras far Holmgren de resultat som
framgar av Tabell 13.

Holmgrens berakningar baseras pa allt fran 8 och upp till dver 80 bakomliggande
studier avseende de olika sambanden. Uppsatsen sammanfattas med att konstatera att

" Uppgiften om att det genomfordes 1,3 miljarder resor avser samtlig kollektivtrafik. Det &r darmed inte
strikt korrekt att pa detta sétt anvanda en elasticitet som beraknats for busstrafik.
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den Kkortsiktiga priselasticiteten for Europa ar minus 0,4 vilket &r (statistiskt signifikant)
hogre &n en tidigare rekommenderad elasticitet pa minus 0,3. Daremot ges ingen
forklaring av hur berékningen av kort- respektive langsiktig elasticitet genomforts.

Holmgrens uppsats — som i stor utstrackning baseras pa delstudier genomforda utanfor
Sverige — resulterar alltsa i en hogre kortsiktig efterfrageelasticitet med avseende pa pris
an Balcombe et.al (2004). Aven for efterfragans kanslighet for dkat utbud finner
Holmgren ett hogre vérde. For kollektivtrafikefterfragans inkomstelasticitet &r resultaten

mer obestamda.

Tabell 13 Modellestimerade efterfrage-elasticiteter for kollektivtrafik for kort och lang
sikt. Kalla Holmgren (2007), tabell 7.

Elasticitet med avseende pa | Europa Kkort sikt | Europa lang sikt
Kollektivtrafikpris -0,75 -0,91

Konf. int. 95 % (-0,55 till -0,95)

Utbudskilometrar 1,05 1,38

Inkomst -0,62 -0,62
Bensinpris 0,4 0,73

Bildgande -1,48 -1,48

Balcombe et.al. (2004) konstaterar att efterfragans priselasticitet kan paverkas av
storleken pa prisforandringen, forandringens tecken (6kning eller minskning), av
prisnivan i utgangslaget och av omradestypen. | brittiska shire counties (I6st dversatt
icke-storstadslén) ar exempelvis elasticiteten storre an i storstader, vilket troligen
avspeglar storre mojligheter att anvénda bil i landsbygd.

Priselasticiteten har sannolikt andrats dver tiden. Om man jamfor situationen i Sverige
2010 med 1980 har den genomsnittliga inkomsten 6kat med 96 procent i reala termer.
Med det foljer ocksa ett forandrat boende och resmonster, exempelvis i form av en okad
urbaniseringsgrad; idag bor 39 procent av Sveriges befolkning i tatorter med fler an

50 000 invanare jamfort med 33 procent 1980. Urbaniseringen dkar benagenheten att
byta till kollektiva fardmedel. En annan forklaring till férandringarna Over tid ar att
parkeringskostnaderna Okat, att trangseln dkat liksom att trangselskatter har inforts i
Stockholm och Goteborg.

Noll-taxeforsok ar relativt sallsynta men har studerats i nagra fall. | van Goeverden et.al.
(2006) redovisas erfarenheterna av noll-taxa i den belgiska staden Hasselt. Antalet
passagerare 0kade med en faktor tio. Okningen beror ocksa pa en kraftig utbudsokning.
Merparten eller 67 procent av de nya resorna gjordes av personer som redan nyttjade
kollektivtrafiken. En modellbaserad analys for Stockholm visade att antalet kollektiv-
trafikresor skulle 6ka med cirka 20 procent med nolltaxa (SL 2007). Av rapporten
framgar inte om man tanker sig en anpassning av utbudet for att hantera den 6kade
efterfragan.

Det ar ocksa uppenbart att nolltaxa innebar att manga tidigare cyklister och gang-
trafikanter borjar aka buss. Likasa finns en tendens till att bussar anvands som
"varmestugor” under perioder med dalig vaderlek, och pa sa satt ger upphov till sociala
problem, inte minst for férarna.
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5.4  Taxedifferentiering

Forutom att nivan pa kollektivtrafiktaxan kan forandras for att paverka resandet
paverkas antalet resor av taxornas utformning. Differentiering med avseende pa kvalitet
(forsta och andra klass etc.) ar framfor allt aktuellt for langre resor da det ar svarare att
ta betalt for hog standard pa korta resor. Differentiering med avseende pa priskanslighet
gors genom att skilja pa priset for ungdomar, manniskor i arbetsfor alder och
pensionarer.

Ett skal att differentiera med avseende pa avstand eller zoner &r att taxan i hogre
utstrackning skulle avspegla (den avstandsberoende) kostnaden. Ett annat skal &r att
selektera vilka andra fardmedel man vill ha konkurrenskraft mot: for korta resor star
valet framst mellan kollektivtrafik och bil/cykel medan valet for langa resor mer star
mellan kollektivtrafik och bil.

Huvudskalet for differentiering mellan olika tider pa dygnet ar att utjamna belastningen.
Behovet av utjamning kan bero pa begransningar i infrastrukturens kapacitet, exempel-
vis till foljd av att det inte ryms fler pendeltag pa sparen under hogtrafik. Stora varia-
tioner under dagen i antalet resor kan innebéra att fordon kops for att méta den hogsta
efterfragenivan och att det finns ledig fordonskapacitet under lagtrafik. Prisdifferent-
iering kan darfér medverka till en jamnare beldggning och att stora kapacitetskostnader
kan undvikas eller skjutas upp.

Forutom att lata taxorna variera under dygnet, och pa sa sétt paverkar resor inom staden,
kan priset variera mellan veckodagar, ndgot som huvudsakligen paverkar langre resor
mellan stdder. Mojligheten att forutsdga effekterna av denna typ av prisvariationer
begransas av att starttid for arbetsdagen, val av semestertider etc. atminstone pa kort sikt
ar last, och darmed att anpassningen kan ta relativt lang tid (Jansson 2001 och Kruger
2011). Detta utesluter inte att laga priser kan locka tillrackligt manga resenarer for att
paverka belastningen under hogtrafiktimmen. | Melbourne Australien fick tagpendlare
aka gratis om de avslutade resan fore 7.00, nagot som minskade belastningen under
rusning med mellan 1,2 och 1,5 procent (Currie 2010).

En studie av Trondheim visar att det ar mojligt att 6ka bade intakter och antalet resor
med en tidsdifferentierad taxa (TOI 1993). En hojning av taxan med 23 procent i
rusningstid och en sdnkning med 7,7 procent utanfor rusningstid gav 3 procent fler resor
och en intaktsokning pa NOK 2,5-9,5 miljoner per ar. 2006 kom SL fram till att en
tidsdifferentierad taxa har potential att 6ka bade antalet resor och foretagsekonomiskt
netto (SL 2006). Den taxestruktur och de utbudsférandringar som utvérderades visade
dock pa nagot forsamrad foretagsekonomi, eventuellt beroende pa att man samtidigt
gjort en utbudsforandring. Samma rapport kom fram till motsvarande slutsats nar det
galler avstandsdifferentierad taxa. Vasttrafik har tidigare haft en differentiering med
avseende pa tid (TOI 2003). For narvarande arbetar Vasttrafik med en stérre dversyn av
sina taxor.

En rimlig slutsats ar att potentialen for vinster med tidsdifferentiering finns, men att den
kraver djupgaende analyser for att realisera besparingar. Redan idag anvands avstands-
beroende taxor, inte minst utanfér de storsta staderna. Jfr vidare (WSP 2011).

55 Kollektivtrafikutbud

Det finns nagra studier som belyser vilken effekt ett 6kat trafikutbud har pa antalet
resor. Utbudet kan métas som fordonskilometer, turtathet och restid. Pa en given linje ar
matten mycket naraliggande eftersom fler korda kilometer maste innebéara en 6kning av
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turtatheten vilket ocksa minskar restiden, atminstone om man tar vantetiden i beaktande.
Fler korda kilometer kan ocksa innebéra introduktion av helt nya, eller férlangning av
existerande linjer utan att turtdtheten minskar, etc.

Pa liknande grunder som att priskansligheten kan vantas variera mellan transportslag,
geografiska omraden och tidsperioder, kan ocksa utbudsvariationer forvantas paverka
antalet resor olika mycket. Saval den teoretiska som empiriska kunskapen om samband
pa detaljniva (elasticitet linje for linje) ar emellertid begransad.

Bedomningen i Balcombe et.al. (2004) ar att bussreseefterfragans elasticitet med
avseende pa utbjudna fordonskilometer &r ungefar 0,4 pa kort och 0,7 pa lang sikt.
Nilsson, Pyddoke och Ahlberg (2013) redovisar en berakning av en kortsiktig efter-
frageelasticitet med avseende pa utbudet av fordonskilometrar for 18 mellanstora
svenska stader pa 0,7. Berakningen kontrollerar dock inte for linjenatets langd.

5.6  Koncentration av linjenatet

Koncentration av linjenat for bussar innebar att man minskar utbudet pa somliga linjer
och Okar det pa andra. Syftet med en sadan koncentration kan vara 6ka turtathet och
korta restider for att gora bussalternativet mer vardefullt for resenarer pa linjer med hog
efterfragan. Det skulle darmed vara mojligt att uppna en aggregerad 6kning av resandet
trots att antalet resor minskar pa perifera linjer.

Trafikforvaltningen i Stockholms 1an (2013) har analyserat en stomnatsstrategi som kan
ségas motsvara den nu beskrivna typen av koncentration. Man goér beddmningen att
antalet resor 2030 skulle 6ka med 13 procent jamfort med jamforelsealternativet.
Analysen visar emellertid inte vilka kostnadseffekter strategin ger upphov till.
Skanetrafiken (2006) har lagt fast en busstrategi vars syfte &r att koncentrera och bygga
ut utbudet i s.k. starka och medelstarka strak for att 6ka antalet resor med 3 procent om
aret. Flera delar av forandringarna likar en stombusstrategi. De refererade studierna
innehaller emellertid vare sig efterfrageprognoser, nytto- eller kostnadsherakningar for
de studerade handlingsalternativen.

5.7  Sammanfattning

Det finns flera tillvagagangssatt som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan
prova for att paverka antalet resendrer och/eller for att fa kontroll 6ver kollektivtrafikens
kostnadsutveckling. Flera sadana har inte behandlats i genomgangen, exempelvis direkt
marknadsforing mot boende eller mot arbetsplatser for att lyfta fram trafikens
fortjanster. Daremot ar det uppenbart att taxenivan ar ett kraftfullt styrmedel for att
paverka efterfragan samtidigt som det kan ta upp till tio ar innan anpassningarna slar
igenom fullt ut pa antalet resenérer.

Det finns ocksa en potential for att med prisdifferentiering férdela om antalet resor i
kollektiva trafiknét och att darmed kunna bedriva trafiken med féarre fordon &n vad som
annars vore mojligt. Exempelvis skulle tatortstrafikens priser kunna hojas mellan ca
7.30 och 9.00. Resten av dagen skulle priset kunna sénkas. Med en lagre lagtrafiktaxa
kan man, utéver en omflyttning av resor fran rusningstid till lagtrafiktid, ocksa astad-
komma en 6kning av antalet resor i lagtrafik. For att bedoma effekterna av en sadan
reform ar det ocksa angeldget att undersdka vilka som paverkas av prisférandringen och
hur de anpassar sig. Man kan exempelvis tanka sig bade att laginkomsttagare gynnas av
lagre priser och missgynnas av att betala hogre taxor i hogtrafik. Utvarderingen beror
rimligen pa hur manga individer som ingar i respektive grupp.
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En viktig utgangspunkt for denna diskussion &r att kollektivtrafikmyndigheterna har
radighet dver saval pris som de andra exempel pa tankbara atgarder som redovisats.
Som en konsekvens av prissankningar och/eller utbudsékningar kommer kostnaderna
for trafiken uppenbarligen att 6ka. Omfattningen av offentligt stod till trafiken &r sist
och slutligen en politisk fraga. Pa ett principiellt plan kan fragan kopplas samman med
den diskussion som fordes i avsnitt 4.2 om den mest lampliga omfattningen av sadana
subventioner liksom hur skattemedel ska fordelas mellan kollektivtrafik och andra
angelagna andamal.

Flera av de atgarder som beskrivits forutsatter beslut som kan vara av politisk natur
ocksa av andra skal an att forbattra effektiviteten i kollektivtrafiken. Vissa strukturella
forandringar inom sektorn kan saledes paverka olika inkomstgrupper pa olika satt. Det
ar darfor angelaget att klargora sadana eventuella konsekvenser av reformforslag och att
redovisa dem for de folkvalda och for allménheten. | arbetet med denna typ av besluts-
underlag kan det ocksa vara mojligt att redan fran borjan utforma lésningar som
begransar oonskade fordelningseffekter. Inte minst ”paketlosningar” som innehaller
bade forbattringar och forsamringar for befolkningsgrupper som anses behéva stod ar
ett exempel pa detta.

Auvslutningsvis finns det skl att ater betona att kapitlet i mycket stor utstrackning
baseras pa den internationella litteraturen pa omradet. For att forbattra kvalitén pa de rad
man kan ge beslutsfattare dr det angeléget att utveckla kunskaperna om effekterna av
olika styrmedel pa antalet resor och kostnaderna for att astadkomma okat antalet resor i
Sverige.
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6 Paverkan och styrning utanfor sektorn

Antalet resor med kollektiva fardmedel &r starkt beroende av forhallanden som de
regionala myndigheterna inte har direkt kontroll dver. En illustration gavs i kapitel 2 dar
det bland annat framgick att antalet resor, framfor allt med pendeltag, 6kat trots att
biljettpriserna okat vasentligt i forhallande till priset pa andra varor och tjanster. Under
perioden har utbudet av kollektivtrafik 6kat, vilket kan vare en bidragande anledning till
resandedkningen. Mycket talar emellertid for att ocksa andra forutsattningar utanfor de
regionala kollektivtrafikmyndigheternas kontroll bidragit till att fler anvander pendel-
tagen.

