——  — SVENSKKOLLEKTIVTRAFIK

- -

144
v

our

1

T e

a5 j

s
P

I‘

R T T L

kR

i

as
0

LEL L4 LE L B LK B

3 b

&

.p:s:?“

\\\I)

ANALYS AV HUR KOLLEKTIVTRAFIKEN KAN OKA
SYSSELSATTNINGEN, PRODUKTIVITETEN OCH

TILLVAXTEN
2019



ANALYS AV HUR
KOLLEKTIVTRAFIKEN KAN OKA
SYSSELSATTNINGEN,
PRODUKTIVITETEN OCH
TILLVAXTEN

KUND

Svensk Kollektivtrafik Service AB

KONSULT

WSP Analys & Strategi
WSP Sverige AB

121 88 Stockholm-Globen
Besok: Arenavéagen 7

Tel: +46 10 7225000

wsp.com

KONTAKTPERSONER

Lars Sandberg, Svensk Kollektivtrafik
lars.sandberg@ svenskkollektivtrafik.se

UPPDRAGSNAMN

Svensk Kollektivtrafik -
Sysselséttning, produktivitet och
tillvaxt

UPPDRAGSNUMMER
10274880

FORFATTARE

Karin Brundell-Freij, Felix
Miranda Thyrén, Eva Wadstrom,
Jonas Borjesson, Matts
Andersson

DATUM
2018-12-07

Svensk Kollektivtrafik - Sysselsattning, produktivitet och tillvaxt | 2



FORORD

Sverige star infor ett antal samhallsutmaningar. En ar att minska
klimatutslappen. En annan &r att 6ka bostadsbyggandet. En tredje ar att
skapa ett sammanhallande och inkluderande samhalle och en fjarde ar att
skapa tillvéxt och sysselsattning i hela landet. Kollektivtrafiken kan bidra till
att minska samtliga dessa samhallsproblem.

Svensk Kollektivtrafik har, sjlv eller tillsammans med andra organisationer,
Iatit analysera kollektivtrafikens samhallsnytta och hur kollektivtrafiken kan
bidra till att I6sa olika samhallsproblem.

Rapporten Kollektivtrafikens bidrag till transportsektorns klimatmal (2018)
visar att kollektivtrafiken ar ett viktigt medel for att klara transportsektorns
klimatmal. Kollektivtrafiken minskar klimatutslappen pa tre satt. Genom att
minska sina egna utslapp, ta marknadsandelar fran biltrafiken och sprida ny
miljoteknik till lastbilstrafiken.

Enligt rapporten Kollektivtrafikens nytta for kommunerna, landstingen och
regionerna (2018) tkar kollektivtrafiken kommunernas, landstingens och
regionernas skatteintakter med 2,93 miljarder kronor per ar. Om
kollektivtrafiken tas bort skulle 106 000 arbetstillféllen forsvinna och
bruttoldnerna i Sverige minska med 6ver 9 miljarder kronor. Rapporten pekar
aven pa att kollektivtrafiken ar viktig for att skapa social hallbarhet genom att
skapa grundlaggande tillganglighet till samhallet och bryter ned fysiska och
sociala barriarer och déarigenom starker integrationen. Dessutom forbattrar
kollektivtrafiken mojligheterna for bostadsbyggande, bl.a. genom att gora det
mojligt att bygga bostader i nya lagen.

Den har rapporten visar att kollektivtrafiken ar ett kraftfullt sétt att skapa
battre tillganglighet for breda lager av befolkningen. Den 6kade
tillgangligheten har i sin tur vardefulla effekter pa sysselsattningen,
produktiviteten och tillvaxten och rapporten ger konkreta exempel pa hur
olika aktdrer bor agera for att med en utvecklad kollektivtrafik uppnéa detta.

Pa WSP har uppdraget genomforts under ledning av Karin Brundell-Freij
(uppdragsledare), Matts Andersson, Jonas Boérjesson, Eva Wadstrom samt
Felix Miranda Thyrén. Lars Sandberg, Svensk Kollektivtrafik, har varit
projektledare.

Svensk Kollektivtrafik januari 2019
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SAMMANFATTNING

| denna rapport har WSP, pa uppdrag av Svensk Kollektivtrafik, analyserat
dels hur kollektivtrafiken okar tillvéxten, sysselséttningen och produktiviteten
och dels hur olika aktdrer bor agera for att kollektivtrafiken ska tka
produktiviteten, sysselséttningen och tillvéxten ytterligare. Rapporten
innehaller dven en fallstudie av en genomférd atgéard, borttagandet av de
administrativa hindren for att bedriva kollektivtrafik dver lansgréns, samt en
analys av vilka effekter detta fatt for trafiken i allmanhet, samt tillvaxt,
sysselsattning och produktivitet i synnerhet.

Hur bidrar kollektivtrafiken till 6kad produktivitet, sysselséttning och
tillvéaxt?

Att kollektivtrafiken kan 6ka produktiviteten i ekonomin beror pa att det finns
ett samband mellan hdg tillganglighet och hdg produktivitet, hdga Ioner samt
hdg sysselsattning. Den primara faktor som gor att kollektivtrafiken kan ha
positiv effekt pa produktivitet, tillvaxt och sysselsattning ar alltsa
tillganglighet. En val utvecklad kollektivtrafik gor det majligt for méanniskor att
forflytta sig langre, snabbare, sakrare och med hog palitlighet.
Kollektivtrafiken kan darmed bidra till att 6ka tillgangligheten fér arbetstagare
och arbetsgivare, vilket kan leda till 6kad produktivitet, sysselséattning och
tillvaxt.

Kollektivtrafiken spelar en mycket viktig roll genom att den bidrar till
tillganglighet inom och mellan arbetsmarknadsregioner. Med hjalp av val
fungerande kollektivtrafik kan den lokala arbetsmarknadsregionen vidgas,
vilket i sin tur leder till att den enskilde arbetstagaren nar ett storre antal
arbetsplatser dar det ar majligt att arbeta. P& motsvarande satt far foretagen
tillgang till ett stérre utbud av arbetskraft. Detta bidrar till att det uppstar
"matchningseffekter”, det vill siga battre dverensstammelse mellan
arbetsgivares behov och arbetstagares kompetens. Det leder dels till att den
enskilda arbetstagaren till f6ljd av okad tillganglighet, far majlighet att vélja
ett battre betalt arbete langre bort, och dels far arbetsgivarna storre majlighet
att anstalla personer med ratt utbildning och erfarenhet. Detta leder till att
arbetsplatser blir mer produktiva, vilket i sin tur héjer medellénen.

Sysselsattningseffekter handlar om att méjliggora sysselsattning for alla
medborgare, och framférallt de med en svagare stallning pa
arbetsmarknaden. Lagre transportkostnader kan minska arbetslésheten
genom att minska stkkostnaden och dampa en arbetssdkandes
reservationslon (den lagsta I6neniva som en individ kraver for att acceptera
en anstallning). En forbattrad kollektivtrafik som 6kar tillgangligheten genom
att minska restiden och sénka reskostnaden okar sokradien fér den
arbetssdkande, och innebar samtidigt att reservationslénen minskar och att
antalet mojliga arbetsgivare darfér okar. Darmed o6kar sannolikheten for att
den arbetsstkande kan komma i arbete.

Okad tillganglighet med kollektivtrafik, jamfort med den tillganglighet som kan
uppnas med bil, ar sarskilt viktig for svagare grupper pa arbetsmarknaden.
En trolig forklaring ar att for lagutbildade, vilka i regel har lagre inkomst, gor
snabbare och billigare resor storre skillnad for huruvida det ar 16nt att sbka
ett arbete langre bort, medan skillnaden fér hdgutbildade, som vanligen har
hogre 16n, &r mindre. Dessutom kraver arbetspendling med kollektivtrafik inte
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lika stora investeringar som pendling med bil, vilket gor det majligt for den
som nyligen tagit sig in pa en arbetsmarknad att ta sig till och fran sin
arbetsplats, trots eventuella ekonomiska begransningar.

Tillvaxt kan vara resultatet av sdval 6kad produktivitet som 6kad
sysselsattningsgrad, men ocksa resultatet av att befolkningen 6kar i storlek.
Atgarder som gynnar produktivitet och/eller sysselséttning gynnar i sin tur
tillvaxten, men tillvéxten kan dven gynnas av atgarder som minskar
trangseln.

Kollektivtrafiken 6kar inte bara tillgangligheten genom att gora det majligt for
manniskor att resa snabbare. Eftersom kollektivtrafiken ar mer yteffektiv &n
bilen minskar den aven trangseln pa vagar och gator, vilket dessutom
minskar restid och 6kar tillgangligheten for resenarer som fardas i bil, sarskilt
i trdnga stadsmiljoer.

Tillvéxteffekter kan dessutom ha en sjalvforstarkande effekt. Béttre
tillganglighet till arbetsplatser lockar till sig fler personer, vilket 6kar urvalet av
lamplig arbetskraft, Detta medfor stigande produktivitet och sysselsattning,
och darmed 6kade inkomster och okad tillvaxt. Harigenom okar
skatteunderlaget, och darmed tkar &ven skatteintékterna, vilket majliggor
battre tillganglighet och férbattringar i annan offentlig service. Detta kan i sin
tur fa effekter pa en regions attraktivitet, men ocksa pa produktivitet, och
darmed tillvéxt.

Hur bor olika aktdrer agera for att kollektivtrafiken ska 6ka
produktiviteten, sysselsattningen och tillvaxten?

=  (Oka utbudet

o Forbattringar dar kapaciteten ar anstrangd. Med forbattringar dar
kapaciteten ar anstrangd avses atgarder som minskar trangsel bade
pa vagar respektive spar och minskad trangsel i fordonen, sarskilt i
hdgtrafik, t.ex. genom att bygga ut infrastrukturen, dka turtatheten
och kapaciteten i tag, bussar osv. Trafikverket och de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna kan med dessa atgarder forbattra
villkoren for arbetspendling med kollektivtrafik dar det redan finns
mojligheter att resa kollektivt, t.ex. i storstadsregionerna. Detta far
positiva effekter pa tillgangligheten for dem som bor dar vanligen
hdgutbildade, héginkomsttagare och personer med en stark stallning
p& arbetsmarknaden bor. Atgérderna paverkar produktiviteten och
tillvéxten.

o Oka utbudet dar tillgangligheten &r I1ag. Okat kollektivtrafikutbud
dar tillgangligheten ar lag innebér ett 6kat antal turer i omraden med
glesare befolkning, vilket méjliggor pendling for svagare grupper pa
arbetsmarknaden och personer med lagre betalningsférméga,
exempelvis de som inte har mdjlighet att ha bil. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och Trafikverket kan med atgérden
paverka framforallt sysselsattningen och tillvéaxten.

* Forbattra underhallet av infrastrukturen. Dagens niva pa drift och
underhall &r inte optimal. Eftersom kostnaderna for stora investeringar ar
hoga ar drift och underhall sannolikt ett forhallandevis billigt satt att
skapa mer tillganglighet per satsad krona. Forbattrad drift och underhall
beddéms darmed vara positivt for sdval sysselsattningen som
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produktiviteten och tillvaxten, &ven om de exakta effekterna beror pa var
underhallet forbattras. Det ar staten genom Trafikverket och
kommunerna som har ansvar for underhallet av infrastrukturen.

Minska trangseln

o Hojdabransleskatter och Restriktiv parkeringspolitik. Dessa tva
statliga atgarder 6kar transportkostnaderna for att pendla med bil,
vilket leder till mindre trafik, minskad trangsel och 6kad tillgénglighet
med kollektivtrafik. Den minskade trangseln och dkade
tillgangligheten med kollektivtrafik kan oka tillvaxten. Samtidigt leder
atgarderna till minskad tillganglighet med bil, vilket kan vara negativt
ur tillvaxtsynpunkt. Darfor ar det viktigt att inte minska den totala
benédgenheten att arbetspendla.

Kunskapsuppbyggnad och kunskapsspridning

o Forbattra stodet och radgivningen till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna. Staten och Trafikverket kan med
utokad forskning bygga upp kunskapen pa kollektivtrafikomradet och
genom att forbattra stodet och radgivningen till de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, t.ex. inom upphandling, avtalsformer,
uppfdljning och statistik kan kollektivtrafiken bli mer effektiv. Mer
effektiv trafik skapar méjligheter foér mer kollektivtrafik, och darmed
Okad tillganglighet, per satsad krona, vilket i sin tur kan dka
produktiviteten, sysselsattningen och tillvéxten.

Fortatainom stad, omrade eller region. Nedanstaende atgarder syftar
till att forbattra tillgangligheten inom en befintlig region, stad eller omrade
genom att forbattra transportmdjligheterna och minska restiden.
Atgarderna paverkar i férsta hand produktiviteten och tillvéxten.

o Fortatainom en stad eller ett omrade. Om bostader skulle vara
mer koncentrerade och placerade nara kollektivtrafiklinjer och
hallplatser skulle resandet med kollektivtrafik tka. | tata stader ar det
aven lattare att ha en mer effektiv kollektivtrafikforsoérjning med
kollektivtrafiklinjer som nar en stor del av befolkningen. Detta ger
underlag for att halla en hog standard i utbudet, vilket gor
kollektivtrafiken mer attraktiv som fardmedelsalternativ, vilket i sin tur
skapar tillganglighet. Kommunerna kan genom en
bebyggelseplanering som syftar till fortatning aven bidra till en mer
resurseffektiv tillvaxt, eftersom det bl.a. skapar battre forutsattningar
for funktionsblandning.

o Fortatning inom befintliga regioner. Ur arbetsresesynpunkt, och
sett till antalet personer som paverkas av en atgard, finns det skal att
tro att det ar mer tillvaxtframjande att "smoérja” trafiksystemet inom
den redan befintliga regionen, samt att fortdta genom att i hégre grad
lokalisera personer och foretag i narheten till stationer, &n att vidta
atgarder for regionforstoring. Fortatning kan ge tidsvinster och
forbattra matchningen pa ett satt som berdr ett stort underlag av
arbetstagare.

o Framkomlighetsatgarder och Trafikplaneringsatgarder.
Kapacitetsbristen i vagnatet leder till problem for busstrafiken pa
flera hall i landet. Genom att Trafikverket och kommunerna vidtar
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framkomlighetsatgéarder, som t.ex. kollektivkorfalt, signalprioritering
och borttagande av gatuparkeringar, samt att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna genomfor trafikplaneringsatgéarder, som
exempelvis genare linjer, snabbare pa- och avstigning, 6kat avstand
mellan hallplatserna och stombusslinjer, kan tillgangligheten 6ka
genom att restiden minskas och kollektivtrafiken blir mer tillforlitlig.

Vidgar arbetsmarknadsregionerna. Nedanstdende atgarder syftar till
att &stadkomma langre arbetsresor, vilket i sin tur medfor
regionfdrstoring och sammanslagning av arbetsmarknader. Samtliga
dessa atgarder bedéms ha positiva effekter pa séval produktivitet som
sysselsattning och tillvaxt. Effekterna av ett reformerat reseavdrag beror
pa hur det utformas.

o Forbattra den langvaga kollektivtrafiken. Staten och Trafikverket
kan forbattra den langvaga arbetspendlingen med kollektivtrafik
genom t.ex. utbyggd infrastruktur, forbattrat underhall och fler
taglagen for den regionala tagtrafiken. De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna kan exempelvis anvanda snabbare tag,
Oka turtatheten och oka kapaciteten i tagen.

o Hogre prioritering av regional trafik vid tilldelning av taglagen.
Vid fordelning av taglagen tar Trafikverket inte tillrackligt stor hansyn
till de regionalekonomiska effekterna av tagresande. Ur ett
produktivitets-, sysselsattnings- och tillvaxtperspektiv bér sannolikt
regionala resor prioriteras hégre &n de gor i dag, samtidigt skulle
detta sannolikt paverka langvaga resor negativt. De langvaga
resorna utgors i sin tur av en blandning av privata- och tjansteresor,
dar de sistnamnde ocksa spelar roll for tillvaxt. Det kravs darfor en
avvagning mellan de olika typerna av arbetsresor.

o Harmonisera prismodellerna. Priserna for resor inom ett lan
respektive mellan lan kan skilja sig relativt mycket, vilket kan géra
det dyrt att resa 6ver lansgréans. Detta kan i sin tur motverka en
regionforstoring. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna kan t.ex.
harmonisera prismodellerna genom sarskilda kort som galler i flera
lan eller tillaggsbiljetter/-kort for viktiga malpunkter utanfor lanet

o Utveckla de samhallsekonomiska kalkylerna. Arbetspendlingens
effekter pa produktiviteten raknas inte in i de samhallsekonomiska
kalkylerna fullt ut. Detta kan paverka rangordningen mellan
investeringar, sarskilt pa nationell niva. Okningen av produktivitet
osv. ar namligen enbart kopplad till tillgangligheten for
arbetspendling. Att inte réakna in arbetspendlingens effekter pa
produktiviteten kan darfér innebara betydande snedvridning nar
projekt av olika slag ska jamféras med varandra under
infrastrukturplaneringen. Det ar Trafikverkets som har ansvar fér att
utveckla de samhallsekonomiska kalkylerna.

o Fardmedelsneutralt reseavdrag. Ett avstindbaserat och
fardmedelsneutralt reseavdrag kan framja arbetsmarknadsforstoring
och skulle sannolikt kunna utformas pa ett satt som okar
tillgangligheten och far positiva effekter pa produktiviteten och
sysselsattningen, samtidigt som det &r kostnadsneutralt for staten.
Eftersom den nuvarande utformningen av avdraget priméart gynnar
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héginkomsttagare och méan, skulle ett reformerat avdrag kunna
utformas pa ett satt som i hdgre grad gynnar svaga grupper pa
arbetsmarknaden. Dessutom skulle resurserna sannolikt anvandas
samhéllsekonomiskt mer fordelaktigt, bland annat eftersom en stor
andel av reseavdraget i dag gar "forlorat” pa grund av omfattande
felaktigheter och fusk med avdraget.

= Jamna ut resandet mellan hog- och Iagtrafik. Tillgangligheten kan
okas genom att jamna ut kollektivtrafikresandet mellan hg- och Iagtrafik,
vilket kan minska trangseln i hogtrafik samt effektivisera trafiken genom
att minska kollektivtrafikens kostnader. Atgarden bedéms primart
paverka produktiviteten och tillvaxten.

o Tidsdifferentierade priser inom kollektivtrafik. Det kan vara
samhallsekonomiskt motiverat for de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna att tidsdifferentiera biljettpriserna, men
detta maste stallas mot hur atgarden paverkar kollektivtrafikens
kostnader och resenarernas upplevelser av prismodellen.
Resenéarerna uppskattar en enkel, tydlig, stabil och férutsebar
prismodell. Dessutom behovs det en avvagning mot atgardens
fordelningspolitiska effekter.

o Sprid ut starttiden for férskola samt grund- och gymnasieskola.
Genom att kommunerna sprider ut starttiden gar det att avlasta
kollektivtrafiken i peak-tid utan att minska biljettintakterna. Atgarden
beddms ha relativt stor effektiviseringspotential.

= L&gre pris pa kollektivtrafik. Lagre pris pa kollektivtrafik gynnar framst
personer med lagre betalningsformaga, t.ex. svagare grupper pa
arbetsmarknaden. Samtidigt finns risk for att detta 6kar behovet av
resurser till kollektivtrafiken, eftersom intakterna per resenér minskar.
Atgarden bedoms framst paverka sysselséattning och tillvéaxten.

Hur har borttagandet av de administrativa hindren att etablera
kollektivtrafik 6ver lansgrans ar 2012 paverkat kollektivtrafikresandet
samt produktiviteten, tillvaxten och sysselséttningen?

Fallstudien visar att den samhallsfinansierade kollektivtrafiken éver
lansgrans har okat kraftigt sedan 90-talet, bade utifrdn en 6nskan om 6kad
regionférstoring, men &ven som en konsekvens av vaxande regioner.
Borttagandet av de tidigare administrativa hindren for att bedriva sadan trafik
har enligt intervjuundersokningen inte haft nagon storre inverkan pa trafiken,
da det redan fanns betydande lanséverskridande trafik innan lagen
andrades, och att det tillstdnd som tidigare kravdes i princip alltid beviljades.
Lagen kan darmed snarare ségas ha anpassats till verkligenheten. Atgarden
bedoms dock som framgangsrik eftersom den kan ses som en i praktiken
kostnadsfri reform som majliggor 6kad tillganglighet. Detta ligger
sammantaget i linje med rapportens dvergripande slutsatser, att atgarder
som ar effektiva och skapar tillganglighet bor framjas.
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1 INLEDNING

Kollektivtrafiken &ar ett kraftfullt satt att skapa béttre tillganglighet for breda
lager av befolkningen. Av de samhallsekonomiska nyttor som
kollektivtrafiken skapar, ar den 6kade tillgangligheten for dem som aker med
kollektivtrafik den dverlagset storsta.

Den okade tillgangligheten har i sin tur vardefulla effekter pa sysselsattning,
produktivitet och tillvaxt. Genom att kollektivtrafiken gor det smidigt och billigt
for manniskor att nd manga arbetsplatser vidgas deras arbetsmarknader,
vilket gor det lattare for manniskor att hitta ett passande arbete, och lattare
for foretag att rekrytera personal med ratt kompetens. Kollektivtrafiken for
helt enkelt arbetstagare och arbetsplatser ndrmare varandra.

Inom forskningen pekar man pa att det, nar tillgangligheten forbattras,
uppstar en "matchningseffekt" som gor arbetsplatser mer produktiva och
genomsnittslénerna hégre &n om manniskor hade fatt halla till godo med
farre arbetsplatser att valja mellan. Tidigare rapporter fran Svensk
Kollektivtrafik har visat att dessa effekter &r mycket stora. Exempelvis visade
modellkorningar att bruttolonerna pa 10-ars sikt skulle minska med 9
miljarder kronor per ar i ett scenario utan upphandlad kollektivtrafik.

