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Sammanfattning

Uppdraget

12022 drs budget f6r Region Stockholm beslutades
om f6ljande uppdrag:

Regionstyrelsen ska i samverkan med berorda
ndmnder ta fram en plan for hur trafikmalen ska
kunna nds med storsta mojliga effektivitet och
samhadllsnytta. Planen ska vara malstyrd och
trafikslagsovergripande, samt beakta potentialen
1 kommunala, regionala och statliga insatser.
Planen ska ligga till grund for stdrkt samordning
mellan Region Stockholm, Trafikverket och kom-
munerna for att nd trafikmalen, samt anvdndas i
utformandet av ny regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen, kommande ldnsplaner och
andra relevanta regionala inriktningsplaner.

I den nu géllande regionala utvecklingsplanen
RUFS 2050 ar utgangspunkten en tidshorisont
som stracker sig till 2050, men de kvantifierade
trafikmalen i planen ar satta till &r 2030.
Trafikmal i RUFS 2050 ingériMal 4 "En
resurseffektiv och resilient region utan klimat-
péverkande utslapp” diar delmélen ar foljande:
« Kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna ska 6ka med 5 procentenheter i jaim-
forelse med 2015. Ar 2015 var denna andel 49
procent, det vill siga malet ar 54 procent ar 2030.

« Minst 70 procent av alla resor inom linet ska ske
med gang, cykel och kollektivtrafik.

 Cykelandelen ska vara 20 procentienlighet med
den regionala cykelplanen.

Regionledningskontoret har valt att dela upp
budgetuppdraget i tva delar. Den forsta delen ar ett
kunskapsunderlag som beskriver vilka insatser
som kan bidra till att trafikmalen né&s. Den andra
delen kommer att hanteras inom arbetet med en
ny RUFS. Denna delredovisning omfattar en
kunskapssammanstillning som beskriver nulége,
atgirder for att né trafikmalen och utmaningar.

Nulage

Stockholmsregionen har den hogsta andelen
kollektiva resor av de motoriserade resorna i
Sverige. Ar 2022 var kollektivtrafikens marknads-
andel av de motoriserade resorna 50 procent for
Region Stockholm. Region Skéne har den nist
hogsta andelen pé 31 procent, tatt foljd av Vastra
Gotalandsregionen och Region Uppsala. Marknads-
andelen ligger for s& gott som samtliga regioner
fortfarande pa en lagre niva jamfort med innan
covid-19-pandemin, men haller pa att &terhdmta
sig. Under perioden januari till april 2023 var
marknadsandelen 55 procent. Motsvarande period
ar 2019 var andelen 59 procent.
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Bilresandet i Stockholmsregionen 6kade under
pandemin och kollektivtrafikresandet minskade.
Ar 2022 var kollektivtrafikens marknadsandel av
det motoriserande resandet ldgre dn vad det var
vid referenséaret 2015.

Cykelandelen 6kar stadigt och 6kningstakten
hojdesiborjan av pandemin. De mitningar
av antal cyklister som finnsildnet visar pa att
cyklandet har fortsatt 6ka dven efter pandemin.

Atgarder for att na trafikmalen
For att Stockholmsregionen ska fortsétta vara en
framgangsrik och hallbar storstadsregion ar ett
val fungerande transportsystem med 1ag klimat-
paverkan en avgorande faktor. En 6kad andel som
gar, cyklar och aker kollektivtrafik i Stockholms-
regionen har inget egenvirde i sig, utan ar ett av
flera medel for att né regionala 6vergripande mal
om exempelvis tillgdnglighet, tillvaxt, folkhélsa,
langsiktig social och miljomassig hallbarhet. Det
ar darfor viktigt att se forandringar i resmonster
iett brett perspektiv och att inte alltfor ensidigt
studera forandringar av procentsatser 6ver tid.
Det ar dven viktigt att ha i atanke att trafiksystem
och dess anvandning skiljer sig mycket at inom
Stockholmsregionen. Darfor har atgarder olika
stor effekt i olika delar av regionen. For att fa bast
resultat ska atgdrderna anpassas till radande



forutsattningar. Exempelvis i Stockholms centrala
delar ar atgarder som ger en 6verflyttning till

gang och cykel 6nskvirda, men inte framst for att
forandra firdmedelsandelar, utan for att 6ka
attraktiva stadskvaliteter, starka barn och ungas
rorelsefrihet, 6ka framkomligheten i viagsystemet,
minska bullernivéer och utslapp, minska trangseln
ombord pa fordonen i kollektivtrafiken och fa en
mer resurseffektiv kollektivtrafik.

En slutsats som kan dras frdn kunskapssamman-
stdllningen som denna delredovisning baseras pa,
ar att det finns ménga olika atgarder och styrmedel
som kan leda till ett forandrat resebeteende. Det
finns inget enskilt, realistiskt styrmedel som
automatiskt leder till effekter i form av vasentligt
okad kollektivtrafikandel av det motoriserade
resandet eller 6kad cykling i en stad eller region.
Styrmedel kan ha en direkt effekt i form av 6kad
andel for gang, cykel och kollektivtrafik genom att
forbattra deras attraktivitet. De kan ocksa ha en
indirekt paverkan genom att gora biltrafiken
mindre konkurrenskraftig gentemot de andra
transportmedlen. Det som avgor fardmedelsvalet
ar oftast vilka realistiska val som resenarer har
och fardmedelsalternativens relativa attraktivitet.

Denna delredovisning baseras pa tillgdngliga
svenska och internationella studier som visar att
detiregel ar svart att f tydliga svar pa en atgard
eller styrmedels effekt pa 6kad andel cykel och
kollektivtrafik, eller 6kat resande med cykel och
kollektivtrafik. Detta beror framst pé att det
genomfors for f systematiska uppfdljningar. En
annan orsak ar att styrmedlen i fraga sdllan

genomfors separat, utan ofta som en del aven
storre eller mindre uppséttning av styrmedel och
atgarder. Dessutom sker samtidiga forandringar
iomvirlden som kan paskynda eller hindra
atgiardens effekt. Studierna visar vidare att samma
atgard har haft olika stor inverkan i olika stader
och regioner, vilket oftast beror pa ingdngsforut-
sattningarna.

Utmaning

Stockholmsregionen har redan i dag ett stort
resande med héallbara transporter och de delmal
om hallbara transporter som ingar i RUFS 2050
ar ambitiosa. I Kollektivtrafikplan 2050 dras
slutsatsen, baserat pad modellbaserade prognoser,
att foreslagna dtgirder i planen kommer att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel, men inte
tillrackligt for att nd mélet om 5 procentenheters
okning jamfort med ar 2015.

Trafikmalen gar inte att nd utan en beteende-
forandring, dar en storre andel avinvdnarna i
regionen maste vilja att ga, cykla och dka kollektivt.
Forskning visar att beteendeforandringar ofta
sker langsamt, eftersom resvanor ar en f6ljd av
andra val eller forutsittningar, exempelvis val av
bostad, arbetsplats, fysiska forutsattningar och
bilinnehav.

Det ar sdledes en utmaning att né trafikmalen
och det kravs en omfattande kraftsamling av
samtliga aktorer i regionen som pa bred front,
med olika atgérder, bidrar till den 6nskvirda
utvecklingen. En férsvarande faktor som tillkommit
efter mélen sattes, ar covid-19-pandemins inverkan
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paresvanorna. Under covid-19-pandemin 6kade
biltrafiken och kollektivtrafikresandet minskade
kraftigt. Daremot har resandet med cykel 6kat
under pandemin och cykelandelen har kommit
niarmare satta malnivaer.

Oka kollektivtrafikens andel av de
motoriserade resorna

For att 6ka resandet med kollektivtrafik ar alla
atgarder som forkortar restiden mest effektfulla.
Det kan ske genom ménga olika atgarder, exempelvis
infora bussfiler, forkorta restid till och fran hall-
platser, minska antalet byten, 6ka turtathet,
forkorta vintetid och bytestid. Aven genare linje-
dragning ger kortare restid, frimst for tvarresandet
iregionen. Okad turtithet ger forutom en genom-
snittligt kortare vantetid, 4ven ofta mervarden i
form av 6kad flexibilitet och mindre trangsel
ombord p4 fordon. Aven 6kad regularitet och
punktlighet ger kortare vintetid och minskad
trangsel. Kombinerad mobilitet 4r en framgangs-
faktor for att skapa attraktiva resmojligheter

dar kollektivtrafik tillsammans med gang, cykel,
sparkcykel, taxi med mera kompletterar och
starker varandra. Med bland annat ett ordentligt
utbyggt gang- och cykelvignit och cykelparkering
vid kollektivtrafikens knutpunkter minskar
troskeln for att vélja géng eller cykel i kombination
med kollektivtrafik.

Atgirder inom kollektivtrafiken som forbattrar s&
kallade mjuka egenskaper, till exempel komfort,
information, service och trygghet, leder till att
befintliga resenirer blir ngjdare, men det attraherar



inte direkt nya resenirer. Forskning visar att
kollektivtrafiken maste halla en viss standardniva
gillande samtliga kvalitetsegenskaper for att de
som testar resenirer ska fortsitta vara resenérer
samt for att befintliga resenarer ska fortsétta resa
med kollektivtrafiken.

Studier av regionens resmonster visar att det
finns potential for 6kat resande med kollektiv-
trafik for lokala resor inom en kommun eller
narliggande kommuner. Det finns dven en relativt
stor potential att flytta fritidsresor fran bil till
kollektivtrafik. For att bilisterna ska 6verga till
kollektivtrafik méste de uppleva att kollektiv-
trafiken ar latt att anvanda och effektiv, vilket
kopplar an till hur kollektivtrafikens tidtabeller
och linjestrackningar ar utformade utifrén rese-
nérens aktivitetsmonster. For att na potentiella
resendrer kan exempelvis dven digital information
om resmonster anviandas i syfte att anpassa
kunderbjudandet och via riktad information na
olika malgrupper. Forskning visar att reskostnaden
med kollektivtrafiken maste vara viasentligt
lagre i forhallande till reskostnaden med bil f6r
att 6verflyttning av resor ska ske enbart ur en
kostnadsaspekt.

Oka cykelandelen

Den regionala cykelplanen for Stockholms lan ar
regionens plan for hur méalet om cykelns marknads-
andel pa 20 procent till &r 2030 ska nds. Planen har
tagits fram gemensamt av lanets aktGrer inom
cykelomradet. Att genomfora de dtgéarder som
ingéri cykelplanen tillsammans med 6vriga aktorer

iregionen ger goda forutsattningar att 6ka cykelns
marknadsandel i Stockholmsregionen. Planen
innehéller fem strategiska insatsomraden for 6kad
cykling. Inom det strategiska omradet cykelinfra-
struktur har omkring 800 kilometer cykelvignit,
som binder ihop viktiga regionala mélpunkter,
pekats ut som sarskilt viktiga att bygga ut

enligt framtagna utformningsprinciper. Vidare
innehéller planen forslag pa olika former av
trafikinformations- och kommunikationsinsatser
for att guida, informera och marknadsféra cykling
for olika malgrupper. I syfte att forbattra forut-
sattningarna for okad cykling vid 1angre avstand
ar atgarder som underlittar kombinationsresor
viktiga. Det strategiska insatsomradet om sam-
verkan rorande folkhilsa kan genomféras bland
annat via kunskapsutbyte mellan olika kompetenser
och genom att arbeta sektorsévergripande vid
framtagande av strategiska styrdokument.

Kombinerade atgarder ger
synergieffekter
En av huvudslutsatserna av ett EU-projekt ar
attintegrerade atgirdsstrategier, det vill sdga
kombinationer av "morot” och “piska”, utgér en
framgangsfaktor vid utformning av policyer for
héllbara transporter och val av styrmedel. Inte
minst ar detta av betydelse for att kunna 6verbrygga
motstand i opinionen mot exempelvis ekonomiska
styrmedel som initialt kan vara impopulara.
Baserat pa utvardering frin inférandet av
trangselskatt i Stockholm, dr slutsatsen att styr-
medlet trangselskatt fick storre genomslag nar
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det samtidigt infordes utokningar i kollektiv-
trafikens utbud med exempelvis direktbussar. En
val fungerande kollektivtrafik ar sdledes en grund-
forutsattning for att kunna flytta 6ver bilresor till
kollektivtrafik.

