Till statsradet Ulrica Messing

Den 17 maj 2001 beslot regeringen om kommittédirektivet
(2001:1) Utveckling av kollektivtrafiken samt bemyndigade
divarande chefen for Niringsdepartementet, statsrddet Bjorn
Rosengren, att tillkalla en parlamentarisk kommitté att genomféra
utredningen.

Med stdd av bemyndigandet och med riksdagspartiernas férslag
som grund férordnade regeringen den 26 juni 2001 en kommitté
med 18 ledaméter inklusive ordféranden. Som ordférande och
ledamot férordnades landstingsrddet Anna Berger Kettner. Den
1 september 2001 férordnades som huvudsekreterare professor
Bengt Holmberg och som sekreterare departementssekreterare
Hikan Jansson. Den 5 februari 2002 férordnade regeringen ett
antal experter till kommittén. Utredningens assistent har varit
Marit Dozzi. Under slutfasen med slutbetinkandet har sekretaria-
tet bitritts av pol.mag. Gosta Sedelius.

Kommittén har haft i uppgift att utifrdn ett konsument- och
helhetsperspektiv identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafi-
kens problem och méjligheter, formulera méal och visioner samt
foresld férindringar av organisation, regelverk och dylikt av bety-
delse for kollektivtrafikens utveckling och ett okat kollektivt
resande.

Kommittén har dven haft i uppgift att utgéra ett forum for sam-
arbete mellan staten och 6vriga aktorer pd kollektivtrafikomridet. I
enlighet med direktiven har tyngdpunkten i virt arbete legat pd den
lokala och regionala kollektivtrafikens omrdde och tidsramen for
vara bedémningar har omfattat tiden fram till 4r 2020.

Vi har antagit namnet Kollektivtrafikkommittén. Virt uppdrag
och arbete har varit mycket brett. Forum-rollen har vi tagit oss an
dels genom genomforandet av ett antal seminarier pd olika omri-
den, dels genom att involvera ett stort antal experter och konsulter
1 arbetet med att ta fram underlag till kommittén. Forteckning 6ver
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ledamoter, experter, konsulter samt sekretariat ir bifogat detta
mIssI1v.

Experterna har i arbetsgrupper diskuterat och kommenterat
konsulternas underlagsrapporter och 1 detta sammanhang kunnat
ge sina synpunkter till kommittén. Experterna har dock inte beretts
tillfille att ge sina synpunkter pa slutbetinkandet.

Den 19 december 2001 6verlimnades kommitténs delbetinkande
Kollektivtrafik med ménniskan i centrum (SOU 2001:106).

Den 11 april 2002 beslét regeringen att bevilja kommitténs begi-
ran om forlingning till den 30 juni 2003.

Hirmed avslutar vi vart arbete och éverlimnar slutbetinkandet,
Kollektivtrafik med ménniskan i centrum (SOU 2003:67).

Stockholm den 30 juni 2003

Anna Berger Kettner

Christina Axelsson Leif Blomqvist Leif Hjalmarsson
Britt-Marie Karlsson Jens Aberg  Britt-Marie Andrén Karlsson
Gunilla Berglund Lars Bjérkman Gunnar Hedberg
Jan-Evert Radhstrém Liselotte Johansson  Jonas Rydberg
Sture Arnesson Agneta Eriksson Viviann Gerdin
Bengt-Ake Nilsson Gertrud Brorsson

/Bengt Holmberg

Hakan Jansson
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konsulter och sekreterare
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Trafik- och personalchef Cilla Franzén, Gamla Uppsala Buss AB

Forbundsordférande Lennart Hamnered, Svenska Taxiférbundet

Handliggare Anders Hermansson, Svenska Kommunférbundet,
t.o.m. 2002-12-31

Gatuchef Hikan Berges, Borlinge kommun, fr.o.m. 2003-03-04

VD Maria Héglander, Linstrafiken i Visterbotten AB

Utredare Hikan Johansson, Kommun- och Landstingsférbundet

Forbundsdirektor Jan Erik Kjellberg, Sv. Bussbranschens Riksférbund

Projektledare June Lindahl, Boverket

Utredare Kerstin Lindblad, Glesbygdsverket

Arkitekt Lena Lingqvist, Banverket

Kollektivtrafikchef Bernt Nielsen, Géteborgs kommun



SOU 2003:67

Direktér Magnus Persson, SJ AB

Planeringsdirektér Helena Sundberg, SL

Avdelningschef Einar Tufvesson, Vigverket

Verkstillande direktor Claes Westberg, Volvo Mobility Systems AB
Kanslirdd Fredrik Ahlén, Niringsdepartementet
Departementssekreterare Tom Andersson, Niringsdepartementet
Kanslirdd Tove Friberg, Finansdepartementet

Politiskt sakkunnig Monica Lévstrém, Miljodepartementet
Departementssekreterare Annika Olsson, Niringsdepartementet

Ovriga experter

Roland Ax, Visttrafik AB

Bo Andersson, Rikstrafiken

Anders Arvelius, Vigverket

Ingemar Bryman, Skdnetrafiken

Lars-Borje Bjorfjill, Hallandstrafiken AB

Gunnar Davidsson, Skinetrafiken

Kjell Dahlstréom Rikstrafiken

Nils Edstrém, Banverket

Elisabeth Forslin, Rikstrafiken

Anna Gronlund, Sv. Bussbranschens Riksférbund
Anders Hansson, Samtrafiken

Hans-Eric Holmqvist utredare

Christine Hogberg, Visternorrlands Lins Trafik AB
Sten-Anders Hovfendahl, Regionférbundet Ostsam
Anki Ingelstrom, Vigverket

Hakan Jacobsson, Rikstrafiken

Thomas Montgomery, X- trafik AB

Lars Nilsson, Linstrafiken 1 Norrbotten AB

Patrik Nylander, AF- Trafikkompetens AB

Ulf Palm, Svenska Kommunférbundet

Bengt Pettersson, Vigverket

Peter Rosén, Kollektivtrafikens Utbildningsorganisation AB
Anita Stenhardt, Svenska lokaltrafikféreningen

Lars Sandberg, Svenska Bussbranschens Riksférbund
Per Arne Sundbom, Konkurrensverket

Erik Sjéstrom, Linjebuss Sverige AB

Bjorn Sundvall, Svenska lokaltrafikféreningen

Bengt Stilner, VINNOVA

Mirta-Lena Schwaiger, Svenska lokaltrafikféreningen

Joakim Tiséus, VINNOVA



SOU 2003:67

Pir-Erik Westin, Rikstrafiken

Patrik Wiberg, Vistmanlands Lokaltrafik AB

Stig Wintzer, Landstingsférbundet

Kerstin Westin, Transportforskningsenheten, Ume3 universitet
Jan Ove Ostbrink, Landstingets Region- och Trafikplanekontor,

Konsulter

Mats Borjesson, Transportidé AB

Bertil Carstam, BConsoy

Per Echeverri, Centrum {6r tjinsteforskning, Karlstads universitet
Torbjérn Eriksson, TEM

Bengt Finnveden

Henrik Kjellin Justitiedepartementet

Peggy Lerman, Lagtolken AB

Jan Lindvall, Féretagsekonomiska institutionen, Uppsala universitet
Stellan Lundberg, Infraplan AB

Olof Nordell, Vianord

Bird Norheim, Transportekonomisk institutt

Siv Schéele, Inregia AB

Gosta Sedelius, Rekrea AB

Lina Sjolin, Inregia AB

Jan Sturesson, Ohlings Price Waterhouse Coopers AB Komrev
Lisa Wacklin, Analink AB

