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Ny affarsmodell &r ett av delprojekten inom Partnersamverkan fér en Férdubblad kol-
lektivtrafik. Detta &r delprojektetets forsta resultat - en idéskiss till en ny gemensam
affarsmodell foér kollektivtrafikbranschen. Syftet med idéskissen &r att skapa diskussion i
branschen och inhdmta synpunkter och férslag infér det fortsatta arbetet. Projektgruppen som
star bakom framtagandet av idéskissen tar darfér gédrna emot synpunkter och kommentarer.
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Vart uppdrag

I bérjan av 2008 tog en enad kollektivtrafikbransch stafettpinnen efter den statliga utredningen
Koll Framat och presenterade sin ambition fér Ndringsdepartementet att férdubbla kollektivtrafi-
kens marknadsandel pa lite sikt och kollektivtrafikresandet till 2020. | denna "Partnersamverkan
fér férdubblad kollektivtrafik” ingar Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksfor-
bund, Branschféreningen Tagoperatérerna, Svenska Taxiférbundet och Sveriges Kommuner
och Landsting.

Under varen 2008 utarbetades en gemensam handlingsplan som presenterades fér infrastruk-
turminister Asa Torstensson vid ett seminarium den 15 maj. Branschen understrék da att man
ar beredd att ta sin del av ansvaret for att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel om staten
skapar de nbdvéndiga forutséttningarna for att gbra detta méjligt.

Efter sommaren kom projektarbetet igang pa allvar med fokus pa att "skapa verkstad” av alla

goda idéer. En central del av arbetet &r att ta fram férslag till en gemensam “affdrsmodell”, en
styrmodell som kan anvéndas for att styra verksamheten i riktning mot férdubblingsmalen och
en gemensam vision.

Enligt styrgruppens direktiv ska affdrsmodellen vila pa féljande hérnstenar:

* Den gemensamma visionen och vérdegrunden.

* En tydlig mélstyrning fran statens, regionernas, kommunernas och landstingens
sida inklusive mal fér miljé och sysselséttning.

« Okad méangfald i utbudet av trafik och valfrihet fér resenérerna.

- Okade férutséttningar fér att utveckla den trafik som bedrivs pa kommersiella grunder.

« Utvecklade former for bestéllning av trafik som inte kan bedrivas pa
féretagsekonomiska grunder.

« Okad affdrsméssig frihet for trafikféretagen att kundorientera verksamheten och
Skapa vérde fér resenérerna.

* Utvecklade former fér samverkan mellan olika transportslag, aktérer och 6ver
geografiska grénser inom ramen fér stérre arbetsmarknadsregioner.

* En offentlig finansieringsmodell som stimulerar till 6kat resande och 6kad
effektivitet inom Kollektivtrafiken.

* En modern lagstiftning som skapar férutséttningar fér en férdubbling av
kollektivtrafikens marknadsandel.

« Utvecklade modeller fér uppféljning av kollektivtrafikens leveranskvalitet utifran
ett resendrs- och hallbarhetsperspektiv.

Det har varit projektgruppens uppdrag att vidareutveckla och konkretisera dessa hérnstenar
och att fa fram en affdrsmodell som kan ligga till grund for konkreta férdndringar i verksamhe-
ten, féréndringar som driver mot férdubblingsmalen och visionen. Fragan om hur lagstiftningen
behbver moderniseras har projektgruppen dock inte behandlat eftersom den hanteras i sérskild
ordning inom ramen fér en statlig utredning.

Denna idéskiss som kan ses som en framtidsbild pa 5-7 ars sikt, &r en forsta avrapportering
av hur langt arbetet med Affdrsmodellen har kommit. Syftet &r att den ska utg6ra underlag fér
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en bred diskussion i branschen. Vi hoppas dessutom att idéskissen ska inspirera branschens
aktorer att visa att man férmar driva pa utvecklingen tillsammans i den riktning vi férordar. Alla
behbver snabbt visa upp goda exempel pa innovationskraft och vilja att férnya. Ett exempel
pa det &r att négra trafikhuvudmén redan deklarerat att de &r positiva till att inte utnyttja den sk
invédndningsrétten nér det géller den langvéga busstrafiken.

Arbetet med idéskissen har genomférts av en projektgrupp med bred representation av exper-
ter fran branschens olika delar. Gruppen har bestatt av Charlotte Wéreborn Schultz, Svensk
Kollektivirafik (projektledare), Lasse Annerberg, BR, Kenneth Bure, SL, Hakan Bergquvist,
Vésttrafik, Mikael Bergkvist, People Travel Group, Ulrika Bokeberg, Véstra Gétalandsregionen,
Johan Baging, Busslink, Johan Eskengren, JES, Henrik Dagnés, Swebus, Bo Granberg, SJ AB,
Kerstin Gustafsson, Skénetrafiken, Lennart Hamnered, Taxiférbundet, Magnus Hedin, Skane-
trafiken, Maria Héglander, Lénstrafiken i Vésterbotten, Kjell-Ake Lantz, Tégoperatérerna, Lars
Nordstrand, Keolis och Conny Strand, Lanstrafiken Mélardalen.

Som stéd nér det géller avtalsfragor har projektgruppen anlitat advokaterna Ingvar Zander och
Joakim Lavér, Linklaters Advokatbyra AB.

Projektgruppens arbete fortsétter nu. Denna idéskiss kommer att vidareutvecklas till ett mer
konkret forslag till Affarsmodell under hésten. Vi &r dérfér tacksamma for synpunkter som under-
lag fér vart fortsatta arbete.

Stockholm den 30 april 2009.

Charlotte Wéreborn Schultz
Projektledare

Bilaga. Bilder som visar hur vi steg for steg resonerat oss fram till vara slutsatser.
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Sammanfattning

Projektgruppens huvudbudskap i idéskissen ar att kollektivtrafiken snabbt maste tas till "nasta
utvecklingsniva” och bli kdnd som en modern innovativ framtidsbransch. Det handlar om att 6ka
resenarernas betydelse for alla aktdrer som ar involverade i kollektivtrafikens utveckling genom
att ha en helhetssyn pa kundernas behov och flytta besluten narmare resenarerna. Det handlar
ocksa om att varna om kollektivtrafiken som ett sammanhangande system med krav pa hog
systemeffektivitet. Allt detta kraver en effektiv granslés samverkan mellan branschens aktorer.

Utgangspunkten i idéskissen ar en gemensam vision som innebar att kollektivtrafiken ska vara
en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle. Kollektivtrafiken maste helt enkelt bli sa bra
att manniskor varje dag har en reell mojlighet att valja mellan en attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik och att ta den egna bilen. Det ar forst da som kollektivtrafiken kan bli en sjalvklar
del av det egna resandet och det &r forst da som kollektivtrafikens marknadsandel kan férdubb-
las vilket ar det évergripande malet.

Med detta som utgangspunkt har projektgruppen tagit fram konkreta mal och aktiviteter for att
na malen. For att genomféra detta samlade atgardsprogram kravs 6kad insikt och kunskap,
samverkan, innovationskraft och goda exempel som visar vagen. Det krévs ocksa 6kad mang-
fald i utbudet av trafik vilket skapar storre valfrihet for resenarerna. Det behdvs ocksa en mer
strategisk bestallarroll med minskad detaljstyrning och 6kad affarsmassig frihet for operatoérerna
och gemensamma drivkrafter for att 6ka resandet.

Projektgruppens forslag ar att det utarbetas Regionala Planer for Hallbart Resande dar man
beddmer hur kollektivtrafiken kommer att utvecklas i olika delar av stdrre naturliga arbets-
marknadsregioner, regioner som battre an nuvarande 1an motsvarar dagens och morgondagens
resande.

Det handlar om samordnade trafik- och infrastrukturplaner dar kollektivtrafiken utgér en naturlig
del av samhallsutvecklingen i stort. Planerna ska vara langsiktiga och uppdateras arligen med
en bredare dversyn var fiarde ar. De ska beslutas pa den regionala politiska nivéd som ansvarar
for att bestalla eller upphandla kollektivirafiken men de ska utarbetas gemensamt av bestallare,
operatorer, kommuner, trafikverk, resenarsorganisationer mfl intressenter i regionen.

| planerna ska den marknadsmassiga potentialen i olika delar av regionen identifieras. Det ska
framga vilken trafik som aktorerna bedémer har forutsattningar att bedrivas pa kommersiella
villkor utan ersattning fran samhallet och vilken trafik som kraver samhallets stod. Projektgrup-
pen har arbetat med tre olika typomraden.

| vissa omraden med stort resandeunderlag bor det finnas forutsattningar for att pa vissa linjer,
strak eller omraden lata operattrerna bedriva trafiken helt pa kommersiella grunder. Projekt-
gruppens beddmning ar emellertid att denna marknad inte ar sarskilt stor, uppskattningsvis ca
10 % i dagslaget med en potential pa kanske 20 %.

| den andra typen av omraden finns det inte forutsattningar for kommersiell trafik idag men det

kan mycket val gora det i framtiden beroende pa hur bebyggelseutveckling och utbyggnaden av

samhallet i dvrigt gestaltar sig. Det &r har den absoluta merparten av trafiken finns. | en tredje

typ av omrade kommer det alltid att vara nddvandigt for samhallet att garantera ett visst basut-
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bud fér de boende. Det galler inte minst pa landsbygden och i ren glesbygd.

Projektgruppen foreslar att de operatérer som upphandlas i en regions olika delar ges ett
helhetsansvar for trafiken. Avtalen kan se olika ut i olika omraden beroende pa inslaget av
kommersiell trafik. Alla avtal bor emellertid sa langt mojligt vara baserade pa funktions- och
systemansvar med incitament baserat pa antal resor for att driva pa utvecklingen i riktning mot
fordubblingsmalen och kravet pa systemeffektivitet.

Gruppen forordar tjanstekoncessionsliknade avtal med en sa hdg rorlig ersattning till operatorer-
na baserad pa antal resor, att operatérernas affarsmassiga agerande och vilja att investera i nya
produkter och tjanster till kunderna stimuleras. Det kravs ocksa langre avtal &n idag. Samtidigt

kravs det tydliga ramverk fran bestéllarens sida for att varna om kollektivtrafikens samhallsnytta.

Den kommersiella trafiken kan inte ses isolerad fran den samhallskdpta trafiken utan maste
vara en del av det samlade kollektivtrafiksystem som bestéllaren varnar om bade ur ett kund-
perspektiv och utifran kravet pa effektivitet i kollektivtrafiksystemet som helhet. Detta for att
medborgarna ska kdnna trygghet i att man bade kan och har rad att genomféra sina nédvandiga
resor, inte minst till och fran arbete och utbildning.

| denna typ av omraden foreslar projektgruppen darfor att samhallet i avtalet med operatdren
koéper till den trafik som ar nédvandig for att tillgodose resenarernas behov av att kunna resa
inom hela omradet i ett samordnat och val fungerande kollektivtrafiksystem. Detta ar ett av
gruppens huvudbudskap i rapporten for att skapa stabilitet och férutsdgbarhet for resenarerna.

Efter det att trafiken upphandlats och avtalats foreslar projektgruppen att det ska rada fritt tilltra-
de till hela marknaden aven fér andra operatdrer. Skalet till detta ar att skapa foérutsattningar for
en annu storre valfrihet for resenarerna genom att tillata en stérre mangfald av operatorer dar
det finns forutsattningar for det. Den 6kade konkurrensen om resenarerna satter ocksa press pa
de operatdrer som bestallaren har avtal med inom regionens olika delar vilket far dessa att hela
tiden anstranga sig att bli annu mer effektiva.

Sammantaget innebar forslagen i idéskissen stora fordelar for alla parter. Resenarerna ar de
stora vinnarna som kan rakna med ett 6kat utbud och hogre kvalitet. Operatérerna far 6kade
mojlighet att utveckla sin verksamhet affarsmassigt genom att anpassa sina produkter och
tjanster till resendrernas behov. Bestallaren far en tydligare strategisk roll nar det galler att lagga
fast forutsattningarna for trafiken. Fér samhallet som helhet skapas férutsattningar att uppna
viktiga samhallsmal nar det galler miljo, sakerhet m.m.

Denna tydliga rollférdelning skapar enligt projektgruppen goda forutsattningar for att kollektivtra-
fiken ska kunna bli det strategiska verktyg som kravs for att na malet om en férdubblad
marknadsandel.



1. En problembild med
stora mojligheter

1.1 Brist pa helhetsperspektiv

Trafikhuvudmannareformen 1978 ledde till manga positiva effekter for resenaren. Resandet
Okade inledningsvis kraftigt tack vare ett sammanhallet trafiksystem med samordnade biljett-
system. 1990-talet med slopande av linjetrafiktillstdnd och upphandling i konkurrens innebar en
rationalisering och effektivisering och med lagre kostnader for samhallet som resultat. Under

de senaste tio aren har dock utvecklingen stagnerat pa manga hall i landet. Kollektivtrafikens
marknadsandel har totalt sett inte 6kat under de senaste decennierna. Samtidigt finns det goda
exempel dar politiken, organisationsformen och samverkan mellan trafikhuvudman och operato-
rer fungerar val och dar resandet 6kat med fler och néjdare kunder.

En av forklaringarna till den totalt sett uteblivna tillvaxten for kollektivtrafiken i Sverige kan ligga
i organisationsformen och i politikens roll. | de flesta lan utgar den offentliga finansieringen fran
modeller for underskottsférdelning mellan kommuner och landsting som hammar utvecklingen
av kollektivtrafiken.

| flera Ian har man 6vergatt till en modell dar man delar upp det lokala och regionala ansvaret
for trafiken for att underlatta for en enskild part att ta beslut om férandringar i trafiken. Detta
har medfort att inomregionala granser forstarks, samtidigt som forutsattningarna for en effektiv
planering av trafiksystemet som helhet undergravts. Detta beror bla pa de kommunalrattsliga
begransningarna med skattefinansierad verksamhet. Dessutom finns brister i samordningen
mellan olika aktdrer med ansvar for trafik och infrastruktur.

En viktig brist &r att samhallet inte formatt skapa tillréackligt god framkomlighet for kollektivtrafi-
ken i och runt de storre staderna, pa vag saval som pa jarnvag. Kollektivtrafiken har darmed inte
fatt den konkurrenskraft som kravs for att vara ett realistiskt alternativ till bilen i de tatbefolkade
omraden som utgor ett bra resandeunderlag. Resultatet har blivit stagnation i resandeutveck-
lingen samtidigt som samhallets kostnader for trafiken 6kat. Det har blivit en negativ spiral for
kollektivtrafiken.