De regionala kollektivtrafikhuvudmyndigheterna och deras féregangare har
framforallt sedan bérjan av 90-talet byggt ut den regionala,
samhallsfinansierade tagtrafiken, och mellan 1990 och 2016 férdubblades
persontrafikarbetet med tag, framforallt pa grund av ett 6kat antal regionala
tagresor. Detta har fatt till foljd att flera tidigare separata
arbetsmarknadsregioner har vaxt samman, exempelvis minskades mellan
2005 och 2015 antalet funktionella arbetsmarknadsregioner fran 72 till 60,
bland annat pa grund av fortsatt regionforstoring.? Nelldal och Wajsman
framhaller i detta sammanhang att "Taget har blivit en avgérande faktor for
utvecklingen av gemensamma arbetsmarknader i manga regioner och utgor
alltmer stommen i kollektivtrafiken, &ven utanfor storstadsomradena”.®

Riksdag och regeringar har dven velat stimulera den utveckling som péagar,
exempelvis genom den nya kollektivtrafiklag som tréadde i kraft 2012. Lagen
pekade bland annat tydligare ut former och ansvar for planering av
kollektivtrafiken, exempelvis i form av de regionala
trafikférsorjningsprogrammen. Vidare togs, i samband med den nya lagen,
de administrativa hindren for att etablera kollektivtrafik éver lansgrans bort,
en forandring som harrdrde ur allt stérre arbetsmarknadsregioner.
Exempelvis framgar av forarbetet till den nya lagen att "administrativa
granser riskerar att hindra en effektiv anvandning av den
samhallsorganiserade trafiken som ett medel for att astadkomma vidgade
arbetsmarknadsregioner och tillgang till samhallsservice.”

! (Svensk Kollektivtrafik, 2018a)

2 (Tillvaxtanalys, 2015)

3 (SOU 2015:100, 2015), Bilaga 14
4 (Regeringen, 2010)
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1.1 SYFTE
Rapporten syftar till att besvara fyra fragestallningar:

1. Hur okar kollektivtrafiken produktiviteten, tillvéxten och
sysselsattningen?

2. Vilka hinder eller brister finns det for att kollektivtrafiken ska 6ka
produktiviteten, tillvéxten och sysselsattningen ytterligare? Hinder
eller brister kan t.ex. handla om bristande kapacitet, tréngsel,
organisatoriska problem, styrmedel som styr fel osv.

3. Hur bor nedanstédende aktorer agera for att kollektivtrafiken ska oka
produktiviteten, tillvéxten och sysselsattningen?

a. De regionala kollektivtrafikmyndighetera
b. Kommunerna

c. Landstingen/regionerna

d. Regering och riksdag

e. Trafikverket

4. Hur har borttagandet av de administrativa hindren for att etablera
kollektivtrafik dver lansgrans ar 2012 paverkat

a. Resandet med kollektivtrafiken?
b. Produktiviteten, tillvaxten och sysselséattningen?

Dessa har i sin tur brutits ner och konkretiserats som fdljer:

Fraga 1 handlar om att ta fram ett kunskapsunderlag for att forsta
malbilden, det vill sdga hur kollektivtrafik gynnar produktivitet, ekonomisk
tillvéxt och sysselsattning, samt sambandet mellan dessa och
kollektivtrafikens tillstand.

Fraga 2 handlar i huvudsak om att beskriva nulaget i Sverige nar det galler
kollektivtrafikens tillstand, samt kopplingen mellan detta och produktivitet,
ekonomisk tillvéxt och sysselsattning.

Fraga 3 handlar om hur olika aktorer kan agera (inom sina respektive
jurisdiktioner) for att bidra till att forbattra kollektivtrafikens tillstand i de
avseenden som i sin tur paverkar produktiviteten, ekonomisk tillvaxt och
sysselsattning. Det vill sdga att identifiera mojliga atgarder.

Fraga 4 har delvis en annan karaktar an 6vriga fragor, da den handlar om att
gora ett nedslag i ett konkret fall. Detta genom att anvanda den generella
forstaelsen fran fraga 1, 2 samt 3 for att analysera hur en konkret genomford
organisatorisk atgard kan ha paverkat kollektivtrafikens tillstdnd samt
resandet med kollektivtrafiken och darigenom produktivitet, ekonomisk
tillvaxt och sysselsattning.
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Utifran frdgorna, samt den nedbrytning som beskrivs ovan, har rapporten
brutits ned i fyra delar (kapitel 2-5). Varje del knyter an till en av de fyra
fragestallningarna ovan. Detta illustreras nedan:

Malbild Atgarder

Figur 1: Fraga 1-4

Som framgar av bilden ar sambandet mellan de forsta tre delarna mer linjart,
medan fallstudien bygger pa 6vriga delar.

1.2 METOD

Arbetssattet i uppdraget ar primart kvalitativ analys, med utgangspunkt i
resultat av tidigare forskning och, i viss man, tillganglig statistik. | det syftet
har ockséa en intern workshop med expertis inom WSP genomférts, med
fokus pa analysen i kapitel 3 samt 4. Utéver detta har intervjuer med
tjansteman vid fyra regionala kollektivtrafikmyndigheter samt lanstrafikbolag
genomfdrts i samband med fallstudien, detta redogors for i avsnitt 5.1.2.
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2  MALBILD

2.1 INLEDNING

Att kollektivtrafiken kan 6ka produktiviteten i ekonomin beror pa att det finns
ett samband mellan hdg tillganglighet och hdg produktivitet, hdga l6oner samt
hog sysselsattning. Redan Adam Smith (1776)° och Alfred Marshall (1890)°
observerade att produktivitet och I6ner ar hégre ju storre och tatare stader ar.

Detta kapitel syftar till att belysa hur kollektivtrafiken paverkar tillvaxt,
produktivitet och sysselsattning. Beskrivningen nedan baseras pé det
kunskapsunderlag som finns inom omradet och grundar sig pa en litteratur-
och kunskapsoversikt’ i syfte att beskriva de évergripande principiella
effektsambanden. Den primara faktor som medfér att kollektivtrafiken kan
ségas ha en positiv effekt pa produktivitet, tillvéxt och sysselsattning ar alltsa
tillganglighet. Utgangspunkten ar att forbattrad kollektivtrafik gor det mojligt
for manniskor att forflytta sig langre, snabbare, sakrare och med hdg
palitlighet. Kollektivtrafiken kan darmed bidra till att 6ka tillgangligheten for
arbetstagare och arbetsgivare, vilket kan leda till 6kad produktivitet,
sysselsattning och tillvaxt.

Produktivitet, tillvaxt och sysselsattning &r i sin tur tre delvis sammanléankade
begrepp, som syftar pa separata kvaliteter som alla ar efterstravade. | den
fortsatta redovisningen redovisas respektive begrepp for sig for att renodla
bilden, och tydliggora vissa avgorande skillnader. Samtidigt ska man komma
ihag att dessa ekonomiska egenskaper, trots skillnader, ofta vaxelverkar och
samverkar med varandra. De &tgarder som ar sarskilt bra for exempelvis
produktivitet, bidrar ocksa ofta till 6kad sysselsattning.

| det har sammanhanget ar det ocksa relevant att lyfta begreppet regional
utveckling. Genom att anvanda det begreppet betonar vi att utveckling av
produktivitet, sysselsattning och tillvaxt méaste kopplas till ett regionalt
sammanhang dar utvecklingen sker. Manga offentliga aktorer har intresse av
att stimulera regional utveckling, men den relevanta regionala avgransningen
skiljer sig beroende pa vilken jurisdiktion som respektive aktor ar kopplad ftill.
Statliga myndigheter vill se en stark utveckling av produktivitet och
sysselsattning i Sverige, medan regionala myndigheter och kommuner
naturligtvis fokuserar pa (och ocksa ska fokusera pa) utvecklingen i den
egna regionen eller kommunen.

Normalt innebar dessa avgransningar inga avgérande intressekonflikter.
Olika regionala akttrers intressen samverkar ofta genom att det som
stimulerar regional utveckling i en viss kommun, inte séllan bidrar till
gynnsam utveckling i den stdrre region som kommunen ar en del av, och i
landet som helhet.2 Omvant kommer en stark utveckling av den svenska
ekonomin som helhet ofta ocksa kunna omsattas i battre levnadsvillkor i
enskilda kommuner.

| vissa fall kan dock intressen om regional utveckling pa olika hall konkurrera
med varandra. De atgarder som olika kommuner gor for att dra till sig nya
invanare och foretagsetableringar, och darmed attrahera skattekraft och

5 (Smith, 1776)

5 (Marshall, 1890)

7 Som dock inte utger sig for att vara uttémmande.
8 (Trafikanalys, 2012)
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generera agglomerationseffekter® paverkar till exempel knappast den totala
befolkningsutvecklingen i Sverige. Ur ett kommunalt perspektiv &r det
naturligtvis ett helt legitimt intresse att generera tillvaxt inom den egna
kommunens granser — men i ett nationellt perspektiv kan det samtidigt vara
relevant att fundera 6ver var befolkningstillvxt och tkad sysselséttning kan
g6ra mest nytta for tillvéxten i landet.

Inte heller p& nationell niva ar intresset dock helt fokuserat pa hur man kan
generera s& mycket sammantagen tillvaxt i riket som mojligt. Det finns ocksa
fordelningspolitiska skal till att stimulera tillvéxt i andra delar av landet &n de
sjalvgaende storstadsregionerna, exempelvis pa gles- och landsbygd, dven
om den absoluta nyttan av tillvaxtstimulerande atgarder ofta ar mindre dar an
motsvarande atgard i en storre stad.

| vissa fall finns det alltsd motsattningar mellan olika regioners énskemal om
Okad produktivitet, sysselsattning och tillvaxt. Dessa motsattningar ska dock
inte dverbetonas — ofta samverkar olika regioners intressen snarare med
varandra. Att exempelvis binda samman en mindre ort med en storre, eller
att mojliggora for de som bor pa landsbygden att enklare ta sig till en storstad
gynnar inte bara staden, utan samtliga berdrda parter.

2.2 VARFOR AR TRANSPORTSYSTEMET VIKTIGT?

Det finns en stor méngd forskningslitteratur som har forsokt att bestdmma
storleken pa sambandet mellan transportinfrastruktur och ekonomisk tillvaxt.
Tva helt skilda ansatser har anvants. Den forsta ansatsen har som
utgangspunkt att den offentliga infrastrukturkapitalstocken ingar som en
produktionsfaktor, vid sidan av privat kapital och arbetskraft. Darigenom
paverkar infrastrukturen ett lands eller en regions produktion av varor och
tjanster. Denna ansats har syftat till att berdkna sambandet mellan
ekonomisk tillvaxt och infrastrukturkapitalstocken antingen med en
produktionsfunktion eller med en kostnadsfunktion. Resultaten fran denna
forskning varierar kraftigt. Det beror pa att de effekter som infrastruktur har
pa ekonomisk tillvaxt egentligen inte styrs av hur mycket infrastrukturen
kostar utan snarare pa vilka effekter den har pa till exempel 6kad
tillganglighet.

Den andra ansatsen baseras pa litteraturen kring den sa kallade nya
ekonomiska geografin som understker férekomsten av
agglomerationseffekter. Agglomerationseffekter innebar, som ovannamnt, att
ekonomiska utfall som produktivitet, |6ner, sysselsattning med mera
paverkas av ekonomisk tathet eller tillganglighet till bland annat képkraft, s&
kallad marknadspotential. Den empiriska litteraturen pa detta omrade har
darfor forsokt bestamma sambandet mellan produktivitet och ndgon form av
tillganglighetsmatt. Det ar denna ansats som detta avsnitt har koncentrerat
sig mot d& det kopplar naturligt till kollektivtrafikens roll som
tillganglighetsskapare.

9 Agglomerationseffekter innebér i korthet positiva ekonomiska effekter som tkad tathet och/eller
tillganglighet innebar i form av stordriftsfordelar, 6kad specialisering och dkat kunskapsutbyte.
Detta diskuteras ytterligare nedan.
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2.3 PRODUKTIVITET

Produktivitet &r mattet pa det varde som produceras per enhet insatsfaktor,
ofta méatt som produktion per anstélld. Produktiviteten kan i sin tur 6ka med
okad tillganglighet, genom sa kallade agglomerationseffekter.
Agglomerationseffekter innebar att tathet eller tillganglighet paverkar
ekonomiska utfall som produktivitet, I6ner och sysselsattning. Den teoretiska
grunden for existensen av dessa effekter ar val utvecklad.'® Positiva
agglomerationseffekter uppstar som resultat av minskade transportkostnader
och skalférdelar. Ju lagre transportkostnaderna &r, desto lattare kan varor,
tjanster och manniskor transporteras. Skalférdelar innebér att det ar
effektivare att producera storre volymer p&d samma plats, till féljd av minskad
genomsnittlig produktionskostnad.

Det finns tre mekanismer som ligger till grund for positiva
agglomerationseffekter: delning, matchning och larande. Delning syftar pa att
fler kan vara med och dela pa kostnaderna for gemensamma resurser som
till exempel ett sjukhus. Med matchning avses att det blir lattare att para ihop
en lamplig arbetstagare med ett passande jobb. Larande syftar p& att féretag
och arbetstagare Iar sig av varandras upptackter, uppfinningar och
kunskaper. Alla tre mekanismerna blir starkare ju stérre staden &ar och ju
tatare den ar — alltsd hur manga andra som man kan dela med, matcha
bland, och lara fran. Vilken eller vilka av mekanismerna ovan som ar den
framsta drivkraften till agglomerationseffekterna varierar sannolikt mellan
olika branscher, arbetsmarknader och stader.

Agglomerationseffekter pa arbetsmarknaden innebar konkreta fordelar
sasom lagre genomsnittliga produktionskostnader och hogre produktivitet
och darmed I6ner.
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Figur 2: Sambandet mellan befolkning och genomsnittsion ar 2016 p& FA-region (Funktionell
analysregion)*!, notera att exempelvis regionerna Malmoé-Lund samt Linkdping-Norrkoping, tack
vare god tillganglighet, fungerar som sammanhalina, och darmed stérre, regioner.

10 (Duranton & Puga, 2004)

11 Egna berékningar baserat pé statistik frén SCB fér ar 2016. Genomsnittsinkomsten &r
beréknad som I6n per forvarvsarbetande, det vill séga I6nesumma for férvarvsarbetande
nattbefolkning/forvarvsarbetande nattbefolkning.
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En ofta anvand indikation pd att storleken pa arbetsmarknaden verkligen har
ett positivt samband med produktivitet ar att genomsnittliga |6ner tenderar att
O0ka med arbetsmarknadens storlek. Detta samband har visats i flera
empiriska studier och ger alltsa starka indikationer pa att
agglomerationseffekter existerar och kan vara betydande (se Figur 2 ovan
for en svensk illustration).

En stads totala storlek &r dock inte ett sarskilt rattvisande maétt pa den
faktiska tillgangligheten i staden — hur manga andra som man rimligen kan
dela med, matcha bland, och lara fran. Ett battre matt ar tathet eller som det i
litteraturen benamns effektiv tathet, vilket ar ett matt pa saval tathet som
tillganglighet. Kortare restider vid en given befolkningsstorlek ger tkad
effektiv tathet, da fler personer kan réra sig snabbare inom ett givet omrade,
exempelvis en stad. Med effektiv tithet avspeglas darmed saval storlek som
genomsnittlig tathet och i manga studier dven transportsystemets
egenskaper som inkluderar ett generaliserat matt for restid och reskostnad.

De studier som har skattat sambandet mellan effektiv tathet, det vill sdga
tillganglighet och produktivitet, visar pa att okad tathet leder till en hogre
produktivitet. Detta samband har dven pavisats i svenska skattningar.'? Har
visar det sig att effekten av tathet pa produktivitet ar storre i Malardalen an i
ovriga landet och hogre for hoginkomsttagare. Detta illustrerar alltsa att
agglomerationseffekterna ar storre pa Malardalens specialiserade
arbetsmarknad och att de &r storre i branscher med hégre I6ner. Andra
studier har visat att agglomerationseffekterna ar hogst i kunskapsintensiva
servicebranscher med hdg specialisering av arbetskraften. Det
overensstammer med teorierna om att agglomerationseffekter uppstar ur
matchning och s& kallade knowledge spillovers, det vill sdga larande och
delning av arbetskraftsutbudet.

2.3.1 Kollektivtrafikens betydelse fér produktivitet
Kollektivtrafiken spelar en valdigt viktig roll genom att den bidrar till
tillganglighet inom och mellan arbetsmarknadsregioner. Med hjalp av val
fungerande kollektivtrafik kan den lokala arbetsmarknadsregionen vidgas.
Genom att kollektivtrafiken medverkar till att vidga den lokala
arbetsmarknaden leder det till att den enskilde arbetstagaren nar ett storre
antal arbetsplatser dar det ar mgjligt att arbeta. P& motsvarande satt far
foretagen tillgang till ett storre utbud av arbetskraft. Detta bidrar till att det
uppstar "matchningseffekter”, det vill saga battre éverensstammelse mellan
arbetsgivares behov och arbetstagares kompetens. Det leder till tva effekter.
Dels innebar det att den enskilda arbetstagaren till féljd av 6kad
tillganglighet, ges maojlighet att vélja ett battre betalt jobb langre bort.
Dessutom ges arbetsgivarna stérre mojlighet att anstélla personer med rétt
utbildning och erfarenhet. Detta leder till att arbetsplatser blir mer produktiva,
vilket i sin tur hdjer medellénen.

Okad tillganglighet genom en restidsforkortning kan for den enskilde
individen innebara att fler timmar kan laggas pa arbetet alternativt att fritiden
Okar, vilket kan vara gynnsamt for produktiviteten. Studier visar att restiden
varderas hogt av resenarerna, och aven sma minskningar av restiden,
sarskilt for medellanga resor (20-45 minuter) har visat sig kunna ge stor

12 (Anderstig, Berglund, Eliasson, Andersson, & Pyddoke, 2012)
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paverkan, framforallt pa arbetspendlingens omfattning. Kollektivtrafiken gor
det darmed lattare att nd attraktiva malpunkter, vilket ger foljdeffekter i form
av Okad produktivitet, tillvaxt samt sysselsattning.314

Studier visar vidare att tidsvarden for kollektivresenérer ar lagre &n
bilresenarer, det vill sdga att kollektivtrafikresenérer upplever att de gor en
lagre uppoffring per minut som de reser. Dessa resultat ar delvis beroende
av att hoginkomsttagare, som har en hogre tidsvardering, i hogre grad aker
bil. Resultaten kvarstar dock om man tar hansyn till inkomst, vilket tyder pa
att individer ar beredda att resa langre med kollektivtrafik &n med bil
eftersom det innebar en mindre uppoffring &n motsvarande restid med bil.
Nedan, i Figur 3, redogors for fordelningen av arbetsresor med allman
kollektivtrafik respektive bil'®, baserat pa den nationella
resvaneundersokningen (2011-2016).
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Figur 3: fordelningen av arbetsresor mellan allmén kollektivtrafik och bil.

Som framgar av figuren okar kollektivtrafikens andel med resans langd. Det
bor dock understrykas att detta kan bero pa tva effekter, dels att
kollektivtrafikresor tar langre tid, men ocksa att kollektivtrafikresenarer ar
beredda att resa langre. Att det gar att utféra andra aktiviteter, exempelvis
arbete, under resans gang ar sannolikt en del av forklaringen till det
sistndmnda. Mdjligheten till att férlagga delar av exempelvis sin arbetsdag till
kollektivtrafiken innebér darmed att kollektivtrafiken kan konkurrera med bil,
aven i de fall resan &r lika lang eller langre, och &r ytterligare en anledning till
att kollektivtrafiken mojliggér langre arbetsresor an bilen.

Litteraturen visar att effekterna, det vill sdga 6kningen i produktivitet pa grund
av agglomerationseffekterna, 6kar med storleken péa arbetsmarknaden eller
med 6kad tathet. Darfér har en valfungerande kollektivtrafik som okar
tillgangligheten sarskilt stor effekt p& produktivitet i storstadsomraden och i
arbetsmarknadsregioner som kannetecknas av en hdg specialisering mot
kunskapsintensiva branscher.

Det ar vidare vart att i det har sammanhanget notera att kollektivtrafiken inte
bara okar tillgangligheten genom att mojliggéra exempelvis shabbare resor
for den enskilde. Det faktum att den ar mer yteffektiv &n bilen minskar éven
trangseln, vilket minskar restid och okar tillgangligheten aven for resenarer

13 Trafikanalys (2011), Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys

4 Tillvaxtanalys (2012), Regional attraktivitet — tillvéixtmotor i en global verklighet

15 For att gora jamforelsen tydlig &r andelen baserad pa arbetsresor med allmén kollektivtrafik
respektive bil som andel av det totala antalet arbetsresor med dessa tva fardsatt, sledes syns
inte resor med gang, cykel eller évriga trafikslag.
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som fardas i bil, sarskilt i trdnga stadsmiljoer. Denna aspekt ar sarskilt
relevant i stora, tata arbetsmarknader, det vill siga storstader, dar bade
trafiktrangsel och bristande tillgang till yta for exempelvis bostader eller
arbetsplatser inte séllan ar ett utpraglat problem. VTI pekar exempelvis pa att
expansionstrycket i tillvaxtregioner medfér 6kade ansprak pa tillgangliga ytor,
och att stader och regioner darfor maste effektivisera transportsystemet och
Oka dess kapacitet. | annat fall kommer bristande transportkapacitet att bli ett
hinder for den stadsbaserade ekonomiska tillvaxten. Dessa faktorer ar
grundlaggande orsaker till att kollektivtrafiken har kommit i fokus som
utvecklingsverktyg for hallbar ekonomisk utveckling.® 17 18

2.4 SYSSELSATTNING

Agglomerationseffekter pa sysselsattning eller arbetsloshet har studerats i
betydligt mindre omfattning an effekter pa produktivitet. Ovan har det visats
att agglomerationseffekter medfér 6kad produktivitet for framforallt
specialiserad och hogutbildad arbetskraft. Att deras produktivitet, och I6ner,
Okar ar givetvis gynnsamt dven for samhallet i stort, men man maste
samtidigt halla i minnet att dessa grupper redan ha en stark stallning pa
arbetsmarknaden. Sysselsattningseffekter & andra sidan handlar om att
majliggora sysselsattning for alla medborgare, och framforallt de med en
svagare stallning p& arbetsmarknaden.

