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Forord

Forsta gangen det skapades forutséttningar fér en bred diskussion i Sverige
om kollektivtrafikens framtid var ar 2008 nér branschen kunde samlas kring en
gemensam vision och det 6vergripande malet att férdubbla kollektivirafikens
marknadsandel pa lite sikt och delmalet att fordubbla resandet i kollektivtrafiken
fram till ar 2020. Det utlbste en fantastisk kraft pé alla plan, lokalt, regionalt och
nationellt, en mangfald av offensiva atgérder som lett fram till var vi star idag.

Var férhoppning med den héar Fardplanen fem &r senare, ar att den ska
utgéra underlag for en ny kraftsamling i branschen som kan ta kollektivtrafiken
till nésta utvecklingsniva. Vi har denna gang valt att tydligt fokusera pa bade
resendrsperspektivet och hallbarhetsperspektivet eftersom satsning péa kollek-
tivtrafik &r en viktig férutséttning fér en hallbar samhéllsutveckling. Vi har ockséa
ett mer langsiktigt perspektiv éan tidigare och valt att diskutera utvecklingen
fram mot ar 2030. Bakom vara tankar och férslag ligger emellertid ett tidsper-
spektiv som strdcker sig &nda fram mot ar 2050 dock utan att vi dar férmatt
vara sérskilt konkreta.

Féardplanen ger inte alla svar, daremot vill vi férmedla tankar, idéer och
férslag som vi tycker ar vérda att diskutera for att fa saker att hdnda snabbare.
Vi vénder oss till alla medarbetare i branschen och hos kollektivtrafikens intres-
senter &ven i andra branscher. Vi hoppas att Férdplanen ska stimulera till en
bred diskussion om kollektivtrafikens roll i en héllbar samhéllsutveckling, om
vad som krévs for att utveckla kollektivtrafiken vidare och att det nu tas initiativ
med utgangspunkt fran Fardplanen. Det innebér att den maste diskuteras av
manga, inte bara pa ledningsniva. Den véander sig till tidnsteméan och politiker, ju
fler som deltar i diskussionen desto béttre. Den ska férhoppningsvis inspirera
de regionala kollektivtrafikmyndigheterna nér de lagger fast mal och utarbetar
handlingsplaner och nédr man diskuterar hur man kan bidra till férdubblings-
malet och andra viktiga mal kopplade till kollektivtrafiken och dess roll i en
hallbar samhéllsutveckling.

Vi identifierar strategiskt viktiga insatsomraden och lyfter fram atgérder
som vi menar krévs av branschen, samhéllet, forskningen och industrin fér

att snabbt 6ka resande och marknadsandel sé att kollektivtrafiken kan bidra

till att minska koldioxidutsidppen och bli ett effektivt verktyg f6r att na lang-
siktiga miljdmal och andra viktiga samhéllsmal. Vi lyfter fram atgdrder som

kan genomfdras i nértid men ocksa sadant som maste férberedas redan nu
eftersom en del atgérder tar ldngre tid att genomféra. Det finns ocksa férslag
pa utvecklingsprojekt, kompetensutveckling och forskningsinsatser som stédjer
branschens féréndringsprocesser.

Underlaget fér Férdplanen utgérs av den samlade erfarenhet och kunskap
som é&r resultatet av hittillsvarande utveckling, branschens férdubblingsarbete,
utvecklingen internationellt, strategiskt viktiga utredningar och resultat fran
forskningen. Synpunkter och kunskap har samlats in genom workshops under
2013 och i dialog med ett stort antal féretrdadare for olika intressenter. En forsta
workshop genomférdes i mars, en andra i april i samband med K2:s Future
Search workshop i Malmé, en tredje i juni och en avslutande fidrde workshop
genomfordes i september. Dessutom har ett 40-tal nyckelpersoner intervjuats
i syfte att fa en fordjupad bild av nuldge och framtida utmaningar i branschen.

Projektledare har varit Helena Leufstadius, Sweco. Projektgruppen har be-
statt av Lena Smidfelt Rosqvist, LTH/K2 (fram till den 17 juni 2013), Christina
Lindkvist Scholten, Malmé hégskola/K2, Karolina Isaksson, VTI/K2, Charlotte
Rosengren, Svensk Kollektivtrafik, Stenerik Ringqvist, RTM Konsult, Johan
Eskengren, JESAB och Kjell-Ake Lantz, X2AB. Anna Enstrém Jérleborg,
Svensk Kollektivtrafik har granskat faktauppgifter om statistik och nyckeltal.
Kommunikationsansvariga har varit Anita Stenhardt, Svensk Kollektivtrafik
och Christina Lindkvist Scholten, Malmé hégskola/K2.

Vi vill tacka de féretag och organisationer som férutom K2 och Svensk
Kollektivtrafik gjort Fardplanen méjlig: Stockholms Iéns landsting, Samtrafiken,
Véstra Gétalandsregionen, Swedavia, Bombardier Transport, Europakorridoren,
Energimyndigheten, Sjéfartsverket, Lanstrafiken Mélardalen, Varmlandstrafik,
Regionala kollektivtrafikmyndigheten i J6nk6ping, Taxi Stockholm och X2AB.

Vi vill rikta ett sérskilt tack till féljande personer som personligen bidragit
med vérdefulla synpunkter: Lars Annerberg, Bussbranschens Riksférbund,
Séren Belin, Belin Consulting, Séren Bergerland och Robert Sahlberg, Karl-
stadbuss, Hakan Bergqvist, JBHB Konsult AB, Ulrika Bokeberg, Véstra Gota-
landsregionen, Anders Bécker, Svenska Taxiférbundet, Bo Enqvist, Karlstads
universitet, Paul van Doninck, Jernhusen, Anna Grénlund, Sara Rhudin och
Jan Sdéderstrém, SKL, Marie Karlsson, Energimyndigheten, Christer Ljungberg,
Trivector, Lars Nordstrand, Keolis, Jens Plambé&ck, Stockholms ldns landsting,



Karin Svensson Smith, Resenérsforum, Einar Tufvesson, Par-Erik Westin och
Anders Svensson, Trafikverket, Sven Tufvesson, Skanetrafiken, Gerhard
Wennerstrém, Samtrafiken, Christel Wiman, Tagoperatérerna och Leif
Zetterberg, f.d. statssekreterare i Naringsdepartementet.

Vi féreslar att Fardplanen féljs upp vid en dterkommande resultatkonfe-
rens i samverkan mellan branschens aktérer, K2, och akademin. Syftet ar att
redovisa vilka initiativ som tas inom de olika insatsomradena, hur samarbetet
mellan olika aktérer vidareutvecklas och vilka forskningsresultat som kommit
fram som stéd for branschens arbete. Dessutom &r avsikten att lyfta fram goda
exempel. En fbrsta sédan konferens foreslas dga rum efter sommaren 2014.

Stockholm och Lund i september 2013.
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Sammanfattning

Det arbete som en samlad kollektivtrafikbransch inledde ar 2008 or att ta kollek-
tivtrafiken till nasta utvecklingsniva maste fortsatta med férnyad kraft. Den
branschgemensamma vision som togs fram nar férdubblingsarbetet startade ar
att: "Kollektivtrafiken ar en sjalvklar del av resandet i ett hallbart samhalle”.
Det Overgripande malet pa vagen mot denna vision ar att fordubbla kollektivtra-
fikens marknadsandel vilket skulle innebara betydande samhallsvinster.

Fardplanens slutsats ar att nuvarande utveckling inte ar tillracklig for att
locka tillrackligt manga manniskor att minska sitt privata bilresande och resa
mer kollektivt for att snabbt 6ka resandet och kollektivtrafikens marknadsandel.
Det kravs betydligt mer langtgaende satsningar for att bygga ut kollektivtrafiken
och gora den annu mer attraktiv for att kollektivtrafiken ska kunna bli det
kraftfulla verktyg som kravs for att snabbt minska koldioxidutslappen och na
langsiktiga miljomal och andra 6vergripande samhallsmal. Forutsattningarna
for att klara detta bestdms emellertid inte bara av branschen sjalv. Det handlar
ocksa om hur hela samhallet utvecklas och vad som hander utanfér den egna
branschen och inte minst internationellt.

Branschens uppgift ar att i bred samverkan 6ver alla granser aven med
andra branscher, genomféra vad som kravs for att ta malmedvetna steg till-
sammans i denna riktning. Utifran vad vi idag vet om vad som kravs i form av
styrmedel och andra mycket kraftfulla atgarder for att fordubbla marknadsan-
delen, forslas att detta mal ska vara uppnatt till ar 2030. Det innebar en 6kning
fran 18 procent ar 2006 till 36 procent ar 2030 med Kollektivtrafikbarometerns
metod for att mata. Denna metod innebar att en satsning pa kollektivtrafiken
kan ske parallellt med att gang- och cykeltrafik 6kar i omfattning.

For att astadkomma den nédvéandiga politiska samlingen kring detta mal
foreslas att malet etableras som ett nationellt mal vilket skulle 6ka forutsatt-
ningarna for att na malet i tid.

Pa vagen mot det dvergripande malet och visionen finns fem konkreta
nationella mal. Branschmalet att fordubbla resandet i kollektivtrafiken under
perioden 2006 - 2020 ligger fast i avvaktan pa nasta omgang av de regionala



trafikforsorjningsprogrammen. Da bor det vara mojligt att géra en samlad be-

doémning av om malet kommer att nas i tid. Utdver detta resandemal finns mal
ur ett resenarsperspektiv, ett effektivitetsperspektiv, ett hallbarhetsperspektiv

och ett utvecklingsperspektiv. Gemensamt for dem alla ar att de, i likhet med

det Overgripande malet, kan brytas ner lokalt och regionalt sa att de kan vara
styrande for den fortsatta utvecklingen.

Kollektivtrafiken ar en sjalvklar del av resandet i ett
hallbart samhalle

Kollektivtrafikens marknadsandel ska férdubblas till
ar 2030 jamfort med ar 2006

Resandet i kollektivtrafiken ska férdubblas till ar 2020
jamfort med ar 2006

Resenarerna ska vara ndjda med kollektivtrafiken

Kollektivtrafiken ska vara effektiv

Kollektivtrafiken ska ha en lag hélso- och miljopaverkan

Kollektivtrafikbranschen ska uppfattas som en innovativ
framtidsbransch med néjda medarbetare

Ansvaret for att vidta de atgarder som kravs for att na malen ligger i forsta
hand pa branschen sjélv i samverkan med alla berérda intressenter. Statens
ansvar ar att skapa forutsattningar for en positiv utveckling med atgarder nar
det galler infrastruktur, skatter och lagar. Samtidigt finns det omraden dar det
ar naturligt med en nara samverkan mellan branschen och staten for att snab-
bare na resultat.

De atgarder som Fardplanen identifierat som nédvandiga for att na malen
redovisas fordelat pa 15 olika insatsomraden. Det handlar bade om atgarder
som kan genomfoéras omgaende men ocksa om atgarder som maste forbere-
das redan nu darfor att de tar langre tid att genomfora.

1. Kollektivtrafiken maste snabbt bli grundprincipen i samhéllspla-
neringen. Det innebar att kollektivtrafiken maste fa en central roll i den
kommunala bebyggelseplaneringen och en mer normerande status i 6vriga
samhallsbyggnadsprocesser. Det kraver effektivare samverkansprocesser
mellan kommunerna och exploatorer, fastighetsagare, arkitekter, handel,

trafikforetag och alla andra som berérs. Goda exempel som visar att det

ar mojligt att utga fran kollektivtrafiken och inte fran privatbilen nar nya
bostads- och serviceomraden byggs ut maste lyftas fram som féredome for
andra. Lagstiftningen maste ses over for att se vilka forandringar som kan
paskynda utvecklingen. Dessutom behdvs mer forskning.

Det kravs 6kad kunskap och en satsning pa kompetensutveckling i
hela branschen. Som ett komplement till de insatser som enskilda féretag
och organisationer gor kravs aven branschgemensamma utbildningsinsat-
ser. K2:s arbete med att genomfora och stimulera till utbildningsinsatser av
olika slag i branschen kommer att bli strategiskt viktigt. Satsningen pa att
ytterligare hoéja kompetensnivan genom att anstalla fler kollektivtrafikdok-
torander maste ocksa fortsatta for att framja nytdnkande och innovations-
kraft. Till detta kommer behovet av att sékerstalla tillgangen till arbetskraft
vilket ocksa kraver nytankande.

Standiga forbattringar for att utveckla en attraktiv och anvandbar
kollektivtrafik ar grunden for framgang. Det vardagliga arbetet med
att bygga ut, vidareutveckla och standigt forbattra kollektivtrafiken for att
gora den mer tillganglig, attraktiv och enkel att anvanda, fortsatter i hela
landet och utvecklingen gar allt fortare. Manga nationella aktorer bidrar till
att paskynda utvecklingen genom att driva for kollektivtrafikens utveckling
centrala projekt.

Det behovs fler avtal som driver mot ett 6kat resande. Detta kraver

en bred uppslutning kring det fortsatta arbetet med att vidareutveckla och
sprida kunskap om Avtalsprocessen, ett arbete som drivs vidare av den
branschgemensamma “Kollektivtrafikens avtalskommitté”. | forlangningen
av detta arbete maste den "gemensamma affaren” mellan bestallare och
utférare utvecklas ocksa pa andra satt som grund for en annu snabbare
och mer offensiv innovations- och affarsutveckling i branschen. Likasa ar
det avgorande att regionala kollektivtrafikmyndigheter (RKM) och trafikfore-
tagen ser kommersiella initiativ som en méjlighet for att skapa mervarde for
resendrerna och oka trafikutbudet.



5. Det kommer att kravas styrmedel for att snabbt 6ka kollektivtrafikens

marknadsandel, minska koldioxidutslappen och na malen for kollek-
tivtrafikens utveckling. Det handlar om saval administrativa, ekonomiska
som informativa styrmedel. Trafikverkets arbete med dessa fragor syftar
till att ta fram en trafikslagsovergripande uppféljningsmetodik for att fa

ett samlat grepp om effekterna av olika styrmedel och for att undvika
suboptimeringar, konkurrenssnedvridningar och ineffektivt utnyttjande av
transportsystemet. K2 kommer att ha en viktig roll for att sakerstalla den
vetenskapliga forankringen i det fortsatta arbetet, ett arbete som sa snart
som mojligt maste resultera i ett underlag som gor det mojligt for besluts-
fattare lokalt, regionalt och nationellt att ta stallning till vilka styrmedel som
bor inféras och nar.

Sverige behover fler demonstrationsprojekt i form av fullskale-
projekt. Det handlar om att i verklig drift préva nya innovativa Iésningar
som innefattar trafiksystem, fordonsutveckling och infrastrukturlésningar
och hur dessa delar kan interagera med varandra for att skapa storsta
mdjliga resenarsnytta och effektivitet. Det ar projekt som ska bidra till en
innovativ utveckling av kollektivtrafiken och till att utveckla Sverige som
industrination. For att astadkomma det foreslas att sarskilda statliga medel
anslas. Stodet foreslas inledningsvis gélla under en period pa fem ar under
vilken projekt initieras, planeras och finansieras infor en genomférandefas.
Stodet foreslas administreras av Trafikverket och genomféras med hjalp av
statlig och lokal/regional samfinansiering.

Redan inom nagra ar maste beslut fattas om kapacitetshdjande
investeringar i jarnvagssystemet i perspektivet 2025-2050. Detta ar
nodvandigt for att na de klimatmal som finns for transportsektorn och dar
jarnvagen spelar en avgorande roll. For att klarlagga vilka krav som ett
kraftigt 6kat och férandrat resande med kollektivtrafik staller pa framtidens
jarnvagssystem foreslas att en sektorsdvergripande utredning genomfors i
samverkan mellan branschen, Trafikverket och andra intressenter. Syftet ar
att sakerstalla att kollektivtrafikens krav pa jarnvagssystemets langsiktiga
utveckling blir en del av det underlag som regering och riksdag behdver
for att kunna fatta beslut om nédvandiga satsningar for att langsiktigt 6ka
kapaciteten i jarnvagssystemet fram till ar 2050.
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8. Kollektivtrafikens bytespunkter maste vidareutvecklas sa att de betyd-

ligt béattre an idag kan bidra till att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet
och konkurrenskraft. Det handlar om att byte mellan fardmedel maste
kunna ske smidigt och behagligt sa att det blir enkelt att resa kollektivt i ett
"hela resan”-perspektiv. For att lyckas med detta maste samverkansfor-
merna utvecklas mellan trafikféretag, bytespunktens forvaltare, kommunen,
Trafikverket och fastighetsdgarna i naromradet. Dar det finns kapacitets-
problem kravs Idsningar som sakerstaller konkurrensneutralt tilltrade till
bytespunkterna. Huvudansvariga pa nationell niva &r SKL, Jernhusen och
Trafikverket.

Den anropsstyrda trafiken maste samordnas och integreras mer
med den linjelagda. Det handlar om 6kad kundnytta och effektivitet i
trafiksystemet som helhet. Det innebar att i trafikupphandlingar maste
forfragningsunderlaget redan fran boérjan ge méjlighet for den anropsstyrda
trafiken att utgora en naturlig del av den samlade trafiken. Det kraver att
planeringsprocesserna nar det galler anropsstyrd och linjelagd kollektivtrafik
samordnas och att det sker en metodmassig utveckling med en satsning
pa att fa ut "mer trafik fér pengarna” och 6ka resandet.

10. Lagstiftningen behéver kompletteras nar det géller den allmanna

och sarskilda kollektivtrafiken. Genom att pa det sattet fa en samlad
lagstiftning for samhallets olika insatser inom kollektivtrafiken skapas for-
utsattningar att samla ansvaret for alla typer av trafik hos de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna. Det innebar att forutsattningarna for en effektiv
samordning av transporterna forbattras.

11. Okad kraft maste laggas vid att bedéma och berikna samhilisnyt-

tan av 6kade satsningar pa kollektivtrafiken. Samtidigt behover
alternativa finansieringsméjligheter 6vervagas for att trygga kollek-
tivtrafikens langsiktiga finansieringsbehov. Nar effekterna av kom-
mande satsningar pa kollektivtrafiken ska bedémas ar det ndédvandigt att
inte bara ta hansyn till de direkta kostnaderna. Aven samhallsnyttan méaste
vagas in for att ge en balanserad bild av de samlade konsekvenserna.
Sambhallsekonomiska nyttoberdkningar maste fa en bredare anvandning
nar RKM ska bedéma effekterna av kommande satsningarna pa kollektiv-



trafiken. Parallellt ar det emellertid viktigt att redan nu ta upp en diskussion
i branschen om kollektivtrafikens langsiktiga finansieringsméjligheter. SKL
foreslas vara sammanhallande.

12. Forskning nar det géller kollektivtrafiken maste bli mer efterfragad
av branschen och det kravs effektivare former for att ta tillvara och
implementera relevanta forskningsresultat. For att astadkomma detta
ar det nodvandigt att branschens aktérer engagerar sig i K2:s verksamhet.
Avsikten ar att snabbt utveckla samarbetet mellan K2 och branschen och
att tillsammans definiera och prioritera olika forsknings- och utbildningsak-
tiviteter. Malet ar att Sverige kan bli till ett internationellt foredome nar det
galler forskningssatsningar som bidrar till att utveckla kollektivtrafiken.

13. Kollektivtrafikens varuméarke maste stirkas. Detta bor ske genom

att 0ka kunskapen om produktférdelarna for den enskilda konsumenten,
kommunicera karnvarden via konsekvent och tydlig marknadskommunika-
tion samt visa pa goda exempel. Ansvaret for att bygga varumarket med
hjalp av olika typer av marknads- och forsaljningsaktiviteter ligger lokalt
och regionalt dar kundmoétet sker. Det arbetet kan emellertid forstarkas pa
olika satt med hjalp av insatser pa den nationella nivan. En idé &r att inom
ramen for ett gemensamt marknadsprogram skapa samsyn kring kollektiv-
trafikens viktigaste budskap och hur dessa ska kommuniceras.

14. Samverkan med resendrerna maste utvecklas sa att de ska kunna
gora sin rost hord och paverka utvecklingen. Det géller att hitta ef-
fektiva former fér RKM:s samverkan med resenarsféretradarna lokalt och
regionalt. Den snabba utvecklingen av informationsteknologin och web-
baserad kommunikation mojliggér nya former for en nara kunddialog. Re-
sendrerna maste emellertid ocksa ha en stark rost pa det nationella planet
och det kravs att en arena sasom Resenarsforum ges forutsattningar att
utveckla rollen som nationell resenarsorganisation i nara samverkan med
den lokala/regionala nivan.

15. Statistik for analys och uppféljning av kollektivtrafikens utveckling
maste vara enhetlig och tillforlitlig. For att effektivisera insamling och
produktion ar det ndédvandigt for branschen att bade vidareutveckla de
egna statistikverktygen och att i samverkan med Trafikanalys sakerstalla
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att den statliga statistiken blir tillforlitlig pa regional niva sa att RKM kan
anvanda den for uppfdljning och analys. Dessutom ar det angelaget att
trafikféretagen medverkar och bidrar med uppgifter. De nyckeltal som tas
fram av SKL tillsammans med Svensk Kollektivtrafik maste fa en bred
férankring och anvandning.

Genomgangen av insatsomradena och kraven pa konkreta atgarder inom vart
och ett av dem, gor det uppenbart att genomférandet av Fardplanen forutsat-
ter en bred uppslutning och samling i branschen, hos staten och alla andra
intressenter om det ska bli mgjligt att genomféra det som kravs for att na de
uppsatta malen. Helt avgérande for att na framgang blir vilka initiativ som kom-
mer att tas med utgangspunkt fran Fardplanen.

Genomférandet av atgarderna i Fardplanen forutsatter en nara samver-
kan mellan olika aktorer. For att lyckas kravs att dagens samverkansproces-
ser utvecklas och blir annu mer effektiva. Det handlar om samverkan mellan
branschorganisationerna, mellan dessa och olika statliga myndigheter och
andra intressenter, mellan de regionala kollektivtrafikmyndigheterna och kom-
munerna samt mellan den lokala/regionala nivan och den nationella. Till detta
kommer branschens samverkan med industrin och forskningen samt med EU
och andra lander i olika internationella natverk. Sist men inte minst, handlar det
om att bygga vidare pa det goda samarbetet med regeringskansliet i fragor av
gemensamt intresse.

Aktiviteter och samverkan foreslas foljas upp i samband med en aterkom-
mande resultatkonferens arrangerad i samverkan mellan branschens aktorer,
K2, och akademin. Syftet ar att da ockséa redovisa forskningsresultat som
kommit fram som stdd for branschens arbete och att lyfta fram goda exempel
pa innovativ utveckling fran branschens olika delar. En forsta sadan konferens
foreslas aga rum efter sommaren 2014.
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1. Bakgrund, syfte och metodik

Bakom idén om Fardplanen finns en allt bredare insikt, inte bara i kollektiv-
trafikbranschen, utan i hela samhallet, om att kollektivtrafikens marknadsandel
maste 6ka kraftigt for att kollektivtrafiken ska bli det strategiska verktyg som
kravs for en hallbar samhallsutveckling. Det handlar om att géra kollektivtrafiken
sa attraktiv att privatbilisterna lockas att aka mer kollektivt och att anvanda den
egna bilen mindre.

Manga utredningar har patalat vikten av detta, inte minst Kapacitetsut-
redningen 2012." Flera remissinstanser papekade emellertid att de foreslagna
satsningarna pa infrastrukturen fram till ar 2025 inte var tillrackliga for att upp-
fylla 6vergripande samhallsmal i det Iangre perspektivet fram mot ar 2050. Av
det sa kallade klimatpaketet, en bilaga till utredningen, framgar det tydligt att
det kommer kravas extraordinara insatser for att na bade EU:s och de svenska
klimatmalen. Ett omrade som sarskilt pekas ut for att kunna na dessa mal ar
mojligheterna att skapa en val fungerande och attraktiv kollektivtrafik. Aven
behovet av styrmedel for att astadkomma detta understryks.

Svensk Kollektivtrafik tog mot den har bakgrunden i sitt yttrande dver kapa-
citetsutredningen initiativ till ett branschgemensamt framtidsprojekt dar bransch,
forskning, naringsliv och andra intressenter skulle fa ge sin syn pa vad som
kravs for att skapa varde for resendrerna och samhallet genom att vidareutveckla
kollektivtrafiken langsiktigt. Det var ett initiativ som véackte ett brett intresse.

| efterféljande diskussioner med Forum fér innovation inom transport-
sektorn visade det sig att de var inne pa samma tankar och att det fanns
forutsattningar for att ta fram en samlad fardplan for kollektivtrafiken med annu
fler intressenter involverade. Samtal under hdosten 2012 med foretradare for
K2, branschens nya nationella Kunskaps- och kompetenscentrum for attraktiv
kollektivtrafik, resulterade i att Svensk Kollektivtrafik och K2 bestamde sig for
att gemensamt ta fram Fardplanen med hjélp av foretradare fér akademin och
branschens olika aktorer.

Syftet med Fardplanen ar att identifiera strategiskt viktiga insatsomraden dar
det kravs konkreta atgarder av branschen, samhallet, forskningen och industrin
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for att snabbt 6ka kollektivtrafikens marknadsandel och minska koldioxidutslap-
pen sa att forutsattningarna okar att na de dvergripande klimatmalen och andra
viktiga samhallsmal som exempelvis att skapa levande hallbara stader.

Fardplanen har aven ett bredare syfte. Den ska utgoéra utgangspunkt
och inspirationskalla i det fortsatta arbetet med att utveckla kollektivtrafiken
lokalt, regionalt och nationellt. Den ska utgéra underlag for utvecklingsprojekt,
kompetensutveckling och forskningsinsatser som stédjer branschens férand-
ringsprocesser. Dessutom ska den utgéra underlag fér en bred diskussion i
branschen och samhallet om kollektivtrafikens utveckling pa langre sikt.