En tredje forklaring ar att operatérens handlingsutrymme i de allra flesta trafikavtal ar sa be-
gransat att det inte I16nar sig for dem att arbeta for ett 6kat resande. Trafikhuvudmannen har
generellt sett tagit pa sig ett allt stdrre ansvar for planering och marknadsféring. Den viktigaste
drivkraften for operatoren ligger da i att minimera sin produktionskostnad snarare an att utveckla
verksamheten for att vinna nya resenarer. Daremot finns det manga exempel pa att operatorer-
na kan fa incitamentsbaserad ersattning nar de genom egna insatser bidrar till fler och ndjdare
resenarer.

Kollektivtrafikbranschen ar idag precis som manga andra branscher fragmentiserad och sit-
ter fast i gamla strukturer och roller som hammar méjligheterna att samverka battre éver alla
granser for resenarernas basta. Det finns i grunden tva systemfel vilka tar sig uttryck i féljande
grundlaggande brister inom kollektivtrafiken:

1) Brist pa kundperspektiv i "hela resan”, dvs. varje aktor agerar utifran den egna verksamheten
och dess forutsattningar vilket i flera avseenden leder till suboptimering fér kunden.
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2) Brist pa effektivitet utifran ett helhetsperspektiv, dvs varje aktor effektiviserar utifran den egna
verksamheten och dess forutsattningar vilket leder till en suboptimering for branschen.

Koll Framat valde att askadliggora kollektivtrafikens problembild med nedanstaende figur.

Avsaknad av incitament for utveckling

Bristande
agarstyrning

Brister i fysisk infrastruktur

Produktions-
inriktad

Kundens syn

o Tillforlitlighet Fordons-
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funKtloneII Sl
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- ska passa alla

Detaljstyrda
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Figur 2. Kollektivtrafikens problembild enligt Koll Framat.

Det finns manga exempel pa hur dessa brister paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft nega-
tivt. Att otydliga roller och ansvar leder till brister ar en av huvudorsakerna. Brister nar det galler
affarsmassighet, incitament och fokus pa att gora ratt saker gor att man tappar helhetsperspek-
tivet pa kundens behov samtidigt som den ekonomiska effektiviteten hdammas.

1.2 Det kravs ett rejalt utvecklingssteg framat!

Den branschgemensamma satsningen pa att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel har
skapat unika forutsattningar for att finna former for att styra kollektivtrafiken mot malet att na en
férdubblad marknadsandel.

Det géller da att ta fasta pa allt positivt som hant och som fortfarande hander. Pa flera hall finns

det exempel pa att det varit mojligt att 6ka trafiken kraftigt. Resandedkningar pa 20 % med hjalp
av nya linjedragningar och andra ganska enkla insatser ar inte ovanliga. Det finns dven exempel
pa att resandet fordubblats om man ser till utvecklingen under en tioarsperiod.

Samtidigt finns det idag en utbredd insikt om att det ar nédvandigt att ta nasta steg, fokusera
pa atgarder som driver resandet, dyrka upp dagens “stuprorsstrukturer” och skapa en verklig
servicekultur med tydliga roller for alla inblandade aktorer.

Aven av andra skal kan inte tidpunkten for att ta kollektivtrafiken till "nasta utvecklingsniva” vara

battre vald. Det finns starkt fokus i samhallet pa kollektivtrafiken som ett strategiskt verktyg for
hallbar utveckling. Kollektivtrafikens klimatpotential ar slaende.
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Tiden ar definitivt mogen att ta ett rejalt steg for att pa ett battre satt an idag tillgodose rese-
narernas behov av effektiva helhetslésningar. Kollektivtrafiken maste ses som ett integrerat
system med fokus pa helheten. Vardet av trafiksystemet som helhet ar alltsa stoérre an summan
av de ingdende delarna. Helheten maste alltid vara viktigare an delarna. Bade ur ett kundnytto-
och ett effektivitetsperspektiv.

Den politiska bestallarsidan har ambitionen att maximera samhallsnyttan och att hushalla

val med skattemedel. Ett 6kat kollektivt resande leder till stdrre samhallsnytta och det ar hari
samhallets betalningsvilja ligger. Branschens utmaning ar att skapa forstaelse hos staten,
kommuner, landsting och regioner att se kollektivtrafiken som ett strategiskt verktyg for att na
angelagna samhallsmal.

En utbyggd kollektivtrafik som &r battre anpassad till behoven bér ocksa aterspeglas i en dkad
betalningsvilja fran resenarernas sida vilket ar viktigt eftersom det paverkar storleken pa insatta
skattemedel. Operatorernas mal ar att arbeta affarsmassigt, utveckla sin verksamhet och er-
héalla en god I6nsamhet. Denna drivkraft kan utnyttjas sa att operatoren far battre kommersiella
forutsattningar for att 6ka sin Idnsamhet genom att attrahera fler kunder.

Samhallets mal Trafikforetagets mal

Maximal
samhallsnytta

ontrakt mellan

samhalle och e

° trafikféretag S
[ )

Min. utbud
Krav pa fordon
Max biljettpris m.m.

Sambhallets styrning

Figur 3. Olika aktérers drivkrafter for 6kat resande. Kélla: Stenerik Ringkvist

Sammantaget ar det utifran dessa olika drivkrafter som branschen maste hitta nya samverkans-
former for att kunna férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel. Organisationsformen, agarrol-
len, politikens uppdrag, samhallets och kundernas betalningsvilja samt bestallarorganisationens
och operatérernas gemensamma férmaga att skapa en attraktiv kollektivtrafik — baserad pa god
framkomlighet — utgor utgangspunkten i det nytdnkande som lagger grunden for att fordubb-
lingsmalet ska kunna nas.
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2. Den gemensamma visionen

2.1 Visionen utgar fran de transportpolitiska malen

Kollektivtrafik ar inget sjalvandamal, den finns for att den ar ett strategiskt verktyg for att uppna
overgripande samhallsmal. Darfor maste en vision ta sats i de dvergripande tranportpolitiska
malen som regering och riksdag lagt fast.

Transportpolitikens mal ar att sékerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-

férsorjning for medborgarna och néringslivet i hela
En gemensam

landet. Transportsystemets utformning, funktion och . .

. . . vision
anvandning ska medverka till att ge alla en grundlag- v
gande tillganglighet med god kvalitet och anvand-
barhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

| dessa mal ligger bl.a. att medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet
och bekvamlighet, att tillgangligheten férbattras inom och mellan regioner, att transportsystemet
utformas sa att det ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning och att forutsattning-
arna for att valja kollektivtrafik, gadng och cykel forbattras.

Vidare ska transportsystemets utformning, funktion och anvandning anpassas till att ingen
dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljdkvalitetsmalen uppnas och en 6kad
héalsa uppnas. | denna typ av mal ligger bl.a. en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsyste-
met. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila branslen.

Med utgangspunkt fran dessa 6vergripande transportpolitiska mal har branschen tagit fram en
gemensam vision:

2.2 "Kollektivtrafiken ar en sjalvkilar del av resandet i ett
hallbart samhalle”
Sa har vi i projektgruppen valt att formulera vart forslag till branschgemensam vision, en vision
som vi tycker speglar ambitionen att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa ett bra satt.
Kollektivtrafiken maste helt enkelt bli sa bra att manniskor varje dag har en reell méjlighet att
valja mellan en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och ta den egna bilen till jobbet,
skolan eller andra resmal. Det ar forst da som kollektivtrafiken kan bli en sjalvklar del av det
egna resandet. Och det ar forst dd som marknadsandelen kan férdubblas.

| begreppet kollektivtrafik ingar all saval offentligt finansierad som kommersiellt bedriven kol-
lektivtrafik pa vag, jarnvag, sparvag samt med flyg och bat. Hittills har inte flyget definierats in i
kollektivtrafiken. Flyget maste emellertid som alla andra anpassa sin verksamhet till nya miljo-
krav. | en framtidsvision ar det darfor sjalvklart att flyget ingar. Daremot har detta inte beaktas i
arbetet med att ta fram denna rapport.

Férhoppningen ar att visionen ska locka fler bilister dver till kollektivtrafiken, de ska kanna sig
attraherade av kollektivtrafikens olika tjanster. De behdver kunna valja det fardmedel eller den
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kombination av fardmedel som i varje situation bast tillgodoser de egna resbehoven. Ofta ar det
kollektivtrafiken som ar det sjalvklara férstahandsvalet men manga ganger ar det en kombina-
tion av kollektiva fardmedel, den egna bilen eller att ga eller cykla som ar mest effektivt.

Kollektivtrafiken ska tillféra varde for olika resenarerna utifran deras olika behov. Med resenar
avses bade befintliga och potentiella resenarer. Kollektivtrafiken ska 6ka narheten till arbets-
marknad och utbildning. Den ska locka darfor att den gor det dagliga livet lattare att leva. Den
ska erbjuda lugn och ro i en bekvam och trygg miljé med goda méjligheter till avkoppling och
arbete. Den ska upplevas som smidig, prisvard och saker. Resenarerna ska slippa stressa och
leta parkeringsplats. Det ska vara enkelt att planera sin resa, boka biljett och betala.

Men kollektivtrafiken ska ocksa locka fler och fler darfor att den bidrar till en battre miljé. Det ska
skapa en kansla av alla bidrar till att bygga ett hallbart samhalle, inte bara for oss sjalva utan

ocksa fér kommande generationer.

For att lyckas med allt det har maste vi skifta perspektiv i branschen. Vi maste héja oss 6ver
vara egna organisatoriska rutor och satta resenarernas behov av effektiva helhetslésningar i
centrum. Vi maste pa djupet satta oss in i att olika resenarsgrupper har varierande och dver
tiden féranderliga behov och bérja arbeta tillsammans pa nya satt 6ver alla granser for att svara

upp mot behoven.

aJe|je}seg
| ®JBIofN

¢ deiojn

J1818YBIpUA
Jaunwiwoyj

Tillgodosedda
behov

Resenarernas

behov

Figur 5. Det handlar om ett perspektivskifte.
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3. En gemensam vardegrund

For att klara av att ta gemensamma steg i riktning mot en vision som innebar en stor omstall-
ning i en hel bransch, kravs att vi haller ihop och

agerar tillsammans. Det forutsatter i sin tur att vi delar
En gemensam

vissa grundlaggande varderingar nar vi ska arbeta . .

. i . . . . vision
tilsammans. Det ar varderingar som vi alla maste sta v
upp for i vart dagliga arbete tillsammans. Som i allt

forandringsarbete kommer detta inte vara en enkel Gemensamma

resa, vi kommer att uppleva héjdpunkter och dalgang- varderingar
ar. Det ar darfor viktigt att vi kanner tillit och fortro-

ende for varandra och upplever att det ar hogt i tak.

Branschens vardegrund bygger pa att alla drivs av att skapa varde fér medborgarna/ resenarer-
na och av att fa vara med och bidra till en hallbar samhallsutveckling. Det innebar att alla maste
vara lyhérda for resenarernas varierande och féranderliga behov, har tillit till och fértroende for
varandras vilja att arbeta tillsammans och bidra till bra helhetslésningar och att alla ar 6ppna
infor nya idéer som bidrar till vardeskapande och hallbarhet.

Att vara lyhorda innebar att vi lyssnar tillsammans pa resenarerna, tar till oss deras synpunkter
och anpassar vara losningar utifran deras behov. Vi tanker "utifran och in” och ar kundoriente-
rade fullt ut i alla vara verksamheter. Det &r karnan i fordubblingsarbetet.

Att vara Oppna for nya idéer handlar om férandringsvilja och mod. Det férutsatter att vi vagar
slappa fram kreativiteten och dem som vill testa nya idéer. Det maste vara tillatet att misslyck-
as. Det kraver att vi ar genertsa och accepterar att vi alla ar olika.

Att vi respekterar varandras olika asikter, har hogt i tak och star upp for fattade beslut ar en
grundforutsattning for att vi ska lyckas med vara branschgemensamma ambitioner. Det ar
ocksa viktigt att alla i branschen respekterar varandras olika roller. Alla maste kanna tillit och
fortroende till varandra i branschen men ocksa i férhallande till alla andra som pa &r involve-
rade i arbetet med att na férdubblingsmalen.

4. Branschens uppgift

For branschen gaéller det att kunna ta gemensamma

och medvetna steg tillsammans i riktning mot visio- -

nen. Huvuduppgiften ar att branschen genom att Gemensamma
engagera och entusiasmera alla ledare, medarbe- varderingar
tare och externa intressenter att samverka 6ver alla

granser, ska utveckla "nasta generations kollektivtra-

1 . ) . Branschens
fik” med utgangspunkt fran resenarernas behov av

u ift
effektiva helhetslésningar. w
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En viktig uppgift fér branschen ar ocksa att samverka med regering och riksdag for att sakerstal-
la att staten skapar de forutsattningar som kravs for att géra det magjligt att na férdubblingsmalet.

Den uppgift som branschen tagit pa sig ar mycket stor. For att klara uppgiften ar det helt noéd-
vandigt att fokusera pa det som &r viktigast for att utveckla kollektivtrafiken. Det handlar om:

» Kundorientering av hela branschen genom att 6ka resenarernas betydelse for alla parter.
* Sammanhallna och effektiva systemldsningar.
* Innovationskraft och kreativitet.
« Okad mangfald i utbudet av trafik och valfrinet for resenarerna.
« Strategisk bestallarroll med minskad detaljstyrning och 6kad affarsmassig frihet
for operatorerna.
 Granslos samverkan for att fa "mer kollektivtrafik for pengarna”.
* FOérandring i ordnade former.

Det har handlar om att ta kollektivtrafiken till "nasta utvecklingsniva”, fran produktionskultur till
servicekultur och om att géra hela branschen kund- och resultatorienterad. Det ar ett uppdrag
som innebar att branschen ska ta sig fran dagens utvecklingskurva till en ny.

Det géller da att bygga vidare pa allt det positiva som redan ar igang. Det finns utan tvekan
redan en utvecklingskraft underifran i form av entreprendérer och eldsjalar som vill vara med och
leda forandringsarbetet. Det markeras av den streckade ytan i figuren nedan. Det ar denna kraft
vi ska bygga vidare pa under den fortsatta resan pa vag mot férdubblingsmalet och visionen.