Mot denna bakgrund innehaller avsnitt 6.1 ett resonemang om hur forandringar av
inkomst och bilinnehav kan tankas paverka antalet resor med kollektiva fardsatt. Avsnitt
6.2 behandlar beskattningen av biltrafikens drivmedel medan avdrag for resekostnader
till och fran arbetet diskuteras i avsnitt 6.3. Bada dessa styrmedel hanteras av staten
genom beslut av regering och riksdag. Avsnitt 6.4 och 6.5 belyser hur bebyggelseplan-
ering respektive parkeringsbestammelser kan paverka resande med kollektiva fard-
medel. Dessa fragor ligger huvudsakligen hos kommunerna vilket minskar avstandet
mellan dem som fattar beslut om kollektivtrafikens utformning respektive om plan- och
byggfragor respektive parkeringspolitik. Avsnitt 6.6 innehaller en sammanfattning.

6.1 Inkomst och bilinnehav

Okad inkomst innebdr att mojligheterna att resa forbéattras och att bade antalet kollektiv-
trafikresor och dess genomsnittliga reslangd kan 6ka. Men inkomst ar ocksa en viktig
bestdamningsfaktor for bildgande. Via denna "omvdag” kan man forvanta sig negativ
effekt for kollektivresandet av 6kad inkomst. Balcombe et.al. 2004 pekar narmare
bestamt pa foljande samband:

e Eno6kning av inkomster kan innebéra bade ett 6kat bilagande och darmed forbattrad
tillganglighet till bil och till ett 6kat antalet resor med kollektivtrafik.

o Ett dkat bildgande leder, allt annat lika, till ett minskat kollektivtrafikantalet resor.

e Tecknet och storleksordningen pa kollektivtrafikefterfragans kanslighet for
inkomstférandringar och bilinnehav varierar med inkomstnivan.

e Man kan forvanta sig en fortsatt inkomsttillvéxt.

| Storbritannien 6kade antalet bilar per hushall mellan 1980 och 2003 fran 0,76 till 1,11
dvs. med 46 procent. | Sverige 6kade bilparken per 1000 invanare med 20 procent
mellan 1986 och 2011.

Balcombe et.al. (2004) papekar vikten av att de modeller som anvénds for att analysera
effekterna av okad inkomst maste ta hansyn bade till dess direkta och indirekta
konsekvenser. Ett valkant berakningsproblem uppstar emellertid da man i analysen har
med tva variabler som samvarierar (inkomst och bilinnehav). Dargay och Hanly (1999)
hanterar detta problem genom att studera aggregerade tidsserier. Man finner de efter-
frageelasticiteter som framgar av Tabell 14. Pa kort sikt paverkar inte bilinnehavet vare
sig reslangd eller antal kollektivtrafikresor; daremot kommer en 6kning av bilinnehavet
med 10 procent att pa sikt minska antalet kollektivtrafikresor med 6,4 procent. Bortsett
fran effekten pa bilinnehav har inkomstokningen en kortsiktigt positiv effekt pa antalet
resor med kollektivtrafik men effekten avtar och kan pa langre sikt bli negativ.

VTI rapport 793 43



Hushall med hogre inkomst &ger i storre utstrackning mer an en bil och kan darfor, allt
annat lika, ha en bendgenhet att mera ofta anvanda bil i stallet for kollektivtrafik.
Resenarer med tillgang till bil &r darmed ocksa mer kansliga for forandringar av priset
pa kollektiva resor.

Tabell 14 Efterfragan pa bussresor, elasticitet med avseende pa bilinnehav och inkomst.
Kélla: Balcombe et.al. 2004.

Antal
personkilometer | Resor
Bilinnehav; kort sikt 0 0
Bilinnehav; lang sikt -0,73 | -0,64
Inkomst; kort sikt 0,14 0,38
Inkomst; lang sikt 0,07 | -0,26

Effekterna av gradvis 6kande inkomster kan forvéntas bli olika i olika inkomstgrupper.
Under lang tid har ocksa laginkomsttagare kunnat kopa egen bil. Ocksa hoginkomst-
tagare har i viss utstrackning Okat sitt bilinnehav, men detta kan bara i begransad
utstrackning forvantas leda till 6kade korstrackor. Pyddoke (2009) redovisar nagra
studier som indikerar tecken pa mattnad i bilinnehav, dvs. att antalet bilar inte langre
oOkar i takt med inkomsten pa samma satt som tidigare.

6.2  Drivmedelspriser, trangselskatter och parkering

Okade kostnader for bransle och bilinnehav dampar efterfragan pa bilresor. Detta kan i
sin tur fa till konsekvens att somliga bilister borjar anvanda kollektivtrafik. Balcombe
et.al. (2004) refererar studier som indikerar en hog korselasticitet mellan priset pa driv-
medel for bil och kollektivtrafikefterfragan i Storbritannien. Den kortsiktiga korspris-
elasticiteten anges vara 0,72 for buss i stader och 0,35 for jarnvag i stdder. Motsvarande
langsiktiga elasticiteter fran de regionala modellerna i den svenska efterfragemodellen
Sampers ar 0,18 for jarnvag i Skane (0,12 i Norrland och Sydost) och 0,10 for buss i
Skane respektive 0,06 i Sydost och Norrland. De svenska elasticiteterna indikerar darfor
att bransleprisforandringar har en klart mindre effekt pa kollektivtrafikefterfragan i
Sverige jamfort med i andra lander. Effekten tycks ocksa vara mindre i glest bosatta
regioner.

Av de omfattande analyser som gjordes av Stockholmsforsoket ar det svart att sarskilja
effekten av trangselskatterna pa efterfragan pa kollektivtrafikresor fran effekten av det
okade utbudet av i forsta hand busstrafik liksom fran forandringar av 6vriga omvarlds-
faktorer. Modellanalyser som gjordes av SL (2003) indikerade att trangselavgifter kar
antalet kollektivtrafikresor under férmiddagens hogtrafikperiod med 7-8 procent i
Stockholms innerstad, respektive med 3-4 procent i lanet som helhet. Franklin et.al.
(2008) fann att 24 procent av arbetsresorna med bil éver tullsnittet forsvann till f6ljd av
att trangselavgiften infordes, varav néstan alla bytte till kollektivtrafik. For Goteborg
berdknades kollektivtrafikresorna 6ka med 3 procent till foljd av en trangselavgift,
vilket motsvarar en 6kad andel pa 1-2 procent. Balcombe et.al. (2004) redovisar att
infartstullarna i Singapore flyttade cirka 10 procent av arbetsresorna fran bil till
kollektivtrafik.
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Mycket talar for att det finns skal att hoja trangselavgiften i Stockholm, bland annat
med tanke pa att bade inkomster och konsumentpriser har ékat sedan avgiften inférdes.
Hultkrantz & Liu (2009) visar ocksa att effekten av trangselavgiften minskat till foljd av
ett antal undantagsregler. Det finns dock ingen studie som réknat ut vad den optimala
nivan ar pa senare tid.

Tillgang till, och pris pa parkering kan styras pa ett antal olika sétt och darmed paverka
efterfragan pa kollektivtrafik. Tillgangliga styrmedel omfattar bland annat parkerings-
avgifter, forandringar av antalet tillgangliga platser liksom férandrad tillgang till kort-
och langtidsparkering liksom beskattning av parkeringsformaner.

Hamilton och Braun Thorn (2013) redovisar resultaten av ett stort antal studier, bland
annat av parkeringsavgifternas betydelse. Uppskattningarna av parkeringsefterfragans
priselasticitet varierar starkt och ett medelvarde pa -0,4 ges. Man refererar ocksa till
svenska studier (t.ex. Jansson och Wall 2002) som visar pa stora effekter av nya eller
hojda parkeringsavgifter. Samtidigt reserverar de sig for att effekterna kan vara ett
resultat av sjalvselektion och sma stickprov. Forfattarna uppskattar att bilresorna i
kommuner med fler &n 100 000 invanare skulle kunna minska med maximalt 7 procent
genom hdjda parkeringsavgifter (sid 52).

Baserat pa personalenkéter uppskattar Sweco (2008) vilka beteendeforandringar en
formansbeskattning av parkering skulle kunna innebara. Man bedomer att antalet
bilresor i rusningstid kan minska mellan 5 och 40 procent. Att effekterna blir stora ska
ses mot bakgrund av att parkeringen kan utgora upp till 75 procent av totalkostnaden for
arbetspendling med bil (Shoup 1997).

De normer som utformas for antal parkeringar i samband med nybyggnation &r ett annat
omrade som kan paverka resendrernas val av fardmedel. En del studier har genomforts
for att undersoka konsekvenserna av olika sadana normer. Man bor da ha i atanke att
dagens avgifter for parkering ar laga jamfort med ett bedomt samhallsekonomiskt
motiverat pris, vilket i sin tur paverkar dagens beteende. Effekten pa markpriser (fler
parkeringar sanker markpriserna), tathet (fler parkeringar i markplan minskar stadens
tathet), bostadsstorlek (krav pa antal parkeringar per bostad driver upp storleken pa de
lagenheter som byggs) mm ar dock tdmligen outforskat.

Ocksa framkomligheten i gatuutrymmet ar av betydelse for busstrafikens faktiska tur-
tathet. Genom att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet pa bekostnad av bilen kan
somliga bilister av detta skal komma att vélja kollektivtrafiken. Detta kan exempelvis
astadkommas genom att skapa bussfiler, dvs. genom att minska kapaciteten for bilister
samtidigt som kapaciteten for bussar garanteras. Ocksa detta &r en fraga som hanteras av
kommunerna och dar ett ndra samarbete med kollektivtrafikmyndigheten &r av
betydelse.

6.3 Reseavdrag

Som flera ganger konstaterats sa paverkas efterfragan pa kollektivtrafik bade av priset
pa kollektivtrafik och av priset pa andra fardmedel. Priset for att aka bil beror bland
annat pa branslebeskattningen (moms, energiskatt, koldioxidskatt), pa avstand
(vagavgifter/vagskatt) och/eller pa kostnaden for fordonsinnehav (fordonsskatt). Nar det
galler arbetsresor har ocksa ratten att gora avdrag for kostnaden for att resa till och fran
arbetet betydelse for fardmedelsvalet. En anledning &r att avdraget begransar
konsekvenserna av skatten pa biltrafik vilket innebér att véagtrafikanterna inte langre
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betalar mer &@n en del av de kostnader man ger upphov till genom att anvénda bil till
arbetet.

Syftet med reseavdraget ar nagot otydligt. De propositionstexter som skrevs da avdraget
infordes 1928 indikerar att avsikten &r att garantera en minsta tillganglighet eller att
kompensera for dem som inte fatt nytta av skattepengarna till infrastruktur. Detta ar en
slags fordelningsaspekt pa avdraget. Enligt Skatteverket utnyttjas avdraget i forsta hand
av manliga hoginkomsttagare i regionerna kring Stockholm, Malmé och Géteborg.
Skatteverket har ocksa visat att 48 % av avdragen var felaktiga.

Effekterna av reseavdraget for antalet resor, fardmedelsférdelning etc. har studerats ett
antal ganger sedan det infordes. | en omfattande studie av WSP (2012) gjordes foljande
observationer:

o Ett borttagande av reseavdraget skulle minska antalet arbetsresor med 0,1 procent i
Norrland (-1,6 % for bil, + 5 % for koll) och med 0,7 procent for Malardalen (-2,9 % for
bil, + 0,8 % for koll).

e Den framsta effekten av att ta bort reseavdraget ligger i att reslangden paverkas.
Transportarbetet med bil for arbetsresor berdknas minska med 23 procent i Norrland
och 19 procent i Mélardalen utanfoér Stockholm. Transportarbetet for kollektivtrafik-
resor skulle 6ka med 6 procent i Norrland och minska med 3 procent i Mélardalen.

e Mellan 2 och 9 procent av befolkningen bor i de kommuner de gor pa grund av rese-
avdraget. Avdraget bidrar alltsa till en glesare bebyggelse.

e Om reseavdraget inte skulle kopplas direkt till kostnaderna for att anvanda bil skulle
transportarbetet med bil for arbetsresor minska med 10-11 procent, samtidigt som
kollektivtrafiken skulle 6ka med 40 procent i Mélardalen och 75 procent i Norrland.

Det & sammantaget svart att se reseavdraget som ett samhallsekonomiskt motiverat
styrmedel. Effekterna pa antalet resor om avdraget tas bort far darfor ses som samhalls-
ekonomiskt motiverade.

6.4  Bebyggelseplanering

Balcombe et.al. (2004) konstaterar att det ar svart att isolera kausala lankar mellan
markanvandningsmonster och kollektivtrafikanvandning. Studierna av sadana lankar
forsvaras av att sambanden paverkas av valet av matt pa markanvandning. | allméanhet
tycks dock 6kad befolkningstéthet ocksa innebara 6kad anvandning av kollektivtrafik.
Kollektivtrafikanvandningen ar ocksa hogre i storre tatorter. Okad tathet 6kar emellertid
inte bara anvandning av buss och tag utan aven gang och cykel. Stérre grad av centrali-
sering av arbetsplatser tenderar att 6ka kollektivtrafikandelen.

Ett antal brittiska studier har gjorts av sambandet mellan tatortens form och valet av
transportmedel. Nagra av dessa antyder att de tataste orterna har minst bilanvandning.
Andra finner férvanande litet samband mellan tatortsform och fordelning mellan
transportsatt. Nagra entydiga kvantitativa belagg for effekter av kollektivtrafikorien-
terad stadsplanering redovisas inte.