Med kollektivirafik avses all offentligt finansierad och kommersiellt be-
driven kollektivtrafik pa vag, jarnvag, sparvag samt med bat. Taxi och annan
anropsstyrd trafik har identifierats som kollektivtrafik anda sedan branschens
fordubblingsarbete startade och sa aven har. Med resenar avses bade befint-
liga och potentiella resenarer, d v s ocksa de som i forsta hand anvander sig av
privatbilen for sitt resande. Med branschen avses alla som ar verksamma inom
kollektivtrafiken. Begreppet trafikforetag anvands istallet for operator. Med be-
stallare av kollektivtrafik avses de nya regionala kollektivtrafikmyndigheterna,
RKM inklusive deras bestallarfunktioner oavsett om den verksamheten bedrivs
i aktiebolagsform eller pa annat satt.

Den inledande beskrivningen ger en bild av vad som hant i branschen
sedan startaret for branschens fordubblingsarbete ar 2008 nar Partnersam-
verkan for en fordubblad kollektivtrafik bildades. Har framtréader en bransch i
bérjan pa en gemensam férandringsresa. En dverblick ges éver de viktigaste
handelserna under en strategiskt viktig period i kollektivtrafikens historia, den
mest omvalvande sedan huvudmannaskapsreformen 19782 fram till och med
1988 ars trafikpolitiska beslut.?

Fardplanen foljer en logisk struktur. Den tar sin utgangspunkt i branschens
gemensamma vision om kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet i ett
hallbart samhalle och det 6vergripande malet att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel. Visionen forklaras och fortydligas sa att den blir lattare att ta ill
sig. Kopplingen mellan visionen och det dvergripande malet tydliggdrs ocksa.

| efterféljande avsnitt ges en 6versiktlig bild av kollektivtrafikens utveckling
fram till nu och av viktiga faktorer i omvarlden som kommer att paverka den fort-
satta utvecklingen. Med det som utgangspunkt foreslas konkreta mal pa vagen
mot det Gvergripande malet och visionen. Det &r en malbild som bestar av mal ur
olika perspektiv som i ett balanserat styrkort, d v s utifran ett resenarsperspektiv,
ett effektivitetsperspektiv, ett hallbarhetsperspektiv och ett utvecklingsperspektiv.
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Det innebar att malen hanger ihop. De kan ocksa brytas ner lokalt och regionalt
och de kan foljas upp pa ett enkelt och enhetligt satt med hjalp av olika nyckeltal.

Genom en baklangesanalys, sa kallad "back casting”,“ identifieras i nasta
steg vad som kravs for att na dessa mal och ta gemensamma malmedvetna steg
i branschen i denna riktning mot det dvergripande malet och visionen.

Det finns tva tidsperspektiv i Fardplanen nar det galler vad som maste
astadkommas. For det forsta handlar det om att lyfta fram atgarder som kan
genomféras omgaende eftersom det ar angelaget att sa snabbt som méjligt fa
fler manniskor att resa mer kollektivt och anvanda den egna bilen mindre sa
att det blir mgjligt att snabbt 6ka kollektivirafikens marknadsandel och minska
koldioxidutslappen. For det andra handlar det om andra angeldgna atgarder som
tar langre tid att genomféra och som darfér maste borja planeras redan nu. Det
handlar framfér allt om atgarder kopplade till infrastruktur, skatter och lagstiftning.

FAS 2

Malbild 2030 med
FAS 3 utblick mot 2050
Vilka atgarder kravs
for att nd malen och ta
steg mot visionen?

FAS 1

* Vad har hant?

* Var star vi idag?

* Hur langt nar vi med |

nuvarande beslut Nuvarande trend
P
och planer? _ -
4 4 4
2013 2030 2050

Arbetsprocessen med att ta fram fardplanen askadliggérs av bilden.

Vem eller vilka som ansvarar for att genomfora de atgarder som kravs lokalt,
regionalt och nationellt &r en central fraga. Fardplanen avslutas darfér med att
ta upp fragan om vilka roller som olika aktérer kan komma att ha nar planen
genomférs och vikten av att vidareutveckla dagens samverkansprocesser for
att na framgang.
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2. Hant i branschen sedan 2008

2.1 FORANDRINGSARBETET TAR FART

Behovet av féréndringar inom svensk kollektivtrafik under senare ar har ka-
naliserats till nagra stora omvandlingsprocesser: den statliga utredningen Koll
Framét ° under &r 2007 féljt av bildandet av Partnersamverkan fér en fordubb-
lad kollektivtrafik aret dérpa samt den dndrade rollféréndringen i branschen i
sparen av avregleringen av tagtrafiken och den nya kollektivtrafiklagen 201 2.8

Koll Framat hade véckt starka férhoppningar om att det efter manga ars
utredningar &ntligen skulle "skapas verkstad”. Ett stort antal rapporter och for-
slag presenterades 2007 men resultaten lat vanta pa sig. Branschens aktdrer
var dessutom lika splittrade som tidigare. Nér det géllde fragor som berérde
kollektivtrafiken som helhet fanns ingen samlande kraft som kunde ena bran-
schen. Det var anledningen till att Svensk Kollektivtrafik ar 2008 tog initiativet
till gemensamma diskussioner om férutséttningarna for ett samlat agerande.
Syftet var att samla branschen kring viktiga utvecklingsfragor, driva pa utveck-
lingen och att kunna agera gemensamt i forhallande till regeringskansliet, d v s
att bli starkare tillsammans nér det géllde formagan att driva fragor som krévde
beslut av regering och riksdag.

Samarbetet manifesterades genom att Svensk Kollektivtrafik tillsam-
mans med Svenska Bussbranschens Riksférbund (BR), Branschféreningen
Tagoperatérerna (BTO), Svenska Taxiférbundet och Sveriges Kommuner
och Landsting (SKL) bildade ett sérskilt samverkansforum, Partnersamverkan
fér en férdubblad kollektivtrafik. Senare anslét sig ockséa Trafikverket och
sedan 2013 dven Jernhusen nér det géller fragor om bytespunkter. Den
gemensamma visionen, att "Kollektivtrafiken &r en sjalvklar del av resandet
i ett hallbart samhélle” utgjorde utgangspunkt fér det évergripande malet att
férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite sikt. Ett delmal blev att for-
dubbla resandet fram till ar 2020. Basaret for att félja upp férdubblingsmalen
bestdmdes till ar 2006.

Under varen 2008 utarbetades en handlingsplan som presenterades
for infrastrukturministern. Branschens féretréddare understrék dé att man var
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beredd att ta sin del av ansvaret for att férdubbla kollektivtrafiken om staten
skapade férutséttningarna for att géra detta méjligt. Det handlade framfér

allt om insatser nér det géllde infrastruktur, skatter och lagar. Det var ett
erbjudande om samarbete som varken branschen eller regeringskansliet varit
med om tidigare och det var heller ingen sjélvklarhet att det skulle lyckas.
Fértroendet fér branschens férmaga att hélla ihop var inte sérskilt stor, i
departementen var man van vid att branschorganisationerna agerade var och
en for sig och att ingen féretrddde dem samlat. Samarbetsinviten mottogs
emellertid mycket positivt. Det var ett genombrott som blev starten pa en
fortlbpande fortroendefull dialog.

Férdubblingsmalet fick stort genomslag. Det har enat branschen pa ett
sétt som inte varit méjligt utan det branschgemensamma arbete som startade
ar 2008 och det har ocksa féatt stor betydelse som underlag fé6r samhélls-
debatten om kollektivtrafikens framtid. Trafikhuvudmé&nnen bérjade sétta
upp egna ambitibsa mal. De lutade sig mot ett par goda och inspirerande
exempel. | projektet K2020 hade man i konkreta planer stakat ut vdgen mot
en férdubblad kollektivtrafik inom Gdéteborgsregionen. | Skane hade resandet
redan férdubblats en gang. Alla hade naturligtvis inte samma férutséttningar
men viljan att bidra till fordubblingsmalet var imponerande. De politiska par-
tierna har uttryckt sina ambitioner pa lite olika sétt men sammantaget maste
det tolkas som att det finns en bred politisk uppslutning bakom férdubblings-
malet och en vilja att skapa bra forutséttningar for att det ska kunna néas i
néra samverkan med branschen.

Aven pé det internationella planet har det svenska férdubblingsmalet fatt
stort genomslag. | EU-parlamentets beslut om framtida transportpolitik har
malet om férdubblat antal resande med kollektivtrafik till &r 2020 lyfts upp som
en viktig del fér att na de évergripande transportpolitiska malen. Den interna-
tionella kollektivtrafikorganisationen UITP har anammat mélet om férdubblad
marknadsandel i sin strategi "PTX2” 7 vilket fatt stort genomslag globalt.
Sverige omndmns ofta som det goda exemplet pa hur man genom samverkan
kring gemensamma mal och en gemensam vision kan paskynda utvecklingen.

Hésten 2008 pabdrjades arbetet med att omsétta alla idéer i praktisk verk-
samhet. Av stor betydelse blev rapporten "Affarsmodell for férdubblad kollektiv-
trafik” ® med konkreta férslag for att underlétta styrningen av kollektivirafiken i
riktning mot férdubblingsmélet och den gemensamma visionen. Mal sattes upp i
fyra olika perspektiv. For varje perspektiv redovisades konkreta aktiviteter for att
na malen. Budskapet var att det var nédvéndigt att 6ka utbudet av kollektivtrafik,
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Oka effektiviteten, skapa storre valfrihet fér resenérerna, fa till en mer strategisk
bestéllarroll, minska detaljstyrningen och skapa 6kad affdrsmassig frihet for
trafikféretagen. Det ansags ocksa angelaget att utveckla formerna fér samverkan
mellan olika transportslag och aktdrer och éver de geografiska grénserna. Sam-
héllet skulle &ven fortséttningsvis upphandla den regionala kollektivtrafiken men
det skulle rada fritt tilltrade till marknaden for att skapa utrymme for fler aktérer
och dédrmed 6kad valfrihet for resenérerna, det var budskapet.

Som stéd fér branschens avtalsarbete tog Partnersamverkan fram en séar-
skild végledning, "Avtalsprocessen”® med en rekommenderad arbetsprocess
med tillhérande modellavtal fér de olika kontraktsformerna produktionsavtal,
resandeincitamentsavtal, tjdnstekoncessionsavtal och samverkansavtal. Syftet
var att inspirera till nya sétt att arbeta tillsammans i samband med upphand-
lingar och fa till stand avtal som skulle stimulera till 6kat resande och effektivi-
seringar. Resultatet blev att fragan om trafikavtalens betydelse kom i fokus pa
ett helt annat sétt &n tidigare.

Féréndringsarbetet fortsatte dven pa andra plan. "Kunskapslyftet” som
genomférdes under perioden 2008 - 2012 med stéd av VINNOVA och Trafik-
verket var en av de mest framgangsrika satsningarna vilket bekréftades av
utvérdering genomférd av Viktoriainstitutet.” Kunskapslyftet var i grunden ett
attitydféréndringsprojekt for att paverka beslutsfattare och medarbetare. Mer
&n 3000 personer deltog pé de tolv regionala och tva nationella tankesmedjor
som arrangerades for att skapa drivkraft till féréndring och utveckling och
genom att sprida kunskap frén forskningen. Det arrangerades ocksa utbild-
ningar. Ett specialanpassat ledarutvecklingsprogram fér nyckelpersoner i bran-
schen genomférdes i samverkan med IFL vid Handelshégskolan i Stockholm
och en breddutbildning pabérjades med drygt 130 personer fran branschens
olika delar. En framgangsfaktor var att I6pande lyfta fram goda exempel. |
forskningsprojektet "Styrning och navigering i regionala kollektivtrafiknétverk” "
analyseras nagra av dessa.

Under denna tid blev det ocksa uppenbart att det fanns ett stort behov av
béttre modeller fér uppféljning av kollektivtrafiken. Utéver Svensk Kollektivtra-
fiks befintliga uppféljiningsverktyg Kollektivtrafikbarometern, Anbaro och FRIDA
pabdrjades ett arbete med att utveckla modeller fér uppféljning av trafikens ef-
fektivitet med hjélp av olika nyckeltal. For att ge en samlad bild av utvecklingen
utvecklades en webbaserad Statistikportal pa Svensk Kollektivtrafiks hemsida
som I6pande uppdateras och gér det mdéjligt att analysera och félja utveck-
lingen inom kollektivtrafikens olika delar.
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2.2 DEN NYA KOLLEKTIVTRAFIKLAGEN

Parallellt med branschens arbete med Affdrsmodellen pagick arbetet i regerings-
kansliet med att ta fram ett férslag till en ny lagstiftning. Utredarens férslag
baserades pa grundprincipen att marknaden férst skulle fa avgéra den kom-
mersiella trafikens omfattning och att det offentliga endast skulle fa ta ansvar
fér den trafik som de kommersiella aktérerna inte ville bedriva. Det var en
helt annan infallsvinkel &n Affarsmodellens férslag. Branschens dialog med
Néringsdepartement ledde emellertid till att regeringen gick pa den linje bran-
schen féreslog. Skélet var i forsta hand att man ville sékerstélla ett samman-
hallet kollektivirafiksystem men att man samtidigt, i likhet med vad Affédrsmo-
dellen férordade, ville skapa bra forutséttningar for den kommersiella trafiken
att ta sig in pa marknaden och bérja konkurrera. En annan drivkraft var att fa till
stand en mer innovationsdriven utveckling inom kollektivtrafiken. Det var férsta
gangen som branschen hade upptrétt enat och férmatt paverka utvecklingen i
en for branschen sa strategiskt viktig fréaga.

Den nya kollektivtrafiklagen som bérjade gélla den 1 januari 2012 inneb&dr
att trafikféretagen fritt och inom alla marknadssegment far etablera kommersiell
kollektivtrafik forutsatt att de har de grundldggande tillstand som krévs fér
verksamheten. Redan tidigare hade riksdagen beslutat att ppna marknaden
fér persontrafik pa jarnvag. Nu avskaffades dven den begrdnsning som hindrat
kommersiella bussféretag att bedriva lokal och regional kollektivtrafik utan
tillstand fran trafikhuvudmannen. Den nya lagen innebar ocksa att EU-lagstift-
ningen'? inférlivades i den svenska lagen.

Den tidigare trafikhuvudmannen ersattes med en regional kollektivtra-
fikmyndighet, RKM, med uppgiften att fatta strategiska politiska beslut om
kollektivtrafikens utveckling med ékad insyn och béttre samordning med annan
samhéllsplanering. Den nya lagen gav ldnen mdjlighet att organisera ansvaret
for kollektivtrafiken péa olika sétt men ansvaret ska utévas i forvaltningsform
och inte i bolagsform fér att 6ka insynen och samordningen mellan kollektiv-
trafiken och annan samhéllsplanering. | étta I&n valde man att Idgga ansvaret
pa landstinget, i sex lan lades det pa de regionférbund. De fyra Idn som sedan
tidigare var organiserade i regioner valde att lata dessa ansvara for kollektivtra-
fiken. | tre 1dn har man valt att bilda kommunalférbund.

RKM gavs mdéjlighet att bedriva linjetrafik 6ver ldnsgréns utan sarskilt till-
stand. For den upphandlade trafiken ska beslut om trafikplikt fattas, beslut som
ska kunna hérledas till trafikférsérjningsprogrammet. Samtidigt skyddas i lagen
den interregionala kollektivtrafiken, som i férsta hand ska vara kommersiell,
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fran att trdngas undan av offentligt subventionerad trafik. Det aterstar att visa
hur detta fungerar i praktiken. For att resenédrerna ska kunna planera sina resor
pé ett enkelt sétt har trafikféretagen anmélningsskyldighet ndr kommersiell
linjetrafik borjar eller upphoér. Alla trafikforetag, sévél offentliga som privata, har
dessutom skyldighet att Iidmna information om sitt trafikutbud till ett gemensamt
system for trafikantinformation som handhas av Samtrafiken.

I juli 2012 kompletterades kollektivtrafiklagen. 3 Det innebér att RKM:s
ansvarsomrade nu ocksé omfattar den offentligt organiserade kollektivtrafik som
bedrivs pé vatten. Myndigheten har &ven befogenhet att etablera nationsgrans-
overskridande trafik under forutséttning att denna &r av regional karaktér. | de fall
landstinget ensamt &r ansvarigt for den regionala kollektivtrafiken har en kommun
ocksa mdjlighet att géra "extrasatsningar” jamfért med RKM:s ambitionsniva. |
vilken utstréckning detta sker eller planeras aterstar att kartldgga liksom att analy-
sera vilka méjligheter det innebdr for kollektivtrafikens utveckling. En aterstdende
fraga nér det géller lagstifiningen &r att kommunernas och landstingens ansvar fér
den allménna och sérskilda kollektivtrafiken fortfarande regleras med hjélp av eft
flertal olika lagstiftningar som inte &r samordnade med varandra.

Centralt i den nya lagen var kravet pa regionala trafikférsérjningsprogram.
Det handlade om samordnade trafik- och infrastrukturplaner dér kollektivtrafi-
ken skulle utgdra en naturlig del av samhéllsutveckling och samhéllsplanering.
Detta var nagot helt nytt, nu skulle perspektivet breddas och olika planerings-
processer samordnas. Vidare skulle rollférdelningen tydliggéras mellan de
som beslutar om allmén trafikplikt fér den upphandlade trafiken och de som
verkstéller de politiska besluten. Savél befintlig som potentiell kommersiell
trafik skulle redovisas och beaktas i de nya programmen.

Fér att underlatta arbetet med trafikférsériningsprogrammen utarbetade
SKL, Svensk Kollektivtrafik och Trafikverket vagledningen "Regionala trafikfor-
sérjningsprogram for hallbar utveckling” (2010) med férslag till programstruktur
och huvudsakligt innehall. SKL genomférde 2012 en utvérdering” av program-
men i vilken det understryks att det finns flera omraden att vidareutveckla infér
kommande program. Framfér allt betonades vikten av att programmet bor fa
en dnnu starkare karaktér av politiskt strategiskt program, att det bér kopplas
tydligare till andra regionala planeringsprocesser och att samradsprocessen
med andra aktérer bér vidareutvecklas.

For att stédja RKM:s arbete med att processa fram och besluta om allmén
trafikplikt tog SKL, Svensk Kollektivtrafik och Trafikverket fram rapporten "All-
mén trafikplikt — en végledning” (2011). En arbetsgrupp inom Partnersamver-
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kan tog fram rapporten "Oppet marknadstilltréde fér kommersiell linjetrafik med
tag, buss och taxi” (2011). Ytterligare en végledning fran Partnersamverkan var
"Kollektivtrafikens Samhéllsnytta” (2011).

Under perioden 2008 till 2010 genomférdes projektet "Attraktiva Stationer”
som resulterade i en samverkansmodell for att fa till stand forbéttringséatgéarder
i och runt bytespunkter, en modell som Jernhusen och Trafikverket har tillam-
pat sedan dess. Eftersom konkurrensneutralt tilltrade till och prisséttning av
bytespunkter var en viktig del av den nya kollektivtrafiklagen tog Trafikverket
tillsammans med Jernhusen, Svensk Kollektivtrafik, BR, Svenska Taxifor-
bundet, Tagoperatérerna och SKL fram en sérskild véagledning "Bytespunkter
— Overgripande principer fér tilltrdde och prisséttning” (2012). Den féljdes av
rapporten "Principer for tillgang till depaer for kollektivtrafiken” (2012).

Aven Kol-TRAST" kan némnas, en planeringshandbok fér de som arbetar
med kollektivtrafik eller &r verksamma inom samhéllsplaneringen. Handbo-
kens fokus ligger pa planering av kollektivtrafik i stdder och tétorter men kan
ocksa anvéndas som studiematerial pa universitet och hégskolor. Ytterligare
véagledningar som alla syftar till att belysa "hela resan-perspektivet, haller pa
att utarbetas. Svensk Kollektivtrafik tar fram ett program fér trygghet som tar
upp fragan om hot och vald i kollektivtrafiken. Trafikverket leder arbetet nér det
géller tillgénglighet fér personer med funktionsnedséttning.

Den férédndrade rollférdelningen pa regional niva har dven péverkat
arbetsférdelningen mellan olika aktorer pa det nationella planet. Det géller
inte minst SKL som féatt en utvidgad roll inom kollektivtrafikens omrade.
Samtidigt har Svensk Kollektivtrafik som en foljd av ldnstrafikbolagens
dgarmdssiga koppling till RKM, renodlats till att bli en serviceorganisation
i operativa kollektivtrafikfragor.

Ett par nya aktorer har tillkommit. Genom tillkomsten av K2 har branschen
fatt en naturlig grénsyta mot akademin nér det géller forskning, kompetensut-
veckling, utvecklingsprojekt och implementering av forskningsresultat. K2 kom-
mer att samla nationell savédl som internationell kunskap och kompetens inom
forskningsomradet. De i K2 ingaende forskningsorganisationerna ar Lunds
Universitet, Malmé h6gskola och Statens vég- och transportinstitut, VTI. En
bérande idé ar att K2 ska utveckla en ndra samverkan med kollektivtrafikbran-
schen och med andra forskningsmiljéer.

Ar 2012 bildades ett nytt samverkansbolag i branschen, X2AB, som &gs
gemensamt av RKM, lanstrafikbolag och trafikféretag. X2AB ska fungera som
kollektivtrafikbranschens gemensamma plattform for utveckling genom att i
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néra samverkan med andra branschaktérer, staten och kollektivtrafikens évriga
intressenter driva utvecklingsprojekt som &r effektivare att genomféra tillsam-
mans i branschen &n var for sig. Bolagets uppgift ar att sékerstélla att resultaten
av utvecklingsarbetet tillfér varde for resendrerna och samhéllet och att de kan
nyttjas av alla aktérer i branschen. X2AB driver ocksa strategiskt viktiga fragor,
bidrar till 6kad insikt och kunskap samt medverkar i utvecklingen mot ékad
standardisering.
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~

F

Regionférbund
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o N EC

Organisationsform for regionala kollektivtrafikmyndigheter 2012
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3. Vision och dvergripande mal

| detta avsnitt beskrivs och tydliggbrs den branschgemensamma vision som
varit vdgledande for branschens férdndringsarbete sedan ar 2008. Hér fér-
klaras ocksa kopplingen mellan visionen det évergripande malet att férdubbla
kollektivtrafikens marknadsandel liksom kopplingen till den nédvéndiga
véardegrunden. Branschens uppgift i relation till vision och évergripande mal
tydliggérs ocksa.

3.1 EN LEDSTJARNA SOM ENTUSIASMERAR OCH INSPIRERAR
Varje verksamhet och organisation behdver en vision, en ledstjarna som
inspirerar och entusiasmerar alla att driva utvecklingen framat tillsammans.
En vision ska ge framtidstro. Den maste vara levande och utgora en naturlig
utgangspunkt for de mal som satts upp pa vagen mot visionen. Den ska formu-
leras "utifran och in”, d v s tar sin utgangspunkt i dem man ar till fér, medbor-
garna och resenarerna.

For kollektivtrafiken formulerades den branschgemensamma visionen ar
2008 nar branschens fordubblingsarbete startade. Visionen ar att:

”Kollektivtrafiken ar en sjélvklar del av resandet i ett hallbart samhalle”

Denna vision anvands sedan dess som en samlande utgangspunkt for det
branschgemensamma arbetet med att utveckla kollektivtrafiken men den har
annu inte fatt det genomslag som kravs for att inspirera branschens aktorer
och deras medarbetare i vardagen. Visionen maste darfor forklaras battre och
pa ett satt som gor att alla kan forsta den, ta den till sig och vilja bidra till att
arbeta i riktning mot den.

Den forsta delen av visionen handlar om att manniskor i framtiden ska upp-
leva att kollektivtrafiken ar sa attraktiv att manniskor varje har dag en reell méjlig-
het att valja kollektivtrafik till jobbet, skolan eller andra resmal. Man ska kunna
valja det fardmedel eller den kombination av fardmedel som i varje situation bast
tillgodoser de egna resbehoven. Ofta ar det kollektivtrafiken som ar det sjalvklara
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forstahandsvalet men manga ganger ar det en kombination av kollektiva fard-
medel, den egna bilen eller att ga eller cykla som ar mest effektivt.

Kollektivtrafiken ger ocksa 6kad narhet till arbetsmarknad och utbildning.
Den erbjuder lugn och ro i en bekvam och trygg miljé med goda mgjligheter till
avkoppling och arbete. Den upplevs som smidig, prisvard och saker. Rese-
narerna slipper stressa och leta parkeringsplats. Det ar enkelt att planera sin
resa, boka biljett och betala. Om kollektivtrafiken pa detta satt kan bidra till
okad livskvalitet blir det ocksa sjalvklart for manga fler att valja de kollektiva
fardmedlen och att anvanda den egna bilen mindre.

Utgangspunkten nar det géller den andra delen av visionen &r att kollek-
tivtrafiken ska ses som ett strategiskt verktyg for att astadkomma en hallbar
samhallsutveckling. Begreppet hallbar utveckling ar valkant och etablerat.
Begreppet myntades under borjan pa 1980-talet och fick sin spridning framst
via Brundtlandkommissionens rapport "Var gemensamma framtid”"® som
definierar hallbar utveckling som "tillgodoser dagens behov utan att dventyra
kommande generationers majligheter att tillgodose sina behov”. Det innebar
alltsa att ett hallbart transportsystem ar en del av en sadan hallbar utveckling.

Kollektivtrafikbranschens ¢vergripande mal pa vagen mot visionen ar att
fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel. Idag fem ar senare har det vuxit
fram en insikt om att detta mal ar nddvandigt som utgangspunkt for att fa fram
atgarder som gor att manga fler ska aka mer kollektivt och mindre med den
egna bilen. Det skulle innebara betydande samhallsvinster och géra kollek-
tivtrafiken till ett kraftfullt strategiskt verktyg for att astadkomma en langsiktigt
hallbar samhallsutveckling.