Bosse Wallin, Niringsdepartementet

Sekretariat

Bengt Holmberg huvudsekreterare
Hakan Jansson sekreterare

Marit Dozzi utredningsassistent



Innehall

Sammanfattning......cccovviiiiii 19
1 ] C=T [ 11 o = 47
2 Forandringar i resandet........coocvveviiiiiciiciicnin e, 51
2.1 Resandedkning och firdmedelsfordelning.......cccceveueueueunnneeee 51
2.2 Hur och varfor dndras resmonstren? .....eeeeeeeeveeevevevevevenenennee 54
2.2.1 Tillginglighet med kollektivtrafik .......ccccevevcucurinenencee 56
2.2.2 Tillgdng till bil och k&rkort...c.cevvccceeiiiiccicinieas 58
3 Resenédrernas 6nskemal och behov...........cccceiriiininnenn. 63
3.1 Inledning...ccccccceiirineerrr e 63
3.2 Resenirers och potentiella resenirers virderingar av
olika egenskaper hos kollektivtrafiken .......cccccoevevennnennenenne. 65
3.2.1 Kollektivtrafikbarometern .....coeueveeveeevereveereeencucrcnennee 67
3.2.2 Andra studier .o 71
3.3 Faktorer som pdverkar valet mellan bil och
KOIleRtIVErafiK...ceeueiecceirrrre e 77
3.4 Ungdomars kérkortsinnehav, resvanor och virderingar....... 83
3.4.1 Ungdomars kérkortsinnehav.......ccccccueivinincccininennes 84
3.4.2 Ungdomars reSOr .o mrurererereeeerereeeeerererereneneneneeeenene 85
3.4.3 Ungdomars virderingar.....coooeeuevevevevereereececeneenene 86
3.5 Barnens behov i kollektivtrafiken ......cocoeeeeueieciicnincnccnee. 88
3.6 Barridrer mot att resa KOlleKtive..oieeeeeeeeceeccccceen, 89



Innehall

SOU 2003:67

3.7 Tillginglighet f6r funktionshindrade......cccoveveeuiirinincnccunnee. 90
3.8 Trygghet — en viktig faktor 1 kollektivtrafiken.......cccoeveuenece. 91
3.9 Effekter av forindringar i pris och utbud....ccccceueuririvcccannnee. 94
3.10 SIULSATSET cuvevcviriicecicieieiitccictetree ettt seee 95
4  Kollektivresandet ar 2020 - en vision...........cccevcuueens 105
4.1 Kommitténs framtidsbild......ccccceurmnincvcennnnccnninccnns 105
4.2 Fler reser kollektivt oftare ....ccoeueeeeeueveveueeecccccccecccene. 106
4.2.1 Behovsanpassad kollektivtrafik......ccccoevrenccecrrinencncs 106
4.2.2 Tvabilshushéllen dr farre...cococvvvevvenrcccccccnee 106
4.2.3 Vidgade arbetsmarknader .......cocoevvviriririniiiicccncnnee 107
4.2.4 HOG turtithet ceeeeeueeeeeeceeeeeeeerenereseseseeeeesees 107
4.2.5 Anropsstyrd trafik ... 108
4.2.6 Samordnad information och biljettering ................... 108
4.3 Kollektivtrafikens omvirld .....ccoeeveecueirnncncccnncccnennen. 109
4.3.1 Storre men firre regioner ger tillging till fler jobb...109
4.3.2 Samordnad planering ........cccocoeveveverenerenenenenenerenereneenns 110
4.3.3 Skirpta milJOKrav ..cccceeeevenenerenrrreeeeeeeeeee 110
4.3.4 Hojd sikerhet och trygghet .o 110
4.3.5 HOJd STATUS weveirieieeirieee ettt 111
4.4 TrafikpolitIKen...ococcueueueirieccicirricce e 111
4.4.1 Grinsovergripande samarbete ......coeeuvereeueeeicieuencnnnen 112
4.4.2 Samsyn kring forskning och utveckling ........cccc...... 113
5  Kollektivtrafiken efter huvudmannareformen 1978....... 115

5.1 Generell samhillsservice och grund fér hillbar

UEVECKIING v 116
5.2 OrganiSatioN ..ceceeueeereerueeereerueeesetsseessetesesessenteseessessesenes 117
5.3 Andrad [agstiftning ......oc.eeveevveeveieeniessieesiesiessesessees s 119
5.4 Trafikhuvudmannareformen......cccocovevvvnvinnnnrnicccenee 120
5.5 Avreglering av busstrafik och taxi.....cccoeovvncccirnnencceennnnn. 121
5.6 Ansvar for trafik utmed linsjirnvigarna.....cococevvevevrirenenne. 123

10



Innehall

5.7

5.8
5.9

6.2

6.3
6.4
6.5
6.6

6.7
6.8
6.9

7.2
7.3

Samordning av allmin och sirskild kollektivtrafik............... 124
5.7.1 FArdtjANSt oveeieiereeieiereeeieeeeseeseeete e seenenes 124
5.7.2 SKOISKJULS cevvvriiicicicicicicicccccccccce e 125
5.7.3  SJUKIESOT uiuiuiuiieieieiieiee ettt 125
Langviga busstrafik.....ooceueueirinineneeierrecc e 126
Branschens ekonomi.......ccocccccceininincccninnnccceenecenen 127
5.9.1 Branschstruktur ..o 129
5.9.2 PersonalSituationen .......occccueueeeerecuceereerenececrereenenenes 129
Hur utvecklas kollektivresandet framéver?................... 131
INledning. . coveeececueiriicccierre et 131
6.1.1 Kollektivresandet dr stabilt ...c.ccoevveecccuennncnccncnnnes 132
6.1.2 Olika resenirsgruppers storlek och

resbendgenhet ..o 134
Befolkningsforindringar fram till 2020.....ccccvvevvvnencececnnnes 136
6.2.1 De ildre stdr for hela befolkningsékningen.............. 136
6.2.2 Invandringen en viktig aspekt....cccovuvererurererererererunnnes 138
Regional befolkningsfordelning.......coceveveeccceennenencececnnenes 139
Ekonomisk utveckling; inkomster och bilinnehav .............. 140
Korkortsinnehav bland de unga ....ccecuevvevevcccicinnncccicnnes 142
Forindringar i instillningen till rorlighet och
FArdSALES VAL . ovveieccccr e 144
Aktivitetsménster och tidsanvindning .....c.coccevevevencncncncenee. 146
Den virtuella rorlighetens hot och mgjligheter ................... 149
SamMMAN attnIng ..ccceevererereriririrereereeiee e 150
Marknadsanalys och marknadsforing ...........cooceveivnnenns 153
Marknadsféring i kollektivtrafiken — problem och
MOJHZRETET e 154
Kollektivtrafikbranschens marknadstoringsarbete.............. 157
Jimforelse med andra branscher .....ccooveveeeeiniecciniciiciene, 160

11

SOU 2003:67



Innehall

7.4

8.1
8.2
8.3
8.4
8.5
8.6
8.7
8.8
8.9

9.2

12

SOU 2003:67

Analys och sIUtSatsSer...oenirrireieirieeeeeee e, 161
Tillganglighet, férenkling och samordning ................... 167
Konsumentperspektivet och “hela resan”........ccceeueueuencnneee 170
Information om resmojligheter frin dorr till dérr............... 173
Ett gemensamt telefonnummer for all kollektivtrafik......... 176
Bittre storningsinformation .......oeeeeeeeerererereresesesesesesesesenens 178
Bokning av genomgdende biljetter ......cooevrerirurreeicrcrencnnee 179
En nationell resekortsstandard........c.coeveeeceeenncncccininencnes 181
Enhetliga biljettautomater .....ccooeveveeeverevererininirieeecccecnenen 183
Planeringssamordning......cccoceeeeeerererererereresesesesesesesesesesees 183