Vision

Nasta generations
kollektivtrafik

Kollektivtrafiken idag

Figur 6. Det &r dags att ta steget fran en utvecklingskurva till en ny.
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5. Overgripande mal: Fordubbla
kollektivtrafikens marknadsandel

Det 6vergripande inriktningsmalet ar att

fordubbla kollektivtrafikens marknadsan- v

del. En fordubbling av marknadsandelen B’:’;‘;’;;"s
innebar betydande samhallsvinster och tar \*-/
oss narmare var vision om kollektivtrafiken

som en sjalvklar del i resandet i ett hallbart Overgripande mal
samhalle. Vinsterna bestar i 6kad tillgang- n

lighet, battre milj6, 6kad trafiksakerhet,

mindre trangsel, ett mer jamstallt transport-

system mm.

Marknadsandelen mater vi som kollektivtrafikens andel av det totala antalet privata motorisera-
de resor. En resa ar en forflyttning med specifikt arende (t.ex. till arbetet, handla). En resa kan
besta av flera delresor med flera olika fardmedel involverade.

Det finns mycket som branschen kan gora sjalv for att paverka kollektivtrafikens marknadsan-

del. Det handlar om att géra kollektivtrafiken sa attraktiv att fler manniskor valjer att minska sitt
bilresande och att &ka mer kollektivt istallet. Men branschen klarar inte av att ensam fordubbla
marknadsandelen. Staten har ocksa ett stort ansvar att skapa de nédvandiga férutsattningarna
i form av satsningar pa infrastrukturen och utformningen av olika skatter och regelverk m.m.

Det handlar alltsa om ett gemensamt ansvar att 6ka kollektivirafikens marknadsandel. Nar detta
mal kan uppnas ar for tidigt att sdga. Det finns inget underlag for att bestdmma marknadsande-
len idag och darmed inget underlag for att bedéma inom vilken tidsram som en férdubbling kan
vara mojlig. Dessutom har inte staten lagt fast nagot eget mal fér marknadsandelens utveckling
vilket ocksa har stor betydelse i sammanhanget.

Svensk Kollektivtrafik gor kontinuerliga kartlaggningar av allmanhetens och resenarernas
upplevelser av kollektivtrafiken i landet. Det sker med hjalp av den sk "Kollektivtrafikbarome-
tern”. Barometern haller nu pa att vidareutvecklas for att mojliggéra manadsvisa matningar av
kollektivirafikens marknadsandel for den samlade kollektivtrafiken i Sverige. Det innebar att
branschen for forsta gangen far tillgang till ett operativt uppfoljningsverktyg som gor det majligt
att ocksé mata marknadsandelen aven lokalt och regionalt i tunga trafikstrak etc.

6. Mal pa vagen

6.1 Mal som balanserar och forstarker varandra

Med utgangspunkt fran det évergripande inriktningsmalet att férdubbla kollektivtrafikens mark-
nadsandel har vi satt upp konkreta mal som branschen sjalv kan paverka och som "driver” mot
en 6kad marknadsandel. Projektgruppen har valt att arbeta inom fyra malomraden.

Allt det vi gor maste utga fran manniskors resebehov. Darfor satter vi upp tydliga kundmal
(kundperspektivet) . Men det vi gor for kunderna maste genomféras effektivt och affarsmas-
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sigt. Darfor satter vi upp mal for den inre

effektiviteten, dvs. hur vi vill att arbetet i e

branschen ska bedrivas i gransdverskri-

dande arbetsfléden/processer. (effektivi- Overgripande mal
tetsperspektivet). Vi behdver ocksa ha mal ¥

som speglar innovationskraften i branschen Mal for

(utvecklings- och fornyelseperspektivet). Kundmal Effeknt‘i\él:tets- utvzzl;ling Ek‘:‘“;lm"
Slutligen behover vi mal avseende de fornyelse

ekonomiska férutsattningarna for det vi ska
gora (ekonomiperspektivet).

Malen nedan ar generellt uttryckta pa riksniva men de behdver konkretiseras och brytas ner

pa lokal och regional niva. Det maste bli ett adelsmarke for branschen att pa alla nivaer kunna
mata och folja upp att vi ar pa vag mot gemensamma mal. Sa &r inte fallet idag. Det finns alltfor
stora brister i statistikunderlaget. Den resandestatistik som finns avser exempelvis enbart den
upphandlade trafiken medan det helt eller delvis saknas statistik for ovrig trafik. Dessutom ar
den statistik som finns inte samordnad.

Vi har satt upp féljande mal i de olika perspektiven:

6.1.1 En fordubbling av resandet till 2020 (Kundperspektivet)

Ett 6kat kollektivtrafikresande ar enligt projektgruppen en férutsattning for att kunna fordubbla
marknadsandelen. Det beror pa att vi forutsatter att en kraftig resandedkning i kollektivtrafiken
innebar att allt fler bilister valjer att bérja aka mer kollektivt och minska det egna bilresandet.
Det bygger i sin tur pa att kollektivtrafiken blir battre nar det galler tillganglighet, tillférlitlighet,
enkelhet, trygghet, och lyhérdhet infér resenarernas behov.

Forutsattningarna for kraftiga volymaokningar ar olika i olika delar av landet. Det ar viktigt att
komma ihag att Stockholms Ian svarar for mer an halften av antalet kollektivtrafikresor i landet,
resandet i de 70 storsta tatorter utanfor Stockholm svarar for ca en fjardedel och resandet med
regionbussar och regionala tag ca 20 % medan Ovrigt kollektivt resande bestdende av med SJ,
langvaga buss och taxi svarar for knappt 10 %.

Den storsta potentialen att 6ka trafikvolymen kraftigt finns i och omkring de storre staderna i
landet. Genom att fokusera pa stadstrafiken samt trafiken till, fran och emellan de storre sta-
derna kan vi sékra att fordubblingsmalet nas.

Det ar emellertid svart att bedoma férutsattningar for en snabb resandeutveckling under radan-
de lagkonjunktur. Samtidigt ar det viktigt att satta upp tydliga delmal for resandeutvecklingen
fram till 2020 jamfoért med 2006 som vi haft som basar. Vilka malen bor vara kommer projekt-
gruppen att diskutera vidare under det fortsatta arbetet med affarsmodellen.

Projektgruppen vill understryka vikten av att resandemalet bryts ner lokalt och regionalt till att
galla omraden, strak etc. Manga har redan satt upp egna fordubblingsmal (se vidare avsnitt

9). Det galler ocksa att kunna félja resandeutvecklingen regelbundet och att kunna jamféra sig
med andra. Darfér bor man inte folja resandeutvecklingen enbart i absoluta tal utan ocksa antal
resor per 1000 invanare.
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6.1.2. Nojda resenérer (Kundperspektivet)

Kvalitet har for resenarerna blivit ett begrepp som i forsta hand kopplas till trafikens palitlig-
het. Hur resenarerna upplever kvaliteten aterspeglas direkt i hur néjda resenarerna ar med de
produkter och tjanster som erbjuds. Att ha en hdg kvalitet &r darfér strategiskt viktigt och det
foranleder att detta aterspeglas i ett eget mal for kundnojdhet.

Kvalitet ar emellertid en "hygienfaktor” nagot som maste fungera aven om det inte skapar nagot
direkt mervarde for kunden och darfér inte leder till att vare sig befintliga eller nya resenarer
anvander kollektivtrafiken mer. Daremot star det helt klart att om inte kvaliteten ar tillréckligt hog
sa oOkar risken att resendrerna borjar anvanda bilen i stérre utstrackning istallet. Darfor ar detta
mal ocksa av detta skal i hdgsta grad relevant.

Resenarernas nojdhet mater vi med hjalp av Kollektivtrafikbarometern. Resultaten behéver aven
har brytas ner sa att det gar att satta upp konkreta mal som kan foljas upp lokalt och regionalt.

6.1.3. Okad betalningsvilja fran resenirerna (Kundperspektivet)

For att klara av att finansiera den fortsatta utvecklingen av kollektivirafiken kravs att resenarerna
ar beredda att betala mer per resa for den 6kade tillganglighet och kvalitet som projektgruppen
forutsatter blir resultatet av det fortsatta utvecklingsarbetet i branschen. Detta forutsatter emel-
lertid att manniskor upplever verkliga forbattringar i férhallande till de egna resebehoven.

Detta har malet foljer vi upp genom att mata storleken pa biljettintakterna i relation till de totala
kostnaderna, biljettintékter per resa samt hur prisvard resenarerna upplever att kollektivitrafiken
ar. Det senare gors med hjalp av Kollektivtrafikbarometern.

6.1.4. Effektivare verksamhet motsvarande 20% (Effektivitetsperspektivet)

En mer effektiv verksamhet bidrar till att skapa ekonomiska férutsattningar att utveckla verksam-
heten i riktning mot férdubblingsmalen. Projektgruppen har utifran erfarenheterna fran andra
branscher och forskning gjort bedémningen att en 6kad effektivisering i branschen med hjalp

av 6kad granslés samverkan och 6kad affarsmassighet i storleksordningen 20% bdér vara fullt
mojlig. Detta mal galler som genomsnitt for branschen, férhallandena varierar naturligtvis.

Det har skulle leda till att betydande resurser frigors, resurser som kan anvandas for att 6ka
trafikutbudet och utveckla nya tjanster i kollektivtrafiken vilket i sin tur ar en av férutsattningarna
for att 6ka resandet.

En sund bransch maste kénnetecknas av operatérerna har forutsattningar att dverleva langsik-
tigt av egen kraft. Det forutsatter i sin tur att verksamheten kan bedrivas med fillracklig Ionsamhet.

6.1.5. Innovativ framtidsbransch med starkt varumarke

(Utvecklings- och fornyelseperspektivet)
For att driva pa utvecklingen mot malen och visionen behdver branschen ligga i framkant inom
alla omraden av betydelse for kollektivtrafikens utveckling. Det forutsatter att branschen praglas
av innovationskraft och blir kdnd som en modern framtidsbransch i jamforelse med andra.
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6.1.6. Ledare och medarbetare kidnner mening, gladje och

stolthet (Utvecklings- och fornyelseperspektivet)
Det ar ledarna och medarbetarna som driver utvecklingen framat genom sitt engagemang och
sin vilja att bidra. Darfor ar det strategiskt viktigt att arbetet upplevs som meningsfullt och att ar-
beta tillsammans med andra mot gemensamma mal ar roligt. De ska ocksa kanna stolthet dver
att vara en del av branschens férdubblingsarbete.

6.1.7. Ar 2020 ar kollektivtrafiken 30% mer energieffektiv samt fossilfri

till 90 % (Utvecklings- och fornyelseperspektivet).
For att kollektivtrafiken ska kunna vara en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhélle kravs
att kollektivtrafiken bidrar till att de 6vergripande miljomalen i samhallet kan uppnas. | de trans-
portpolitiska malen ligger en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och att Sverige
ar 2030 bor ha en fordonsflotta som &r oberoende av fossila brénslen.

Projektgruppen har i avvaktan pa en narmare diskussion i branschen satt upp malet att 6ka en-
ergieffektiviteten i kollektivtrafiken med 30% till 2020. Det ar ett nytt mal med en direkt koppling
till effektivitetsmalet som ocksa handlar om fordonsplanering, att fylla fordonen battre och 6kad
framkomlighet men energieffektivitet handlar ocksd om andrat férarbeteende och ny motorteknik.

Vart férslag ar vidare att branschens gallande mal fran 2007 om en till 90% fossilfri kollektivtrafik
for upphandlad trafik nu utvidgas det till att galla all kollektivtrafik.

Malet foljs upp genom att mata hur stor andel av kollektivtrafiken matt i personkilometer som
drivs med icke fossila branslen, den totala energianvandningen per personkilometer samt an-
delen "miljéfordon” i den totala taxiflottan. Vi anvander oss av den nationella miljé- och fordons-
databasen FRIDA som ar ett internetbaserat uppfoljningsverktyg som gor det majligt att hjalp av
olika nyckeltal folja upp att kollektivtrafiken langsiktigt bidrar till ett hallbart samhalle genom att
minska emissionerna och 6ka energieffektiviteten.

6.1.8. Okade samhallsresurser (Ekonomiperspektivet)

Aven om vi lyckas bedriva verksamheten mer effektivt motsvarande 20 % och resenérerna ar
beredda betala mer for att aka kollektivt sa kommer det att krdvas 6kade ekonomiska insatser
med hjalp av skattemedel for att kunna na fordubblingsmalen. Darfor ar det viktigt att félja hur
uttaget av skattekronor till kollektivtrafiken per invanare utvecklas i landets olika delar. Aven
storleken pa insatta skattemedel per resa foljs upp.

6.1.9. Nya finansieringsmdéjligheter (Ekonomiperspektivet)

For att sakra finansieringen av en férdubblad marknadsandel for kollektivtrafiken maste vi tanka
i nya banor och forstka hitta alternativa finansieringsmajligheter. Malet bér vara att kunna testa
nagon idé sa snart som majligt.

6.2 Branschen behover gora bokslut varje ar

Infér den utmaning som branschen nu star infér ar det viktigt att bristen pa statistiskt underlag
rattas till snabbt. Branschen behdver utan tvekan ett gemensamt och heltackande uppféljnings-
verktyg.

Forutom SIKA-statistik som presenterar resandeutveckling, finns Kollektivtrafikbarometern som
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visar kundupplevd ndjdhet och Stadstrafikkompassen som redovisar trafikutbudet i de stérre
tatorterna, hur effektiv trafiken ar, trafikens resultat och hur manga kunder den attraherar. Bada
verktygen ar utmarkta for att lara av varandra i branschen men bara var for sig. Ett arbete har
darfor inletts for att vidareutveckla Kollektivtrafikbarometern till att omfatta aven den typ av pa-
rametrar som Kompassen innehaller. Aven den nationella miljé- och fordonsdatabasen FRIDA
bdr kunna kopplas till detta arbete.

Det har skulle kunna resultera i en gemensam Kollektivtrafikportal som innehaller bade uppgifter
om forandringar av produkt, pris mm men ocksa om det faktiska och det kundupplevda resulta-
tet. Denna portal kan da ganska enkelt utvecklas till ett centralt uppféljningssystem for bran-
schen sa att det blir mojligt att varje ar gora bokslut dver hur resandet och marknadsandelen
forandras i riktning mot fordubblingsmalen. Det blir da ocksa enkelt att lyfta fram goda exempel.