I Sverige har Holmberg och Brundell-Freij (2012) bl.a. studerat bebyggelsestrukturens
betydelse for antalet resor med kollektivtrafik. Man finner att flera bebyggelseparamet-
rar paverkar kollektivtrafikresandet. Storst effekt har tathet och tatortens sjalvforsorj-
ningsgrad, dvs. antal arbetsplatser i tatorten i forhallande till antalet boende. De effekter
som skattas kan dock inte pa ett enkelt satt tolkas i termer av elasticiteter med avseende
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pa nagon kontinuerlig variabel. Sammantaget drar dock Holmberg och Brundell-Freij
(2012, sid 38) slutsatsen att "bebyggelsestruktur och lokalisering paverkar resandet ...
hogst vésentligt”.

Andersson et al (2011) studerar hur olika bebyggelsemonster paverkar fardmedelsan-
delarna. Andelen bilresor &r storst i ”Den utspridda staden”, samtidigt som andelen

resor med kollektivtrafik, gang och cykel ar lagst. "Den monocentriska staden™ har lagst

bil-andel och hogst kollektivtrafik-, gang-, samt cykelandel. ”Stationssamhallen” intar
en mellanposition for samtliga fardmedelsandelar. | rapporten berdknas att skillnaden
mellan transporternas utslédpp av koldioxid i de olika scenarierna ar 10-15 procent.

| Skane beraknas en bebyggelseutveckling enligt "Den monocentriska staden” ge

ungefar 15 procent lagre koldioxidutslapp fran vagtrafiken jamfort med ”Den utspridd
staden”. | Stockholm &r motsvarande siffra 11 procent. En utspridd bebyggelseutveck-
ling far alltsa storre inverkan i Skanes redan ganska utspridda struktur. | Figur 6 och 7
visas fardmedelsandelarna for Skane och Stockholm vid de modeller som analyserats.

Man gor sammantaget beddmningen att bebyggelseplanering, i meningen olika policy
for lokalisering av bostader och arbetsplatser, kan paverka kollektivtrafikefterfragan i
landet som helhet med 5-6 procent till ar 2050. Da den politik for lokalisering av
bebyggelse som har hogst kollektivtrafikandel ocksa har bast tillganglighet, lagst
utslapp m m far detta anses vara en samhallsekonomiskt dnskvéard forandring.
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Figur 6 Fardmedelsandelar under morgonens maxtimme i Skane lan for nulaget och de

tre malbilderna &r 2050.
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Figur 7 Fardmedelsandelar under morgonens maxtimme i Stockholms lan for nulaget
och de tre malbilderna ar 2050.

6.5 Sammanfattning

De mojligheter som finns att paverka resande med kollektiva fardmedel utanfor sektorn
ryms inom ett brett spanningsfalt. Vissa styrmedel kan hanteras av kommuner medan
andra ligger pa riksniva. Det finns en dimension som handlar om vad som hander pa
kort respektive lang sikt och det finns i grunden for dessa och andra avvéagningar ocksa
ett antal grundlaggande fragor som sist och slutligen handlar om vilket samhélle vi vill

bygga.

En bakgrund for dessa styrmedel ges av hushallens inkomster som 6kat under en lang
foljd av ar och forvantas ocksa 6ka i framtiden. Det vaxande vilstandet har negativa
konsekvenser for antalet resor med kollektiva fardmedel, framfor allt till f6ljd av det
6kande bilinnehavet sanker tréskeln for att anvanda den egna bilen i stéllet for
kollektivtrafiken.

Riksdagen har radighet 6ver det enskilt viktigaste styrmedlet for att paverka bilanvéand-
ning i form av skatten pa drivmedel. En hojd skatt pa drivmedel ékar ocksa antalet resor
med kollektiva fardmedel. Effekten av hojda priser pa drivmedel tycks vara vésentligt
storre i England &n i Sverige, utan att det gar att hitta en forklaring.

Flera andra tillvagagangssatt for att med indirekta styrmedel paverkat antalet resor med
kollektiva fardmedel har refererats. Det finns exempelvis skél att hdja trangselavgiften i
Stockholm nagot, dven om detta sannolikt har begransad effekt for antalet resor med
kollektivtrafik. Ocksa principerna for prissattning av parkeringsplatser och for vilka
normer som ska gélla for parkeringsplatser i samband med nybyggnation paverkar
sannolikt fardmedelsval. P4 samma séatt kan forandrade regler for reseavdrag paverka
fardmedelsval (pa kort sikt) och &ven lokalisering av boende (pa langre sikt). Storleks-
ordningen pa dessa effekter for att bedéma konsekvenserna for fordubblingsmalet &r
svar att avgora.

Pa ett likartat satt finns det starka skal att tro att bebyggelseplaneringen har betydelse
for kollektivtrafikandelen pa lite langre sikt. Av samma karaktar ar de prioriteringar
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som gors i stadernas gatuutrymme mellan bilar och bussar. Det ar ocksa samma
kommuner som drar nytta av fungerande kollektiva fardmedel som fattar beslut i plan-
och byggfragor. Samtidigt finns manga andra aspekter att ta hansyn till vid lokali-
seringen av nya bostader och arbetsplatser.

Framtiden for kollektivtrafiken paverkas i mycket stor utstrackning av de val av livsstil,
boendemdnster, arbetsplatslokalisering med mera som gors av enskilda individer och
dess politiskt valda representanter. Detta &r mer &n nagot annat fragan om 6vergripande
aspekter pa vilket samhalle man vill bygga.
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7 Den regionala dimensionen®®

| Sverige forekommer stora regionala variationer med avseende pa forutsattningarna for
att genomfora kollektivtrafik. Det ar darfor angelaget att sa langt som majligt bryta ner
analysen pa regional niva, bland annat for att klargora eventuella regionala skillnader i
mojligheterna att uppna férdubblingsmalet. De grunduppgifter som refererats i kapitel 2
som hamtats fran Trafikanalys arliga redovisning utgor i sin tur ett aggregat av uppgift-
erna fran varje enskild kollektivtrafikmyndighet. Det innebér att det i princip finns
grunddata som gor det mojligt att genomfora en forhallandevis sofistikerad analys av
regionala skillnader i den trafik som utférs.

Fortsattningsvis ges i avsnitt 7.1 en beskrivning av de stora skillnader som finns mellan
landets olika lan eller regioner. Avsnitt 7.2 beskriver den begransade tillgangen till
information om skillnaden inom Ian, bland annat med avseende pa skillnader i resande i
stader och pa landsbygd. Avsnitt 7.3 beskriver tillgangliga kunskaper om sambandet
mellan utbud och resande med buss och tag pa regional niva och visar att grunderna for
kunskap om kollektivtrafiken ar brackliga. Avsnitt 7.4 sammanfattar nagra rimligt sakra
utsagor som ar majliga att géra om de regionala aspekterna pa fordubblingsmalet. Slut-
ligen innehaller avsnitt 7.5 en beskrivning av utvecklingen i Karlstad. Detta exempel
illustrerar vilken typ av information som krévs for att kunna analysera kollektivtrafikens
utveckling. Dessutom ges nagra exempel pa forandringar av trafikens upplaggning och
genomfdrande med betydelse for resandet.

7.1  Jamforelser av regioner

Grunden for den officiella statistik om kollektivtrafik som Trafikanalys administrerar
bestar av information som lamnas av varije lan eller region. Svensk Kollektivtrafik har
darutdver en databas for ett urval stader.

Tabell 15 visar hur utbud och anvéndning (antal resor) med kollektiva fardmedel
varierar mellan landets olika liksom de férandringar som skett mellan 2004 och 2011.*
Figur 8 illustrerar storstadslanens dominans i grafisk form vad galler antal resor.
Storstadslanen star for éver 70 procent av alla personkilometer och 60 procent av
trafikutbudet. Relationen mellan dessa tva siffror innebér ocksa att belaggningsgraden
ar hogre i storstaderna an i landet i dvrigt.

Mellan 2004 och 2011 har trafiken med buss och tag 6kat med 15 procent och antalet
resor med 21 procent for landet som helhet. Tabell 15 visar ocksa att det inte &r
storstadslanen som 6kar mest samtidigt som det ar svart att se nagon systematik i var de
stora forandringarna intraffar. Det ar ocksa vart att notera att det saknas samband mellan
storleken pa utbuds- och resandedkning; i Jonkopings lan har utbudet 6kat med 68
procent samtidigt som resandet dkat med 7 procent®; i Vasterbotten &r motsvarande
siffror 9 respektive 115 procent.

18 Vi ar tacksamma for vardefullt stod i arbetet med detta kapitel fran Tom Pedersen, Trafikanalys.

9 Anvandningen av tre enstaka ar betingas av en stravan efter att hantera stora mangder information pa
ett rimligt overskadligt satt.

20| Jonkoéping har utbudet av jarnvagstrafik 6kat med ca 250 procent under perioden samtidigt som
utbudet av busstrafik 6kat med ca 25 procent. Under perioden har resandet med buss 6kat med ca 2
procent samtidigt som tagresandet 6kat med 67 procent; antalet personkilometer har 6kat med 4 procent
med buss och 111 procent med tag vilket motsvarar 28 procent sammantaget.
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Tabell 15 Utbud (busskilometer + tagkilometer) av, och resor med kollektiva fardmedel
i landets olika regioner. Kalla: Uttag ur Trafikanalys publikationer for respektive ar.

Utbudskm Forandring Resor (miljoner) Forandring
(miljoner 2004-2011, 2004-2011,
2004 | 2007 | 2011 procent 2004 2007 2011 procent

Stockholm 224 | 236 236 5 626 676 722 15
Uppsala 31 33 40 29 25 26 29 18
Soédermanland 12 13 13 8 9 9 2
Ostergotland 29 27 30 6 26 26 27 2
Jonkdping 16 20 28 68 15 16 16 7
Kronoberg 10 10 11 12 6 6 7 11
Kalmar 13 12 16 23 7 6 7 8
Gotland 2 3 2 9 1 1 1 21
Blekinge 8 10 13 69 6 8 8 28
Skane 66 70 94 42 103 129 149 45
Halland 12 12 16 35 12 11 15 33
Véstra

Gétaland 112 142| 136 21 197 210 257 35
Varmland 13 17 20 56 9 10 13 48
Orebro 14 13 14 -4 12 12 13 7
Véstmanland 11 7 8 -30 9 9 9 5
Dalarna 18 14 16 -12 13 13 13 5
Gavleborg 19 20 21 14 12 12 14 11
Vasternorrland 15 15 15 3 10 10 10 0
Jamtland 11 11 11 1 5 5 5 -2
Vésterbotten 18 19 20 9 5 9 10,2 115
Norrbotten 20 18 16 -17 8 8 8 2
Summa 676 | 722 777 15 1121 1213 1344 21
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Figur 8 Resor med subventionerad kollektivtrafik 2011. Kélla: Trafikanalys (2012a).

Tabell 16 visar att trafikintakterna, dvs. de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
inkomster fran biljettforsaljning, 6kat med 58 procent samtidigt som intakterna totalt
endast 6kat med 25 procent under samma period. Det innebdr att andelen av de totala
intakterna som harror fran reklam och andra inkomstkallor (men inte bidrag) successivt
minskar. Under samma period har trafikeringskostnaderna tkat med 84 procent
samtidigt som de totala kostnaderna 6kat med 53 procent (Tabell 17).
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Tabell 16 Trafikintékter och totala verksamhetsintékter i landets olika regioner.
Nominella belopp. Kélla: Trafikanalys publikationer for respektive ar.

Trafikintakter, miljoner kr | Forandring | Totala verksamhetsintékter, Forandring
2004-211 miljoner kr 2004-2011
Procent Procent
2004 | 2007 | 2011 2004 | 2007 2011

Stockholm 3901| 4565| 5980 53| 5860 6791 7126 22
Uppsala 364 491 630 73 415 525 630 52
Sddermanland 121 145 157 30 143 146 158 10
Ostergoétland 308 339 354 15 325 359 373 15
Jonkdping 189 220 282 49 394 282 364 -8
Kronoberg 92 103 196 114 216 107 198 -8
Kalmar 109 133 164 51 113 137 167 48
Gotland 18 12 11 -38 18 12 11 -39
Blekinge 29 107 137 379 99 144 140 41
Skane 1161 1713 2419 108 | 1534| 1790 2 449 60
Halland 142 175 336 137 186 180 341 83
Vastra

Goétaland 1748 | 1987| 2535 45| 2015| 2 396 2 565 27
Véarmland 218 207 241 10 307 212 242 -21
Orebro 135 158 176 30 286 159 178 -38
Vastmanland 117 121 137 17 126 127 144 14
Dalarna 124 194 240 94 173 207 250 45
Géavleborg 181 232 246 35 204 236 248 22
Vésternorrland 110 126 131 19 115 128 132 15
Jamtland 103 117 131 27 125 122 132 6
Vasterbotten 150 247 271 81 183 250 286 56
Norrbotten 147 200 228 55 203 217 242 19

13 14

Summa 9515] 11593 | 15001 58 090 527 16 375 25
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Tabell 17 Trafikeringskostnader och totala verksamhetskostnader i landets olika
regioner. Nominella belopp. Kélla: Trafikanalys publikationer for respektive ar.