Det finns studier som visar att transportkostnader kan minska arbetslésheten
genom att minska stkkostnaden och genom att ddmpa en arbetssdkandes
reservationslon®®. En forbattrad kollektivtrafik som okar tillgangligheten
genom att minska restiden och sénka reskostnaden 6kar sokradien for den
arbetssdkande, och innebar samtidigt att reservationslonen minskar och att
antalet mojliga arbetsgivare darfér 6kar. Darmed okar sannolikheten for att
den arbetssokande kan komma i arbete.?® 2! Norman et al. visar dock att
denna effekt ar liten pa arbetsloshet, men att den ar storst for lagutbildad
arbetskraft.?

Okad tillganglighet med kollektivtrafik, jamfért med den tillganglighet som kan
uppnas med bil, ar sarskilt viktig for svagare grupper pa arbetsmarknaden.
En trolig forklaring ar att for lagutbildade, vilka i regel har lagre inkomst, gor
snabbare och billigare resor stérre skillnad for huruvida det ar 16nt att stka
ett arbete langre bort, medan skillnaden fér hogutbildade, som vanligen har
hogre 16n, ar mindre.? Vidare kraver kollektivtrafiktillgangligheten inte
samma initiala investering som bhiltillgangligheten, vilket méjliggor fér den
som nyligen tagit sig in pa en arbetsmarknad, exempelvis nagon som far sitt
forsta jobb, att ta sig till och fran sin arbetsplats, trots eventuella ekonomiska
begransningar. Utan kollektivtrafik skulle alltsa inlasningseffekter kunna
uppsta som haller tillbaka sysselsattning (och produktivitet) for personer med
lag I6n, eftersom den som inte har rad att varken ha bil eller bo i exempelvis

16 (VTI, 2012)

17 Exempelvis konstaterar Trafikanalys (2011) att trangsel pa sikt kan paverka viljan att
arbetspendla, vilket pa sikt kan f& negativa konsekvenser for produktivitet, sysselsattning och
tillvaxt.

18 (VTI, 2012)

19 Med reservationslén menas den lagsta I6neniva som en individ kraver for att acceptera en
anstallning. Reservationslonen beror i sin tur pa en rad faktorer, daribland kostnaden (i tid och
pengar) for att ta sig till arbetet.

20 (van Ommeren & Gutiérrez-i-Puigarnau, 2011)

21 (Pilegaard & Fosgerau, 2008)

22 (Norman, Borjesson, & Anderstig, 2017)

2 (Norman, Borjesson, & Anderstig, 2017)
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ett innerstadsomrade, inte heller kan arbeta dar utan god
kollektivtrafikforsorjning.

Genom en forbattrad kollektivtrafik méjliggors aven langre pendlingsresor,
vilket kan leda till att tva eller flera lokala arbetsmarknadsregioner kan slas
ihop till en. Darigenom utgoér en val fungerande kollektivtrafik en bas for
regionforstoring. Storre regioner leder till stérre arbetsmarknader som
mojliggdr en mer specialiserad och robust arbetsmarknad via méjligheten till
Okad diversifiering. Sadana arbetsmarknader blir mer robusta eftersom
manga branscher skyddar mot individ- och féretagsspecifika chocker och
underlattar en snabb anpassning till férandrad efterfrdgan och
omvarldsforutsattningar. Genom att kollektivtrafiken bidrar till regionforstoring
bidrar den darmed aven teoretiskt till att minska arbetsloshet genom att géra
regioner mindre sarbara.?* %

2.5 TILLVAXT

Ekonomisk tillvéaxt ar 6kningen av nagot produktionsmatt, vanligen
bruttonationalprodukt (BNP). Tillvaxt kan vara resultatet av saval 6kad
produktivitet som 6kad sysselsattningsgrad, men ocksa resultatet av att
befolkningen 6kar i storlek. Tillvéxteffekter kan i sin tur ha en
sjalvforstarkande effekt. Battre tillganglighet till arbetsplatser lockar till sig fler
personer, vilket 6kar urvalet av lamplig arbetskraft, vilket medfor stigande
produktivitet och sysselsattning, och darmed 6kade inkomster och dkad
tillvaxt. Det utbkar i sin tur skatteunderlaget, och darmed 6kar
skatteintakterna, vilket mojliggor battre tillganglighet och forbattringar i annan
offentlig service.

Detta kan i sin tur fa effekter pa en regions attraktivitet, men ocksa pa
produktivitet, och darmed tillvaxt. | bilden nedan illustreras denna
sjalvforstarkande effekt.

Okad tillgianglighet

Okade Littare att hitta
skatteintakter ratt kompetens

Okad produktivtet
och dkad
sysselsattning

Okad attraktivitet
och befolkning

Okade I6ner och
okad tillvaxt

Figur 4: Sjalvforstarkande tillvaxt i en vaxande region.?®

24 (Borjesson, Eliasson, & Isacsson , 2013)
% (Krugman, 1991)
2 Bearbetning av (Glaeser, 2010) samt (Glaeser & Gottlieb, 2009)
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| den har typen av dynamiska system ar det svart att skilja mellan "hénan
och agget”: att det finns god tillganglighet till manga attraktiva arbetstillfallen
blir bade en forutsattning for, och en foljd av, en stark tillvaxt. Okad
tillganglighet, till exempel genom stark kollektivtrafik, kan sdledes vara en
katalysator for att starta eller forstarka den har typen av process, men &ven
en forutsattning for att den inte ska avstanna pa grund av exempelvis brist pa
ratt kompetens for ett véxande naringsliv.

Jamfort med andra trafikslag, framforallt bil, kan kollektivtrafiken sédgas ha
tillvaxtframjande egenskaper genom det faktum att den &r mer yt- och
energieffektiv, samt & mer kapacitetsstark, vilket fér med sig en rad fordelar
vilka kan starka maojligheten till tillvéxt. Med andra ord fungerar
kollektivtrafiken som mojliggdrare genom att exempelvis forhindra trangsel
som annars kan hAmma tillvéxten i en véxande stad.
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3 NULAGE

Detta kapitel utgar fran fragestéllningen Vilka hinder eller brister finns det for
att kollektivtrafiken ska 6ka produktiviteten, tillvaxten och sysselsattningen
ytterligare?

Kapitlet inleds med en kort beskrivning av begreppet tillgénglighet, vilket
aven diskuterats ovan, samt begreppet generaliserad kostnad. Vidare
redogors for kollektivtrafikens organisation i dagslaget, vilka organisatoriska
forutsattningar som styr olika aktorers majlighet att paverka trafiken, samt de
brister som finns. Dessa paverkar i sin tur tillganglighet, och darigenom far
det foljdeffekter pa produktivitet, tillvéxt och sysselsattning. Sammantaget ar
kapitlet darmed en 6versikt 6ver vilka hinder och brister det finns i nulaget,
som leder till att principiella effektsamband som beskrivs i kapitel 2 inte
realiseras.

3.1 TILLGANGLIGHET

Forbattrad kollektivtrafik &r inget sjalvandamal, men den ger stora bidrag till
samhallsnyttan. Den framsta effekten, inte minst nar det géller fragor om
tillvaxt, sysselsattning och produktivitet, handlar, som beskrivs i kapitel 1, om
att kollektivtrafiken bidrar till att skapa god tillganglighet. Tillgénglighet
innebar i sin tur att det blir enklare att na attraktiva malpunkter, det vill séga
manniskor och varor kan transporteras snabbare, sakrare, palitligare och
billigare. Darmed blir det fler individer och féretag som ligger sa "nara”
varandra att de kan utnyttja férdelarna av att dela resurser, matcha utbud
mot efterfrdgan, och lara av varandra.

Vinster i form av forbattrad tillganglighet brukar vanligen beskrivas i termer
av reducerad generaliserad kostnad. Den generaliserade kostnaden ar ett
sammantaget matt som beskriver summan av direkta (exempelvis
biljettkostnad) och indirekta kostnader (exempelvis tidsuppoffring) fér en
resa. Forbattrad tillganglighet sanker den generaliserade kostnaden,
exempelvis genom att en resa gar snabbare (mindre tidsuppoffring).

Den tillganglighet som kollektivtrafiken kan erbjuda ar delvis en konsekvens
av hur mycket resurser som samhéllet ar berett att satsa p& den. Eftersom
samhallets resurser ar begransade ar det dock viktigt att inte bara strava
efter att kollektivtrafiken ska erbjuda "mer” tillganglighet, utan ocksa
sakerstalla att bade nivan och férdelningen av dessa resurser ar effektiv. Det
handlar bade om att férdelningen av resurser exempelvis mellan regioner,
eller mellan olika typer av kollektivtrafik (till exempel mellan langa respektive
korta resor) ska vara effektiv, men ocksa om att nivan pa de resurser som
satsas ar avpassad till de nyttor som den 6kade tillgangligheten kan
generera.
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3.2 BRISTER

Eftersom kollektivtrafiken generellt sett leder till 6kad produktivitet,
sysselsattning och tillvaxt genom att erbjuda tillganglighet utgar diskussionen
om brister fran de faktorer i kollektivtrafiken som priméart paverkar
resendrernas tillganglighet och generaliserade kostnad (det vill s&ga restid,
reskostnad och palitlighet). Dessa faktorer ar grupperade under
Overgripande rubriker, som representerar de bakomliggande mekanismerna
till problemen som uppstar.

| Figur 5 visas en schematisk bild éver bakomliggande orsaker och brister i
kollektivtrafiken. Som man kan utlédsa av bilden ar det ett invecklat system
med manga vaxelverkande faktorer som paverkar utfallet av kollektivtrafiken.
Ett exempel ar brister i infrastrukturen, till exempel slitna anlaggningar, som
leder till lAga hastigheter samt trafikstorningar. Detta ger i sin tur en langre
genomsnittlig restid, ndgot som i sin tur paverkar efterfragan.

.

Infrastrukturkapacitet Trafikutbud Bebyggelse/markanvandning
Priser
Palitlighet/forseningar Véntetid Tréngsel i fordonen
Figur 5: Brister och deras orsaker i kollektivtrafiken

Komplexiteten medfor i sin tur att det &r svart att sortera bristerna pa ett helt
konsekvent satt. Det bor darfor noteras att den rubrikindelning som gjorts
nedan i viss man innefattar brister som paverkar och ar beroende av
varandra.

De dversta fem boxarna i figuren presenteras i princip i varsitt underkapitel
nedan, med undantag fér Bebyggelse/markanvandning, vilken ar inordnad
under rubrikerna Organisation samt Styrmedel, och Priser, vilken ar inordnad
under organisation.

3.2.1 Organisation

Organisatoriska brister kan uppsta av flera anledningar, exempelvis for att
olika aktorer ansvarar for olika delar av trafiksystemet, eller pa grund av
driftsformer som inte ar utformade pa ett andamalsenligt satt. Under
organisation faller &ven ansvaret for biljettpriserna, som kan vara behéftade
med problem pa grund av dess niva, eller komplicerade biljettpriser/-system,
bade mellan och inom lan.
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Kollektivtrafiken hanteras primért av landstingen/regionerna och
kommunerna, utifran det yttre ramverk som riksdagen faststaller genom sin
lagstiftning. | varje Ian finns en regional kollektivtrafikmyndighet, men
organisationsformerna varierar dver landet. Vanligen hanteras det antingen
av landsting/region, eller av ett kommunalforbund?’. Uttver detta finns aven i
flertalet 1an lanstrafikbolag, till vilkka den regionala kollektivtrafikmyndigheten
kan delegera befogenhet om att handla upp trafik. Vidare finns dven ett fatal
bolag som bedriver trafik i egen regi?8.2° 3° Detta medfér att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har stor radighet éver utformningen av
kollektivtrafiken i respektive lan, exempelvis vad géller utbud, biljettpriser
med mera. Lagstiftningen skapar darmed forutsattningarna for den jarnvags-
och busstrafik som kors, men statens inflytande och engagemang i den
I6pande verksamheten ar begransat. Statens atagande begransar sig till att
tilhandahélla den nationella infrastrukturen och det 6vergripande regelverket
samt kapacitetstilldelning pa jarnvagsnatet.

Staten, i form av Trafikverket, ansvarar dock for en stor andel av
transportinfrastrukturen och dess finansiering genom statliga medel, medan
kommunerna genom sitt planmonopol avgdér markanvandning och
bebyggelsestruktur samt den lokala trafikplaneringen. Trafikféretagen
levererar trafiktjanster, oftast med produktionsavtal®' och avtal med
incitament. | ett fatal fall ges trafikforetagen mer inflytande 6ver trafikens
utformning och linjenat.3?

Som infrastrukturhallare paverkar kommunerna samt staten (genom
Trafikverket) framkomligheten pa vagnatet. Trafikverket har aven radighet
over framkomligheten péa det statliga jarnvagsnatet. Framkomligheten
paverkas i sin tur av hur mycket medel som respektive organisation avsatter
till investeringar, drift, underhall etc.

Eftersom ansvaret for kollektivtrafiken, och relationen med
bebyggelseplaneringen, ar spritt dver flera aktdrer ar samverkan mellan
dessa parter av stor betydelse for hur kollektivtrafiken fungerar.
Kollektivtrafiklagen féreskriver att samrad ska ske mellan "berérda
myndigheter, organisationer, kollektivtrafikféretag samt foretradare for
naringsliv och resenarer”, | de fall ett landsting ensamt ar
kollektivtrafikmyndighet ska vidare samrad ske med kommunerna i lanet.
Formerna for samrad specificeras dock inte i lagen och det saknas formella

27 Enligt uppgifter fran SKL (Svensk Kollektivtrafik, 2018-11-06) kommer kollektivtrafiken (fran
och med 2019) att hanteras som foljer i Sveriges 21 regioner/lan: i 19 lan av region eller
landsting, i 2 1an av kommunalférbund.

2 Enligt Trafikanalys (2018a) finns bolag som bedriver trafik i egen regi pa foljande platser:
Uppsala lan (Gamla Uppsala Buss), Region Vastmanland samt Region Orebro lan
(Svealandstrafiken), Goteborgs stad (GS Buss AB, Goéteborgs Sparvagar AB), Uddevalla
kommun (Uddevalla Omnibuss AB), Skellefted kommun (Skelleftebuss AB) samt Luled kommun
(Luled Lokaltrafik AB). Bolagen kan kora trafik som upphandlas i konkurrens, men &ven
direkttilldelad trafik. Mojligheten till att direkttilldela trafik regleras i Lagen om offentlig
upphandling, och detta kan endast ske givet att vissa specifika villkor &r uppfyllda. Det bor aven
noteras att det finns mdjlighet att direkttilldela trafik till kommersiella operatdrer under vissa
tréskelvarden (cirka 5 miljoner kronor), &ven om Trafikanalys framhaller att de ej kanner till
nagot fall dar detta gjorts i Sverige.

2 (Trafikanalys, 2018a)

30 (Trafikanalys, 2014a)

31 Tidigare &ven kallat bruttoavtal

%2 (Ringqvist, 2016)

33 (SFS, 2010:1065)
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krav pd integrering med exempelvis fysisk- och bebyggelseplanering (dven
om vikten av detta understryks i den proposition som foregick lagen).3# 5 36

Inte heller Plan- och bygglagen®” har tydliga direktiv om hur
kollektivtrafikintressen ska tillvaratas. Enligt Ringqvist (2016) sa saknas
generellt sett en langsiktigt strukturell kollektivtrafikplanering i samspel
mellan kommun- och regionalniva, med undantag for i de tre storsta
tatortsregionerna dar regionala utvecklingsplaner utarbetas i bred
samverkan. Detta leder i sin tur till att planeringen inte séllan sker sektorsvis
samt med bristande samordning.3® | nartid har dock allt fler landsting
overtagit det regionala utvecklingsansvaret, och det aterstar att se huruvida
detta paverkar forutsattningarna for en mer samordnad planering.*®

Nedan (Figur 6) visas en schematisk bild 6ver olika aktdrers inflytande,
ansvar och finansiering av kollektivtrafik, hamtad ifrdn rapporten
Kollektivtrafikens styrning och organisering®®. Som framgar av figuren ar
saval ansvar som inflytande och finansiering spritt 6ver flera aktorer.

Regionen/
Kollektivtrafik
-myndighet

Kommunen Traofik foretog

Inflytande

Trafikens Kvalitet och
utformning, kund-
prestanda upplevelse

Finansierin

Regionen/ Nl
Kommunen 2 Kollektivtrafik Trofikforetog
Exploatorer, -myndighet
fostighets- Staten
dgare m fi

Figur 6: Samspel, inflytande och ansvar/finansiering (Ringqvist, 2016).

Transportstyrelsen ar slutligen tillsynsmyndighet vad géller krav om
trafikforsorjningsprogram, anmalningsskyldighet, trafikantinformation och
uppgiftsskyldighet samt bedriver marknadsovervakning enligt Lag
(2010:1065) om kollektivtrafik.

3.2.1.1 Samverkan

Behovet av samverkan mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter och andra
aktorer ar idag betydande, trots att det formella ansvaret ar atskilt. Regionala
kollektivtrafikmyndigheter ansvarar for transporttjansterna, men kvaliteten pa
de tjanster man kan erbjuda beror bland annat pa hur kollektivtrafiken kan
integreras i den dvergripande samhéallsplaneringen. Den integreringen &r

34 (SFS, 2010:1065)

% (Ringqvist, 2016)

36 (Regeringen, 2010)

57 (SFS (2010:900), 2010)

%8 (Ringqvist, 2016)

39 Frén och med 1 januari 2019 kommer samtliga landsting ha bildat region och évertagit det
regionala utvecklingsansvaret, se dven (SKL, 2018-12-05)

40 (Ringqvist, 2016)
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fortfarande beroende av frivillig samverkan med kommunerna och staten,
aven om Kollektivtrafiklagen stipulerar att samrad med kommuner samt
andra aktorer ska ske i samband med att trafikférsorjningsprogram
uppréattas. Kommunerna ar ansvariga for utformning och underhall av det
kommunala véagnatet, och styr genom det kommunala planmonopolet, vilken
markanvandning som tillats. Staten styr dver utformning och underhall av det
statliga vag- och jarnvagsnatet. Trafikféretagen ar leverantérer av
trafiktjanster.* 42

Som konstaterats tidigare tillfor kollektivtrafiken nyttor vilka gagnar inte bara
den plats dar trafiken bedrivs, utan aven andra delar av samhallet, sa kallade
spill-over effekter. Ur ett teoretiskt perspektiv bor det finnas
overensstammelse mellan den niva dar finansiering och administration sker
och storleken pa den region dar nyttorna genereras. Om sa ar fallet, ar det
sannolikt att de satsningar som genomfors ar sddana som bidrar med
tillrackligt stora nyttor for att vara motiverade. Om det & andra sidan &r sa att
satsningar ger spill-over effekter, det vill sdga att en satsning i ett omrade
aven bidrar positivt till andra omraden, ar det sannolikt att en lokal myndighet
kommer att erbjuda for lite resurser, eftersom man inte tar tillrécklig hansyn
till de nyttor som genereras pa andra hall. Detta trots att den lokala
myndigheten sannolikt har béattre kunskap om lokala forutsattningar och pa
sa satt har forutsattningar att kunna leverera ratt méangd.*

| dagens organisation av kollektivtrafiken &r det inte ovanligt att se exempel
pa den har problematiken i samspelet mellan kommuner och regioner. Ofta
ar det till exempel en regional kollektivtrafikmyndighet som upphandlar
busstrafiken, &ven nar det ror stadsbusstrafik. Om framkomligheten kan
forbattras, till exempel genom att busskorfalt etableras eller trafiksignaler
trimmas eller férses med bussprioritering, kan det innebéra stora besparingar
i kostnaderna for sadan busstrafik. Kostnaderna for denna typ av atgarder
faller p& kommunen (om det ror sig om atgarder pa kommunalt vagnat) eller
staten. Men motsvarande besparingar kommer det regionala
kollektivtrafikmyndigheten eller operatoren, till godo. Aven om kostnaderna
ar relativt sma och de potentiella besparingarna stora, ar det darfor inte alltid
enkelt att fa igenom besluten, eftersom kommunen (eller staten) inte direkt
kan fa del av de nyttor som genereras*. En liknande problematik aterfinns
aven i relationen mellan staten och regionala kollektivtrafikmyndigheter vad
galler infrastruktur, dar avvagandet exempelvis star mellan regionala
respektive langvaga resenarers efterfrdgan pa kapacitet.

Ett exempel pa ett alternativt system, som skapar en naturlig integrering
mellan kollektivtrafikens intresse och kommunens, ar Karlstad, déar
Karlstadsbuss &r en del av Stadsbyggnadsforvaltningen*®. Liknande upplagg
har ocksd anvants i vissa andra kommuner. Malsattningen med detta
upplagg ar att kollektivtrafiken ska vara en integrerad del av
bebyggelseplaneringen och att de tjansteman som jobbar med kollektivtrafik

41 (Ringqvist, 2016)

2 (Paulsson, 0.a., 2018)

4 (Oates, 1972)

4 For ytterligare diskussion om vilka nyttor, samt budgetmassiga effekter. kollektivtrafiken
genererar for olika aktorer se aven tidigare rapporter fran Svensk Kollektivtrafik,
Kollektivtrafikens Samhéllsnytta (2017) samt Kollektivtrafikens nytta for kommunerna,
landstingen och regionerna (2018).