Det innebar att svaret pa fragan varfor det ar nodvandigt att fordubbla
marknadsandelen ar att branschen vill &stadkomma det som den gemensam-
ma visionen ger uttryck for, d v s att underlatta manniskors resande och bidra
till en hallbar samhallsutveckling. Det ar viktigt att denna koppling mellan vision
och mal diskuteras och tydliggors for att det ska bli méjligt att astadkomma
kraftsamlingen som kommer att kravas av alla for att uppna malet och ta mal-
medvetna steg tillsammans i riktning mot visionen.

Malet ar medvetet formulerat "pa lite sikt”. Nagon tidpunkt for maluppfyl-
lelse angavs inte nar malet togs fram ar 2008. Det beror framfér allt pa att
branschen inte forfogar éver alla de verktyg som kravs for att paverka mark-
nadsandelen. Under senare ar har emellertid kunskapen om vad som kravs
for att fordubbla marknadsandelen 6kat. Som framgar av avsnitt 6.3 foreslas
nu att malet ska nas till ar 2030. Det ar en utmaning som kommer att krava en
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bred samverkan 6ver alla granser i branschen och dven med andra branscher.
Detta kommer i sin tur att stélla stora krav pa att agera i enlighet med vissa
grundlaggande varderingar. Det handlar om tillit och fértroende och att respek-
tera varandras olika roller, inte minst avseende de olika forutsattningar som
galler for kommersiell respektive offentlig verksamhet.

3.2 BILDER AV FRAMTIDEN

Visionen och det évergripande malet att fordubbla marknadsandelen kan
askadliggéras med hjalp av scenarier och framtidsbilder. | projektet "Den
Goda Staden”"” ar exempelvis bilden av en val fungerande kollektivtrafik att
den skapar frihet att resa bekymmerslost, bekvamt och tryggt. Den skapar
aven mer jamlika och jamstallda resmojligheter, attraktiva stadsmiljoer med
mer plats for manniskor och verksamhet samt bidrar aktivt till en ekono-
miskt, socialt och miljdmassigt hallbar samhallsutveckling.

En annan bild ar kollektivtrafiken som méjliggérare av en mer hallbar
och halsosam livsstil eftersom den bidrar till fysisk aktivitet genom att man
gar och cyklar i samband med kollektivtrafikresan. En studie® visar att
vinsten av fysisk aktivitet blir storre an de negativa effekterna fran olyckor,
buller och luftféroreningar sett ur ett samhallsekonomiskt perspektiv.

Framtidsbilder kan dven handla om att resenaren ska uppleva att det
ar lika enkelt att planera och kopa sin resa i kollektivtrafiken som det ar att
kopa andra tjanster i samhallet och fa sin biljett genom smart media, t ex
mobiltelefonen. Det ar det mal som X2AB tillsammans med andra aktérer
i branschen satt upp inom ramen for branschens biljett- och betalprojekt och
som konkretiserats med hjalp av olika malbilder.

Ytterligare bilder finns i Svensk Kollektivtrafiks studie Framtidens vardags-
resande,® som beskriver olika framtidsscenarier med bilder av hur framtidens
vardagsresande kan se ut for nagra utvalda kategorier manniskor i storstad
och landsbygd samt vilka trender och omvarldsfaktorer som kommer att pa-
verka kollektivtrafikens utveckling i perspektivet 2025. Motsvarande bilder i
perspektivet bortom 2025 ar sallsynta men Naturvardsverket har i ett underlag
till regeringen?’ presenterat en bild av hur ett Sverige utan nettoutslapp ar
2050 kan se ut. Bilden nar det galler persontransporter beskrivs sa har:

Ar 2050 &r samhéllet planerat sé& att efterfrdgan av transporter &r mindre.
Sedan mitten av 2010-talet har samhéllet byggts pa ett transportsnalt sétt.

Stédernas nya bostadsomraden knyts samman med arbetsplatser genom kol-
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lektivtrafik, som blivit alltmer eldriven. Personbilstrafiken har minskat samtidigt
som tillgéngligheten bkat bland annat genom att kollektivtrafiken byggts ut.
Behovet av egen bil &r dérfér inte lika stort som pa 2010-talet. Kostnaderna
for att kéra bil in till stdderna har bkat for att minska trdngseln och forbéttra
stadsmiljén. Det finns férre parkeringsplatser i stadskérnorna. Stdderna &r
attraktivare att bo i da méjligheterna att ga, cykla och resa med kollektivtrafik
till arbetsplatser och service &r goda.

1 glesbygd forflyttar vi oss med elbilar eller laddhybrider. Ldngre person-
resor sker i hégre grad med jarnvdg. Knutpunkter mellan hamnar, vdgar och
Jjarnvégar har utvecklats. Kollektivirafiken anvénder ett 6ppet informationssystem
mellan transportefterfragan och transportutbud i realtid vilket ger ett béttre
anpassat utbud och resenérerna ett béttre stod.

En annan framtidsbild i detta mer Iangsiktiga perspektiv aterfinns i | forsk-
ningsprogrammet LETS2050.2" Dar drar forfattarna slutsatsen att en omstall-
ning till nollutslapp av koldioxid ar 2050 maste vara del av en vision om ett
hallbart samhélle.

Det ar en viktig uppgift att ta fram ytterligare framtidsbilder, scenarier och
konsekvensbeskrivningar av dessa. De ungas bilder av framtidens kollektivtrafik
ar av sarskilt intresse eftersom de inte bara ska lockas att aka kollektivt utan
ocksa att de ska fortsatta med det om och nar de skaffar kérkort och borjar
arbeta. Det géller att fanga upp tidsandan och vad som krévs av branschens
aktorer for att paverka manniskors attityder och forhallningssatt i ett tidigt skede.
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4. Vart ar vi pa vag?

4.1 MARKNADSANDEL, RESANDE OCH NOJDHET
Kollektivtrafikens marknadsandel har 6kat under senare ar om man utgar fran
resultatet av Kollektivtrafikbarometerns matningar. Med denna metod (se av-
snitt 6.3) har marknadsandelen 6kat fran 24 procent ar 2010 till 26 procent ar
2012. For ar 2006 gjordes en skattning nar fordubblingsarbetet startade, utifran
underlag fran SIKAS (nuvarande Trafikanalys) resvaneundersokning. Kollektiv-
trafikens marknadsandel skattades da till 18 procent. | SKL:s nyckeltalsprojekt
foreslas att Kollektivtrafikbarometerns metod ska anvandas fér berakning av
marknadsandelen. Den skiljer sig emellertid fran den metod som Trafikanalys
anvander sig av och som bygger pa matningar av persontransportarbetet.
Enligt Trafikanalys uppgifter star kollektivtrafiken for ca 20 procent av person-
transportarbetet medan bilen star for ca 80 procent. Med det sattet att mata har
kollektivtrafikens marknadsandel endast 6kat med ca 1 procent sedan ar 2006.

Ett delmal pa vagen mot det 6vergripande malet att férdubbla marknads-
andelen har sedan férdubblingsarbetet startade varit att fordubbla resandet i
kollektivtrafiken under perioden 2006 - 2020. Ar 2012 gjordes enligt Trafikanalysz2
1,38 miljarder resor med kollektivtrafiken, en 6kning med drygt 28 procent
sedan &r 2000. Okningen fran 2006 &r 17 procent. Tagresorna har dkat mest,
med 68 procent mellan ar 2000 och 2012. Under samma period 6kade antalet
resor med sparvag med 54 procent medan antalet resor med buss ékade med
25 procent och antalet resor med tunnelbana med 13 procent.

Kollektivtrafikens persontransportarbete 6kade med 11 procent mellan ar
2000 och 2012 medan persontransportarbetet med bil 6kade med 7,5 procent.
Okningen kan delvis férklaras med att Sveriges befolkning 6kat men antalet
resor per invanare har ocksa ékat. Ar 2012 gjorde varje medborgare i genom-
snitt 20 procent fler resor med kollektivtrafik jamfort med ar 2000. Bara under
2012 Okade antalet resor med tre resor per person.

Enligt Kollektivtrafikbarometern ar inte mindre an 80 % procent ndjda med
sin senaste resa, en dver tiden relativ stabil niva. Kunder som reser minst en
gang varje manad har en mer positiv attityd till kollektivtrafiken &n allmanheten
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i stort. Enligt Kollektivtrafikbarometern ar 61 % av resenarerna néjda med kol-
lektivtrafiken och 51 % av allmanheten ar néjda. Upplevda problemomraden ar
stérningsinformation och bristande lyhordhet vilket naturligtvis inverkar negativt
pa kundndjdheten. | det sammanhanget kan det vara av intresse att notera att
det fortfarande saknas effektiva former for att resenarerna ska kunna gora sin
rost hord. Pa nagra fa platser i Sverige finns pendlarféreningar och Resenars-
forum saknar forutsattningar att vara en stark foretradare for landets resenarer
pa det nationella planet.

Manniskor reser allt 1angre till sina arbeten. Trafikanalys statistik visar att
den genomsnittliga reslangden i kollektivtrafiken 6kade med cirka 22 procent
under perioden 2002 - 2012. Motsvarande siffra for perioden 2006 - 2012 var
11 procent. Effektiviteten i trafiken har ocksa okat. Belaggningsgraden i tadg och
bussar har 6kat och pa manga hall har stadstrafiken effektiviserats med hjalp
av linjeomlaggningar och olika atgarder for att forbattra servicen.

Resandet uppvisar stora regionala variationer. De tre storstadslanen stod
ar 2012 for éver 83 procent av allt resande och fér drygt 60 procent av trafikut-
budet. Kollektivtrafiken har borjat ta marknadsandelar i storstaderna tack vare
de mycket stora satsningar som skett for att bygga ut trafiken, ett trendbrott
som lett till mycket kraftiga resandedkningar. Som exempel kan namnas att
Vastra Goétalandsregionen genom satsningen pa regional tagtrafik férdubblat
resandet i denna typ av trafik sedan ar 1999.

Statistik fran Trafikanalys visar att kollektivtrafikens kostnader under perio-
den 2007 - 2011 har 6kat snabbare an trafiken. Kostnadsokningen kan enligt
den dversiktliga kartlaggning som SKL och Svensk Kollektivtrafik genomfort, i
forsta hand forklaras av att utbudet av kollektivtrafik har 6kat kraftigt, att spar-
trafik har byggts ut mer an annan trafik, att resenarerna reser allt ldangre samt
att vagnparken fornyats, blivit stérre och fatt battre miljoprestanda. Kostnads-
bilden ar emellertid komplex och det kravs ett mer omfattande arbete for att
forklara alla delar i kostnadsékningen. Det gar heller inte att dra alltfér Iangtga-
ende slutsatser nar det galler de bakomliggande orsakernas relativa betydelse
eftersom det finns stora osékerheter i statistiken (se aven avsnitt 7.2.15).

En genomgang i samband med SKL:s utvardering av de regionala trafik-
forsorjningsprogrammen ar 2012 (kompletterat med uppfdljande forfragningar)
visar att atta RKM satt upp malet att férdubbla resandet. | Skane har man
redan férdubblat resandet en gang och beslutat att fordubbla det &nnu en gang
till ar 2025. | Varmland har resandet 6kat med 47 procent mellan 2007 och
2011 och férutsattningar bedéms goda att na férdubblingsmalet till &r 2020.
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Karlstadsbuss raknar med att ha 6kat resandet med 56 procent mellan 2006
och 2013 och att det kan vara mgjligt att na férdubblingsmalet till ar 2020.
Ytterligare exempel pa uppsatta fordubblingsmal framgar av tabellen:

Omrade Mal for fordubblat resande
Uppsala 2006 - 2020
Orebro 2006 - 2020
Varmland 2007 - 2020
Vasternorrland 2012 - 2020
Vastra Gotaland 2006 - 2025
Skane 2007 - 2025
Blekinge 2008 - 2030
Halland 2012 - 2030

Mal for fordubblat resande i Sverige 2013

Vad indikerar d& denna utveckling? Ar 2012 hade resandet 6kat med 17 pro-
cent fran ar 2006. Det aterstar alltsa att klara av en ytterligare resandedkning
med drygt 80 procent for att klara branschens férdubblingsmal fram till ar 2020.
Det kraver att flera regioner mer an fordubblar resandet for att balansera att
andra bidrar med mindre 6kningar. Fragan ar om detta ar realistiskt?

4.2 UTVECKLINGEN INOM ANDRA OMRADEN

Fordonen inom kollektivtrafiken har blivit alltmer tillganglighetsanpassade
for funktionshindrade. Ar 2012 var enligt FRIDA, den branschgemensamma
milj6- och fordonsdatabasen, halften av sparvagnarna, 60 procent av bussarna
och 80 procent av tagen tillganglighetsanpassade. For att 6ka tryggheten och
sakerheten i fordonen har forekomsten av 6vervakningskameror 6kat, mest

i sparvagnar dar i princip alla fordon har kameror idag. Bland bussarna har
45 procent en kamera installerad medan endast en tredjedel av tagen har
kameror. Andelen alkolas har ocksa 6kat och idag har éver 80 procent av alla
svenska bussar inom kollektivtrafiken alkolas.

Emissionerna fran kollektivtrafiken minskar. Kraven pa férnybar energi
har 6kat i samband med trafikupphandlingar vilket har gett positiva resultat ur
miljésynpunkt. Genom att fossila drivmedel har bytts ut mot fornybar energi
minskar nettoutslappen av koldioxid. Nya fordon har i dag en lagre férbrukning
an tidigare arsmodeller. Energianvandningen i nya bussar har ocksa minskat
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vilket bidrar till minskade utslapp. Det galler framforallt bussar med hybrid-
teknik, men ocksa konventionella fordon har en lagre bransleférbrukning. En
Okad anvandning av biogas i tunga bussar innebar dock 6kad energianvand-
ning dven om dessa bussar ocksa blivit mer energieffektiva. Andra atgarder
som fatt genomslag ar forarutbildning i sparsam kérning i kombination med
system for forarstoéd och optimering av fordonsstorlekar.

Kollektivtrafikmarknaden har steg for steg 6ppnats for konkurrens for att
skapa Okad valfrihet for resenarerna. Persontrafik med tag avreglerades redan
2010 och sedan dess har alla tagoperatorer likvardig ratt att verka pa det
svenska jarnvagsnatet. Inslaget av nya operatorer har varit begransad men in-
for tagplanen 2014 som bdrjar gélla i december 2013 har ansékan om taglagen
inlamnats av flera nya aktorer. | Trafikverkets arbete for att utveckla nuvarande
beddmningskriterier &r det en viktig utgadngspunkt att géra de ettariga tilldel-
ningsprocesserna mer stabila och férutségbara, inte minst utifran arbetspend-
lingens perspektiv.

Ar 2012 inférdes marknadsdppningen &ven av den regionala kollektivtrafi-
ken, dock hittills utan stérre genomslag. Sammanlagt har 24 nya kommersiella
linjer tillkommit och idag bestar mindre an 10 procent av det totala utbudet matt
i utbudskilometer av kommersiell trafik. Trafikanalys skriver i en rapport23 att
utvecklingen gar trégt men att man maste ha respekt for att det tar tid innan en
ny lagstiftning far genomslag. Den beskrivna bilden starks av en undersékning
varen 2013,24 dar det konstateras att etablering pa kommersiella villkor inte
fungerar enligt lagstiftarens intentioner.

Efter Kapacitetsutredningen innebar det efterféljande infrastrukturbeslutet
ar 2012% att betydande insatser nu gors for att komma tillratta med den stora
efterslapningen nar det galler drift, underhall och reinvesteringar. Till detta
kommer emellertid satsningar pa nyinvesteringar pa nagra nya strackor. Det
galler exempelvis utbyggnad av Ostlanken mellan Linképing och Jarna samt
dubbelspar mellan Géteborg och Boras.

Insikten om bytespunkternas betydelse for att 6ka kollektivtrafikens kon-
kurrenskraft i ett "hela resan”-perspektiv har 6kat sedan ar 2008. Bytespunkter
dar olika trafikslag mots och kompletterar varandra starker kollektivtrafikens
attraktivitet. Det finns ocksa ett brett utbud av servicefunktioner som inte har en
direkt koppling till resa men som finns i narheten av kollektivtrafikens knutpunkter
som bidrar till kollektivtrafikens konkurrenskraft. Har finns en betydande
utvecklingspotential som nu gors av Jernhusen, Swedavia, kommunerna och
andra mark- och fastighetsagare i samverkan med andra berérda aktérer.
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5. Vad hander i omvarlden som
paverkar utvecklingen?

| detta avsnitt beskrivs viktiga faktorer i omvéarlden som kommer att paverka
férutséttningarna for kollektivtrafikens fortsatta utveckling och kollektivtrafikens
roll i en héllbar samhéllsutveckling. Det handlar primért om sédant som branschen
inte sjélv kan paverka utan som kréver ndra samverkan med néringslivet, andra
branscher och samhéllsomraden.

5.1 MANNISKORS RESEBEHOV IDAG OCH IMORGON

Under senare ar har allt fler tecken kommit pa att biltrafiken inte Iangre okar i
vastvarlden. Den tidigare sa givna 6kningen av personbilstrafiken har planat ut,
och trafiken har till och med borjat minska, ett fenomen som brukar benamnas
peak car use. Bilden &r likartad i saval USA, Europa som Australien.

| Japan minskar trafiken sedan boérjan pa tjugohundratalet,26 i USA pekar
utvecklingen nedat sedan 2004, d v s fore starten pa Ié\gkonjunkturen.27 Aven i
Sverige finns samma fenomen. P& det statliga vagnatet har biltrafiken planat ut
sedan 2006,% och i de flesta av vara storre stader har trafiken minskat sedan
ungefar samma tidpunkt, visar SCB:s statistik fran bilprovningen.

Det gar inte att peka ut en orsak till utvecklingen. Forskarna?® pekar pa att
det ar manga faktorer som ligger bakom utvecklingen. Vi slar i tidsbudgettaket,
vi ar helt enkelt inte beredda att lagga mer tid pa resandet. Utvecklingen i vara
stader har ocksa betydelse. Den fortatning som agt rum, ger kortare avstand
och darmed mindre behov av bilférflyttningar. Den pagaende urbaniseringen,
dar Sverige enligt EU:s statistikbyra urbaniseras snabbast i Europa, har med-
fort en stadskultur som ytterligare starker trenden. Detta har gett mojlighet till
satsningar pa kollektivtrafik, och behov av styrning av trafiken i centrala delar,
som ocksa minskar bilbehovet. Den aldrande befolkningen har betydelse,
liksom stigande branslepriser, som alltsa enbart ar en faktor bland manga.

Tva andra faktorer fortjanar att namnas. Bilen ar idag inte langre lika
stark statusmarkar, utan har ibland ersatts av dyra cyklar och senaste datorn
eller lasplattan. Och denna mobila IT, med smartphones, ipads etc borjar
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ocksa ge effekter pa fardmedelsvalet, da man vill kunna anvanda sin restid
pa ett effektivt satt.%

Det finns alltsa all anledning att ta hansyn till dessa pagaende trender i
planering och prognosarbete, vilket idag i princip inte goérs. Myndigheten Trafi-
kanalys har i remissvar papekat att man valkomnar en kanslighetsanalys som
redogor for effekterna av en snabbare respektive langsammare trafikutveckling.

En tilltagande individualism, med krav pa d6kad acceptans att fa leva sitt liv
pa det satt man sjalv vill, 6kar variationen pa livsstilar och intressen. Gréansen
mellan arbete och fritid suddas alltmer ut och det finns tecken som tyder pa att
acceptansen fran arbetsgivare nar det galler flexibla arbetstider och distansar-
bete 6kar. Samtidigt 6kar den upplevda tidsbristen, framst bland barnfamiljer
och sarskilt bland kvinnor.

| stérre stdder med manga en-personshushall sker umgéange oftare i det
offentliga rummet, pa kaféer och restauranger. Det 6kande utbudet av under-
hallning och fritidsaktiviteter stéller stdrre krav pa individens rorlighet. Det finns
ocksa tydliga tecken pa att materiella saker succesivt far mindre betydelse for
manniskans tillfredsstallelse. Betydelsen av "ratt” varumarke forstarks.

Okade individuella behov och stérre krav pa flexibla och individanpassade
I6sningar staller stora krav pa ett mer efterfragestyrt trafikutbud och en stérre
differentiering nar det galler pris, kvalitet och individuella I6sningar. Samtidigt
som kraven pa individuella I6sningar blir storre visar emellertid studier’? att
faktorn "tillsammans” ar stark nar det galler upplevelser. Det handlar om att
uppleva saker i en gemenskap, att det ar roligare att uppleva saker tillsam-
mans med andra. For kollektivtrafiken innebar detta en stor potential, att kunna
utvecklas mot att vara en arena for gemenskap och tillsammansupplevelser.

Antalet aldre blir fler och fler och mer aktiva &n nagonsin. Andelen aldre
(65+) som forvarvsarbetar har nastan fordubblats de senaste femton aren. Allt
fler pensionarer reser ocksa betydligt mer som en foljd av att de ar mer aktiva
och vid battre halsa. En parallell utveckling med 6kande medvetenhet om en
sund livsstils betydelse for den personliga halsan har bl.a. resulterat i 6kat cyk-
lande framforallt i de storre stadderna. Som en del i detta férvantas ocksa kombi-
nationsresor med olika trafikslag 6ka dar kollektivtrafiken ar en viktig komponent.

Enligt Eurostat® ar Sverige det land inom EU som har haft den starkaste
urbaniseringstrenden. Mellan 2005 och 2011 minskade befolkningen i 141 av
Sveriges 290 kommuner. Denna utveckling fortsatter och trenden forstarks.
Storstockholm vaxer idag med ca 40 000 personer per ar. Motsvarande tal for
Goteborg och Malmo ar 6 000 respektive 5 000 personer. Regeringens Fram-
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tidsrapport 201 3% visar pa att en fortsatt urbaniseringstrend under de kom-
mande decennierna riskerar att leda till &n storre obalanser mellan olika delar
av landet och inte minst mellan stad och landsbygdvilket ovillkorligen kommer
att innebara utmaningar aven for kollektivtrafikens utveckling.

En konsekvens av urbaniseringen &r vaxande skillnader ocksa nar det
galler bland annat utbildning. Ju fler hogutbildade det finns i en kommun,
desto attraktivare blir kommunen for arbetsgivare som séker hogutbildade.
Omvant blir det svart for de mindre kommunerna att locka saval arbetsgivare
som behdver hdgutbildade som personer med hdg utbildning. Men det finns
motkrafter. Besdksnaringen ar en av de kraftigast 6kande naringarna i landet.
Okningen marks i storstdderna men &ven i stora populéra besdksdestinationer
i fiallen och langs den svenska kusten. En mer utvecklad kollektivtrafik till och
fran dessa destinationer kan utan tvekan bidra till att motverka urbaniserings-
trenden i vissa utsatta omraden.

5.2 INFORMATIONSTJANSTERNAS UTVECKLING

Inom informationsomradet sker en snabb utveckling med 6kad tillganglighet
till information och data, 6ppna datakallor, kommunikation mellan manniskor,
fordon och infrastruktur samt mellan fordonen. Nya metoder for "datafangst”
som skapar férutsattningar for information fran manga lattillgéangliga datakallor
lagrade pa natet ger ocksa mojligheter till nya informationstjanster.

Den snabba takten och intensiteten i denna utveckling gor det svart att
forutse vad som kommer att handa i Fardplanens tidsperspektiv. Detta staller
extra stora krav pa kollektivtrafikens aktorer att snabbt uppfatta nya trender
och mdjligheter och dra nytta av dessa. Samtidigt maste man beakta eventuella
risker som den nya utvecklingen medfor for trafik- och personséakerhet samt
den personliga integriteten.

Ett annat omrade ar den snabba utvecklingen av direkt kommunikation
med fordon, hallplatser och informationstjanster via natet. Utveckling mot allt
mer uppkopplade enheter och kommunikation mellan olika system innebar
att informationen finns tillganglig i realtid och tjansterna kan skraddarsys efter
individuella behov. Denna utveckling kombineras med en allt snabbare data-
kommunikation dar information finns tillganglig 6verallt och alltid. Detta skapar
ocksa forutsattningar for nya affarskoncept med volymrabatter, bonussystem
och differentierade priser.

Detta staller nya krav pa kollektivtrafiken, dar informationssystemen maste
Oppnas for anvandning utanfor sjalva trafiken. Det innebar 6kade krav pa
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standardisering av granssnitt och kommunikation. Teknikutvecklingen stal-
ler dessutom nya krav pa samverkan mellan branschens olika aktorer for att
majliggdra enklare anslutning av olika IT-I6sningar i fordonen och att kunna
anvanda sig av denna information for att forbattra utbud och service baserat
pa standardiserade granssnitt och produkter. Begrepp som "crowd sourcing”
innebar att manga personer tillsammans bidrar med information som snabbt
sprids via sociala media, kommer att bli ett allt viktigare verktyg i framtiden.
Redan idag finns information tillganglig via éppna datakallor och tjanster som
tillhandahalls via nya kanaler som inte styrs av kollektivtrafikens aktorer.
Sociala medier och mobila enheter utnyttjas pa nya satt.

Inom teknikutveckling for biljettidsningar ser man olika I6sningsalternativ
som baseras dels pa anvandning av bankkort (EMV), dels pa Iésningar med
applikationer pa smarta media (t ex smarta telefoner eller betalkort) som kan
hantera olika biljett- och betallésningar pa ett sakert satt. Detta kraver ver-
enskommelser pa internationell niva ocksa inom kollektivtrafikens omrade pa
samma satt som det idag kravs for mobiltelefoni och betaltjanster.

Mobiltelefoner med ny teknik for narkommunikation, t ex Near Field Com-
munication (NFC),“ skapar nya mgjlighet att knyta samman information med
olika tjanster inom kollektivtrafiken som bokning, biljetter, storningssinforma-
tion m m men ocksa nya affarsméjligheter i samverkan med andra aktérer
och informationstjanster. Behovet av 6ppna data och granssnitt 6kar och
skapar forutsattningar for tredje parts leverantorer att leverera helt nya tjanster
i samverkan med tjanster utanfor kollektivtrafiken. Sannolikt kommer ocksa nya
stodjande tjanster att utvecklas som anvander realtidsinformation for t ex Gvervak-
ning vilket kan 6ka tryggheten hos resenarerna.