Forbittrat konsumentskydd for kollektivtrafikresenirer ...184

Miljo och trafiksdkerhet.......cc.cormvereiieiiiiiiiicreans 189
VIS ceeeseeeeeeeeeeeeseeseeeeeseeeesssessseeeessseeeesssseeesessees s 190
9.1.1 Kollektivtrafikens miljopaverkan.....ccoovveverererenenee. 190
9.1.2 Lagstiftning avseende luftféroreningar ..................... 191
9.1.3 Utveckling utdver lagstiftning .....ocoeeveveveverevererereenes 193
9.1.4 Nuvarande och framtida utslipp....ccccoevrevccecurinencncs 194
9.1.5 Sambhillsekonomisk virdering av utslipp ......c.co........ 196
9.1.6 Framtida utveckling ....ccocoeveeueueurinircrcccicnreccecieenes 197
9.1.7 Kollektivtrafik jimférd med biltrafik ......cccevveeeneneee. 198
9.1.8  SIULSALSET..ecvurrrrniecicreieriiceeietr e 201
9.1.9  FOISIAg cveveveeieeieieiiieieiciccccceceee et 202
Trafiksdkerhet. oo 204
9.2.1 De skilda fardsatten .....ooceeeueurieenecceiennicceieienes 204
9.2.2 FOKUS PA DUSS cevvviiieceeieeereri et 205
9.2.3 Risker och problem (lokal-, regional-,

bestillnings- och lingviga busstrafik) .......cccccceueueeeeee 205
9.2.4 Trafiksikerhetsitgirder, potential och

KONSEKVENSEr c.cueuiuiieiiriiieiecccccc e 207
9.2.5 FOISIAg coveveeevererieeiereieiciciciccceccee et 212



Innehall

10

10.1
10.2
10.3

10.4

10.5

10.6

11

11.2

11.3
11.4
11.5

12
12.1

Samhallsnytta......coocvviiiiiiciici 215
Kollektivtrafikens samhallsnytta......ccooeeueeeeceecncncncncnenee. 215
Samhillsekonomisk effektivitet ...ovuveueuerrrrrincrecreernirccaaee 218
Vilka av kollektivtrafikens nyttoaspekter f8ngas inte in i

en samhillsekonomisk kalkyl? ......coovivivinnnnniiee 223
Vartor subventionerad kollektivtrafik ofta framstir som
olénsam 1 en samhillsekonomisk kalkyl.......ccoovvivivirenennne. 226
En kompletterande utvirderingsmetod.......c.cccovveeverenccncnce. 227
10.5.1 Multikriteria-analys (MCA) ...cccoveverrrererererererenenees 230
Samhillsnyttan av ndgra regionala

kollektivtrafiksatsningar ....cococeeeeeeeeeeeereeerererireeeeeececenene 232
10.6.1 Inledning ...c.ceeveeeceeurireneccieieirinenecieieeeeeeese e 232
10.6.2 Allmint om obalanser och dessas effekter................ 232
10.6.3 Goda exempel ...c.cueueueueuceieiiiiiiecereenereeereeeeeeees 235

10.6.4 Sammanfattning av hur en kraftfull satsning pd
regional kollektivtrafik kan pdverka de

transportpolitiska malen .......cccccevevevivinnnnnnnnnene 245
Fordelningseffekter av kollektivtrafiken........c..ccceuennennn 247
Nyttjande av kollektiverafik .......cceceeeveveninennnnnnnrnninene 248
Andel av inkomsten som spenderas pd kollektivt
FESANAE. et 252
Agartillskottens fordelning ........cocoeveeeuervereerueerereersesreenennns 255
Trafikkostnader per Ortstyp .c.ccocceeerererenerenenenenererererenenenns 260
Antal resor per utbudskilometer respektive dgartillskott
O 0lika OTTSTYPET ..evviiiueicicieirireeciee e 260
Effekter pd det kollektiva resandet av forindringar i
taxor 0Ch Uthud ..o 262
Fysisk planering och kollektivtrafik............ccocvvennnnnen. 267
Varfér ir fysisk planering viktig for kollektivtrafiken?....... 268

13

SOU 2003:67



Innehall

12.2
12.3
12.4

12.5
12.6

12.7
12.8
12.9

13
13.1
13.2

13.3

14

14.1
14.2
14.3

14

SOU 2003:67

Problem och brister idag......c.coovuvevereeuernneneccrrreccenene 272
Samordnad bebyggelse och transportplanering.................... 274
Den énskvirda processen vid planering och projektering

— region, titort, omrade, lokala trafikanliggningar.............. 277
Hela resan ...t 279

God kompetens och erforderliga personalresurser hos
alla aktdrer dr en forutsittning for en resultatinriktad

QIAlOG et 282
INCITAMENT ettt 283
LagstiftningSIraOr . cveveucucecieerireccreieirireceice et 284
Goda exempel.....c.oueueueuiuiiiiiici e 288
12.9.1 Lundalinken ... 288
12.9.2 Oversiktsplan Helsingborg .....c.cccoceevevvnnnnninninenne 289
12.9.3 Kommuntransportplan for Visteras.......covvverurenenne 291
12.9.4 Konsekvensbeskrivning av kollektivtrafik 1
OVersiKEplaner...coovveeererireriricccceccccc e 291
12.9.5 Planering av trafik och bebyggelse 1 Frankrike.......... 293
12.9.6 ABC-planering i Nederlinderna.......ccoecceueuevvuneencece 296
Ekonomi och finansiering .........cccovveeiiiiiiininninnninnnnns 301
Trafikhuvudminnens och dgarnas ekonomiska situation....302
Incitament for okat kollektivresande — skattefrigor............ 308
13.2.1 Skattebefriat periodKort «.c.c.eeeueucucececciciieicccene. 308
13.2.2 Kilometeravdrag for arbetsresor .....c.coveveverererererenennee 312
13.2.3 Beskattning av fri parkeringsplats.....c.cccoeoevenerincncnence 314
13.2.4 Beskattning av arbetsgivare for parkeringsplats........ 314
Statligt stdd till kollektiverafik c.c.coceeverenivivireririrriccicccee 315
Konkurrens och upphandling ..., 317
Konkurrens 1 kollektivtrafiken .....cocoeeveveveevnnnccicceee 318
Lagen om offentlig upphandling .....ccoeeevevieevnnvvvnrinene 321
Problem och mojligheter ... 322