Trafikeringskostnader, | Férandring 2004-2011 Totala kostnader, Forandring
milioner kronor Procent miljoner kronor 2004-2011
2004 | 2007 | 2011 2004 2007 2011 Procent

Stockholm 5764| 8698|11019 91| 9475]|11993| 14 821 56
Uppsala 616 837 | 1087 76 682 922 1192 75
Soédermanland 333 375 479 44 381 404 509 33
Ostergotland 612 761 927 52 687 843 | 1066 55
Jonkdping 421 525 674 60 649 569 741 14
Kronoberg 148 192 329 122 300 224 373 24
Kalmar 255 351 522 104 294 378 580 97
Gotland 39 53 54 37 43 53 54 25
Blekinge 106 219 267 152 201 226 286 42
Skane 1539| 2845| 4032 162| 2157 2919| 4089 90
Halland 263 344 546 107 349 370 600 72
Véstra Gotaland | 2832| 3690| 4994 76| 3608| 4459| 5673 57
Varmland 367 415 508 38 479 453 556 16
Orebro 270 335 463 72 481 363 500 4
Véastmanland 228 247 318 40 256 278 351 37
Dalarna 286 381 438 53 369 413 472 28
Gavleborg 361 414 474 32 513 452 504 -2
Vasternorrland 298 281 328 10 331 300 355 7
Jamtland 193 226 268 39 222 244 297 34
Vésterbotten 291 445 531 82 337 476 588 75
Norrbotten 333 351 431 29 397 397 482 21
Summa 15 628 | 21 983 | 28 689 84|22 298| 26 735 | 34 090 53

Tabell 18 visar att underskottet i trafiken mellan 2004 och 2011 n&stan férdubblats.
Detta underskott & synonymt med de medel som kommunerna och landstinget i
respektive region far skjuta till for att verksamheten ska kunna ga runt. Storstadslanen
har genomgaende stora 6kningar av underskottet. Men ocksa Uppsala, Kronoberg,
Kalmar och Vasterbotten har sett underskotten vaxa i snabb takt, sannolikt beroende pa
utbyggnaden av Upptéget, Oresundstrafiken och Norrtdg. Det 4r darmed inte uppenbart
att underskottsokningarna i forsta hand paverkas av distinktionen mellan storstad och

landsbygd.

Samtliga uppgifter ar emellertid i nominella termer. Eftersom konsumentpriserna under
perioden 6kat med 11 procent har underskottet i genomsnitt realt 6kat med 81 procent.
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Tabell 18 Ekonomiskt saldo (verksamhetsintakter minus -kostnader) for
kollektivtrafiken i landets olika regioner. Nominella belopp. Kélla: Trafikanalys
publikationer for respektive ar.

2004 | 2007 2011 | Forandring, %
Stockholm -3615| -5201| -7695 113
Uppsala -267 -397 -562 111
Soédermanland -238 -258 -351 48
Ostergotland -362 -484 -693 92
Jonkoping -255 -287 -377 48
Kronoberg -84 -117 -175 108
Kalmar -181 -241 -414 128
Gotland -25 -41 -42 71
Blekinge -102 -83 -147 43
Skane -623| -1129| -1641 163
Halland -163 -190 -259 59
Véastra Goétaland | -1594 | -2063| -3108 95
Varmland -172 -241 -314 83
Orebro -195 -204 -322 65
Véstmanland -130 -150 -207 59
Dalarna -195 -206 -222 13
Gavleborg -309 -215 -256 -17
Véasternorrland -216 -172 -222 3
Jamtland -97 -122 -166 71
Véasterbotten -154 -226 -303 97
Norrbotten -194 -180 -240 24
Summa -9208|-12208|-17 715 92

Det ekonomiska saldot i tabellen &r per definition det samma som de subventioner som
regionerna behdver skjuta till for att fa verksamheten att ga runt.?! Tabellen visar att de
tre storstadslanen som star for den storsta delen av kostnadsmassan ocksa sett sina
kostnader 6ka med mer &n genomsnittet for landet.

7.2  Stad och landsbygd

Utvecklingen inom l&nen kan variera mellan landsbygd och tétort. Tabell 15 visar
exempelvis att utbudet 6kar med 56 procent i Varmland och minskar med 12 procent i
Dalarna mellan 2004 och 2011. Samtidigt 6kar resorna i Varmland med 48 procent och i
Dalarna med 5 procent. | Varmland har befolkningen i lanet som helhet varit i princip

2! Detta pastaende ar principiellt korrekt men &r problematiskt men hansyn taget till den (felaktiga)
differens mellan kostnader och intakter som observerats och kommenterats i avsnitt 2.3.
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ofdréandrad mellan 2005 och 2010. Under samma period vaxer befolkningen i Karlstad
tatort med 5 procent medan befolkningen i Kristinehamn tatort ar oférandrad. Av detta
foljer att det skett en inflyttning fran landsbygden under perioden.

Aven Dalarnas befolkning ar oférandrad men befolkningen i Borlinge tatort vaxer med
6 procent och Falu tatort med 2 procent samtidigt som Alvdalens kommun krymper med
3 procent. Lansdata kan darfor skymma stora skillnader i forutsattningar och framfor
allt i utveckling mellan stad och landsbygd.

Om man jamfor de fjorton befolkningsmassigt storsta tatorterna i Sverige (Figur 9)
framgar att befolkningen staderna i platsordning fyra till fjorton inte skiljer sig sa
mycket i befolkningsstorlek. Tabell 19 innehaller kompletterande information om nagra
lan dar det finns kunskap om trafiken i de storre staderna, normalt lanshuvudstaden.

1600000
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1000000
800000
600000
400000
200000

Figur 9 Befolkningens storlek i Sveriges befolkningsmassigt 14 storsta tatorter.

Tabell 19 innehaller information om stadstrafiken i nagra lan utan storstader. Kéllan for
resande med stadstrafik &r Kollektivtrafikkompassen, en databas som numera forvaltas
av Svensk Kollektivtrafik. For Hallands 1an finns endast information om resande i
Halmstad. Med tillgang till uppgifter om resande med stadstrafiken i Varberg,
Falkenberg och Kungsbacka skulle andelen resande med stadstrafik vara storre for
Hallands lan och darmed skulle medelvardet troligen éverstiga 50 procent ocksa i
Halland. Sammantaget pekar tabellen pa att resandet med stadstrafiken i de 18 lan som
inte ar storstadslan utgoér atminstone 50 procent av det totala antalet resor med regional
kollektivtrafik.

Inneborden &r att kollektivtrafikresandet i Sverige som helhet domineras av de storre
stdderna. Ett skal ar givetvis att det i tatorter finns betydligt béattre forutsattningar att
astadkomma en kollektivtrafikforsérjning som kan betjana befolkningen; kollektivt
resande ar i forsta hand ett konkurrenskraftigt transportmedel dar det finns tillrackligt
manga resendrer i start- och malpunkter och eventuellt ocksa utefter den linjedragning
som foljs. Till detta kommer att de tre storstddernas problem med parkering och trangsel
I vagtrafiken i sig bidrar till en storre kollektivtrafikandel. Jamfort med de tre stor-
staderna &r alltsa bilisternas uppoffringar i termer av trangsel och parkering lagre i de
mindre staderna, ndgot som i sig bidrar till att bilen dnda har en stark position for de
som bor utanfor stadskarnorna.
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Tabell 19 Andel av det totala antalet kollektivtrafikresor i storre stader respektive i
resten av lanet i nagra lan. Kéalla: Svensk Kollektivtrafik.

Resande i Stadstrafik | Resande i Ovrig trafik
Halland 23 77
Jonkdping 65 35
Ostergotland 59 41
Varmland 43 67
Géavleborg 44 56
Jamtland 59 41
Medelvarde 49 51

Samtidigt som detta pekar pa stadernas dominerande roll vad galler antalet resenarer
saknas mojligheter att bryta ner och beddma variationer i kostnader och trafikutbud
inom respektive lan. Stddernas stora dominans innebdr emellertid i sig att kollektivtrafik
i gleshbygd bygger pa helt andra forutséttningar an trafiken i tatorter och storre stader.
Aven om kostnaden for att kora buss inte skiljer sig s& mycket &t beroende pé var
trafiken bedrivs ar (det potentiella) antalet resenarer mycket lagre pa landshygd.

7.3 Utbud och resande med buss och tag pa regional niva

Genomgangen i avsnitt 7.1 har beskrivit verksamheten utan att gora nagra atskillnader
mellan buss, tunnelbana, sparvagn och pendeltag. For att fa en battre uppfattning om
vad som egentligen driver underskotten, och hur forutsattningarna for ett 6kat resande
ser ut skulle det behdvas mera disaggregerade kunskaper om verksamheten. Sedan tva
ar samlar Trafikanalys information om de kontrakt som upphandlas i varje lan, samman-
lagt 6ver 200 avtal. Dessa uppgifter har emellertid &nnu inte kunnat analyseras.

Daremot har vi for detta uppdrag fatt tillgang till Trafikanalys radata éver resande med,
och utbud av buss- och tagtrafik mellan 2005 och 2011, dvs. den information som ligger
till grund for de resultat som hittills diskuterats. Materialet innehaller inte bara informa-
tion per lan, utan som framgar av Tabell 20 finns i vissa fall en ytterligare finfordelning
av informationen. Luled och Karlstad genomfor saledes trafik i egen regi respektive
upphandlar vid sidan av Varmlandstrafik och lamnar uppgifter som i sammanstallning-
arna i Tabell 16-18 slagits samman med informationen fran respektive lansbolag.

Tabell 20 visar med hur manga procent utbudet (buss- eller tdgkilometer) har andrats
mellan 2005 och 2011 (andra och femte kolumnen). Dessutom anges hur antalet resor
liksom transportarbetet (resandekilometer) forandrats. Detta ar den langsta samman-
hangande perioden med (nagorlunda) sammanhangande information av denna art.

Det &r svart att se nagot tydligt monster vad galler sambandet mellan utbud och resande
for busstrafiken. Karlstads kommun sticker ut med en 6kning av resandet som star i
proportion till det 6kade utbudet samtidigt som den genomsnittliga reslangden néstan
har sexdubblats. Efter kontakter med Karlstadsbuss hanvisar man till att samtidigt som
genomsnittlig reslangd sannolikt 6kat under perioden sa baseras observationen i tabellen
pa en skattning som i sin tur harror fran resvaneundersokningar. Man kan darfor inte
beddma om vérdet representerar en faktisk fordndring av genomsnittlig reslangd.
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Utbudet av tagtrafik har 6kat mycket kraftigt i nagra regioner samtidigt som resandet
okat, bland annat i Uppland och Skane. | Ostergotland och Jonképing har utbudet dkat
utan att resandet 6kat i motsvarande omfattning. Mycket talar for att en betydande del
av det 6kade resandet med pendeltag kan knytas till de utbudsférandringar som harror
fran Upptaget i Uppland och av Pagatag och Oresundstéag i Skane. Om det hade funnits
underlag for Skane tillbaka ytterligare fem ar hade man &nnu tydligare kunnat se konse-
kvenserna av den d& introducerade Oresundstrafiken.?

Tabellen reser fler fragor &n den ger svar. Exempelvis tycks trafiken med tag i
Stockholm ha minskat med néastan en fjardedel under den aktuella perioden. Enligt
information pa SLs hemsida kan detta sannolikt forklaras med forandringar i den typ av
rullande materiel som anvénds. Eftersom antalet sittplatser i varje tdg normalt forandras
nar man byter fran en typ av tag till en annan redovisas numera information ocksa om
antalet sittplatskilometer i tdgen. Sammantaget finns det ingenting som talar for att
utbudet minskat under perioden samtidigt som det inte finns vedertagna tumregler som
gor det mojligt att hantera de forandringar som intréffat. I sjalva verket kanske utbudet
okat® med lika manga procent som det enligt den officiella statistiken minskat.

For Varmlandstrafik anges att utbudet av tag har 6kat kraftigt samtidigt som det saknas
uppgifter om antal resor. Jénkoping har okat trafiken med bade buss och (sérskilt) tag
men resandedkningen tycks inte vara i paritet med denna utbudsékning.

| kommunikation med Trafikanalys pekar man ocksa pa att de 1an som anlitar
Tagakeriet i Bergslagen AB, Arriva, Botniatag, Veolia eller SJ for sitt regionala tag-
resande inte har tillgang till information om det totala antalet tagresor som gors inom
lanet. D& avtalen &r utformade som nettoavtal far den regionala kollektivtrafikmyndig-
heten endast information om de resor som sker pa lanstrafikens periodkort, men inte om
de resor som gors med kontantbiljett. Sadana uppgifter raknas som affarskansliga, men
det resandet maste trots allt betraktas som ett subventionerat regionalt resande. Detta
berdr sdval Malardalslanen som Jonkoping, Kronoberg, Kalmar, Ostergétland, Dalarna,
Vérmland, samt sedan 2012 aven Norrtagslanen. Man kan ocksa notera att SJ:s snabb-
tag trafikerar Umea-Stockholm kommersiellt sedan 2012 samtidigt som ocksa en del av
det regionala resandet sker med dessa tag. Kalmar tycks i flera ar ha redovisat tag-
resandet och bussresandet som ett aggregerat vérde.

Uppgiften om antalet resandekilometer berdknas i regel genom att multiplicera antal
pastigande med en uppgift om medelreslangd. Den senare uppgiften kan dndras mellan
olika métningar, den tas ibland fran lanens egna undersékningar och ibland fran den
nationella resvaneundersokningen och ar da behaftad med betydande osékerhet nar den
bryts ned regionalt.

22 Skanes trafikforsorjningsprogram 2012 anger att man hade 70 miljoner resor 1998 och 137 miljoner &r
2010. Trafikanalys underlagsmaterial visar ocksa att tagresandet fordubblats fran 19 till 39 miljoner resor
mellan 2002 och 2011, medan resande med buss 6kat med 58 procent, fran 70 till 110 miljoner resor
inklusive Lunds stadsbuss. Antalet personkilometer har 6kat med 75 procent under samma period.
"Fakta om SL och lanet 2011 anger att antalet sittplatskilometer dkat med 19 procent mellan 2005 och
2011.
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Tabell 20 Procentuell foréandring av utbud av, samt antal resor respektive antal
personkilometer med buss och pendeltag mellan 2005 och 2011. Kélla: Trafikanalys.