45 Detta kommer dock férandras frén och med 1 januari 2019 da Region Varmland (tidigare
Landstinget i Varmland) ensamt blir ansvarigt for all kollektivtrafik i Varmland
(Stadsbyggnadsnamnden, Karlstad kommun, 2018)
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och stadsutveckling ska inga i samma forvaltning. Detta leder till en koppling
mellan genomférandet av framkomlighetsatgarder och paverkan pa
driftsekonomi som &r relativt ovanlig i Sverige*. Tidsbesparande
framkomlighetsatgéarder blir harmed en ren vinstaffar for den offentliga
beslutsfattaren.

Paulsson et al. framhaller vidare att samverkan ar av vikt for att skapa
gemensam identitet och malbild mellan organisationer, for att i sin tur
sékerstalla att de arbetar gemensamt mot ett effektivt trafiksystem.
Samverkansformerna kan variera mellan informella eller mer formella former,
exempelvis samverkansforum, eller avtalsbunden samverkan.*’ For det
sistnémnda erbjuder exempelvis Partnersamverkan for en forbattrad
kollektivtrafik modellavtal for samverkansavtal mellan tva eller fler parter (till
exempel bestéllare, trafikféretag och kommuner), som syftar till att
trafikplanering, samhallsbyggnad, infrastrukturutveckling med mera ska
kunna stodja varandra for att uppna gemensamma mal, exempelvis om 6kat
resande eller 6kad marknadsandel.

3.2.1.2 Biljettpris

Enligt studier sa leder en 10 procents sankning av biljettpriset i
kollektivtrafiken till en 4 procents dkning av resandet pa kort sikt (1-2 ar).
Resendrer som saknar alternativ &r av naturliga skal mindre prisk&nsliga &n
resendrer som exempelvis kan ga, cykla eller aka bil.*® Priskansligheten ar
dessutom beroende av andra faktorer, sa som vilken typ av resor, langd pa
resor samt tid pa dygnet. Prisstrukturen, exempelvis zonindelning,
manadskort med mera, paverkar vidare bade kostnaden for resenaren och
efterfragan, detta diskuteras nedan, i avsnitt 3.2.1.3. Det bor dock
understrykas att resenarens totala kostnad, den s& kallade generaliserade
kostnaden (se aven avsnitt 3.1), bestar av flera komponenter, daribland
biljettkostnad, men dven andra kostnader sa som tidsuppoffring. Ofta ar det
just det sistnamnda som &r det mest avgtrande for efterfragan pa
kollektivtrafik, och for individens tillganglighet.

Sammantaget gar det dock konstatera att lagre pris leder till en hogre
efterfrdgan pa kollektivtrafik, &ven om variationen &r stor. Detta betyder dock
inte nddvandigtvis att exempelvis gratis kollektivtrafik ar ett lampligt satt att
Oka kollektivtrafikresandet. Erfarenheten har bland annat visat att en stor del
av det tkade kollektivtrafikresande som foéljer av stora prissankningar (till
exempel nolltaxa) handlar om att korta gang- och cykelresor 6verfors till
kollektivtrafiken. Det 6kade resande som fdljer pa en nolltaxereform ar
darmed inte ett egentligt tecken pa okad tillganglighet i den utstrackning som
man kan forledas att tro och det innebar inte heller att trangseln i biltrafiken
minskar. Samtidigt medfor det 6kade resandet behov att ytterligare
ekonomiska tillskott till féljd av 6kade kapacitetsbehov och minskade
intakter.4®

Sedan 1990 har de regionala kollektivtrafikmyndigheternas priser for
periodkort 6kat mer an priset for att resa i andra trafiksystem®° i
jarnvagssektorn. Priset, matt som kostnaden fér manadskort med 40

46 (Hedegaard Sgrensen & Pettersson , 2018)
47 (Paulsson, o0.a., 2018)

48 (Dickinson & Wretstrand, 2015)

4 (Dickinson & Wretstrand, 2015)

50 RKM, InterCity/Regionaltdg och snabbtag
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resor/manad, ligger pa cirka 7 kronor/mil ar 2017, vilket &r 2,6 ganger sa
hogt som 1990 (d& de dock var valdigt billiga). Pa grund av Stockholms lans
landstings storlek utgor de en stor andel av underlaget och man kan se att
ett manadskort har gatt fran 225 kr i 1990 ars prisniva (motsvarande 339 kr i
dagens prisniva)®! till 860 kr sedan 1 januari 201852,

Trafikanalys visar ocksd i sin kartlaggning 6ver prisutvecklingen i
kollektivtrafiken mellan 2001 och 2014 att priserna har stigit, framforallt pa
enkelbiljetter, men att &ven manadskorten har okat kraftigt. Aven om de
sistndmnda har varit i paritet med bensinprisutvecklingen har detta 6kat
samtidigt som bilarna har blivit mer brénsleeffektiva. Trafikanalys
understryker i sin kartldggning att den kraftiga prisdkningen for
kollektivtrafikresor pa sikt riskerar att minska manniskors incitament att valja
kollektivtrafik. Kraftigt stigande priser gor ocksa att det blir svarare for
branschen att uppna sina mal om saval tkat resande som en hogre andel av
det totala resandet med kollektivtrafik. Enligt Trafikanalys ligger det darfor i
bade resenarernas, samhallets och branschens intresse att denna utveckling
avstannar och att prisokningarna mattas av.5® Samtidigt bér det dock noteras
att resandet med de regionala kollektivtrafikmyndigheternas trafik har 6kat
kraftigt under perioden, trots prisokningar. Utbudet av trafik har &ven dkat
under perioden, vilket medfér att resenarerna har maojlighet att resa oftare,
eller langre, for det pris de betalar. Kollektivtrafikbarometern, den arliga
undersodkning som genomfdrs kring kundupplevelser i kollektivtrafiken, visar
vidare att de framsta skalen till att inte nyttja kollektivtrafiken har med olika
tillganglighetsrelaterade faktorer, sa som restid och avstand till hallplatser, att
gora.>
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Figur 7: Prisindex for enkelbiljett, Ianskort, bensin, lokaltrafik och KPI, 2001-2014, basar 2001.
Befolkningsviktade priser for enkelbiljett och Ianskort. Lépande priser.®

51 (Transportstyrelsen, 2018)

52 (SL, 2018)

53 (Trafikanalys, 2014b)

54 (Svensk Kollektivtrafik, 2018b)
55 (Trafikanalys, 2014b)
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Som diskuterats ovan, och aven nedan i avsnitt 3.2.1.3, beror biljettpriset i
manga reserelationer pa flera faktorer i hur prissystemet ar uppbyggt, sa
som zonindelning samt kostnaden for exempelvis manadskort. Ett exempel
pa nytt, omfattande, prissystem ar Movingo som introducerades 1 oktober
2017 i Malardalen, och som ersatte den tidigare TiM-biljetten. For de sex I&n
som deltar i samarbetet ingar tagtrafik och lokal kollektivtrafik®¢. Det har dock
skett ndgra begransningar i bade utbud och restid i samband med att
systemet inférdes. SJ har valt att inte upplata en del av sina kommersiella
tag till periodkortsresenarer med Movingo och klassificerar darfér om ett
antal regionala tag till Intercity, framfor allt p& den snabba linjen Gavle—
Stockholm—Linkdping, vilket ger féarre val for pendlare med periodkort. Detta
illustrerar i sin tur problematiken med att integrera en politiskt beslutad
prismodell (frAn de regionala kollektivtrafikmyndigheterna) med en prismodell
som helt bygger pa kommersiella forutsattningar (SJ).5” De totala
tillganglighetseffekterna av en prisreform maste alltsd bedomas, bade
eventuell forbattrad tillganglighet for resenarerna i form av exempelvis lagre
pris, fler avgangar eller méjlighet att resa langre, men aven forsamrad
tillganglighet som kan uppsta nar olika kommersiella aktorer anpassar sitt
utbud for att kompensera for eventuella negativa effekter som reformen far
for dem.

3.2.1.3 Prisdifferentiering

Zontaxa, nattaxa, rabatt for vissa grupper, som exempelvis studenter och
pensionarer, ar exempel pa prisdifferentiering som férekommer idag. Studier
pekar dock pa att det finns potential for utokad prisdifferentiering, exempelvis
att det kan vara samhallsekonomiskt motiverat att hoja biljettpriserna i
hogtrafik och samtidigt séanka dem i lagtrafik®®.5° Man maste dock stalla detta
i relation till de foretagsekonomiska effekterna®®, samt upplevelsen for
resenarerna. Resenarer uppskattar enligt studier en enkel prismodell som ar
stabil och férutsagbar.®* En enkel och tydlig prissattning bedoms ocksa ha ett
varde nar det galler att locka nya resenarsgrupper. Prisdifferentiering skulle
dock innebara majlighet att uppna dkad tillganglighet, med hjalp av
kollektivtrafiken, utan att 6ka kostnaderna. Samtidigt ar prisséattning och
rabattering en svar politisk frdga som kraver avvagningar. Exempelvis
papekar Pyddoke och Wretstrand att det finns en mélkonflikt mellan
ambitionen att gora kollektivtrafiken mer tillganglig for laginkomsttagare,
genom en énskan om att halla nere priserna, och ambitionen att minska
trangseln i hogtrafik genom att hoja priserna i hogtrafik.5? Holmberg pekar
vidare pa att det finns en malkonflikt med tidsdifferentierade biljettpriser.
Bade prisnivan och biljettprissystemet paverkar resandet och upplevelsen av
resan, och problem med forstaelse fran resenarerna har, enligt Holmberg,
hindrat inférande av tidsdifferentierade taxor.5® | Stockholms lan har man
exempelvis valt att premiera enkelhet i prissystemet. | januari 2017 togs den
davarande zonindelningen bort for enkelbiljetter, samtidigt som de tidigare

56 Motsvarande system tillampas sedan tidigare p& andra hall, till exempel i Skéne.

57 (Transportstyrelsen, 2018)

%8 Efterfragan kan dven paverkas genom att exempelvis sprida ut starttiden for for-, grund- och
gymnasieskola, ndgot som diskuteras ytterligare i avsnitt 4.1.5.

5% (Urbanet Analyse, 2016)

%0 De foretagsekonomiska effekterna kan dock vara positiva enligt studier av SL och TOI
(Nilsson, Pyddoke, & Andersson, 2013).

51 (Dickinson & Wretstrand, 2015)

52 (Pyddoke & Wretsrand, 2016)

8 (Holmberg, 2013)
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differentierade reducerade priserna for pensionéarer, studenter och unga
harmoniserades genom en gemensam reducerad prismodell. Syftet med
enhetspris och det gemensamma reducerade priset ar att férenkla for
resenarerna vilket skulle leda till att fler anvander sig av kollektivtrafiken.54

3.2.1.4 Kostnadsskillnader

Det kan uppsta problem déar organisatoriska granser skiljer nyttan av en
potentiell reform fran kostnaderna. Ett exempel ar att priserna for resor inom
ett 1an respektive mellan 1an i dagslaget skiljer sig relativt mycket pa grund av
de nuvarande kollektivtrafikmyndigheternas ansvarsomraden. Ar 2016 i
kommuner inom Smaland-Ostergétlandsregionen, var till exempel
genomsnittskostnaden for ett manadskort mellan kommuner inom samma
lan cirka 1100 kronor, medan ménadskort for resor mellan 1an (under 200
km) var drygt det dubbla, 2300 kronor. Aven om man tog hansyn till
avstandet mellan kommunerna var prisskillnaden stor.®® Vissa regionala
kollektivtrafikmyndigheter har dock |6st detta med sarskilda I6sningar,
exempelvis erbjuder SL resor ¢ver lAnsgrans utan extra kostnad i vissa
relationer, eller genom séarskilda biljettsamarbeten s& som Movingo och
SL/UL.%8

Utan sarskilda l6sningar och biljettsamarbeten kan resor i vissa relationer bli
omotiverat dyra, vilket kan tankas paverka arbetsmarknadsregionernas
utformning. Mgjligheten till [anséverskridande resande har visserligen
forbattrats genom reformen ar 2012, aven om hinder kvarstar. Detta
diskuteras vidare i kapitel 5.

3.2.2 Styrmedel

Styrmedlen paverkar framforallt efterfragan i transportsystemet. Om de inte
ar optimalt utformade kan det leda till att ge resenarer och medborgare fel
signaler, generera ineffektiva resmonster samt styra bort fran 6vergripande
mal. Detta genom att exempelvis ge ekonomiska incitament till okat
bilresande snarare an 6kad tillganglighet. Detta kan vara negativt for tillvaxt
genom att bidra till trangsel, och ocksa genom att den i sig motiverade
tillganglighetsforbattringen blir omotiverat dyr.

3.2.2.1 Reseavdrag

Det &r inte bara priset pa kollektivtrafiken i sig som avgor dess efterfragan
(priselasticitet), utan aven priset for andra fardmedel spelar in
(korspriselasticitet). For arbetsresor har ratten att géra avdrag fér kostnaden
att resa till och fran arbetet betydelse for fardmedelsvalet. Dagens
utformning av reseavdraget ar dock sadan att stora grupper av
kollektivtrafikresenarer inte kan gora avdraget®7.%8

Tanken med reseavdraget ar att minska individers kostnader for att ta sig till
ett arbete, och darmed gora det mer privatekonomiskt [dnsamt att arbeta och
vélja ett arbete med hogre 16n, om det samtidigt innebar héga reskostnader.
Avdraget motiveras ofta ur ett geografiskt rattviseperspektiv, eftersom man

54 (Trafikférvaltningen SLL, 2016)

8 (WSP, 2016)

6 (SL, 2018)

57 Framforallt pd grund av gransen, 11 000 kronor per ar (2018) &r lagre &n kostnaden for
méanga manadskort (per ar) (Skatteverket, 2018-11-14)

% (Nilsson, Pyddoke, & Andersson, 2013)
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antar att de som bor pa landsbygden har de langsta resorna och storsta
behoven av kompensation. | praktiken anvands dock reseavdraget framst av
boende i och kring storstaderna, Exempelvis yrkades de hogsta
reseavdragen (i genomsnitt) av inkomsttagare i S6dermanlands och Uppsala
[an. | en studie om reseavdragets effekter som WSP genomférde 2012 fann
man att antalet arbetsresor skulle minska med 0,7 procent for Mélardalen om
reseavdraget togs bort. Minskningen av antalet bilresor skulle bli betydligt
storre (-2,9 procent medan kollektivtrafikresandet skulle 6ka nagot (+0,8
procent)®. Avskaffandet skulle med andra ord leda till farre arbetsresor,
vilket &r negativt for tillvaxt, men aven till mindre trangsel, vilket &r positivt for
tillvaxt. En reform dar reseavdraget avskaffades skulle ocksa ge utrymme for
att satsa pa andra, mer effektiva, tillganglighetsforbattrande reformer.

Andra former av reseavdrag har dock diskuterats, framforallt nagon form av
avstandsbaserat och fardmedelsneutralt reseavdrag. Ovannamnda studie
fran WSP visar att ett sddant reseavdrag skulle kunna utformas pa ett séatt
som ar kostnadsneutralt, samtidigt som det ger bade tillganglighets- och
klimatvinster i stora delar av landet.

Genom att gora reseavdraget avstandsberoende eller att ta bort avdraget
kan man dven minska eller helt fa bort fusket och felaktigheterna med
reseavdraget som for taxeringsar 2009 beraknades uppga till 1,7 miljarder
kronor per ar’©,

3.2.2.2 Bransleskatter

Trafikanalys visar att bilismens externa effekter inte &r helt internaliserade i
de pris som bilisterna betalar. Detta varierar visserligen stort mellan stad och
gles-/landsbygd, men sarskilt i mer tatbefolkade omraden, dar kollektivtrafik
oftare ar ett alternativ, &r bilismens kostnader underinternaliserade.
Konsekvensen blir att bilisterna betalar ett for |agt pris for sina resor (jamfor
med de negativa effekter de orsakar), och att bilresandet darmed blir for
omfattande. Utifran detta kan man argumentera for att kostnaden for bilism,
sarskilt i stadsmiljo, bor hdjas, exempelvis genom bransleskatterna. En hojd
bransleskatt ger resenarer valet att antingen betala ett hogre pris, som pa ett
korrekt satt aterspeglad de reella kostnaderna for sitt bilakande i form av
trangsel, miljopaverkan med mera, eller att byta transportslag till exempelvis
kollektivtrafik, gang eller cykel.”

3.2.2.3 Plan- och bygglagstiftning

Forbattrad kollektivtrafik okar tillganglighet, vilket i sin tur skapar
agglomerationseffekter. Om bostader skulle vara mer koncentrerade och
placerade nara kollektivtrafiklinjer och hallplatser skulle resandet med
kollektivtrafik 6ka. | tata stader ar det aven lattare att ha en mer effektiv

5 (WSP, 2012a)

0 Det bor vidare noteras att felaktigheter och fusk med det nuvarande reseavdraget &r
omfattande. Det vanligaste felet &r det sa kallade tidsvinstkravet, som innebar att man méaste
tjana sammanlagt tva timmar per dag om man arbetspendlar med bil istallet for kollektivt for att
fa gora avdraget, inte ar uppfylit. Detta innebér i sin tur att den nuvarande utformningen av
bidraget bidrar till att 6ka bilresande betydligt mer &n vad som &r motiverat (WSP 2012).

1 (Svensk Kollektivtrafik, 2018)

2 Internaliseringsgraden for personbilstrafik skiljer sig bade mellan bensin- och dieseldrivna bilar
samt mellan tatort och landsbygd. Pa landsbygden &r bade bensin- och dieseltrafiken
overinternaliserad, medan diesel ar underinternaliserad i tatort. Det vdgda genomsnittet for
dieselbilarna &r 78 procent (120 procent landsbygd/51 procent tatort) (Trafikanalys, 2018c).

3 (Nilsson, Pyddoke, & Andersson, Kollektivtrafikens roll fér regeringens mal om
fossiloberoende fordonsflotta. VTI rapport 793., 2013)
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kollektivtrafikforsorjning med kollektivtrafiklinjer som nar en stor del av
befolkningen. Detta ger underlag for att halla en hdg standard i utbudet,
vilket gor kollektivtrafiken mer attraktiv som fardmedelsalternativ, vilket i sin
tur skapar tillganglighet.

Fortatning bidrar ocksa till en mer resurseffektiv tillvaxt, bland annat pa grund
av béttre forutséattningar for funktionsblandning. Sett ur detta perspektiv ar
inte bara forbattrad kollektivtrafik, utan &ven bebyggelseplanering centralt
vad géller att skapa tillvéxt, produktivitet och sysselsattning. Kommunerna
skulle kunna arbeta mot detta genom plan- och bygglagstiftningen, som ger
dem kontroll 6ver samhallsutvecklingen pa lokal niva. | dagens system finns,
enligt Borjesson, Eliasson och Isacsson, svaga incitament for detta. Istallet
finns incitament for kommuner att uppmuntra s kallad urban sprawl (glesa
lokaliseringsmonster med &tfoljande Ianga resor och transporter), da
kommunen har mdgjlighet att direkt eller indirekt anvanda sitt planmonopol fér
att subventionera mark och byggande, for att i sin tur attrahera foretag och
manniskor. Samtidigt finns det otillrackliga incitament for tdta kommuner att
uppmuntra an tatare bebyggelse, eftersom de negativa effekterna av detta
framst landar pa de befintliga kommuninvanarna medan de positiva framst
landar pa potentiella framtida invanare.”

3.2.2.4 Parkeringspolitik

Antalet parkeringsplatser som byggs i centrala lagen och vad de kostar att
anvanda korttids- eller dagsparkeringar paverkar fardmedelsval. En studie av
Andersson et al. visar att den faktiska parkeringskostnaden i manga stader
ar subventionerad och att denna istallet tas ut i form av paverkan pa bland
annat hyror och fastighetspriser. Detta leder till en underprissattning av
bilagande, vilket i sin tur leder till en 6verkonsumtion.” Kopplingen mellan
beskattning av arbetsplatsparkering och fardmedelsval ar relativt vélstuderad
och effekterna tamligen stora.”® Mojligheten for kommunerna att paverka
antalet, utformningen och pris pa parkeringsplatser forsvaras ytterligare av
att manga parkeringsplatser ligger pa privat mark. Om arbetsgivare
tillhandahaller gratis eller subventionerad parkering ska detta visserligen
beskattas som en I6neforman, det har emellertid visat sig att dessa regler ar
svara att 6vervaka.”’

3.2.3 Infrastrukturkapacitet

Bristande kapacitet i infrastruktur kan leda till trangsel p& spar och vagar,
laga hastigheter, trafikstorning etc., vilket ger foljdeffekter pa restid,
punktlighet samt driftskostnader.