Kundernas kvalitetsmedvetenhet och kraven pa 6kad interaktion, exempel-
vis att foretag och organisationer som deltar aktivt i diskussioner och beméter
kritik pa natet, kommer att stalla krav pa transparent information som ar éppen
och tillganglig. Det innebar att 1ag kvalitet och allmanna brister i varu- och tjans-
teproduktionen snabbt kan spridas till en stor grupp konsumenter, men ocksa att
det finns goda méjligheter att fa snabb spridning av goda budskap, smarta och
moderna I6sningar och darmed snabb féréandring i positiv riktning.

Anvandningen av de sociala medierna och mobila enheter utvecklas ytter-
ligare men kanske i helt nya former som idag ar svart att forutse. Mycket talar
for att dppenhet och arlighet i annu hogre grad kommer att vara framtida ledord
i verksamheter med tata kundrelationer.

Travelhack, det arliga programmeringsdygnet for att ta fram tjanster for
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kollektivtrafiken, ar ett bra exempel pa att kollektivtrafikbranschen férmar ligga i
framkant vad géller modern teknik och IT-Iésningar. Det &r en tavling som grun-
dar sig pa utvecklarplattformen Trafiklab som tagits fram i samarbete mellan
Samtrafiken, SL och Viktoria Swedish ICT. Syftet ar att inspirera till att ta fram
appar och tjanster som gor kollektivt resande mer attraktivt.

5.3 UTVECKLING AV TRAFIKSYSTEM OCH FORDON

Stor uppmarksamhet agnas at att utveckla nya framtida transportkoncept runt
om i varlden. De viktigaste gemensamma namnarna for denna utveckling ar
behovet av storre yteffektivitet och av 6kad kapacitet. | framtiden maste trans-
portsystemet i storstadsregionerna klara av att hantera allt storre resevolymer.
Utveckling av trafikkoncept, infrastruktur och fordon for 6kad kapacitet far dar-
med en allt strre betydelse. Samtidigt sker en utveckling i glesbygd dar nya
I6sningar kravs som ar anpassade till ett mindre frekvent resande med stora
individuella variationer.

Utvecklingen av intelligenta trafiksystem med IT-stdd sker som framgatt
ovan snabbt. Allt hdgre grad av automatisering kdnnetecknar utvecklingen och
forarldsa sparfordon i kollektivtrafiken finns redan pa flera hall runt om i varlden.
Bilbranschen utvecklar system for 6kad sakerhet, t ex autostopp vid hinder och
adaptiva farthallarsystem, system som ocksa ar aktuellt for kollektivtrafiken.

Vaxande energiefterfragan kombinerat med att jordens klimat ar hart
anstrangt av utslapp av vaxthusgaser kraver att fossil energi ersatts med nya
miljovanliga alternativ och att energianvandningen effektiviseras. Tva av de vik-
tigaste fragorna nar det galler utvecklingen inom transportsektorn ar féljaktligen
Okad energieffektivitet och begransning av utslapp fran fordon.

Fordonsutvecklingen sker utifran tva perspektiv, kundperspektivet och
miljéperspektivet. Utifran kundperspektivet sker en utveckling mot ékad
tillganglighet och i komfort och design. Inte minst de nya busslésningar som
introducerats i England och Frankrike under senare ar kannetecknas av nytan-
kande i bade design och inredning. De allt storre kraven pa kapacitetsstarka
I6sningar innebar samtidigt utveckling av fordon med fler/stérre dérrar for kortare
hallplatstider, langre sparvagnar och flerledade bussar med hog kapacitet samt
bussar anpassade till separata bussgator. Den stérsta utmaningen ligger utan-
for "bussen”, att skapa trafikldsningar med dedikerade korfalt sa att kollektivtra-
fiken far prioritet.35 Konceptet BRT (Bus Rapid Transit) som bygger pa det har
blivit allt vanligare internationellt.

En O0kad satsning pa sparburen trafik har kdnnetecknat flera av de euro-
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peiska landerna under det senaste decenniet. Utveckling med nya sparvags-
system har varit sarskilt markant i Iander som Frankrike, Tyskland och Spanien
ofta som en del av en stadsférnyelse. Aven nya busslésningar har etablerats i
manga stader med sarskilda bussgator/kérvagar, ocksa ofta kopplat till stads-
fornyelse. Denna utveckling ar en del i den hallbara utvecklingen men ocksa
for att mota trangselproblem och behov av att utveckla en attraktiv stad.

De allt storre kraven pa energieffektivisering och miljo innebar att fokus nu
riktas mot 6kad anvandning av biobranslen och elektrifiering. En inriktning mot
fossilfria stadstransporter kraver en stor omstallning av transportsektorn. Ut-
veckling av fordonstekniken har allt mer fokuserat pa energieffektivisering ge-
nom bl a. hybridlésningar. Samtidigt ar anvandning av biobranslen en I6sning
som ersattning for och komplettering av traditionella branslen. Skatteregler och
incitament for introduktion av 6kad anvandning av biobranslen ar avgérande
for i vilken takt en sddan omstallning kan ske.

Sedan ett par ar tillbaka pekar utvecklingen pa en elektrifiering av fram-
for allt stadsbussar. Stora aktérer som Bombardier och Siemens som tidigare
inte varit tillverkare av bussar driver stora projekt liksom Volvo och andra
busstillverkare som satsar pa detta teknikskifte. Inriktningen gar mot batteri-
I6sningar i kombination med snabbladdning/induktionsladdning eller genom
brénsleceller. Bada dessa utvecklingstrender starks och kan fa genomslag
inom en nara framtid.

Flera lander har antagit mal om inférande av fossilfria transporter dar
huvudinriktningen pa langre sikt idag tycks vara elektrifiering. Omfattande
investeringar sker redan idag i eldrivna bussar framst i Kina men ocksa i
Europa. Denna utveckling leder mot nya I6sningar for busstrafik med majlighet
till langre fordon och ett ndrmande av bussen till sparvagnens kapacitet. Detta
staller ocksa krav pa standardisering och generella I0sningar for att astadkom-
ma skalférdelar vilket i 6kad utstrackning far stdd i europeisk utveckling. Ocksa
en utveckling med 6kad modularisering dar samma teknik anvands och dar
fordonen anpassas till kapacitetsbehoven ingar som en del i en elektrifiering.

| Sverige har miljokraven férandrats fran att vara fokuserade pa skadliga
emissioner (luft och buller) till att mer fokusera pa krav for att méta klimathotet
och behovet av 6kad energieffektivisering. Samtidigt uppfylls inte luftkvali-
tetskraven i flertalet stadsomraden och bullerfragorna ar fortsatt viktiga och
kraver atgarder. Samspelet mellan krav pa fossilfria transporter, energief-
fektivisering, emissionskrav och bullerkrav maste i storre utstrackning vagas
samman i en helhet.
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Detta innebar troligen behov av teknikskifte for framférallt busstrafik i stads-
omraden medan krav pa trafik i landsbygd sannolikt kan métas med effektivisering
och utnyttjande av bio-branslen. Utvecklingen mot elektrifiering av stadstrafik
skapar forutsattningar for att mota de mer sammansatta miljokraven. En snabb
omstallning av kollektivtrafiken ar darfor central for att mota en situation om privat-
bilismen far en snabb utveckling mot el- och hybridlésningar.

5.4 KOLLEKTIVTRAFIKENS ROLL | SAMHALLSPLANERINGEN

Samhallet domineras fortfarande av biltrafiken och prioriteringar nér det galler
utbyggnad av nya bostadsomraden, handel och service sker fortfarande i allt
vasentligt utifran biltrafikens utrymmesbehov. Den snabbt vaxande insikten
om det kollektiva trafiksystemets utvecklingsbehov samt miljé- och utrymmes-
problemen i de storre stdderna har hittills tyvarr inte resulterat i atgarder som
formatt stalla om transportsystemet i mer grundlaggande bemarkelse. Bilen ar
fortfarande norm.

Det har inverkar forstas, om utvecklingen tillats fortsatta, kraftigt ham-
mande pa kollektivtrafikens fortsatta utveckling. Att skapa 6kad framkomlig-
het for kollektivtrafiken dar kollektivtrafik ges prioritet gentemot privatbilen ar
kanske den stérsta utmaningen fér att fa ut mer for pengarna i svensk kollektiv-
trafik genom att det har gynsamma effekter bade vad gélller vardeskapande for
resendren som hallbarhet for samhallet.®®

Det finns ocksa tecken pa att utvecklingen kan vara pa vag att vanda. De
senaste aren har ett intensivt arbete pagatt for att utveckla mer hallbara stader
med hjalp av en trafikplanering som prioriterar gang, cykel och kollektivtrafik.
Den 6kade fokuseringen pa kapacitets- och miljéproblemen i stadderna har
resulterat i framkomlighetsstrategier och kraftfulla kollektivtrafiksatsningar pa
flera hall i landet.

Den fortsatta utvecklingen av stddernas kollektivtrafik ar alltséd en nyckel-
fraga. Den offentliga debatten om kollektivtrafiken handlar allt mer om de olika
trafikslagens utrymmesbehov och trafiksystemets yteffektivitet. Pa flera hall
runt om i landet konstaterar man att anvandningen av utrymmet i gatunatet
maste styras mer kraftfullt for att racka till for kollektivtrafikens behov.

Detta borjar nu fa genomslag. Samtliga stora och mellanstora kommuner har
antagit framkomlighetsstrategier av olika slag, styrdokument som anger fardvagar
mot stédder med minskade klimatutslapp fran transportsystemet. | dversiktsplaner,
trafikstrategier och miljoplaner anges mal for hur fardmedelsférdelningen for
personresor ska andras sa att 6kat resande sker med de hallbara transportslagen.
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Det pagar ocksa ett intensivt arbete for att skapa urbana kvaliteter som
ger forutsattningar for 6kad inflyttning och att locka manniskor som ar attraktiva
for naringslivet. | detta sammanhang talas det allt oftare om stadsdesign dar en
forandrad anvandning av tillgangliga ytor i gaturummet blir en férutsattning for
att skapa en attraktiv stadsmiljo. | flera stader talas det om att profilera staden
genom kollektivtrafiksystemet, att kollektivtrafiken skapar méjlighet att ge
staden en ny identitet.

Allt detta skapar framtidstro, men det tar lang tid att férandra dessa struk-
turer och skapa tillrackligt utrymme for kollektivtrafiken.
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6. Mal pa vagen mot visionen

| detta avsnitt dras slutsatser nér det géller hur langt vi nar med nuvarande
atgérder och planer for kollektivtrafikens utveckling. Som utgangspunkt for att
komma vidare redovisas en samlad malbild f6r branschens fortsatta arbete i
riktning mot det évergripande malet att fordubbla marknadsandelen pa védgen
mot den gemensamma visionen.

6.1 HUR LANGT KOMMER VI MED NUVARANDE ATGARDER OCH PLANER?
Fardplanens slutsats sa har langt ar att nuvarande utveckling inte ar tillracklig
for att snabbt locka tillrackligt manga manniskor att minska sitt privata bilresan-
de och resa mer kollektivt for att det ska bli mgjligt att snabbt 6ka resandet i
kollektivtrafiken och kollektivtrafikens marknadsandel. Denna slutsats verifieras
ocksa av olika forskningsrapporter och andra studier.

En prognos fran Trafikverket ar 2012%¢ pekar exempelvis pa att fordubb-
lingsmalet inte kommer att nas och att kollektivtrafikens andel av det totala
persontransportarbetet istallet kommer att minska om inte ytterligare atgarder
vidtas. VTI:s slutsats i en rapport37 ar att en fordubbling av resandet i kollek-
tivtrafiken till ar 2020 ar mojlig men att den innebar stora utmaningar i form av
Okade kostnader och behov av kraftfulla atgarder.

Slutsatsen blir alltsa att det kravs betydligt mer langtgaende satsningar pa
att bygga ut kollektivtrafiken och géra den annu mer attraktiv for att kollektiv-
trafiken ska kunna bli det kraftfulla verktyg som kravs for att snabbt minska
koldioxidutslappen och na langsiktiga miljomal och andra évergripande sam-
hallsmal. Férutsattningarna for att klara detta bestams emellertid inte bara av
branschen sjalv. Det handlar ocksa om hur hela samhallet utvecklas och vad
som hander utanfor den egna branschen och inte minst internationellit.

Som utgangspunkt for en diskussion om vad som kravs for att na det
Overgripande malet att férdubbla marknadsandelen pa vagen mot visionen att
kollektivtrafiken ar en sjélvklar del av resandet i ett hallbart samhalle maste det
finnas tydliga och konkreta mal pa kortare och langre sikt.

Den samlade malbilden for kollektivtrafikens utveckling som finns pa
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nationell niva togs fram ar 2009 och aterfinns i den i avsnitt 2.1 namnda rap-
porten Affarsmodell fér en fordubblad kollektivtrafik och som sin utgangspunkt
hade bade den branschgemensamma visionen och det dvergripande malet att
fordubbla marknadsandelen. Denna malbild med mal ur ett resenarsperspektiv,
ett effektivitetsperspektiv, ett hallbarhetsperspektiv och ett utvecklingsper-
spektiv, har konkretiserats i denna Fardplan. Fokus har varit pa att malen ska
hénga ihop och balansera varandra samt att de ska kunna matas och féljas
upp pa ett enkelt och enhetligt satt.

Pa vagen mot det dvergripande malet och visionen finns fem konkreta
mal. Gemensamt for dem alla ar att de, i likhet med det 6vergripande malet,
kan brytas ner lokalt och regionalt sa att de kan bli styrande for den fortsatta
utvecklingen. Det kan Iampligen ske nar RKM reviderar de regionala trafikfor-
sorjningsprogrammen. Da finns méjligheten att vidareutveckla de mal som togs
fram i de forsta programmen vilket kdnns angelaget eftersom SKL:s utvarde-
ring®® visar pa stora regionala skillnader nar det galler hur malen formulerades,
detaljeringsgrad och kopplingen till andra mal.

6.2 KOPPLING TILL TRANSPORTPOLITISKA MAL OCH EU-MAL

En viktig utgangspunkt nar malen konkretiserats har varit att malen ska ha en
tydlig koppling till de transportpolitiska malen och olika EU-mal. Kopplingen till
EU aterfinns i den 6vergripande europastrategin "Ett resurseffektivt Europa”,
med handlingsplanen for energieffektivitet och EU transportpolitik Denna stra-
tegi innebar en energieffektivisering med 20 procent och 20 procents generell
reducering av CO2-utslappen till ar 2020. Transportsektorn som helhet maste
minska utslappen med minst 60 procent till ar 2050 vilket innebar krav pa en
kraftig omstalining till fossilfria transporter. | en rapport® fran EU-kommissio-
nen har en ytterligare ambitionshéjning foreslagits innebarande 40 procents
reduktion av CO2-utslappen till ar 2030.

For stadstrafik ar EU:s ambition att halvera anvandningen av fossila
branslen till 2030 och en kraftig dverflyttning till kollektivtrafik och gang/cykel
en forutsattning for ambitionen att férdubbla kollektivtrafikresandet till ar
2020. Det senare malet ar inspirerat av det svenska férdubblingsmalet. Pa
langre sikt &r ambitionen att all stadstrafik ska vara fossilfri. UITP redovisar
i ett "Focus Paper"‘“’ att EU-malen om CO2-reducering ar mojliga att na.
Enbart tekniska I6sningar racker emellertid inte, det kravs en kombination av
atgarder som inbegriper en politik som stddjer att kollektivtrafikens andel av
resandet okar. Med en fordubblad kollektivtrafikandel skulle CO2-utslappen
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enligt denna rapport kunna reduceras med 20 procent.

Av de tio transportpolitiska EU-malen paverkar nagra kollektivtrafiken
sarskilt. De handlar om att utveckla och inféra nya hallbara brénslen och
framdrivningssystem, utnyttja multi-modala transportlésningar och hallbar
samhallsutbyggnad, effektivisera genom anvandning av ny informationsteknik
och satsa pa marknadsbaserade stimulansatgarder och internalisering av ex-
terna kostnader. Det senaste transportpolitiska beslutet fran ar 2011 féljs nu av
en rad initiativ till utvidgad EU-lagstiftning. Det galler darfér att noga félja den
europeiska utvecklingen.

De svenska transportpolitiska malen, faststallda av riksdagen i maj
2009*" &r att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet. Transport-
systemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet.

| dessa mal ligger bland annat att medborgarnas resor férbattras genom
okad tillforlitlighet, trygghet och bekvamlighet, att tillgangligheten forbattras
inom och mellan regioner, att transportsystemet utformas sa att det ar anvand-
bart for personer med funktionsnedséattning och att forutsattningarna for att
valja kollektivtrafik, gang och cykel forbattras. Det ska ocksa vara ett jamstallt
transportsystem. Det innebéar att det ska vara utformat sa att det svarar mot
bade kvinnors och mans transportbehov och deras mojligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning, férvaltning och att deras varderingar
ska ges samma vikt. Vidare ska transportsystemets utformning, funktion och
anvandning anpassas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt. Antalet om-
komna inom vagtransportomradet ska halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Transportsystemet ska ocksa
bidra till att miljokvalitetsmalen och en 6kad halsa uppnas.

| de transportpolitiska malen ligger vidare en stegvis 6kad energief-
fektivitet i transportsystemet och att Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta
som ar oberoende av fossila branslen. Transportsystemet ska ocksa bidra
till att sexton nationella miljdkvalitetsmal*? uppnas dar det évergripande
malet ar att vi till ndsta generation ska lamna 6ver ett samhalle dar de stora
miljéproblemen ar I16sta. Generationsmalet innebar att alla viktiga atgarder
ska vara genomforda till ar 2020. For klimatmalet ska atgarderna vara genom-
forda till &r 2050.
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6.3 DET OVERGRIPANDE MALET: FORDUBBLA KOLLEKTIVTRAFIKENS
MARKNADSANDEL

Fragan ar i vilket tidsperspektiv som det kan vara mdjligt att férdubbla kol-
lektivtrafikens marknadsandel. Vid en sddan bedémning maste hansyn tas till
att biltrafikens tillvaxt enligt senaste ron haller pa att plana ut (se avsnitt 5.1).
Detta ar ett trendbrott. Det innebar att kollektivtrafikens marknadsandel kan 6ka
snabbare &n om man utgar fran att biltrafiken fortsatter att 6ka som den har gjort
under de senaste decennierna. Det innebar aven att koldioxidutslappen fran tra-
fiken kommer att minska tack vare en langsammare utveckling av privatbilismen
samtidigt som kollektivtrafiken okar kraftigt med lagre miljopaverkan (se mal 4).
Utgangspunkten ar att branschen steg for steg kommer att klara av att utveckla
kollektivtrafiken sa att den blir sa attraktiv och konkurrenskraftig att medborgarna
sjalva valjer att anvanda kollektivtrafiken mer och den egna bilen mindre. Men
det kommer inte att racka.

Steget att fordubbla marknadsandelen ar sé& stort att det ockséd kommer
att kravas kraftfulla styrmedel for att paskynda utvecklingen. Det handlar om
atgarder i form av &ndrade skatter och lagar och andra regelverk och olika stimu-
lansatgarder. Det handlar ocksa om atgarder pa alla nivaer, lokalt, regionalt och
nationellt. Fran bade statens och kommunernas sida kravs dessutom kapacitets-
hojande investeringar i jarnvagssystemet och annan for kollektivtrafiken nédvandig
infrastruktur, inte minst i stdderna, sa att det blir mgjligt att ta emot den kraftigt
Okade trafiken.

Det tar tid att f& genomslag for allt detta. Ledtiderna ar langa nar det galler
infrastrukturinvesteringar, det tar tid for ny lagstiftning att f& genomslag och det
tar tid att paverka manniskors attityder och forhallningssatt. Detta understryks
inte minst i Kapacitetsutredningens klimatscenario®® dar det konstateras att
omstallning av samhalle och transportsystem tar tid och konsekvent behdver
planeras i riktning mot ett mer transportsnalt samhalle. Samtidigt konstaterar
man att det aven kravs kraftfulla styrmedel, forskning och innovation for att
denna omstallning ska kunna ske.

Utifran vad vi idag vet om vad som kravs foreslas att malet ska vara uppnatt
till ar 2030. Det skulle innebara en 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel
fran 18 procent ar 2006 till 36 procent ar 2030. Foér att astadkomma den néd-
vandiga politiska samlingen kring detta mal foreslas att malet etableras som ett
nationellt mal vilket borde vara fullt mgjligt med hansyn till den medborgarnytta
och samhallsnytta det skulle innebéra. Ett sddant beslut skulle i hég grad 6ka
forutsattningarna for att na malet inom den angivna tidsramen.
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| SKL:s nyckeltalsprojekt foreslas att Kollektivtrafikbarometern aven fortsatt-
ningsvis ska anvandas for berdkning av marknadsandelen. Det innebér att mark-
nadsandelen berdaknas som andel resor (helresor) med kollektivtrafik (linjelagd
buss, sparvagn, tunnelbana, pendeltag, tag och bat) och taxi av det totala antalet
resor med kollektivtrafik, taxi, bil (forare och passagerare) samt moped/MC. Det
betyder att kollektivtrafikens marknadsandel 6kar om kollektivtrafikresandet 6kar
mer an det privata motoriserade resandet. Den 6kar ocksa om privatbilister Gver-
gar till att aka kollektivt och om privatbilister Gvergar till att ga eller cykla vilket ar

Clf

Kollektivtrafik Taxi

en stor fordel.

Kollektivtrafikens _

marknadsandel
Bil,

Moped,  Kollektiv-  Taxi
férare och MC trafik
passagerare

Definition av marknadsandel enligt Kollektivtrafikbarometern

Marknadsandelens utveckling kan ocksa foljas med hjalp av Trafikanalys
berakningar som sedan ar 2011 sker med hjalp av den nya nationella resvane-
undersokningen (RVU Sverige). Den bygger pa en annan metod vilket innebar
att ocksa resultaten skiljer sig at eftersom Trafikanalys méater personkilometer
och inte antal resor. RVU:s undersokningar bygger ocksa for vissa lan pa fa
intervjuer vilket gor att det ar svart att redovisa sakra uppgifter om hur mark-
nadsandelen utvecklas fordelat pa lan och ar. For de allra storsta lanen ar detta
ett mindre problem medan fér andra det kravs matningar under tva pa varandra
foljande ar for att fa fram mer sékra uppgifter.

6.4 KONKRETA BRANSCHMAL

MAL 1. Resandet i kollektivtrafiken ska férdubblas till ar 2020
Branschmalet att fordubbla resandet i kollektivtrafiken till ar 2020 jamfort
med 2006 ligger fast i avvaktan pa nasta omgang av de regionala trafikfor-
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sorjningsprogrammen. Forst da det blir mojligt att géra en samlad bedom-
ning av om malet kommer att nas i tid.

Alla har naturligtvis inte mojlighet att fordubbla resandet eftersom den
stora potentialen for resandedkningar finns i stérre stédder och i starka strak
men alla kan bidra utifran sina egna férutsattningar. Slutsatsen blir att det
skulle kunna vara mgjligt att fordubbla resandet till ar 2020 men endast under
forutsattning av att mycket kraftfulla atgarder vidtas. Realismen i detta kan
slutligen beddmas om ett par ar nar RKM daterat upp sina trafikférsorjnings-
program och redovisar mal och handlingsplaner man ar beredda att genomféra
for att paskynda utvecklingen.

Malet foljs upp genom att mata resandeutvecklingen i form av antal resor,
bade i absoluta tal och i antal resor per 1 000 invanare. Traditionellt mater man
i branschen antal delresor men det mest intressanta for att fa en bra bild av
resandeutvecklingen ar egentligen att mata antalet helresor vilket dock ar svart
med det statistikunderlag som finns idag. Det finns ocksa en mgjlighet att folja
upp utvecklingen med hjélp av tva av indikatorerna i SKL:s nyckeltalsprojekt,
namligen antal tidtabellskilometer per invanare samt beldggningsgraden i form
av antal personkilometer per tidtabellskilometer.

Malet bor ocksa preciseras for olika malgrupper, t ex att kollektivtrafiken ska
upplevas som det mest attraktiva resealternativet for personer med funktions-
nedsattning. Det malet kan foljas upp genom intervjuer och genom att mata
andel tillganglighetsanpassade fordon i kollektivtrafiken, en av indikatorerna i
SKL:s nyckeltalsprojekt och som ocksa anvands av Trafikanalys och myndig-
heten Handisam.

MAL 2. Resenirerna ska vara ndjda med kollektivtrafiken

Att resenarerna ar néjda med kollektivtrafiken ar ett viktigt mal d&ven om hég
kvalitet ar en "hygienfaktor” som inte med automatik leder till att resenarerna
anvander sig av kollektivtrafiken mer an de redan gor. Hég anvandbarhet
och kunskap, produktfordelar, rykte, pris och kvalitet ar viktiga for att kunden
ska vara nojd men det behover alltsa inte leda till ett 6kat resande. Daremot
riskerar en forsamrad kvalitet att leda till ett minskat resande med kollektiva
fardmedel.

Det ar ocksa av intresse att folja upp allmanhetens attityd till den kollektiv-
trafik som erbjuds. Att allmanheten, d v s inte bara de som anvander kollektiv-
trafiken, har en positiv installning till kollektivtrafiken kan namligen ses som en
indikator pa att kollektivtrafiken har den utformning som manniskor férvantar
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sig och att den planeras for att locka fler privatbilister till sig.

No&jdheten féljs upp med hjalp av Kollektivtrafikbarometern som méater hur
ndjda resenarerna respektive allménheten ar med kollektivtrafiken generellt
samt hur n6jd man ar med sin senaste resa. Det ar aven indikatorer som SKL i
sitt nyckeltalsprojekt foreslar ska anvandas. Uppféljningen kan ocksa komplet-
teras med lokala resvaneundersdkningar. Branschen bor snarast faststalla
mal fér kundnéjdhet med utgangspunkt fran nulaget, se avsnitt 4.1. Dessa mal
bor ta sin utgangspunkt i de ambitioner som RKM redovisar i samband med
uppdateringen av sina trafikférsoérjningsprogram.