Buss Tag

Utbud Resor Pkm  Utbud Resor Pkm
Storstockholms Lokaltrafik 10 15 17 -23 16 15
Upplands Lokaltrafik AB 22 3 -1 128 416 1076
Lénstrafiken Sérmland AB 7 7 7
Ostgotatrafiken AB 12 4 -1 36 10 10
Jonképings Lanstrafik AB 30 3 2 222 67 67
Lanstrafiken Kronoberg 6 1 14
Kalmar Lans Trafik AB 16 17 17
Gotlands kommun -19 25 25
Blekingetrafiken 12 9 -36 54 71 70
Skanetrafiken 19 31 23 140 58 105
Stadstrafiken Lund 5 37 37
Hallandstrafiken AB 10 24 70 73 195
Vasttrafik AB 34 32 19 -3 91 133
Varmlandstrafik AB 22 57 67 130 0 0
Karlstads kommun 46 50 298
Lanstrafiken Orebro AB 5 9 0 34 34
Véastmanlands Lokaltrafik AB -16 15 49 -22  -60
Dalatrafik AB 3 6 12 41 41
X-Trafik AB 3 15 -19 157 20 20
Vasternorrlands lans Trafik AB 5 2 -8 68 56
Lénstrafiken i Jamtlands Lan AB 5 -7 14
Lénstrafiken i Vasterbotten AB 18 125 -2
Lanstrafiken i Norrbotten AB -19 -8 -16
Luled Lokaltrafik AB 6 14 14

I redovisningen av rapporten for 2004 har den davarande konsulten med ansvar for
sammanstéllningarna gjort nedanstaende noteringar:

Umea stad har inte inkommit med uppgifter och 2002 ars uppgifter har imputerats i summa-raden. Sédermanland,
Kronoberg, Kalmar, Blekinge, Skéne, Varmland, Orebro, Vastmanland, Dalarna, Gavleborg, Vasternorrland,
Vésterbotten och Norrbotten har ej inkommit med utbud for tAgresor. Dessa utbud har imputerats med 2002 ars
utbudssiffror for att f& jamfoérbara utbudsnivaer totalt for alla fardmedel. Jamtland, Halland, Véastra Gétaland och Uppsala
har gett tdgutbud endast fér de egna tagsystemen. De har rapporterats som totalt utbud (istéllet for att imputera 2002
ars utbud). For Sédermanlands lan har taguppgifter (trafik, inte ekonomi) imputerats for 2003. Jamtland och Uppsala har
imputerade resor med t&g fran 2003. | Orebro har delar av tagtrafikuppgifterna (resor i Malartdgssystemet) imputerats
fran 2003.

Tabell 20 indikerar att grunduppgifterna om den kollektivtrafik som bedrivs i Sverige &r
av mycket tveksam kvalité. Om det ar korrekt att lanen inte far information fran SJ om
det totala antalet resor med olika typer av regionala biljetter finns ocksa betydande risk
for att fordelningen mellan resenérer som reser med kommersiella respektive
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samhallsbetalda tag (jfr Figur 4) kan vara felaktig. Vi avstar darmed fran att anvanda
uppgifterna i tabellen for att dra nagra slutsatser som sadana samband.

7.4  Vad vet vi om de regionala skillnaderna?

Man pratar inte sallan om lokal och regional trafik utan att ge detta en mera precis
definition. Det ar emellertid approximativt mojligt att lata busstrafik representera den
lokala trafiken medan pendeltag i forsta hand utfor transporter i regionerna. Aven om
det &r svart att direkt harleda detta fran de sifferuppgifter som redovisats har, kan man i
andra sammanhang konstatera att tillvaxten i jarnvégstrafiken ar storre &n i busstrafiken;
redovisningen i kapitel 2 pekar i samma riktning.

Det mesta talar for att battre kunskaper om hur antalet kérda kilometer med icke-
kommersiell trafik skulle kunna bidra till en béattre forstaelse av forandringar av resandet
med pendeltag. Sa lange det finns kapacitet for fler pendeltagsavgangar, och/eller att det
ar mojligt att forlanga pendeltagen, sa kan detta bidra till en fortsatt stark tillvéaxt av
kollektivtrafikresandet.

Utbudet av busstrafik &r storst i de tre storstadslanen och Stockholm och Goteborg har
dessutom spartrafik i form av tunnelbana, sparvagn och tag pa separata banor
(Saltsjobanan och Roslagsbanan). Som tidigare framhallits &r det uppenbart att den stora
potentialen for kollektivtrafik ligger i storre stader eller i trafik mellan start- och mal-
punkter med forhallandevis manga potentiella resendrer. Samtidigt ar trafiklaget delvis
anstréngt i storstdderna. SLs marknadsandel i rusningstid ver tullsnittet in mot city &r
cirka 80 procent. Det innebdr att man redan idag har en extremt stark position som det
kan vara svart att forbattra. Detta beror ocksa pa att atminstone delar av systemen &r hart
anstrdngda. Den nya tunneln under Stockholm forandrar forutsattningarna for pendel-
tagstrafiken i detta avseende och gor det mojligt att ytterligare 6ka denna del av
kollektivtrafikresandet i Stockholm.

7.5 Karlstadsbuss

Av den tidigare framstallningen framgar att antalet resande med bussar 6kar mycket
langsamt. Tabell 16-18 ger antydningar om att bade Karlstads kommun och Varmlands-
trafik har astadkommit betydande resandedkningar. Med hjalp av Séren Bergerland, vd
for Karlstadsbuss, har det varit mojligt att stdlla samman foljande beskrivning av
utvecklingen i Karlstad under de aktuella aren.

Hosten 2007 forenklade Karlstadsbuss sitt trafikutbud genom att rata ut delar av linje-
natet. Av totalt 8 linjer infordes tiominuterstrafik pa de tre mest utnyttjade linjerna.
Vidare frangar man stundtals styv tidtabell. Exempelvis later man bussar avga med
rytmen 7-12-7-12 i stallet for 10-10-10-10 om styvheten innebdr att det uppstar krav pa
att ha tillgang till en buss till. Den extra bussen med bemanning skulle kosta minst 2
miljoner kr per ar. | stallet anvands realtidtavlor och information om var bussen befinner
sig i appar etc. For resendren betyder det att man inte tanker sa mycket pa hur tidtabell-
en ser ut.

En annan forandring &r att samtrafiken mellan olika linjer har frangatts, d v s man
tidtabellsplanerar inte langre med perfekta byten. Pa detta sétt 6kar effektiviteten pa de
korta linjerna eftersom de slipper att invanta ankomsten av de fordon som gar pa langa
linjer. Dessa forédndringar innebér att trafiken 6kat utan att fler bussar behdvde kopas in.
| stéllet kor bussarna i Karlstad med resendrer i bussen under 80 procent av sin arbets-
tid, vilket ses som en hog nyttjandegrad.
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Som framgar av Tabell 21 innebar dessa forandringar att saval resor som utbud,
kostnader och intakter okat snabbare fran och med 2008. Fran 2010 har utbudet 6kat
ytterligare. Detta ar framfor allt ett satt att tillgodose det 6kade resandet. En delforkla-
ring till att kostnaderna per kilometer okar &r att erséattningen baseras pa en indexering
av kostnader for bransle, personal etc. (jfr diskussionen i avsnitt 5.1).

Tabell 21 Forandring av antal resor, kostnader, intakter och trafik i Karlstad mellan
2005 och 2012. Kalla: Underlag fran Karlstadstrafik.

Resor Kostnader Intdkter Busskm

2005 100 100 100 100
2006 104 116 117 108
2007 110 123 119 122
2008 125 151 133 144
2009 132 153 137 150
2010 134 159 133 156
2011 147 168 145 157
2012 154 178 155 161

Tva forhallanden bidrar till att forklara varfor intakterna inte 6kat lika snabbt som
kostnaderna. Den ena forklaringen ar att halften av Karlstadsbuss intakter harror fran
Varmlandstrafiks resenarer. Ersattningen for évergangsbiljetter har varit oférandrad
sedan 2004 trots att priset for det lanskort som séljs av Varmlandstrafik 6kat med 69
procent. Karlstadsbuss har emellertid nyligen hojt priset pa resor som betalas med
laddade busskort, vilket gett en tydlig effekt pa intakterna; mellan januari och april 2013
Okade resandet med 7,2 procent trots prishdjning och i stort sett oférandrad trafik. Detta
kan tolkas som att det forstarkta utbudet fortsétter att ge effekt.

En ytterligare forklaring till den langsammare intéktsokningen under perioden ar det
stopp som inforts mot att betala med kontanter ombord pa bussarna. Detta har fatt till
resultat att foretagets genomsnittsintakt hallits tillbaka.

Sammanfattningsvis har Karlstadsbuss investering i ett forenklat linjenatet gett resultat i
form av Okat resande. Man har ocksa matningar som pekar pa att andelen av befolk-
ningen som anvander stadsbussarna okat kraftigt pa kort tid, pa fyra ar fran 49 till 60
procent. Dessa nya resenérer reser olika ofta, men utgdr en bas for kommande resande-
okningar. Samtidigt har ocksa biltrafiken i Karlstad minskat.
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8 Overgripande observationer

De observationer och slutsatser som kan dras fran genomgangen separatredovisas i tre
delar. Den forsta avser beskrivningen av nutid och av prognosen fram till ar 2030
(avsnitt 8.1) och den andra delen en sammanfattning av den kunskap som finns om
mojligheten att med olika styrmedel paverka utvecklingen i énskad riktning (8.2). I ett
tredje avsnitt kopplingen mellan administrativa och politiska aspekter pa
kollektivtrafikens roll i svensk trafikpolitik (8.3).

8.1  Nutid och prognos

Resor med kollektiva fardmedel i Sverige — pendeltag, buss, tunnelbana och sparvagn —
ar starkt subventionerade. Under en foljd av ar har skatterna betalat en véxande andel av
de totala kostnaderna och stod for ndgot mer &n halften av den arliga kostnaden ar 2011.
Eftersom den basta bedomningen &r att kollektivtrafikens kostnader detta ar uppgick ca
34 miljarder kronor kom ca 17 miljarder fran i forsta hand regioner och kommuner. Den
hoga subventionsgraden kan vara en delforklaring till att kollektivtrafikandelen i
Sverige som ligger runt 19 procent ar nastan dubbelt sa hog som i exempelvis Tyskland
med en sjélvkostnadstackning om ca 75 procent (Buehler & Pucher 2010).

Det finns principiella samhallsekonomiska motiv for att subventionera kollektivtrafiken.
Déremot &r det for narvarande inte mojligt att faststalla om dagens fordelning av
kostnaderna for kollektivtrafiken borde foéréndras, dvs. om det finns skal att 6ka eller
minska tillskottet fran skattebetalarna.

Pa ett grundlaggande plan innebér tillhandahallandet av kollektiva fardmedel ett sjalv-
klart bidrag till regeringens ambitioner att Sverige ska vara oberoende av fossila
drivmedel ar 2030. Om man gor tankeexperimentet att all kollektivtrafik laggs ner
skulle vissa av dagens kollektivtrafikresor aldrig komma till stand, nagra av resenarerna
skulle borja ga eller cykla medan manga sannolikt skulle ta bilen i stéllet. Den triviala
slutsatsen &r darmed att kollektivtrafiken utgor ett stod for regeringens ambitioner om
att halla tillbaka utslappen av klimatgaser fran resor och transporter i Sverige.

En mera relevant fraga ar hur stor betydelse kollektivtrafiken kan tankas ha i farden mot
att (ytterligare) minska beroendet av fossila drivmedel. Den efterfrageprognos som
Trafikverket (2013) har genomfort inom ramen fér den langsiktiga infrastrukturplaner-
ingen pekar pa att spartrafik (bade pa langa och korta distanser) och buss i utgangslaget
(&r 2010) utgdr ndgot mer &n 1724 procent av det totala resandet. Prognosen visar att
bilresorna 6kar mer &n antalet resor med kollektiva fardmedel fram till ar 2030 vilket
innebar att kollektivtrafikandelen minskar till narmare 16 procent ar 2030 (jfr Tabell 7).

Om man i stallet baserar framtidsbedémningen pa de trender som kannetecknat
kollektivtrafikresande under senare ar kan den framtida utvecklingen komma att se
annorlunda ut. Om dagens trender bestar kan antalet personkilometer med kollektiva
fardmedel fordubblas till ar 2030. Detta ar 10 ar senare an de ambitioner som uttrycks i
det sa kallade fordubblingsprojektet. Malsattningen avser dessutom antalet resenérer
medan transportarbetet (antal personkilometer) innefattar reslangd, dvs. fordubblingen
behdver inte fullt ut forklaras av att fler reser.

2 Notera de inkonsistenser som uppstar i pastiendet om kollektivtrafikandel beroende pa vilken kalla
som refereras. Som tidigare noterats ar avsikten emellertid att sa langt som majligt vara internt konsistent
i de slutsatser som dras.

62 VTI rapport 793



Baksidan av trendframskrivningen &r en kostnadstrend som innebar att ocksa
kostnaderna kommer att minst fordubblas i reala termer. Behovet av 6kade resurser for
kollektivtrafik konkurrerar med behovet av resurser for varden (i lanen) och med
kommunernas anvandning av medel for vard, skola och omsorg. Mycket talar darfor for
att kraven pa kollektivtrafikmyndigheterna att kontrollera kostnadsutvecklingen
kommer att skarpas.

Kollektivtrafikens resandeutveckling &r positiv, dvs. antalet resenérer 6kar. Den enskilt
viktigaste anledningen ar ett 6kat resande med pendeltadg. Daremot &r utvecklingen av
antalet resor med buss svag. Till foljd av ett otillrackligt kunskapsunderlag gar det inte
att dra ytterligare slutsatser om forklaringar till denna utveckling.

Det ar uppenbart att kollektivtrafiken fullstandigt domineras av de tre storstdderna. Om
man till detta lagger att (residens-)staderna i 6vriga lan star for huvuddelen av antalet
resor i respektive lan &r det uppenbart att en styrka for kollektivtrafiken finns i storre
stdder. Huvuduppgiften ar dar att hantera pendling till arbete och skola.