Markanvandning, tithet och funktionsblandning
har stor paverkan pa val av fardmedel. Om bostader,
arbetsplatser och andra malpunkter lokaliseras
nara kollektivtrafik och/eller har hog tathet, ar
kollektivtrafik, cykel samt gang tids- och kostnads-
effektiva fardsatt som da viljs av flera. Jaimforande
internationella studier pavisar en stark koppling
mellan stdders form och bebyggelsetiathet och
nyttjande av kollektivtrafik bland invdnarna.

Befintlig markanviandning och bebyggelse-
struktur i Stockholmsregionen ger goda forutsatt-
ningar for att en hog andel av resor ska genomforas
med gang, cykel och kollektivtrafik. Genom att
placera ny bebyggelse fraimst nira kollektivtrafik
ldgen sa forbattras forutsittningarna till okad
marknadsandel med kollektivtrafik jamfért med
om bebyggelsen ar mer jamt spridd i regionen.

Litteraturen visar att det kravs en helhetssyn
iplaneringen av stdder och dess transporter,
med en medveten inriktning pa samverkande
styrmedel och dtgarder, for att styra mot ett
mer héllbart resande. En mix avekonomiska
styrmedel och administrativa styrmedel t
illsammans med fortatning, funktionsblandad
markanvandning och en attraktiv kollektivtrafik
har visat sig vara effektivt for att minska bilan-
viandningen.






1. Bakgrund

12022 érs budget for beslutades om féljande
uppdrag:

Regionstyrelsen ska i samverkan med berérda
namnder ta fram en plan for hur trafikmdalen ska
kunna nds med storsta mojliga effektivitet och
samhadallsnytta. Planen ska vara malstyrd och
trafikslagsovergripande, samt beakta potentialen
i kommunala, regionala och statliga insatser.
Planen ska ligga till grund for starkt samordning
mellan Region Stockholm, Trafikverket och kom-
munerna for att nd trafikmalen, samt anvdndas 1
utformandet av ny regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen, kommande ldnsplaner och
andra relevanta regionala inriktningsplaner.

Inu gillande RUFS ar utgdngspunkten en
tidshorisont som stracker sig till &r 2050, men
de kvantifierade trafikmélen i planen ar satta
till &r 2030.

De trafikmal som finns i RUFS 2050 ingar i

Mal 4 ”En resurseffektiv och resilient region utan

klimatpéverkande utslapp”, dar delmélen ar

foljande:

« Kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna ska 6ka med 5 procentenheter i
jamforelse med 2015. Ar 2015 var denna andel
49 procent, det vill siga mélet dr 54 procent
ar 2030.

« Minst 70 procent av alla resor inom linet ska ske
med gang, cykel och kollektivtrafik.

« Cykelandelen ska vara 20 procent i enlighet med
den regionala cykelplanen.

Regionledningskontoret har valt att dela upp budget-
uppdraget i tvé delar. Den forsta delen &r ett
kunskapsunderlag som beskriver vilka insatser
som kan bidra till att trafikmalen néds. Den andra
delen kommer att hanteras inom arbetet med en ny
RUFS. Denna delredovisning 4r den forsta delen
av uppdraget och innehéaller en kunskapssamman-
stallning som beskriver nuldge samt effektfulla
atgirder for att né trafikmélen.
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4 %

ar malet for kollektivtrafikens
andel avde motoriserade
resorna ar 2030.

70 %

av alla resorinom lanet
ska ske med gang, cykel och
kollektivtrafik ar 2030.

20 %

av allaresorinom lanet ska
vara med cykel ar 2030.






10

2. Nulage

Kollektivtrafik

Andelen kollektivtrafik i Stockholms lan
Den regionala utvecklingsplanen (RUFS 2050)
har anvént data fran trafikférvaltningens resvane-
undersokning' fran 2015 som referensvirde till
planernas forandringsmal (se kapitel 1). I 2015
ars métning var andelen kollektivtrafik av de
motoriserade resorna under vardagar 49 procent
och andelen héllbara resor (géng, cykel och
kollektivtrafik) under vardagar 59 procent. Fram
till &r 20192 6kade andelen géng och cykel, vilket
medforde att andelen hallbara transporter 6kade.
Ar 20203 uppmiittes ligre nivéer pa kollektiv-
trafikens andel av motoriserat resande och andel
hallbart resande jaimfort med referensarets
andelar.

Under 2021 och 2022 har det inte genomforts
négon resvaneundersokning och nista undersok-
ning planeras till tidigast &r 2024. Organisationen
Svensk Kollektivtrafik har en undersékning,
Kollektivtrafikbarometern (Kollbar)+, som genom-
fors varje manad dar slumpvist utvalda personer
ihela Sverige far svara pa fragor om resvanor
och attityder. Undersokningen Kollbar och trafik-

%
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0
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70 %

2020 2030 mal RUFS

B Kollektivtrafikens andel av motoriserade resor M Andel hallbara resor

Figur 1. Marknadsandelar vardagar ar 2015, 2019 och 2020 samt maltal i RUFS 2050.

Kalla: Resvanor i Stockholms [dn 2015, 2019 och 2020 samt RUFS 2050.

forvaltningens resvaneundersokning anvinder
olika underscknings- och urvalsmetoder. Resultaten
ar darfor inte helt jamforbara, men slutsatsen om
att marknadsandelen har minskat de senaste aren
bekriftas i Kollbar. Kollbar genomfors varje
ménad och kollektivtrafikens andel av de motori-

resvanor-i-stockholms-lan-2015-version-20160817.pdf (regionstockholm.se)

Resvaneundersokning 2019, SL 2018-0116
Resvaneundersokning 2020, TV 2020-0070
Kollektivtrafikbarometern (svenskkollektivtrafik.se)
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serade resorna minskade drastiskt under ren
2020 och 2021, men har sedan hosten 2022 6kat
och ndarmar sig motsvarande manadsnivéer for r
2019 (se figur 2). Under perioden januari till april
2023 var marknadsandelen 55 procent, att jaimfora
med 59 procent motsvarande period ar 2019.


https://www.regionstockholm.se/globalassets/2.-kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-stockholm/su/resvaneundersokningen/resvanor-i-stockholms-lan-2015-version-20160817.pdf
https://www.svenskkollektivtrafik.se/verktyg-och-system/kollektivtrafikbarometern/

1"
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60 56 % 57 % 56 %
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2020 2021 2022
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Figur 2. Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna, Stockholms lan arsvisa data.

Kalla: Kollbar arsrapport 2022.

Andelen kollektivtrafik i nagra stader och
regioner

Stockholmsregionen har den 6verlagset hogsta
andelen kollektivtrafik i Sverige. Ar 2022 var
kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade
resorna 50 procent for ldnet. Region Skane har den
nast hogsta andelen pé 31 procent, tatt foljd av
Vistra Gotalandsregionen och Region Uppsala.
Marknadsandelen ligger for sé gott som samtliga
regioner fortfarande pé en lagre niva jamfort med
innan covid-19-pandemin.

SkanesRVU 2018

GoOteborgs RVU 2019

Finlands RVU 2016

Oslo RVU 2014 ingick i arbetet med Cykelstrategi

0 N oo un

Andelen kollektivtrafik ar svéar att jaimfora
mellan stidder och regioner eftersom geografiska
avgransningar paverkar firdmedlens andelar.
Studeras enbart resor inom en stad dr andelen
kollektivtrafik hogre jaimfort med om stadens
naromrade inkluderas.

Enligt resvaneundersokning 2018 i Region
Skéne ar kollektivtrafikens marknadsandel av de
motoriserade resorna 27 procent. Hogst andel har
Lund och Malmé med 6ver 40 procent.> Likasé i
Goteborgsregionen skiljer det sig mellan de olika
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kommunerna, dar Goteborgs Stad har en andel pa
49 procent (2019).° I Helsingforsregionen ar kollek-
tivtrafikens marknadsandel av de motoriserade
resorna 26 procent (2016)’, men studeras enbart
innerstaden ar andelen 76 procent. I Oslo stad

ar kollektivtrafikens marknadsandel av de motori-
serade resorna 48 procent (2014).%
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Region Stockholm
Region Skane

Region Uppsala
Nationellt snitt

Region Ostergétland
Region Halland
Region Jonkopings lan
Region Vastmanland
Region Blekinge

Vastra Gotalandsregionen

Region Orebro lan

Region Dalarna
Region Gotland

Region Kronoberg
Region Vasterbotten
Region Gavleborg
Region Varmland
Region Kalmar lan
Region Norrbotten
Region Vasternorrland

Region Jamtland Harjedalen

Figur 3. Kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade

resorna bland allmanheten per samtliga regioner ar 2022.

Kalla: Svensk kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern Arsrapport 2022.

Cykeltrafik

Cykelandelen i Stockholms lan

Under 2020 utgjorde cykelresorna 10 procent av
alla resor pd vardagar enligt den regionala resvane-
undersokningen. Malsattningen dr att andelen

ska vara 20 procent ar 2030. Med cykel avses
trampcyklar och elcyklar. Elsparkeyklar och andra

9 SkaneRVU 2018

10 UppsalaRVU 2015

11 Cykelstrategi fér Oslo —Spacescape

12 20180528 kaupunkiraportti_Helsinki.xlsm

elassisterade fordon inkluderas inte i malet. Vid
lanseringen av den forsta regionala cykelplanen ar
2014 var andelen 5 procent. Cykelandelen dr som
storst for resor till och frén arbetet (15 procent) och
som lagst for resor i tjinsten (5 procent). Cykel-
andelen dr hogre i de centrala delarna avlanet

och lagreide yttre delarna. Cykelandelen skiljer
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sig ocksé 4t mellan olika grupper i samhallet, dar
den ar lagre hos till exempel utlandsfodda och
dldre.

Covid-19-pandemin fick stor paverkan pa
manniskors resmonster. Resvaneundersokningen
2020 visar att antalet resor med kollektivtrafik
och bil minskade, medan antalet cykelresor i
stillet 6kade. Under 2020 var trenden fortsatt
positiv for cykelpassager till och fran Stockholms
innerstad. Flera andra kommuner i lanet beskriver
ocksé en 0kning i antalet cykelpassager vid fasta
matpunkter.

Cykelandelen i nagra andra stader

och regioner

Av de svenska storstdderna har Malmo den hogsta
andelen pé cirka 25 procent (2018)°. Universitets-
stdder som Lund och Uppsala har mycket hoga
cykelandelar i de centrala delarna av stdderna.

I Lunds titort ar andelen 46 procent och i Uppsala
tatort© 36 procent. Cykelresandet ar storst i Skane
och marknadsandelen for Skdneregionen uppgar
till 16 procent av det totala resandet.

Region Hovedstaden bestar av 29 kommuner
runt om Képenhamn i Danmark och cykelandelen
idenregionen dr cirka 25 procent. Ddremot ar
cykelandelen i de andra nordiska huvudstiderna
ldagre, dar Oslo* har en andel pa 8 procent (2014)
och Helsingforsregionen 6 procent'? (2016).


https://www.spacescape.se/project/cykelstrategi-for-oslo/
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/liikenne-ja-kartat/kadut/liikennetilastot/julkaisut/20200330_Helsingin_kaupunki.pdf

Tyskland har flera stider med hog cykelandel:
Freiburg (34 procent), Heidelberg (26 procent) och
Karlsruhe (25 procent). Aven manga nederlindska
stader har hog cykelandel nir det géller resor inom
staden, exempelvis Utrecht (30 procent) och
Zwolle (50 procent).'3

Biltrafik

Enligt den regionala resvaneundersokningen
2020 utgjorde bilresorna 47 procent av samtliga
resor pa vardagar och 49 procent sett 6ver veckans
alla dagar, eftersom bilresandet dr storre pa helger
jamfort med vardagar. Av fritidsresandet gors
53 procent med bil. Som namnts tidigare 6kade
andelen bilresor mellan 2019 och 2020 och av det
motoriserade resandet under vardagar utgjorde
bilresor 70 procent r 2020. Andelen bilresor
ar hogre julangre ut fran regioncentrum som
resendrerna bor.

Resor med bil 4r i genomsnitt ldngre dn resor
med 6vriga fairdmedel, sa sett till fordelning av
reslangd star bilresor for 60 procent av resandet.

13 Forstudie for Regional Cykelplan. En omvarldsbevakning med
goda exempel, Region Stockholm 2019
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Figur 4. Antal cykelpassager éver innerstadssnittet.
Kalla: Stockholms stad, Trafikkontoret RUFS 2050.

Tabell 1. Bilresors andel i olika kommungrupper.