MAL 3. Kollektivtrafiken ska vara effektiv

Okad effektivitet leder till att resurser frigérs som kan anvéndas for att 6ka
trafikutbudet och utveckla nya tjanster. | Affarsmodellen gjordes bedémningen
att ett rimligt mal ar att 6ka effektiviteten i den samlade kollektivtrafiken i landet
med 20 procent. Bakom detta lag erfarenheterna fran andra verksamheter i
samhallet och varfor skulle det da inte vara méjligt &ven inom kollektivtrafiken?

Effektivitet definieras traditionellt som graden av maluppfyllelse i forhal-
lande till resursanvandning. Man kan da skilja pa yttre och inre effektivitet. Lite
férenklat kan man saga att inre effektivitet ar att géra saker ratt medan yttre
effektivitet handlar om att gora ratt saker. Utgangspunkt i bada fallen ar att
definiera nettokostnaden i vilken ingér trafikkostnad, forsaljningskostnad och
administration minus biljettintéakt och 6vriga intakter.

Den inre effektiviteten aterspeglar forhallandet mellan tillférda resurser och
det som produceras. Ett [ampligt matt pa denna ar nettokostnaden per tidta-
bellskilometer. Den yttre effektiviteten, handlar om att producera sadant som
fyller resenarernas och samhallets behov. Lampliga matetal for uppfdljning ar
nettokostnaden per resa och nettokostnaden per personkilometer. Biljettintakten
per resa bor ocksa foljas upp likasa nettokostnaden per invanare.

| SKL:s nyckeltalsprojekt foreslas foljande indikatorer for att félja upp
effektiviteten: nettokostnad per invanare, nettokostnad per tidtabellskilometer
samt subventionsgrad (nettokostnad av total kostnad). Kommunernas och
landstingens rakenskapssammandrag fran SCB kan anvéndas som kalla.
Kollektivtrafiken ska ocksa bidra till 6kad framkomlighet i stdderna, regional
utveckling och en hallbar tillvaxt. Den typen av mal kan foljas upp genom att
mata restidskvoter i olika typer av reserelationer t ex till arbete, utbildning och
annan service. Dessutom ar det lampligt att I6pande folja upp hur pendlings-
monstren och dagens arbetsmarknadsregioner férandras.
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MAL 4. Kollektivtrafiken ska ha en 1ag hilso- och miljdpaverkan
Kollektivtrafiken ska bidra till att na hogt stéllda miljdmal och andra dvergripande
samhallsmal. Naturvardsverket har med utgangspunkt fran de transportpoli-
tiska malen satt upp det 6vergripande malet inga nettoutslapp av vaxthusgaser
2050 vilket staller stora krav pa omstallning av transportsystemet. Malet att
Sverige ar 2030 bor ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen
ser ut att Overtraffas nar det galler kollektivtrafiken och vi kommer sannolikt att
ha en i princip helt fossiloberoende fordonsflotta inom den regionala kollektiv-
trafiken redan till ar 2020.# Daremot ser det inte ut som om vi kommer att na
malet om 6kad energieffektivitet.

| det branschgemensamma miljoprogrammet finns flera konkreta mal:

+ Ar 2025 ska samtliga fordon inom kollektivtrafiken drivas av fossilfri energi.

+ Ar 2025 ska kollektivtrafikens energianvéndning vara hégst 0,15 kWh per
personkilometer vilket innebar ca 25 procent effektivisering.

«+ Ar 2025 ska nettoutslédppen av koldioxid vara hégst 10 gram per person-
kilometer, ett mal som eventuellt kan komma att justeras nagot.

» Energianvandningen per personkilometer ska minska.

 Buller och luftféroreningar fran kollektivtrafiken ska minska.

Det ar angelaget att mal inom dessa omraden faststalls aven for ar 2030. |
SKL:s nyckeltalsprojekt foreslas foljande indikatorer: andel fordonskilometer
med buss som kors med fornybara drivmedel samt energianvandning (KWh)
per fordonskilometer med buss. En metod for redovisning av energianvand-
ningens utveckling kommer att redovisas i samband med uppdateringen av

miljéprogrammet under 2013.

Tryggheten och sakerheten i kollektivtrafiken ska vara hog. Detta foljs upp
genom regelbundna méatningar av antal olyckor i kollektivtrafiken med resenarer
inblandade samt andelen resenarer som kanner sig trygga i kollektivtrafiken
eller valjer kollektivtrafik for att det ar tryggt. Uppmarksamhet i media som pa ett
positivt satt hanvisar till att det ar tryggt i kollektivtrafiken kan ocksa féljas upp.

MAL 5. Kollektivtrafikbranschen ska uppfattas som en innovativ fram-
tidsbransch med nojda medarbetare

Kollektivtrafikbranschen ska uppfattas som en innovativ framtidsbransch med
starkt varumarke. Det innebar att branschen ska praglas av innovationskraft
och att omvarlden upplever att kollektivtrafiken ligger i framkant av utvecklingen

50

inom alla omraden av betydelse for kollektivtrafikens utveckling. Detta mal foljer vi
upp genom att jamfora kollektivtrafikbranschen med andra branscher. En méjlighet
som bor undersokas ar att anvanda sig av Svensk Kvalitetsindex, som sedan 1998
genomfort regelbundna matningar och jamforelser av ett 40-tal branscher.

Forskningen ska vara behovs- och efterfragerelaterad med effektiva former
for implementering av forskningsresultat. Det innebar att forskningsinsatser inom
kollektivtrafikens omrade maste vara relevanta for kollektivtrafikens aktérer och
intressenter med utgangspunkt fran deras behov. Dessutom kravs ett utvecklat
samarbete mellan akademin och branschen for att sakerstélla implementeringen
av relevanta forskningsresultat. Detta mal kan ldmpligen foljas upp av VINNOVA.

Medarbetarna i branschen ska kanna mening, gladje och stolthet dver att ar-
beta med kollektivtrafikens utveckling. De flesta féretag och organisationer arbetar
redan sedan lange med mal for ndjda medarbetare, nagot som kan vidareutvecklas
och férdjupas. Malet féljs upp med hjalp av enkater och intervjuer och resultatet
presenteras i form av ett "ndjd medarbetarindex” eller pa annat satt.

6.5 SAMMANFATTANDE MALBILD

Kollektivtrafiken ar en sjalvklar del av resandet i ett
hallbart samhalle

Kollektivtrafikens marknadsandel ska férdubblas till
ar 2030 jamfort med ar 2006

Resandet i kollektivtrafiken ska férdubblas till ar 2020
jamfort med ar 2006

Resenérerna ska vara ndjda med kollektivtrafiken
Kollektivtrafiken ska vara effektiv
Kollektivtrafiken ska ha en lag halso- och miljopaverkan

Kollektivtrafikbranschen ska uppfattas som en innovativ
framtidsbransch med néjda medarbetare
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7. Vagen mot malen och visionen

| detta avsnitt definieras strategiskt viktiga insatsomraden dar vi lyfter fram kon-
Kkreta atgérder som krévs for att na malen i avsnitt 6. Har finns ocksa underlag
for utvecklingsprojekt, kompetensutveckling och forskningsinsatser.

7.1 PLANERA LANGSIKTIGT, AGERA NU
Insatsomradena handlar bade om atgarder som kan sattas igang i nartid och
snabbt fa genomslag men ocksa om atgarder som maste borja planeras redan
nu eftersom genomférandeprocessen tar tid. Det géller inte minst investeringar.
| det mer langsiktiga perspektivet blir det ocksa allt viktigare att uppmark-
samma de mer 6vergripande samhallsomdanande cykler som kan komma att
paverka nar i tiden det kan vara realistiskt att f4 genomslag for olika atgarder.
LETS2050% papekar exempelvis att tillvaxten aterkommer med langsiktiga
cykliska monster, vilket skulle innebara att den ekonomiska utvecklingen fram
till 2020 kan komma att skilja sig markant fran utvecklingen under perioden
2020 - 2050.

Med detta som utgangspunkt har 15 kritiskt viktiga insatsomraden identi-
fierats utan inbdrdes prioritering:

Kollektivtrafiken som grundprincip for samhallsplaneringen.

Insikt och kunskap.

Standiga forbattringar for en attraktiv och anvandbar kollektivtrafik.
Avtalsprocess och affarsutveckling.

Styrmedel som framjar kollektivtrafikens utveckling.

Nya innovationsomraden och satsning pa demonstrationsprojekt.
Kapacitetshojande investeringar i jarnvagssystemet.

Attraktiva bytespunkter.

9. Samordnad anropstyrd- och linjelagd kollektivtrafik.

10. Kompletterande lagstiftning.

11. Kollektivtrafikens samhallsnytta och alternativa finansieringsmajligheter.
12. Efterfragerelevant forskning och implementering av resultat.

® NG RN
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13. Kollektivtrafikens varumarke.
14. Resenarsinflytande.
15. Tillforlitlig statistik.

7.2 IDENTIFIERADE INSATSOMRADEN

7.2.1 Kollektivtrafiken som grundprincip i samhallsplaneringen

Insikten om trafiksystemets utvecklingsbehov samt miljé- och utrymmespro-
blemen i stdderna har som framgatt (avsnitt 4) inte férmatt stalla om trans-
portsystemet. Fortfarande domineras staderna av biltrafiken och prioriteringar
sker fortfarande utifran biltrafikens utrymmesbehov vilket forsvarar kollektiv-
trafikens utveckling. Kunskapen om en mer kollektivtrafikanpassad bebyggel-
seplanering ar emellertid inte ny. Det handlar om att kollektivtrafiken maste
fa en central roll i bebyggelseplaneringen och en mer normerande status i
ovriga samhallsbyggnadsprocesser.

For att bryta trenden och skapa méjligheter att stalla om till en mer hallbar
mobilitet med yt- och energieffektiva transporter lokalt och regionalt, kravs
andrade arbets- och beslutsprocesser hos alla planerande organ pa lokal,
regional och nationell niva. Kommuner, regioner och RKM, har i egenskap av
stora markagare, bebyggelse- och trafikplaneringsaktdrer mandat att styra en
stor del av bebyggelseutvecklingen. Staten har ocksa en viktig roll i detta med
mojlighet att paverka och styra utvecklingen lokalt och regionalt med hjalp av
exempelvis investeringar.

Det har handlar alltsa om att initiera och utveckla processer for 6msesi-
digt larande mellan kommuner, RKM, exploatorer, fastighetsagare, arkitekter,
handel, trafikféretag och manga andra aktorer i samhallet som alla har en viktig
roll for utvecklingen av hallbara stadsbyggnads- och transportlésningar dar kol-
lektivtrafiken ar en central del. Det behdvs ett I[6pande samarbete mellan alla
aktorer som paverkar kollektivtrafik- och bebyggelseplaneringen.

Kunskapen om de formella och informella institutionella férutsattningar som
idag strukturerar kollektivtrafik- och bebyggelseplanering pa lokal och regional
niva behdver fordjupas. Kunskapen om strategiska kollektivtrafikfragor
behdver 6ka hos manga olika yrkesgrupper, t ex stadsarkitekter, stadsplanerare,
stadsbyggnadsingenjorer naringslivstjansteman, fastighetsutvecklare och hos
beslutsfattarna. Vidare behdver luckor och utvecklingsbehov identifieras nar
det galler lagar och regler samt normer och rutiner som styr dagens kollektivtra-
fik- och bebyggelseplanering. Det behdver ocksa utvecklas processtod for att
ta fram beslutsunderlag som underlattar en mer kollektivtrafikanpassad mark-
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anvandningsplanering, bade pa 6versiktsplaneniva och pa detaljplaneniva.

Goda exempel kommer att vara viktiga for att nd framgang. | flera stader
har man kommit Iangt. Hammarby Sj6stad i Stockholm och Véastra Hamnen i
Malmé ar exempel pa bostadsomraden som har utvecklats till en hog tathets-
niva. Dar finns en bra koppling till hallbara transportlésningar i form av en
kollektivtrafik som redan var etablerad nar inflyttningen borjade och med res-
triktiva parkeringsnormer. Resultatet ar att invanarna anvander mindre energi
till marktransport an i andra omraden. Dessa omraden &r dessutom mycket
populdra att bo i. Framgangen i dessa exempel beror pa en nara och lang rela-
tion mellan alla parter, stadsbyggnads- och gatukontor, planerare, byggherrar,
markagare och kollektivtrafikforetag.

Nar det galler mellanstora stader ar Karlstad ett bra exempel. Karlstad-
buss ar en del av kommunens stadsbyggnadskontor vilket gjort det naturligt
att arbeta tillsammans med malet att astadkomma en kollektivtrafikanpassad
bebyggelseutveckling. Detta har fatt genomslag inte bara i éversikts- och
detaljplaner utan ocksa inom den évergripande transportstrategin. Ett annat
positivt exempel ar Lunds kommun som redan 2005 tog fram en handbok for
bilsnal trafikplanering.“

For att driva pa utvecklingen inom det har strategiskt viktiga omradet kom-
mer K2 tillsammans med branschen och i ndra samverkan med forskare och
andra experter att ta fram en nationell kunskapsoversikt for att fa en évergri-
pande bild av hur RKM och kommunerna kopplar samman kollektivtrafik- och
bebyggelseplanering. De mest centrala utvecklingsbehoven nar det galler
lagstiftning, beslutsstdd, normer och rutiner inom svensk kollektivtrafik-, trans-
port- och bebyggelseplanering kommer att identifieras. En internationell utblick
kommer ocksa att goras for att samla "best practice” inom omradet.

Forum for Innovation inom transportsektorn har anslagit medel till K2 och
Svensk Kollektivtrafik for fortsatt arbete inom detta omrade. Det kommer inte
minst att handla om att utveckla nya samverkansmodeller som underlattar ett
malinriktat samarbete mellan de olika aktérer som behdver vara med for att
astadkomma en varaktig férandring. Aven andra omraden behéver bli féremal
for forskningsinsatser. Bland annat behover forskningen undersdka byggher-
rars och markagares respektive roller och deras syn pa kollektivtrafikanpassad
bebyggelseplanering.

Slutligen &r det viktigt att ta reda pa vilka méjligheter som nuvarande
lagstiftning ger for att paskynda utvecklingen men som kanske inte utnyttjas.
Det galler bland annat Plan- och bygglagen, PBL som kan behdva andras i
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vissa avseenden. Aven den bristande dverensstimmelsen mellan PBL och
Miljébalken i bullerfragor behdver tas upp till behandling eftersom den férsvarar
lokalisering av nya bostader i kollektivtrafiknara lagen.

Kollektivtrafiken maste snabbt bli grundprincipen i samhallsplaneringen.
Det innebdr att kollektivtrafiken maste fa en central roll i den kommunala
bebyggelseplaneringen och en mer normerande status i évriga samhéllsbygg-
nadsprocesser. Det kréver effektivare samverkansprocesser mellan kommu-
nerna och exploatérer, fastighetsédgare, arkitekter, handel, trafikféretag och

alla andra som berérs. Goda exempel som visar att det ar méjligt att utga fran
kollektivtrafiken och inte fran privatbilen nér nya bostads- och serviceomraden
byggs ut maste lyftas fram som féredéme fér andra. Lagstiftningen maste ses
over for att se vilka féréndringar som kan paskynda utvecklingen. Dessutom
behdvs mer forskning.

7.2.2 Insikt och kunskap

| det mer kortsiktiga perspektivet maste kunskapen 6ka och kompetensen ut-
vecklas inom hela branschen for att det ska bli mgjligt att méta de utmaningar
som kollektivtrafiken star infér. Om vi inte lyckas 6ka nyskapande och innova-
tionskraft s& kommer varken fordubblingsmalet eller andra mal att nas.

Stora insatser gors redan idag av varje féretag och organisation utifran de
egna behoven och férutsattningarna. Aven den nationella nivan kan emellertid
bidra med vardefulla insatser. Ett viktigt tema for saddana utbildningsinsatser
handlar om att 6ka férmagan att arbeta tillsammans mot gemensamma mal.
Det ar vardefullt att fa tillfalle att utbyta erfarenheter och skaffa sig gemensam
kunskap om vad som kravs for att utveckla kollektivtrafiken tillsammans. Viktiga
erfarenheter av detta drogs av Kunskapslyftet (se avsnitt 2.2).

K2 har som en av sina huvuduppgifter att arrangera utbildningar av olika
slag. K2 kommer darfor att med utgangspunkt fran erfarenheterna fran bade
Kunskapslyftet och andra utbildningsinsatser i branschen samt vid universitet
och hogskolor, genomféra branschgemensamma utbildningsinsatser som okar
kunskapen om vad som kravs for att fortsatta utveckla kollektivtrafiken tillsam-
mans. En viktig del av detta ar att framja erfarenhetsutbyte och skapa battre
kommunikation och samverkan mellan olika aktorer, etablera nya natverk och
skapa Okad forstaelse for kollektivtrafikens roll i samhallsutvecklingen.

Det kommer att behdvas olika typer av utbildningsinsatser beroende pa
malgrupp. Ett exempel ar att K2 tillsammans med SKL genomfor riktade utbild-
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ningsinsatser for fortroendevalda inom regioner, landsting och kommuner. Ett
andra steg kan vara att K2 initierar riktade utbildningsinsatser till planeringsan-
svariga pa kommuner och andra berdrda aktérer och etablerar nya nationella
natverk for erfarenhetsutbyte nér det galler fragan om att etablera kollektiv-
trafiken som grundprincip i samhallsplaneringen. Utbildningsinsatser &r ocksa
angelagna nar det galler att lara ut metoder for forbattringsarbete och olika
kvalitetssystem.

Ett omrade som ar av stort intresse for utbildningsinsatser handlar om
mobility management, ett koncept for att framja hallbara transporter och pa-
verka efterfragan pa bilanvandningen genom att férandra resenarers attityder
och beteenden. Utbildningsinsatser inom detta omrade syftar i forsta hand till
att 6ka kunskapen om hur man med hjalp av information och kommunikation,
organisation av tjanster m m kan framja hallbara transporter som inte nédvan-
digtvis kraver stora finansiella investeringar och som kannetecknas av en bra
kostnads/nyttokvot.

Det finns ocksa ett behov av att héja kompetensnivan och innovations-
kraften i branschen genom att anstélla fler hdgutbildade personer. SAMOT vid
Karlstads universitet har tillsammans med Varmlandstrafik visat vagen vilket
resulterat i att Varmlandstrafik under flera ar haft "kollektivtrafikdoktorander”
anstallda, personer som med framgang bidragit till nytdnkande och utveckling.
Konceptet vidareutvecklas nu av SAMOT tillsammans med K2 och X2AB for
att fa fler foretag och organisationer att anstalla doktorander som arbetar till-
sammans i ett natverk. Detta kommer att vara en viktig del i ett framtida Public
Transport Innovation Lab.

Minskade arskullar och stora pensionsavgangar innebar att behovet av
arbetskraft inom kollektivtrafiken kommer att 6ka framéver. Det &r en utmaning
eftersom det redan idag ar ett bekymmer att det ar alltfér fa som soker sig till
var del av arbetsmarknaden. Inte minst kommer det att handla om att rekrytera
hogre utbildade yngre manniskor med profil mot logistik, ekonomi och juridik,
marknad och IT. Det ar alltsa ingen tvekan om att kollektivtrafiken star infor en
reell utmaning nar det galler nyrekryteringar de narmsta 10 - 20 aren.”

En sadan viktig fraga galler rekryteringen av bussférare. En 16sning maste
till vid sidan av nuvarande system med forarcertifiering, for att sakerstalla
enhetlighet och kontinuitet i forarutbildningen sa att saval de kortsiktiga som
langsiktiga utbildningsbehoven kan tillgodoses pa ett bra satt. Vasttrafik och
Vastra Sveriges Bussbranschférening har belyst fragan i rapporten "Fordjup-
ning i forartillgang och attraktivitet inom bussbranschen i Vastra Gétalands-
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regionen” (2012). Forutsattningarna for att hitta bra I6sningar undersoks nu av
BR, BuA, X2AB, Vastra Gétalandsregionen och andra intressenter.

Det krdavs 6kad kunskap och en satsning pa kompetensutveckling i
hela branschen. Som ett komplement till de insatser som enskilda féretag
och organisationer gor krdvs dven branschgemensamma utbildningsinsatser.
K2:s arbete med att genomféra och stimulera till utbildningsinsatser av olika
slag i branschen kommer att bli strategiskt viktigt. Satsningen pa att ytterli-
gare héja kompetensnivan genom att anstélla fler kollektivirafikdoktorander
maste ocksa fortsétta for att framja nytdnkande och innovationskraft. Till
detta kommer behovet av att sékerstélla tillgangen till arbetskraft vilket ocksa
kréver nytdnkande.

7.2.3 Standiga forbattringar for en attraktiv och anvandbar kollektivtrafik
Det I6pande vardagliga arbetet med att bygga ut, vidareutveckla och standigt
forbattra kollektivtrafiken for att gora den mer tillgénglig, attraktiv och enkel
att anvanda, ar grunden for att fa fler att resa kollektivt och mindre med den
egna bilen. Den utveckling som idag ager rum hos branschens aktorer inne-
bar att manniskors resebehov tillgodoses i allt snabbare takt. Utvecklingen
for att 6ka resenarsnytta, effektivitet och samhallsnytta, paskyndas av det
Oppna marknadstilltradet. Det finns ocksa en utbredd vilja att bidra till att na
de nationella malen for kollektivtrafikens utveckling.

Experimentlusten har 6kat patagligt under senare ar tack vare ett
framatriktat och modigt ledarskap som slappt loss kreativiteten och viljan
hos medarbetarna att vadga préva nya Iésningar. Den har utvecklingen har
ocksa mojliggjorts av den snabba tekniska utvecklingen. Det har lett till nya
I6sningar som steg for steg gjort det enklare for resenaren att resa kollek-
tivt men som ocksa bidragit till 6kad effektivitet och palitlighet, bl.a. genom
andrad utformning av gaturummet och hallplatserna.

Kollektivtrafikens anvandbarhet och attraktivitet paverkas ocksa positivt
av den snabba utvecklingen nar det galler fordonsteknik. Har sker utveck-
lingen i ett globalt perspektiv med allt storre inslag av internationell standar-
disering och samverkan Over nationsgranser. Utvecklingen inom ITS-omradet
har stor betydelse for utformningen av framtida trafiksystem nar det galler
fordonférarstdd och automatisering, battre utnyttjande av transportutrymme
och mer flexibla I6sningar i lagtrafikerade omraden och under lagtrafiktid. Ut-
vecklingen av de planerade BRT-l6sningarna i Stockholm, Boras, Malmd och
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Karlstad, rymmer pa lite sikt en potential for fortsatt fordonsutveckling med
kapacitetsstarka fordon, ocksa kopplat till elektrifiering av vagar och vadfiler.
Det innebar att busstrafik i vissa strak kommer att narma sig sparvagens
kapacitet och strukturbildande egenskaper.

Sparvagnen har ocksa fatt en rendssans genom den pabdrjade satsningen
i Stockholm och med planer i flera andra stader. Mojligheten att utnyttja vat-
tenvagarna for att komplettera kollektivtrafiksystemet ar ocksa nagot som
alltmer diskuteras och prévas for att 6ka kollektivtrafikens anvandbarhet
och attraktivitet. Det har har lange varit en naturlig del av Géteborgs kol-
lektivtrafik med farjor Over alven och snabbfarjor till skargarden for att mojlig-
gora arbetspendling. Ett innovativt inslag i kollektivtrafik star Karlstadsbuss
"batbussar” for.

Pa det nationella planet pagar ett antal for kollektivtrafikens utveckling
centrala projekt som syftar till att paskynda utvecklingen ytterligare och stétta
det arbete som bedrivs lokalt och regionalt. Ett sddant ar X2AB:s arbete
med att utveckla nya biljett- och betallésningar tillsammans med RKM/lans-
trafikbolag, trafikforetagen och Trafikverket. Det forsta steget ar att infora en
nationell reseplanerare med kopfunktion. | arbetet ingar ocksa att analysera
forutsattningarna for etablering av en 6ppen nationell standard i Sverige som
kan stédja den fortsatta utvecklingen av bade nationella och regionala biljett-
och betallésningar. Malet ar att resenaren ska uppleva att det ar lika enkelt
att planera och képa sin resa i kollektivtrafiken som det ar att kbpa andra
tjanster i samhallet och fa sin biljett pa ett smart media, t ex mobiltelefonen.

Samtrafiken bedriver tillsammans med X2AB och andra aktorer ett pro-
jekt om realtidsinformation. Syftet ar att ta fram forslag till atgarder som kan
leda till 6kad anvandning av informationssystem som anger fordons position
i realtid for att minska de upplevda vantetiderna for resenarerna, forbattra
informationen vid trafikstorningar och skapa ett battre underlag for planering
och drift av kollektivtrafiken. Andra viktiga projekt som Samtrafiken bedriver
handlar om restidsgarantier, planeringssamverkan och innovationsuppmun-
tran genom t ex Trafiklab och Travelhack.

Det finns manga fler nationella projekt som stddjer och vill paskynda ut-
vecklingen av kollektivtrafiken for att géra den mer anvandbar och attraktiv.
Det handlar om projekt och utvecklingsinsatser som initierats av Trafikverket,
VINNOVA, Energimyndigheten och andra statliga myndigheter samt av de
olika branschorganisationerna, antingen var for sig eller inom ramen for
Partnersamverkan.
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Standiga forbattringar for att utveckla en attraktiv och anvandbar
kollektivtrafik ar grunden for framgang. Det vardagliga arbetet med att
bygga ut, vidareutveckla och sténdigt forbéttra kollektivtrafiken for att géra
den mer tillgénglig, attraktiv och enkel att anvédnda, fortsétter i hela landet och
utvecklingen gar allt fortare. Manga nationella aktérer bidrar till att paskynda
utvecklingen genom att driva for kollektivtrafikens utveckling centrala projekt.