Detta ar emellertid inte en generell sanning. Utvecklingen i Skane pekar saledes pa
betydelsen av (arbets-)pendling mellan stader. P4 motsvarande séatt rullar bussar mellan
exempelvis Karlskoga och Orebro och sakert mellan en mangd andra stader i landet.
Utan djupare kunskaper om resande inom de omraden som kontrolleras av ett antal
olika kontrakt mellan bestallare och utforare &r det inte mojligt att dra sékra slutsatser
om var utvecklingspotentialen finns.

Det ar inte heller sakert att den starka tillvéxten i och kring de storre stdderna har
forutsattningar att fortsatta. Det kan saledes vara sa att man redan tagit hand om tunga
resandefldden och att det inte &r mojligt med en fortsatt expansion i dessa delar av
landet. Det kan uppenbarligen ocksa finnas kapacitetsbegransningar i infrastrukturen
som forsvarar ytterligare trafikokningar. Aterigen kravs en mer disaggregerad analys for
att klargora sadana forhallanden.

8.2  Styrmedel

Rapporten redovisar ett antal tillvagagangssatt for att paverka kostnader och antalet
resor. | beskrivningen av styrkan i dessa styrmedel finns endast fa resultat fran
inhemska studier. Detta &r ett uttryck for att kollektivtrafikmyndigheterna (eller
egentligen de tidigare trafikhuvudmannen) endast i begransad utstrackning provat nya
l6sningar eller — om och nar sadana l6sningar anda prévats — att man inte dokumenterat
och delat med sig av sina erfarenheter.

Det ar uppenbart att férandringar av pris och prisstruktur, av utbud etc. kan bidra till att
oka kollektivtrafikresandet. For att undersoka om sadana férandringar ocksa ar lampliga
att genomfdra behovs systematiska granskningar som jamfor nyttan av en forandrad
policy med dess kostnader.

Det finns mycket goda forutsattningar att genomféra sadana analyser. Forhandsbedom-
ningar kan goras genom att med befintliga efterfragemodeller, t.ex. den nationella
efterfragemodell som forvaltas av Trafikverket, bedoma vilka konsekvenser ett
forandrat trafikutbud skulle fa. Genom att darefter i kontrollerade former genomfora
atgarder som i forhandsanalysen bedéms som motiverade ar det mojligt att folja upp om
de pa forhand beréknade konsekvenserna kan uppnas. Pa sa satt kan myndigheterna i en
forsoksverksamhet stalla det som hander nér trafiken forandras med de férhandsbedom-
ningar som gjorts. Ett sadant forhallningssatt utgor en naturlig del i en verksamhet som

VTI rapport 793 63



stravar efter att bryta den negativa kostnadsutvecklingen och for att hitta lampliga
tillvagagangssatt for att 6ka antalet resor.

Forutom de styrmedel som man i sektorn sjalv forfogar dver talar det mesta for att det
ocksa kravs andra, mera drastiska och mera politiskt kansliga forandringar for att 6ka
efterfragan pa kollektiva transportmedel. Det finns ocksa flera motiv for att anvanda en
okad skatt pa bensin och diesel. Det direkta skalet ar givetvis att minska antalet resor
och darmed ocksa reducera anvandningen av fossila drivmedel. Samtidigt kommer
somliga bilister da att byta till kollektiva transportmedel. Anvandningen av bréansle-
skatten som styrmedel innebér att resenérerna sjélva bestammer hur man ska anpassa sig
till den nya kostnadsbilden. Resenéren kan darmed bedéma om det finns skél att byta bil
eller att flytta, att byta transportslag eller fardvég, att vélja att handla i en mera
narbeldgen butik &n tidigare, etc.

Ett annat argument for att anvanda bréansleskatten gar tillbaka till diskussionen i kapitel
4. Dér redovisades indikationer pa att bilismens externa effekter kanske annu inte ar
fullt internaliserade.?® Jamférelsen mellan skatt pa drivmedel och de kostnader person-
bilstrafiken ger upphov till pekar pa att det kan vara motiverat att hoja skatten med cirka
10 procent. De basta bedémningarna fran ett svenskt perspektiv visar att detta skulle
kunna 6ka antalet resor med kollektiva fa&rdmedel med ett par procent.

Tréngselskatten ar en annan form av prisséttning av vagtrafik, en prissattning som
primért har lokala konsekvenser. Trangselskatten &r endast relevant i storstader
(Stockholm och Gaéteborg). Att 6ka trangselskatten i Stockholm torde ocksa vara
samhallsekonomiskt motiverat eftersom bade trafiken (och darmed trangselkostnaderna)
och forvarvsinkomsterna okat (inkomsterna paverkar kostnadskansligheten) sedan
avgifterna infordes.

Det avdrag som kan goras i deklarationen for kostnader for resor till och fran arbetet
bidrar till 6kat bilantalet resor och till att bostader och/eller arbetsplatser lokaliseras till
lagen som kan vara svara att forsorja med kollektivtrafik. Motiven till reseavdraget, i
den man det gar att utldsa ur propositioner med mera, tycks vara att garantera en minsta
tillganglighet. Om detta &r malet finns battre I6sningar, exempelvis att gora reseavdraget
avstandsberoende och kopplat till en generell kostnad for att resa i stéllet for att kopplas
till kostnaden for att anvanda bil. Mycket talar for att detta skulle ha en positiv effekt pa
efterfragan pa kollektivtrafikresor.

Plan- och bygglagstiftningen ger kommunerna kontroll 6ver samhallsutvecklingen pa
lokal niva. Ett satt att langsiktigt bidra till ett 6kat resande med kollektivtrafik &r att
verka for en koncentration av bostader nara kollektivtrafiklinjer och hallplatser pa ett
satt som gor det naturligt att anvanda buss, tag etc. Detta kraver att innevanare och
valda kommunpolitiker utformar en politik som leder till delvis radikalt annorlunda
byggande och boende jamfort med idag.

Av samma natur ar fragor som beror parkeringspolitiken, dvs. bade hur manga
parkeringsplatser som ska byggas i centrala ldgen och vad det ska kosta att anvanda
korttids- eller dagsparkeringar. Kopplingen mellan beskattning av arbetsplatsparkering
och fardmedelsval ar relativt vélstuderad. Effekterna ar tdmligen stora. Det finns dven
en potential i att korrekt prissatta andra parkeringsplatser &n arbetsplatsparkering.

% Inte heller tagtrafikens eller (eventuellt) busstrafikens marginalkostnader for att anvanda infrastrukturen
ar fullt internaliserade. Detta forandrar emellertid inte argumentationen for en hogre skatt pa drivmedel
for bilar.
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8.3  Styrmedel och politik

Sammantaget kan man konstatera att det finns stora maéjligheter att paverka efterfragan
pa kollektivtrafikresor med externa styrmedel. Flera sadana forandringar kan ocksa
genomforas pa ett satt som innebar att samhéllsnyttan okar, kanske inte framst i termer
av minskade klimateffekter utan darfor att man i utgangslaget inte fullt ut anpassat
verksamheten till en politik som maximerar samhéllsnyttan. De eventuella klimat-
vinsterna far man sa att sdga pa kopet.

Det finns emellertid ocksa skal att aterkomma till den centrala fragan for utredningen,
dvs. strdvan efter att minska anvandningen av fossila branslen. Som tidigare redovisats
baseras dagens skatt pa drivmedel pa en sarskild skatt pA CO, som uppgar till 1,08 kr
per kilo. Om det visar sig att de styrmedel som nu behandlats och som i évrigt kommer
att behandlas av utredningen inte ar tillrackliga for att uppna det mal som stéllts upp kan
det finnas skél att hoja skatten ytterligare till dess att utvecklingen gar i 6nskad riktning.

Hér finns emellertid en viktig diskussion att fora som har att géra med klimatpolitiken i
stort respektive hanteringen av hotet mot klimatet med olika styrmedel inom transport-
sektorn. Det ar saledes angeléaget att forandringar av den typ som en hojd skatt pa CO,
innebar genomfors inom samtliga delar av samhallet pa ett rimligt enhetligt sétt. Detta
for oss emellertid till gransen for diskussionen om denna fraga inom transportomradet,
dvs. det gar inte att avgora hur hog skatten bor vara enbart med utgangspunkt fran éver-
vaganden inom transportsektorn.

Det finns ocksa anledning att konstatera att det i vissa fall inte &r lampligt att anvanda
sig av ekonomiska styrmedel. Sa ar fallet om man med sékerhet tror sig veta att malet
for 2030 om en fossiloberoende fordonsflotta maste tillgodoses. Detta ar en situation da
direkta restriktioner pa bilinnehav och -anvandning ar det mest kostnadseffektiva
tillvagagangssattet eftersom man da kan vara forvissad om att malsattningen uppnas.
Denna observation baseras pa de resonemang som Weitzman (1974) for kring valet
mellan olika styrmedel i situationer da osakerheten om effekterna — om kostnader for,
respektive nyttan av — &r olika stor.

Uppenbarligen &r de olika typer av ingrepp i méanniskors vardag som nu behandlats
politiskt kansliga. Detta illustrerar hur man maste formulera politiska mal som stallt mot
de styrmedel som star till buds for att uppna malen. Med detta som utgangspunkt ar det
mojligt att fora en diskussion kring vad vi i vart land ar beredda att avsta fran for att
uppna det vi 6nskar. Detta ar sarskilt betydelsefullt med tanke pa att klimatfragan &r av
global natur och att aldrig sa drakoniska atgarder i Sverige ar tillrackliga for att mer an
marginellt paverka de totala utslappen i varlden.

Resonemanget illustrerar aven en annan begransning pa den politik som ska foras,
namligen acceptansen hos dem som drabbas. Flera av de atgarder som behandlats och
som ar samhallsekonomiskt motiverade innebar att (statliga) skatter behéver hojas, att
formaner tas bort liksom att det kommer att behovas ytterligare subventioner till
kollektivtrafiken. I alla demokratiska system utgar den politiska genomforbarheten fran
att de som drabbas av forandrade styrmedel ar beredda att acceptera detta med tanke pa
att man inser att det i det langa loppet kommer att vara till fordel for alla. Denna
kungstanke bakom beslut i demokratiska samhallen bor ocksa pragla diskussionen om
de olika atgarder som kan behéva genomforas for att uppna fordubblingsmalet.

VTI rapport 793 65



9 Utredningens fragor

| rapporten har kostnader for, intakter fran och resandet med kollektiva fardmedel under
senare ar redovisats. En prognos respektive en framskrivning av utvecklingen fram till
ar 2030 har rapporterats. Med detta som utgangspunkt fors en diskussion kring mojlig-
heterna att paverka kollektivtrafikens utveckling. Den bakomliggande uppgiften ar att
belysa hur den regionala kollektivtrafiken kan bidra till en minskad biltrafik och darmed
minskade koldioxidutslapp.

Genomgangen ger emellertid sa langt inte stod for att precisera de fragor som utredning-
en har att ta stallning till. Avsikten ar darfor att i ett avslutande kapitel forsoka belysa
mojligheterna att 6ka kollektivtrafiken och hur atgarder inom denna del av samhallet
kan bidra till malet om minskade utslapp. Anvandningen av ordet "forséka” ar avsikt-
ligt. Det har saledes upprepade ganger framgatt att kunskapen om kollektivtrafik i
Sverige ar bristfallig och att vissa uppgifter &r uppenbart felaktiga.

En av de fragor som utredningen stéller handlar om hur ett forverkligande av for-
dubblingsmalet skulle paverka energianvandning och utslapp. Avsnitt 9.1 hanterar
denna typ av fragor genom att anta att fordubblingsmalet uppnas till &r 2030 for att se
vilka utslappsminskningar detta skulle innebéra. Avsnitt 9.2 diskuterar darefter om det
ar mojligt att uppna fordubblingsmalet genom att 6ka kostnaderna for vagtrafik och
genom att sanka kollektivtrafiktaxan. Avsnitt 9.3 utvecklar problemen med att fa
tillgang till den typ av information som kréavs for att hantera fragorna pa ett
professionellt satt medan avsnitt 9.4 sammanfattar resonemangen.

9.1 Vad hander om resandet med kollektivtrafik fordubblas till &r
20307

Det sa kallade fordubblingsprojektet har som ambition att fordubbla antalet kollektiv-
trafikresor till ar 2020 jamfort med 2006. Trafikverkets prognos (avsnitt 3.1) visar att
malet inte kommer att uppnas med dagens politik. De trendframskrivningar som gjordes
i avsnitt 3.2 pekade emellertid pa att en sadan 6kning under vissa forutsattningar kan
vara majlig till ar 2030.

Avsikten &r att har beskriva inneb6rden av en férdubbling och med detta som stod
forsoka besvara de fragor som formulerats av utredningen. Utgangspunkten &r darfor att
resande med kollektiva fardmedel kommer att férdubblas. For att redovisa konsekvens-
erna for utslappen av en sadan forandring kravs flera antaganden:

1) Resande med regionala tag och bussar uppgick till 16,1 miljarder personkilometer ar
2010 enligt det underlag som Trafikverkets prognos baserats pa (Tabell 7) medan
den arliga redovisningen fran de regionala kollektivtrafikmyndigheterna anger
resandet till 13,6 miljarder personkilometer ar 2011 (Tabell 8). Fortsattningsvis
anvands siffran 16,1 miljarder personkilometer.

2) Vi antar att resande med kollektiva fardmedel férdubblas mellan 2010 och 2030.
Det betyder att kollektivtrafiken ar 2030 uppgar till 32,2 miljarder personkilometer.

3) Vi antar att denna 6kning fordelar sig mellan de olika kollektiva fardmedlen enligt
samma proportion som den prognosticerade tillvaxten. Det betyder att det regionala
tdgresandet ar 2030 uppgar till (5,1+((32/44)*16,2=)? 16,9 miljarder

% Svérigheterna i berakningarna gér tillbaka pa att kollektivtrafikresandet som helhet kommer att
fordubblas. Antalet resor harrér emellertid fran tvé olika typer av tag (pendeltag respektive
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personkilometer, dvrig regional spartrafik till (2,1+(8/44)*16,2 =) 5 miljarder
personkilometer och busstrafiken till (8,9+(4/44)*16,2=) 10,4 miljarder
personkilometer.