7. Aktiviteter for att na malen

7.1 Aktiviteter for att na kundmalen ¥ | —
For att nd malen att kollektivtrafiken ska vara sa att-
raktiv att resandet férdubblats 2020 jamfort med 2006

och att manniskor ska vara ndjda med kollektivtrafi- o Ef
) ) ) ) Kundmal
ken nar de anvander den, kravs en rad insatser.
7.1.1. Oka och anpassa utbudet av tjinster
sa att det motsvarar olika resenérs-
gruppers behov Kund- S
Det allra viktigaste &r att vi fokuserar pa de faktorer aktiviteter

som driver resandet. Utvecklingen gar redan at detta
hall i branschen men det gar for langsamt. For att
Oka resandet snabbt kravs medvetna och kraftfulla
satsningar.

Kollektivtrafiken maste for det férsta bli annu mer anvandbar (relevant) i forhallande till man-
niskors behov an den ar idag. Det maste ske genom att 6ka utbudet genom tatare trafik dar
efterfragan ar stor. Det galler ocksa att anpassa trafikutbudet battre till behoven genom and-
rade linjedragningar for att fa snabbare turer, forandringar i tidtabeller och att i 6vrigt se till att
kollektivtrafikens anvandbarhet dkar i de olika situationer som resendarerna kan befinna sig i.

Genom att battre forsta de olika situationer och resbehov som uppstar for manniskor i olika
situationer kan kollektivtrafiken vara ett annu mer konkurrenskraftigt alternativ 1angs befolk-
ningstata strak dar trafiken och marknadskommunikationen anpassas battre till olika resande-
gruppers behov. Detta kraver i sin tur 6kad kunskap om olika resenarsgruppers varierande och
foranderliga behov. Vilket i sin tur innebar innovationer och produktutveckling.

7.1.2. Lyfta fram och vidareutveckla kollektivtrafikens produktférdelar

Kollektivtrafikens unika produktfordelar gentemot bilen maste ocksa fortydligas och synliggéras.
Viktigt har ar att lyfta fram fordelar som skapar drivkrafter for manniskor att aka kollektivt, d v s
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de mervarden som uppstar nar man aker kollektivt och som inte kan uppsta nar man tar bilen.
Exempelvis att slippa kdra, parkera, billigt, avstressande, uppleva trygghet och mindre stress,
kunna vila, arbeta mm.

Genom att kollektivtrafiken hela tiden utvecklas kommer dessa produktférdelar att bli tydligare
an idag. Men det kraver ocksa att dessa produktférdelar marknadsfors pa ett offensivt satt.

7.1.3. Skapa enkla losningar som alla forstar

Ett av de vanligaste hindren att 6ka resandet ar att kunskapen om kollektivtrafiken och de kon-
kurrenskraftiga resmojligheter den kan erbjuda ar otillracklig. Att 6ka manniskors kunskap om
kollektivtrafiken och om hur man reser kollektivt &r darfor centralt for att kunna 6ka resandevo-
lymen. Detta bygger samtidigt pa att kollektivtrafikldsningarna gors sa enkla och éverblickbara
att manniskor latt forstar hur de fungerar.

7.2 Aktiviteter for att na effektivitetsmalet

7.2.1. Okad affiarsmissighet pa alla nivaer. *

For att na effektivitetsmalet pa 20% kravs en mins-
kad detaljstyrning av operatdrerna jamfért med idag.
Operatdrerna maste helt enkelt kunna agera mer Effektivitets-
affarsmassigt for att svara upp mot kundbehoven pa mal
ett battre satt. En sund bransch maste som tidigare
understrukits kdnnetecknas av att operatérerna kan
Overleva langsiktigt av egen kraft vilket forutsatter att

verksamheten kan bedrivas med tillracklig Ionsamhet. Samverkans-
aktiviteter

Det handlar om att operatérerna med stor frihet ska
fa driva trafiken pa eget ansvar pa olika linjer, i strak
eller inom vissa omraden. Darfor ar det viktigt att
operatdrerna ges majlighet att utveckla olika typer av
tjanster och produkter som resenarerna efterfragar
och att tillhandahalla och marknadsféra dessa pa ett marknadsmassigt satt. Samtidigt ar det
angelaget att operatérerna tar pa sig att utveckla effektiviteten i sin egen interna verksamhet.

Men operattrerna behdver ocksa tydliga ramverk fran den politiska bestallarnivan sa att roll-
spelet blir tydligt . Vid utformningen av dessa ramverk och riktlinjer ar det viktigt att bestallarsi-
dan visar att man forstar nédvandigheten av att branschen utvecklas till en renodlad servicekul-
tur byggd pa kundorientering, granslds samverkan och tydliga roller. For att branschen ska bli
framgangsrik bor darfor enligt projektgruppens uppfattning bestallarrollen utvecklas och bli mer
strategisk till sin karaktar an vad den ar idag.

Sammanfattningsvis kan sagas att det ar nédvandigt att kundens betydelse 6kar for bran-
schens samtliga aktorer och att Iata den aktér som har bast forutsattningar att fatta detaljbeslu-
ten sa nara kunden som majligt och utifran verkliga kostnader och intakter. Ytterst handlar det
har om ndédvandigheten av skapa forutsattningar for att 6ka innovationskraften och kreativiteten
i branschen. Projektgruppen aterkommer till dessa fragor i avsnitt 8 i samband med hur framti-
dens avtal mellan bestallare och utférare bor utformas.
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7.2.2. Nya satt att arbeta tillsammans i gemensamma processer/arbetsfléden
For att kunna na malet att kunna effektivisera verksamheten motsvarande 20% av branschens
omsattning kravs en effektiv granslés samverkan mellan alla aktorer. Detta forutsatter samman-
hallna och effektiva trafikslagsévergripande systemldsningar som har sin utgangspunkt i rese-
narens totala behovssituation. For att klara det maste samspelet mellan alla involverade fungera
smidigt utan onddig byrakrati och krangel.

Detta forutsatter i sin tur att alla beslutsfattare, ledare och medarbetare bérjar arbeta pa nya
satt tillsammans 6ver alla granser. Det handlar om att bli battre tillsammans pa att kartlagga var
i systemet som det finns brister i form av inbyggd ineffektivitet i form av tidsspill, byrakrati och
annat resurssloseri och det handlar om att gemensamt komma fram till hur det borde fungera
istallet. Och att sedan bestamma sig for vad som maste goras for att "tappa till gapet”, nar det
ska gdras och vem som ar ansvarig.

Det har sattet att arbeta maste genomsyra all verksamhet om branschen ska kunna ta nasta
stora utvecklingssteg och na férdubblingsmalen. Manga arbetar redan med hjalp av processori-
entering, LEAN etc. Det nya ar att alla i branschen maste goéra det har tillsammans. Detta staller
stora krav pa uthalliga utbildningsinsatser vilket ar en uppgift fér den branschgemensamma
satsningen pa Kunskapslyftet att ansvara for (se nedan).

7.2.3. Exempel pa omraden med stor potential
Nedan lyfter projektgruppen fram nagra omraden dar behovet av 6kad samverkan och affars-
massigt agerandet ar sarskilt viktigt for att branschen ska bli framgangsrik.

Stadstrafiken

Ett omrade med stor potential for effektiviseringar och resandedkningar ar stadstrafiken i de
storre staderna om verksamheten utvecklas pa ratt satt och anpassas battre till hur befolknings-
underlaget fordelar sig. Det handlar om &ndrad linjedragning och andra férandringar som kan
genomféras pa ett relativt enkelt satt. Dessutom bor det finnas samordningsférdelar om stads-
trafiken kan samordnas battre med den regionala kollektivtrafiken.

Det finns flera exempel i landet pa stora trafikdkningar i stadstrafiken. Trafikkningar pa i mer
an 20% pa kort tid ar inte ovanliga. Karlstadsbuss kan tex uppvisa en resandedkning pa
31% pa tre ar.

Stadstrafikkompassen som anvands regelbundet sedan manga ar av ett 60-tal tatorter for att
kunna jamfdéra sig med andra néar det galler hur stadstrafiken utvecklar sig. Vissa nyckeltal ar
sarskilt viktiga. Det handlar tex om antal resor per tidtabellslagd vagnkm, antal kundtimmar

av totala antalet fordonstimmar, fordonsutnyttjandet matt i antal tidtabellslagda fordonskm per
vagnkm, medelhastigheten i kollektivtrafiken i km/tim, restidskvoten mellan kollektivirafikresan-
de och bilresande samt antal tidtabellslagda km i férhallande till de totala kostnaderna.

Ansvaret for stadstrafiken bor enligt projektgruppens uppfattning ligga pa den regionala nivan
i hela landet for att samordningsférdelarna ska kunna tas tillvara fullt ut. Det staller emellertid
stora krav pa att den regionala bestallarorganisationen arbetar mycket nara tillsammans med
kommunerna och berdrda operatérer. Har ar trepartssamarbetet mellan Skanetrafiken, busso-
peratoren Arriva och Helsingborgs kommun ett intressant exempel pa hur ett sadant samar-
bete kan organiseras formellt. Projektgruppen kommer att arbeta vidare med hur denna typ av
trepartsavtal kan utvecklas. 23



Den allra storsta utvecklingspotentialen finns nar trafikplanering, samhallsbyggnad och infra-
strukturutveckling stdder varandra. Det galler sarskilt i stora och medelstora stader dar det ar
helt avgdrande att kollektivirafiken ges prioritet och framkomlighet, samt att stadens struktur, ga-
tunatets uppbyggnad, var verksamheter lokaliseras m.m. utgar fran ett kollektivtrafikperspektiv.

Det ar bara genom ett mycket nara samspel mellan kollektivtrafikens och kommunernas akt6-
rer som en strukturskapande kollektivirafik kan byggas upp. Kommunerna maste mycket mera
medvetet an idag planera for kollektivtrafik vid utbyggnaden av nya bostadsomraden, arbets-
platsomraden och service/ verksamhetsomraden. For att astadkomma detta foreslar projekt-
gruppen att det infors en regel som innebar att kommunerna anvander kollektivtrafiken som
norm i sin planering for att sakerstélla en hallbar och attraktiv stadsutveckling.

Den interregionala trafiken

Den regionala bestallaren har i dag inget formellt uppdrag att planera eller handla upp langvaga
interregional trafik. Men i praktiken ar det viktigt att det regionala trafiksystemet, inkluderande
stadsbuss, regionbuss, regionaltag och anropsstyrd trafik, erbjuder bra forbindelser med den
interregionala langvaga trafiken med tag, buss och bat for att tillgodose kundbehoven ur ett
helhetsperspektiv.

En regional bestéllare kan tex samverka med interregionala aktdrer genom att man erbjuder
biljettgiltigheter i varandras trafiksystem. Detta kan ske genom att bestéllaren pa affarsmassiga
grunder gor tillkép av ett kompletterande trafikutbud fran en interregional aktor. Sadana Gver-
enskommelser skapar erfarenhetsmassigt mervarden for kunderna. Det géller i synnerhet for
den vaxande skaran interregionala arbetspendlare men aven for sallanresenarer.

En aktuell och avgérande fraga for den regionala trafiken ar hur denna kan komma att paverkas
av ett fritt marknadstilltrade for interregional tagtrafik. Det handlar inte minst om att konkurren-
sen om taglagen kommer att 6ka. Detta kommer i sin tur att krava en stérre 6ppenhet mellan
berdrda parter for att hitta bra samverkanslésningar. Generellt kan emellertid sagas att fler
aktorer pa sparen borde innebara 6kade mojligheter att komplettera det regionala trafiksystemet
genom avtal med tagoperatérer som bedriver langvaga kommersiell tagtrafik.

Projektgruppen kommer i det fortsatta arbetet att ga in ndrmare pa den interregionala trafiken
och dess kopplingar till lokal och regional kollektivtrafik.

Den anropsstyrda trafiken

Anropsstyrd trafik ar en trafikform dar resenaren sjalv bestaller sin resa. Den stora férdelen ar
mangsidigheten och flexibiliteten. Fordonet kor inte onédiga stréackor och kan stanna utanfor re-
senarens dorr. Man hamtar och lamnar dar det behdvs. Det vanligaste ar resor inom fardtjanst-
och sjukresekoncepten.

Det finns emellertid stora maojligheter att utveckla den anropsstyrda trafiken for att tillgodose be-
tydligt bredare behov for att darigenom 6ka den samlade kollektivirafikens konkurrenskraft. Den
anropsstyrda trafiken har stor potential att utvecklas inom alla omraden. Det galler bade i stadstra-
fiken, i kopplingen till den regionala och interregionala trafiken och i glesare befolkade omraden.
Inom Svensk Kollektivtrafik finns sedan ar 2000 natverket MERIT fér den personal som arbetar
med anropsstyrd trafik. Det har utvecklats till en métesplats for erfarenhetsutbyte och vidareut-
veckling av bl.a. den trafik som finns mellan traditionell fardtjanst och linjelagd trafik med storre
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fordon. Inom natverket sprids aven erfarenheter fran verksamheterna inom fardtjanst, sjukresor,
skolresor samt bestallningscentraler och upphandling.

For att utnyttja potentialen for anropsstyrd trafik kravs att den pa ett mycket tydligare satt an
idag blir en naturlig del av den samlade kollektivtrafiken. Det kan forslagsvis ske genom att taxi
utvecklar sin verksamhet och med hjalp av olika slags mindre fordonstyper och svarar fér matar-
trafiken till den regionala och interregionala trafiken med tag och buss. Taxi kan aven svara for
den sista delen av resan och bidrar darmed till att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft genom
att vara en del av effektiva "fran dorr till dorr-I6sningar”.

Denna senare idé planeras nu att testas av SL tillsammans med SJ AB och Taxi Stockholm.
Aven pa andra hall i landet finns det exempel pa flexibla I16sningar med hjalp av anropsstyrd
trafik. Nagra sadana ar den nartrafik som har utvecklats i Blekinge och Kalmar och i storstads-
omradena.

Fardtjansten

Kommunerna eller Vagverket har som vaghallare ett ansvar for att infrastrukturen anpassas sa
att allt farre medborgare behover anlita fardtjanst. Det regionala kostnadsansvaret for fardtjans-
ten utgor ett incitament for den regionala bestallaren att sakerstalla storsta mojliga tillganglighet
for funktionshindrade i den vanliga kollektivtrafiken. De besparingar som uppnas genom minskat
fardtjanstbehov kan bidra till ytterligare ombyggnader och moderniseringar i nara samarbete
med kommunerna, vilket skapar nytta for alla kollektivtrafikresenarer.