Innehall

14.3.1 Lagen ir alltfor komplex och bor forenklas.............. 322
14.3.2 Mojligheter att ha en bra affirsrelation ir
DEGIANSAde vuveeeeeeeeeeeieieeee s 323
14.3.3 Lagen forsvirar samordning......coecceveeeeveccecvennenenne 324
14.4 Okad konkurrens i den regionala kollektivtrafiken............. 326
14.4.1 Inledning c.ooeeeeeeeeeeeeieieieecccee e 326
14.4.2 Total avreglering ......cccocveverirerererirererenieeeeeeeeeeieeenenes 327
14.4.3 Partiell avreglering — endast for ldngfirdsbussar. ..... 332
14.4.4 Partiell avreglering — kompletterande trafik med
buss 0ch taXi. e 334
14.5 Okad konkurrens i den regionala tigtrafiken .........cccoen... 336
14.6 Upphandla idéer......cccouverirnerririririrereeieieeeeeeeeeceeenenes 337
15 Kunskap och kompetens........ccccevirniireiiniiiinineninnnnns 339
15.1 Inledning..cccceeeeerinccceeiriririccicieieereeceieeese e 340
15.2 Angeligna forsknings- och utvecklingsomriden................. 342
15.3 Aktoérernas syn pd FUD-processen ........ccccceuveveccucucurenennee 344
15.4 ForskningsproCessen .......covvvvererereresereseseseeeeseeeseeesenenenenenes 346
15.5 Arbetsmiljs, utbildning och kompetensutveckling.............. 349
15.6 Ett Gemensamt utvecklingsprogram .........ccceeveveveueeeueuenenenee 352
16 Trafiksvaga omraden..........ccccceeiiiiiiciniiinninenniieens 355
16.1 Transportpolitiska mal......ccovivvnrinnnrirreceeeccceeeee 356
16.2 Nuvarande SItUATION.....c.ceeirueueenirieieerereeieeereeeeeseseeseseneeeeas 357
16.2.1 Trafikutbud ...ccooveveiiieeieeeec e 357
16.2.2 SKOISKJULS w.vevvvviiciiieiiiitet e 359
16.2.3 FArdtjinst ceeeeceeeueerieeeieecreeieeeeetee e ens 360
16.2.4 SJUKIESOT vttt 361
16.2.5 Bestillningscentraler........cococoeverenenenennenenenenenerenenenenens 362
16.2.6 Samverkansfragor ......cccocveverererinirineneneeeieeeeeeenes 362
16.3 Erfarenheter av kollektivtrafik 1 trafiksvaga omriden......... 364
16.4 Problem ...cocceeeieiieiieeeeecee e 365

15

SOU 2003:67



Innehall

SOU 2003:67

16.4.1 Olika regler f6r olika trafiklosningar........cccccueunneece. 365
16.4.2 Trafikhuvudminnens ekonomi .......c.ceveeeeccecueenenence 366
16.4.3 Finansiering och underskottsfordelning ........ccc........ 367
16.4.4 BranschstruKtur . .ooeeueeeeeeeecccccc e 369
16.5 FOISIag. ettt 370
16.5.1 Godtagbar standard........cccceeeeeininineninnnnnrrene 370
16.5.2 Bidrag till kollektivtrafik i glesbygd......ccccovverineennce. 371
16.5.3 Ansvar f6r sKoOISKJuts .o.eueueueveueeeeeeceeeeeccccne, 372
16.5.4 Samarbete om information, bokning och biljetter....373
16.5.5 Regler for taxameter «.o.o.eeueveveeeeeececeeeceeeeeeceeenene 374
16.5.6 Ansvar for alla transportslag .....c.cccoeveveeveenenencncncnene. 374
16.5.7 Samordnade arbetstidsregler ......cccovvvirnrrrerenenenne 375
16.5.8 Okade mojligheter till frivilligarbete .......c.cvurreneee. 376
16.5.9 Tydligare regler f6r upphandling ......ccooeeeueuvirinenencne 377
17 Ansvar for och organisation av kollektivtrafiken............ 379
17.1 Inledning ..ot 380
17.2 Ansvar och organisation pd nationell nivd......c.ccoeevcuevrureenee 381
17.2.1 Ansvarets férdelning — en 6versikt ....coovevevererereenne 381
17.2.2 Sektorévergripande ansvar pd nationell nivi............. 382
17.2.3 Sektoransvar pa nationell nivi.......cccocvvveverrrererenenne 385
17.2.4 Andrad regionindelning for Vigverket och
Banverket....ceveccernieiicceennccceeece s 390
17.2.5 Nationell plattform f6r samarbete och utveckling ...392
17.2.6 Ovriga aktérer pd nationell Nivi.......oc.eveerverreeeeerrnnnn. 393
17.3 Ansvar och organisation pd lokal och regional nivi............. 396
17.3.1 Kollektivtrafiken som ett virdeskapande
INTresSentnATVErk .o ccucueueireccecieieireccereee s 396
17.3.2 Det gemensamma anSvaret .......oeeeeeererversenueeeeeensens 398
17.3.3 M&l och uppfoljning....cccceveuvenececeeiririnecereerirercenenens 399
17.3.4 En mer akt1v 4garstyrning .....c.cococeeeeeeeeerecncnenenene 400
17.3.5 Vidgat ansvarsomrdde och nya
verksamhetsomraden .......cocccceieinnincccinnnncccinn. 402
17.3.6 Organisationsfradgor....coeeueueueueueueueueeeeeeeeeeeenene 404
17.3.7 Utvecklad planering......ccccceeeeeeueueueueueeeeeeeeeeenen. 412

16



Innehall

Reservationer och sirskilda yttranden......cccocoevevevnnnnnnnnnneene 415
RELEIENSET cucviiininieeiietriecciete ettt eeaeaeae 433
Bilagor

Bilaga 1 KommittédireKtiv. oo e 439
Bilaga 2 TillAggsdireKtiv . uoeueieieieerererieieeeeeeeeeeee e 447
Bilaga 3 Ett forum for samarbete ....c.cceueeeecvcnencncnnnnnnrrnne 449

Bilaga 4 Lagforslag
Fysisk planering .......coceeeeeeeeerenerereninineieieeieeecneeneeenenes 453

Bilaga 5 Lagforslag
Forstirkt konsumentskydd for

kollektivtrafikresenarer......cooeeeeveueeeuereeercccccccccccenes 473
Bilaga 6 Forteckning 6ver underlagsrapporter.......ocoveveeerererenannee 485
Bilaga 7 Férteckning ¢ver seminarier och konferenser ................ 487

17

SOU 2003:67



Sammanfattning

Kollektivtrafiken bor ses som ett strategiskt medel att uppnd
transportpolitiska och andra viktiga samhillsmél t.ex. avseende
sysselsittning, utbildning, milj6, energi m.m.

Kommittén ligger ett stort antal férslag som kan bidra dessa
mal genom att gora kollektivtrafiken attraktivare och effekti-
vare. Samtidigt ser vi en hdgst oroande utveckling framfor oss
de nirmaste dren. Trafikhuvudminnen stir infér okande
kostnader och underskott samtidigt som dgarna, kommuner och
landsting, ocks8 har stora och 6kande ekonomiska problem.

P34 kort sikt forutser vi 6kade taxor och neddragningar i tra-
fikutbudet pd minga hill i landet. Det kommer att medféra ett
minskat resande. Om kommitténs forslag genomfoérs dr var
bedémning att de pd lingre sikt kommer att leda till ett okat
kollektivt resande och bidra till milet om en o6kad andel
kollektivt resande. Det torde dock forutsitta att 6kade resurser
kan tillféras sektorn.

A. Utgangspunkter
Kommitténs direktiv

Kommitténs uppgifter har varit att utifrdn ett konsument- och hel-
hetsperspektiv identifiera, analysera och beskriva kollektivtrafikens
problem och méjligheter, formulera mal och visioner samt foresld
forindringar av organisation, regelverk och dylikt av betydelse for
kollektivtrafikens utveckling och ett 6kat kollektivt resande.
Kommittén har vidare haft i uppgift att utgéra ett forum for
samarbete mellan staten och &vriga aktorer pd kollektivtrafikomri-
det. Tyngdpunkten i virt arbete har, i enlighet med virt direktiv,
legat pd den lokala och regionala kollektivtrafikens omride dvs.
trafikhuvudminnens ansvarsomride. I texten nedan anvinder vi
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ordet kollektivtrafik fér denna trafik. Tidsramen f6r vira bedém-
ningar har omfattat tiden fram till r 2020.