Bilresors andel av det
motoriserade resandet

Bilresors andel
av samtliga resor

Regioncentrum: 32% 59 %
Stockholm, Solna och Sundbyberg

Kommuneriinre férort: 59 % 79 %
Danderyd, Jarfalla, Lidingd, Sollentuna, Taby,
Huddinge, Nacka och Tyreso

Kommuner i yttre forort: 68 % 83 %
Ekerd, Norrtalje, Sigtuna, Upplands-Bro, Upplands Vasby,

Vallentuna, Vaxholm, Osteréker, Botkyrka, Haninge,

Nykvarn, Nyndshamn, Salem, Sédertélje och Varmdé

Kalla: Resvanor i Stockholms lan 2020.
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3. Matning av fardmedelsandel och mattet fardmedelsandel

Det vanligaste séttet att mata firdmedelsandel ar
via uppgifter frdn resvaneundersokningar (RVU),
dir en utvald grupp har svarat pa fragor om sig
sjalv och sitt resebeteende. Detta sker oftast
genom att respondenterna fyller i en resedagbok
for en bestamd dag. P4 senare ar har resvanedata
borjat inhdmtas via telefonappar som registrerar
resor.

T alla undersokningar finns det felkéllor,
dar den storsta felkillan ar svarigheten att fa

resendrer att delta, oavsett undersékningsmetod.

Svarsfrekvensen minskar kontinuerligt och detta
medfor svarigheter att veta om respondenterna
utgor ett representativt urval av befolkningen.
Dessutom finns det rena mitfel. De vanligaste
matfelen itraditionella RV U:er ar problem med
egenrapporter, det vill sdga att respondenterna
inte har kunskap om exempelvis resans exakta
langd eller restid, eller inte fyller i alla uppgifteri
enkéten. I telefonapparna blir matning av restid
och stricka mer exakt. Daremot férekommer
ibland tekniska problem samt att alla data inte gar

KUNSKAPSSAMMANSTALLNING: SA KAN ANDELEN SOM RESER MED GANG, CYKEL OCH KOLLEKTIVTRAFIK OKA

att inhdmta automatiskt, exempelvis om resans
drende. Nir resultat fran RVU:er tolkas och
jamfors ar undersokningarnas avgransningar en
viktig faktor. Olika avgransningar i geografi och
alder medfor ibland helt olika resultat géllande
resvanor.

I denna delredovisning ligger fokus pa cykelandel,
kollektivtrafikens andel av det motoriserade
resandet samt andel héllbara transporter. I manga
undersokningar méts kollektivtrafikens andel av
samtliga resor, vilket forsvarar jaimforelser efter-
som syftet med métningarna ar ofta att studera
kollektivtrafikens attraktivitet gentemot bilen.

Vidare ar det virt att beakta vilka slutsatser som
gér att dra enbart fran méttet marknadsandel.
Marknadsandelen utgér ifran antalet resor och i
maéttet ingdr ingen information om resornas
ldngd. Om exempelvis antalet korta resor med
cykel och géng 6kar, sa visar statistiken att andelen
héllbara transporter 6kar. Men om bilresorna
samtidigt blir lite langre s& syns inte det i marknads-
andelen. Konsekvensen blir att klimatpaverkan
okar eller att trangseln i vagnitet okar, trots att
andelsmaéttet leder en att tro ndgot annat. Vidare
kan en 6kning av marknadsandelen for héllbart
resande ske samtidigt som bilresandet 6kar, givet
att antalet resor med hallbara transportmedel
okar mer dn antalet bilresor.
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4. Hur kan fardmedelsvalet forandras?

Inledning

Forskning om resvanor och paverkansétgiarder av
resebeteende har bedrivits under en lang tid. Det
finns vissa allméngiltiga slutsatser, men mycket r
beroende av forutsattningarna i utgangslaget och i
vilket sammanhang dtgérden genomfors. Dessutom
genomfors en atgard séllan helt isolerad utan det
finns ofta omvérldsfaktorer som paskyndar eller
bromsar atgardernas effekt. Sammantaget medfor
detta att det ar svart att utldasa entydiga effekter av
enskilda styrmedel och atgédrder. Vissa forskare
vill avdenna anledning tona ner dtgardens poten-
tiella effekt och varnar for att 6verskatta effekten
av enskilda styrmedel och incitament.

Utover detta paverkas effekten av dtgdrdens
genomforande- och genomslagshorisont. Vissa
atgiarder genomfors med relativt kort framforhall-
ning (till exempel informationskampanjer och 6kad
turtathet pé en busslinje) medan andra atgarder har
langre genomforandetid (exempelvis alla former av
nybyggnation av infrastruktur, regelféorandringar
eller forandrad markanvindning). For vissa
atgirder ar den kortsiktiga effekten mycket storre
an den langsiktiga. Av denna anledning behéver
vissa atgiarder upprepas for att bibehalla effekten.

Kostnaden for att genomfora dtgarderna varierar
dven beroende pa utgangsliaget och omfattningen.
Ilitteraturen finns f& konkreta beskrivningar av
vilka kostnader som ar forknippade med atgérden.
Litteraturen fokuserar istéllet pa vilka kvantitativa
och kvalitativa nyttor som atgirderna ger. Atgirder
inom information och marknadsforing har betydligt
lagre inforandekostnad dn utokning av kollektiv-
trafikutbud eller ny infrastruktur. Infér beslut
om investeringar i infrastruktur gors samhalls-
ekonomiska beriakningar dir atgardens kostnad
stills mot dess nytta. Erfarenhet visar att dagens
berdkningsmodeller inte fingar upp samtliga
positiva och negativa nyttor som investeringar
medfor. Samhallsekonomiska beriakningar ger
dock mojlighet att jamfora olika investerings-
objekt. Aven framtida kostnader fér drift och
underhéll bor beaktas i detta ssmmanhang.

Det finns tre omfattande svenska rapporter som
innehéller kartlaggningar av drivkrafter for 6kat
kollektivtrafikresande'+ 51, I dessa studier ingér
ibland dven eventuella effekter pd gng- och cykel-
trafik, men generellt finns fa kartldggningar av
effektiva styrmedel for att 6ka andelen gang- och
cykelresor. Likasé finns det f4 studier om dtgarder

14 Attstyra mot 6kad kollektivtrafikandel. En kunskapsoversikt, K2 RESEARCH 2015:2
15 Narresenarernasjalva far valja sammanstallning av attityder, perceptioner och varderingar, KTH 2013, K Kottenhoff, CBystrém
16 Fordubblad marknadsandel for kollektivtrafiken till ar 2030. Hur kan vi na dit och vad blir konsekvenserna? WSP Slutrapport 2016-07-01
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for att 6ka den vattenburna kollektivtrafiken och i
denna kartlaggning har ingen studie patraffats
som gér att sitta i forhéllande till forutsattning-
arna som giller i Stockholms lan.

Om ingen kélla anges i kapitel 4 sd harstammar

uppgifterna frén dessa tre studier. De flesta studier
har utvirderat dtgardernas effekt pa resandet med
kollektivtrafik och/eller bil, men mer sillan utvér-
derat hur marknadsandelarna har férandrats. I
dessa kartldaggningar ingar bade studier baserade
pé uppmétta data for faktiskt genomforda atgarder
och modellbaserade resultat dar det genomforts
berdkningar i prognosmodeller om dtgdrdernas
potentiella effekt.

Atgirder for att 6ka fordelarna med
gang, cykel och kollektivtrafik
Kollektivtrafik

Forskning har visat att kollektivtrafiken méaste
uppfylla merparten av faktorerna nedan for att
upplevas som konkurrenskraftig gentemot bilen:

snabb (kort restid, f4 byten)

tidsmaissigt attraktiv jamfort med bil

(god restidskvot)

tillforlitlig (god regularitet med god tidhallning)
saker och trygg

avga ofta (hog turtdthet)

bekvam (komfort i fordon, attraktiva och
smidiga bytespunkter)

enkel att forsta och anvénda (god information,
overskadlighet och orienterbarhet)

rimliga biljettpriser.

Ager ej bil/har ej kérkort
Miljévanligt

Slipper parkera

Ar prisvéart

Mojlighet att utnyttja
restiden till ndgot annat

Kortare restid
Undviker stress
Bra komfort

Annat

o
—_
o

H 2019 W 2020 = 2021 = 2022

20 30 40 50

Figur 5. Skal for kollektivt resande. Svaren omfattar hela Sverige.

Kalla: Kollbar arsrapport 2022, figur 17.

I en internationell ssmmanstillning av forsknings-
studier gillande vilka kvalitetsfaktorer i kollektiv-
trafiken som kravs for att attrahera bilister
framkommer att de viktigaste faktorerna ar ldgre
taxa, 6kad turtithet och kortare restid.

Bland de forutsattningar och drivkrafter for
kollektivtrafik som undersoks i Kollektivtrafik-
barometern sa framkommer att avsaknad av
mojlighet till att dka bil, kollektivtrafikens miljo-
fordel samt att slippa parkera ar de tre vanligaste
skilen att valja kollektivtrafik.

17 ASEK, Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvarden - Bransch (trafikverket.se)
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Restid
Restiden for en kollektivtrafikresa kan delas
inigangtid till och fran hallplats, véintetid, sjalva
aktiden och eventuell bytestid. I tidsvardesstudier”
svarar respondenter att gdngtiden och vantetiden
uppfattas som ungefar dubbelt s& besvarande som
aktiden. Aven tringsel i kollektivtrafiken paverkar
den upplevda restiden.

Byten i kollektivtrafiken upplevs likaséd mer
negativt av resenirerna dn den faktiska tid som
bytet medfor. Vidare visar studier att upplevelsen


https://bransch.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Samhallsekonomisk-analys-och-trafikanalys/asek-analysmetod-och-samhallsekonomiska-kalkylvarden/

19

av bytet paverkas av standarden pa kollektiv-
trafikens bytespunkter, exempelvis faktorer som
vaderskydd, belysning, stidning, informations-
system, sittplatser och tillging till service. Efter-
som det dr vanligt forekommande med byten i
SL-trafiken, ar bytespunkternas utformning och
kvalitetsegenskaper extra viktiga for en attraktiv
kollektivtrafik.

Litteraturen pa omradet visar att forseningstid
upplevs som mycket besviarande. Det finns studier
som pekar mot att forseningstiden upplevs upp mot
nio ganger sa besvarande som aktiden. Inférande
avrealtidsinformation, bade pa hallplatser och
tillganglig via telefon, har sannolikt minskat hur
forseningstiden upplevs.

Samlade kartlaggningar av samband mellan
dktiden ombord och antal kollektivtrafikresor
visar att en 10-procentig minskning av aktiden ger
mellan 4 och 6 procents 6kning av antal kollektiv-
trafikresor. Det finns dven studier om gangtiden
till hallplatsens betydelse, dir en 10-procentig
minskning av gidngtid ger mellan 3 och 4 procents
okat resande. Dessa studier omfattar kortsiktiga
effekter och det saknas kunskap om de langsiktiga
effekterna.

Det finns manga kvantitativa studier om hur
restiden paverkar firdmedelsvalet, det vill sdga hur
lang tid det tar att aka kollektivt jamfort med bil.
Matningar i Stockholm visar att kollektivtrafiken
har en potential pa 75 procent (av det motoriserade
resandet) om restidskvoten ar ldgre dn 1,2 och en

potential pa 50 procent om restidskvoten ar lagre
an 1,6. Kollektivtrafikens andel minskar darefter
snabbt och nir kvoten blir 6ver cirka 2, det vill
sdga nar kollektivtrafiken innebar dubbelt sé 1ang
restid som bil, dr kollektivtrafikandelen 1ag. Det
betyder att om restiden med kollektivtrafik i
utgéngsliget 4r mycket langre 4n med bil behovs
stora restidsforkortningar av kollektivtrafiken for
att det ska bli ndgon namnvard effekt pa valet av
fardmedel.

Restidens betydelse for kollektivtrafikens
marknadsandel framgar dven i en studie®®, dar
potentialen har berdknats i en prognosmodell. Det
finns omraden i regionen dir andelen kollektiv-
trafik och andelen héallbara transporter ar hog pa
grund av dess konkurrensfordelar, medan andra
delar avregionen i dag saknar forutsattningar for
att nd hogre resande med héallbara transporter.
Modellberdkningarna visar att utifrin konkurrens-
kraften gentemot bil bedoms 42 procent vara
befintliga kollektivtrafikresenirer, 11 procent
bedoms vara svara att nd och hela 31 procent
bedoms vara omgjliga att bli regelbundna
kollektivtrafikresenirer. Potentiella resenérer ar
16 procent.