Ansvaret for fardtjansten bor enligt projektgruppens uppfattning ligga pa den regionala be-
stéllarnivan for att samordningsméjligheterna ska kunna tillvaratas pa basta satt. Det innebar
att beddmningen vid tillstdndsgivning utgar fran ett regionalt, gemensamt regelverk. Kostnader
for fardtjanst, saval for tillstandsgivningen som for trafiken, betalas till den regionala bestallar-
organisationen i form av underskottsbidrag. Denna organisationsform finns redan i till exempel
Varmland, Orebro, Kalmar, Halland och Blekinge.

Skolskjutsverksamheten

Ansvaret for skolskjutsverksamheten kan laggas antingen pa regional eller pa4 kommunal niva,
beroende pa de lokala och regionala forutsattningarna. Incitamenten for effektivisering av skol-
skjutsar ar beroende av regelverken for skolskjuts, skolornas schemalaggning samt mojligheter
att lata skolskjuts utgéra grundvolymen i utbyggd landsbygdstrafik som i sin tur matar till och
fran de storre trafikstraken. Fragan om vilken ansvarsférdelning man valjer bor darfér vara en
fraga for regionen och kommunen att I6sa i samverkan.

Sjukresorna

De huvudman som har ansvaret for halso- och sjukvarden har tagit pa sig att organisera sjuk-
resorna. Projektgruppen foreslar att detta ansvar dverfors till den regionala nivan i enlighet med
vad som skett i Vastra Goétaland och Skane.

7.2.4. Bytespunkterna

| dagslaget ar bytespunkterna bade vad galler miljder och service inte tillrackligt val utvecklade
for att pa ett optimalt satt bidra till 6kat resande. Det finns darfor en stor potential att utveckla
samarbetet och konkreta I6sningar som driver resandet. For att klara detta kravs ett storre en-
gagemang hos trafikhuvudman, operatérer, kommuner, mark- och stationsagare m.fl. intressen-
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ter sa att de tillsammans kan hitta enklare, kreativa och vardeskapande I6sningarna som bidrar
till utvecklingen av bytespunkter.

Projektgruppen vill understryka att man i det fortsatta arbetet med att utveckla bytespunkterna
maste fokusera annu mer pa transportslagsévergripande samverkanslosningar och lyfta fram
atgarder som driver resandet och inte bara néjdheten hos resenérerna. Forst da kan bytespunk-
terna fa den betydelse de maste ha for att bidra till fordubblingsmalen.

7.2.5. Information, bokning och betalningar
Resenarerna maste kunna uppleva att det ar enkelt att resa. Det krdver samverkande system
fér information, bokning och betalningar.

Det finns redan idag en nationell reseplanerare med alla trafikslag representerade samt ett
bokningssystem dar allt utbud inom kollektivtrafiken gar att na for resenaren. Syftet ar att vidare-
utveckla en for alla parter tillganglig reseplanerarfunktion sa att resenaren kan fa ett bra besluts-
underlag infér och under resan och det blir enkelt for resenaren att valja mellan olika transpor-
talternativ och trafikféretag. Malet ar att resenaren ska uppleva att det ar enkelt att boka och
képa sin resa oavsett vem som ar forsaljaren och vilka trafikslag det handlar om.

Nar det galler betalsystem ar malet samverkande betalsystem for lokala och regionala kollek-
tivtrafikresor for att kunna kdpa dels enkelresor runt om i landet, dels gemensamma produkter
mellan tva eller flera aktorer. Idag har i stort sett alla trafikhuvudman upphandlat betalsystem
som ar baserade pa en gemensam teknisk standard for kontaktlosa kort (RKF-specifikationen).
Implementeringen ar i full gang men trafikhuvudméannen och operatérerna har kommit olika
langt.

Ansvarsmassigt foreslar projektgruppen i att Samtrafiken ges i uppdrag av kollektivtrafikbran-
schens aktorer att aven fortsattningsvis ansvara for att tillgangliggéra hela reskedjor genom att
verka for standardlésningar for att mojliggéra kombinationer av trafikféretag, ha produkter som
stdd for sin verksamhet samt mojliggdra forsaljning i befintliga system.

Nar det galler betalsystem for lokal och regional kollektivtrafik foreslar vi att det ar branschen

som ska ta ansvar for att utveckla en resekortstandard fér lokala och regionala resor, utveckla
och folja upp samarbetet samt vara forum fér och driva pa utvecklingen av nasta generations

samverkande betalsystem.

7.2.6. Gemensamma standards och definitioner

Kostnaden fér nya bussar skulle kunna vara lagre om vi i Sverige kunde enas om ett antal stan-
dardtyper av fordon. En av de viktigaste uppgifterna handlar darfér om att utfarda rekommen-
dationer kring teknisk och designmassig standardisering av bussar samt vilka tekniska krav pa
utrustning, komfort, tillgénglighet mm som man kan stélla pa bussar vid upphandlingar. Standar-
disering av fordon och applikationer i fordon ar ocksa av intresse for sakerheten.

Det har ar ett arbete som bedrivs inom det branschgemensamma projektet Buss 2010 vars
syfte ar att skapa dkad likformighet kring bussens utformning dver hela landet. Darmed mini-
meras ocksa omstallningskostnader vid fordonsforflyttningar mellan avtalsomraden vilket kan
frigdra resurser. Idag kan fordon diskvalificeras fran att kora i ett nytt avtalsomrade utan stora
ombyggnader. For fardtjanstfordon finns ett motsvarande arbete.
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Inom IT-omradet finns en stor mangd olika granssnitt i branschen. Bristen pa standardiserade,
Oppna och skalbara granssnitt leder till ineffektivitet och 6kade kostnader. Arbetet med standar-
disering av granssnitten bor bedrivas av branschen.

En gemensam terminologi ar ocksa av intresse sa att alla talar samma sprak vilket inte alltid ar
fallet idag. Vissa insatser gors i denna riktning men arbetet behdver intensifieras betydligt.

7.3. Aktiviteter for att na malen om utveckling och fornyelse

For att kollektivtrafiken ska kunna vara en innovativ framtidsbransch med starkt varumarke med
ledare och medarbetare som k&nner mening, gladje och stolthet dver att arbeta tillsammans

for att fordubbla kollektivtrafiken samtidigt som kollektivtrafiken bidrar till ett hallbart samhalle,
kravs foljande:

7.3.1. Skapa innovationskraft med hjalp av *

branschens "Kunskapslyft”

Helt avgdrande for att det ska vara mdjligt att na Mal fo_r

. . . . utveckling
fordubblingsmalen och driva den samlade verksam- och
heten i branschen i riktning mot den gemensamma ' l fomyelse

visionen &r att det finns ett ledarskap som férmar
hantera de nédvandiga granslésa férandringsproces-
serna som okar kundnyttan och effektiviteten. Men
det staller inte bara krav pa ledarna utan ocksa pa
medarbetarna som ocksa maste se kundperspektivet
och samverkansmojligheterna framfér 6gonen i det
vardagliga arbetet.

Utvecklings-
aktiviteter

Av det har skalet finns "Kunskapslyftet” som en av

hdrnstenarna i branschens kommande utvecklingsarbete. Det handlar om att 6ka kunskapen

i branschen om vad som kravs for att transformera branschen till en renodlad servicekultur.
Kunskapslyftet ska genom olika utbildningsprogram och andra insatser astadkomma den néd-
vandiga kulturférandringen i branschen och 6ka insikten, engagemanget och viljan att snabbt
ta kollektivtrafiken till "nasta utvecklingsniva. Malet ar att fa i storleksordningen minst 60 000
manniskor att dra 4t samma hall.

Det handlar om kraftfulla och I6pande utbildningsinsatser under de kommande aren. For de
hogsta beslutsfattarna och ledarna genomférs ett sarskilt ledarutvecklingsprogram i regi av IFL.
En Nationellt Kickoff for nasta steg i fordubblingsarbetet genomférs den 30 september i ar for
nyckelpersoner i hela branschen. Det foljs av sex Regionala Kunskapslyft 2009-2010 och ett
30-tal Lokala Kunskapslyft under de kommande aren.

En sérskild diskussion har paboérjats om hur man skulle kunna koppla en del pagaende utbild-
ningsaktiviteter i branschen till Kunskapslyftet for att utnyttja samordningsférdelarna och und-
vika dubbelarbete. Det géller bl.a. den kunskapsdverféring som sker inom ramen for KOMIMP
samt Forarcertifieringen.
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7.3.2. Lyfta fram piloter som inspirerar andra att félja efter

Nagra maste ga fore och visa vagen. Sa ar det i allt férandringsarbete. Darfor ar det en strate-
gisk framgangsfaktor for branschen att Idpande kunna lyfta fram goda exempel som kan inspi-
rera och entusiasmera andra att folja efter. De fem branschorganisationerna har inom ramen for
arbetet med fordubblingsarbetet mestamt sig for att gora detta I16pande.

For att bli identifierad som pilot inom ramen for fordubblingsarbetet ar det viktigt att man satt
upp egna fordubblingsmal och leva upp till vissa kriterier. Piloterna ska alltsa vara kreativa,
innovativa och modiga. De ska kunna visa pa konkreta resultat och vara latta att félja upp. De
ska vara kundfokuserade med samverkan och 6kat affarsmassigt agerande som gemensam
namnare. Andra kriterier for att bli pilot &r graden av innovation, inspirationskraft och méjlighet
att genomféra och sprida kunskap om de resultat som uppnas. Man ska sjalvklart ocksa strava
efter en starkare positionering av kollektivtrafiken som varumarke.

Det kan vara olika typer av projekt, stora eller sma men de bor sticka ut och vacka intresse for
fortsatt utveckling. Det handlar om att lyfta fram projekt som ligger i framkant pa utvecklingen
och som kan bidra till att Sverige upplevs som ett foredome internationellt och garna kunna
utgdra grund for export av svensk kollektivtrafik. De far garna utvecklas i ett branschoverskri-
dande samarbete.

Projektgruppen vill understryka vikten av att det snabbt kommer fram goda exempel som hjalper
till att driva pa utvecklingen. Det finns redan flera exempel pa samarbete mellan olika aktorer
som visar pa nya satt att arbeta tillsammans och pa ett 6kat affarsmassigt agerande. Det finns
ocksa idéer om att lIara av andra branscher dar man statt infér liknande utmaningar som kollek-
tivtrafiken nu gor. Det géller tex flyget.

7.3.3. Bygga varumarket ’kollektivtrafik’

Bestallaren har som en viktig uppgift att marknadsféra kollektivtrafiken som varumarke med
hjalp av olika kampanjer och andra initiativ. Det ar insatser som stodjer operatorerna i deras
lokala marknadsféring av de egna insatserna pa t.ex. en viss linje eller inom ett visst omrade.
Dessa insatser forstarks av branschgemensamma aktiviteter pa riksplanet for att bygga varu-
market kollektivtrafik. Fragan om hur ansvaret for kommunikationen och marknadsféringen ska
se ut i rollspelet mel-lan bestallare och utférare aterkommer vi till i kapitel 8.

7.3.4. Ta fram branschgemensamma program fér miljo, trygghet,

sakerhet mm
For att kollektivtrafiken ska kunna vara en innovativ framtidsbransch med starkt varumarke
forutsatts att kollektivirafiken kan méta samhallets krav pa hallbarhet i olika avseenden. Det
handlar om att "stada framfor egen dorr” och svara upp mot saddana samhallsmal som ocksa ar
kollektivtrafikens produktférdelar, dvs. att vara miljdanpassad, trygg, jamstalld och tiliganglig fér
funktionshindrade. Ytterst handlar detta om att starka kollektivtrafikens image vilket bidrar till att
starka varumarket.

Miljéfragan ar naturligtvis central. En projektgrupp inom ramen for férdubblingsarbetet med re-
presentanter alla branschorganisationer har startat ett arbete med att ta fram ett branschgemen-
samt miljdprogram, ett program som tar sin utgangspunkt som Svensk Kollektivtrafik arbetat
med under manga ar nar det galler upphandlad trafik. Till projektgruppen kommer att knytas en
referensgrupp med representanter fran alla inblandade intressenter.
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Det ar ocksa viktigt att kollektivtrafikbranschen agerar tillsammans nar det galler vilka krav som
ska stallas i fraga om t.ex. trygghet och sakerhet. Med en gemensam syn skapas férutsattning-
ar for kostnadseffektiva I6sningar samtidigt som branschen kan driva pa utvecklingen av nya
mer hallbara I6sningar. Samma sak galler inom andra omraden.

Hogt stallda samhallsmal av den typ som namnts ovan ¢kar de direkta kostnaderna for trafiken
aven om atgarderna i sig ar samhallsekonomiskt motiverade. Projektgruppen vill understryka
att detta maste beaktas i avtalen med operatdrerna.

7.3.5. Bedriva FoU-verksamhet som ”stottar” fordubblingsarbetet

Det ar viktigt att det foréndringsarbete som bedrivs i branschen har en férankring i svensk och

internationell forskning pa trafikomradet och inom omraden som har betydelse for kollektivtra-

fikens utveckling. Branschen har darfér som en viktig uppgift att stimulera till FoU-insatser som
stéttar branschens omdaning till en ny servicekultur.

Det forutsatter FoU-medel pa tillracklig niva men ocksa en kraftsamling av "férdubblingsforsk-
ning” till vissa prioriterade omraden. Det handlar t.ex. om kundorienterad tjansteutveckling,
granslés samverkan och samhallsekonomiska analyser av kollektivtrafikens samhallsnytta

Malet bor enligt projektgruppens uppfattning vara att en 6kad andel av de samlade FoU insat-
serna inom transportsektorn ska stétta utvecklingen mot en férdubblad kollektivtrafik, en 6kad
samordning av FoU-insatserna och en 6kad branschanvandning av de FoU resultat som kom-
mer fram.

7.4 Aktiviteter for att na ekonomimalen

7.4.1. Tydliggora de samhaillsekonomiska vinsterna av é6kat resande och
okad marknadsandel

For att na malen om 6kade samhallsresurser och nya finansieringsformer kravs att alla bidrar

till att skapa forutsattningar for det.