Kollektivtrafiken dr ett strategiskt medel att uppnd andra sambillsmdl
och konsumentnytta

Kollektivtrafiken ir ett strategiskt medel att uppnd ett uthilligt
transportsystem och andra viktiga samhillsmal om sysselsittning,
utbildning m.m. Kollektivtrafikens  huvuduppgift ir att
dstadkomma en grundliggande tillginglighet for alla till arbete,
utbildning, vdrd, kultur och fritidsaktiviteter. Den bidrar dirmed
till regional utveckling och tillvixt. I storre stider bidrar den till att
minska miljoproblem och tringsel samt till att 6ka rérligheten for
barn och ildre. Genom att de som 3ker kollektivt rér sig mer till
fots forbittras ocksd deras hilsa. En bra kollektivtrafik bidrar dven
till ett mer jimstillt transportsystem.

Alla &tgirder 1 kollektivtrafiken bor utgd ifrdn ett konsumentper-
spektiv och bor bla. virderas utifrdn vilken konsumentnytta den
medfor. Kollektivtrafikens frimsta uppgift att ge medborgarna en
god tillginglighet. For reseniren startar resan vid dorren och
avslutas nir man ndr mélet. Denna hela resa bestdr ofta av olika
delar dir kollektivtrafiken kan anvindas pd en eller flera delar. Ur
konsumentperspektiv bér man se till att hela denna resa kan
genomforas pd ett enkelt och bekvimt sitt. “hela resan” har blivit
ett begrepp som anvinds fér att markera detta synsitt dir man
ocksd beaktar olika gruppers t.ex. funktionshindrades, barns och
arbetspendlares speciella behov.

Samverkan och samordning

Kollektivtrafiken ir ett system dir olika firdmedel méste samord-
nas for att reseniren skall kunna genomféra en resa frin dérr till
dérr. Dir ingdr linjebunden trafik och olika typer av sirskild trafik
som skolskjutsar, firdtjinst och sjukresor. Den kan utféras med
olika firdmedel som buss, taxi, spdrbundna fordon, bit och regio-
nalt flyg. Individuella firdmedel som personbil, cykel och forflytt-
ningar till fots anvindes dessutom ofta for att ta sig till kollektiv-
trafikens hillplatser och terminaler. En forutsittning for att hela
systemet skall fungera foér reseniren ir att alla inblandade aktorer
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samarbetar nir det giller information, taxesystem, tidtabeller,
bytespunkters utformning och lokalisering m.m. De som planerar
och ansvarar for kollektivtrafiken bér dven séka ett utdkat sam-
arbete med andra vars arbete direkt eller indirekt kan gynna kol-
lektivtrafikens utveckling.

Tre perspektiv

Kommittén har arbetat efter tre perspektiv: konsumentperspekti-
vet, samhillsperspektivet och producentperspektivet. Konsument-
perspektivet har handlat om frigor som vilka resbehov, krav och
onskemdl, som olika grupper har pi kollektivtrafiken. Vad
kinnetecknar en attraktiv kollektivtrafik? Hur kan vi géra den mer
attraktiv? I samhillsperspektivet har vi behandlat frigor om vad
kollektivtrafiken betyder fér ett lingsiktigt hallbart transport-
system och sambhillets utveckling i 6vrigt. I producentperspektivet
har vi fokuserat frigor om vad som kan gora kollektivtrafiken
effektivare och samtidigt hilla reseniren i centrum. Vi anser att
konsumentperspektivet ir viktigast och har haft detta som
utgdngspunkt for arbetet med de 6vriga tvd perspektiven.

Under respektive perspektiv har vi prioriterat ett antal
delomriden fér vidare studier. Kapitelindelningen foljer 1 stort
dessa prioriteringar.

Trafikhuvudmannareformen lade grunden

Huvudmannareformen 1978 och &verférandet av trafikeringsrit-
terna till huvudminnen 1985 har varit avgoérande for utvecklingen
av kollektivtrafiken de senaste decennierna. De har huvudsakligen
haft positiva effekter pd trafiken och féljaktligen dven for resenirer
och sambhillet 1 stort. Trafikhuvudmannareformen lade grunden
kollektivtrafikens expansion och samordning. Upphandlingssyste-
met har medfért en effektivisering av driften och &tminstone
initialt minskade kostnader foér kollektivtrafiken. Vid senare &rs
upphandlingar har dock priserna tenderat oka.
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Resandet och dess utveckling

Antalet resor med kollektivtrafik har under den senaste 20-
drsperioden varit relativt stabilt men ©6kat nigot under 90-talet.
Resorna har dock blivit genomsnittligt lingre vilket forklarar den
okning som skett i1 trafikarbetet. Andelen kollektivresor av alla
resor inklusive gdng och cykel har ocks2 varit relativt konstant inda
sedan slutet av 70-talet. Andelen bilresor har dock dkat speciellt for
kvinnor medan andelen ging och cykel har minskat. Bilen har alltsd
1 6kad utstrickning bérjat anvindas f6r korta resor.

Trafikarbetet uttryckt som personkilometer har okat kraftigt
bide med bil och kollektiva firdmedel. Det har dock ékat snabbare
for bil. Kollektivtrafikens andel av det totala trafikarbetet har dir-
fér minskat.

Enligt de prognoser och tendenser vi kan se idag uppvisar per-
sonbilsinnehavet en fortsatt stor tillvixtpotential, vilket pdverkar
det kollektiva resandet. Men bilismens framtida expansion blir
alltmer kinslig for t.ex. inkomstférindringar, virderingsférind-
ringar och konkurrerande alternativ i form av god kollektivtrafik.
Detta giller sirskilt 1 storstadsregionerna och de stérre stiderna,
medan forutsittningarna for kollektivt resande 1 mindre orter och
pa glesbygden blir alltmer bekymmersamma. Det ir de unga som
utgér den dynamiska kraften 1 friga om efterfrigan pd
kollektivresor — forutsatt att utbudet och priset dr anpassat till
deras forutsittningar

Det mer regelbundna resandet, som till arbete och skola samt i
yjinsten okar sin andel av det kollektiva resandet. De allt fler och
lingre fritids-, service-, och inképsresorna minskar diremot sin
andel. Okad anvindning av informationsteknologi kan relativt sett
komma att gynna kollektivresandet.

Kollektivtrafiken har en férdelningspolitisk profil. Ungdomar,
kvinnor, personer utan inkomst, personer utan bil, boende i
flerfamiljshus, hushill med minst tre personer anvinder kollektiv-
trafiken i hogre grad dn andra. Kostnaderna fér kollektiva resor ir
av marginell betydelse f6r befolkningen som helhet. Totalt anvinds
mindre in en procent av medelinkomsten till kollektivt resande.
Genomsnittet doljer dock avsevirda skillnader mellan olika grupper
med avseende pd inkomst och nyttjande av kollektivtrafiken. Ung-
domar anvinder cirka tio gdnger s stor del av sin inkomst till kol-
lektiva resor. Kvinnor anvinder dubbelt si stor andel av sin
inkomst pd kollektivtrafiken som min gér. Om man t.ex. ir ensam-
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stiende med tvi hemmavarande barn i gymnasiedldern och alla
behéver periodkort, s& kan kostnaden for kollektiva resor bli upp-
emot en femtedel av nettoinkomsten.