Tillforlitlighet och palitlighet

Ibegreppen tillforlitlighet och palitlighet ingar
punktlighet och regularitet. Med punktlighet avses
avvikelser fran tidtabellen, medan regularitet avser
tidsintervallen mellan fordonen. Nar turintervallet

18 Potentialstudie for 6kad kollektivandel i Stockholm. Analys av kollektivtrafikens marknadsférutsattningar, Urbanet 135/2020
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arlangt ar punktligheten viktigast eftersom
resenirerna da utgér fran tidtabellen. Vid korta
turintervall ar regulariteten mest intressant,
eftersom resenirerna dé anlander slumpmassigt
till hallplatsen.

Vid korta intervall och hog belastning, har
bussarna en tendens att klumpa ihop sig. Det i sin
tur leder till att vissa bussar blir hogt belastade
medan andra har farre resenérer. Effekten blir
varre och virre julangre forhallandet pagar. I
siddana lagen bor man forsoka hitta ett satt att
aterstilla intervallet mellan bussarna, till exempel
genom att hélla tillbaka de fordon som ligger nira
bussen framfor. Detta dr vanligt forekommande i
stombusstrafiken i Stockholm, men fenomenet
uppkommer dven i spartrafiken nar den har
storningar.

Bristande palitlighet ger en kinsla av osdkerhet
vilket gor att resenérer tar till marginaler. En
studie i Stockholm fran 2006 visade att kollektiv-
trafikresenédrernai genomsnitt lade in en marginal
pé atta minuter, vilket medfor ldngre restid fran
dorr till dorr. Troligen har mer tillforlitlig och
tillganglig digital trafikinformation lett till att
marginalen i genomsnitt ar lagre 2023 jamfort
med 2006.

Modellbaserade berakningar utifran
uppmétt virdering av vantetid visar att 6kad
punktlighet har en potential att 6ka kollektiv-
trafikresande med 2—3 procent.



20

Kostnad for att resa med kollektivtrafik
Kostnadsforandringar for resor med kollektiv-
trafik verkar ha storre betydelse pé lang sikt an
pé kort sikt, &ven om en stark effekt kan markas
direkt efter en prishgjning. I en kunskapssamman-
stdllning anges att om priset hojs med 10 procent
kan effekten bli en minskning av resandet med
mellan 3 och 10 procent. Skénetrafiken anvander
3 procent som en tumregel baserad pé tidigare
taxehojningar. Den stora variationen beror bland
annat pa att priskansligheten ar:
« hogre vid kortvéga resande (till exempel
lokalt resande inom en stad) dn vid ldnga resor,
eftersom géng och cykel utgor ett resalternativ
« hogre i mindre orter dn storre
« hogre for fritidsresenirer dn for arbetsresande
« hogre for resendrer med tillgéng till bil och hog
inkomst
«lagre hos laginkomsttagare vilket férklaras med
attde har farre resalternativ.

Kollektivtrafiktaxan kan variera beroende av nar
pé dygnet eller veckodag som resan genomfors
eller beroende pa avstand. Inforande av differen-
tiering genomfors ofta i syfte att 6ka komforten via
minskad trangsel i rusningstid och som ett medel
for att inte behdva sitta in fler fordon (det vill sdga
minska kostnaden for trafikhuvudmannen). Det har
dock visat sig att inférande av tidsdifferentierad
taxa dven kan attrahera fler kollektivresenarer.

I en studie om biljettpriser och zoner i Jonkopings
lan drogs slutsatsen att 6kat antalet zoner, det vill

sdga Okat inslag av avstandsbaserat biljettpris-
system, skulle kunna 6ka resandet med 1,6 procent
med oforandrade intdkter. Ett helt avstdndsbaserat
biljettprissystem skulle kunna 6ka resandet med

5 procent samtidigt som intdkterna skulle 6ka
med 4 procent. I Trondheim genomfordes en
ho6jning av taxan med 23 procent i rusningstid och
en sankning med 7,7 procent utanfor rusningstid.
Detta medforde 3 procent fler resor och en intakts-
okning pa 2,5—9,5 miljoner NOK per ar, det vill siga
en 6kning av bade intdkter och antalet kollektiv-
trafikresor.

Inférande av avgiftsfri (gratis) kollektivtrafik
lyftsibland fram som ett sitt att 6ka resandet i
kollektivtrafiken. Samtliga utviarderingar visar
pé ett 6kat kollektivresande, men effekten pa
bilresande varierar.’ Effekten av avgiftsfri kollek-
tivtrafik beror framst pa taxenivan och nyttjandet
av kollektivtrafiken innan inférandet samt om det
genomfordes andra atgiarder samtidigt. Vid flera
av de inférandena av avgiftsfri kollektivtrafik som
studerats har det samtidigt genomf6rts satsningar
pa kollektivtrafik och/eller s& har parkeringsavgifter
inneistadens centrala delar samtidigt hojts. De
nya kollektivtrafikresenarerna utgors framst av
tidigare gdng- och cykelresenirer och personer
som Okat sitt resande med kollektivtrafik. Avgifts-
fri kollektivtrafik medfor minskade biljettintékter
samt 6kade driftkostnader pa grund av fler rese-
narer. Avgiftsfri kollektivtrafik ar siledes inget
mirakelmedel for 6kat resande med kollektivtrafik
och minskat resande med bil.

19 Auvgiftsfri kollektivtrafik for alla. En forskningséversikt med fokus pa orsaker och konsekvenser, K2 Working paper 2020:2
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Kollektivtrafikutbud

I kollektivtrafikutbud ingér linjestrackning och
turtathet. Det finns ett tydligt samband mellan
utbud och efterfragan. Ett 6kat utbud pa cirka

10 procent ger pé kort sikt cirka 4—7 procents ckat
resande, medan den langsiktiga effekten for
svenska forhallanden dr mera osédker liksom dess
effekter pa bilresandet. En norsk studie visar att
10 procent 6kat kollektivtrafikutbud kan leda till
1,1 procents minskat bilresande.

Okning av turtiithet ger storst effekt om
deniutgangslaget arlag, eftersom marginalnyttan
avtar successivt med extra avgangar. Vid tur-
intervall under 10 minuter ar erfarenheten att
resendren slutar bry sig om tidtabellen och gar
slumpmassigt till hallplatsen. Da far de en
vantetid som i medeltal uppgér till halva turinter-
vallet. Det har beteendet tyder pé att resenirerna
da inte kénner sig bundna av tidtabellen och
darmed inte upplever oldgenheten av att kollektiv-
trafiken ar tidtabellsbunden. I Svensk Kollektiv-
trafiks kartlaggning?° konstateras att potentialen
for att nd 6kad marknadsandel via 6kat utbud
arliagrei Stockholm dni6vriga delar avlandet
eftersom utbudet redan ar stort. Det 4r daremot
viktigt att utoka utbudet i takt med att resandet
okar for att inte orsaka oacceptabel trangsel.

I en ny doktorsavhandling® framkommer att

satsningar pé fler avgéngar pa tider da farre reser,
ger fler resendrer dven under rusningstid. Ett
béttre utbud av turer under hela dagen gor kollektiv-
trafiken tillganglig for fler resenarer, samtidigt ar
det ett kostnadseffektivt sitt att fa ett okat
resande. Eftersom studien analyserade busslinjer
med relativt 1ag turtithet 4r den endast relevant
for en mindre del av Stockholmsregionens kollektiv-
trafik.

En annan atgard i syfte att 6ka antalet resenérer
och kundnéjdheten som forkommer i kollektiv-
trafiken ar trafikavtal med storre eller mindre
inslag av ekonomiska incitament. I dessa avtal har
trafikutGvaren storre ansvar for att anpassa trafik-
utbudet. I hittillsvarande uppféljningar?? av sa-
dana avtal gar det att faststilla att kundndjdheten
kan paverkas, men det ar svérare att sarskilja
effekten pa resandet och ddrmed hur kollektiv-
trafikandelen paverkas.

Information och marknadsféring

I Stockholms ldn anvinder majoriteten av befolk-
ningen kollektivtrafiken regelbundet och ar ofta
vilinformerade om resor som gors regelbundet
samt till stora mélpunkter. Behovet avinformation
om resmojligheter for Gvriga resor ar storre och
god information skulle dirmed kunna 6ka
anviandningen av kollektivtrafiken for fler resor.

20 Fordubblad marknadsandel fér kollektivtrafik till ar 2030 (svenskkollektivtrafik.se)

21 Regional publictransport. The balancing act of service planning, Lund Universitet 2022, Hansson, J.

22 Outcomes from new contracts with “strong” incentives for increasing ridership in bus transport in Stockholm,
Pyddoke, R. och Lindgren, H. (2018). Research in Transportation Economics, 69, s. 197-206
23 Rapporter om upplevd kvalitet i kollektivtrafiken - Region Stockholm och Kollbar
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Kundundersokningar i kollektivtrafiken?s visar att
drygt 80 procent ir néjda med allmén trafikinforma-
tion, men mindre néjda med storningsinformation.

I en metastudie av marknadsféringens effekter
pa kollektivtrafikresandet framkom att marknads-
foringskampanjer genom masskommunikation
okar resandet med kollektivtrafik med 3—5 procent
och direktbearbetningskampanjer med 11—30
procent. Marknadsforingsatgirder blir mer effek-
tiva om de genomfors samtidigt med forbattringar
av kollektivtrafiken. I studierna konstateras att i
omraden som redan har en hég andel kollektiv-
trafikresande och dir informationen om
kollektivtrafiksystemet ar vél spridd, bedoms
effekten bli mindre.

Marknadsforing som dr méalgruppsanpassad
(direktmarknadsforing) har ofta god effekt.
Exempelvis kampanjer till individer som bor eller
arbetar i omraden med god kollektivtrafik, men
som séllan anvander kollektivtrafiken. I sdidana
kampanjer brukar individerna bearbetas utifran
deras behov och ges information om hur de
kan resa samt erbjudas gratiskort for en period.
Liknande kampanjer i bdde Europa och Australien
har medf6rt en minskning av bilanvindningen
pa cirka 10 procent. Kampanjer som genomforts
iSverige har haft mycket olika resultat, vilket
sannolikt beror pa forutsittningarna i utgdngslaget.


https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/partnersamverkan/dokument/om-oss/publikationer/rapport-fordubblad-marknadsandel-for-kollektivtrafik-2030-2016
https://www.regionstockholm.se/verksamhet/kollektivtrafik/sl-trafiken-stockholmsregionen/upplevd-kvalitet-i-sl-trafiken/
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Utvarderingen av Visttrafiks testresenarskampanj
visade att 37 procent av de som deltagit i kampanjen
reser mer med Visttrafik efter kampanjen dn vad de
gjorde tidigare. En kampanj riktad till tva stora
arbetsplatser i Uppsala resulterade i att fem ménader
efter kampanjens slut hade 6ver 50 procent
permanent dndrat beteende och fortsatt att pendla
med kollektivtrafiken. I Ume& har testresenirs-
kampanjer genomforts ett drygt tiotal gdnger
sedan 2009. Enligt uppfoljande enkater uttrycker
60—80 procent av deltagarna att de skulle kunna
tdnka sig att ta bussen oftare dn de gjorde innan
kampanjdeltagandet.

Den 6kande digitaliseringen gor att alltmer
detaljerade data om kollektivtrafikanter finns
snabbt tillgdngligt. Detta 6kar mojlighet att exem-
pelvis identifiera var det finns tillgdnglig kapacitet
ikollektivtrafiksystemet och genomfora mark-
nadsinriktad kommunikation i dessa omraden
eller strak. Digitaliseringen ger &ven nya majligheter
att utforma kunderbjudanden till sarskilda
malgrupper genom att data om befintliga resvanor,
markanviandning och annan information laggs
samman.

Cykeltrafik

En potentialstudie®+ fran 2019 visar att det finns
en stor potential for arbetspendling med cykel i
Stockholms ldn. Studien visar att mellan 43—70
procent av lanets arbetande befolkning skulle
kunna cykla till arbetet inom 30 minuter. Skillnaden
ipotentialen beror pa antaganden om hastighet
(det vill saga andel med elcykel) samt antaganden
om cyklister kan anvinda genaste vigen eller om
de enbart kan anvidnda cykelvigar. Potentialen for
okad cykling dr generellt hog i hela lanet, storst
potential finns i Stockholms innerstad och krans-
kommuner s& som Solna, Sundbyberg och Lidingo.
Aven Sodertilje, Huddinge, Haninge och Sigtuna
har en potential som &r storre 4n genomsnitts-
kommunen.