3.2.3.1 Jarnvéag och vag

Jarnvagsnatet i Sverige ar pa flera hall behaftat med kapacitetsproblem. Det
finns flera anledningar till detta, daribland slitna anlaggningar, eftersatt
underhall samt en trafikmix med olika medelhastigheter, som leder till
foljdforseningar pa grund av ikappkorningar. Det senare galler framforallt

74 (Borjesson, Eliasson, & Isacsson , 2013)

s (Andersson, Mandell, Braun Thérn, & Gomér, 2016)

8 (Nilsson, Pyddoke, & Andersson, Kollektivtrafikens roll for regeringens mél om
fossiloberoende fordonsflotta. VTI rapport 793., 2013)

7 (Holmberg, 2013)

Svensk Kollektivtrafik - Sysselséttning, produktivitet och tillvaxt | 31



kring de tre storstadsomradena, exempelvis i Stockholm och Goteborg dar
pendel- och regionaltdgen som har manga stopp hamnar i kapacitetskonflikt
med tdg med fa stopp som hinner ikapp dem.”® 7®

Stora systematiska problem med forseningar kan vidare fa effekter utéver
den faktiska tidsforlusten for de drabbade resenarerna. Nelldal et al
konstaterar exempelvis att forseningar kan ha effekter aven pa efterfragan
under en langre period, sarskilt i samband med stora systemsammanbrott,
s& som under vintern 2010, da antalet installda tag 6kade kraftigt.2°

Pendling sker mest inom de respektive regionerna. Om man vill forbattra
majligheterna for mer Iangvaga pendlare bér man framst arbeta med att
minska restiderna, vilket oftast sker genom férbattrad jarnvagsinfrastruktur.

Brist pa taglagen, speciellt pa en avreglerad marknad, kan leda till problem
och konflikter vid taglagestilldelning mellan snabbgéende t&g och regional
trafik. Ett exempel ar i Ostergétland, dar metoden for att tilldela taglagen
kritiserats for att inte nog beakta de regionalekonomiska effekterna av den
regionala tagtrafiken, vilket ar negativt ur ett arbetspendlingsperspektiv.8!
Samtidigt har de nya konstruktionsreglerna kritiserats for att den inte beaktar
att enskilda resenérer som sjélva har uppvisat full betalningsvilja for resan
(med kommersiell trafik), tréngs bort av regionala resenérer som inte
uppvisar samma betalningsvilja. Om vi betraktar regionala
kollektivtrafikmyndigheters betalningsvilja (kollektivtrafiksubventioner) som
ett uttryck for att tillgangligheten och resandet ocksa ger upphov till positiva
externaliteter (till exempel regional utveckling och tillvaxt) bér den
subventionerade trafiken ges (minst) samma prioritet som den kommersiella.

Stockholm har kapacitetsbrist bade i jarnvags- och vagnatet, med sa pass
hog belastning att det inte finns nagot utrymme for fler fordon av nagot slag.
Den hdga belastningen pa vagnatet gor ocksa att exempelvis olyckor och
andra storningar paverkar trafiken mer an vad de hade gjort i ett mindre
belastat system. Det beror pa en langre aterstallningstid, exempelvis genom
att man pa manga platser har infogat extra korfalt i vagrenen och darmed
inte kan stélla havererade fordon dar. Konsekvenser av
kapacitetproblematiken blir 6kade restider och tidsforluster, men @ven en
Okad os&kerhet hos resenarerna, vilket i sig ocksa ger tkade restider pa
grund av att man utokar sina restidsmarginaler. Manga studier visar darfor
att en forlangning av restiden som uppstar pa grund av tillfalliga forseningar
och stérningar, upplevs som en betydligt stérre belastning an motsvarande
forlangning av den ordinarie restiden.

Kapacitetsbristen i vagnatet leder till problem for busstrafiken pa flera hall i
landet. Nagra av anledningarna till detta ar att de trangs med 6vrig
motortrafik samt cyklister och andra trafikslag, dalig prioritet i
trafiksignalerna, gatuparkeringar och en ibland bristfallig utformning av
gaturummet. Storst forseningar uppstar pa de strackor som har manga
arbetspendlare med buss, med manga staende resenarer, dar
framkomligheten samt medelhastigheten ar begransad. Ett annat
problemomrade ar Goteborg, dar kollektivtrafiken &r néara kapacitetstaket i
stora delar av de centrala stadsdelarna.®? Atgarder som avhjélper detta, s&

8 (Trafikanalys, 2011)
® (Trafikanalys, 2017)
80 (Nelldal, Andersson, & Froidh, 2018)
81 (Trafikanalys, 2011)
82 (Trafikanalys, 2011)
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som forbattrad framkomlighet i vagnéatet genom exempelvis
kollektivtrafikkorfalt, signalprioritering, borttagande av gatuparkeringar l&angst
med busslinjer, kan avhjalpa dessa problem. Dessa atgarder ar visserligen
resurskravande, men tidigare studier visar att forhallandevis sma atgarder av
den hér typen kan féra med sig stora nyttor, sarskilt pa hogtrafikerade
linjer 83 84

3.2.3.2 Kapacitet i fordon

Overlastade fordon leder till trangsel och darmed bristande komfort for
resenarer, vilket &ven inverkar pa mojligheten till andra aktiviteter under
resans gang, exempelvis arbete. | vissa fall hander det att resenérer inte kan
komma med den avgang de 6nskar, utan maste vanta till nasta. Till viss del
skulle kapacitetsproblematiken i jarnvagssystemet kunna avhjalpas med mer
kapacitetsstarka fordon som kan ta fler resenarer.®® Detta kraver dock
plattformsforlangningar samt investeringar i langre tag, vilket ar
resurskrévande. Kapacitetsproblemen i busstrafiken kan minskas med storre
bussar. Atgarder som &stadkommer béttre framkomlighet, s& som diskuteras
ovan, kan aven leda till fler avgangar (det vill sdga tatare turer), vilket i sin tur
kan avhjalpa kapacitetsproblem i fordonen.

3.2.4 Utbud

Ett storre kollektivtrafikutbud medfor ett stérre resande. Samtidigt maste
andra aspekter beaktas, s som kostnadseffektivitet. Att det finns ett stort
utbud dar resandeunderlaget ar stort ar naturligt, samtidigt paverkar utbudet
tillgangligheten. Ett bristande trafikutbud innebar en brist pa resmaojligheter
med kollektivtrafik i vissa relationer, men ocksa en |ag turtathet och darmed
langa dolda vantetider. Detta, samt langa restider, byten och bristande
samordning vad galler tidtabeller och knapp information leder ocksa till
restidsosakerhet, vilket gor kollektivtrafiken opalitlig for resenarer. Alla dessa
faktorer hojer i sin tur den generaliserade kostnaden for resenaren, vilket
minskar tillgangligheten.

Studier visar generellt, att om kollektivtrafikutbudet 6kar med 10 procent sa
Okar resandet med cirka 4-7 procent. Utbudstkningar kan darmed vara ett
satt att 6ka (arbets-) resandet. Samtidigt ar inte forhallandet linjart, och en
motsvarande minskning med exempelvis 10 procent kan minska resandet
betydligt mer &n 4-7 procent, da det ar tankbart att man passerar en
brytpunkt dar kollektivtrafiken upphor att vara ett reellt alternativ for
exempelvis arbetspendling. Kollektivtrafiken kraver saledes ett visst
minimiutbud fér att vara funktionell och forskning visar exempelvis att en
turtathet pd minst 20-30 minuter i mindre stader, och an hogre i storre
stader.® 8 Samtidigt racker de okande biljettintakterna i allmanhet inte till for
att tacka de 6kade kostnaderna som okad trafik medfor. Okat trafikutbud
maste normalt finansieras med okade skattesubventioner.

Studier har dock gjort géllande att den optimala subventionsgraden for
kollektivtrafik i storstader sannolikt ar hogre an dagens niva. Detta beror i sin
tur pa den sa kallade Mohring-effekten, som uppstar till féljd av att 6kad

8 (Svensk Kollektivtrafik, 2016)
84 (WSP, 2014)

8 (Trafikanalys, 2017)

8 (Dickinson & Wretstrand, 2015)
87 (SOU 2013:84, 2013)
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turtathet ger befintliga resenarer kortare vantetid®. Mohring-effekten
anvands ofta som ett argument for att subventionera kollektivtrafik. Detta da
effekten inte beaktas ur ett vinstmaximerande foretags synpunkt, da dessa
endast tar hansyn till den intdkt och darmed den vinst som 6kad turtathet
eller forandrat pris kan generera. Optimal niva pa pris och turtathet tacker
inte ens kollektivtrafikens rorliga kostnader, varfor ytterligare finansiering
kravs. En studie fran VTI (2018), utgar fran Mohring-effekten for att berékna
optimalt pris och turtathet pa ett antal linjer i Stockholm. Studien visar att
lagre priser och hogre frekvenser an idag, pa samtliga studerade linjer i
tatbefolkade delar av staden, skulle medféra en storre samhallsnytta.®®

Ur utbudssynpunkt &r det sammantaget av vikt att beakta en optimal
utbudsniva. Samtidigt visar studier att denna inte sallan ar hdgre an befintliga
nivaer. Ur ett tillganglighets-, och darmed tillvaxtperspektiv ar det av vikt att
matcha stort utbud med hog efterfragan. Detta kan exempelvis ske genom
att omprioritera, eller koncentrera, utbud till platser dar efterfragan ar stor.
Stockholms lans landsting analyserade exempelvis en stomnétsstrategi for
busstrafik och konstaterade utifran detta att en koncentration skulle kunna
medfora 13 procents resandeokning, ndgot som tyder pa betydliga
tillganglighetsvinster for resenarerna.®

3.2.4.1 Restidsoséakerhet

Inom begreppet palitlighet ingar bade punktlighet och regularitet, det vill saga
om trafiken haller sig till tidtabellen samt hur intervallen mellan turer ser ut.
Punktligheten ar viktigast vid langa turintervall da resenarer anpassar sig
efter tidtabellen. Vid kortare intervall ar tidtabellen av mindre vikt da
resenarerna tar sig till hallplatsen slumpmassigt. Darmed blir regulariteten
viktigast for att ge kortast méjliga vantetid.®!

Resenarer som upplever en bristande palitlighet och darmed osakerhet
tenderar att ta till marginaler. Transek har i en studie visat att
kollektivtrafikresenarerna i Stockholm i genomsnitt la in en marginal pa atta
minuter, vilket innebar en langre reell restid, och darmed generaliserad
kostnad for resenarer®?. Bland annat av detta skal upplevs en genomsnittlig
foérseningsminut som betydligt mer belastande &n en minuts ordinarie,
planerad restid. Trafikverket rekommendation, utifran studier, ar exempelvis
att varje minuts férsening i kollektivtrafik motsvarar 3,5 minuters forlangd
ordinarie restid. Med andra ord upplevs oplanerade férseningar som mer an
tre ganger sa besvarliga som motsvarande forlangning i restid som
resenaren kanner till p& forhand.®?

8 Mohring-effekten kan illustreras med ett enkelt exempel: Om en buss gér en gang i immen,
och befintliga resenarer kommer till hallplatsen slumpmassigt, ar den genomsnittliga vantetiden
30 minuter. Givet att antalet resenarer 6kar sa pass mycket att det blir motiverat med ytterligare
en buss, det vill sdga halvtimmestrafik, sjunker den genomsnittliga véantetiden till 15 minuter.
Okad efterfrdgan har darmed minskat den generaliserade kostnaden fér samtliga befintliga
resenarer.

8 (Jansson, Lang , Pyddoke, & Halldin, 2018)

% (Dickinson & Wretstrand, 2015)

% (Dickinson & Wretstrand, 2015)

92 (Transek, 2006)

9 (Trafikverket, 2018)
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3.2.4.2 Restid och byten

| valet av fardmedel finner flera studier att restid &r den viktigaste faktorn.
Studier visar att 10 procents minskning av aktiden, ger 4-6 procent fler
resendrer (for buss) och 6-8 procent fler for tag. Likasa 6kar en minskning av
gangtiden med 10 procent mellan 3-4 procent fler resenarer. Effekterna
varierar dock naturligtvis. | restid ingar flera moment: gangtid till/fran
hallplats, vantetid, aktid ombord pa fordonet och eventuell bytestid. Gang-
och vantetid uppfattas som cirka dubbelt s& besvarande som sjalva aktiden
och forseningstid fyra ganger sa besvarande. Vidare paverkar aven komfort
ombord pa fordonen upplevd restid, exempelvis upplevs en stdende resa
som léngre an en sittande. Kollektivtrafiken ar vanligen aven bunden av en
tidtabell, vilket minskar flexibiliteten. Dock visar studier att resenérer i viss
man anpassar sin ankomst, vilket minskar effekten av detta. Samtidigt kan
denna effekt vara sarskilt besvarlig vid resor som kraver byten.

Restiden bestar darmed inte bara av den faktiska tiden pa fordonet, utan
paverkas av manga andra faktorer, bade kring och under resan. Restiden
och dess olika komponenter ar saledes avgoérande for tillgangligheten, och
darmed for kollektivtrafikens mojlighet att skapa tillvéxt, produktivitet och
sysselséttning.

Eftersom gang- och bytestid varderas annorlunda an sjalva aktiden
Overstiger den generaliserade restiden for en kollektivirafikresa med flera
byten en bilresa med samma start- och malpunkt. Kollektivtrafikens
konkurrenskraft brukar férenklat sammanfattas i begreppet restidskvot: den
totala restiden i kollektivtrafik, dividerad med restiden fér motsvarande resa
med bil. For att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig behéver
restidskvoten vara mindre an 2,5. | Stockholmsomradet har kollektivtrafiken
en potential pa 50 procents marknadsandel samtidigt som restidskvoten ar
under 1,6.%

| storre stader skiljer sig ofta restidskvoterna inom centrum och pé tvaren
genom ytteromraden, och ett talande exempel ar Stockholms lan. En resa i
innerstaden har i genomsnitt en restidskvot pa 1,4. Kvoten ¢kar till 1,5 for
resor mellan sédra och norra delen av lanet och for resor utanfér innerstaden
men inom samma lanshalva ar den uppe i knappt 2. For flera stader i
Sverige finner man restidskvoter 6ver bade 2 och 3. For langre resor i
regional trafik, dar gang- och vantetid far relativt sett mindre betydelse, ar
kvoterna lagre.®

Aven trangsel i trafiken paverkar restiden, bade for kollektivtrafik- och andra
resenarer. Trafikanalys (2011) uppskattar att de samhalleliga kostnaderna
for forseningar i de tre storstadsregionerna arligen uppgar till ungefar 8,5
miljarder kronor. Huvuddelen av kostnaderna ligger hos kollektivtrafiken,
trots att bilpendlingen dominerar. Detta tyder i sin tur p& att forhallandevis
stora tids-, och darmed tillganglighetsvinster, skulle kunna fangas om
forseningarna minskade.

Hur res-, bytes- och vantetider upplevs beror inte bara pé tiden i sig, utan
aven pa omgivningen och majligheten att anvanda tiden till ndgot annat
meningsfullt. Persson (2008), Kottenhoff och Bystrom (2008) och Bjerkemo
(2012) pavisar till exempel betydelsen av standarden pa kollektivtrafikens
bytespunkter, d& manga resor med kollektivtrafik inkluderar ett eller flera

9 (Dickinson & Wretstrand, 2015)
% (Dickinson & Wretstrand, 2015)
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byten. Miljén i och omkring bytespunkterna har darfor stor paverkan pa hur
resan upplevs av resenarerna. Detta handlar om faktorer som paverkar
trygghet och bekvamlighet, exempelvis vaderskydd, belysning, stadning,
informationssystem, sittplatser och tillgang till service.

3.2.4.3 Natverkseffekter

Natverkseffekter ar ett samlingsbegrepp for de goda effekter som uppstar
nar olika delar av kollektivtrafiken kopplas samman. | dagslaget finns manga
situationer nar resendrer drar nytta av kollektivtrafiksystemets
natverkseffekter, allt ifran att bytena mellan tva busslinjer ar samordnade, till
att det ar mojligt att aka tag fran en stad till en annan, och sen exempelvis
byta till tunnelbana for att ta sig till sin arbetsplats.®

Natverkseffekter inom kollektivtrafiken ar i sin tur en produkt av flera delar,
dels utbud, det vill saga att det finns olika relationer dar det gar att resa, men
ocksa samordning, exempelvis mellan olika regionala kollektiv-
trafikmyndigheter, for att sakerstalla att tva eller flera reserelationer ar
koordinerade pa ett satt som gor det enkelt for resenaren att nyttja den
kombinationen (exempelvis genom biljettsamverkan). | praktiken utgdr stora
delar av kollektivtrafiken i Sverige ett samverkande natverk, aven om det
forekommer enskilda linjer med liten, eller ingen koppling till annan
kollektivtrafik, exempelvis skolbusslinjer. Aven om stora delar av
kollektivtrafiksystemet ar mer eller mindre sammankopplat, finns dock
sannolikt betydande forbattringspotential vad géller att pa ett mer effektivt
sétt binda samman de olika delarna. Hur stor potential det finns, och hur stor
del av potentialen som redan ar utnyttjad ar dock svart att saga, da det
kraver mycket god kannedom om enskilda detaljer i saval
kollektivtrafiksystemet som resmaonster. Enligt en tidigare studie fran WSP
finns indikationer p& att det idag finns stora positiva natverkseffekter,
framforallt i det nationella transportsystemets centrala strak samt i de stora
tatorterna.®’

% (WSP, 2010)
o7 (WSP, 2010)
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4 ATGARDER

Detta kapitel utgar fran fragestallningen Hur bor olika aktorer agera for att
kollektivtrafiken ska 6ka produktiviteten, tillvéxten och sysselséttningen?

Avsnitt 4.1 behandlar ett antal forslag till atgarder som kravs for att realisera
malbilden, det vill sdga 6vervinna de hinder som beskrivs i kapitel 3, och
saledes fa ut de goda effekter som beskrivs i kapitel 2 i &nnu hogre grad &n
hittills. 1 avsnitt 4.1 beaktas &ven samhéllsekonomi och kostnadseffektivitet,
eftersom det ar relevant att lyfta frdigan om var investerade pengar skulle
gora mest nytta nar det galler att med hjélp av kollektivtrafik framja
produktivitet, tillvaxt samt sysselsattning da samhallet har begransade
resurser.

4.1 KOLLEKTIVTRAFIKATGARDER FOR ATT STARKA
TILLGANGLIGHET

Nedan redogoérs for ett antal forslag pa atgarder vilka kan bidra till att, med
hjalp av kollektivtrafiken, 6ka tillgangligheten. Som diskuterats tidigare kan
vinster i form av forbattrad tillganglighet beskrivas utifran begreppet
generaliserad kostnad, det vill siga summan av direkta (exempelvis
biljettkostnad) och indirekta kostnader (exempelvis tidsuppoffring) for en
resa. Tillganglighet férbattras ndr den generaliserade kostnaden minskar,
exempelvis genom att en resa gar snabbare eller blir mer bekvam.

Det bor dock noteras att diskussionen om kollektivtrafik inte séallan handlar
om fardmedelsfordelning, det vill saga om att forflytta resenarer fran bil till
tag/buss, och de positiva effekter som detta har for exempelvis miljon, nagot
som diskuterats i tidigare rapporter av bland annat Svensk Kollektivtrafik.%® °°
Det finns goda skal for att efterstrava detta, men det bor understrykas alla
atgarder som starker kollektivtrafikens attraktivitet inte nédvandigtvis okar
tillgangligheten. Dickinson och Wretstrand karakteriserar exempelvis
atgarder som antingen "morot” eller "piska”, dar det férsthndmnda &r sadana
som gor kollektivtrafiken mer attraktiv, medan de sistndmnda goér bil mindre
attraktivt. Att minska bilens attraktivitet kan som ovannamnt vara
samhallsekonomiska motiverat, inte minst ur miljgsynpunkt. Ska man titta pa
vilka atgarder som bor genomforas for att forbattra tillgangligheten ur ett
tillvaxt-, sysselsattnings- och produktivitetsperspektiv kan dock bilhdammande
atgarder minska tillgangligheten, och saledes paverka dessa faktorer
negativt. Att titta pa kollektivtrafik ur ett tillvaxt-, sysselsattnings- och
produktivitetsperspektiv ar alltsd ndgot annorlunda &n i andra sammanhang.

% (Svensk Kollektivtrafik, 2016)
% (Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, 2018)
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4.1.1 Investeringar

Forbattringar i tillganglighet, med hjalp av investeringar, kan astadkommas
pa flera satt. Det kan handla om 6kad turtathet, vilket séanker den
genomshittliga restiden, men ocksa om 6kad kapacitet. Alla dessa insatser
kréaver dock mer resurser, vilket inte ar oproblematiskt.

Det finns en rad exempel pa atgarder som kan forstarka tillgangligheten
genom kollektivtrafik:

o Utbyggd jarnvags- och vaginfrastruktur, vilket méjliggor langre och
snabbare resor och kan majliggéra mer langvaga arbetspendling.

e Mer underhall, vilket ger farre forseningar, farre stopp i trafiken och
darmed kortare restid och minskad restidsosakerhet.

e Mer kollektivtrafik, genom t.ex. 6kad turtathet och kapacitet.

o Battre tillganglighet till befintlig kollektivtrafik genom
mobilitetslésningar.

e Lé&gre priser for att resa med kollektivtrafik.

e Framkomlighetsatgéarder, t.ex. kollektivtrafikkorfalt, signalprioritering
och borttagande av gatuparkeringar, ger minskad restid och minskad
restidsosékerhet.

o Trafikplaneringsatgarder, t.ex. rakare busslinjer, 6kat avstand mellan
hallplatser, farre hallplatser, snabbare pa- och avstigning samt
stombusslinjer. Ger minskad restid och minskad restidsosakerhet.

Manga av de brister och problem som identifierats i avsnitt 3.2 kan atgardas
genom att skjuta till mer resurser. Tillgangen pa resurser ar dock begransad,
varfor det ar viktigt att forsoka urskilja de atgarder som skulle géra mest nytta
till lagst kostnad nar det galler att med hjalp av kollektivtrafik framja
produktivitet, tillvaxt samt sysselsattning.