4) Den svaraste fragan att bedéma handlar om ursprunget till denna 6kning. Utan stod i
nagon djupare kunskap antar vi att halften av 6kningen &r de som tidigare anvande
bil for regionala resor medan resten ar ren nygenerering eller dverflyttning fran gang
och cykel. Av den sammanlagda 6kningen med 16,1 miljarder ar darmed 8 miljarder
personkilometer tidigare regionala bilister. Det betyder att det regionala bilresandet
ar 2030 uppgar till (103,8-8=) 95,8 miljarder personkilometer.

5) Sammantaget betyder detta att det langvaga resandet ar 2030 fortsatt antas uppga till
43,7 miljarder personkilometer (jfr Tabell 7) och att det regionala resandet uppgar
till (bil 95,8 + regional tdg 16,9 + regional Ovrigt tag 5 + regional buss 10,4 + Gvrigt
7,1 miljarder personkilometer =) 178,9 miljarder personkilometer.

Med resultatet av de fem berékningsstegen som stod ar det mojligt att gora en beddém-
ning av hur ett forverkligande av fordubblingsmalet paverkar ett antal parametrar:

Lokalt och regionalt kollektivtrafikutbud: Vi definierar har dessa kategorier som buss-
respektive spartrafik. | Trafikanalys (2012a) tabell 6, anges att den genomsnittliga
beléaggningen &r 11,4 personer (dvs. personkilometer per utbudskilometer) for buss och
49,3 personer for tag. Eftersom antalet resor med buss, antalet resor med pendeltag och
med Ovriga tag 6kar med 1,5, 11,8 respektive 2,9 miljarder personkilometer innebéar
detta en 6kning med 30 miljoner busskilometer, 240 miljoner tagkilometer och 59
miljoner kilometer med 6vriga tag.?’

Kollektivtrafikens energianvandning: Okningen av kollektivtrafiken innebar att
utslappen av CO, Okar. | utredningen antas att utslappen fran jarnvagstrafik ar 2030 &r
marginell (jfr kapitel 7 i det utkast som foreligger nér detta skrivs). Man anger utslappen
fran landsvagsbussar ar 2030 till 20 g CO,/personkilometer medan stadsbussar da inte
bedoms orsaka nagra utslapp alls. Har antas att 70 procent av antalet personkilometer
utfors med stadsbuss vilket innebdr ett genomsnittligt utslapp om 6 g
COq/personkilometer.

Bussarna skulle utan fordubbling transportera 7,1 miljarder personkilometer, ndgot som
tack vare fordubblingen okar till 10,2 miljarder personkilometer. Darav féljer att
utslappen 6kar med ((10,2-7,1)*0,006 kg=) 18 600 ton CO,. Enligt antagande i steg 4
ovan utférs 8 miljarder personkilometer mindre trafikarbete med personbilar. Eftersom
personbilarna enligt utredningen slapper ut 120 g CO,/personkilometer innebdr detta en
besparing med 960 000 ton. Nettoeffekten av en fordubbling blir ddrmed en minskning
med 941 000 ton.

Man kan stélla denna minskning mot de totala utslappen fran persontransporter genom
att anvanda ovanstaende utslappskoefficienter samt information om flygets specifika

Roslagsbanan/Saltsjobanan) och fran buss. For att behalla konsistensen har berakningarna utgatt fran
féljande generella samband: (Ursprungligt antalet resor+(prognosticerad 6kning for
alternativet)/(sammanlagd 6kning for alla tre alternativen)*férdubblingen); for véarden, se Tabell 7.

%" Detta innebér att man antar en oférandrad belaggningsgrad i fordonen. Av den tidigare framstallningen
framgér att beldggningsgraden under senare ar 6kat. A andra sidan kan man tanka sig att det krévs en
forbattrad bekvamlighet for att verkligen fa sd manga nya resenarer att vélja det kollektiva alternativet,
dvs. att det kravs annu storre utbudsokningar. | franvaro av béattre kunskap véljer vi att utga fran en
oférandrad beldggningsgrad.
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utslapp som av utredningen beraknas till 90 g CO,/personkilometer. Genom att
multiplicera koefficienterna med den trafik som anges i Tabell 7 far man fram att
utslappen 2030 uppgar till (bil 131,8 miljarder personkilometer *120 g CO,/km + buss
12 miljarder personkilometer * 6 g CO/kilometer + flyg 3,8 miljarder personkilometer
*90 g COy/kilometer =) 16 134 000 ton. En fordubbling skulle ddrmed minska
utslappen med néstan 6 procentenheter jamfort med Trafikverkets prognos for 2030.

Kollektivtrafikens intékter, kostnader och subventioneringsgrad: Kom ihag att detta
scenario inte bygger pa specifika antaganden om framtida priser eller finansiering. Som
tidigare beskrivits kan inte kostnader, intakter, eller valfardsvinster pa ett heltackande
sétt kopplas till enskilda transportmedel eftersom information saknas. FoOr att bedoma de
ekonomiska konsekvenserna av en fordubbling &r vi darfor hanvisade till den mest
aggregerade nivan. Med ett konservativt antagande kan man direkt koppla samman
subventionskostnad med resandedkningen och anta att ocksa behovet av subventioner
kommer att fordubblas under perioden. Den subvention som 2011 var 16,6 miljarder
kronor kommer darmed att behdva bli 6ver 32 miljarder kronor till foljd av resande-
okningen. Antagandet ar forsiktigt med tanke pa att kostnaderna 6kat snabbare &n bade
antal resor och biljettintakter under senare ar.

Regionala skillnader: En central utgangspunkt for resonemangen om regionala
skillnader ar att kollektivtrafikens andel av det regionala resandet varierar starkt mellan
olika omraden. I de storsta tatorterna ar andelen kollektivtrafik storst. Detta innebar att
det framfor allt &r i de tre storstadsregionerna som de storsta fordndringarna kan
forvéntas ske. Detta forstarks av den nyligen genomfdrda samordningen av pendlingen i
Storstockholm och Uppland. Till dessa omraden kan man ocksa fora pendeltagstrafiken
i Ostergétland. Till foljd av att vi valt att tolka fordubblingsmalet for kollektivtrafiken
som ett mal for kollektivtrafikandelarna i landet helhet kan ocksa en fordubbling
komma att innebdra att 6kningarna blir storre &n genomsnittliga i storstadsregionerna
medan man i 6vriga lan inte uppnar fordubblingsmalet.

9.2  Kan fordubblingsmalet uppnas?

Medan avsikten med avsnitt 9.1 &r att redovisa effekterna av att fordubblingsmalet
uppnas ar fragan i detta avsnitt om det verkligen ar mojligt att uppna malet. En del av
svaret ar trivialt eftersom en bred folklig 6vertygelse om nédvandigheten av radikala
forandringar alltid kan omvandlas till radikala atgarder av de folkvalda. En annan del av
svaret gavs i kapitel 3 dar det framgick att oavsett vilket startar som valjs for jamfarel-
sen sa finns ingenting som talar for att resandet ar 2020 ar dubbelt sa stort som 2006.
Déremot visade en framskrivning av de senare arens utveckling att fordubblingsmalet
med en valvillig tolkning skulle kunna uppnas till 2030.

Fragan ar darfor vilka konkreta atgarder (i form av styrmedel) som kréavs for att for-
dubbla resandet med kollektivtrafik till 2030. For att belysa fragestallningen redovisas
hér ett rakneexempel baserat pa de elasticiteter som beskrevs i tidigare kapitel. Det finns
starka principiella skal mot att pa detta satt addera och subtrahera elasticiteter som
kopplas till ett antal forhallandevis stora forandringar av parametervarden. Utan resurser
for att genomfora en fullskalig analys med hjélp av den nationella efterfragemodellen,
och med tanke pa syftet — att illustrera storleksordningar — &r detta den enda méjlighet
som star till buds.
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Exemplet innehaller foljande forandringar:

Q) Kollektivtrafiktaxorna minskar med 25 procent. Med tanke pa att
kollektivtrafiktaxorna de senaste 15 aren realt 6kat med mer &an 50 procent innebar
denna forandring en radikal forandring av politiken.

(i) Bensinskatten hojs sa att bensinpriset 6kar med 25 procent utéver den 6kning med
25 procent som ingar som en del av Trafikverkets prognos. Detta innebar en
sammanlagd 6kning av bensinpriset vid pump med 50 procent fram till ar 2030,
vilket motsvarar de senaste 15 arens prisokning.

(ili)  Ratten att gora avdrag for resor till och fran arbetet slopas. Bada dessa forandringar
kommer att bidra till minskad vagtrafik och en 6kad efterfragan pa (langvéga)
kommersiell tagtrafik.?

| berdkningarna anvénds Trafikverkets prognos for 2030 som redovisades i avsnitt 3.1
som utgangspunkt for diskussionen. Ingen atskillnad gors mellan antal resor och
resornas langd.

Om bensinpriset 6kar med 25 procent jamfért med Trafikverkets prognos kan bilresorna
beraknas minska med 8 procent. Detta baseras pa ett antagande att efterfragan pa resor
har ungefar samma priskanslighet som korstrackeefterfragan. Baserat pa Graham och
Glaister (2002) kan elasticiteten uppskattas till -0,31.

Det hogre bensinpriset far konsekvenser for antalet resor med kollektivtrafik. Storleken
pa dessa effekter berdknas genom att anta att tagreseefterfragans bensinpriselasticitet ar
0,16 och bussreseefterfragans bensinpriselasticitet 0,09. Detta okar antalet tdgresor med
(25*0,16=) 4 procent och antalet bussresor med (25*0,09=) 2 procent.

Som redan noterats har bensinprisokningar ocksa konsekvenser for den langvéaga
trafiken. Genom att anvanda samma elasticiteter som for regionalt persontransportarbete
innebar det att dven den langvéga biltrafiken minskar med 8 procent och att person-
transportarbetet med langvéga tag och buss 6kar med 4 respektive 2 procent. (Sampers
efterfrageelasticitet med avseende pa bensinprisokningar for langvaga
persontransportarbete med bil -0,21 och tag 0,17).

Slopande av reseavdraget beraknas reducera antalet resor med kollektivtrafiken med 3
procent. Det slopade reseavdraget minskar samtidigt arbetsresorna med bil med ca 20
procent. Om arbetsresorna utgor ca 40 procent av det totala antalet regionala bilresor sa
minskar de regionala bilresorna med 8 procent. | dessa beddmningar antas darmed att
Sverige mer liknar Mélardalen mer an Norrland genom att merparten av befolkningen
finns i sodra Sverige.

Nér kollektivtrafiktaxorna minskar med 25 procent kar antalet kollektivtrafikresor.
Okningen beraknas genom att anta att den I&ngsiktiga elasticiteten &r -1 for bade buss
och tag. Som ett resultat 6kar persontransportarbetet med bade buss och tag med
ytterligare 25 procent. Det &r inte sjalvklart vilka kors-elasticiteter som ska anvandas for
att bedéma hur sankta kollektivtrafiktaxor paverkar antalet bilresor. Balcombe et.al.
(2004) har flera varden med tyngdpunkt pa cirka 0,1. Det innebdr att bilresorna skulle
minska med 2,5 procent nar kollektivtrafiktaxorna minskar med 25 procent. Den tredje
kolumnen i Tabell 22 sammanfattar effekterna av dessa bedémningar.

%8 Ett alternativt forfarande ar att enbart undersoka konsekvenserna av atgérder som kollektivtrafik-
myndigheterna sjalva kan vidta. Detta ligger implicit i de foljande berakningarna i s métto att resultat-
analysen kan baseras enbart pa dessa effekter.
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Sammantaget pekar detta tankeexperiment pa betydande effekter for det samlade
transportarbetet. Bade den langvaga och den regionala biltrafiken fortsatter att 6ka men
nu med 11 i stallet for 19 respektive med 21 istéllet for 39 procent. Okningen av
kollektivtrafiken blir vasentligt hogre an i Trafikverkets grundprognos.

Tabell 22 Forandring i antalet resor (procent) mellan 2010 och 2030 enligt
Trafikverkets prognos respektive med hansyn till tre forandrade styrmedel.

Trafikverkets prognos, Tre styrmedel Inklusive
(jfr Tabell 7) utbudseffekt
Langvaga bil 19 (19-8=) 11 11
Langvéaga tag 31 (31+4=) 35 35
Langvéaga buss 7 (7+4=) 11 11
Regional bil 39 (39-8-8-2=) 21 21
Regional tag 32 (32+4-3+25=) 58 (58+8=) 64
Regional dvrig spar 8 (8+4-3+25=) 34 (34+9=) 43
Regional buss 4 (4+2-3+25=) 28 (28+9=) 37

Konsekvenserna av kollektivtrafikens nya prissattningspolitik stannar emellertid inte
med detta. Anledningen ar att det inte & mojligt att hantera de stora resanderékningarna
med ett oférandrat utbud; kollektivtrafikmyndigheterna maste kora fler tdg och bussar.
Ett 6kat utbud forbattrar kollektivtrafikens kvalite och darmed attraktivitet, vilket bidrar
till &nnu storre antalet resor. | fyra berdkningssteg gors en bedémning av dessa effekter.

1. Utgangspunkten for att bedoma storleken pa utbudseffekten fas genom att jamfora
resande ar 2030 enligt Trafikverkets prognos (Tabell 7) med det 6kade antalet resor som
ar resultatet av rakneexemplet. Man kan da visa att resandet ar 2030 blir 1,4, 0,5
respektive 2,1 miljarder personkilometer storre i rakneexemplet an i Trafikverkets
prognos for regionala tag, 6vrig regional spartrafik och regional buss.