7.2.4 Avtalsprocessen och fortsatt affarsutveckling

Syftet med branschrekommendationen Avtalsprocessen ar 2010 med tillho-
rande modellavtal (avsnitt 2.1) var att inspirera till nya satt att arbeta tillsam-
mans mellan bestallare och utférare i samband med upphandlingar och att

fa till stand kontraktsformer som skulle stimulera till 6kat resande och effekti-
viseringar. Genomslaget var fran bérjan otillfredsstéllande. For att skapa en
bredare férankring och ett stérre genomslag gjordes ar 2012 en uppdatering
och anpassning av Avtalsprocessen med utgangspunkt fran den nya kollektiv-
trafiklagen. En ny version presenterades varen 2013 efter regionala diskussio-
ner och ett brett remissforfarande.

Det hittillsvarande arbetet med att paverka utvecklingen av avtalsformerna
har nu bérjat fa effekt. Svensk Kollektivtrafiks Upphandlingsnatverk, UPNAT
foljer utvecklingen och utbyter erfarenheter. Flera resandeincitamentsavtal har
traffats under senare tid, avtal som ger trafikforetagen incitament att vara med
och utveckla trafiken tillsammans med bestallaren. Grunden for denna typ av
avtal ar oftast att en del av ersattningen betalas ut som en rorlig ersattning
baserat pa antal resenarer. Det ar avtal som ger trafikféretagen en storre affars-
massig frihet och majlighet att paverka men det innebar samtidigt att de tar
pa sig en storre affarsmassig risk. Nagra goda exempel &r inom SL-omradet
Norrtalje samt Norrort och Vasterort, inom Vasttrafiks omrade Tvastadsom-
radet och Hisingen samt inom Skanetrafikens omrade Helsingborg Stad och
Lunds Stad. Fler resandeincitamentsavtal ar tecknade eller under upphandling
pa olika hall i landet.

Tjanstekoncessioner har borjat testas men tillampas fortfarande valdigt
sparsamt. Varmlandstrafiks tagtrafikavtal och Norrtag samt Trosabussen utgor
exempel pa koncessionsavtal. Kontraktsformen innebar att trafikféretaget
i princip tar det fulla ansvaret for trafiken och darmed ocksa den fulla affars-
massiga risken. Det innebar att trafikforetaget erhaller sina intakter direkt eller
indirekt fran resenarerna. Tjanstekoncessioner omfattas inte av LUF eller
LOU. Daremot maste dock de EG-rattsliga principerna om icke-diskriminering,
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likabehandling, 6ppenhet och proportionalitet iakttas.

Det ar strategiskt viktigt for kollektivtrafikens fortsatta utveckling att det
traffas manga fler avtal som driver mot ett 6kat resande. En branschgemensam
kommitté, "Kollektivtrafikens avtalskommitté” har bildats for att driva pa utveck-
lingen och folja upp avtalsarbetet samt vidareutveckla och sprida kunskap om
Avtalsprocessen. Kommittén som bestar av representanter for SKL, Svensk
Kollektivtrafik, BR, Svenska Taxiférbundet och Tagoperatérerna kommer att
redovisa resultatet av sitt arbete i samband med en arlig konferens. Eftersom
arbetet bedrivs med brett deltagande sakerstalls en 6ppen och konkurrensneu-
tral arbetsprocess. Ett 6kat anvandande av de olika modellavtalen kan ocksa
vara en nyckel till att minimera kostnader i form av férdyrande detaljkrav och
affarsrisker for trafikforetagen.

| férlangningen av arbetet med Avtalsprocessen och utvecklingen av nya
avtalsformer ar det angelaget att fa till stand en férdjupad fortsatt diskussion i
branschen om hur den "gemensamma affaren” mellan bestallare och utférare
ska kunna vidareutvecklas som grund for en annu snabbare och mer offensiv
innovations- och affarsutveckling. Ett viktigt inslag i detta arbete blir att arbeta
med innovationsupphandling, d v s upphandling som framjar utveckling och
inférande av nya I6sningar, innovationer. VINNOVA, Kammarkollegiet och
Energimyndigheten som samverkar for att fa till stand fler innovationsupp-
handlingar, skiljer pa tva upphandlingsformer. Den ena &r innovationsvanlig
upphandling som sker pa ett sadant satt att den inte utesluter nya I6sningar,
den andra ar upphandling av innovation, d v s upphandling av framtagande av
nya lésningar som annu inte finns pa marknaden.

Upphandling av innovationer kan goras i enlighet med de foérfaranden som

finns definierade i LOU och LUF men eftersom dessa lagar innehaller undan-
tag for forsknings- och utvecklingstjanster sa kan upphandling av innovation
aven goras utanfor den nuvarande upphandlingslagstiftningen. Detta galler
dock bara sa lange som kravet pa likabehandling och transparens beaktas.
En metod for att upphandla innovation kallas for forkommersiell upphandling
och ger méjlighet for en upphandlande myndighet att bestélla innovationsar-
bete samtidigt som ett féretag kan utveckla denna innovation for en framtida
marknadsintroduktion.

Innovationsupphandling har alla férutsattningar att bli ett effektivt verktyg
for att fora utvecklingen framat. Branschens affarsmassiga utveckling kommer
emellertid ocksa att handla om hur den kommersiella trafiken ska kunna véaxa
och utvecklas. For att lyckas med det kravs att RKM upplever att den kommer-
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siella trafiken kompletterar den upphandlade pa ett bra satt, alternativt att den
férmar generera helt ny trafik. Férst dd@ kommer man sannolikt att vilja avsta
fran mojligheten att besluta om trafikplikt och pa det sattet i 6kad utstréackning
slappa fram nya kommersiella linjer.

Installningen till kommersiell trafik varierar emellertid. Region Skane upp-
fattar kommersiella initiativ som en majlighet att utveckla och bredda trafikut-
budet och som darmed skapar mervarde for resenarerna. Malet i Skane ar att
bedriva den kommersiella trafiken tillsammans med den upphandlade trafiken
under ett samlat "paraply” for all kollektivtrafik. Pa det sattet réknar man ocksa
med att kunna ta tillvara de samordningsfordelar som finns mellan upphandlad
och kommersiell trafik.

Det behovs fler avtal som driver mot ett 6kat resande. Detta krdver en
bred uppslutning kring det fortsatta arbetet med att vidareutveckla och sprida
kunskap om Avtalsprocessen, ett arbete som drivs vidare av den branschge-
mensamma “Kollektivtrafikens avtalskommitté”. | férldngningen av detta arbete
maste den "gemensamma affédren” mellan bestéllare och utférare utvecklas
ocksa pa andra sétt som grund fér en @nnu snabbare och mer offensiv
innovations- och afférsutveckling i branschen. Likasa &ar det avgérande att
RKM och trafikféretagen ser kommersiella initiativ som en méjlighet for att
skapa mervérde for resenérerna och 6ka trafikutbudet.

7.2.5 Styrmedel som framjar kollektivtrafikens utveckling

Det ar helt klart att det kommer att kravas styrmedel av olika slag pa bade
lokal, regional och nationell niva for att snabbt kunna 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel, och na de andra malen for kollektivtrafikens utveckling. Det
ar en insikt som vuxit sig allt starkare under senare tid. Enligt Trafikverket
forbattrar en effektiv anvandning av styrmedel utsikterna att na malen till l1agre
kostnader for saval enskilda aktérer som for samhallet i stort.

Ett problem ar emellertid att det saknas kunskap i branschen om effek-
terna av olika typer av styrmedel. Nar ett styrmedel tillampas har det ofta skett
i ett avgransat syfte men dess effekter har fatt en betydligt vidare rackvidd. |
andra fall har det funnits flera syften bakom anvandningen av ett styrmedel. En
svaghet har alltsa varit att styrmedel tillampats utan helhetssyn och férankring
i en Overgripande nationell strategi for hur styrmedel kan tillampas och foljas
upp med hansyn till de effekter som uppstar.

Regeringen har i infrastrukturpropositionen (Forslag till nationell plan for
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transportsystemet 2014 - 2015) uttryckt sarskilt intresse for riktade styrmedel
snarare an for generella samt for att det finns behov av underlag med fakta om
styrmedlens innehall och bedémda effekter. Sarskilt viktigt &r beskrivningen av
effektiva kombinationer av styrmedel. Trafikverket har darfor tagit fram effekt-

1“8 med malet att

samband for vissa typer av atgarder nar det galler styrmede
ge beslutsfattarna ett bra kunskapsunderlag om vilka styrmedel som finns, vem
som har radighet 6ver dem samt om deras funktion och effekter. Det handlar
ocksa om hur olika styrmedel hanger ihop och i vad man de samverkar eller
motverkar varandra.

Det finns styrmedel av mycket olika karaktar och de kan anvandas av
manga olika aktorer. | Kapacitetsutredningen identifierades olika typer av styr-

medel vilka beroende pa sin karaktar och styrande funktion kan delas in i:

» Administrativa styrmedel (exempelvis kollektivtrafikkorfalt, tydligare krav pa
kollektivtrafikforsorjning vid nybyggnadsomraden i PBL eller andrad skatte-
lagstiftning/avdragsregler som gynnar gang, cykel och kollektivtrafik).

» Ekonomiska styrmedel (exempelvis upphandling av kollektivtrafik, trangsel-
skatter, broavgifter, prissattning for att gora parkering dyrare, battre biljett-
prisstruktur som minskar troskeleffekten med manadskort).

 Informativa styrmedel (exempelvis gréna resplaner, program fér mobility
management i samband med fysisk planering, uppmuntra arbetsgivare att in-
fora flexibel arbetsvecka for en jdmnare spridning av arbetstid, certifiering for
smarta transportval hos transportkdpare, signalprioritering for kollektivtrafik,
ITS-baserat betalsystem for kollektivtrafiken).

Trafikverket arbetar nu vidare med fragan om hur styrmedel anvands och
hur man kan folja upp effekterna av dem. Syftet ar att ta fram en trafikslags-
overgripande uppféljningsmetodik for att fa ett samlat grepp om effekterna
av olika styrmedel och for att undvika suboptimeringar, konkurrenssnedvrid-
ningar och ineffektivt utnyttjande av transportsystemet. K2 kommer att ha en
viktig roll i detta arbete for att sékerstalla en vetenskaplig forankring av de
kommande férslagen. Det ar angeléget att detta arbete sa snart som majligt
resulterar i ett underlag som gor det mojligt for beslutsfattare lokalt, regionalt
och nationellt att precisera och ta stallning till vilka styrmedel som bér inféras
och nar i tiden det ar lampligt med ett genomférande med hansyn till samord-
ningen med andra atgarder.

Ett styrmedel som Trafikverket inte arbetar med men som kommer upp till
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diskussion med jamna mellanrum ar vilka regler for reseavdraget som skulle
kunna fa manga fler att &ka kollektivt och mindre med den egna bilen for att
pa det sattet maximera samhallsnyttan. | en nyligen publicerad konsultrapport49
finns flera konkreta forslag. Ett fortsatt arbete har skett inom den statliga utred-
ningen Fossiloberoende fordonsflotta som under hosten 2013 kan komma att
redovisa forslag nar det galler utformningen av reseavdraget.

Det kommer att kravas styrmedel for att snabbt 6ka kollektivtrafikens
marknadsandel, minska koldioxidutslédppen och na malen for kollektivtrafikens
utveckling. Det handlar om savél administrativa, ekonomiska som informa-

tiva styrmedel. Trafikverkets arbete med dessa fragor syftar till att ta fram en
trafikslagsévergripande uppféliningsmetodik for att fa ett samlat grepp om
effekterna av olika styrmedel och for att undvika suboptimeringar, konkurrens-
snedvridningar och ineffektivt utnyttiande av transportsystemet. K2 kommer att
ha en viktig roll for att sékerstélla den vetenskapliga férankringen i det fortsatta
arbetet, ett arbete som sa snart som mdjligt maste resultera i ett underlag som
gor det maojligt for beslutsfattare lokalt, regionalt och nationellt att ta stéllning till
vilka styrmedel som bér inféras och nér.

7.2.6 Nya innovationsomraden och satsning pa demonstrationsprojekt
Utveckling, innovation och goda exempel ar av avgérande betydelse for att
paskynda utvecklingen av kollektivtrafiken. Det ar darfor strategiskt viktigt att
definiera nya innovationsomraden som engagerar branschens aktorer, forsk-
ningen och naringslivet att arbeta tillsammans for att finna nya I6sningar som
kan inspirera andra att félja efter. Storre demonstrationsprojekt skulle kunna
initieras dar man i verklig drift prévar nya trafikeringslésningar, nya tjanster,
ny teknik och fordon eller en annorlunda organisation for genomférandet.

Branschens aktorer utvecklar I6pande sin egen verksamhet och det
kommer hela tiden fram goda exempel pa vad som kan astadkommas. Det
ar en stark drivkraft att ocksa kunna visa upp for andra hur kollektivtrafiken
kan utvecklas. Ett exempel ar att X2AB i samverkan med Stockholms Lans
Landsting, Vasttrafik, Skanetrafiken och Karlstadsbuss skapar forutsatt-
ningar for ett snabbt genomférande av olika BRT-I6sningar i Sverige. Det
handlar initialt om att finna I6sningar som ar anpassade till de lokala forut-
sattningarna i Stockholm, Malmé, Boras och Karlstad. Lésningarna kommer
alltsa att se olika ut. Trafikforetagen och fordonsindustrin deltar ocksa i
projektet liksom BR och Trafikverket.
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Inom ITS-omradet pagar en utveckling inom Lindholmen Science park i
Goéteborg dar anvandning av IT som stéd for kollektivtrafiken utgdr en vasentlig
del. Ett annat relevant innovationsomrade ar laddningsinfrastruktur for eldriven
busstrafik. En 6vergang till elektrifierad busstrafik forutsatter namligen infra-
struktur i form av laddningssystem i trafikmiljon. Det ar emellertid fortfarande
oklart hur denna typ av investeringar ska finansieras.

Det ar angelaget att snabbt finna former for att fa fram fler demonstrations-
projekt aven inom andra omraden, projekt som kan utgéra lanken mellan teore-
tisk forskning och praktisk tillampning. For att omsatta resultat fran forskningen
kravs insatser for kunskapsspridning men ocksa insatser for att vaga inféra nya
och oprovade Iésningar. For att gora detta mojligt kravs nationella insatser for
att stimulera till en 6kad innovation i branschen och fa fram demonstrations-
projekt, projekt som visar att Sverige ligger i framkant pa utvecklingen och som
kan visas upp for omvariden.

Denna typ av insatser handlar ofta om omfattande och langsiktiga atagan-
den. Trots en utbredd vilja att fa fram fler demonstrationsprojekt saknas oftast
de extra resurser som kravs for att finansiera saddana innovativa framtidspro-
jekt lokalt eller regionalt. Det uppstar en tveksamhet att satsa de nédvandiga
resurserna eftersom de upplevs innehalla en alltfér stor ekonomisk risk. Med
traditionell nationell medfinansiering ar ocksa kraven betraffande de innovativa
mer riskfyllda delarna i projekten hogre stallda an i mer traditionella utveck-
lingsprojekt. Det bidrar tyvarr i hdg grad till att sddana satsningar uteblir.

Det finns foljaktligen ett stort behov av nya och mer effektiva former for
statlig medfinansiering av storre forsdks- och demonstrationsprojekt i Sverige.
VINNOVA fokuserar i allt stérre omfattning pa utveckling, innovation och
demonstration. Det skapar forutsattningar for finansiering av fler demonstra-
tionsprojekt men det kommer inte att rdcka om vi i Sverige vill fa fram innova-
tiva demonstrationsprojekt i storre skala. Vi behdver hitta nya vagar och nya
finansieringsmodeller.

Inom EU sker omfattande FUD-insatser med hjalp av olika forskningspro-
gram. Dessa program har till skillnad mot vad som ar fallet i Sverige, ofta inslag
av demonstration och tester av I6sningar i full skala. EU-medverkan staller emel-
lertid krav pa medfinansiering fran berdrda aktorer, ofta med minst 50 procent.
| Norge har man med stor framgang infort "beléningsordningen"5
statlig medfinansiering till forséksprojekt pa den lokala och regionala nivan.

For Sveriges del foreslas att staten anslar sarskilda medel for mer omfattande
demonstrationsprojekt inom kollektivtrafikomradet for att stodja en innovativ

som innebar
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utveckling. Ett sddant stéd skulle da omfatta fullskaleprojekt dar de innovativa
I6sningarna innefattar trafiksystem, fordonsutveckling och infrastrukturlésningar
och hur dessa delar interagerar med varandra for att skapa storsta mojliga
resenarsnytta och effektivitet. Malet ar att de I6sningar som tas fram ska vara sa
attraktiva att de kan bidra till att utveckla Sverige som innovativ industrination.

Ett nationellt stod skulle kunna avse en period pa forslagsvis fem ar
under vilken projekt kan initieras, planeras och finansieras. Sjalva genomfér-
andet kan krava langre tid. Ett sddant nationellt stdd foreslads administreras
av Trafikverket vilket da skulle innebéara att stérre demonstrationsprojekt som
paverkar kollektivtrafikens infrastruktur skulle kunna integreras i Trafikverkets
planeringsprocesser. Trafikverkets regionala organisationer maste involveras i
ett tidigt skede eftersom storre demonstrationsanlaggningar kraver samverkan
med RKM och kommunerna och paverkar investeringsplanerna.

Denna typ av demonstrationsprojekt kan genomféras med en samfinan-
siering mellan statlig och lokal/regional finansiering. Ett exempel pa demonstra-
tionsanlaggningar som skulle kunna komma i atnjutande av denna typ av stod
ar de planerade BRT-projekten men det kan ocksa handla om andra typer av
fullskaleprojekt som innehaller en betydande del av nyutveckling och innovation.

Sverige behover fler demonstrationsprojekt i form av fullskaleprojekt.
Det handlar om att i verklig drift préva nya innovativa I6sningar som innefattar
trafiksystem, fordonsutveckling och infrastrukturlésningar och hur dessa delar
kan interagera med varandra fér att skapa stérsta méjliga resenérsnytta och
effektivitet. Det ar projekt som ska bidra till en innovativ utveckling av kollektiv-
trafiken och till att utveckla Sverige som industrination. Fér att astadkomma det
féreslas att sérskilda statliga medel anslas. Stédet féreslas inledningsvis gélla
under en period pa fem ar under vilken projekt initieras, planeras och finansie-
ras infér en genomférandefas. Stddet féreslas administreras av Trafikverket
och genomféras med hjélp av statlig och lokal/regional samfinansiering.

7.2.7 Kapacitetshojande investeringar i jarnvagssystemet

Inom jarnvagsomradet kravs samverkan mellan manga olika aktérer och
delsystem for att leverera kollektivtrafikresor eller godstransporter pa jarnvag.
Genom att se fordon, infrastruktur, trafikering, avgifter och organisation som
en helhet kan insatserna pa jarnvagen optimeras och storre effekt och nytta
fas. Genom att planera trafiken battre, underhalla tekniska system battre och
Oka disciplinen i systemet, kan man fa ut mer av jarnvagen an annars. | en
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verklighet med begréansade medel i forhallande till efterfragan pa jarnvagska-
pacitet ar det avgorande att implementera en sadan systemsyn.

Nar det galler sjalva infrastrukturen &r det uppenbart att det kommer att
kravas fortsatta kapacitetshdjande satsningar pa jarnvagssystemet utéver
de som redan beslutas for att det ska bli méjligt att méta klimatmalen. Det
kommer att innebara ett betydande tryck pa dkad kapacitet framfor allt i
storre stéader och starka strak.

| Kapacitetsutredningen 2012 var fokus pa anlaggningens status och
pa hur stora insatser som krévs for att aterstalla jarnvagssystemet till den
standard det byggts for, i allt vasentligt fram till 2025. Samtidigt vet vi att
de beslut som nu ar fattade inte ar tilirackliga for att bidra till att realisera
branschens ambitioner om en fordubbling av kollektivtrafikens volymer eller
av marknadsandelen. Nu liggande planer vad géller landets infrastruktur ar
dessutom otillrackliga for att na de klimatmal som regeringen har satt upp
for transportsektorn och dar jarnvagen forvantas spela en avgdérande roll
for att malen ska nas.

Kapacitetshéjande atgarder i ett Iangre perspektiv, fram till 2050, har
hittills endast analyserats oversiktligt. Dynamiken fran exempelvis livs-
stilsforandringar och varderingsmonster i samhallet liksom inférande av
styrmedel har exempelvis inte beaktats. Den frdga man nu bor stélla sig ar
darfor for vilka behov och hur mycket jarnvagskapacitet som maste skapas
bortom 2025 och fram till 2050 for att kunna méta kollektivtrafikens lang-
siktiga behov.

For att kunna svara pa den fragan ar det nodvandigt att identifiera
och konkretisera vilka forandrade forutsattningar for kollektivtrafiken som
kommer driva fram behov av kapacitetshéjande insatser i jarnvagssystemet
och dess olika delar under perioden 2025 - 2050. | det ligger ocksa att ge
forslag pa vad som kravs for en battre samverkan bade inom jarnvagssys-
temet och med andra trafikslag.

Att det pa langre sikt kommer behdvas fler spar ar stallt utom rimligt
tvivel. De mest uppenbara nyinvesteringar som behdéver genomféras ar fler
spar kring vara storstader och 6kad kapacitet mellan dessa. For att bade
klara behovet av mer kapacitet och skapa en attraktiv langvaga persontrafik
finns nu hoghastighetsbanor med i planeringen. Beslut finns om att bygga
Ostlanken mellan Jarna och Linkdping liksom strackan Goéteborg - Boras.

| ett senare skede skapar detta forutsattningar for ytterligare satsningar
och ett mer sammanhangande nat fér hdga hastigheter och betydande
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tidsvinster for resenarerna i den befolkningstataste delen av landet. Detta
kommer samtidigt bidra till att arbetspendlingen 6kar i takt med att storsta-
derna véaxer och fortatas och avstanden till stadskarnorna blir langre.

Det fortsatta arbetet inom detta insatsomrade bor fokusera pa att utreda
vilka krav som behovet av ett kraftigt 6kat och formodligen annorlunda resande
med kollektivtrafik staller pa framtidens jarnvagssystem. Det finns en rad
omraden dar langsiktiga krav pa jarnvagssystemet maste preciseras i det
fortsatta arbetet.

De prognoser som finns for trafikutvecklingen behdver uppdateras med
nya eller férandrade drivkrafter som utgangspunkt. Har bér man sarskilt
analysera de prognoser for perioden 2025 till 2050 som Trafikverket anvant
sig av i Kapacitetsutredningen. Det ar exempelvis nddvandigt att férsta hur
den langvaga pendlingen kommer att utvecklas och vilka krav detta staller.
Hoghastighetstag mellan storstaderna i en framtid kommer att leda till en
regionforstoring vilket ocksé maste finnas med i planeringen av morgon-
dagens langvaga pendlingsmonster. Fragan om hur bytespunkterna ska
kunna utvecklas sa att de blir tillrackligt attraktiva for att méta denna nya
utveckling ar central i sammanhanget.

Ytterligare en aspekt som bor tas med i sammanhanget ar den diskussion
som férs om "peak car”, d v s att bilakandet i rika industrilander minskar
och att stadsplanerare maste rakna med minskat resande nar de planerar
framtidens stader (se avsnitt 5.1). Den beskrivna utvecklingen kommer att
andra forutsattningarna aven for den regionala kollektivtrafiken. Det galler
inte minst trafiken till och fran bytespunkterna och kopplingen till andra
regionala centra. Det ar viktigt att belysa hur branschen ska férhalla sig
till denna utveckling och pa vilket satt den paverkar behovet av langvaga
persontrafik pa jarnvag och behovet av regional och lokal kollektivtrafik.
Skillnaderna mellan storstadsomradena och glesbygden bor belysas sar-
skilt eftersom forutsattningarna for jarnvagstrafik skiljer sig sa mycket at.

De fragestallningar som lyfts fram ovan foreslas belysas i en sektor-
overgripande studie med experter fran Trafikverket, branschens olika aktorer
och andra intressenter. Syftet ar att tydliggora kollektivtrafikens krav pa
jarnvagssystemets utveckling i perspektivet 2025 - 2050 som ett komple-
ment till det underlag som regering och riksdag behdver for att kunna fatta
beslut om kommande satsningar for att 6ka kapaciteten i jarnvagssystemet
i detta mer langsiktiga tidsperspektiv.
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Redan inom nagra ar maste beslut fattas om kapacitetshéjande investe-
ringar i jarnvagssystemet i perspektivet 2025-2050. Detta ar n6dvéndigt
for att det ska bli méjligt att na de klimatmal som finns for transportsektorn
och dér jarnvéagen spelar en avgérande roll. For att klarlagga vilka krav som
ett kraftigt 6kat och fordndrat resande med kollektivtrafik stéller pa framtidens
jarnvéagssystem foreslas att en sektorsévergripande utredning genomférs i
samverkan mellan branschen, Trafikverket och andra intressenter. Syftet &r
att sékerstélla att kollektivtrafikens krav pa jarnvagssystemets langsiktiga
utveckling blir en del av det underlag som regering och riksdag behéver for att
kunna fatta beslut om nédvéndiga satsningar for att langsiktigt 6ka kapaciteten
i jarnvagssystemet fram till ar 2050.

7.2.8 Attraktiva bytespunkter

Insikten om bytespunkternas betydelse for att 6ka kollektivtrafikens konkurrens-
kraft i ett "hela resan”-perspektiv maste forstarkas och samverkan mellan alla
berdrda aktdrer maste bli annu effektivare for att bytespunkterna ska kunna
spela den roll som kravs for att de pa ett mera patagligt satt ska kunna bidra till
ett Okat resande i kollektivtrafiken.

Redan ar 2007 konstaterades i utredningen ”Sa blir bra bytespunkter
battre” 57 att analyser om resvanor och resebenégenhet ofta fokuserar pa
bytestiden mellan olika kollektiva fardmedel medan man ofta missar de forut-
sattningar som paverkar upplevelsen, d v s hur bytet kan ske smidigare och
behagligare. Nyckeln ar att bytespunkterna bidrar till att det blir enklare att resa
kollektivt nar byten mellan olika trafikforetag eller fardsatt ingar.