I manga fall genomférs redan idag de investeringar som &r
samhallsekonomiskt Idnsamma, men hur man resonerar kring
jarnvagssystemet fran statligt hall paverkar prioriteringar av
arbetspendlingsinfrastruktur. Som det ar idag finns ingen nationell plan foér
overgripande mal for den langsiktiga utvecklingen av infrastrukturen, utan
projekt genomfors framforallt utifrdn de berakningsunderlag som Trafikverket
anvander. Som papekas i den statliga utredningen kring jarnvagens
organisation kan ocksé sekvensen av beslut paverka i vilken riktning
systemet gar och vad som blir slutresultatet. | SOU 2015:110 anvands
utbyggnaden av ett eventuellt hoghastighetstdg som exempel. Det spelar
exempelvis roll huruvida man bérjar med att bygga strackan Jonkoping—
Skéane, vilket skulle ge forkortade restider Stockholm—Malmé och gynna
utvecklingen av framtida fjarrtrafik med hoghastighetstag, eller istallet borjar
med de kommersiellt sett mest intressanta strackorna Stockholm—Linkdping,
Goteborg—Boras och forstarkt kapacitet i Skane, vilket skulle ge begransade
restidsvinster for fiarrtdgen och betydande restidsvinster for storregionalt
resande.!°

Aven de samhallsekonomiska kalkylerna som anvands idag har
forbattringspotential. Enligt Eliasson ar 6kningen av produktivitet enbart
kopplad till tillgangligheten for arbetspendling (det vill sdga individers
tillganglighet till arbetsplatser, och omvéant féretagens tillganglighet till
arbetskraft). Med andra ord &r det ur ett produktivitetsperspektiv viktigare

100 (SOU 2015:100, 2015)
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med atgarder som forbattrar regionalt, snarare an langvaga, resande. Dock
réknas inte arbetspendlingens effekter in fullt ut i de samhéllsekonomiska
kalkylerna, d& den del av en inkomstokning som gar till skatt inte réaknas
med. Det saknas exakta siffror pd hur stor denna effekt ar, men Eliasson
uppskattar den till cirka 50 procent'®! av konsumentéverskottet for
arbetsresor. Detta paverkar i sin tur den nationella rangordningen av
atgarder, vilket far till foljd att dessa snedvrids till den langvéaga trafikens
fordel.102

Som konstaterats tidigare kan férseningar fa féljdeffekter, inte bara for de
som drabbas av dem, utan &ven pa framtida kollektivtrafikefterfragan.®
Véardet av att motverka dessa kan darmed vara stdrre &n endast
resenarernas tidsforlust, dd minskad efterfrdgan pa kollektivtrafikresor kan
ha andra negativa foljdeffekter, s som 6kad trangsel och miljopaverkan, om
fler personer istéllet valjer att resa med bil.

Trafikanalys framhaller aven att den samhallsekonomiska analysen for
mindre atgarder sa som underhall, mindre investeringar och forbattrad
trafikering behover utvecklas, for att pa sa satt sakerstalla jamforelser mellan
dessa och andra infrastrukturinvesteringar. Historiskt sett har den
infrastruktur som byggts inte underhallits optimalt Gver tid, vilket lett till att
nyttorna inte kunnat tas tillvara fullt ut, och Trafikanalys konstaterar att nyttan
av underhall och liknande atgarder inte fangas upp i de modeller och
metoder som anvénds idag. Detta &r sarskilt viktigt ur ett tillvaxtperspektiv,
da atgarder av denna typ sannolikt kan forbattra tillgangligheten
forhallandevis mycket, sett till vad de kostar.1%4

Kannedom om resandeflddena, och vart det finns potential for ytterligare
arbetspendling, ar vidare av vikt for att framja tillvaxt, produktivitet och
sysselsattning. Sydsvenska handelskammaren har exempelvis féreslagit att
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna borde genomfdéra en undersokning
av arbetspendlingen i Sydsverige och Oresundsregionen for att identifiera
flaskhalsar och forbattringspotential, bade vad géller infrastruktur, men dven
andra hinder.1% Liknande undersokningar borde ga att gora i hogre
utstrackning i hela landet, och har i viss man redan gjorts inom ramen for
Trafikverkets Kapacitetsutredning.

Vidare kan aven tillganglighet genom mindre investeringar i mobilitet tdnkas
vara ett satt att oka tillgangligheten, framférallt i staderna. Som framgar i
avsnhitt 3.2.4.2 varderas olika moment i en resa olika, exempelvis upplevs
gangtid till en station vanligen som mer besvarande dn motsvarande tid
ombord pa ett fordon. Vad géller kollektivtrafik diskuteras ofta sa kallad
first/last mile-problematik, det vill saga resan till och fran en
kollektivtrafikpunkt, exempelvis en station. | nartid har flera
mobilitetslésningar som minskar den har problematiken tillkommit,
exempelvis lanecyklar, nya taxitjanster samt sjalvkorande fordon.6 107
Gemensamt for dessa investeringar ar att de, jamfort med stora

101 Detta inkluderar vidare endast den del av agglomerationseffekterna som mojliggér positiva
skaleffekter samt béttre matchning (delning och matchning i kapitel 2.3). Till detta tillkommer
aven de positiva effekterna fran larande (sa kallade knowledge spillovers). Denna effekt & med
stor sannolikhet positiv, men mycket svar att skatta exakt.

102 (Eliasson, 2016)

103 (Nelldal, Andersson, & Fréidh, 2018)

104 (Trafikanalys, 2017)

105 (Sydsvenska Handelskammaren, 2013)

106 (K2, 2018)

107 (Dagens Nyheter, 2018-06-11)
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infrastrukturinvesteringar, ar forhallandevis billiga, samtidigt som de sannolikt
har potential att 6ka attraktiviteten och tillgéngligheten inom befintliga
kollektivtrafiksystem genom att minska den obekvama restiden till och fran
exempelvis stationer, eller genom att géra den restiden mer bekvam.

4.1.2 Incitament

Manga av bade de administrativa och ekonomiska styrmedlen i
transportsektorn paverkar attraktiviteten av kollektivtrafik. Syftet med de
flesta av dagens styrmedel inom transportomradet &ar primart att arbeta mot
minskade koldioxidutslapp®®, dven om dessa aven kan ha indirekta effekter
som &r positiva ur en tillvaxtsynpunkt, eftersom mindre trafik innebar mindre
trangsel, vilket gynnar tillvaxt. Ur ett tillvéxtperspektiv kan det dock finnas en
poang med att se 6ver styrmedelsfloran. Det &r dock vart att understryka att
det ur ett tillvaxthdnseende &r ytterst viktigt att man genom styrmedlen inte
forsamrar tillgéngligheten, vilket skulle leda forsdmrade majligheter till starkt
tillvaxt.

Som beskrivet i avsnitt 3.2.2 &r reseavdraget i dagslaget inte optimalt
utformat ur effektivitetssynpunkt. WSP:s analys visar att ett
avstandsberoende och fardmedelsneutralt reseavdrag, beroende pa
utformning kan fa positiva effekter dels for miljo, men dven pa produktivitet
och sysselsattning. Ett avstandbaserat reseavdrag skulle framja
arbetsmarknadsforstoring. Vidare ar det faststallt att den nuvarande
utformningen av avdraget primért gynnar hdginkomsttagare och mén, varfér
ett reformerat avdrag skulle kunna utformas pé ett satt som i hogre grad
gynnar svaga grupper pa arbetsmarknaden. Dessutom skulle det sannolikt
ge en mer samhallsekonomiskt férdelaktig anvandning av resurser, inte
minst eftersom en forhallandevis stor andel av reseavdraget idag gar
“forlorat” pa grund av omfattande felaktigheter och fusk.

Andra exempel som ar vart att se 6ver ar styrmedel som paverkar
drivmedelspris samt fordonsval. Flera styrmedel som skapar battre
forutsattningar for miljon 6kar kollektivtrafikens attraktivitet och tillganglighet,
men kan ha negativ inverkan pa tillgangligheten med bil, vilket kan vara
negativt ur tillvaxtsynpunkt. B&de bransleskatterna (koldioxid- och
energiskatten) och reduktionsplikten paverkar drivmedelspriset. Hogre
fordonsinkdpskostnader och kdrkostnader, som exempelvis uppstar genom
kraven pa energieffektivitet hos fordon, paverkar ocksa fardmedelsvalet. |
detta sammanhang ar det alltsa ur ett tillvaxtperspektiv av vikt att se till att
eventuella forandringar inte paverkar tillgangligheten for resor, framforallt
benagenheten till arbetsresor, alltfor negativt. Som framgar av tidigare
diskussion i avsnitt 3.2.2 finns det ocksa en vasentlig skillnad i
internaliseringsgrad mellan biltrafik i olika delar av landet, och styrmedel som
paverkar kostnaden riskerar att begransa tillgangligheten pa gles- och
landsbygd pa ett satt som inte &r motiverat, eftersom biltrafikens negativa
effekter &r mindre déar. Det &r med andra ord av vikt att inte forsdmra
tillgangligheten med bil allt for mycket nar man vidtar atgarder for att 6ka
tillgangligheten med kollektivtrafik.

108 Fgrutom reseavdraget som har en negativ effekt pa koldioxidutslapp.
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4.1.3 Upphandling, styrning och ansvarsfordelning

Forbattringar inom upphandling, styrning och ansvarsférdelning paverkar inte
tillganglighet p& samma direkta satt som andra atgarder, exempelvis ett
storre utbud. Samtidigt kan dessa atgarder paverka kollektivtrafikens
effektivitet, och i férlangningen hur mycket kollektivtrafik, och déarmed
tillganglighet, man far for de resurser som investeras.

| dag ar stodet till regionala kollektivtrafikmyndigheter uppdelat pa flera
organisationer utan en tydlig ansvarsfordelning vad géller uppféljning. Redan
i utredningen En ny kollektivtrafiklag foreslogs att en ny nationell myndighet
for stod och radgivning till regionala kollektivtrafikmyndigheter skulle inrattas.
Forslaget var bland annat att myndigheten skulle f6lja upp och sammanstalla
utfall for de lokala kollektivtrafikansvariga myndigheterna, samt foreskriva
normer och standarder fér samordnade informations-, boknings- och
betalsystem. Forslaget har sedan dess implementerats och ansvaret for rad
och stdd vid utformning av trafikforsoérjningsprogram har landat hos
Trafikverket, som dock i mycket begransad utstrackning har arbetat med
detta at de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.t%® 110 Samtrafiken, som
ags av samtliga regionala kollektivtrafikmyndigheter samt merparten av de
kommersiella operatérerna, har fatt ett uppdrag att samordna normer och
standarder fér samordnade informations-, boknings- och betalsystem, nagot
som kan ge direkt paverkan pa tillgangligheten, genom att férenkla for
resenaren, och darmed minska den generaliserade reskostnaden.!?

Vidare skulle det aven ga att arbeta med upphandling och avtal pa ett satt
som ger operatorer tydligare incitament till exempelvis 6kat resande, vilket
skulle kunna forbattra tillgangligheten. 2013 var tva tredjedelar av de
bussavtal som sluts mellan regionala kollektivtrafikmyndigheter och
trafikforetagen produktionsavtal (bruttoavtal)!'?, vilket leder till ett begransat
handlingsutrymme for trafikféretagen. Incitament- eller nettoavtal behdver
dock inte per automatik leda till battre tillganglighet eller andra positiva
effekter. Att dverfora ett stdrre ansvar for prissattningen, trafik- och
utbudsplaneringen till trafikforetagen kan dven fa negativa effekter pa
tillgangligheten genom att trafikféretaget av foretagsekonomiska skal kan
minska utbudet och héja biljettpriserna samt suboptimera i forhallande till det
trafikavtal och trafikomrade som de har. Det finns i nulaget fa vetenskapligt
underbyggda rekommendationer for hur kollektivtrafikavtal bér konstrueras
for att pa basta satt ge drivkrafter for att nd méalen, aven om exempelvis
Dickinsson och Wretstrand framhaller att de teoretiska grunderna for att
ersattning per resenar ar att foéredra framfor ersattning per producerad
kilometer eller timme, da detta i hogre grad styr mot mal om ett okat
resande.'® Vidare forskning pagar ocksa inom omradet. Pyddoke och
Swardh pavisar exempelvis att incitament haft liten paverkan pa resandet,
och efterlyser en revision av rekommendationerna kring hur dessa boér
utformas.''* En modellstudie av Wika Haraldsen och Norheim visar pa
liknande resultat, och menar vidare att for att incitament ska fa effekt kravs
att de ar betydligt starkare an i dagslaget.’'®* Sammantaget ar utformningen

109 (SOU 2009:39, 2009)

110 (Regeringen, 2011)

11 (Samtrafiken, 2018-11-21)

12 (Trafikanalys, 2015)

113 (Dickinson & Wretstrand, 2015)

114 (Pyddoke & Swardh, 2017)

115 (Wika Haraldsen & Norheim, 2018)
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av incitamentsavtal ett omrade dar mer forskning kravs.'® Som diskuterats i
avsnitt 3.2.1 samt 3.2.2 finns alltsd sammanfattningsvis flera problem
kopplade till att samhallet och féretag har olika incitament till att 6ka
resandet, och andra avtalsformer kan vara ett satt att 6ka den samlade
nyttan av kollektivtrafiken.

Kopplat till detta finns &ven, som diskuterats ovan, ett problem i att ansvaret
kan vara fordelat mellan olika aktérer, framférallt staten, regionala
kollektivtrafikmyndigheter samt kommunerna, och att detta leder till att
atgarder som vore gynnsamma for samhallet som helhet inte vidtas, da de
inte gynnar den aktér som har radighet éver dem. Framkomlighetsatgarder
ar ett talande exempel, eftersom de dkade kostnaderna fér dessa ofta ligger
hos kommunen, medan de minskade driftskostnaderna uppkommer hos
trafikforetagen, som far lagre bransle- och personalkostnader, medan
intdktsokningen i allménhet hamnar hos den regionala
kollektivtrafikmyndigheten om resande, och darmed biljettintdkterna, dkar.
Likasa finns, sett fran ett omvant perspektiv, en risk att transporternas
paverkan pa stadens utveckling inte finns med pa ett tydligt satt i den
Overgripande regionala och statliga planeringen. Den har typen av
organisatoriska gransdragningar ar inte latta att 16sa, da olika
organisationsformer &r behaftade med olika problem, samtidigt &r det av vikt
att belysa de samlade, samhallsekonomiska nyttorna av atgarder, samt att
utifran detta fordela kostnader efter vilka som gagnas av dem.

Vad géller uppféljning finns krav pa trafikuppféljning i EU:s
kollektivtrafikforordning, och enligt detta méaste regionala
kollektivtrafikmyndigheter arligen sammanstélla en rapport med statistik Gver
all trafik i lanet. Detta har dock inte har efterlevts i sarskilt hog utstrackning.
Sedan 2017 har dock Transportstyrelsen fatt mandat att utdva tillsyn éver
aven denna uppgift, vilket med tanke pa risken for forelaggande och
viteskrav ger RKM starkare incitament att publicera rapporterna.'’ Bra
statistikhantering ar aven en férutsattning for att kunna identifiera var
problem finns, och var man bor satsa medel for att uppna battre tillvaxt.

Slutligen finns sannolikt &ven en betydande potential i att ytterligare kunna
etablera sa kallade Natverkseffekter (se avsnitt 3.2.4.3). Storleken pa denna
potential &r svar att skatta, men i omradden med stora resandefloden kan
aven sma effektiviseringar skapa stora aggregerade tillganglighetsvinster.
Det bor vidare noteras att atgarder som starker dessa effekter ar fordelaktiga
pa sa satt att de framforallt optimerar anvandningen av befintligt
kollektivtrafikutbud, genom att med mindre insatser knyta ihop det battre, och
darigenom skapa mer tillganglighet. Ett utdkat arbete med att identifiera och
atgarda den typ av reserelationer dar detta kan forbattras, exempelvis
genom mer detaljerad statistik och uppfdljning av resandet i olika relationer,
men aven genom administrativ samordning (exempelvis det arbete som
Samtrafiken bedriver som har diskuterats ovan) har saledes potential att
skapa forhallandevis mycket tillganglighet for sma resurser. Vidgad kunskap
om natverkseffekter kan saledes vara vardefullt bade vad géller utformning
av politik och beslutsunderlag kopplat till kollektivtrafiken, men ocksa for
konkret planering av exempelvis busslinjer.11® 119

116 (Lindgren & Pyddoke, 2016)
17 (Transportstyrelsen , 2017)
18 (WSP, 2010)

19 (WSP, 2013)
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4.1.4 Prioriteringar efter geografi eller tillvaxtpotential

Beroende pa var i Sverige trafiken bedrivs ser utgdngspunkterna olika ut for
kollektivtrafikens majlighet att stddja produktivitet, sysselsattning och tillvaxt.
Tva tredjedelar av kollektivtrafikresandet sker i storstadsregionerna.
Kollektivtrafiken &r déarmed, sett till antalet resande, till storsta delen ett
storstadsfenomen.

Ur ett tillvaxtperspektiv ar det darfor logiskt att satsa pa atgarder som
avhjalper kapacitetsproblem i stora arbetsmarknadsregioner, eftersom det ar
dar de storsta problemen finns och dar man far mest utvéxling for
investeringar. Daremot kan det finnas ett storre behov, eller nytta, av tillvéxt i
sig i glest befolkade omraden, jamfort med exempelvis Stockholm eller
Oresundsregionen. Trafikanalys har konstaterat att fér den upphandlade
kollektivtrafiken ar bade resande och utbud per invanare pa lansniva negativt
korrelerade med subventionsgrad. L&n med litet utbud och litet resande per
invanare subventioneras alltsa i hogre utstrackning an trafiken i lan med
omfattande trafik och mycket resande. Detta betyder att befolkningstatheten
ar avgorande for méjligheten att erbjuda en attraktiv kollektivtrafik med stort
utbud som manga reser med. Darmed har glesbefolkade 1an med mindre
utbud, mindre resande och redan htg subventionsgrad, mycket begréansade
majligheter att forsoka attrahera fler kollektivtrafikresenarer genom atgarder
som medfor annu hogre subventioner.'°

Restid ar, som beskrivits i avsnitt 3.2, viktigt ur arbetspendlingssynpunkt.
Man kan se restidsforbattringen i en region ur tva synvinklar, dels som en del
i regionforstoring dar regioner stracks ut genom att platser pa geografiskt
langre avstand kan kopplas samman (6kad tathet), och dels i termer av att
forbattra tillgangligheten inom en befintlig region genom férbéttrade
transportmojligheter (effektiv tathet). Det senare kan galla att forbattra
forbindelserna inom en befintlig arbetsmarknadsregion, exempelvis sa att
resor inom regionen som tidigare tog 50 minuter kan klaras av pa 45 minuter
restid. Detta kan goéra stor skillnad i nytta for dem som exempelvis bor i en
forort, cyklar till stationen och darefter tar buss och/eller tag till sin
arbetsplats. Oftast ligger fokus i debatten pa regionforstoring, med sikte pa
att arbetsmarknadsregionerna ska bli stérre och omfatta fler personer. Men
ur arbetsresesynpunkt, och sett till antalet personer som paverkas av en
atgard, finns det skal att tro att det ar mer tillvaxtframjande att "smoérja”
trafiksystemet inom den redan befintliga regionen, samt att fortdta genom att
i hogre grad lokalisera personer och foretag i narheten till stationer. Saddana
forbattringar kan ge tidsvinster och forbattra matchningen pa ett satt som
beror ett stort underlag av arbetstagare. Detta bekraftas bland annat av
Bdrjesson samt Trafikanalys som vidare lyfter fram att fortatning inom den
befintliga regionen dessutom dampar vissa nackdelar som regionférstoring
kan ge upphov till, s& som langa restider.'?* Vidare framhalls aven att
manniskor har en preferens for forhallandevis tat och centrumnara
bebyggelse. Simuleringar visar exempelvis att utformningen av
Stockholmsregionen och dess fororter hade varit vasentligt tatare om
planeringen hade varit mer marknadsstyrd sedan 1950.122 123

120 (Trafikanalys, 2014a)

121 (Trafikanalys, 2017)

122 (Borjesson, Eliasson, & Isacsson , 2013)
123 (Borjesson, Jonsson, & Lundberg, 2012)
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Vidare finns enligt Borjesson ytterligare potentiella fordelar med fortatning,
snarare &n forstoring. Forstoring gynnar sannolikt i hdgre grad hégutbildade,
och man, som &r de som i hogre grad pendlar langre &n andra grupper.t2*
Det faktum att regionforstoring leder till lAngre resor kan vidare vara negativt
for andra matt pa livskvalitet, exempelvis halsa och valstand.
Undersokningar visar exempelvis att de som pendlar langre till arbetet i regel
mar samre &n de som gar eller cyklar till arbetet.'?® Trots dessa skillnader
visar dock forskning att forstoring, snarare an fortatning, har dominerat i
Sverige sedan under perioden 1970-2006. Vad detta beror pa ar inte helt
klarlagt, men en forklaring kan vara mer oklara ansvars- och
agandeforhdllanden inom staden, exempelvis vad galler mark.126 127

Nedan redogdrs for en schematisk illustration av fortatning respektive
forstoring, den inre (morkbld) cirkeln utgor stadens centrala delar, medan
den yttre cirkeln visar mer perifera delar. Fortatning illustreras av de mindre
pilarna, vilka ar resor inom staden, medan den streckade pilen visar
forstoring, det vill sdga en langre resa fran periferi in i staden.