2. Med samma antaganden som i avsnitt 9.1, dvs. att det gar 49,3 personkilometer per
utbudskilometer for tag och 11,4 personkilometer per utbudskilometer for buss, innebar
det att utbudet av tag 6kar med 28 och 10 miljoner tagkilometer och 184 miljoner
busskilometer.

3. Detta innebér i sin tur att utbudet av regionala tag, 6vrig regional spartrafik och regional
bussar 6kar med 17, 18 respektive 18 procent.

4. Med en viss grad av forsiktighet i forhallande till resonemangen i avsnitt 5.5 antar vi att
res-efterfragans elasticitet med avseende pa dkat utbud ar 0,5. Det innebér en ytterligare
antalet resandedkning med 8,5 procent med regionala tag respektive 9 procent med
regional ovrig spartrafik och 9 procent med regional buss.

Den hégra kolumnen i Tabell 22 visar de samlade, procentuella konsekvenserna av
kombinationen av policyatgarder och de utbudsanpassningar som dessa férandringar
innebdr. Med stod av Tabell 23 &r det mojligt att visa vad detta innebdr i termer av
personkilometer. Genom att summera det 6kade resandet med bade langvéaga och
regionala kollektiva fardmedel och stalla detta i férhallande till det kollektiva resandet
ar 2010 framgar att 6kningen uppgar till 44 procent. Genom att endast se till
forandringarna inom den regionala delen av kollektivtrafiken uppgar okningen till 47
procent. Trots radikala omlaggningar av politiken ligger i bada fallen resultatet langt
under ambitionen om férdubblat resande.
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Tabell 23 Antalet personkilometer enligt basprognos 2010 (Tabell 7) och réakneexempel
2030.

Miljarder personkilometer

Langvaga bil 23,5 26,1 11
Langvaga tag 7 9,5 35
Langvaga buss 2,5 2,8 11
Flyg 3,3 3,8 16
Summa langvaga 36,3 42,2

Regional hil 74,7 90,4 21
Regional tag 51 8,4 64
Regional 6vrig spar 2,1 3 43
Regional buss 8,9 12,2 37
Ovrigt 6,5 7 8
Summa regionalt 97,2 121

Totalt transportarbete 133,5 163,2

Darav

Bil 98,2 116,5

Spartrafik 12,1 20,9

Buss 11,4 15

Ovrigt 6,5 10,8

P& motsvarande satt kan man berakna konsekvenserna for fardmedelsandel av de i
rakneexemplet studerade forandringarna. Man kan da se att kollektivtrafikens andel av
totalt antalet resor dkar fran 19 till 22 procent for trafiken som helhet och fran 17 till 20
procent om man endast ser till den regionala trafiken.?

Rakneexemplet visar att en taxesédnkning okar antalet resor i kollektivtrafiken och att
denna direkta effekt ar storre an effekterna av hojt pris pa bilarnas drivmedel. Daremot
ar sénkt pris och okat utbud av kollektivtrafik av begrédnsad betydelse som styrmedel for
att minska biltrafiken och darmed ocksa for ambitionen att minska utslappen av

2 Detta méatt pa fardmedelsandel &r endast intern-konsistent, dvs. det gar inte att utan vidare jamfora med
berdkningar dar andra definitioner av begreppet anvants.
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vaxthusgaser. Bada dessa observationer stammer val 6verens med den generella
ekonomiska logik som innebdr att direkta effekter av fordndrade styrmedel &r storre &n
de indirekta konsekvenser forandringarna kan fa pa andra marknader.

Rakneexemplet visar vilka mdjligheter som finns att 6ka antalet resor med kollektiva
fardmedel, men sa langt utan att titta pa notan. Kostnadskonsekvenserna innebar att
regionerna skulle sta infor en radikal omstallning. Forutom ett biljettpris som endast &r
tre fjardedelar av idag uppstar stora och kostnadsdrivande behov av en mera omfattande
trafik. Aven om resandedkningen i sig genererar nya intikter kommer detta att vara helt
otillréckligt for att bekosta omstallningen.

En tankt hojning av bensinpriset liksom den borttagna avdragsratten skulle tka statens
skatteintakter. | princip skulle sddana medel kunna anvéndas for att bekosta de dkade
kostnaderna for trafiken. Det ligger emellertid inte inom ramen for denna rapport att
fordjupa analyserna av dessa eventuella omféringar av intékter inom offentlig sektor.
Det ar ocksa betydelsefullt att notera att diskussionen i synnerhet i kapitel 4 pekar pa att
det idag saknas beldgg for att det skulle vara samhallsekonomiskt motiverat att 6ka
bransleskatten och att 6ka subventionsgraden pa det séatt som rakneexemplet utgar fran.

Som framgick av avsnitt 9.1 ar det svart att bryta ner de tankta forandringarna pa
regional niva. Det ar uppenbart att storstader, stader och landsbygd har en fallande
potential for att kollektivtrafikforsorjas. Till foljd av att Sveriges tio storsta stader véxer
med 10 procent under de narmaste 10 aren blir det lattare att utveckla en attraktiv
kollektivtrafik medan mindre stader och i synnerhet landsbygden blir allt svarare eller
atminstone mera kostsamt att forsorja med kollektivtrafik.

Avsnitt 6.3 redovisade resultatet av en studie av konsekvenserna av att ta bort avdraget
for resor till och fran arbetet. Studien avser tva delar av landet, Norrland och
Malardalen. Av resultatredovisningen framgar att konsekvenserna av just denna
forandring av politiken skulle fa olika effekter mellan dessa omraden. Exemplet visar pa
betydelsen av att ha tillgang till prognosmodeller med god uppldsning, och ocksa att det
faktiskt existerar saidana modeller. En mera systematisk tillampning av det nationella
efterfragesystemet Sampers skulle ocksa ge battre stod for att hantera det rakneexempel
som redovisats i detta kapitel.

9.3 Informationsproblem

Ett aterkommande tema i rapporten har varit den bristande kunskapen om svensk
kollektivtrafik och det svaga intresset for att bygga upp en kunskapsbas for att pa
grundval av svenska studier bedéma effekterna av olika styrmedel pa kostnader, antalet
resor etc. Aven om det inte ingdr i uppdraget att behandla denna fraga finns det anled-
ning att avslutningsvis peka pa konsekvenserna av dessa svagheter.

Det finns inte anledning att betvivla att varje kollektivtrafikmyndighet tar fram ett
underlag som ér tillrackligt for att respektive styrelse kan fatta beslut om centrala fragor.
Detta kan gélla behovet av investeringar som kravs som komplement till den upphand-
lade verksamheten eller de 6vervaganden som foregar beslut om taxeférandringar. Det
kan ocksa handla om de upphandlingar som genomfors, bade betraffande utformningen
av forfragningsunderlaget och det slutliga beslutet om vilket anbud som ska antas.

Déremot saknas i Sverige idag mojlighet for enskilda kollektivtrafikmyndigheter att
jamféra kostnaderna for den egna verksamheten med de kostnader som andra kollektiv-
trafikmyndigheter har fér en trafik som i manga hanseenden ar identisk. | den utstrack-
ning olika kollektivtrafikmyndigheter anvénder olika utformning av avtalen ar det inte
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heller mojligt att jamfora effekterna av respektive utforande. Den upphandlade
kollektivtrafiken styrs darmed pa grundval av ett ofullstandigt underlag. Det & mot
denna bakgrund foga forvanande att kostnaderna skenar och att man saknar kunskap om
vad detta beror pa.

Detta ar sérskilt anmarkningsvart mot bakgrund av att den information som skulle
behovas for att forbattra styrningen faktiskt redan hanteras av kollektivtrafikmyndig-
heterna. Upphandlingsprocessen och de avtal som sedermera skrivs ar saledes offentliga
handlingar som ska diarieforas. Nar utforarna fakturerar bestéllarna for utford trafik ges
en héanvisning till avtalet och ansvarig handlaggare hos bestallaren attesterar fakturorna.
Det ar saledes tekniskt enkelt att skaffa sig en mycket god uppfattning om konsekvens-
erna av den verksamhet som bedrivs.

Sedan en tid genomfor Trafikanalys en informationsinsamling som baseras pa fragor av
den nu antydda naturen. Det finns skél att ga vidare med detta for att starka mojlig-
heterna for samhallet att med en val fungerande kollektivtrafik anvéanda sina resurser pa
ett fornuftigt satt. En del av detta ar att gora kollektivtrafiken sa attraktiv att bilister kan
formas byta fardmedel.

Under varen 2013 etablerades ocksa en ny forskningsgrupp med fokus pa kollektiv-
trafikfragor. K2 har placering i Lund och i foérutsattningarna for verksamheten ligger en
utveckling av de fragor och problem som nu behandlats.
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Bilaga A Sid 1 (2)

Uppdragsbeskrivning

Forutsattningar for éverflyttning av biltrafik till kollektivtrafik och effekter av ett
forverkligande av kollektivtrafikens fordubblingsmal

Utredningen om fossilfri fordonstrafik (N 2012-05) har uppdrag att redovisa hur den
svenska fordonsflottan ska bli fossiloberoende till ar 2030 och i stort sett fossilfri 2050.
Avsikten ar att presentera en rad konkreta forslag till atgarder och styrmedel samt
etappmal for t.ex. 2020, 2030 och 2040.

Kollektivtrafikens utveckling lyfts ofta fram som en viktig faktor for att minska
transportsektorns miljopaverkan. Ett konkret uttryck for denna utveckling &r det
fordubblingsmal som Samverkansforum for fordubblad kollektivtrafik satt upp. Det
overgripande malet med fordubblingsprojektet ar att kollektivtrafikens marknadsandel
inom persontransporter pa sikt ska fordubblas. Som ett mal pa véagen dit ska antalet
resor med kollektivtrafik fordubblas till ar 2020. De nationella branschorganisationerna
som star bakom fordubblingsprojektet &r Svensk Kollektivtrafik, Svenska
Bussbranschens Riksforbund, Svenska Taxiforbundet, Branschforeningen
Tagoperattrerna, Sveriges Kommuner och Landsting samt Trafikverket.

Uppdrag

Syftet med detta uppdrag &r att analysera potentialer och forutsattningar for en storre
overflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik baserat pa en genomgang av befintligt
material. Analysen ska beakta regionala skillnader mellan stérre stdder, mindre stader
och landsbygd/glesbygd samt skillnader mellan lokal- och regionaltrafik och mellan
sparbunden trafik och busstrafik. Uppdraget ska ske mot bakgrund av
fordubblingsprojektet och beakta effekter av ett forverkligande av fordubblingsmalet for
kollektivtrafik. Uppdraget &r indelat i tre delar.

Den forsta delen syftar till att ge en dversikt av kollektivtrafikens utveckling avseende
utbud, kostnader, intékter, subventionsgrad, energianvandning och utslapp. Samman-
stallningen ska ge en sammanstallning och éversiktlig trendbeskrivning baserat pa
framforallt material frn Trafikanalys (se referens). Oversikten ska fokusera pa de
senaste 20 aren.

Den andra delen syftar till att bedoma effekter av atgarder for éverflyttning fran biltrafik
till kollektivtrafik. Underlag som krévs i denna del omfattar darfor bland annat en
litteraturstudie av kors- och egenelasticiteter for olika typer av kollektivresor. Analysen
ska soka besvara foljande fragestallningar:

o Vilka faktorer ar viktiga for kollektivtrafikens kvalitet och attraktionskraft? Pris, utbud,
tillganglighet, serviceniva, etc. Skillnader mellan olika typer av resor (arbetsresor,
tjansteresor, fritidsresor etc.)

e Vilka faktorer ar viktiga for att paverka manniskors kollektivresvanor?

e Vilka atgarder kréavs for en storre overflyttning fran biltrafik till kollektivtrafik? Finns det
nagra skillnader mellan lokal och regional trafik?

o Vilka blir effekterna av 0kade subventioner till lokal och regional persontrafik?
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o Litteraturdversikt av kors- och egenelasticiteter (tid och pris) for bil- och
kollektivtrafikresor.

o Effekter pa dverflyttning respektive nygenerering? Tidigare resendrer (som reser

oftare och langre), cyklister och gaende eller bilister?

Skillnader mellan lokal- och regional trafik?

Skillnader mellan sparbunden trafik och busstrafik?

Skillnader mellan olika typer av resor (arbetsresor, tjansteresor, fritidsresor etc.)?

o Hur skiljer sig effekten av ett sankt pris fran effekten av ett forbattrat utbud?
e Vad talar for och emot subventionering av lokal och regional kollektivtrafik?

O O O

Den tredje delen fokuserar pa fordubblingsmalet for svensk kollektivtrafik och syftar till
att analysera tdnkbara effekter av och mojligheter till en foérdubbling (alternativt kraftig
okning) av kollektivtrafiken i enlighet med fordubblingsprojektets mal.
e | vilken utstrackning ar fordubblingsmalet mojligt?
o Skillnader mellan lokal och regional kollektivtrafik?
o Skillnader mellan busstrafik respektive sparbunden kollektivtrafik?
0 Hur ser forutsattningarna for en fordubblad kollektivtrafik ut i olika 1an?
o Vilka atgarder kan behdva vidtas att malet ska kunna uppnas?
e Hur paverkar ett forverkligande av fordubblingsmalet
o0 kollektivtrafikens energianvandning,
lokalt och regionalt kollektivtrafikutbud,
intékter, kostnader och subventioneringsgrad, samt
fordelningen mellan sparbunden kollektivtrafik och busstrafik.
Finns det nagra skillnader mellan olika lan samt mellan storre stader, mindre stader
och landsbygd?

O O O O

Referenser

Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik,
http://www.svenskkollektivtrafik.se/fordubbling/Om-Fordubblaprojektet/

Trafikanalys, Statistik Lokal och regional kollektivtrafik,
http://trafa.se/sv/Statistik/Kollektivtrafik-och-samhallsbetalda-resor/Lokal-och-regional-
kollektivtrafik/
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