Trots att projektgruppen réaknar med dkade intakter i takt med att trafiken 6kar i omfattning, att
resenarerna kommer att vara beredda att betala mer per resa nar utbudet anpassas battre till
deras resebehov och att den 6kade effektiviteten i branschen ska frigéra stora resurser som
kan anvandas for att skapa utvecklingskraft sa inser
vi att det kommer att behévas ytterligare insatser for
att klara av att finansiera en férdubblig av kollektivtra-
fikens marknadsandel.

Ekonomi-
Det kommer heller inte att hjélpa att den trafik som mal
bedrivs pa kommersiella grunder och som darfor inte
behdver samhallsstdd, okar sin andel av den totala

trafiken (se vidare avsnitt 8). Atagandet att férdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel och att férdubbla
resandet till 2020 ar helt enkelt sa stort att det kom-
mer att behdvas 0kade insatser fran samhallets sida
for att na dessa mal.

"

= Ekonomi-
aktiviteter
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Forutsattningen for att detta ska lyckas ar att skapa forstaelse hos kollektivirafikens agare,
kommuner, landsting och regioner for att det kommer att bli nédvandigt med 6kade resurser
fran samhallets sida aren framdver. Ett av vara viktigaste verktyg ar darfor att belysa kollek-
tivtrafikens samhallsnytta med hjalp av samhallsekonomiska kalkyler och nyttoanalyser. Just
nu diskuteras ett sarskilt projekt som syftar till att belysa samhallsnyttan av en férdubbling av
kollektivtrafikens marknadsandel.

7.4.2. Ta fram konkreta forslag till alternativa finansieringsformer

En annan viktig atgard ar att branschen initierar en bred diskussion om behovet av komplette-
rande finansieringsformer for att klara av den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken. Nar det
galler infrastrukturen testas redan samfinansieringsldsningar mellan det offentliga och naringsli-
vet. Det ar viktigt att den diskussionen fors framat.

| omraden dar kollektivtrafiken ar mycket val utbyggd stiger t.ex. fastighetsvardena mer an i 6v-
riga omraden. Det galler framforallt i storstadsomradena. Darfér skulle man kunna évervaga om
inte fastighetsagare till kommersiella lokaler i sddana omraden borde vara med och finansiera
den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken.

Det har ar bara ett exempel som projektgruppen vill lyfta fram och det ar viktigt att &ven andra
atgarder diskuteras.

8. Organisation och ekonomi

Nasta steg i Affarsmodellen ar att fora samman de olika aktiviteterna i kapitel 7 till naturliga
ansvarsomraden. Syftet ar att skapa ett naturligt rollspel mellan alla involverade aktorer vilket
ar en grundforutsattning for att fa till stand den drivkraft som behdvs for att utveckla verksam-
heten och na de uppstallda malen. Det galler da att

kollektivtrafiken organiseras pa ett sadant satt sa att v v

alla aktorer far géra det man ar bast pa. » Organisation & ‘
Ekonomi

8.1 Regionala Planer for Hallbart
Resande

8.1.1. Naturliga arbetsmarknadsregioner

Det forsta som behdver goras ar att beddoma hur kollektivtrafiken kommer att utvecklas i landets
olika delar. Projektgruppens forslag ar att det utarbetas regionala planer for kollektivtrafikens
utveckling, planer som tar sin utgangspunkt i de évergripande transportpolitiska malen, den
branschgemensamma visionen och férdubblingsmalen. Dessa planer ska utga fran manniskors
resebehov och hur dessa kan komma att utvecklas i framtiden. De regionala planerna boér dar-
for utarbetas med utgangspunkt i stérre funktionella arbetsmarknadsregioner.

For att de har planerna ska fa den betydelse som projektgruppen forutsatter kravs att det infors
en modell for framtagandet som ar mer dynamisk och som géar langre &n vad som normalt kan-
netecknat planeringsprocesser inom offentlig sektor. Det innebar att planerna bor vara innova-
tiva och framatriktade pa ett satt som gor att de pa ett trovardigt satt upplevs “driva” mot upp-
stallda mal, i det har fallet mot ett 6kat kollektivtrafikresande och en 6kad marknadsandel.
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Med detta som utgangspunkt ska de regionala planerna precisera det sammanhallna och
transportslagsovergripande kollektivtrafiksystem som samhallet avser erbjuda sina medborgare
pa kortare och langre sikt. Dar tar man upp kollektivtrafikens potential ur olika perspektiv. Det
handlar om den regionala kollektivtrafikens koppling till stadstrafiken samt kopplingarna till den
sarskilda kollektivtrafiken i form av fardtjanst, sjukresor och skolskjuts. Vidare bér planerna bla
identifiera behovet av bytespunkter, verkstadsanlaggningar pa tagsidan och depaer for dvrig
kollektivtrafik.

Kopplingen till den langvaga interregionala trafiken ar strategiskt viktig att lyfta fram i planerna
sa att det klart framgar att trafiken i en region tillsammans med den regiondvergransande trafi-
ken ar en del av det samlade kollektivtrafikutbudet i landet.

8.1.2. Beroendet av infrastrukturen

Kollektivtrafikens utveckling ar starkt beroende av satsningarna pa infrastrukturen. For att
marknadsandelen och resandet ska kunna férdubblas pa sikt kravs att de kapacitetsproblem
som fortfarande hammar kollektivtrafikens utveckling byggs bort helt, annars blir infrastrukturen
en hamsko for kollektivtrafiken. Infrastrukturens prestanda behdver dessutom forbattras pa
olika satt for att 0ka kapaciteten och attraktiviteten.

Av dessa skal kan inte trafikplaneringen ses isolerad fran infrastrukturplaneringen. Projekt-
gruppens forslag ar en integrerad trafik- och infrastrukturplanering for att géra det majligt att
kunna anlagga en helhetssyn pa kollektivirafikens utveckling pa kort och lang sikt. | det korta
perspektivet ar det inte minst viktigt att lyfta fram alla de mindre objekt som har stor betydelse
for kollektivtrafikens utveckling. Det handlar tex om busskoérfalt, signalprioriteringar, forlangda
plattformar mm.

Men planerna bér aven enlig projektgruppen ta upp en annan typ av infrastruktur som kan ha
betydelse for kollektivtrafikens utveckling. Det handlar framst om gemensamma system for
information och betalningar.

Det ar vidare viktigt att de regionala planerna beskriver kollektivtrafiken som en del av sam-
hallsutvecklingen i stort for att tydliggora kollektivtrafikens betydelse for att uppna angelagna
samhallsmal. Planerna ska darfor utga fran samhallets avsikter i olika sammanhang betraffan-
de regional utveckling och tillvaxt, miljéférbattrande atgarder, 6kad tillganglighet for funktions-
hindrade, sakerhet och trygghetsaspekter och andra faktorer som dkar samhallsnyttan. Samt-
liga dessa faktorer ar primart ett ansvar for den planeringsansvariga organisationen gentemot
de olika utférarna av trafiken.

| det har ligger ocksa att beskriva hur man ser pa biltrafikens utveckling i regionen i férhallande
till de mal man satter upp for kollektivtrafikens utveckling och i vilken takt man vill att kollektiv-
trafikens marknadsandel ska 6ka. Lika viktigt som det ar att vara tydlig kring kollektivtrafikens
framtida roll, lika viktigt ar det enligt projektgruppen att bilda sig en uppfattning om i vilka situa-
tioner och miljéer som privatbilen ar det lampligaste alternativet, enskilt eller i kombination med
de kollektiva fardmedlen.
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8.1.3. Politikernas strategiska inflytande behéver starkas

Vi har valt att kalla de har planerna for Regionala Planer for Hallbart Resande eftersom de ska
ta upp manga olika aspekter pa kollektivtrafikens utveckling kopplade till det évergripande malet
om ett hallbart samhélle. De bér spegla kollektivtrafiksystemets utveckling pa kort och medel-
lang sikt med utgangspunkt i ett langsiktigt perspektiv. Planerna bor vara langsiktiga och uppda-
teras arligen med en bredare 6versyn var fjarde ar.

Ansvaret for att ta fram planerna bor enligt projektgruppen ligga pa den politiska nivan som
ansvarar for att bestalla eller upphandla kollektivtrafiken. Eftersom vi valt att fokusera pa storre
naturliga arbetsmarknadsregioner och inte pa nuvarande lansgranser blir slutsatsen att ansvaret
for framtagandet av planerna bor ligga regionalt.

| Skane och Vastra Goétaland finns redan forutsattningarna att arbeta pa det sattet. | dvriga
landet bér planeringen kunna komma tills stand i ett nytt samarbete mellan dagens landsting,
kommuner och trafikhuvudman genom att man for samman dagens lan i naturliga stérre om-
raden som battre &n nuvarande lansgrénser speglar dagens och morgondagens resande. Inte
minst arbetspendlingen har ju kommit att stracka sig 6ver allt langre avstand, en utveckling
som vantas fortsatta. Aven Skéane och Vastra Gotaland behdver planera for trafikens utveckling
tillsammans med angransande lan.

Under ett regionfullmaktige som har det yttersta ansvaret bor finnas en sarskild politisk namnd
med ansvar for det samlade kollektivtrafiksystemet med tillhérande infrastruktur. Denna namnd
maste ha mandat och formaga att kunna géra avvagningar och prioriteringar for kollektivtrafi-
kens basta utifran ett regionalt helhetsperspektiv. Politikens mandat att styra den strategiska
inriktningen bor darfor bade starkas och fortydligas jamfért med hur det fungerar i dagens lans-
organisation. Samtidigt maste detaljfragorna flyttas narmare marknaden.

Till ndmnden knyts en bestallarorganisation som ar en ren tjanstemannaorganisation. Bestallar-
organisationen ansvarar for upphandling av trafikavtal/tilldeIning av koncessioner samt utveck-
ling och forvaltning av desamma. Bestallarenheten ansvarar vidare for strategisk planering

och uppfdljning. Huvuduppgiften ar att forverkliga de politiska intentionerna genom att se till att
kollektivtrafiken utvecklas inom ramen for ett sammanhallet och integrerat system som har sin
utgangspunkt i resenarernas behov av helhetslésningar och dar hushallningen med skattemedel
sker pa mest effektiva satt.

Detta kraver att organisationen har mycket h6g kompetens nar det galler strategisk regional
utveckling, trafikplanering och marknad, nya arbetssatt for att astadkomma en effektiv granslos
samverkan med alla involverade intressenter samt under vilka former som kollektivtrafiken ska
bestéallas/upphandlas dvs upphandlingskompetens.

Det ar denna tjanstemannaorganisations uppgift att pa uppdrag av bestallarnamnden ta fram
den Regionala Planen for Hallbart Resande. Det har ar forsta steget i en process praglad av 6p-
penhet och transparens som ska leda fram till konkreta forhandlingar mellan bestallare och ut-
forare. | slutanden ska detta leda till att bestallarorganisationen genom politiska beslut bestaller/
upphandlar en kollektivtrafik som motsvarar de mal som satts upp gemensamt och som ocksa
innebar att varje region bidrar till att nd malen pa riksniva om en férdubblad marknadsandel och
ett fordubblat kollektivtrafikresande.
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Planeringsprocessen ska genomforas tillsammans med operatérerna, kommunerna, trafikver-
ken och andra viktiga intressenter sasom resenarsorganisationer, handikapporganisationer

mfl dar bestallaren tydligt deklarerar att syftet ar att gemensamt planera for kollektivtrafikens
utveckling i regionen och att alla intressenter inbjuds att delta for att kunna lamna sina synpunk-
ter och paverka. | denna planeringsprocess satter man upp gemensamma mal for utvecklingen
av kollektivtrafiksystemet pa kortare och langre sikt.

8.1.4. Olika marknadsforutsattningar i olika delar av regionen

| samband med den arliga uppdateringen av planen identifieras den marknadsmassiga potentia-
len i olika delar av regionen. Av planen ska framga vilken trafik som parterna preliminart bedo-
mer har forutsattningar att bedrivas pa kommersiella villkor och vilken trafik som kraver samhal-
lets stdd. For enkelhets skull och som underlag fér en diskussion, har projektgruppen diskuterat
tre typer av omraden. Det kan finnas flera omraden av samma typ inom en region vilket bor
noteras.

| vissa omraden med stort resandeunderlag bér det enligt projektgruppens uppfattning finnas
forutsattningar for att pa vissa linjer eller strak/omraden lata operatorerna bedriva trafiken helt
pa kommersiella grunder, dvs det behdvs inget samhallsstod for trafikens bedrivande. Projekt-
gruppens beddmning ar emellertid att denna marknad inte ar sarskilt stor. Det beror helt enkelt
pa att Sverige ar ett litet land med begransat trafikunderlag. Uppskattningsvis handlar det om ca
10 % i dagslaget med en potential pa kanske 20 %.

Det handlar framférallt om linjer/strak och omraden i storstdderna och i storstadsnara omraden
och omkring de storsta stdderna. Tunga kollektivtrafikstrak for arbetspendling mellan vissa
storre orter i landet ar viktiga att analysera i sammanhanget. Denna typ av omraden benamns
fortsattningsvis typomrade A.

| den andra typen av omraden kanske det inte finns férutsattningar for kommersiell trafik idag
men det kan mycket val gora det framover beroende pa hur bebyggelseutveckling och utbygg-
naden av samhallet i Ovrigt gestaltar sig. | dagslaget ar emellertid forutsattningarna sadana att
samhallet maste kdpa den trafik som ska bedrivas eftersom den i varierande utstrackning kraver
en finansiering via skattsedeln. Det &r har huvuddelen av trafiken finns, kanske 80 % i dagsla-
get. Denna typ av omraden bendmns nedan typomrade B.

| en tredje typ av omrade slutligen kommer det alltid att vara nédvandigt att samhallet képer den
trafik som kravs for att kunna garantera en viss form av basutbud av trafik fér de boende. Det
galler inte minst pa landsbygden och i glesbygd dar uppskattningsvis kanske 10 % av dagens
kollektivtrafik bedrivs. Denna typ av omraden benamns nedan typomrade C.
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Typomrade A, 10% \ =
Typomrade B, 80%

Typomrade C, 10%

Figur 7. Olika marknadsforutséttningar i olika delar av en region.