Figur 8: Schematisk bild av fortatning respektive férstoring.*?8

Vidare bor man framst titta pa atgarder som forbattrar arbetsresandet framfor
andra typer av resande, eftersom de ar mer avgérande for tillvaxten. Ett
problem for arbetspendling &r trangsel i peak-tid, exempelvis pa morgonen
samt eftermiddagarna. Detta skulle kunna atgardas med hjalp av olika former
av tidsdifferentiering i kollektivtrafiken. Det innebar att man hdojer priserna
under de tider som trangseln ar som storst, och antingen héller samma niva
som tidigare pa priserna under annan tid, eller sanker dem?*?°. Trots att det
skulle innebéra att laginkomsttagare skulle f& nagot forsamrad tillganglighet
skulle det formodligen vara ett positivt netto, d& hoginkomsttagare generellt
sett ar mer tillganglighetsberoende och mindre priskansligas’. Det kan

124 (Trafikanalys, 2016)

125 (Hansson, Mattisson, Bjork, Ostergren, & Jakobsson, 2011 )

126 (Borjesson, Eliasson, & Isacsson , 2013)

127 (Trafikanalys, 2017)

128 Bearbetning av slutsatser fran Borjesson, Eliasson & Isacsson (2013), underlagsrapporten
Infrastrukturens paverkan pa ekonomisk tillvéxt.

129 De exakte effekterna av prisdifferentieringen, och hur den paverkar olika resenérsgrupper,
beror pa hur systemet &r utformat, ett kostnadsneutralt system skulle sannolikt krava hogre
priser. Alternativt kan priserna sankas utanfor peak-tid, ndgot som dock kan innebara minskade
intakter fran biljettintakter.

130 | iknande slutsatser drogs i samband med Transeks analys av inférandet av Trangselskatt i
Stockholm (Transek, 2006)
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emellertid innebéra ett mer komplicerat biljettsystem samt foranleda en
diskussion om réttviseaspekter. Dessutom har de personer som har bil som
alternativt fardsétt, vilka i hogre grad ar hoginkomsttagare och mén, en
mindre priselasticitet, vilket innebar att de &r mer priskénsliga an de som
saknar bil som alternativt fardmedel. Ett annat satt att jAmna ut resandet éver
dagen &r att sprida ut starttiden for for-, grund- och gymnasieskola under
langre tid pa morgonen'®!, Vidare sa har atgarder som okar
kollektivtrafikandelen positiv paverkan pa trangsel i vagnatet, eftersom
kollektivtrafik &r betydligt mer yteffektiv.

Man bor aven se dver hur man prioriterar kollektivtrafiken for att framja de
atgarder som skapar mest tillvaxt. Ett exempel ar den kritik som riktats mot
taglagestilldelningsmetodiken, som namns i avsnitt 3.2, dar man inte tar nog
hansyn till de regionalekonomiska effekterna av tagresande. Ur ett
produktivitets-, sysselséattnings- samt tillvéxtperspektiv bér sannolikt
regionala resor prioriteras hogre &n de gor idag, samtidigt bor det
understrykas att detta troligen paverkar langvaga resor negativt. Dessa
utgors i sin tur av en blandning av privata- och tjansteresor, dar de
sistnamnda ocksa spelar roll for tillvaxt. Saledes kravs har en avvagning
mellan de olika typerna av arbetsresor. Som framhallits i avsnitt 4.1 raknas
arbetspendlingens effekter pa produktiviteten inte in i de
samhallsekonomiska kalkylerna fullt ut. Att ta hansyn till detta ar viktigt
eftersom det kan paverka rangordningen mellan investeringar, sarskilt pa
nationell niva. Okningen av produktivitet osv. & namligen enbart kopplad till
tillgangligheten for arbetspendling. Att inte lagga till inkomsteffekter riskerar
darfor att innebara en betydande snedvridning nar projekt av olika slag ska
jamféras med varandra.'®?

Ett annat exempel pa tillvaxtframjande prioriteringar ar dels
framkomlighetsatgarder for busstrafiken som kollektivtrafikskorfalt,
signalprioritering, borttagande av gatuparkeringar och dels
trafikplaneringsatgarder i form av rakare linjedragning, storre avstand mellan
hallplatserna, atgarder for snabbare pé- och avstigning och stombusslinjer.
Dessa atgarder forkortar restiden for bussar som kan ta manga passagerare
jamfoért med en bil.

4.1.5 Prisniva och prisstruktur

For att kollektivtrafiken ska verka for en dkad tillvaxt behdver tillgangligheten
Oka. | detta finns en inneboende avvagning mellan lagre biljettpriser, som
minskar resenérernas kostnader och okar kollektivtrafikresandet, den
trangsel som kan uppstd om manga reser samt prisdifferentiering som kan
optimera resandet, men ocksa leda till en mer komplex biljetprisstruktur. Som
diskuterats ovan finns det, ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv, potential for
Okad prisdifferentiering samtidigt som man maste stalla detta i relation till de
foretagsekonomiska effekterna samt efterstravandet av en enkel och tydlig
prissattning som efterfrigas av resenarerna.

Som ett led i en tydligare samordning av kollektivtrafiken skulle
harmonisering av prissattning kunna efterstravas, exempelvis att olika

131 Tidigare studier p4 omrédet visar att sddana férandringar skulle kunna vara
samhallsekonomiskt l6nsamma (Ljungberg, 2009). | Orebro genomférdes exempelvis forsok
med koordinering av skolskjuts och linjelagd trafik i kombination med olika starttider, vilket ledde
till bade okat trafikutbud fér medborgarna och minskade kostnader for skolskjuts (Lidestam &
Jonsson, 2018).

132 (Eliasson, 2016)
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rabatterade biljetter (exempelvis ungdoms- och pensionarsbiljetter) ar
samma mellan I&n. Detta skulle skapa utrymme fér enklare system,
exempelvis vid lansoverskridande trafik. Goda exempel finns exempelvis i
Nederlanderna dar det finns ett resekort, OV-chipkaart, som kan anvéndas i
hela landet pa alla transportslag. Kortet valideras vid pa- och avstigning och
man kan antingen kdpa ett anonymt kort eller valja ett personligt, som gor att
man kan l&gga in rabattgrundande information. De regionala
transportmyndigheterna har kommit 6verens om ett gemensamt grundpris
och sedan skiljer sig den avstadndsberoende delen pa geografi,
transportmedel och period. Resendrerna méter inte dessa variationer, utan
de validerar bara sina kort vid pa- och avstigning samt byten. Valideringen
kan eventuellt upplevas som omstandlig, men gor ocksa avrakningen mellan
operatorer enkel'®3. Den har typen av tekniskt flexibla biljettsystem kan i sin
tur aven mojliggéra exempelvis prisdifferentiering vid hég- och lagtrafik pa ett
enklare sétt an idag.

Ett svenskt exempel pa ett steg mot enklare biljettsystem i Sverige ar
Sydtaxan®**. Resekortet, som ar ett samarbete mellan lanen i sédra Sverige
(Blekinge, Halland, J6nkoping, Kalmar, Kronoberg och Skane) gor att
resendrer kan resa over lansgranserna med samma kort och gemensamma
produkter, priser och resevillkor. Det kvarstar dock en del mindre skillnader i
villkor mellan [&nen och om man exempelvis reser inom Kalmar 1&an ska
Kalmar lanstrafiks ordinarie resekort anvandas.%®

133 (Urbanet Analyse, 2016)

134 Sydtaxan ar ett samarbete som innebér att samma typ av kort géller i Blekinge, Hallands,
Jonkopings och Kronobergs samt Skane lan. Dock kvarstar vissa skillnader i giltighet mellan
lanen.

135 (Kalmar Lanstrafik, 2018)
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5 FALLSTUDIE

Detta kapitel utgar fran fragestallningen Hur har borttagandet av de
administrativa hindren for att etablera kollektivtrafik ver lansgrans ar 2012
paverkat resandet respektive produktiviteten, tillvaxten och
sysselsattningen?

Som konstaterats i kapitel 1 & maéjligheten till (langa) arbetsresor av vikt for
att knyta samman regioner, och darmed skapa de matchningseffekter som &r
efterstravansvarda for att skapa produktivitet och tillvaxt. Detta samband
illustreras exempelvis av Figur 2, i avsnitt 2.3. De tidigare administrativa
hinder som fanns medférde att det var svarare att etablera kollektivtrafik Gver
lansgrans, vilket paverkade majligheten till framforallt langa resor, och
darmed forutsattningarna for att genom tillganglighet skapa
matchningseffekter. Detta kapitel gor ett nedslag i hur borttagandet av dessa
hinder paverkat majligheten att bedriva lansoverskridande trafik och i
forlangningen produktivitet, sysselsattning och tillvéxt.

Kapitlet inleds med en kort redogérelse for lagen om kollektivtrafik
(2010:1065), vad den innebar for lanstéverskridande trafik, hur den
lansoverskridande trafiken sett ut historiskt samt hur den ser ut i dagslaget.
Borttagandet av hinder anvands sedan som ett exempel pa en atgard av den
typ som diskuteras i kapitel 4, varefter féljderna av denna for tillgénglighet,
och darmed produktivitet, sysselsattning och tillvaxt analyseras.

Utifran den statistik som finns tillganglig har bedémningen gjorts att en
kvantitativ analys av sambanden inte ar majlig*®®. Liknande slutsatser
avseende brister i statistik har &ven konstaterats tidigare, bland annat av
Vierth et al., Nilsson, Trafikanalys samt SOU 2015:110.137 138 139 140
Tillganglig statistik har dock anvants for att granska den évergripande
resandeutvecklingen éver lansgrans. Detta har dven kompletterats med
intervjuer, vilka beskrivs ytterligare nedan.

5.1 BAKGRUND

Lagen om kollektivtrafik (2010:1065) tradde i kraft 2012, och innebar bland
annat ett marknadsoppnande!#! i kollektivtrafiken, men dven borttagande av
vissa administrativa hinder. Borttagandet av dessa syftade i sin tur, enligt
den proposition som foregick lagen, till att gora det lattare att “utan
administrativa hinder etablera trafik 6ver lansgranser”, 142 143

Kollektivtrafik éver lansgrans forekom visserligen redan innan den nuvarande
lagen, men kunde d& endast bedrivas efter tillstdnd av regeringen.*** | och
med den nya lagen togs de administrativa hindren fér detta bort. Vidare
uppdrog den nya lagen till de regionala kollektivtrafikmyndigheterna att, med

136 Det vill séga en skattning av sambandet mellan borttagandet av de administrativa hindren
och eventuell pa tillganglighet, produktivitet, sysselsattning och tillvaxt.

187 (Nilsson, 2011)

138 (Vierth, Landergren, Andersson, Brundell-Freij, & Eliasson, 2016)

139 (Trafikanalys, 2014a)

140 (SOU 2015:100, 2015)

141 Det vill séga en 6kad mdjlighet for kommersiella aktérer att etablera trafik.

142 (Regeringen, 2010)

143 (Trafikanalys, 2014a)

144 (Trafikanalys, 2014a)
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utgangspunkt i regionala trafikforsérjningsprogram#%, fatta beslut om allmén
trafikplikt for sddan trafik som samhallet har allmant intresse av. Detta kan
innefatta l[Ansoverskridande trafik, givet att berérda regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ar éverens om detta.'46

5.1.1 Definitioner

Det saknas entydiga definitioner av olika former av trafik, exempelvis
anvands begreppen storregional, regional och interregional trafik i tidigare
rapporter dar lansoverskridande trafik diskuteras. | den nya
kollektivtrafiklagen anges att:

’I denna lag avses med regional kollektivtrafik: sadan kollektivtrafik som

1. &ger rum inom ett 1an eller,

2. om den stracker sig 6ver flera lan, med avseende pa trafikutbudet
huvudsakligen ar dgnad att tillgodose resenarernas behov av arbetspendling
eller annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska nyttjande
tillgodoser ett sadant behov.”*

Utifrn detta gar det darmed konstatera att lanséverskridande kollektivtrafik
ar sadan som stracker sig 6ver mer an ett Ian, och som huvudsakligen syftar
till arbetspendling och vardagsresande. Detta sarskiljer den foljaktligen fran
mer langvéaga trafik for sallanresenarer som framforallt bedrivs pa
kommersiell basis av exempelvis olika tagbolag.

5.1.2 Intervjuer
Som en del av fallstudien har intervjuer genomfdrts med tjanstemén vid
féljande organisationer:

e Norrtdg AB

e Skanetrafiken

e Malardalstrafiken MALAN AB
o UL

Intervjuerna genomférdes i oktober samt november 2018. Samtliga
respondenter har fatt majlighet att faktagranska sina svar.

5.2 LANSOVERSKRIDANDE TRAFIK | SVERIGE

Historiskt har den lansdverskridande trafiken, som ovannamnt, bedrivits dels
pa rent kommersiell bas, och dels samhallsfinansierats. P& senare ar har
dock den samhallsfinansierade lansoverskridande trafiken tkat kraftigt.
Sannolikt har detta skett pa grund av vaxande regioner, men ocksa pa grund
av en énskan om vytterligare regionférstoring, med hjalp av
kollektivtrafiken,148 149

Enligt Transportstyrelsen uppkom den férsta regionala trafiken i samband
med pendeltdgssystemet kring Stockholm pa 1960-talet. Detta foljdes av att

145 De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska regelbundet faststélla mal fér den regionala
kollektivtrafiken i ett sa kallat trafikforsorjningsprogram. Trafikférsorjningsprogrammet ska bland
annat innehalla en redovisning av: alla former av trafik i lanet, mal for kollektivtrafikférsorjningen,
bytespunkter for linjer samt atgarder for miljon och for att tillgangliggora trafiken med hansyn till
behov for personer med funktionsnedséttningar (Kollektivtrafiklagen, 2010:1065).

146 (Svensk Kollektivtrafik, 2011)

147 (SFS, 2010:1065)

148 (SOU 2015:100)

149 (Transportstyrelsen, 2018)
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davarande lanstrafikhuvudman, under 80- och 90-talet, upphandlade
regional tagtrafik som av lonsamhetsskéal annars skulle ha avvecklats av
staten. Denna utveckling berérde framforallt tagtrafik inom samma lan. Fran
90-talet, och framférallt fran mitten av 00-talet, kom dock manga tidigare
regionala linjer att knytas ihop dver lansgrans. Detta fick till foljd att de, pa ett
annat satt an tidigare, konkurrerade med rent kommersiella linjer.
Sammantaget konstaterar Transportstyrelsen att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, och deras féregangare, gétt fran en roll dar de
tidigare framforallt bevarat regional trafik med begransade kommersiella
forutsattningar, till att upphandla storregional trafik, delvis i konkurrens med
kommersiell trafik.150 15

De storsta tdgsystemen med upphandlad kollektivtrafik finns idag i
Malardalsregionen dar Méalardalstrafiken MALAB AB'*? (hadanefter MALAB)
handlar upp den storregionala, ofta lanséverskridande, tagtrafiken. Dock kors
flera kommersiella linjer i omradet av SJ. Vidare finns aven storre
sammanhangande tagsystem i Skaneregionen, med lansévergripande trafik
till Blekinge, Halland, Smaland, Norrland samt Véastra Gétaland (samt dven
internationell trafik till Danmark). Utdver dessa finns aven ett stort antal
mindre lansovergripande tagsystem/-forbindelser®.>4 Nelldal et al, som foljt
de regionala tagtrafiksystemen, konstaterar sammantaget att de regionala
tagsystemen blivit storre och att olika system har knutits samman.
Maojligheten till regionala resor har ocksa férsvunnit i vissa relationer, men
som diskuterats ovan har det totala utbudet av regional, och
lansoverskridande trafik, okat.!>® Trafikanalys konstaterar i sin uppféljning av
den nya kollektivtrafiklagen att just borttagandet av de administrativa hindren
anses ha lyckats, utifran lagstiftarnas intentioner, eftersom ny upphandlad
trafik 6ver lansgrans har tillkommit sedan lagandringen.%®

Som ovannamnt har utvecklingen med allt fler samhallsfinansierade
lansoverskridande tagforbindelser lett till att konkurrens mellan kommersiell
och samhallsfinansierad trafik uppstar. Detta kan fa till foljd att den
kommersiella trafikens forutsattningar férsdmras, vilket i sin tur kan leda till
neddragningar eller avveckling. Ett exempel pa detta ar SJ:s trafik pa
Vastkustbanan, som upphorde under 2012 (enligt Transportstyrelsen pa
grund av bristande I6nsamhet). Denna aterinférdes dock i december 2013, i
konkurrens med de samhallsfinansierade Oresundstagen.*s’

150 (Transportstyrelsen, 2018)

151 (Nelldal, Andersson, & Fréidh, 2017)

152 Som &gs gemensamt av Stockholms I&ns landsting, Kommunalférbundet Sérmlands
kollektivtrafikmyndighet, Region Uppsala, Region Vastmanland, Region Orebro lan och Region
Ostergétland.

153 Enligt uppgifter fran Svensk Kollektivtrafik (2018-10-05) finns féljande lansdéverskridande
tagforbindelser (som tillhandahalls av regional kollektivtrafikmyndighet): Norrbotten-
Vasterbotten-Vasternorrland, Vasternorrland-Jamtland, Gavleborg-Vasternorrland, Gavleborg-
Dalarna, Orebro lan — Ostergétland, Dalarna-Vastmanlands lan, Uppsala lan-Gévleborgs ldn,
Stockholms lan-Uppsala lan, Stockholms lan-Sddermanlands lan, Stockholms lan-Vastmanlands
1an-Orebro Ian, Stockholms lan-Sédermanlands 1an-Orebro Idn, Stockholms lan-Sédermanlands
lan-Ostergétland, Kalmar lan-Ostergétland, Ostergétland-Smaland, Jonkopings lan-Kronobergs
lan, Kalmar lan-Blekinge lan, Skane-Kronoberg, Skane-Blekinge, Sk&ne-Halland-Vastra
Gotaland, Halland-Kronoberg-J6nkoping, Vastra Gétaland-Halland, Vastra Gétaland-Jonkdping,
Vastra Gétaland-Orebro lan. Utéver dessa finns dven lansoverskridande busstrafik.

154 (Trafikanalys, 2014a)

155 (Nelldal, Andersson, & Froidh, 2017)

156 (Trafikanalys, 2014a)

157 (Transportstyrelsen, 2018)
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5.3 KONSEKVENSER AV BORTTAGANDET AV DE
ADMINISTRATIVA HINDREN FOR KOLLEKTIVTRAFIK
OVER LANSGRANS

Som tidigare ndmnts konstaterar bland annat Transportstyrelsen att
Trafikhuvudmannen, och sedermera de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, har gatt fran att framforallt upphandla lokal och
regional trafik till att &ven upphandla storregional trafik. Detta harrér sannolikt
dels ur en 6kad regionsammanslagning med kraftig tillvaxt i vissa regioner,
exempelvis stor- samt universitetsstader, och dels ur en dnskan om att
ytterligare stimulera sadan tillvaxt.*>® Nilsson pekar pa att & ena sidan
samhallsfinansierad lokal och regional kollektivtrafik, & andra sidan
interregional kommersiell kollektivtrafik, konkurrerar med varandra i allt fler
reserelationer. Sett till den sammanvaxning av arbetsmarknadsregioner som
beskrivs ovan kan denna utveckling ses bade som en naturlig konsekvens av
detta och som en orsak till densamma.*®

Som konstaterats tidigare, framforallt i kapitel 1, medfér
arbetsmarknadsforstoring stora potentiella fordelar for tillvaxt, produktivitet
och sysselsattning, varfor det ar naturligt att regionerna vill driva pa denna
utveckling, bland annat med forbattrad tillganglighet. Har skiljer sig ocksa
ansvarsfordelningen mellan regionala kollektivtrafikmyndigheterna och de
kommersiella aktdrer som bedriver lAnséverskridande trafik. Exempelvis
konstaterar Trafikanalys att de regionala kollektivtrafikmyndigheterna ska
agera proaktivt, daribland genom att organisera kollektivtrafiken utifran
ambitioner om regionfdrstoring.'®® Detta till skillnad fran kommersiell trafik,
som inte pd samma satt tar, eller bor ta, 6vergripande eller langsiktigt ansvar
for ett 1ans kollektivtrafik. Det &r ur detta perspektiv naturligt att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna tillhandahaller lansoverskridande trafik som
annars ej tillkommit, samt for att sakerstélla sammanhangande néat som
framjar de natverkseffekter som bland annat diskuterats i avsnitt 3.2.4.3.
Samtidigt bor vikten av samrad med kommersiella aktérer understrykas, for
att beakta risken att den samhallsfinansierade trafiken tranger ut den
kommersiella trafiken®.

Den regionala tagtrafiken har statt for den stérsta 6kningen inom
kollektivtrafiken under perioden 1990-2017, en utveckling som enligt
Trafikanalys gar hand i hand med ambitioner om region- och
arbetsmarknadsforstoring samt okad tillvaxt.162 163 164 Detta bekraftas aven
av Transportstyrelsen, som visar att saval turtathet som
genomsnittshastighet for ett antal banor dar den lanséverskridande (gj
kommersiella) trafiken innefattas har okat fran 1990-2016. Utifran statistiken
ar det dock svart att identifiera ndgon markant 6kning i samband med den
nya lagen.®® Aven SOU 2015:110 konstaterar att det ar sarskilt tydligt, vad
galler persontrafiken pa jarnvag, att samhaéllsorganiserade regionala och
lansoverskridande trafiken okat kraftig fran 80-talet och framat.

158 (Transportstyrelsen, 2018)

159 (Nilsson, 2011)

160 (Trafikanalys, 2014a)

161 Farutsattningarna for, och gransdragningen mellan, kommersiella aktérer samt de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har diskuterats i ett flertal uppféljningar efter det att den nya lagen tillkom,
daribland Trafikanalys (2014a), Riksdagen (2016) samt i SOU 2015:110 (2015), kapitel 5.