Utvecklingen av bytespunkterna handlar om att utveckla servicen till
resenarerna i olika avseenden. Har pagar ett genomgripande arbete pa manga
hall i landet av Jernhusen, Swedavia, kommunerna och andra mark- och
fastighetsagare i samverkan med alla andra berérda intressenter. Det ar en
pagaende och langsiktig process, ofta med langa ledtider pa grund av ombygg-
nationer mm, men som kommer att ge positiva effekter pa resandet efterhand.
Samrad med resenarsforetradare ar sarskilt viktigt for att 6ka kunskapen om
behov och krav pa olika funktioner pa bytespunkterna.

Enligt den nya kollektivtrafiklagen ska trafikforetagen ha tillgang till infrastruk-
tur och andra gemensamma funktioner sasom bytespunkter pa neutrala och icke-
diskriminerande villkor. Avsikten ar att skapa forutsattningar for att kommersiell
trafik ska kunna bedrivas pa lika villkor jamsides med den upphandlade trafiken.

Av naturliga skal ar utformningen av och driftsformen av bussterminaler
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(till exempel Slussen i Stockholm) eller depaer anpassad till den tidigare lag-
stiftningen. | takt med att fler aktérer anmaler trafik maste sadan infrastruktur
tillhandahallas pa konkurrensneutrala villkor.

For att underlatta for RKM och kommunerna i deras arbete med att
utveckla bytespunkterna finns en véagledning fran Partnersamverkan med
rekommendation till process och principer for tilltrade till och prissattning av by-
tespunkter inklusive hallplatser (se avsnitt 2.5). Tanken med den &vergripande
process for tilltrade som beskrivs i vagledningen ar att den ska vara anvandbar
for alla forvaltare och alla typer av bytespunkter.

For att komma vidare ar det angelaget att RKM tillsammans med de kom-
mersiella aktdrerna och andra berdrda intressenter utvarderar erfarenheterna
av de olika prismodeller som testats pa olika hall. Vad har varit bra, hur kan
prismodellerna vidareutvecklas, vilka andra atgarder kan vidtas for att trafikfo-
retagen ska uppleva att tilltradet till bytespunkterna sker pa lika villkor i de fall
det fortfarande finns kapacitetsproblem?

For att 6ka bytespunkternas attraktivitet maste en effektiv samverkan saker-
stallas mellan trafikforetag, bytespunktens forvaltare, kommunen, Trafikverket
och aven fastighetsagarna i naromradet. Ansvariga for detta arbete ar SKL,
Jernhusen och Trafikverket.

Kollektivtrafikens bytespunkter maste vidareutvecklas sa att de betyd-
ligt battre an idag kan bidra till att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och
konkurrenskraft. Det handlar om att byte mellan fardmedel maste kunna ske
smidigt och behagligt sé att det blir enkelt att resa kollektivt i ett "hela resan’-
perspektiv. For att lyckas med detta maste samverkansformerna utvecklas
mellan trafikféretag, bytespunktens forvaltare, kommunen, Trafikverket och
fastighetsdgarna i ndromradet. Dar det finns kapacitetsproblem krévs lésningar
som sékerstéller konkurrensneutralt tilltréde till bytespunkterna. Huvudansvariga
pa nationell niva &r SKL, Jernhusen och Trafikverket.

7.2.9 Samordnad anropsstyrd och linjelagd kollektivtrafik

Svarigheten att forsorja landsbygd och sma tatorter med kostnadseffektiv kol-

lektivtrafik &r en val kédnd utmaning. Anda sedan férdubblingsarbetet startade

2008 har det emellertid statt klart att det finns en stor utvecklingspotential i att

samordna den anropsstyrda trafiken battre med den 6vriga kollektivtrafiken.
Den anropsstyrda trafiken bor alltsa i storre utstrackning an idag kunna

utvecklas som ett komplement till den linjelagda trafiken. Det géller inte minst i
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glest befolkade omraden dar bestallaren av tradition driver trafiken med storre
fordon. Genom att istallet bedriva anslutningstrafiken med mindre fordon och
med hjalp av en flexibel anropstyrd trafik skulle en storre kostnadseffektivitet
kunna uppnas. Det galler dock att ha en realistisk syn pa dessa méjligheter
eftersom god kollektivtrafikservice i sddana omraden ofta ar forknippat med
hdga kostnader.

Den anropsstyrda trafiken skulle emellertid inte bara kunna ersatta en del
av den befintliga trafiken, den skulle ocksa kunna bidra till att generera ny trafik i
mera tattbebyggda omraden och minska det privata bilresandet. Det forutsatter
emellertid att de tjanster som erbjuds ar konkurrenskraftiga nar det galler
tillganglighet, pris och kvalitet for att kunna utgora ett alternativ nar det galler
anslutningstrafik till naraliggande buss/tag/flyg trafik.

Den storsta potentialen ligger i att samordna den anropsstyrda trafiken
med RKM:s trafik i samband med trafikupphandlingar. Det forutsatter emellertid
att forfragningsunderlaget redan fran bérjan skapar forutsattningar for den an-
ropsstyrda trafiken att utgéra en integrerad del av den samlade trafiken. Forst
da skapas forutsattningar for att optimera trafiken ur ett resenarsperspektiv och
att skapa systemeffektivitet.

Bra exempel pa detta ar konceptet Busstaxi som ar ett samarbete mellan
Lanstrafiken i Norrbotten och ett flertal taxiféretag. Man bokar sin resa minst
tva timmar fére bussens avgang, och blir hamtad av en taxi som kor dig till
busstationen for ett fast pris.

Betydelsen av att utveckla den anropsstyrda trafiken tillsammans med
ovrig kollektivtrafik tas ocksa upp i Avtalsprocessen dar det understryks att den
anropsstyrda trafiken kan anvandas for helt nya trafiklésningar som attraherar
nya kundgrupper och att det leder till att samhallsfinansieringen kan reduceras
och resurser frigoras. For att skapa en kollektivtrafik som ar battre anpassad
efter resenarens behov behdver den anropsstyrda trafiken enligt Avtalsproces-
sen integreras mer med den linjelagda kollektivtrafiken. Den anropsstyrda trafik
som bedrivs i form av fardtjanst, sjukresor och skolskjuts skapar forutsattningar
for detta eftersom det i denna trafik finns trafikféretag som aven kan komplettera
ovrig linjelagd trafik.

For att underlatta arbetet med att utveckla den har typen av I6sningar
innehaller Avtalsprocessen ett sarskilt modellavtal med rad och rekommenda-
tioner om hur RKM och trafikforetagen kan utveckla trafiken tillsammans. Den
branschgemensamma kommitté som har i uppdrag att folja upp avtalsarbetet
(se avsnitt 7.2.4) kommer noga att folja utvecklingen.
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En grundférutsattning for att lyckas med integrationen ar att 6ka kunska-
pen om hur sjélva planeringen av anropsstyrd och linjelagd kollektivtrafik kan
samordnas for att fa ut "mer trafik fér pengarna” och 6ka resandet. X2AB har
initierat ett projekt for att ytterligare 6ka kunskapen om hur planeringsproces-
serna inom detta omrade kan utvecklas. Har har forskningen en roll for att
belysa detta ocksa ur ett internationellt perspektiv.

Ytterligare ett X2AB-projekt handlar om att ta fram en gemensam teknik-
plattform f6r anropsstyrd och linjelagd kollektivtrafik. Syftet ar att ta fram en
specifikation for ett nationellt informationsnav for kollektivtrafiken. Det handlar om
att tillhandahalla en nationell infrastruktur som foérvaltas centralt och erbjuds
alla intressenter for anvandning i olika system, system som kan "prata” med
varandra med hjalp av standardiserade granssnitt och genom att de anvander
sig av samma grunddata i olika databaser. Sadan standard maste ocksa
beakta den internationella utvecklingen med allt mer 6kade inslag av standardi-
seringar pa bl.a. europeisk niva.

Forutsattningen for en 6kad integration mellan den anropsstyrda kollek-
tivtrafiken och 6vrig kollektivtrafik ar som framgatt en 6kad samverkan mellan
branschens alla aktorer. Det skapar forutsattningar for att utveckla kollektivtra-
fiken pa nya satt med 6kad tillganglighet, valfrihet och flexibilitet for resenéaren.
Mycket handlar om att 6ka kunskapen om vilka méjligheter som star till buds
och att testa nya l6sningar, pilotprojekt som kan inspirera andra att folja efter.
Aven hér finns kunskap och erfarenhet internationellt som maste tas tillvara
ocksa for den svenska utvecklingen.

For att skapa annu battre forutsattningar for den anropsstyrda trafiken att
utvecklas behdver som framgatt (se avsnitt 2.3) kollektivtrafiklagen fran 2012
kompletteras nar det galler den allménna och den sarskilda kollektivtrafiken.
Detta aterkommer vi till i nasta avsnitt, 7.2.10.

Den anropsstyrda trafiken maste samordnas och integreras mer med
den linjelagda. Det handlar om 6kad kundnytta och effektivitet i trafiksystemet
som helhet. Det innebdr att i trafikupphandlingar maste foérfragningsunderlaget
redan fran bérjan ge méjlighet fér den anropsstyrda trafiken att utgéra en naturlig
del av den samlade trafiken. Det kréver att planeringsprocesserna nér det
géller anropsstyrd och linjelagd kollektivtrafik samordnas och att det sker en
metodmdéssig utveckling med en satsning pa att fa ut "mer trafik fér pengarna”
och 6ka resandet.
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7.2.10 Kompletterande lagstiftning

For resenarerna ar det viktigt att utvecklingen mot fler resealternativ och 6kad
valfrihet fortsatter. Resenaren maste pa ett enkelt satt och med en hoég grad av
valfrihet mellan alternativa I6sningar kunna kombinera olika delar av utbudet
pa marknaden for att pa basta satt kunna satta ihop och planera sin hela resa.
Det ska vara enkelt att planera och kdpa sin resa aven om den innefattar mer
an ett trafikslag eller fler an ett trafikféretag anvands.

Den genomférda avregleringen pa jarnvagsomradet och marknadsdpp-
ningen nar det galler den regionala kollektivtrafiken syftar till att &stadkomma
detta. Det ar emellertid viktigt att ha respekt for tidsaspekten nar det galler sa
har genomgripande férandringar. Det finns manga hinder pa vagen som maste
undanrdjas for att na framgang.

Att ta sig in pa tagmarknaden kraver i forsta hand sparkapacitet. Kon-
sekvenserna av Trafikverkets beslut om tilldelning av bankapacitet for flera
tagoperatorer i den langvaga trafiken kommer att ta tid att utvardera liksom
effekterna pa den regionala tagtrafiken. Det kan behdva goras anpassningar
av trafikuppléggen for att fa konkurrensen och samspelet mellan olika aktorer
att fungera.

Det ar viktigt att fa till stand langsiktiga och stabila system for arbets-
pendlingen. Detta kan goras genom att Trafikverket bjuder in till ett brett och
samverkande arbetssatt genom att involvera manga aktorer infér samrad och
forslag. Det handlar om att stabilisera och gora de ettariga tilldelningspro-
cesserna mer forutsagbara genom att utveckla de nuvarande bedémnings-
kriterierna.

Mot bakgrund av de stora férandringar som agt rum pa jarnvagsomradet
de senaste 25 aren gav regeringen i maj 2013 en sarskild utredare i uppdrag
att gora en dversyn av jarnvagens organisation och att féresla forbattringar
som pa basta satt moéter framtidens och resenarernas krav pa ett effektivt och
ett hallbart transportsystem.” | ett forsta steg, som ska avrapporteras senast
15 oktober 2013, ska utredaren gora en funktionell beskrivning av jarnvagssys-
temet samt inventera potentiella férbattringsomraden. | det andra steget, som
ska foregas av ett tillaggsdirektiv, ska utredaren analysera och ldmna férslag
till hur jarnvagens organisation kan forbattras. Datum for slutredovisning kommer
framga av regeringens tillaggsdirektiv.

Utredarens slutsatser om hur formerna fér samverkan pa jarnvagsomradet
kan utvecklas for att |6sa bade kortsiktiga problem men framfor allt for att
skapa forutsattningar for en langsiktigt stabil rollférdelning mellan olika aktérer
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blir viktiga fér kommande beslut om vad som behdver goras pa kort och lang
sikt. Det galler bade hur konkurrensen mellan olika aktérer ska fungera i den
langvéaga trafiken och formerna fér samverkan med féretag som bedriver lokal
och regional tagtrafik.

Nar det géller den regionala kollektivtrafiken har den genomférda mark-
nadsoppningen som framgatt (avsnitt 2.3) medfort att det endast tillkommit ett
begransat antal linjer med kommersiell trafik. Har handlar det emellertid san-
nolikt om en mognadsprocess dar bestallarna forst vill se hur trafiken fungerar
pa de kommersiella linjer som etablerats under den forsta tiden och hur uthallig
trafiken ar. Om emellertid resenarerna ar ndjda och trafiken stabil kan man
forutse att RKM efter en tid kommer att avsta fran att upphandla och besluta
om trafikplikt for ytterligare trafik och istallet slappa fram fler kommersiella
aktorer. Det innebar att det kravs uthallighet innan den nya kollektivtrafiklagen
kan utvéarderas.

Nar det galler den allmdnna och sérskilda kollektivtrafiken ar emeller-
tid tiden mogen for en Gversyn av lagstiftningen. Den allmanna kollektivtrafiken
definieras som linjelagd och anropsstyrd kollektivtrafik som ar tillganglig for
allmanheten medan till den sarskilda kollektivtrafiken raknas:

 Fardtjanst och riksfardtjanst.

» Arbets- och skolresor for funktionshindrade.

» Omsorgsresor och resor till daglig verksamhet i kommunal regi.

» Sjukresor (som inte sker i ambulans, med egen bil eller med allman
kollektivtrafik).

» Sarskoleresor.

» Skolskjuts som inte utfors i den allmanna kollektivtrafiken.

Huvudmannaskapet ar idag splittrat for dessa olika transportformer, ansvaret
for vissa transporter ligger pa kommunerna och andra pa landstinget. Det finns
dessutom flera olika lagstiftningar som reglerar verksamheten, lagar som dess-
utom tillkommit vid flera olika tillfallen. Allt det har gor det svart for resenarerna
att forsta systemet. Det ar t ex problematiskt att forklara varfor det ar olika av-
gifter for resor med fardtjanst och sjukresor. Risken for suboptimeringar ar stor
och det ar svart att skapa samordnade och effektiva I6sningar for resenarerna.
Eftersom saval fardtjdnsten som sjukresorna omfattas av sekretesslagstiftningen
innebar detta dessutom begransningar i mojligheten att dverfora uppgifter om
resenadrerna mellan myndigheterna och samordna den information som ar
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nddvandig for att kunna samordna resorna.

Av regeringens budgetproposition 2012 framgar emellertid att en 6versyn
nu ska genomfdras av en samlad lagstiftning for fardtjanst, riksfardtjanst
skolskjutsar och sjukresor. SKL for diskussioner med regeringen om detta och
kommer tillsammans med Fardtjanstforeningen, Svensk Kollektivtrafik, Taxifor-
bundet och BR att involveras i utredningen.

Genom en samlad lagstiftning fér samhallets olika insatser inom kollektiv-
trafiken skapas forutsattningar att samla ansvaret for alla typer av trafik hos
RKM. Det innebar att forutsattningarna for en effektiv samordning av trans-
porterna forbattras. Mojligheterna att utveckla den anropsstyrda trafiken och
integrera den med den linjelagda 6kar. Anpassning av kollektivtrafiken for funk-
tionshindrade stimuleras och systemet blir enklare att forsta for resenarerna.

Lagstiftningen behéver kompletteras nér det géller den allménna och
sarskilda kollektivtrafiken. Genom att pa det séttet fa en samlad lagstiftning
fér samhéllets olika insatser inom kollektivirafiken skapas forutséttningar att
samla ansvaret for alla typer av trafik hos de regionala kollektivtrafikmyndighe-
terna. Det innebér att férutséttningarna for en effektiv samordning av transpor-
terna forbéttras.

7.2.11 Kollektivtrafikens samhallsnytta och alternativa finansierings-
mojligheter

Den fortsatta utvecklingen av kollektivtrafiken kommer med de ambitioner
som finns att stalla krav pa 6kade ekonomiska satsningar for att det ska
bli méjligt att na de mycket hogt stallda mal som finns lokalt, regionalt och
nationellt. Detta kommer att bli en utmaning eftersom satsningar pa kollektiv-
trafik alltid maste védgas mot andra viktiga satsningar i samhallet.

Den regionala kollektivtrafiken har en ekonomisk tackningsgrad pa i
genomsnitt cirka 50 procent vilket innebar att halften av kostnaderna betalas
av resendrerna och resten via skattemedel. Férhallandet varierar dock en
del mellan olika delar av landet.

Enligt officiell statistik 6kar samhallets kostnader fér den regionala
kollektivtrafiken mer &n trafikintdkterna. Aven om detta ar resultatet av
medvetna politiska satsningar pa att bygga ut och utveckla kollektivtrafiken
(se avsnitt 4) for att na andra angeldgna samhallsmal sa ar det viktigt att
kostnadsutvecklingen diskuteras och analyseras.

Okat resande leder i manga fall till 6kat underskott fér bestéllaren
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genom Okade trafikkostnader. Trafikkostnaderna paverkas ocksa direkt av
den allmanna kostnadsutvecklingen eftersom trafikavtalen ar knutna till
olika index. Dessutom har resenarernas resmonster och val av fardbevis
en starkt styrande effekt pa trafikintakterna. Kostnadsutvecklingen kan be-
gransas om resenarernas betalningsvilja 6kar nar de far tillgang till en kol-
lektivtrafik som motsvarar eller helst dvertraffar deras foérvantningar och

i takt med att trafiken effektiviseras och det gar att f& mer trafik for varje
skattekrona. Trots detta maste man emellertid rakna med att kollektivtra-
fiken i Sverige kommer att krava ett 6kat ekonomiskt utrymme framdover.
Det galler bade drift, underhall och investeringar.

Vid en bedémning av effekterna av satsningar pa kollektivtrafiken ar
det nédvéandigt att inte bara ta hansyn till de direkta kostnaderna. Aven
kollektivtrafikens samhallsnytta maste vagas in. Syftet med den i avsnitt
2 namnda vagledningen fran Partnersamverkan 2011 "Kollektivtrafikens
Sambhallsnytta”, var att underlatta for RKM att géra samhallsekonomiska be-
démningar och berakningar nar det gallde kommande satsningar pa kollektiv-
trafiken. Huvudbudskapet i vagledningen ar att eftersom kollektivtrafiken ska
utgora ett strategiskt verktyg for att bidra till en hallbar samhallsutveckling ar
det viktigt att kunna pavisa att den tillfér mer nytta for samhallet an vad som
motsvaras av de direkta kostnader som trafiken medfor.

Kollektivtrafikens samhallsnytta handlar om att analysera de konsekvenser
som en utbyggd kollektivtrafik far for alla berérda och fér samhallet som hel-
het. Vissa effekter ar férhallandevis enkla att berdkna medan andra kraver
mer utvecklade kalkylmetoder och sarskilda bedémningar. Varderingar av
olika effekters relativa vikt ar ocksa svart och heller inte okontroversiellt.
Olika effekter har dessutom olika stor betydelse i olika delar av landet.

T ex vager miljdeffekter, framkomlighet och tréngsel tungt i stora stader. Pa
landsbygden har ofta tillganglighet till arbetsplatser, utbildning och annan
service storst betydelse.

Foéljande poster bor enligt den namnda vagledningen efterstravas att
ha med nar kollektivtrafikens samhallsnytta ska berdknas och bedémas:

» Effekter i form av kortare restider, lagre reskostnader, tillforlitliga
restider, 6kat resande m m.

» Effekter pa trafiksédkerheten i form av farre olyckor.

» Effekter pa utslapp vad galler koldioxid, skadliga partiklar,
naturskadliga utslapp m m.
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« Effekter pa offentliga kostnader och intékter avseende drift- och
investeringskostnader, biljett- och skatteintakter m m.

» Effekter vad galler intrang i natur- och kulturmiljo.

» Stadsmiljoeffekter.

» Arbetsmarknads- och tillvaxteffekter.

» Langsiktiga effekter pa lokalisering och bilinnehav.

« Jamstalldhetseffekter.

Det ar angelaget att denna typ av samhallsekonomiska nyttoberakningar
far en bredare anvandning nar RKM ska bedéma effekterna av de kom-
mande satsningarna pa kollektivtrafiken. Parallellt &r det emellertid viktigt
att redan nu ta upp en diskussion om kollektivtrafikens langsiktiga finan-
sieringsmojligheter och vilka alternativ som kan finnas till dagens finansie-
ringssystem.

Exempel pa modeller for finansiering finns internationellt, t ex den franska
modellen med specialdestinerade arbetsgivaravgifter, finansiering av kol-
lektivtrafikinvesteringar genom “skatt pa vardestegring” och som del av
exploateringsavtal. Det kan alltsa fa stor betydelse hur 6kat markvarde och
foérbattrade exploateringsmoéjligheter liksom anslutningsavgifter kan utgora
en del av finansieringen av en utbyggd kollektivtrafik. Projekt som drivs i
partnerskap mellan det offentliga och det privata (PPP) kan ocksa utgora
delar i framtida nya finansieringslésningar.

| en rapport som tagits fram av VTI% foéresprakas en kundvalsmodell
som innebar att "pengarna foljer resenaren”, d v s resenaren valjer sjalv
hur man vill nyttja kollektivtrafiken utifran ett tillgangligt ekonomiskt ut-
rymme. Det &r samma modell som till en del tilldampas inom skolan, primar-
varden och adldreomsorgen. Med ett sadant system skulle varje trafikféretag
sjalv kunna bestdmma pris och utbud, nagot som idag beslutas av bestal-
laren. Rapporten visar pa mojligheten att pa detta satt 6ka resande men
ocksa att det ar oklart vilka konsekvenser forslaget skulle fa for bestallarens
kostnader.

Fragan om alternativa finansieringsformer och vilka modeller som kan
vara en framkomlig vag kraver en bred diskussion i branschen dar det ar
lampligt att SKL &r sammanhallande.
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Okad kraft maste liggas vid att bedéma och beridkna samhillsnyttan

av Okade satsningar pa kollektivtrafiken. Samtidigt behover alternativa
finansieringsmojligheter 6vervagas for att trygga kollektivtrafikens
langsiktiga finansieringsbehov. Nér effekterna av kommande satsningar

pa kollektivtrafiken ska bedémas &r det nddvéndigt att inte bara ta hdnsyn

till de direkta kostnaderna. Aven samhéllsnyttan maste végas in fér att ge en
balanserad bild av de samlade konsekvenserna. Samhéllsekonomiska nyttobe-
rékningar maste fa en bredare anvéndning ndr RKM ska bedéma effekterna av
kommande satsningarna pa kollektivtrafiken. Parallellt &r det emellertid viktigt
att redan nu ta upp en diskussion i branschen om kollektivtrafikens langsiktiga
finansieringsmajligheter. SKL féreslas vara sammanhallande.

7.2.12 Efterfragerelaterad forskning och effektiv implementering av resultat
En brist hos den transportforskning som bedrivits i Sverige sedan 80-talet ar
att den inte i tillrackligt hog grad kopplats till kollektivtrafikbranschens forut-
sattningar och arbetssatt. Det har dessutom saknats etablerade och effektiva
former for att implementera och ta tillvara relevanta forskningsresultat i den
operativa verksamheten hos lanstrafikbolag och trafikféretag.

Detta uppmarksammades 2008 nar férdubblingsarbetet startade och 2009
fick Kunskapslyftet ett tilldaggsuppdrag av VINNOVA att fanga upp och féra
ut forskningsresultat till branschens aktorer. Kunskapslyftet blev darmed den
naturliga kopplingen mellan branschen och akademin. En sarskild FoU-grupp
bildades med uppdraget att definiera kunskapsbehov, foresla forsknings- och
utvecklingsomraden samt former for samverkan mellan kollektivtrafikbranschen
och akademin. Ett antal angelagna forskningsomraden identifierades liksom
aktiviteter for att dverbrygga gapet mellan akademi och bransch och stimulera
till erfarenhetsutbyte. | samarbete med VTI utvecklades en metod for uppdate-
ring av och forteckning over relevanta forskningsarbeten. Detta samlade arbete
var sedan en del av underlaget nar K2 etablerades ar 2012.

K2 ska nu bygga vidare pa och vidareutveckla denna nationella forsk-
ningssatsning med malet att géra Sverige till ett internationellt foreddme néar
det galler forskningssatsningar kopplade till kollektivtrafikens utveckling inte
minst som medel for utveckling av hallbara och attraktiva storstadsomraden.
Det ar i det tvarvetenskapliga och flerdisciplinara moétet mellan akademi och
bransch som grunden laggs for att utveckla framtidens attraktiva kollektivtrafik.
K2 har goda férutsattningar att vara motor for att utveckla effektiva samver-
kansformer harvidlag. K2 satsar pa att utveckla samarbetet med branschen
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och med andra forskningsinstitutioner sasom SAMOT, CHARMEC med flera.
Det sker med utgangspunkt fran denna Fardplan, K2:s vision och mal samt
olika projekt som initierats genom samverkan mellan akademi, bransch, orga-
nisationer och myndigheter, nationellt och internationellt.

Forskning inom kollektivtrafik maste bli mer efterfragad av branschen
och det kravs effektivare former for att ta tillvara och implementera
relevanta forskningsresultat. For aft astadkomma detta &r det nédvéndigt
att branschens aktorer engagerar sig i K2:s verksamhet. Avsikten é&r att snabbt
utveckla samarbetet mellan K2 och branschen och att tillsammans definiera
och prioritera olika forsknings- och utbildningsaktiviteter. Malet &r att Sverige
kan bli till ett internationellt foredéme nér det géller forskningssatsningar som
bidrar till att utveckla kollektivtrafiken.