8.2 Fran plan till avtal

8.2.1. Transparens och oppenhet

Den Regionala Planen for Hallbart Resande ar utgangspunkten for den fortsatta processen
som ska leda fram till konkreta avtal mellan den regionala bestallarorganisationen och opera-
torerna. Arbetet blir betydligt mer konkret i samband med de arliga uppdateringarna av regi-
onplanen da det kommande arets upphandlingar och forutsattningarna for dessa tas upp till
diskussion med operatérerna, kommunerna och andra intressenter. Processen handlar da om
att skapa utrymme for innovativa I6sningar i ett fortroendefullt samspel mellan bestallare och
utforare.

Syftet ar att géra en gemensam bedémning av den marknadsmassiga potentialen i de aktuella
upphandlingsomradena ett ar innan anbudsprocessen pabdrjas. Pa detta satt ges potentiella
anbudsgivare magjlighet att ge sin syn inte bara pa de marknadsmassiga forutsattningarna
utan ocksa pa vilken avtalsform som bast gynnar kollektivtrafikens utveckling i olika delar av
regionen. De potentiella anbudsgivarna bereds darvid ocksa mdjlighet att ange vilka strak eller
omraden som det skulle kunna vara intressant for dem att bedriva kommersiell trafik pa.

Grunden for denna fordjupade marknadsanalys kan exempelvis vara att bestallaren gar ut med
en offentlig inbjudan till en sk RFI-process (Request for Information) i vilken bestéllaren utan-
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nonserar sin avsikt att traffa avtal om trafiken pa en viss linje, strak eller geografiskt omrade.
Harvid maste enligt EU:s regelverk rada full transparens och likabehandling visavi alla intresse-
rade operatorer.

8.2.2. Avtalsformer

Avtalen bor enligt projektgruppen vara baserade pa funktions- och systemansvar samt med inci-
tament som driver resandet i kollektivtrafiken mot férdubblingsmalen och i enlighet med kraven
pa systemeffektivitet. Vidare maste de kommande avtalen ge operatérerna en storre affarsmas-
sig frihet &n idag for att skapa den nddvandiga drivkraften. Men detta maste kombineras med att
operatdrerna samtidigt tar pa sig en storre risk.

Avtalen bor darfor enligt projektgruppen sa langt maojligt utformas som tjanstekoncessionslikna-
de avtal. For att avtalen upphandlingsrattsligt ska betraktas som tjanstekoncession kravs fram-
forallt att operatoren tar pa sig den affarsmassiga risken for avtalet. Vidare maste den huvud-
sakliga ersattningen komma fran tredje man, dvs. resendrerna. Om ett avtal kan utformas som
en tjanstekoncession innebar detta att det inte behdver konkurrensutsattas med iakttagande av
LUFS men bestallaren behover likval iaktta principerna om transparens och likabehandling m.m.
vid sin konkurrensutsattning av avtalet.

Enligt projektgruppen ar det inte ett sjalvandamal att utforma avtalen som renodlade tjanste-
koncessioner utan det skall endast goras da det ar lampligt och da forutsattningar for det finns.
| praktiken kommer tjanstekoncessionsavtalen och upphandlingsavtalen inte att skilja sig sa
mycket at. Det ar framforallt graden av risk och betalningsstrommar som kan komma att skilja
avtalen at. Bada typerna ska emellertid som ovan namnts bygga pa ett funktions- och syste-
mansvar samt incitament som driver resandet i kollektivtrafiken.

Den har typen av avtal innebar alltsa en dverforing av affarsrisk fran bestallare till operator.

| vilken utstrackning detta ska vara fallet i olika avtal ar nadgot som ar naturligt att diskutera i
samband med RFI-processen. Grundldggande vid bedémningen av den affarsmassiga riskens
storlek for operatoren ar hur hog den rorliga ersattningen i avtalet ska vara.

Helt avgérande for att sakerstalla att antalet resenarer okar ar att nivan pa den rorliga
ersattningen i avtalen blir s& hog att operatérerna upplever att det ar meningsfullt att investera
for 6kat resande. Dagens nivaer pa den rorliga ersattningen ligger ofta pa i storleksordningen
10 % vilket ar alldeles for lagt for att fa nagon effekt. Nivaerna bor ligga betydligt hdgre for att
uppna det vi efterstravar.

Projektgruppen vill understryka vikten av att de kommande avtalen blir sa attraktiva att opera-
torerna vill vara en del av systemet genom att traffa avtal med bestéllaren och inte sta utanfor.
Hur héga nivaer pa den roérliga ersattningen som kan vara lampliga for att sakerstalla detta mas-
te bli foremal for en bredare diskussion. Denna fraga liksom andra fragor som har att géra med
operatorernas frinetsgrad kommer att analyseras i det fortsatta arbetet med Affarsmodellen.

Bestallaren och operatérerna bor vidare enligt projektgruppens uppfattning ha sarskilda avtal
med kommunerna, inte minst for att fanga in de stora staderna. Syftet ar att sakerstalla kommu-
nernas medverkan i den fortsatta utbyggnaden av kollektivtrafiken och vid framtagandet av de
Regionala Planerna for Hallbart Resande. Det ar viktigt att detta manifesteras i avtalen och att
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man dar satter upp gemensamma mal och klargér mandat och befogenheter for respektive part.
Detta galler inte minst kommunernas méjligheter att skapa forutsattningar for kollektivtrafiken
genom en utbyggnad och anpassning av den lokala infrastrukturen.

8.2.3. Langsiktighet och stabilitet

Operatoérerna behover langsiktighet och stabila forutsattningar fran bestallarens sida. Projekt-
gruppen vill emellertid papeka att det kan finnas skal att i vissa fall ha kortare avtal beroende pa
affarens omfattning och inriktning.

Projektgruppens grunduppfattning ar emellertid att dagens avtal alltfor ofta ar for korta. Man
maste nog, i vart fall i storre avtal, tnka sig avtalstider pa omkring atta ar med majlighet till en
rimlig férlangningsperiod pa fyra till sex ar for att skapa dessa forutsattningar for operatoren att
kunna utveckla och dra nytta av synergier och rationaliseringar i den trafik som ska bedrivas.
Dessutom ar det viktigt att operatérerna far en rimlig aterbetalning och avkastning pa de inves-
teringar som de finansierar.

Bestallaren maste aven i dialog med operatdrerna, kommunerna och andra intressenter ange
vilka ramverk och forutsattningar i évrigt som galler fér den trafik som ska upphandlas. Grund-
tanken ar att bestallaren da bor reglera sa lite som majligt i de omraden dar det finns forutsatt-
ningar for att bedriva kommersiell trafik. | omraden med potentiell tillvaxt och eventuell méjlighet
till kommersiell trafik i framtiden men dar det idag kravs att det tillskjuts skattemedel for trafiken
fullt ut, kan styrningen behdva vara mer utférlig. For trafik pa landsbygden och i glesbygd kan
det behdvas annu mer reglering.

Vissa nyttigheter bor enligt projektgruppen vara gemensamma for kollektivirafiken i regionen.
Det ar funktioner vars innehall beslutas av bestallaren men som bor tas fram i dialog med be-
rorda intressenter. En hdrnsten ar att det ska finnas ett gemensamt betalsystem i hela regionen.
Prissattningen bestadms av operatéren inom typomrade A och tillsammans med bestallaren inom
typomrade B medan bestallaren beslutar i sddana fragor inom typomrade C. | hela regionen
finnas ett periodkort som galler for all avtalad trafik och som bestallaren normalt beslutar om
prisnivan pa.

Det ska ocksa finnas gemensamma informationssystem med reseplanerarfunktion for att under-
latta for resenarerna att valja fardsatt och de basta resekombinationerna. Viktigt ar ocksa att re-
sevillkor och resegarantier ar samordnade och lika for alla. Det ska ocksa finnas gemensamma
kundservice- och kundarendehanteringssystem.

Det ar enligt projektgruppen naturligt att bestallaren beslutar om vilka hallplatser och bytespunk-
ter som maste trafikeras for att tillgodose minimikraven pa service. Pa motsvarande satt beho-
ver man peka ut vilka strategiska depaer och verkstader som bestallaren maste tillhandahalla i
de fall detta ar motiverat. Bestallaren svarar ocksa for den 6vergripande marknadsféringen av
kollektivtrafiken i dialog med operatérerna som svarar for den lokala trafikanknutna marknads-
kommunikationen. Slutligen ska bestallaren tillhandahalla resandestatistik och annat faktaun-
derlag av gemensamt intresse for alla intressenter. Detta stéller krav pa redovisning av underlag
fran operatdrerna.

Detta ar de gemensamma faktorer som projektgruppen menar skapar férutsattningar for kon-
struktiva samtal med operatérerna om vilka frihetsgrader som bor galla inom omraden med olika
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forutsattningar for att bedriva kommersiell trafik. Den fortsatta analysen fokuserar pa att belysa
detta.

8.2.4. Omraden med marknadsmassig potential (Typomrade A)

For trafiken i sddana strak eller omraden dar trafiken ska bedrivas pa rent kommersiella grun-
der utgar ingen ersattning fran bestallaren. Daremot maste enligt projektgruppens uppfattning
bestallaren kopa till den kompletterande trafik som inte ar kommersiellt motiverad men som ar
onskvard av andra skal. Det senare kan vid behov aven avse trafik vissa dagar eller tider pa
dygnet.

Det har ar ett uttryck for projektgruppens grunduppfattning att den rent kommersiella trafiken
inte kan ses isolerad utan maste vara en del av det samlade kollektivirafiksystem som bestalla-
ren varnar om. Det galler bade ur ett kundperspektiv och utifran bestallarens krav pa systemef-
fektivitet.

Avtalen i typomrade A innebar alltsa att operatoren tar pa sig ett helhetsansvar fér den samlade
trafiken inom ett visst omrade och ar bunden att utféra den avtalade trafiken under hela avtalsti-
den. Inom ramen for detta helhetsansvar ges operatéren en stor frihet att utveckla trafiken pa ett
marknadsmassigt satt. Till exempel ska operatéren kunna satta priser mot resenarerna fér de
tjanster man utvecklar och erbjuder kunderna. Biljettintakterna ska tillfalla operatéren. Projekt-
gruppen vill emellertid understryka vikten av att bestallarens periodkort maste galla i hela det
trafiksystem som operatdren ansvarar med utgangspunkt fran en med operatéren 6éverenskom-
men ersattning .

Operatdren ansvarar for produktutveckling, trafikplanering i det kortsiktiga perspektivet, fordo-
nen, kundarendehanteringen samt lokal marknadsféring av den egna trafiken. Operatéren bor
vidare antingen aga eller hyra depaerna (busstrafiken) av tredje part med undantag av vissa
depaer i storstdderna dar marksituationen ar sddan att bestéallaren ar en naturlig agare till depa-
erna.

Grundlaggande for att avtalen ska fa avsedd effekt ar som projektgruppen redan understrukit
ovan, att de innehaller en tillrackligt hog rorlig ersattning till operatéren. Bestallaren dverlater
darmed ett storre ansvar pa operatoren. Samtidigt innebar detta att operatéren tar pa sig en
storre affarsmassig risk. Den lampligaste avtalsformen i sddana fall &r darfér sannolikt tjanste-
koncessionsliknande avtal.

For att skapa en 6msesidig trygghet for bestallare och utférare ar det nédvandigt att operatéren
haller sig inom ett av bestéllarorganisationen angivet ramverk dar kraven kan vara olika detalje-
rade i olika avtal. Det ar exempelvis fullt maojligt for bestallaren att stélla krav utéver vad som dri-
ver en bra affar om man betalar extra fér det motsvarande de fordyringar som bestallarens krav
medfér for operatoren. Vilka regler som konkret ska galla bor diskuteras under en RFI-process
eller motsvarande. Ersattningen regleras i avtalet.

Om trafiken utvecklas positivt under avtalsperioden med bra vinstmarginaler for operatéren har

bestallaren alltid mojlighet att vid nasta upphandlingstillfalle modifiera upphandlingens omfatt-
ning sa att behovet av samhallsstddd trafik minskar.
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8.2.5. Omraden med tillvaxtpotential (Typomrade B)

Aven i omraden dar man gemensamt konstaterar att det saknas forutsattningar att bedriva kom-
mersiell trafik idag men dar det finns tillvaxt och goda férutsattningar att 6ka resandet i kollektiv-
trafiken ar det viktigt att avtalen utformas sa att de driver mot ett 6kat resande.

Det forutsatter att avtalen utformas pa ungefar samma satt som i omrade A med en tillrackligt
hdg andel rorlig ersattning till operatdrerna. Det finns dock anledning att tillampa en stor flexibi-
litet nar det galler valet av avtalskonstruktion. Saval rena tjanstekoncessioner kan vara lampliga
men ocksa avtal med ett sort incitament for operatérerna att utveckla trafiken affarsmassigt.
Biljettintékterna delas mellan bestallaren och operatéren.

Projektgruppen utesluter inte att trafiken dven i dessa omraden kan komma att utvecklas sa po-
sitivt med den foreslagna avtalsmodellen att viss trafik pa sikt kan bedrivas pa kommersiella vill-
kor vilket minskar behovet av samhallsstod till trafiken. Darfor ar det viktigt att bestallaren aven i
denna typ av omraden prioriterar ett 6kat affarsmassigt agerande fran operatdrernas sida.

8.2.6 Omraden med liten eller obefintlig marknadspotential (Typomrade C)

| omraden dar marknadspotentialen ar mycket begransad ar det enligt projektgruppens uppfatt-
ning aven i framtiden mest Iampligt att tilldmpa avtal dar operatéren far erséattning for faktisk ut-
ford produktion vilket inte utesluter funktionsinriktade avtal med incitament som framjar resandet
och en okad effektivitet. Intakterna bor tillfalla bestallaren.

8.3. Fritt marknadstilltrade i steg tva

Efter det att trafiken upphandlats och avtalats bér det enligt projektgruppens uppfattning rada
fritt tilltrade till marknaden aven fér andra operatorer. Skalet for detta ar att skapa férutsattningar
for en annu storre valfrihet for resenarerna genom att tillata en stérre mangfald av operatérer
dar det finns forutsattningar for det.

Ett forsta naturligt steg i denna riktning ar att redan nu slopa invandningsratten enligt vilken en
trafikhuvudman har ratt att inlagga sitt veto mot att expressbussféretagen far ta upp och slappa
av resenarer inom ett och samma lan.

| de omraden som upphandlas galler att den operator som fatt ansvaret for trafiken inom ett
omrade omfattas av de gemensamma funktioner som diskuterats ovan. Dar det finns forut-
sattningar for kommersiell trafik bér emellertid enligt projektgruppens uppfattning vissa av de
gemensamma funktionerna kunna utnyttjas &ven av andra operatérer som 6nskar konkurrera
med den upphandlade operatéren om de ar beredda att betala for det.