B. Kommitténs vision

I virt delbetinkande (SOU 2001:106) Kollektivtrafik med midinni-
skan i centrum har vi formulerat en vision om kollektivtrafiken &r
2020. Den sammanfattas pd féljande vis:
Kollektivresandet utgdr &r 2020 en naturlig del av de flesta minniskors
vardag och trafiken har en sddan omfattning, kvalitet och flexibilitet
att den 4r huvudalternativet nir man behover torflytta sig.

Andelen kollektivt resande har alltsd 6kat kraf};igt. De nya reseni-
rerna dr frimst unga minniskor. Att f6r det mesta utnyttja kollektiva
firdmedel stimmer med de virderingar och nya livsménster som ung-
domen bérjade utveckla vid slutet av 1900-talet. Oftast ir det enklare
och bekvimare att resa kollektivt in med egen bil. Dessa férindringar i
resmonstret har skett 1 takt med att kollektivtrafikutbudet blivit allt-
mer flexibelt och utvecklats till ett fér de allra flesta attraktivt och
effektivt transportsystem, som nu betydligt mer in vid sekelskiftet
bidrar till hillbar ekonomisk tillvixt, regional utveckling, jimstilldhet,
rittvisa och trafiksikerhet.

Vi ir medvetna om att denna vision ir ambitids men:

Visioner ir inte konkreta handlingsprogram utan ledstjirnor f6r éver-
gripande l&ngsiktiga stillningstaganden. Nir en rorsman styr efter
stjirnorna ir det inte fér att komma dit utan fér att hamna ritt.

Kommittén har haft som konkret mél f6r sitt arbete att kollektiv-
trafikens andel av resandet skall 6ka, dock inte p& bekostnad av
gdng och cykel.

C. Bedémningar och huvudférslag

En sammanstillning 6ver samtliga férslag dterfinns 1 del D av denna
sammanfattning.

Hur far vi fler att dka kollektivt?

Resenirerna ir ingen enhetlig grupp. Deras onskemdl och behov
varierar beroende pd ilder, kon, familjesituation, inkomst, tillging
ull bil, eventuella funktionshinder m.m. De beror ocksd pd var i

23



Sammanfattning SOU 2003:67

landet de bor, vilken standard de har i utgdngsliget och pd inda-
mélet med resan. Prioriteringen av faktorer ir ocksd olika foér dem
som redan dker kollektivt respektive de som &ker bil. Allt detta bor
man ha i minnet nir man uttalar sig om vilka faktorer som ir vikti-
gast.

For att 6ka resandet med kollektivtrafik bedomer vi att f6ljande
punkter dr viktiga:

e Satsa frimst pd att behilla dagens resenirer (sirskilt ungdomar)
och {3 de som reser sillan att resa mer. Fér de med begrinsade
ekonomiska resurser, t.ex. ungdomar, ir priset viktigt.

e Gor det attraktivare att 3ka kollektivt genom att dka pélitligheten,
anpassa linjestrickningar och avgingstider efter resenirernas
behov, forkorta restiderna genom att prioritera bussarnas fram-
komlighet och férbittra komforten.

e Satsa pd strik dir forutsittningarna att 6ka resandet dr goda samt
samordna olika kollektiva transporter t.ex. med anropsstyrning 1
glesare omriden.

e Gor det enklare att resa genom t.ex. fasta avgdngstider, tita
avgingar, samordning av linjer och tidtabeller, bittre information
inte minst vid stérningar.

e Oka tryggheten genom fysiska tgirder, utbildning och mer synlig
personal samt 6ka tillgingligheten fér funktionshindrade genom
fysiska 4tgirder, bittre information och personlig assistans.

e Infér system for att snabbt ta hand om klagomdl och utnyttja
dessa vid utvecklingsarbetet.

e Marknadsfér kollektivtrafiken mer aktivt tex. 1 form av direkt-
marknadsforing. Minniskor dr littast att piverka nir de maiste
indra sina vanor, t.ex. vid byte av bostad eller arbetsplats.

Samordnade informations- och biljettsystem

Idag ir det stora skillnader 1 utformningen av informations- och
biljettsystem 1 olika delar av landet och f6r olika firdmedel. For
reseniren ir det viktigt att kunna f3 information om och biljett for
sin Hela Resa, dorr till dorr, pd ett enkelt sitt. De som bedriver
yrkesmissig linjetrafik eller anslutningstrafik till linjetrafik ska till-
handahilla trafikinformation pi ett standardiserat sitt och med-
verka 1 biljettsamarbete. Biljettforsiljning och automater bér finnas
samlade pd ett stille pd stationer och bytespunkter. Automaterna
bér ha likartad funktionell uppbyggnad si att reseniren kinner
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igen sig och litt kan hantera olika varianter. Stora brister finns idag
avseende information vid férseningar. Ett system fér samordnad
och trafikslagsdvergripande stérningsinformation ir angeliget att
utveckla.

Det bor dven utvecklas ett 6r hela landet och f6r olika kollektiva
firdmedel gemensamt resplaneringssystem. Vidare foreslds ett
gemensamt telefonnummer som ticker all kollektivtrafik som ett
komplement till de olika nummer som finns idag. For utvecklingen
av de hir systemen foreslds att det skall vara mojligt att f3 statligt
stdd. Ett gemensamt betalkort for kollektivtrafik dr redan pd vig
att inféras 1 landet.

Ett forbittrat konsumentskydd

Konsumentskyddet foér kollektivresenirer bor stirkas. For detta
krivs en bred och samlad strategi, dir den grundliggande delen ir
att infora ett civilrittsligt reglerat resenirsskydd. Lagen bor kom-
pletteras av transportdrernas resvillkor. Branschorganen bor ta
ansvar for att uppritta normalvillkor fér resor med den trafik som
trafikhuvudminnen bedriver.

Lagen bor vara transportslagsévergripande och gilla oavsett om
huvudmannaskap. Reglerna bér stimulera bide resenirer och trans-
portorer att forebygga skada. Tyngdpunkten i ersittningsfrigor
bor ligga pd forseningar och instillda férbindelser. Ersittnings-
nivin bor avspegla biljettpriset for den ersittningsgrundande resan.
Transportorerna bor £ rimliga méjligheter att skydda sig mot hoga
ersittningsansprak. Transportorerna skall ha rict att dterkriva utgi-
ven ersittning frin den som orsakat férseningen eller stérningen.

Staten bor via kompletteringar i befintliga regelverk ge de vikti-
gaste aktorerna inklusive sina egna myndigheter, verk och bolag
sddana riktlinjer att deras verksamhet ir i linje med den nya lagens
intentioner om ett 6kat konsumentskydd.

Samordning av all kollektivtrafik i trafiksvaga omrdden ett villkor for
statligt stod

Kollektivtrafiken har 1 glesbygd sdvil som i andra delar av landet en
viktig uppgift att tillgodose behovet av arbets- och skolresor samt
service- och fritidsresor. Kommittén bedémer att det behovs ett
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visst utbud f6r att denna uppgift skall kunna uppfyllas. Vi bedémer
det utbudet som 5 dubbelturer per dag. Det kriver en samordning
av alla typer av kollektivtrafik — linjetrafik skolskjutsar, firdtjinst
och sjukresor samt att mojligheterna med det som kallas
anropsstyrd trafik tas tillvara. I extrem glesbygd och for
skirgdrdsoar kan dven denna nivd vara svir att uppna.

Kommunerna bér ges mojlighet att dverlita ansvaret for skol-
skjuts till trafikhuvudmannen. Trafikhuvudminnen bér 6ka sam-
arbetet med smi operatdrer (t.ex. taxi) och organisationer inom
den s.k. sociala ekonomin for att f§ fram attraktiva, effektiva och
trafiksikra transportlosningar. Kraven pd fordonsutrustning och
arbetstidsregler for buss och taxi férindras sd att mojligheterna att
bedriva en effektiv och samordnad kollektivtrafik forbittras.