Det finns dven grupper i samhallet dar cykel-
andelen drlag och dir det finns potential for 6kad
cykling. Lag cykelandel finns bland utlandsfédda och
aldre. Vidare finns mgjlighet till 6kad cykling bland
barn och unga eftersom andelen som cyklar till
skolan och fritidsaktiviteter har minskat 6ver tid.>+

I samband med framtagandet av Region Stock-
holms cykelplan2> genomfordes en benchmarking-
studie®®, dar framgangsfaktorer fran andra
regionala cykelplaner runt om i Europa kartlades.

Undersokningar visar att cyklister varderar
forkortade restider mycket hogt, varfor gena och
framkomliga cykellosningar ar av stor vikt.

24 Potential for arbetspendling med cykel i Stockholms |&n, Region Stockholm 2019

25 Regional cykelplan for Stockholms 1an 2020, Region Stockholm

26 Forstudie for Regional Cykelplan. En omvéarldsbevakning med goda exempel, Region Stockholm
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I kartlaggningen av framgéngsfaktorer framgar
att det kravs en kombination av utbyggd cykel-
infrastruktur och andra typer av atgiarder (fraimst
drift och underhall avinfrastrukturen, parkering
och cykelregler) samt kommunikationsinsatser,
for att markant 6ka cyklingen. Det ar dven viktigt
att insatser samordnas 6ver kommun och vag-
héllargrinser.

Den regionala cykelplanen for Stockholms 1an
ar regionens plan for hur méalet om cykelns
marknadsandel pa 20 procent till &r 2030 ska nés.
Planen har tagits fram gemensamt av ldnets aktorer
inom cykelomrédet och innehaller fem strategiska
insatsomraden for 6kad cykling. Inom omradet
cykelinfrastruktur har omkring 800 km cykelvag-
nit, som binder ihop viktiga regionala méalpunkter,
pekats ut som sirskilt viktiga att bygga ut
enligt framtagna utformningsprinciper. Vidare
innehéller planen forslag pa olika former av
trafikinformations- och kommunikationsinsatser
for att guida, informera och marknadsféra cykling
for olika malgrupper. I syfte att forbattra forut-
sattningarna for 6kad cykling vid 1angre avstand
ar atgarder som underldttar kombinationsresor
viktiga. Det strategiska insatsomradet om
“samverkan folkhilsa” kan genomforas bland
annat via kunskapsutbyte mellan olika kompetenser
och genom att arbeta sektorsovergripande vid
framtagande av strategiska styrdokument.
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Figur 6. Strategiska insatsomraden for 6kad cykling.
Kalla: Regional cykelplan fér Stockholms 1an 2020, Region Stockholm.

I Kopenhamnsregionens strategi for 6kad cykling
har de som utgdngspunkt den tydliga kopplingen
mellan ldngre avstand och andelen cyklister
jamfort med bilister, dar de anser att det finns
potential for att 14ta cykeln utmana bilen for resor
mellan 5—-20 kilometer. Darfor har 27 kommuner
och Region Hovedstaden inlett ett samarbete for
att skapa supercykelviagar (Supercykelstier) Gver
de kommunala gransernairegionen. Fram till &r

20%

Andel cykelresor 2030

Kommunikation

Marknadsféra
och kommunicera
infrastruktur-
atgarder pa
regionala cykel-
strak.

Goda och tydliga
anslutningar till
kollektivtrafik
fran regionala
cykelstrak.

Forstarka
cykelparkeringar
vid kollektivtrafik-
knutpunkter.

Samverkan
folkhilsa

Koppla samman
cykel och folk-
halsa genom att
engagera kom-
petenser fran
respektive sektor
i sin organisation.

2019 har atta supercykelvigar 6ppnats och till ar

2022 planeras ytterligare atta nya rutter. Berak-
ningar visar att investeringen i supercykelvigarna
har en god samhallsekonomisk Il6nsamhet med

avkastning pa 11 procent. Vidare berdknas att
supercykelviagarna har potential att bidra till att
minska utsldppen av koldioxid med 1 500 ton per

ar, minska antalet sjukdagar med 40 000 per ar
och ge 1 miljon farre bilresor per ar.?”

27 Forstudie for Regional Cykelplan. En omvéarldsbevakning med goda exempel, Region Stockholm
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Ett stort antal stader har cykelstrategier och
-planer, men generellt saknas uppfoljningar om
de genomforda dtgardernas faktiska effekt pa
cykling i staden. Redovisningarna omfattar framst
investerade medel, antal utbyggda kilometer cykel-
vag samt genomforda informationsinsatser och
kampanjer.

Atgarder for att hoja
kollektivtrafikens relativa attraktivitet
Som namnt tidigare, avgors fairdmedelsvalet oftast
avvilka realistiska val som resenarer har och
fardmedelsalternativens relativa attraktivitet. En
internationell jamforelse av 44 europeiska stader
visar att tillgang till arbetsplatsparkering utgor en
av de viktigaste faktorerna till resandeférdelningen
mellan bil och kollektivtrafik. Om parkeringstill-
gangen pa arbetsplatser dr ldgre dn 10 per 100
anstillda ar kollektivtrafikandelen cirka 40 procent.
Om parkeringstillgdngen istillet 4r hdgre dn 50
platser per 100 anstillda ar kollektivirafikandelen
cirka 10 procent. Parkeringskostnaden ar ocksa
avgorande och utvarderingar visar pa att en 6kning
av parkeringsavgifter vid arbetsplatser minskar
antalet bilresor med mellan 1 och 7 procent.
Gillande kostnadens inverkan pa bilanvandning
finns det internationella kartlaggningar som
indikerar att 10 procent 6kning av drivmedels-
kostnaden kan leda till uppemot 7 procents ckat
kollektivtrafikresande. I Sverige dr den siffran
lagre. Empiriska studier visar pd mellan 1 och
4 procent 6kat kollektivtrafikresande.
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Trangselavgiftsforsok visar pa storre kanslighet
for okade bilkostnader. Av de omfattande analyser2®
som gjordes nar trangselskatten infordes i Stock-
holm &r det svart att sarskilja effekten som inférandet
avtrangselskatt hade pa efterfragan pa kollektiv-
trafikresor fran effekten av det 6kade utbudet av
iforsta hand busstrafik. I de berdkningar som
genomforts 6kade antalet kollektivtrafikresor
under formiddagens hégtrafikperiod med 7—8
procent i Stockholms innerstad. 24 procent av
arbetsresorna med bil 6ver tullsnittet forsvann nir
trangselavgiften inférdes, varav nastan alla bytte
till kollektivtrafik. For Goteborg berdknades
antalet kollektivtrafikresor 6ka med 3 procent
till f6ljd av en trangselavgift, vilket motsvarar en
okad fairdmedelsandel pa 1—2 procent. I Singapore
flyttade cirka 10 procent av arbetsresorna fran bil
till kollektivtrafik nir infartstullar inférdes. Det
gjordes nyligen modellberdakningar av potentiella
effekter avinférande av utkade trangselskatter
i Stockholm, den sa kallade Blomman som dven
beskrivs i RUFS 2050, samt tathetsbaserade
parkeringsavgifter. Modellberdkningarna gav en
minskning av bilresande pa 7 procent, en 6kning
av kollektivtrafikresandet med 10 procent och
cyklingen 6kade med 6 procent.

Flera studier visar pa ett mycket tydligt
samband mellan restidskvot (kollektivrestid/

bilrestid) och bilresor. I Stockholmsregionen
finns en tydlig korrelation mellan hog restidskvot
och stor andel bilresor. Sparburen kollektivtrafik
ireserelationer in mot centrum har en lag
restidskvot och en hog kollektivtrafikandel av
det motoriserade resandet.

En internationell studie visar att en 6kning av
bilrestiden med 10 procent ger cirka 2—3 procent
fler kollektivtrafikresenirer.

Det finns tyvarr mycket lite fakta om hur
forandringar av olika kvalitetsegenskaper i kollek-
tivtrafiken paverkar bilresandet, men de studier
som existerar konstaterar att effekterna oftast
ar sma. Bilresendrerna ar siledes svara att locka
till kollektivtrafik enbart via bekvama kollektiv-
trafikresor.

Det saknas svenska studier som kvantitativt
visar pa effekten av atgirder och styrmedel som
paverkar kostnadsrelationen mellan bil- och
kollektivtrafik s& som reseavdragsregler, subven-
tionering av periodkort, forménsbilar och avgiftsfri
eller subventionerad parkering vid arbetsplatser.
Myndigheten Trafikanalys drar slutsatsen att
nuvarande reseavdrag 6verkompenserar langa
arbetsresor och motverkar drivmedelsskatters
effekt. Enligt Trafikanalys har reseavdraget helt
spelat ut sin ursprungliga roll och de bedomer att
ett avskaffande av reseavdraget skulle leda till

28 Fakta och resultat fran Stockholmsforsoket. Andra versionen —augusti 2006, Miljoavgiftskansliet, Stockholms stad

29 Reseavdrag och slopad férmansbeskattningen av kollektivtrafikbiljetter — Effektiva styrmedel som ger 6nskad effekt? (transportportal.se)

30 KOLLrapport 110920-2.doc (svenskkollektivtrafik.se)
31 Styrmedel for ett transporteffektivt samhalle (trafa.se)
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stora utslippsminskningar. Modellberdkningar
visar att denna typ av atgarder och styrmedel
okar kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna.>9 3¢ 3t

Kombinera atgarder
Kunskapssammanstallningarna visar att inte-
grerade paket med samverkande styrmedel och
atgiarder av bade “morot och piska”-karaktar
ibland ger synergieffekter, det vill siga att flera
atgarder tillsammans ger storre effekt dn vad
summan av effekterna skulle bli om atgiarderna
genomfordes var for sig. Acceptansen for atgarder,
som ar eller upplevs, som en forsamring, 6kar om
det samtidigt genomfors atgarder som ar eller upp-
levsom en forbattring, eftersom dessa ses som en
slags kompensation for den upplevda forsamringen.
I nya bostads- och arbetsplatsomraden ar
det lampligt att infora ett paket av dtgdrder som
framjar hallbart resande exempelvis informations-
kampanjer, prova-pa-kampanjer, gang- och
cykelinbjudande, tillganglig cykelparkering, cykel-
och bilpooler tillsammans med lagre parkerings-
tal. Att mojliggora héallbart resande redan vid
inflyttning ger en etablering av beteenden som
sannolikt blir bestdende. Detta dr en medveten
strategii flera nya bebyggelseomraden med en
héllbarhetsprofil, exempelvis Norra Djurgérds-


https://www.transportportal.se/Energieffektivitet/Energieffektivisering-och-%C3%B6kad-kollektivtrafikandel-reseavdraget-kollektivtrafikbiljetter.pdf
https://www.svenskkollektivtrafik.se/globalassets/svenskkollektivtrafik/dokument/fakta/branschfakta/skattesystemet-och-kollektivtrafiknyttjandet.pdf
https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/klimatuppdrag/wsp-styrmedel-for-ett-transporteffektivt-samhalle_slutlig.pdf
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staden32. Det finns exempelvis flera initiativ dar
mobilitetstjanster integreras i bostadsplane-
ringen, hos fastighetsédgare och hos arbetsgivare

som vill stimulera mer hallbar markanvindning
och héllbart resande, genom bland annat inf6-
rande av si kallade mobilitetshubbar och stationer.
Resandet med héllbara transporter ar hogre i
dessa omraden 4n andra, men det ar svart att
avgora vad som dr honan eller dgget. De personer
som viljer att bosatta sig i sddana omraden ar
sannolikt A&ven mer benégna att resa héllbart
redan innan de flyttade dit.

I omrédet kring Lundbyleden i G6teborg pagar
och kommer fortsatt att padgd omfattande byggna-
tioner under flera ar framover. For att trafiken ska
kunna flyta pa behover motorfordonstrafiken
minska. Mot denna bakgrund har Trafikverket,
Goteborgs Stad, Viasttrafik och tolv foretagiledens
nirhet utarbetat ett antal kombinerade &tgirder

32 BoiNorraDjurgardsstaden —Stockholm véxer (vaxer.stockholm)

isyfte att minska biltrafiken pa leden, men sam-
tidigt erbjuda alternativ for dem som paverkas.