Exempelvis ar det naturligt att 6vriga operatorer ska ha tillgang till ett gemensamt informations-
system med reseplanerarfunktion samt till hallplatser och bytespunkter. Om nagon aktoér i det
fria marknadstilltradet ska fa tilltrade till nagon av de dvriga gemensamma funktioner ovan bor
detta endast kunna ske om man kommer 6verens om detta med den operatér som bedriver
trafiken i omradet.

Projektgruppen menar att den modell vi férordar ar till férdel bade for stérre och mindre féretag.
Skillnaden mellan stérre och mindre operatorers affarsidé ar oftast att mindre operatérer har fler
verksamhetsomraden i sin verksamhet medan storre operatérer mer renodlar verksamheten
mot ett enskilt omrade, t.ex. linjetrafik pa entreprenad at trafikhuvudmannen.
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De senare har naturligtvis storre forutsattningar an de mindre att fa omradeskoncessioner som
omfattar ett betydande trafikutbud och ett ansvar fér kundens behov av helhetslésningar inom
ett stérre omrade eller i ett tungt trafikstrak. Det ar ocksa de storre féretagen som har storst
mojlighet att genom effektiva logistiklosningar och anvandande av ny informationsteknologi
tillgodose bestallarens krav pa hog systemeffektivitet.

Detta behdver emellertid inte vara till nagon nackdel fér de mindre operatdrerna. For det forsta
kommer de att kunna fungera som underleverantérer. Det galler aven taxiforetag som har har
en stor utvecklingspotential. Det har ar nagot som definitivt kommer att ligga i de storre foreta-
gens intresse att 8stadkomma eftersom de kommer att ha drivkraften att optimera kundnyttan
och effektiviteten inom ramen for sitt helhetsansvar.

For det andra boér de mindre operatdrerna ha goda férutsattningar att konkurrera med de foéretag
som fatt koncessioner och ett helhetsansvar for ett visst strak eller omrade. Mindre operatorer
arbetar ofta med en kombinerad verksamhet bestaende av skoltrafik och linjetrafik vilken ofta
kompletteras med att fordonen merutnyttjas for bestallningstrafik. Den idé vi nu skisserar skapar
mojlighet fér dem att vidareutveckla sin trafik med kommersiell linjetrafik pa tider da deras for-
donsresurser ar fria fran andra uppdrag.

8.4 Marknadsféring

Att bygga ett varumarke forutsatter en kraftfull marknadsféring av de budskap som man tror kan
overtyga kunderna om det kloka i att valja det egna foretagets tjanster eller produkter. For att
skapa en effektiv kommunikation med befintliga och potentiella kunder behdvs tydliga kommuni-
kationsvagar. For att kunderna ska kunna hitta dessa behdvs en tydlig avsandare. Avsandarens
varumarke ska skapa igenkanning och formedla innehallet i den tjanst som foretaget erbjuder.

| var affarsmodell finns tva typer av trafiksystem, det samhallsbetalda systemet samt den trafik
som erbjuds kunder utanfor systemet — den helt kommersiella trafiken enligt fri etableringsratt.
De operattrer som kor inom systemet ska inga i bestéllarens grafiska profil och ar representan-
ter inom aktuellt varumarke. Inom bestallarens grafiska profil skall dock finnas betydande maj-
ligheter for operatoren att visa och formedla sin foretagstillhérighet, framst for att skapa konkur-
renskraft operatorer emellan vad galler tjanstens innehall och attraktionskraft som arbetsgivare.

Som kund ar det viktigt att man kanner att man aker med en buss, ett tag eller en sparvagn som
har en gemensam grafisk profil som grund. For att underlatta kundens aktiviteter fore, under och
efter resan kors trafiken under ett varumarke, bestallarens. Detta ger kunden trygghet, helhets-
bild och en tydlig dialog mellan kund och féretag. Detta forutsatter dock att ett tydligt varuméarke
finns och ar upparbetat. Skulle inte sa vara fallet, kan I6sningen se annorlunda ut.

Vad galler marknadskommunikation sa sker den inom ramen for bestallarens varumarke, men
att kampanjer och erbjudanden framarbetas tillsammans mellan bestallare och operator. Fokus
for bestallaren ar att via marknadskommunikation skapa attraktionskraft till kollektivtrafiken i
stort och operatérens marknadskommunikation ar mer inriktad pa lokal férsaljning i sitt upp-
dragsomrade med linjeanpassad information och erbjudanden.

Detta skapar ett tydligt erbjudande for kunden, en tydlig avsandare for ett kollektivtrafiksystem
och samtidigt marknadsnara forsaljningskommunikation for att stimulera fler att valja kollektivtra-
fiken framfor privatbilen.
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Den trafik som star utanfor bestallarens system har sina egna kommunikationsvagar och va-
rumarke samt genomfor och utformar sin marknadskommunikation utifran respektive foretags
beddmning av marknadens behov.

9. Uppfoljning

9.1 Branschen maste ga fran ord till handling!

Det sista steget i Affarsmodellen ar att félja upp att de

férandringar som genomférs av branschens aktorer

driver utvecklingen i riktningen mot malen och den ’ '
gemensamma visionen. Det ar nédvandigt att kanna
en trygghet i att den organisation som valjs for att
genomfdra olika aktiviteter verkligen leder till att kund-
malen, effektivitetsmalen, malen for utveckling och
fornyelse samt ekonomimalen kan nas. Och att dessa
mal i sin tur driver mot det dvergripande malet att Uppfdljning
fordubbla kollektivirafikens marknadsandel. Detta mal
ar i sin tur direkt harlett ur branschens uppdrag att ta
branschen till nasta utvecklingsniva, ett uppdrag som
tar sin utgangspunkt i den gemensamma visionen att
kollektivtrafiken ska vara en sjalvklar del av resandet i
ett hallbart samhalle.

Organisation & ‘
Ekonomi

Den har typen av uppfdljning maste goras pa alla nivaer. Det handlar om att mata och félja upp
att man ar pa vag mot mal som man sjalv satt upp lokalt och regionalt men som alla har sin ut-
gangspunkt i de branschgemensamma malen om att férdubbla kollektivirafikens marknadsan-
del i Sverige och férdubbla resandet till 2020. Idéskissen for fram férslag om hur uppféljningen
kan ga till pa riksniva men dessa tankar maste brytas ner och vidareutvecklas av branschens
aktorer for att bli praktiskt tillampningsbara i verksamheten.

Idéskissen behandlar kollektivtrafikens utveckling i ett Iangre tidsperspektiv men for att vi
snabbt ska kunna ta medvetna steg tillsammans i branschen i riktning mot férdubblingsmalen
kravs att branschen snabbt omsatter idéerna i praktisk handling. Det ar det branschen gor
under den narmaste tiden som ar viktigt att borja folja upp. Det handlar om férandringar som
kan ske inom ramen for gallande avtal mellan bestallare och operatérer men lika viktigt ar att
genomféra férandringar i avtalskonstruktionerna i samband med kommande upphandlingspro-
cesser. Det ar ocksa viktigt att I6pande lyfta fram konkreta pilotprojekt mm som inspirerar fler
att folja efter.

9.2 Manga vill fordubbla

Manga i branschen har redan inspirerats av det arbete som de fem branschorganisationerna
satte igang i borjan av 2008 for att férdubbla resandet och marknadsandelen. Det finns flera ex-
empel pa att man satt upp konkreta fordubblingsmal och alla arbetar malmedvetet for att na dem.
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Karlstad ar ett exempel pa hur stadstrafiken kan utvecklas genom att ta utgangspunkt i att star-
ka samverkan och kunskapsfléde mellan branschaktérer, beslutsfattare, forskare och naringsliv.
Malet ar att fordubbla trafiken till 2015, fa Sveriges mest ndjda kunder och kunna paverka be-
byggelseplaneringen. Man vill ocksa ta vara pa internationella erfarenheter, praktiskt implemen-
tera ny teknik och forskningsresultat och inspirera andra att 6ka utvecklingstakten. Man uttalar
en 6nskan om att etablera en permanent varldsutstallning for kollektivtrafik i Karlstad.

| Géteborg finns genom det sk K2020-projektet en uttalad politisk vilja att géra kollektivtrafiken
till ett forstahandsval for medborgarnas resor. Malet ar att fordubbla trafiken till 2020. Projektet
drivs i samverkan mellan Géteborgs Stad, Vasttrafik, Goteborgsregionens Kommunalférbund,
Banverket, Vagverket samt Vastra Gotalandsregionen och har pagatt sedan 2002.

Skanetrafiken har satt upp malet att fordubbla resandet inom regionen till 2020 jamfért med
2007. Konkret kan namnas stadstrafiken i Helsingborg som ar ett exempel pa ett framgangsrikt
trepartssamarbete mellan Helsingborgs stad, Skanetrafiken och operatéren Arriva. Malet ar att
fordubbla resandet till 2014. Nar det galler stadstrafiken i Sundsvall ar malet att férdubbla tra-
fiken till 2015 och &ven i Uppsala ar ambitionerna héga. Detsamma galler Sédertalje dar ar ett
pilotprojekt pagar som syftar till att skapa ett hdgklassigt och langsiktigt hallbart kollektivtrafik-
system i tatorten. Malet ar att 6ka det kollektiva resandet och att minska manniskors beroende
av bilen.

9.3 Nagra konkreta samverkansprojekt

Projektet "Attraktiva stationer” ar ett viktigt projekt dar ett tiotal aktérer och atta kommuner
samarbetar kring atta pilotprojekt med syfte att utveckla jarnvagsstationer och terminaler utifran
resenarernas behov till sa attraktiva bytespunkter att de bidrar till ett 6kat resande. | projektet
har man identifierat [mpliga pilotprojekt som kan visa vagen, konkreta |I6sningar och resultat.
Det géaller bade strategiskt belagna bytespunkter och strak. Under hdsten kommer piloterna att
dokumenteras och utvarderas for att pa ett mera strukturerat satt kunna spridas vidare till bran-
schen under varen 2010.

"Smart infartsparkering Sickla” syftar till att stddja resendrerna under hela resan. Har tar man
reda pa vad trafikanter och kunder sjalva lyfter fram som viktiga ingredienser i ett framgangsrikt
infartsparkeringskoncept som bygger pa samarbete mellan transport, produkter och tjanster
inriktat mot dkat kundvarde. Projektet startade 2008 och arbetet har hittills handlat om koncept-
utformning, anvandarprofiler och design av den tekniska |6sningen for en tjansteplattform.

Det behovs fler initiativ och idéer, exempelvis att identifiera ett stérre geografiskt omrade i
Sverige dar man med hjalp av granslés samverkan med andra branscher eller testa nya sam-
ordnade trafiklésningar och ny teknik som ligger i framkant pa utvecklingen . Det kan vara ett
omrade dar testverksamheten ocksa aktivt stéds av forskningen och med hjalp av en utvecklad
benchmarking nationellt och internationellt.
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9.4 Nya avtalsmodeller

Vi hoppas ocksa pa att man i kommande avtalsdiskussioner ute i landet ska ta intryck av vara
tankar kring hur nya avtal kan byggas upp med hjalp av 6kad frihetsgrad for operatérerna samti-
digt som de da tar pa sig ett 6kat risktagande. Har foljer nagra exempel som ligger i linje med de
tankar och idéer som projektgruppen for fram i avsnitt 8.

Varmlandstrafik AB har genomfort en upphandling av tagtrafiken i Varmland med hjalp av en
tjanstekoncession for att fa till stand ett 6kat resande. Avtalet innebar att det féretag som fatt
koncessionen @r med och tar en del av riskerna i verksamheten men man far ocksa majlighet
att tjdna pengar baserat pa ett battre bemdétande av kunden och kundens behov. Samtidigt slar
Varmlandstrafik vakt om varumarket och kundens kansla av ett sammanhangande, fungerande
transportsystem.

Ett annat exempel ar att busstrafiken mellan Stockholm och Norrtélje dar SL, Busslink och Vag-
verket diskuterar att starta ett flerarsprojekt i syfte att 6ka kundnyttan genom att ge operatoren
storre affarsmassig frinet. Malet ar att fordubbla resandet pa strackan till 2020 samt att hoja NKI
med 4 % till 2015. Resenarerna ska marka av vissa férandringar redan efter sommaren 2009
och man stravar efter att profilera linjen genom ett nytt koncept. Man vill ocksa pavisa minskade
utslapp av koldioxid och kvaveoxider genom att locka éver fler bilister att resa kollektivt.

Ytterligare ett bra exempel ar ett samarbete mellan Swebus, Vasttrafik och Skévde stad som
innebar att nuvarande avtal mellan Vasttrafik och Swebus ska utvecklas nar det galler tatortstra-
fiken i Skdvde. Det ska leda till vinster for kunderna samt for Vasttrafik och Swebus i form av for
att 6kat resandet och 6kad effektivitet. Malet ar att resandet ska 6ka med 30 procent ar 2010
och att kundernas néjdhet ska 6ka . Det handlar om att anvanda férare och fordon pa ett mer
effektivt satt och om kvalitetsutvecklig inom en rad omraden.

9.5 Vi hoppas det kommer mer

Projektgruppen hoppas att det snabbt ska komma fram manga fler exempel dar man ar dverens
om att férdubbla resandet och dar man i avtal ger inblandade parter en 6kad frihet att svara upp
mot resenarsbehoven pa ett mer affarsmassigt satt.

Detta ar en avgorande framgangsfaktor och en trovardighetsfraga for hela fordubblingsprojek-
tet. Branschen maste visa att man ar beredd att ga fran ord till handling for att 6ka resandet och
marknadsandelen.

Vill du och din organisation féra fram egna piloter for att visa omvarlden att ni ocksa konkret bi-
drar till fordubblingsarbetet sa kan saddana exempel lyftas fram pa www.férdubbling.se. Hor i sa
fall garna av dig till Charlotte Rosengren Edgren pa Svensk Kollektivtrafik som samordnar arbe-
tet med piloterna. Charlotte nas pa e-post charlotte.rosengren-edgren@svenskkollektivtrafik.se.
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