Ett ullfilligt statligt driftsstod bér inrittas fér anropsstyrd
anslutningstrafik till linjetrafik eller andra viktiga mal. Stédet vill-
koras med krav pd samordning av linjetrafik med 6vriga former av
samhillsbetalda transporter. Ett engingsstod bor ges till metod-
utveckling, inledande planering och fér samordning av all kollek-
tivtrafik. Nivd och principer f6r stodet 1 6vrigt utreds.

Bittre metoder att beakta kollektivtrafikens nytta

Kommittén anser att nuvarande samhillsekonomiska kalkylmeto-
der inte beaktar kollektivtrafikens nyttoaspekter pd ett tillfreds-
stillande sitt. Dirfor foresldr vi att nuvarande samhillsekonomiska
metoder for att prioritera infrastrukturprojekt kompletteras med
metoder sisom Multikriteria-analys. SIKA och trafikverken bor
utreda hur detta kan ske. Regeringen bor ta initiativ till en utveck-
ling av métt pd kollektivtrafikens samhillsnytta. Slutligen foreslas
att trafikhuvudminnen i sina ldngsiktiga, strategiska planer bor
formulera mal f6r verksamheten 1 samhillsnyttotermer och f6lja
upp mélen

Svdr ekonomisk situation for trafikbuvudmdnnen och deras dgare

P34 grund av de kraftiga kostnadsékningar som under de senaste
dren drabbat minga lin och trafikhuvudmain finns stor risk att de
tvingas skir ned trafiken. I glesbygd kan det innebira att minni-
skors mojligheter att klara sina dagliga drenden, t.ex. arbetsresor
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forsvinner helt. Det kan i1 sin tur {3 till f6ljd att de tvingas flytta. I
storstiderna kan det leda till allvarliga problem med 6kad tringsel
och svirigheter att klara miljomal.

Kommittén bedémer dirfor att det behover tillféras mer resurser
till kollektivtrafiken. Kommittén féresldr att de regionalpolitiska
medel som tilldelas linsstyrelser, regioner respektive samverkans-
organ ocksd ska kunna anvindas for kollektivtrafik. Vidare bor en
storre del av de statliga investeringsmedlen anvindas for invester-
ingar 1 kollektivtrafikprojekt. Det bér ocksd vara mojligt att
anvinda dessa investeringsmedel for objekt dir kommunerna ir
vighallare. Det senare prévas nu 1 ndgra kommuner.

Forindrade beskattningsregler fdr fler att dka kollektivt

Idag missgynnas kollektivresenirer jimfort med de bilister som har
tillgdng till fri parkering pd sin arbetsplats. Kort eller resor subven-
tionerade av arbetsgivaren beskattas vilket i1 praktiken sillan sker
for fri parkering. Kommittén har inventerat vilka mojligheter det
finns att stimulera till 6kat kollektivresande genom forindringar i
beskattningen av fri parkeringsplats och i reglerna for reseavdrag.

Kommittén foreslir att regeringen utreder hur kort eller resor
med kollektivtrafik kan subventioneras av arbetsgivare utan att
resenirerna formansbeskattas. Regeringen bor dven utreda mojlig-
heterna att beskatta eller avgiftsbeligga fria parkeringsplatser i stor-
stadsomrdden med rimliga krav pd kontroll. Vidare bor regeringen
utreda ett nytt system for resavdrag baserat pd avstind mellan bostad
och arbetsplats som utgdr oavsett firdmedel.

Utveckla formerna for konkurrens och upphandling

Systemet med upphandling av kollektivtrafik, dir operatérer kon-
kurrerar om driften har sammantaget 6vervigande férdelar for
konsumenter, samhille och producenter. Systemet bér i sina
huvuddrag behillas men systemet behover forbittras och utvecklas.
Det férutsitter bl.a. forindring av regelverket, framférallt lagen om
offentlig upphandling, men ocksg utveckling av planeringsunderlag
och upphandlingsmetoder.

En generell frihet for kommersiella operatérer att bedriva lokal
och regional linjetrafik har fler nackdelar in férdelar och kommer
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sannolikt att medfora en totalt sett simre trafikforsérjning. Dagens
system, dir trafikhuvudmannen i praktiken har ensamritt till att
bedriva kollektivtrafik, bér bibehillas. Det ir dock 6nskvirt att
skapa utrymme f6r nya 18sningar.

Lagen om offentlig upphandling bér ses éver utifrén de speciella
behov som uppkommer nir flerdriga tjinstekontrakt upphandlas.
Den boér medge ritt till omférhandling inom vissa grinser. I de fall
linjetrafik, skolskjutsar, firdtjinst och sjukresor ingdr 1 ett sam-
ordnat system bor lagen medge att systemet upphandlas samord-
nat. Bestillningscentraler ska kunna 6verforas till trafikhuvudman-
nen utan féregiende upphandling.

En modell f6r tivling och eventuell upphandling av idéer om och
forslag till utformning av kollektivtrafiken bor utvecklas. Trafik-
huvudmannen bér dven dverviga att ge ett aktivt, ekonomiskt och
professionellt stdd till initiativ, frin kommersiella operatérer eller
lokala foreningar, som kan bidra tll att bittre trafikldsningar
kommer utvecklas och implementeras.

Kommersiella operatérer bor kunna erhilla tidsbegrinsade trafik-
tillstdnd fér kommersiell linjetrafik, efter trafikhuvudmannens
medgivande och med de villkor denne féreskriver.

Trafikhuvudminnen bér i sina upphandlingar beakta strategiska
arbetsmiljofrigor och i1 hogre grad ta tillvara erfarenheter hos ope-
ratdrernas personal.

Vidga huwvudmdnnens ansvar och styr mot de transportpolitiska mdlen

Ansvarsfordelningen for kollektivtrafiken mellan stat, kommu-
ner och landsting ir 1 stort vil avvigd. Statens roll och verksamhet
behéver dock fortydligas, samordnas och férstirkas 1 vissa avseen-
den. Niringsdepartementet bor forstirka och utveckla sitt helhets-
ansvar for de nationella och sektordvergripande kollektivtrafik-
frdgorna. Trafikverkens sektoransvar pd kollektivtrafikomridet ska
formuleras likartat 1 verkens instruktioner och regleringsbrev. I
dessa ska regeringen dven stilla krav pd redovisning av insatser och
resultat. Forutsittningarna fér en gemensam regionindelning for
Vig- och Banverk bér utredas. Verkens regioner boér fa
gemensamma styrelser med regional politisk férankring.

En Kollektivtrafikdelegation bor inrittas med huvuduppgift att
bistd regeringen med underlag fér kollektivtrafikens langsiktiga
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utveckling. Den bér dven tjina som ett forum for 6kad samverkan
mellan staten och kollektivtrafikens aktorer pd nationell niva.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken ir en samhillelig ser-
vice som bedrivs pd en konkurrensutsatt marknad. Verksamheten
bér dirfor bedrivas med utgdngspunkt i sdvil ett konsument- som
samhills- och producentperspektiv. Finansieringen och den demo-
kratiska férankringen talar f6r att kommuner och landsting dven 1
fortsittningen bor vara gemensamt ansvariga for kollektivtrafiken.
Behovet av samordning talar f6r att de ansvariga dven i fortsitt-
ningen bér ha en gemensam trafikhuvudman. Agarnas styrning bor
forbittras genom ett 6kat kommunalt engagemang 1 kollektivtrafi-
ken. Trafikhuvudminnen bér utveckla en helhetssyn pd kollektiv-
trafiken och verka fér en samordning av alla kollektiva transport-
former 1 Hela Resans anda. Beroérda aktérer bér utreda innehill,
form och process foér en lingsiktig och strategisk planering av
kollektivtrafiken.