I atgiardspaketet har "mordtter” i form av atgarder
som framjar cykel, utékad busstrafik for foretagen
och avtal for tjansteresor med carsharing-foretag i
nirheten kombinerats med farre bilparkeringar
och avgifter for parkeringsplatser. Mélet var

att minska personbilstrafiken med 900 fordon

(15 procent) under maxtimmarna under formiddag
och eftermiddag. Resultatet enligt analyserna
visar pd en minskning av fordonstrafiken med
1488 fordon under maxtimmarna.s?

Forskning har konstaterat att de direktbusslinjer
som infordes samtidigt med trangselskatten i
Stockholm attraherade fler resenirer dn vad som
hade forutsetts, med tanke pa att kollektivtrafikens
marknadsandel redan i utgéngsldget var hogi
Stockholm. Det skedde en 6verflyttning av bilresor
till de nya busslinjerna. Medan antalet fordon
som passerade over trangselskattsnittet minskade
med 6ver 20 procent 6kade kollektivresorna med
6 procent i samma relationer.

Staden Paris tillampade under 4ren 2001—2005
policyn att begransa vagutrymmet for bilar och att
anvidnda detta vagutrymme till att skapa bussfiler,
cykelbanor och breddade trottoarer. Trafikarbetet
med bil minskade med 21 procent under aren
2001—2008.

I Vancouver genomfordes ett antal kombinerade
atgarder mellan ar 2008 och 2012 dér resultatet
blev en 6kning av andel hallbara transporter fran

33 Samarbeten med féretag gav goda resultat gallande féréndrade resvanor —www.trafikverket.se
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40 procent till 44 procent. Atgirderna var bland
annat en medveten inriktning pé att satsa pa
fortatning och undvika utglesning av bebyggelsen,
tydlig policy att inte prioritera ny viagkapacitet och
en utbyggnad av kollektivtrafikens utbud och
kapacitet si att den holl jamna steg med den 6kade
regionala efterfrigan.

Kombinerad mobilitet, Mobility
Management och mobilitetstjénster
Med kombinerad mobilitet eller kombinationsresor
avses resor som sker med tva eller flera firdmedel.
Kombinationsresor ir ett verktyg for att skapa
attraktiva resmgjligheter dar kollektivtrafiken och
gang eller cykel kompletterar och starker varandra.
Med bra och anviandarvinliga gang- och cykel-
végar och cykelparkering vid kollektivtrafikens
knutpunkter minskar troskeln for att vilja gang
eller cykel i kombination med kollektivtrafik.
Likasd kan mdjligheten att ta med cykeln ombord i
kollektivtrafiken 6ka det hallbara resandet. Insatser
for att forbattra forutsattningar for kombinations-
resor dr sarskilt viktigt i 1anets yttre delar dar
avstdnden till narmaste kollektivtrafik i genom-
snitt ar langre. Likasa kan den utspridda bebyggel-
sen medfora ldnga avstdnd mellan mélpunkter,

det vill siaga gang eller cykel har svart att ensamt
utgora ett attraktivt alternativ for resenaren.
Infartsparkering for bil dr dven en atgard som
forbattrar mojligheten att vilja bort bilen pa del

av strackan.


https://vaxer.stockholm/omraden/norra-djurgardsstaden/bo-i-norra-djurgardsstaden/
https://www.trafikverket.se/vara-projekt/projekt-i-vastra-gotalands-lan/e6.21-lundbyleden-gator-vid-backaplan-samt-bohusbanan-och-brunnsbo-station/nyheter-for-e6.21-lundbyleden-gator-vid-backaplan-samt-bohusbanan-och-brunnsbo-station/samarbeten-med-foretag-gav-goda-resultat-gallande-forandrade-resvanor/
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Mobility Management innebéar att med olika
atgirder paverka beteende och efterfragan i
riktning mot minskat bilresande och en 6kad
andel resande med mer hallbara fardsiatt. Mobility
Management34 kan innefatta informativa
styrmedel som information och kommunikation,
administrativa losningar som organisation
av tjanster och koordination av olika parters
verksamheter och ekonomiska styrmedel som
exempelvis prissattning av parkering.

Mobilitetstjanster, sd kallad smart mobilitet
eller Mobility as a Service (MaaS), innebér att en
operator kopplar ssmman informations- och
betalsystem for exempelvis kollektivtrafik,
lanecyklar, taxi och bildelningstjianster, och pa sa
sitt kan resenérer f4 tillgdng till paket av nya och
attraktiva mobilitetstjanster. Denna sampaketering
av tjanster underlattar och forkortar restiden fran
“dorr till dorr”. I pilotprojekt dr anviandare av
sadana tjinster i regel ngjda. Aven erfarenhet frin
mindre omfattande paketering av kringtjanster,
exempelvis att ett kollektivtrafikkort inkluderar
hyreykel, 4r uppskattat och anvands bland annat
pa kortare strackor av vardagscyklister, men ocksa
av turister.

En storre etablering av mer omfattande paket-
l6sningar har hittills hindrats pa grund av brister i
affarsmodellen, eftersom betalningsviljan for
tjansten inte motsvarar kostnaden for tjansten.

Manga kommuner jobbar med projekt kring att
ga och cykla till skolan, till exempel genom sa

kallade gaende eller cyklande skolbussar. Det ar ett
sétt for bade foraldrar och barn att skapa goda
vanor tidigtilivet, samtidigt som trafikmiljon vid
skolor och forskolor forbattras drastiskt om
antalet bilar vid skolorna minskar.

Kommuner kan dven erbjuda information
och incitament for att stimulera foretag och verk-
samheter i kommunen att upprétta resplaner for
besoks-, arbets- och tjdnsteresandet, sa kallade
grona resplaner. Det ar ett paket av atgdrder som
arbetsgivaren genomfor for att uppmuntra de
anstillda att resa mer hallbart, ofta med syfte
att minska ensamakning i bil. Kommuner ar
sjalva verksamhetsutévare och kan infora grona
resplaner i sin egen verksamhet.

Overflyttningspotentialen vid inférande av
grona resplaner, avseende fardmedelsandelar fran
bil till kollektivtrafik, gang eller cykeltrafik har
berzknats till 5 procent pa kort sikt och 10 procent
palang sikt (berdkningarna giller hela Sverige och
ar sannolikt lagre i Stockholmsregionen pa grund
av en redan hog marknadsandel).

En studie av 20 stora arbetsplatser i Storbritan-
nien som infort grona resplaner visade att de
anstilldas bilresor till och fran arbetet hade minskat
med i genomsnitt 18 procent. Arbetsplatserna
inkluderade stora sjukhus och andra offentliga
verksamheter samt privata foretag.

Internationella studier visar att nar infarts-
parkering kombineras med busstrafik sa utgors
cirka 60 procent av anviandarna av bilister som

34 Mobility Management (MM) ar ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen

genom att forandra resenarers attityder och beteenden, Microsoft Word - MMDefinition SE.doc (epomm.eu)
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tidigare korde hela vigen till sin malpunkt. Mot-
svarande resultat for infartsparkering kombinerat
med spértrafik ar cirka 30 procent. Ett exempel ar
Strasbourg dar inférande av infartsparkeringar
utanfor stadskdarnan med forménligt pris och en
biljett hela dagen pa sparvagnen, bidragit till ett
okat resande med kollektivtrafik med 43 procent.
I Chester, Storbritannien, har biltrafiken till
centrum minskat med 20 procent och 12 procents
minskat bilresande uppmiittes i Wien, Osterrike.

I Helsingfors anviandes infartsparkeringar som en
av flera dtgirder i syfte att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik, dar parkeringsnormerna for
foretag i centrala Helsingfors justerades samtidigt.


https://epomm.eu/sites/default/files/files/MMDefinition_SE.pdf
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Marknadsandelen for kollektivtrafik in mot centrala
Helsingfors 6kade markant efter dessa kombinerade
atgarder riktade mot arbetsresenérer.

Markanvandning, tathet och
funktionsblandning

En viktig grundforutsittning for hog kollektiv-
trafikandel ar att bostader, arbetsplatser och andra
malpunkter for resande ar lokaliserade niara
befintliga hallplatser och stationer. En funktions-
blandad stad med hog tathet medfor att flera
arenden kan goras inom korta avstand vilket ger
goda forutsattningar for gang och cykel. Vidare
bidrar narhet och korta transportavstand till lagre
klimatpaverkande utslapp.

Befintlig marknadsanvandning i Stockholms-
regionen ger goda forutséattningar for att en hog
andel av resor ska genomforas med gang, cykel och
kollektivtrafik. Modellberdkningar som genom-
fordes i samband med framtagandet av RUFS 2050
visar pa att det finns en potential fér h6gre mark-
nadsandel av hallbara transporter. Om ny bebyg-
gelse placeras enbart i kollektivtrafikniralagen sa
okar kollektivtrafikens marknadsandel jamfort med
om bebyggelsen dr mer jamt spridd i regionen.35

En jamforelse mellan 16 stider i hela varlden
visar att det finns en stark koppling mellan stiaders
form och bebyggelsetédthet och hur hogt kollektiv-
trafikresande de har. I jamforelsen ar det dock
manga andra faktorer som skiljer dem &t, sa det ar

omojligt att avgdra hur stor betydelse bebyggelse-
tatheten enskilt har pa kollektivtrafikandelen.

I en annan jaimforande kartlaggning av
44 europeiska stider dr sambandet att 10 procent
tatare stadsstruktur ger 4 procent fler kollektiv-
trafikresor och 2 procent farre bilresor per invanare.

I Freiburg har en sammanhéllen planering
tillampats sedan flera decennier med utbyggnad av
kollektivtrafik, cykeltrafik, trafiklugnande dtgarder,
trafikstyrning och en aktiv parkeringspolitik.
Biltrafiken har genom satsningarna hallits tillbaka
och vixte i princip inte alls mellan méatningar
gjorda 1976 och 1996. Hela trafikokningen har
skett med cykel och inte minst med kollektivtrafik,
vars resande mer dn férdubblades mellan 1983 och

1996.

Tabell 2. Bilresors andel i olika kommungrupper.

Studier visar att bilanvindningen per hushall
minskar med 20—40 procent om medeldensiteten
ibostadsomraden fordubblas. Boende i omraden
med god kollektivtrafik dger farre bilar, kor
procentuellt mindre bil och anvéander alternativa
fardsatt oftare 4n boende i bilorienterade omraden.
Aven i Stockholmsregionen syns tydliga samband
mellan bostadstéthet, tillgéng till kollektivtrafik,
biltillgdng och bilanvindning.

Samverkan, éverenskommelser

och strategier

Med samverkan avses har att flera formellt
sjalvstandiga organisationer arbetar tillsammans
for att etablera och realisera gemensamma mal.

I forskning?” framkommer att det finns ett stort

Andel som har tillgang

till bil*®

Regioncentrum:
Stockholm, Solna och Sundbyberg

Kommuneriinre férort:

62 %

85 %

Danderyd, Jarfalla, Lidingd, Sollentuna, Taby, Huddinge, Nacka och Tyreso

Kommuner i yttre forort:

85 %

Ekerd, Norrtalje, Sigtuna, Upplands-Bro, Upplands Vasby, Vallentuna, Vaxholm,
Osteraker, Botkyrka, Haninge, Nykvarn, Nyndshamn, Salem, Sédertélje och Varmdé

Kalla: Resvanor i Stockholms 1an 2020.

35 Strukturanalyser for Stockholms lan och 6stra Mellansverige ar 2050. Konsekvenser av tva strukturbilder ar 2050. Underlag till samradshandling

36 Personer over 18 ar

37 Samverkanikollektivtrafiken. Varfor, hur och med vilka konsekvenser? K2 OUTREACH 2018:1
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behov av samverkan mellan offentliga planerings-
organisationer pa nationell, regional och lokal

niva, samt mellan offentliga och privata aktorer.
Ett konkret exempel ar den nara koppling som
behover finnas mellan bebyggelseplanering,
infrastrukturplanering och utveckling av

38 Regional cykelférhandling —Region Stockholm

39 Okad framkomlighet fér stombussar — Region Stockholm

kollektivtrafik for att kollektivtrafiken ska bli
kostnadseffektiv och attraktiv for resenédrerna.
Samverkan mellan regionala, lokala och privata
parter sker sévil pa kontinuerlig basis som
projektbasis. Flera studier pekar pa vikten av att
involverade aktorer dr 6verens om olika transport-
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slags roll. Svarigheterna dyker upp nir konkreta
avvigningar ska goras. Inom Gverenskommelserna
maste kritiska fragor hanteras, som exempelvis
finansiering, planeringsprinciper, prioriteringar
mellan trafikslag och hur mycket inflytande
regionala aktorer ska ha 6ver kommuners planering
av bostider, infrastruktur och trafikregler.