7.2.13 Kollektivtrafikens varumarke

Omvarldens syn pa kollektivtrafiken kommer att ha stor betydelse om det ska
bli mojligt att genomféra alla de atgarder som foreslas inom de olika insatsom-
radena i den har Fardplanen. Det innebar att kollektivtrafiken som varumarke
maste bli mer omtyckt, |attillgangligt och personligt. En utmaning i branschen
ar darfor att hoja kunskapsnivan nar det galler varumarkesbyggande, mark-
nadsforing/forsaljning och kommunikation. Medarbetare pa alla nivaer behdver
forsta hur deras insatser i vardagen kan bidra till det gemensamma varumar-
kesbygget. Omvant behdver dagens marknadsférare och kommunikatérer lara
sig mer om produkten kollektivtrafik.

Arbetssattet inom kollektivtrafiken behdver i annu hdgre grad an idag
praglas av marknadstankande och en insikt pa djupet att det ar kunderna och
resenarerna som ar forutsattningen for verksamheten. Det kravs en 6ppenhet
for att forsta, involvera och samarbeta med resenarerna i utvecklingen av bade
bemotande och nya tjanster.

For att fa goda resultat maste produktutveckling ga hand i hand med
utvecklingen av marknadsarbetet. Manga ganger betyder marknadsféringen
mer fér manniskors uppfattning om och attityder till kollektivtrafik &n det faktiska
innehallet i de olika tjanster som erbjuds resenéarerna. Varumarkesplattform och
konceptutveckling ar naturliga ingredienser i detta arbete liksom aktiviteter for att
utveckla interna styrverktyg for ett kundorienterat servicebemotande. Det ar viktigt
att utveckla koncept for att starka resenarernas betalningsvilja och trovardigheten
i alla kundmoten. Detta kraver ett utvecklat serviceerbjudande till resenarerna, ett
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erbjudande som maste uppfylla bade emotionella och funktionella mervarden for
att kunna ligga till grund fér en unik position i resenérens medvetande.

For att detta ska bli méjligt maste man identifiera den nédvandiga forflytt-
ning som kravs for att uppna en mer attraktiv kollektivtrafik ur ett resenarsper-
spektiv. Ledord for detta arbete ar enkelt, sakert, attraktivt och prisvart. Det ar
ocksa sjalvklart viktigt att man ger mojlighet att folja upp framgang och resultat
i forhallande till uppsatta mal bade lokalt, regionalt och nationellit.

For att kunna bygga ett annu starkare kollektivtrafikens varumarke kravs
att man fokuserar pa den réda traden for kundupplevelsen genom hela resan.
Tre grundfragor maste besvaras;

« NULAGE: Hur uppfattas vi av vara viktigaste malgrupper idag?
» POSITIONERING: Hur vill vi bli uppfattade av vara viktigaste malgrupper?
* LEVERANS: Hur maste vi agera och kommunicera for att bli uppfattade sa?

Exempel pa fragestéllningar som maste besvaras i ett sadant varumarkes-
arbete ar:

» Hur definierar vi vara viktigaste malgrupper?

« Vilka insatser ger storst effekt for att uppna malen, exempelvis maximera
intékter, 6ka antalet kunder och minimera miljépaverkan?

» Hur utveckla prisstrategier med enkelhet som ledstjarna? Hur ska man fa
fram unika konkurrensférdelar?

» Betydelsen av den snabba IT-utvecklingen, hur kan vi dra nytta av den? Hur
kan kollektivtrafiken tranga igenom med sitt budskap i dagens mediebrus?

* Hur kan vi utveckla samverkan i nya former sa att resenarerna upplever
kollektivtrafiken som ett sammanhallet och enkelt transportsystem?

» Hur kan vi forbattra arbetet med att diagnostisera, utveckla och félja upp
varumarket?

Arbetet med att bygga kollektivtrafikens varumarke genom olika typer av mark-
nads- och férsaljningsaktiviteter bedrivs i allt vasentligt lokalt och regionalt dar
kundmotet sker. Samtidigt kan detta arbete forstarkas med hjalp av insatser
pa den nationella nivan av branschorganisationerna. En idé att diskutera pa
nationell niva skulle kunna vara att inom ramen for ett gemensamt marknads-
program skapa samsyn nar det galler kollektivtrafikens viktigaste budskap och
hur dessa ska kommuniceras.
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Kollektivtrafikens varumarke behover starkas. Detta bor ske genom att
Oka kunskapen om produktférdelarna fér den enskilda konsumenten, kom-
municera kdrnvérden via konsekvent och tydlig marknadskommunikation samt
visa pa goda exempel. Ansvaret for att bygga varumérket med hjélp av olika
typer av marknads- och férséljningsaktiviteter ligger lokalt och regionalt dér
kundmétet sker. Det arbetet kan emellertid férstérkas pé olika sétt med hjéalp av
insatser pa den nationella nivan. En idé &r att inom ramen for ett gemensamt
marknadsprogram skapa samsyn kring kollektivtrafikens viktigaste budskap
och hur dessa ska kommuniceras.

7.2.14 Resenarsinflytande

Som framgatt (avsnitt 4) saknas effektiva former for hur resenarerna i Sverige
ska gobra sin rost hord och kunna paverka kollektivtrafikens planeringsprocesser.
De fa pendlarféreningarna och Resenarsforum som nationell lobbyingorganisa-
tion ar otillrackligt med dagens resurser och forutsattningar.

Det finns en del att lara av hur man gjort i andra Iander. Ett bra exempel
pa starkt resenarsinflytande finns att hamta i Freiburgregionen i Tyskland, och
finns beskrivet i en sarskild fallstudie i Enquist, Johnsons forskningsrapport.“
| England finns ett flertal organisationer dar man med ett tydligt resenarsper-
spektiv och i ndra samverkan med resenarerna verkar for att utveckla kollektiv-
trafiken. Passenger Focus ar t ex en oberoende offentlig organisation for att
skydda tag- och bussresenarers intressen utanfér London. Organisationen ar
inrattad av regeringen och finansieras av Transportdepartementet.

| Sverige har vi inte kommit lika langt. Resenarsforum genomférde ar 2012
en utvardering®® av de regionala trafikfdrsérjningsprogrammen fér att ta reda
pa hur RKM hade arbetat i samradsprocessen med resenarernas foretradare
nar de forsta programmen togs fram. Utvarderingen visar tydligt att det pa
manga hall saknas ett reellt inflytande fran resenarerna i planeringsprocessen.
Samtidigt var det tydligt att RKM efterlyser en representativ samtalspartner for
de manga resenarerna.

En I6pande dialog mellan RKM och resenéarernas foretradare ar alltsa
nodvandig for att hitta nya former for resenarsinflytandet. Behovet av inflytande
géller bade nuvarande och potentiella resenarer. Foretradare for privatbilisterna
ar ocksa viktiga att ha en dialog med eftersom en kraftigt utbyggd kollektivtrafik
forutsatter att det gar att fa manga fler manniskor att aka mer kollektivt och
att anvanda den egna bilen mindre. Skanedialogen ar en metod som Region
Skane anvander for langsiktig medborgardialog, vilkken med férdel aven borde
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kunna anvandas inom kollektivtrafiken.

Den snabba utvecklingen inom informationsteknologin, anvandningen av
internet och kommunikation via webben "Webb 2.0" ¢ skapar unika mojligheter
att 0ka samhallsmedborgarnas inflytande och gora dem till medaktdrer och
aktiva partners.57 For kollektivtrafikbranschen ar detta grunden for att utveckla
en modern och effektiv kunddialog.

Resenarerna behover ocksa ha en stark rost pa det nationella planet.
Resenarsforum har som verksamheten hittills bedrivits inte forutsattningar att
vidareutvecklas som foretradare for landets resenarer pa det nationella planet.
Organisationen saknar ocksa forutsattningar att stédja och ha en I6pande
dialog med pendlarféreningarna och andra lokala initiativ.

Det ar alltsa nédvandigt att hitta en modell for resenarsinflytande som
fungerar bade pa det lokala/regionala planet och pa den nationella nivan. Det
galler att bade hitta former for RKM:s samverkan med resenarsforetradarna
men det ar ocksa nddvandigt att ge en arena sasom Resenarsforum forutsatt-
ningar att vidareutveckla rollen som nationell resenarsorganisation och skapa
en effektiv samverkan med den lokala/regionala nivan.

Samverkan med resenédrerna maste utvecklas sa att de ska kunna gora
sin rost hord och paverka utvecklingen. Det géller att hitta effektiva former
féor RKM:s samverkan med resenérsforetrddarna lokalt och regionalt. Den
snabba utvecklingen av informationsteknologin och webbaserad kommunika-
tion méjliggdr nya former fér en néra kunddialog. Resenérerna maste emel-
lertid ocksa ha en stark rést pa det nationella planet och det krévs att en arena
sdsom Resendrsforum ges forutséttningar att utveckla rollen som nationell
resendrsorganisation i ndra samverkan med den lokala/regionala nivan.

7.2.15 Tillforlitlig statistik for uppfoljning och analys

Det ar en trovardighetsfraga for branschen att den statistik som anvands for
att beskriva och analysera utvecklingen i branschen ar enhetlig och tillforlitlig.
Dessvarre finns idag stora brister och osakerheter i statistiken. Orsakerna till
dagens problem ar flera:

* RKM uppger ibland att de inte kanner igen sig i de siffror som Trafikanalys
redovisar Andra RKM upplever definitionerna och anvisningarna som otydliga.

* Alla RKM ar medlemmar i miljo- och fordonsdatabasen FRIDA men alla
rapporterar inte in alla sina fordon och all trafik vilket férsvarar analys och
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jamforelser. Uppgifterna kring bussar haller dock en god kvalitet.
Trafikanalys resvaneundersokning (RVU Sverige) redovisar inte tillforlitlig
statistik pa lansniva vilket gor att den inte kan anvandas av RKM for
uppfdljning och analys.

| Kollektivtrafikbarometerns resvaneundersokning deltar alla RKM utom tva
vilket skapar viss osakerhet nar resultaten ska summeras pa nationell niva.

En 6versyn av metoden och en upphandling behéver goras.

» De tva av varandra oberoende resvaneundersdkningarna med deras
olika metodik skapar osakerhet nar det galler hur resultaten ska jamforas
med varandra.

+ Det finns ocksa problem nar det galler statistiken avseende trafikhandelse-
rapporteringen.

» For den kommersiella trafiken finns inga uppgifter varken i Trafikanalys
statistik eller i FRIDA.

Det ar ett gemensamt ansvar for branschen och staten att komma tillratta med
dessa problem eftersom underlaget kommer fran branschen och en stor del av
den statistik som branschen behdéver for sin analys och uppféljning produceras

av Trafikanalys. For att effektivisera insamling och produktion av statistik
inom kollektivtrafikomradet ar det alltsd nddvandigt att bade vidareutveckla de
branschspecifika statistikverktygen och att hitta effektivare former fér samarbetet
mellan branschen och staten.

Det &r ocksa nddvandigt att diskutera med trafikféretagen pa vilket satt
och i vilkken omfattning de kan bidra med uppgifter. Malet maste vara en hog
kvalitet i bade statistikinsamling, nyckeltal och analys. Fokus bor vara pa kost-
naderna for den upphandlade trafiken inklusive den sarskilda kollektivtrafiken samt
att pa ett enhetligt satt mata, berékna och redovisa kollektivtrafikens marknads-
andel aven regionalt.

Ett samarbete mellan SKL, Svensk Kollektivtrafik och Trafikanalys har
inletts for att komma vidare. Nagot som kommer att fa stor betydelse ar ocksa
det arbete som SKL och Svensk Kollektivtrafik initierat for att ta fram nyckeltal
som RKM kan anvanda for att folja upp utvecklingen i det egna lanet och de
mal som satts upp i de regionala trafikforsorjningsprogrammen. Dessa nyckel-
tal kommer ocksa att gora det mojligt for SKL att gora jamforelser mellan olika
|&n och att analysera vari skillnader i utveckling kan ligga. De kommer ocksa
att fa stor betydelse for att kunna folja upp de nationella malen for kollektiv-
trafikens utveckling.
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Statistik for analys och uppféljning av kollektivtrafikens utveckling
maste vara enhetlig och tillforlitlig. Sa inte ar fallet idag. For att effektivisera
insamling och produktion &r det nédvéndigt fér branschen att bade vidare-
utveckla de egna statistikverktygen och att i samverkan med Trafikanalys
sékerstélla att den statliga statistiken blir tillforlitlig pa regional niva sa att RKM
kan anvénda den for uppféljining och analys. Dessutom &r det angeléget att
trafikféretagen medverkar och bidrar med uppgifter. De nyckeltal som tas fram
av SKL tillsammans med Svensk Kollektivtrafik maste fa en bred férankring
och anvéndning.
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8. Samverkan ar nyckeln nar
Fardplanen genomfors

| detta avsnitt beskrivs de olika roller som olika aktérer kan spela for att
genomféra Fardplanen genom att utveckla de nédvéndiga samverkansproces-
serna sa att det blir méjligt att na de uppsatta malen och ta malmedvetna steg
tilsammans i branschen i riktning mot den gemensamma visionen.

8.1 SAMVERKANSPROCESSERNA MASTE VIDAREUTVECKLAS

Ansvaret for att genomféra Fardplanen ligger i forsta hand pa branschen sjalv

i samverkan med akademin, staten, industrin och alla andra intressenter. Statens
ansvar ar att bidra till utvecklingen genom att skapa bra férutsattningar fér en
positiv utveckling. Det handlar framfor allt om insatser nar det galler infra-
struktur, skatter och lagar. Samtidigt finns det omraden dar det ar naturligt med
en nara samverkan mellan branschen och staten for att snabbare na resultat.
Det galler exempelvis forskning och utveckling.

For att genomféra de atgarder som foreslas i avsnitt 7 kravs alltsa en
fortsatt satsning pa samverkan. Samverkan ar emellertid inte alltid sjalvklart.
Stuprorsstrukturerna i alla branscher och verksamheter ar av tradition val
cementerade. Murarna bade mellan och inom organisationer kan upplevas
som vattentata skott, som osynliga barriarer i form av attityder och beteenden
som gor det svart att samverka effektivt. Gransoverskridande samverkan med
andra foljs sallan upp eller premieras.

Det har ar ineffektivt och sléseri med resurser. Enda séttet att fa en for-
andring till stand ar att vanda pa perspektivet och skapa en horisontell motkraft
till det traditionella sattet att tdnka och agera. Da blir det medborgarnas/kun-
dernas behov av helhetsldsningar som styr utvecklingen. Det ar ett annat satt
att tdnka som gor det majligt att prioritera pa nya satt och som skapar forutsatt-
ningar for en effektiv férdelning av samhallets alltid knappa resurser.%

Inom kollektivtrafiken handlar det om att utga fran resenarernas hela resa,
oavsett start- och malpunkt, oavsett fardmedel och oavsett vem som bedriver
trafiken. Det var for att satta fokus pa det och de samverkansprocesser som detta
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kraver som Partnersamverkan for en fordubblad kollektivtrafik bildades ar 2008.
De framgangar som branschen kunnat visa upp ar resultatet av de samverkans-
processer som utvecklats sedan dess. Det ar nya satt att arbeta som utvecklats
samtidigt som kollektivtrafikmarknaden har 6ppnats for konkurrens. Samverkan
och konkurrens i kombination har alltsa varit forutsattningen for de framsteg som
gjorts for att bygga ut och utveckla kollektivtrafiken under senare ar.

Nu har rollférdelningen mellan olika aktorer i branschen andrats och nya
aktorer har tillkommit. Det har skapat forutsattningar for att ta nasta steg nar
det galler utvecklingen av samverkansprocesserna i branschen. Att skillna-
den mellan agarstyrning och managementstyrning blev tydligare genom den
nya lagen har uppmarksammats i den tidigare namnda forskningsrapporten
"Styrning och navigering i regionala kollektivtrafiknatverk” (avsnitt 2.1). Det far
konsekvenser pa rollférdelningen mellan RKM som myndighet dar agarstyrning
sker utifran politiska évervagande och RKM:s roll som trafikorganisatér med
ansvar for genomférande och uppféljning av upphandlad trafik med externa
trafikforetag som opererar utifran foretagsekonomiska managementprinciper.

| rapporten beskrivs kollektivtrafik som ett vardeskapande intressent-
natverk med tva tydliga vardeskapande processer. Den ena ar den politiskt
demokratiska processen, dar kollektivtrafik som del av ett politikomrade blir
det viktiga baserad pa en tydlig agarstyrning som tar sin utgangspunkt i upp-
draget och hanterar tva dialoger: dgardialog och medborgardialog. Den andra
ar den kundorienterande processen, som hanterar kollektivtrafik som affar
dar kunden/resenaren ar medaktor i sin egen vardeskapande process dar

MEDBORGARDIALOG
Politisk niva Medborgare/
UPPDRAG 5
RKM KOLLEKTIVTRAFIK Kund/Resenar
AGARDIALOG KUNDDIALOG
Management Kontraktering
Trafikorganisator Trafikforetag

KONTRAKTSDIALOG

Kollektivtrafikens vardeskapande intressenat
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kunden ar den storsta resursen och som bygger pa managementstyrning for
att tillgodose kundbehoven.

| rapporten askadliggors det har med hjélp av bilden. De tva processerna
maste dock hallas samman inom ramen for intressentnétverket genom gemen-
samma varderingar och gemensamma "berattelser” sasom goda exempel pa
samverkansldsningar for en storre gemensam helhet.

8.2 NYA SAMVERKANSAXLAR

Nar det galler "den politiskt demokratiska processen” ar det tillkomsten av RKM
inklusive de operativa uppgifterna (upphandling, uppféljning m m) som kommer
att fa storst betydelse for utvecklingen av samverkansprocesserna i branschen
i takt med att verksamheten finner sina former i ndra samverkan med kommu-
nerna, trafikféretagen, foretradare for resenarerna och manga andra aktorer.
Den allt narmare samverkan mellan SKL och Svensk Kollektivtrafik skapar
forutsattningar for att ge RKM det samlade stéd och den medlemsservice som
kravs pa den nationella nivan for att stodja utvecklingen.

Nar det galler "den kundorienterade processen” ar det tillkomsten av X2AB
som ar det nya inslaget i branschen och som i egenskap av arena for bransch-
gemensamma utvecklingsprojekt har en potential att skapa 6kad kundnytta
genom att utveckla nya samverkansprocesser bade inom branschen och
tillsammans med andra branscher. Samarbetet mellan X2AB med Samtrafiken
kommer att kunna utvecklas och bidra till den utvecklingen pa ett positivt
satt. Samtrafiken ar en affarsmassig samverkansarena pa nationell niva med
fokus pa att mojliggora kombinationsresor med olika trafikféretag och genom
samverkan 6ka branschens effektivitet inom omradena information, biljetter,
trafikplanering, trafikstort lage och funktionshinder.

Branschens samverkansprocesser med regeringskansliet och olika stat-
liga myndigheter ar centrala for att na framgang. Bland de statliga myndig-
heterna har Trafikverket en central roll nar det galler att skapa forutsattningar
for kollektivtrafikens utveckling. Verkets fokus ar att bidra till att infrastruktur
och trafiksystem anvands mer effektivt for att 6ka kapacitet och tillforlitlighet,
sarskilt i storstaderna och i starka strak. Trafikverket verkar ocksa for att
utveckla tjanster och samverkar med akademin och utférare i angelagna
utvecklingsprojekt.

VINNOVA ar en viktig aktor for kollektivtrafikens utveckling och ar Sveriges
innovationsmyndighet med uppgift att framja hallbar tillvaxt genom att forbattra
férutsattningarna for innovation och att finansiera behovsmotiverad forskning.
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VINNOVA:s insatser handlar om att méta utmaningarna inom transport- och
miljdomradena och omstaliningen till ett resurseffektivt och fossilfritt samhalle.
Energimyndigheten arbetar med att framja energieffektivisering och en smar-
tare energianvandning inom transportomradet. Myndigheten har tillsammans
med VINNOVA fatt ett uppdrag av regeringen att genomféra en sarskild sats-
ning pa teknik- och innovationsupphandling inom miljéteknik, ett for branschen
strategiskt viktigt utvecklingsomrade.

Transportstyrelsen har en central roll som ansvarig fér marknadsévervak-
ningen. Utéver myndighetens tidigare ansvar att utéva tillsyn pa jarnvag har
tillkommit ett ansvar for att utdva tillsyn for kollektivtrafik pa vag. Trafikanalys
har statistikansvar inom kollektivtrafikomradet men ocksa regeringens uppdrag
att utvardera effekterna av marknadsoppningarna pa vag och jarnvag.

Samarbetet mellan branschen och akademin for att initiera forskning som
stottar utvecklingen inom kollektivtrafikomradet kommer ocksa att fa stor bety-
delse och med stor potential att utvecklas. Tillkomsten av K2 och K2:s samord-
nande roll i relation till andra forskningsmiljder har skapat goda forutsattningar
for en satsning pa 6ékad samverkan med manga aktorer i och utanfér den egna
branschen bade nationellt och internationellit.

Det finns ocksa manga andra samverkansprocesser som ar viktiga att
vidareutveckla. De olika branschorganisationernas roll och arbetsinriktning
haller pa att forandras, det galler inte bara Svensk Kollektivtrafik. Bland annat
planeras en sammanslagning av BR och Bussarbetsgivarna (BuA). Tagope-
ratérerna har starkt sin stallning som branschorganisation pa jarnvagsomradet
som en féljd att marknaden nu &r éppen for konkurrens. Aven Svenska Taxi-
forbundet paverkas av de pagaende strukturférandringarna i branschen med
nya mojligheter att utveckla den anropsstyrda trafiken i allt narmare samverkan
med den linjelagda.

Partnersamverkan for en férdubblad kollektivtrafik fokuserar efter de inle-
dande arens arbete pa fyra omraden. Det handlar om de regionala trafikforsorj-
ningsprogrammen och den politiska styrningen av kollektivtrafiken, kollektivtra-
fikens finansiering och kostnadsutveckling, avtalsprocessen samt infrastruktur
och samhallsplanering med kollektivtrafiken som verktyg.

Samverkan med industrin ar ett annat viktigt omrade dar samverkanspro-
cesserna behdver vidareutvecklas. Det handlar om att branschen och fordons-
industrin samt féretag inom andra samhallssektorer kan hjalpas at att 6ka
innovationskraften i branschen och hitta I6sningar som kan lyfta fram Sverige
som industrination med hjalp av kollektivtrafikens utvecklingskraft. Forum for
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innovation inom transportsektorn som initierats av Trafikverket, Energimyndig-
heten och VINNOVA, har stor betydelse fér utvecklingen av de relationerna.

Om man summerar denna bild av dagens aktorer i branschen sa blir det
uppenbart att genomférandet av Fardplanen forutsatter en uppslutning och en
kraftsamling hos samtliga kollektivtrafikens intressenter. Av avgérande bety-
delse blir da hur dagens samverkansprocesser kommer att utvecklas och vilka
initiativ som kommer att tas i olika samverkansrelationer med utgangspunkt
fran Fardplanen.

Det handlar om samverkan mellan branschorganisationerna, mellan dessa
och olika statliga myndigheter och med andra intressenter, mellan RKM och
kommunerna samt mellan den lokala/regionala nivan och den nationella. Till
detta kommer branschens samverkan med industrin och forskningen samt med
EU och andra lander i olika internationella natverk. Sist men inte minst handlar
det om att bygga vidare pa det goda samarbetet med regeringskansliet i fragor
av gemensamt intresse. En av flera viktiga fragor att diskutera ar méjligheten
att etablera malet om att férdubbla kollektivtrafikens marknadsandel som ett
nationellt mal med bred politisk férankring pa nationell niva.

Fardplanen foreslas foljas upp i samband med en aterkommande resultat-
konferens arrangerad i samverkan mellan branschens aktorer, K2, och akademin.
Syftet ar att d& ocksa redovisa vilka forskningsresultat som kommit fram
som stdd for branschens arbete och att lyfta fram goda exempel pa innovativ
utveckling fran branschens olika delar. En forsta sadan konferens foreslas aga
rum efter sommaren 2014.
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Det ar uppenbart att nuvarande utveckling inte ar tillracklig for att locka
sa manga fler manniskor att resa kollektivt och minska anvandningen
av den egna bilen, att kollektivtrafikens marknadsandel snabbt kan 6ka
och bidra till att bryta trenden nar det galler koldioxidutslappen. Det
kravs betydligt mer langtgaende atgarder for att kollektivtrafiken ska
kunna bli det kraftfulla verktyg som kravs for att na miljomal och andra
angelagna samhallsmal.

Forsta gangen det skapades forutsattningar for en bred diskussion
i Sverige om kollektivtrafikens framtid var 2008 nar Partnersamverkan
for en foérdubblad kollektivtrafik bildades. Branschen kunde samlas
kring malet att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa vagen
mot visionen om kollektivtrafiken som en sjalvklar del av resandet i ett
hallbart samhalle. Idag, fem ar senare ar férhoppningen att den har
Fardplanen ska kunna utgora underlag for en ny kraftsamling i bran-
schen for att fortsatta pa den inslagna vagen.

| Fardplanen identifieras strategiskt viktiga insatsomraden och
konkreta atgarder som kravs av alla inblandade for att ta nasta utveck-
lingssteg. Det handlar bade om atgarder som kan genomféras i nartid
men ocksa om sadant som maste borja férberedas nu eftersom en del
atgarder tar lIangre tid att genomfora. Det langsiktiga tidsperspektivet ar
2030 med vissa utblickar mot 2050.

Forverkligandet av Fardplanen kraver en bred diskussion mellan
alla som ar involverade i kollektivtrafikens utveckling. Alla berors av de
tankar, idéer och férslag som fors fram, lokalt, regionalt som nationellt.
Fardplanen vander sig darfor till alla medarbetare hos regionala kol-
lektivtrafikmyndigheter, trafikforetag, statliga myndigheter, organisatio-
ner, akademin, industrin och alla andra intressenter. Den vander sig till
bade politiker och tjansteman.
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