162 (Trafikanalys, 2018b)

163 (Nelldal, Andersson, & Froidh, 2018)

164 (Trafikanalys, 2014a)

185 (Transportstyrelsen, 2018)
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Sett till den faktiska betydelsen av de administrativa hindrens borttagande sa
framhaller samtliga respondenter i de intervjuer som genomforts att
borttagandet av de administrativa hindren inte gett ndgon stor effekt, aven
om det forenklat processen vad géller den lansoverskridande trafiken. Detta
da det tillstand som tidigare kravdes enligt respondenterna ofta, eller i princip
alltid, beviljades, samt att [ansoverskridande trafik redan fanns i
forhallandevis stor omfattning innan lagen andrades. Detta bekréaftas aven av
Trafikanalys, som konstaterar att de forsok med lansoéverskridande trafik som
foregick den nya lagen gjordes permanenta i och med inférandet.*¢ En
respondent framhaller exempelvis att det snarare handlade om att lagen
anpassades till verkligheten nar de administrativa hindren férsvann, vilket
delvis forklarar varfor sjalva borttagandet inte medférde nagra stora effekter.
Detta bekréaftas aven av den statistik fran bland annat Transportstyrelsen
som diskuteras ovan, som visar pa en 6kning av den lansoverskridande
trafiken bade innan och efter den nya lagen infordes. 6’

Overlag framhéller dock respondenterna att den nya lagen medférde andra
fordelar for den lanséverskridande kollektivtrafiken, inte minst att den
fortydligade, och tilldelade, ansvaret for regional kollektivtrafikutveckling pa
ett tydligare sétt, vilket gett positiva foljdeffekter for majligheten att utveckla
den lansoverskridande trafiken pa flera platser. Detta har lett till att trafiken
och resandet, inte minst 6ver lansgrans, har 6kat markant och att
lansgranserna pa manga platser ar obetydliga for resenarer, nagot som bor
ses som positivt ur regional utvecklingssynpunkt. Flera respondenter
framhaller &ven att samsynen mellan lanen vad géller den lanséverskridande
trafiken, har forbattrats, och att det ofta ar tydligt for de inblandade regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och kommunerna att den har trafiken gynnar
alla.

Slutligen framhaller respondenterna att manga av de relationer dar det finns
potential for lansdverskridande trafik ar utbyggda idag. De hinder som
kvarstar bestar enligt respondenterna av brister i infrastruktur, vilket gor att
kapacitet och utbud &r lagre an vad som onskas. Vidare framhaller flera
respondenter att manga, tillsynes sma, administrativa skillnader mellan
regionerna, exempelvis vad galler biljettprisstrukturer, gér processen vad
galler etablering av lansoverskridande trafik svarhanterlig. Flera
respondenter efterfragar aven, med anledning av det sistnamnda, mer
overgripande styrning i dessa fragor.

166 (Trafikanalys, 2014a)
167 (Transportstyrelsen, 2018)
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5.4 SLUTSATSER

Sammantaget &r en slutsats att det sannolikt inte ar de administrativa
hindrens borttagande som drivit pa den utveckling av lanstverskridande
trafik som férekommit sedan den nya kollektivtrafiklagen inférdes, varfor den
delen av den nya lagen sannolikt haft liten direkt paverkan pa tillvaxt,
produktivitet och sysselsattning. Samtidigt kan borttagande ses som positivt
ur tva perspektiv, dels som ett steg i att lagen tydligare aterspeglar verkliga
forhallanden, dar den lansoverskridande trafiken i forhallandevis stor
utstréackning redan var utbyggd. Vidare ar ett borttagande, aven om dess
effekt for de regionala kollektivtrafikmyndigheterna varit begréansad, en enkel
och i praktiken kostnadsfri'®® reform som majliggor 6kad tillganglighet. Att
genomfora den typen av enkla och billiga atgarder bor premieras, sarskilt i
ett sammanhang dar exempelvis kapacitetsstarkande atgarder i regel kraver
kostsamma investeringar i bland annat infrastruktur.

Det ar vidare viktigt att beakta gransdragningen mellan kommersiell och
subventionerad kollektivtrafik, vilket, som ovan namnts, utretts i ett flertal
andra rapporter. Vidare bor aven risken for kostnadstkningar i vaxande,
subventionerade, system beaktas.®® Det &r har centralt med bra
beslutsunderlag vad géaller subventionerad trafik, sarskilt vad géaller dess
konsekvenser for samhéllsekonomi och regional utveckling, for att
sakerstalla att de satsningar som gors ar motiverade. Detta da den
subventionerade trafiken har andra forutsattningar, men ocksa andra
forvantningar pa sig, att vara strukturerande for exempelvis manniskor och
foretags val av lokalisering jamfort med kommersiell trafik.

168 Det &r tankbart att reformen till och med &r en besparing, d& den sannolikt minskar kostnaden
for administration hos regeringskansliet samt de regionala kollektivtrafikmyndigheterna.
169 (SOU 2015:100, 2015)
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6 SAMMANFATTANDE SLUTSATSER

Tabellen nedan utgdr fran diskussion och analys i tidigare kapitel. Den visar
med kryss i respektive kolumn huruvida de olika atgarder som
rekommenderats i kapitel 4 kan forvantas paverka produktivitet,
sysselsattning och/eller tillvaxt.

Kategoriseringen baseras pa slutsatserna fran kapitel 2. | korthet innebéar det
att kollektivtrafikatgarder som framst gynnar tillgangligheten i stora, tata
arbetsmarknadsregioner, for personer med hdg betalningsvilja, vanligen
hogutbildade personer med en stark stallning p& arbetsmarknaden, ar de
som allra mest gynnar produktivitet. Atgarder som priméart paverkar
tillgangligheten for de med lagre betalningsvilja och samre stéallning pa
arbetsmarknaden, exempelvis yngre eller arbetslésa, kan forvantas gynna
sysselséttning i hogre grad. Atgarder som gynnar produktivitet och/eller
sysselsattning gynnar i sin tur tillvaxt, men tillvaxtframjande atgarder kan
aven vara sddana som syftar till att hantera konsekvenserna av 6kad
agglomeration, exempelvis genom att minska tréngsel och bostadsbrist samt
skapa battre luftmilj.

| kolumnen Aktorer anges vilka aktorer som primart har radighet éver
respektive atgard. De aktorer som behandlas ar Staten, Trafikverket (TRV),
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna (RKM) samt kommunerna.

Svensk Kollektivtrafik - Sysselséttning, produktivitet och tillvaxt | 53



Tabell 1: Atgardernas paverkan pd produktivitet, sysselséattning samt tillvéxt.

Atgarder Produktivitet Syssel- Tillvaxt Aktérer
sattning
Okat utbud
- Forbattringar dar TRV, RKM
kapaciteten ar
anstrangd
- Okat utbud dér TRV, RKM
tillgangligheten ar 1ag
Forbattrat underhall av TRV,
infrastruktur Kommunerna
Styrmedel Staten
- Fardmedelsneutralt och
avstandsberoende
reseavdrag
- Brénsleskatter Staten
- Plan-och Staten,
bygglagstiftning (som Kommunerna
syftar till tatare
bebyggelse)
- Restriktiv Kommunerna,
parkeringspolitik Staten
Forbattrat stod och Staten, RKM
radgivning till RKM,
exempelvis inom
upphandling, avtalsformer,
uppféljning och statistik
Framkomlighetsatgarder, Kommunerna,
t.ex. kollektivkorfalt, Staten
signalprioritering, och
borttagande av
gatuparkeringar
Trafikplaneringsatgarder RKM
t.ex. genare linjer, snabbare
pé&- och avstigning, tkat
avstand mellan hallplatserna
och stombusslinjer.
Fortatning inom befintliga TRV, RKM,
regioner Kommunerna
Forbattrad lAngvaga Staten, TRV,
kollektivtrafik (férstorade RKM
regioner)
Utveckla de Staten
samhéllsekonomiska
kalkylerna
Harmoniserade prismodeller RKM, Staten
Hogre prioritering av TRV
regional trafik vid tilldelning
av taglagen
Tidsdifferentierade priser RKM
inom kollektivtrafik
Battre planering for RKM,
avlastning i peak-tid Kommunerna
Lagre pris pa kollektivtrafik RKM
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Som framgar av tabellen finns atgarder som primart paverkar produktivitet,
men inte sysselséttning, och vice versa. Oavsett vilken av dessa aspekter
som ar mest central, s& paverkar dessa grundlaggande effekter i sin tur
majligheten till tillvaxt. Samtidigt paverkar vissa av de atgarder som
foreslagits bade sysselsattning och produktivitet. Det bor aven noteras att de
atgarder som enligt ovan framst kan forvantas bidra till 6kad produktivitet,
givetvis ocksa kan ha positiva sysselsattningseffekter, och omvant.

Vad géaller 6kat utbud, antas Forbattring dar kapaciteten ar anstrangd i
tabellen ovan representera minskad trangsel bade pa vagar och spar, och
minskad trangsel i fordonen, sarskilt i hogtrafik. Detta innebar férbattrade
villkor for arbetspendling med kollektivtrafik dar det redan finns majligheter
att resa kollektivt, exempelvis storstadsregionerna. Detta far i sin tur positiva
tillganglighetseffekter for de som redan bor i dessa omraden, vanligen
hogutbildade, hdginkomsttagare och personer med en stark stallning pa
arbetsmarknaden. Okat utbud dar tillgangligheten &r 1&g innebar daremot ett
okat antal turer i omraden med glesare befolkning, vilket mgjliggér pendling
for svagare grupper pa arbetsmarknaden och personer med lagre
betalningsférmaga, exempelvis de som inte har méjlighet att ha bil.

Som konstaterats tidigare har Trafikanalys dragit slutsatsen (se avsnitt 4.1.1)
att dagens niva av drift och underhall inte &ar optimal. Detta leder i sin tur till
att kostsamma infrastrukturinvesteringar inte nyttjas fullt ut. Sett till
kostnaden for stora investeringar ar drift och underhall sannolikt ett
forhallandevis billigt satt att skapa mer tillganglighet per satsad krona, jamfort
med exempelvis 6kat utbud. Forbattrat drift och underhall bedéms darmed
vara positivt for saval sysselsattning som produktivitet och tillvaxt, aven om
de exakta effekterna beror pa var underhallet forbattras. Effekterna varierar
exempelvis om forbattringarna sker i en storstadsregion eller pa det
langvaga jarnvagsnatet.

Tva av de atgarder som ligger inom kategorin Styrmedel i tabellen,
Bransleskatter samt Restriktiv parkeringspolitik, har relativt sett mindre effekt
pa produktivitet och sysselsattning &n manga andra atgarder. Detta beror pa
att dessa atgarder minskar tillgangligheten totalt, genom att hoja
transportkostnaden for ett stort antal personer. Dessa atgarder kan dock ha
positiva effekter pa andra satt, bland annat genom minskad trangsel (varfor
de anses péaverka tillvaxt i tabellen ovan), men dven genom positiva effekter
som i huvudsak ligger utanfor denna rapport, exempelvis klimatgasutslapp.
Sammantaget har dessa styrmedel allts& primart en positiv effekt inom andra
omraden an produktivitet, sysselsattning och tillvaxt.

Atgarden Plan- och bygglagstiftning, som syftar till titare bebyggelse, kan
tankas inbegripa bade forandringar i sjalva lagen, men framforallt i
tilampningen av den. Gemensamt &r att atgarder resulterar i tatare
bebyggelse, vilket starker tillgangligheten i sig, men det mojliggdr aven en
mer effektiv, och darmed attraktiv kollektivtrafik. Atgarden bedéms primért
paverka produktivitet, da den framférallt gynnar de personer som redan bor i
tatorter. Den kan vidare tankas ha positiva effekter vad géaller att avhjélpa
trangsel och mojliggdra mer resurseffektiva levnads- och resmdnster, varfor
den ocksa bedéms paverka tillvaxt positivt.
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Fardmedelsneutralt och avstandsberoende reseavdrag skulle, som
diskuterats ovan i avsnitt 3.2.2 samt 4.1.2, sannolikt kunna utformas pa ett
satt som oOkar tillgangligheten och far positiva effekter pa produktiviteten och
sysselsattningen men samtidigt &r kostnadsneutralt for staten.

Vad galler de atgarder som benamns Forbattrat stod och radgivning till
regionala kollektivtrafikmyndigheter sa ar kopplingen till tillganglighet, och
darigenom till forbattringar vad géller produktivitet, sysselsattning och tillvéxt,
primart att dessa atgarder kan gora trafiken mer effektiv. En mer effektiv
trafik maojliggdér mer kollektivirafik, och darmed tillganglighet, per satsad
krona. Sett till att samhallet satsar forhallandevis stora resurser pa
kollektivtrafiken ar det tankbart att &ven sma effektiviseringar kan frigéra
forhallandevis mycket resurser, vilka i sin tur kan moéjliggora mer eller battre
trafik, och okad tillganglighet. Dessa atgarder ar ocksa framforallt av
organisatorisk natur, och saledes forhallandevis billiga jamfort med att
exempelvis bygga ny infrastruktur. Inom flera av dessa omraden bor det
understrykas att behovet av stdd skiljer sig mycket mellan olika regionala
kollektivtrafikmyndigheter, eftersom de storre myndigheterna har helt andra
majligheter vad géller att ha kompetens och erfarenhet inom relevanta
omraden, inte minst upphandling.

De atgarder som benamns Framkomlighetsatgarder respektive Fortatning
inom befintliga regioner kan i viss man sagas hora ihop. Bada handlar om att
forstarka sa kallad effektiv tathet (se dven avsnitt 2.3), det vill siga 6ka den
genomsnittliga tillgangligheten inom en stad eller ett omrade. Genom kortare
restider (vid en given befolkningsstorlek) tkar den effektiva tétheten eftersom
fler personer da kan réra sig snabbare (inom ett givet omrade, t.ex. en stad).
Inom framkomlighetsatgarder kan dven andra mindre
effektiviseringsatgarder, s& som genare linjedragning samt snabbare av- och
pastigning tankas ingd, med samma resultat. Fortatning inom befintliga
regioner innebar att man bygger tatare. De tva atgardsomradena handlar
framforallt om att gbra staden tétare, och mer tillganglig, vilket ger
foljdeffekter pa battre matchning pa arbetsmarknaden, och darmed
framforallt produktivitet och tillvaxt.

Fortatningens potential kan, som diskuteras i avsnitt 4.1.4, stéllas i relation
till att forstora regioner genom att forbattra mojligheterna till riktigt langa
arbetsresor. Exempel pa saddana atgarder ar exempelvis investeringar i
infrastruktur som mojliggor pendling fran ytterorter till storstader, eller mellan
stader, sd som utbyggnad av pendeltagstrafiken i Malardalsregionen. Detta
fangas i sin tur upp av atgarderna Forbattrad langvaga kollektivtrafik
(férstorade regioner), Harmoniserade prismodeller samt HOgre prioritering av
regional trafik vid tilldelning av taglagen. De &r alla olika satt att dstadkomma
langre arbetsresor, vilket i sin tur medfér regionforstoring och
sammanslagning av arbetsmarknader. Samtliga atgarder bedéms vara
positiva for sdval produktivitet som sysselsattning och tillvaxt, de bor dock
beaktas om exempelvis fortatning av befintliga regioner, sa som diskuteras
ovan, i vissa lagen kan vara ett billigare satt att uppna liknande effekter.

Tidsdifferentierade priser inom kollektivtrafiken bedéms framst paverka

personer med hdg betalningsvilja, och tka deras tillganglighet genom att
minska trangsel och majliggora effektivare trafik. Samtidigt kan atgarden
minska tillganglighet for de med lagre betalningsférmaga. Vissa analyser
indikerar dock att den samlade effekten anda blir en genomsnittligt 6kad
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tillganglighet, eftersom de med hdgre betalningsvilja generellt har hdgre
tidsvardering. Detta beror dock p& atgardens utformning. Atgarden bedéms
darmed primart paverka produktiviteten. Slutligen bér dven namnas att
utjamning av resandet med kollektivtrafik gar att astadkomma pa fler satt an
justeringar i de faktiska priserna. Mgjligheten till att pa ett battre satt planera
deras resande for att p& sa sétt avlasta trafiken i peak-tid bor sdledes ha
relativt stor effektiviseringspotential, utan att minska biljettintakterna.

Lagre pris pa kollektivtrafik gynnar i sin tur framst de med lagre
betalningsférmaga, exempelvis svagare grupper pa arbetsmarknaden.
Samtidigt finns risk for att detta 6kar behovet av resurser inom trafiken, da
intéakterna per resenar minskar. Atgarden bedéms framst péverka
sysselséttning.

Sammantaget finns alltsa ett stort antal atgarder som med hjélp av
kollektivtrafiken kan téankas framja sysselsattning, produktivitet och tillvéxt.
Vissa atgarder gynnar, som beskrivs ovan, vissa grupper mer an andra. Pa
liknande satt kan, som beskrivs i avsnitt 2.1, vissa atgarder ocksa gynna
olika regioner mer &n andra. Eftersom vissa regioner praglas av exempelvis
hogre produktivitet och lagre arbetsloshet, kan en satsning i en sadan region
tédnkas gynna starkare grupper mer, samtidigt som en satsning i en region
med hdgre arbetsloshet gynnar svagare grupper mer. Vad som ar gynnsamt
for respektive region, samt for Sverige som helhet, varierar darmed och blir i
slutanden aven en frdga om fordelningspolitiska stallningstaganden. Ar malet
att maximera tillvéxten nationellt sa ar atgarder som gor redan produktiva
individer och regioner annu mer produktiva sannolikt de mest gangbara.
Samtidigt kan satsningar pa tillganglighet till svagare grupper, och i svagare
regioner, vara ett kraftfullt verktyg for att lyfta upp dessa, vilket dven det kan
ha positiva tillvaxteffekter. Som konstateras redan i avsnitt 2.1 finns allts3, i
vissa fall, motséattningar mellan olika regioners (och i viss man dven
gruppers) 6nskemal om 6kad produktivitet, sysselsattning och tillvaxt. Dessa
motsattningar bér dock inte 6verbetonas — ofta samverkar olika regioners
intressen snarare med varandra. Att exempelvis binda samman en mindre
ort med en storre, eller att mojliggora for de som bor pa landsbygden att
enklare ta sig till en storstad gynnar inte bara staden, utan samtliga berérda
parter. Vidare bor det ocksa betonas att vissa atgarder, sarskilt de som ar av
mer administrativ karaktar eller bestar av mindre investeringar, handlar om
att effektivisera anvandningen av befintlig infrastruktur till en forhallandevis
liten kostnad. Jamfort med att exempelvis bygga ny infrastruktur, vilket i de
flesta fall framst okar tillvaxt i den eller de regionerna dar den byggs, bor det
inom dessa atgarder finnas betydande potential att starka tillgangligheten for
bade starka och svaga grupper och regioner.

Som framhallits i avsnitt 4.1 samt 4.1.4 raknas arbetspendlingens effekter pa
produktiviteten inte in fullt ut i de samhallsekonomiska kalkylerna som
anvands i dagslaget. Att ta hansyn till detta ar viktigt eftersom det kan
paverka rangordningen mellan investeringar, sarskilt pa nationell niva.
Okningen av produktivitet och tillvaxt &r namligen primart kopplad till
tillgangligheten for arbetspendling. Att inte fullt ur rakna in inkomsteffekter
riskerar darfor att innebéra en betydande snedvridning nar projekt av olika
slag ska jamforas med varandra. Darfor bor de samhallsekonomiska
kalkylerna utvecklas nar det galler arbetspendlingens paverkan pa
produktiviteten. Ur detta perspektiv ar en vidare slutsats i denna rapport att
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Trafikverkets roll vad géller nationell och regional utveckling bér fortydligas,
exempelvis inom ramen for styrande forordning!’® samt regleringsbrev. Detta
da en stor andel av den tillvaxtframjande arbetspendlingen, vilken &r en
forutsattning for regional utveckling, sker pa statlig infrastruktur.

Avseende just kostnader for saval kollektivtrafik och infrastruktur bor dessa
aven ses i relation till de nyttor kollektivtrafiken bidrar med inom flera
omraden, daribland klimat, trafiksakerhet och halsa, men dven genom att
generera tillvéxt och skatteintakter.1’* Kollektivtrafiken bidrar aven till
uppfyllandet av politiskt beslutade mal, inte minst transportpolitikens
funktions- samt hansynsmal om tillganglighet, sékerhet, miljc och halsa.'’2
173 Kollektivtrafikens kostnader har visserligen 6kat pa sikt, men resandet och
tillgangligheten har ocksa 6kat, samtidigt som en lang rad andra goda
effekter tillkommit. Exempelvis konstaterar SKL att kollektivtrafikens
kostnadsokningar, mot bakgrund av 6kade krav pa miljo och tillganglighet i
fordonen, samt en 6vergripande 6nskan om 6kad tillganglighet for individer
och foretag, 6verensstimmer med de dvergripande transportpolitiska
malen.17#

Slutligen bor aven kollektivtrafikens tillvaxtframjande egenskaper vad galler
mdjligheten att avhjalpa agglomerationens negativa effekter, i form av
exempelvis trangsel, bostadsbrist och dalig luftmiljo, lyftas fram. | Figur 9
nedan redovisas kollektivtrafikens marknadsandel (I&nsvis).
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Figur 9: Kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet.'”

170 (Riksdagen, 2010:185)

171 (Svensk Kollektivtrafik, 2017)

172 (Svensk Kollektivtrafik, 2018a)

173 (Partnersamverkan for en forbattrad kollektivtrafik, 2018)
174 (SKL, 2017)

175 (Svensk Kollektivtrafik, 2018b)
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Som framgar av figuren ar kollektivtrafikens marknadsandel storst i
storstadsregionerna. Detta illustrerar i sin tur det samband som redogors for i
avsnitt 2.5 (Figur 4: Sjalvforstarkande tillvaxt i en véaxande region.), det vill
séga att forbattrad tillgénglighet, med hjalp av en valfungerande
kollektivtrafik, ar en forutsattning bade for att regioner ska kunna véxa sig
storre och tatare, men ocksa for att tillvéxten, och de positiva foljdeffekter
detta har, inte ska avstanna.
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