Samverkan ar en sarskilt viktig styrningsform i
tva hanseenden. For det forsta ar gemensamma
overenskommelser om prioriteringar ett sétt att
sikerstilla genomforbarheten av1angsiktiga
planerien situation dar olika parter har radighet i
olika delar gillande inférandet (exempelvis den nu
pégédende regionala cykelforhandlingen3®). For den
regionala kollektivtrafikmyndigheten ar samverkan
och 6verenskommelser ett framgangsrikt satt att
etablera en gemensam identitet och gemensamma
mal med de aktorer, framst kommuner och
trafikforetag, som de arbetar tillsammans med
(exempelvis den pagdende satsningen gillande
okad framkomlighet f6r stombussars?).

En central slutsats fran forskningen ar att det ar
viktigt att ldgga resurser pa att varda upparbetade
rutiner och processer. Utan fortroendefulla
kontakter, valfungerande rutiner och processer
for samverkan finns det en risk att samverkan
antingen inte sker alls, eller ocksa mest blir en
diskussionsklubb som inte klarar av att hantera
komplicerade fragor. En annan slutsats ar att
samverkansinriktade samarbets- och styrnings-
former varken dr nédviandiga eller ens lampliga for


https://www.regionstockholm.se/verksamhet/Regional-utveckling/transport-och-infrastruktur/det-regionala-cykelkansliet2/regional-cykelforhandling/
https://www.regionstockholm.se/verksamhet/kollektivtrafik/aktuella-projekt/Stombussar/
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alla situationer. I situationer dar det finns en tydlig
hierarki mellan olika aktorer, dr det mycket enklare
och dven mer transparent att styra med avtal

eller direktiv. Men i komplexa, nitverksliknande
sammanhang dr samverkan en viktig faktor. Det
ar ofta just den sortens sammanhang som rader i
kollektivtrafikplanering,.

Kommuner har méjlighet att pdverka fard-
medelsférdelning i den egna kommunen, men
aven i narliggande kommuner, eftersom manga
resor sker 6ver kommungréanserna. I den kom-
munala planeringen kan kommunerna se till att
bebyggelse av bostdder och arbetsplatser framst
sker i omraden med god och attraktiv kollektiv-
trafikforsorjning. Kommuner kan paverka gang,
cykel och kollektivtrafikens restider genom att i
trafikplaneringsstrategier vilja att prioritera dessa
fardmedel i kommunens gatu- och viagnit. Kom-
muner kan dven via ekonomiska och administrativa
styrmedel, sd som parkeringsprissattning och
reglering av utbudet av parkeringsplatser for bilar,
indirekt forbattra forutsattningar for att 6ka de
hallbara transportmedlens marknadsandel.

I Stockholms Handelskammarens rapport+° om
atgarder for att fa battre stockholmtrafik ndmns
att ett problem ar att ansvaret for infrastruktur
och kollektivtrafik dr uppdelat mellan staten,
kommunerna och ddvarande landstinget och att
detleder till en risk att vissa bra projekt faller
mellan stolarna. De anser i rapporten att problemet
bor 16sas genom lansplanefinansiering och att

kommunerna i hogre grad medfinansierar projekt
iandra kommuner.

Radslaget, som ar ett initiativ av K2 med
finansiering av Vinnova, Trafikverket och K2,
foreslér att en kommission ska tillsattas for att
utveckla forslag som lamnats i Radslagets rap-
port# samt identifiera ytterligare dtgirder med
potential att accelerera utvecklingen av framtidens
kollektiva mobilitet. De anser att en sidan

40 Stockholms transportsystem —45 punkter for battre Stockholmstrafik | Stockholms handelskammare

41 Framtidens kollektiva mobilitet. Nasta steg for hallbart resande, 2022 K2 Nationellt kunskapscentrum fér kollektivtrafik
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kommission behovs eftersom de aktorer som

idag ansvarar for kollektivtrafik, nya mobilitets-
tjanster och stadsutveckling med befintliga roller
och uppdrag inte till fullo kan tillvarata mojlig-
heterna, och for att det saknas en nationell aktor
med kraft att driva pa forandring. De anser att
kommissionen bor tillsdttas av regeringen pa
liknande sitt som gjorts kring transportsystemets
elektrifiering.


https://stockholmshandelskammare.se/rapporter/stockholms-transportsystem-45-punkter-battre-stockholmstrafik
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5. Omvarldsfaktorer och trender som paverkar
forutsattningar att na malen

Inledning

Det finns ett antal kartlaggningar om omvéarlds-
faktorer och trender som pa olika sétt paverkar
forutsattningar att na klimat- och trafikmal sett
over tid och efter den akuta tiden av covid-19-
pandemin. Det dr svart att fa en samlad och enhetlig
forutsagelse av hur och i vilken utstrackning dessa
trender och faktorer kommer att paverka forut-
sattningarna att na de trafikmé&l som ar satta
for Stockholmsregionen. Dessutom dr omvarlds-
faktorer oférutségbara i sig vilket inte minst
effekterna av kriget i Ukraina har visat.
Trafikverket drarisin omviarldsanalys+? slutsatsen
att utvecklingen pekar mot ett 6kat tryck pa trans-
portsystemet i storstadernas centrala omraden. De
forutspar att, i stor utstrackning och under 6ver-
skadlig tid, kommer kapaciteten i vigsystemet att
vara som idag, vilket begransar tillvixten av biltrafik
irusningstid. Den 6kade reseefterfragan behover da
istor utstrackning tillfredsstillas med yteffektiva
transportmedel som cykel, buss och spértrafik.

Covid-19-pandemins effekter
Bilpendlingen under covid-19-pandemin ckade
framst pa grund av smittorisken i kollektivtrafiken
samt att hemarbete mdjliggjorde resor pa andra

42 Trender itransportsystemet, Trafikverkets omvarldsanalys 2022

43 Nyanormer fér resvanor och pendlingstrafiken | WSP

tider och bilkder kunde undvikas. Aven cykelpend-
lingen 6kade. WSP:s#3 mobilitetsstudie bedomer
att till foljd av pandemin riskerar kollektivtrafiken
att forlora cirka en av tio resenirer i storstadsregi-
onerna samt en bestdende 6kning av bilresandet
totalt sett. Bilresandet under hogtrafiktid bedoms
didremot inte 6ka, eftersom 6kningen sker vid
andra tider.

Covid-19-pandemin har resulterat i en paskyndad
utveckling inom distansarbete, digitala méten och
e-handel. Det finns flera faktorer som pekar pé att
resandet for att utfora sidana drenden inte kommer
aterga till samma nivaer som innan pandemin.
Forandringen i nartid paverkas dven av att den
svenska ekonomin ar pa viag inien lagkonjunktur.
Vid tidigare ldgkonjunkturer har bilresandet haft
en lagre 6kningstakt pa grund av bade hushéllens
generellt mer anstringda ekonomi samt hogre
bréanslepriser.

E-handel, digitala tjanster och

digital information

Trenden med 6kad e-handel och digital samhills-
service kommer sannolikt att fortga och paverkar
béde markanvandningen och transportmonster.
Om e-handeln medfor att manga butiker och

44 Trafikanalys. E-handelns effekter pa transportsystemet, Rapport 2022:4
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gallerior stidngs, s minskar lokala och regionala
centrums funktion och attraktionskraft. Pa sikt
paverkas dven lokalisering av kontor och bostader
om handel och service inte langre finns i lokala
centrum. En rapport fran Trafikanalys#+ visar att
e-handeln har potential att leda till mindre trafik-
volymer och minskad energianviandning for
transporter, om inkopsresor med bil ersitts av mer
effektiva godstransporter. Det dr dock flera faktorer
som péaverkar, till exempel forvintan pa snabba
leveranser, vilket kan férsdmra forutsattningarna
for en effektivlogistik i form av ruttoptimering och
hoga fyllnadsgrader. Andra faktorer ar firdmedels-
val till leveransstallet, ineffektiva férpackningar,
andel flygfrakt och inte minst mangden returer
och dess hantering.

Digitalisering med dess mgjlighet till snabb och
korrekt informationsspridning, har forbattrat
trafiksystemets funktion genom exempelvis bittre
trafikinformation i bade vag- och kollektivtrafiken.
Har finns en fortsatt stor utvecklingspotential som
nyttjas mer och mer av fler aktorer.

Inom kollektivtrafiken kan
digitala resenirsdata anvindas
for att fa battre kunskap om
resendrernas resvanor och


https://www.wsp.com/sv-se/insikter/nya-normer-for-resvanor-och-pendlingstrafiken
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darmed snabbare kunna justera utbudet till efter-
fragan. Mer kundanpassad kollektivtrafik ger
sannolikt 6kad kundnéjdhet bland befintliga
resendrer och ett effektivare utnyttjande av resurser.
Pa sikt finns mojlighet att &ven antalet och andelen
kollektivresenarer okar.

Nya transportmedel och -tjanster
Nya transportmedel och transporttjanster utvecklas,
testas och introduceras kontinuerligt. Exempel pa
detta ar elsparkcyklar, dronare, lanecykelsystem,
mopedbilar, elcyklar, segway, eldrivna skejt-
boardar, “mobilitet som tjanst”, sjalvkorande bilar,
bildelningstjanster som Car2Go och taxidelnings-
tjanster som Uber. Vissa varor och tjanster klarar
motet med marknaden och blir en permanent
del avtransportsystemet, medan andra blir nisch-
produkter eller forsvinner. Gemensamt for manga
nya transportlésningar ar att bristande reglering
medfor problem, 4ven om l6sningarna fyller ett
behov. Hyrsparkcyklarna har varit ett irritations-
moment nar de blockerar trottoarerna, men ar
flitigt anvanda av manga. De allt fler mopedbilarna
skapar trafiksikerhets- och framkomlighets-
problem, men 6kar samtidigt tillgdngligheten.
Det har visat sig svart att snabbt infora regleringar
som minimerar problemen och som inte samtidigt
minskar de nya l6sningarnas fordelar eller helt
omojliggor dem.

I Trafikverkets omvirldsanalys podngteras att nya
transportmedel och mobilitetstjanster visserligen

kan forbattra transportsystemet genom att erbjuda
nya mojligheter, men det ar ofta orealistiska
forhoppningar pa att de nya losningarna ska losa
befintliga och ofta vilkanda problem i transport-
systemet, till exempel tringsel, hoga kostnader,
utslapp och olyckor. Dessa befintliga problem har
mer fundamentala orsaker och beror pa att andra
trafikslag inte dr optimalt prissatta, reglerade eller
utnyttjade. Det ar ocksé vanligt med 6verdrivna
forhoppningar om att nya transportlosningar ska
vara “transformativa” eller innebéra paradigm-
skiften. Mobilitet som tjanst kopplar ssmman
informations- och betalsystem for till exempel
kollektivtrafik, lanecyklar och bildelningstjanster.
Darmed forbattras tillgdngligheten, och befintliga
resurser och tjanster kan utnyttjas effektivare.
Men tjansterna och systemen existerar oftast redan
sd det finns inga hinder for trafikanterna att pa
egen hand koppla ihop till exempel kollektivtrafik,
lanecykel och bildelning. Férhoppningarna att
béttre information och smidigare betalning radikalt
ska forandra transportsystemets funktionssétt ar
sannolikt inte realistiskt, konkluderar Trafikverket.
Under senare ar har det skett en kraftig 6kning
av elsparkcyklar, bide privatdgda och sdidana som
hyrbolag tillhandahaller. Undersokningar visar
att de flesta resor med elsparkcykel tidigare genom-
fordes till fots eller med kollektivtrafik. Cykel,
taxi och egen bil stir for mindre andelar. Aven
om O0kningen har varit stor s utgor resandet med
elsparkcyklar en liten del av det totala resandet

45 Entrygg Stockholmsregion Region Stockholms rolli arbetet med att 6ka sédkerheten och tryggheten i Stockholmsregionen
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och det ar svért att bedoma hur resandet med
elsparkcyklar kommer paverka marknadsandelen
for gang, cykel och kollektivtrafik. Sannolikt a4r
effekten liten.

Den 6kande andelen elbilar har en positiv
inverkan pa utsldapp och buller, men dess inverkan
pé resvanor med bil och kollektivtrafik ar mer
osaker. I klassningen av motoriserade fordon ingar
mopedbilar och elmopeder. Aven dessa 6kar i
snabb takt och om dessa fairdmedel ersitter resor
med kollektivtrafik, gdng eller cykel, s minskar
andelen hallbara transporter.

Trygghet

En rapport fran Region Stockholms trygghets-
kommission4 visar att kollektivtrafikmiljoer

med nirliggande omraden i vissa fall ar sd kallade
hotspots for brott, ordningsstérningar och pataglig
otrygghet. Om kollektivtrafiken inte uppfattas
som en trygg miljo kan ménga komma att undvika
att resa kollektivt, oavsett hur sikert det faktiskt
ar. Kinslan av otrygghet kan leda till 6kat antal
bilresor och fler uteblivna resor (och dirmed en
begransning av rorligheten). Darfor poangterar
trygghetskommissionen kollektivtrafikens
betydelse for det brottsforebyggande och trygg-
hetsskapande arbetet, dir kollektivtrafiken ytterst
kan ses som Stockholmsregionens blodomlopp.


http://www.regionstockholm.se/globalassets/1.-halsa-och-vard/bilder-halsa-och-vard/en-trygg-stockholmsregion-region-stockholms-trygghetskommissions-slutrapport.pdf




6. Slutsatser

» Argumenten for att vidta atgarder for okad
anviandning av hallbara transporter dr manga.
Géng, cykel och kollektivtrafik ar yteffektiva,
kapacitetsstarka och flexibla fairdmedel som ger
positiva effekter for savil folkhdlsan som for
narmiljon och klimatet. En 6kad andel som gér,
cyklar och &ker kollektivtrafik i Stockholms-
regionen ir ett av flera effektiva medel for att na
de 6vergripande regionala malen. Det dr darfor
viktigt att se fordndringar av resvanor i ett brett
perspektiv och inte alltfor ensidigt enbart fokusera
pa forandringar av marknadsandelarnas
procentsatser over tid.

 Detiren utmaning att fa fler i Stockholmsregionen
attresa hallbart och det kréavs savil beteende-
och attitydférandringar som faktiska atgarder.
Forskning visar att det finns ménga atgarder
med potential att fordndra resmonster. Varje
enskild atgard har dock en relativt liten effekt
och det kravs darfor en mangfald av atgarder
parallellt for att fa stora och langsiktiga effekter.
Det krivs dven kontinuerliga forbéttrings-
atgiarder for att behalla befintliga marknads-
andelar.

« De mest effektiva insatserna for att uppna en
o0kning av marknadsandelen for hallbara
transporter ar de insatser som medfo6r en for-
kortning av restiden for héllbara transporter
dorr till dorr. Insatser maste anpassas till lokala

forutsattningar och méalgrupp for att f4 bast
effekt. Exempelvis ar resandet med héllbara
transporter lagt for resor pa tvaren i regionen
och for fritidsresor.

Att kombinera och paketera insatser dar det
ingar inslag av bade "morot” och "piska”, samt
hérda atgarder (tid och pengar) och mjuka atgarder
(information, trygghet med mera) har givit goda
resultat. For att genomfora sddana atgardspaket
kravs att inblandade aktorer samverkar.
Rédigheten ar splittrad hos manga kommunala,
regionala och statliga aktorer och samverkan
behaover utvecklas for att klara de framtida
utmaningarna. Ett forsta steg ar att skapa

en gemensam kunskapsbild om effektiva
atgirder for att berorda intressenter ska

kunna arbeta tillsammans och dven se sin
rolliarbetet.

For att minska 6kningen av biltrafik méste
atgiarder som paverkar efterfragan pa biltrafik
inforas. Det kan handla om beteendepaverkande
atgarder, information och styrmedel inom kost-
nadsomradet. Till sidana kostnader som gynnar
ett transporteffektivt samhalle hor bland annat
ratt utformade vagskatter, drivmedels- och trang-
selskatter, parkeringsavgifter samt regler for
reseavdrag. Manga viktiga och dven avgoérande
atgirder ligger helt utanfér ramen for vad Region
Stockholm kan paverka.
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Utmaning

Stockholmsregionen har redan i dag ett stort
resande med héllbara transporter och de delmél
om hallbara transporter som ingér i RUFS 2050
ar ambititsa. I Kollektivtrafikplan 2050 dras
slutsatsen fran modellbaserade prognoser att
foreslagna atgérder i planen kommer att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel, men inte
tillracklig for att nd malet om 5 procentenheters
okning jamfort med ar 2015.

Trafikmalen gar inte att n utan en beteende-
forandring, ddr en stérre andel avinvénarna
iregionen maste vilja att ga, cykla och dka
kollektivt. Forskning visar att beteendeforand-
ringar oftast sker langsamt, eftersom resvanor
ar en foljd av andra val eller forutsittningar,
exempelvis arbetsplats, fysiska forutsattningar
och bilinnehav.

Det dr sdledes en utmaning att na trafikmélen
och det kravs en omfattande kraftsamling av
samtliga aktorer i regionen som pé bred front,
med olika atgarder bidrar till den 6nskvarda
utvecklingen. En forsvarande faktor som till-
kommit efter mélen sattes, dr covid-19-pandemins
inverkan pa resvanorna, vilket innebar att bil-
trafiken 6kade och resandet med kollektivtrafik
minskade. Daremot har resandet med cykel 6kat
under pandemin och cykelandelen har kommit
narmare satta méalnivaer.
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Kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna ska 6ka med 5 procentenheteri
jamfoérelse med 2015

For att 0ka resandet med kollektivtrafik ar atgarder
som forkortar restiden mest effektfulla. Det

kan ske genom méanga olika atgarder, exempelvis
infora bussfiler, forkorta restid till och fran
héllplatser, minska antalet byten, 6ka turtathet,
forkorta vintetid och bytestid. Aven genare
linjedragning ger kortare restid, framst for tvar-
resandet i regionen. Okad turtithet ger, forutom
en genomsnittligt kortare vintetid, dven ofta
mervarden i form av 6kad flexibilitet och mindre
tringsel ombord pa fordon. Aven 6kad regularitet
och punktlighet ger kortare viantetid och minskad
triangsel. Kombinerad mobilitet 4r en framgéngs-
faktor for att skapa attraktiva resmojligheter

dar kollektivtrafik tillsammans med géng, cykel,
sparkcykel, taxi med mera kompletterar och
stirker varandra. Med bland annat ett ordentligt
utbyggt gdng- och cykelvagnat och cykelparkering
vid kollektivtrafikens knutpunkter minskar tros-
keln for att vilja gédng eller cykel i kombination
med kollektivtrafik.

Atgirder inom kollektivtrafiken som forbttrar s
kallade mjuka egenskaper, till exempel komfort,
information, service och trygghet, leder till att
befintliga resenirer blir ngjdare, men det attraherar
inte direkt nya resenirer. Forskning visar att
kollektivtrafiken maste halla en viss standardniva
gillande samtliga kvalitetsegenskaper for att de
som testar kollektivtrafiken ska fortsitta vara
resendrer samt for att befintliga resenirer ska
fortsatta dka.

Studier av regionens resmonster visar att det
finns potential for 6kat resande med kollektiv-
trafik for lokala resor inom en kommun eller
narliggande kommuner samt for fritidsresor. For
att na dessa potentiella resenérer kan exempelvis
digital information om resmonster anvandas i
syfte att anpassa kunderbjudandet och via riktad
information na olika méalgrupper.

For att bilisterna ska 6verga till kollektivtrafik
maéste de uppleva att kollektivtrafiken ar latt att
anvinda och effektiv, vilket har koppling till hur
kollektivtrafikens tidtabeller och linjestrackningar
ar utformade utifran resenirens aktivitetsmonster.
Det finns en relativt stor potential att flytta fritids-
resor fran bil till kollektivtrafik, men for detta behovs
ett utbud som ar anpassat till dessa aktiviteter.

Empiri visar att det 4r mycket svart att ddmpa
okning av bilresor. Atgirder som har effekt dr framst
de som paverkar kostnaden, exempelvis 6kade
kostnader for parkering, inférande av trangsel-
skatter, reseavdragsregler samt 6kade 6vriga
kostnader for att iga och kora bil. Aven lingre
restid eller osdker restid (pa grund av trangsel i
vagnitet) kan fa bilister att vdlja andra fardmedel.

Cykelandelen ska vara 20 procent i enlighet
med den regionala cykelplanen

Den regionala cykelplanen for Stockholms lan

ar regionens plan for hur mélet om cykelns
marknadsandel pa 20 procent till &r 2030 ska nés.
Planen har tagits fram gemensamt av lanets
aktorer inom cykelomrédet och innehéller fem
strategiska insatsomraden for 6kad cykling. Inom
insatsomradet cykelinfrastruktur har omkring
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800 km cykelvignit, som binder ihop viktiga
regionala malpunkter, pekats ut som sarskilt
viktiga att bygga ut enligt framtagna utformnings-
principer. Vidare innehéller planen férslag pa
olika former av trafikinformations- och kommuni-
kationsinsatser for att guida, informera och
marknadsfora cykling for olika mélgrupper. I syfte
att forbattra forutsattningarna for 6kad cykling
vid langre avstand dr atgdrder som underlattar
kombinationsresor viktiga. Det strategiska insats-
omradet i cykelplanen om "samverkan folkhilsa”
kan genomféras bland annat via kunskapsutbyte
mellan olika kompetenser och genom att

arbeta sektorsovergripande vid framtagande

av strategiska styrdokument.

Kombinerade atgarder ger synergieffekter
Integrerade atgiardsstrategier, det vill sdga
kombinationer av "morot” och “piska”, utgor en
framgéngsfaktor vid utformning av policyer for
héllbara transporter och val av styrmedel. Inte
minst dr detta av betydelse for att kunna Gverbrygga
motstand i opinionen mot exempelvis ekonomiska
styrmedel som initialt kan vara impopuléra. En vil
fungerande kollektivtrafik ar en forutsiattning for
att kunna flytta 6ver bilresor till kollektivtrafik.
Markanviandning, tathet och funktionsbland-
ning har stor paverkan pa val av firdmedel. Om
bostider, arbetsplatser och andra malpunkter
lokaliseras nira kollektivtrafik och/eller har hog
tathet ar kollektivtrafik, cykel samt gdng tids- och
kostnadseffektiva fardsitt som da valjs av flera.
Jamforande internationella studier pavisar en
stark koppling mellan stiders form och bebyggelse-



tiathet och nyttjande av kollektivtrafik bland
invénarna.

Befintlig markanvindning i Stockholmsregionen
ger goda forutsattningar for att en hog andel av resor
ska genomforas med géng, cykel och kollektivtrafik.
Genom att placera ny bebyggelse framst i kollektiv-
trafiknira lagen sa forbattras forutsattningarna
till 6kad marknadsandel med kollektivtrafik jamfort
med om bebyggelsen ar mer jaimnt spridd i regionen.

Litteraturen visar att det kravs en helhetssyn i
planeringen av stader och dess transporter, med en

medveten inriktning pa samverkande styrmedel
och atgarder, for att styra mot ett mer hallbart
resande. En mix avekonomiska styrmedel

med administrativa styrmedel med fortatning,
funktionsblandad markanvindning och en attraktiv
kollektivtrafik har visat sig vara effektivt for att
astadkomma en minskad bilanvindning.

Fortsatt arbete

Ar 2022 pabérjades arbetet med att utarbeta en ny
regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen.
Denna kunskapssammanstéllning om vilka insatser
som kan bidra till en 6kad andel resor med
héllbara transporter kommer att utgora ett under-
lag till bland delprojektet om transportsystemet
som genomfors i samarbete med Trafikverket och
trafikforvaltningen, Region Stockholm.

Till kommande regionala utvecklingsplan
bor trafikmalen ses 6ver bade utifran nu gillande
omvirldsforutsattningar, 6vriga aktorers
malsattningar och planer samt denna kunskaps-
sammanstallnings analys av effektiva atgarder.
Det bor dven goras en analys av malformulering-
arna gillande transportsystemet, si att dessa pa
ett tydligt sétt styr mot de 6vergripande malen i
utvecklingsplanen. Befintliga planer, s som den
regionala cykelplanen, Kollektivtrafikplan 2050,
kommunernas strategiska planer inom trafik-
omradet och lansplanen ar dven viktiga underlag
vars slutsatser ska inkluderas i vidare arbete.
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