Lagen (1997:734) om ansvar f6r viss kollektivtrafik bér revideras
s& att kopplingen till de transportpolitiska méilen forstirks, att tra-
fikhuvudminnen ges mojlighet att ta ansvar for ett bredare verk-
samhetsfilt, bl.a. skolskjutsar, att lagens fokusering p& den linje-
bundna trafiken tas bort, att de kollektivtrafikansvariga ges ritt att
1 samarbete med ansvariga i andra lin bilda storregionala trafik-
huvudmin for hela eller delar av kollektivtrafiken, att 6ékade krav
stills p att en l8ngsiktig och strategisk planering samt att krav pd
uppfoljning férs in 1 lagen.

Program for kompetensforsorining samt forskning och utveckling

En stindigt pdgdende forsknings-, utvecklings-, demonstrations-
och utbildningsprocess inom kollektivtrafikens omride ir en férut-
sittning for dess utveckling och méjligheter att bidra till uppfyl-
landet av de transportpolitiska milen. En god f6érsérjning med vil-
utbildad personal pd alla nivder ir ocksd av stor vikt. VINNOVA
bér 1 samarbete med 6vriga aktorer pd kollektivtrafikomridet ta
fram ett samordnat och gemensamt program fér forsknings,
utveckling och utbildning. En kraftsamling miste goras pd ett
begrinsat antal forskningsmiljoer som kan bestd under ldng tid och
som ocksd kan bidra med utbildning inom sektorn.

Kompetensen hos personalen bér 6kas genom bittre rekrytering
och utbildning. En utbildningsvig i gymnasieskolan inom service-
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sektorn, limplig for blivande forare, verkstadsteknisk och annan
servicepersonal 1 kollektivtrafiken bér inrittas. Parallellt miste en
satsning goras pd eftergymnasial utbildning. Trafikhuvudminnen
bér vid sina upphandlingar stilla krav p4 att bussférare och annan
servicepersonal 1 kollektivtrafiken erbjuds en god arbetsmiljo.

Avslutande kommentar

Kollektivtrafiken stdr idag infér en svir situation med 6kade kost-
nader samtidigt som dgarna kommuner och landsting har stora
ekonomiska problem. P34 kort sikt kan man dirfér forutse 6kade
taxor och neddragningar i trafikutbudet pd minga hill. Det kom-
mer att medféra ett minskat resande. Om kommitténs forslag
genomfors dr vr beddmning att de pd lingre sikt kommer att leda
till ett 6kat kollektivt resande och att mélet om en 6kad andel
kollektivtrafik kan nds. Det torde dock foérutsitta att okade
resurser kan tillféras sektorn.
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D. Sammanstallning av samtliga bedémningar och forslag

Hir foljer an sammanstillning kapitelvis av samtliga de bedém-
ningar och forslag som kommittén lagt.

Kapitel 2. Férandringar i resandet

Sammanfattningsvis kan konstateras;

e att antalet resor med kollektivtrafik under en 20-3rsperiod har
legat relativt stabilt (se kapitel 6.1.1) men 6kat nigot under 90-
talet och ligger kring 1,1 miljard &r 2000. Resorna har dock blivit
lingre vilket forklarar 6kningen 1 trafikarbetet. Andelen kollektiv-
resor av alla resor inklusive ging och cykel har ocks3 varit relativt
konstant inda sedan slutet av 70-talet (se vidare kapitel 6.1.1).
Andelen bilresor har dock 6kat pd bekostnad av ging och cykel.
Bilen har allts 1 6kad utstrickning bérjat anvindas for korta resor.

e att trafikarbetet 6kat kraftigt bide med bil och kollektiva firdme-
del. Det har dock 6kat snabbare for bil. Kollektivtrafikens andel av
trafikarbetet har dirfor minskat.

Kapitel 3. Resendrernas 6nskemal och behov
Kommitténs bedomning

For att oka resandet med kollektivtrafik bedémer vi att féljande
punkter ir viktiga:

e Satsa frimst pd att behdlla dagens resenirer sirskilt ungdomarna
och stimulera sillanresenirerna att dka mer (3.1).

e Infoér system for att snabbt ta hand om kundklagomal och att
utnyttja dessa vid utveckling av trafiken (3.2.1).

e Oka tillgingligheten fér funktionshindrade genom fysiska
3tgirder, bittre information och personlig assistans (3.7).

e Oka tryggheten genom fysiska itgirder, utbildning av personal
och mer synlig personal (3.8).

e Gor det attraktivare att 3ka kollektivt genom att dka pélitligheten,
anpassa linjestrickningar och avgingstider efter resenirernas
behov, forkorta restiderna genom att prioritera bussarnas fram-
komlighet och forbittra komforten (3.10).
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e Satsa pd strdk dir forutsittningarna att 6ka resandet ir goda samt
samordna olika kollektiva transporter eventuellt med anrops-
styrning 1 glesare omrdden (se vidare kapitel 16) (3.10).

e Gor det enklare att resa genom t.ex. fasta avgdngstider, tita
avgingar, samordning av linjer och tidtabeller, bittre information
inte minst vid stérningar (3.10).

o All statistik 6ver resande, behov m.m. bor vara uppdelad pd alder
och kén.

Kapitel 5. Kollektivtrafiken efter huvudmannareformen 1978
Kommitténs bedomning

Huvudmannareformen 1978 och avregleringen av trafikeringen
1985 var nédvindig ur rationaliseringssynpunkt och har tillsam-
mans med 6vriga férindringar 1 lagstiftningen angdende kollektivt
resande 1 stort sett haft positiva effekter bdde for resenirerna och
branschen.

Kommitténs slutsatser

e Upphandlingen minskade inledningsvis huvudminnens trafike-
ringskostnader vilket gjorde att utbudet kunde 6ka och taxehoj-
ningarna héllas tillbaka. Nu kalkylerar operatérerna i den kraftigt
omstrukturerade branschen med hégre marginaler. Detta kan
komma att medféra, att ekonomiskt pressade trafikhuvudmin
tvingas begrinsa trafikutbudet och hoja taxorna.

e Det ir positivt att huvudminnen vid upphandling nu allmint stil-
ler artikulerade milj6- och sikerhetskrav m.m. och att de tidigare
s.k. bruttoavtalen alltmer ersitts av incitamentsavtal, som premie-
rar hog resenirsstandard och vixande passagerarantal.

e Att minga kommuner och samtliga linstrafikhuvudmin ser som
angeliget — bdde ur resstandards- och kostnadssynpunkt — att lin-
jetrafik, skolresor, firdtjinst och ”vanliga resor” samordnas mer,
méste nu snabbt leda till att sd ocksé kan ske.

e Brist pd forare och annan personal miste 8tgirdas, bl.a. genom
dtgirder 1 utbildningssystemet och genom att den fysiska och psy-
kiska arbetsmiljén i branschen férbittras.

(Sirskilt yttrande av ¢)
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Kapitel 6. Hur utvecklas kollektivresandet framdver?
Kommitténs slutsatser

e Kollektivtrafiken fir troligen fler resenirer, om man lockar perso-
ner som &ker sillan att gora det oftare, an om man férsoker {3
notoriska bilister att indra sitt beteende (6.1.2).

e DPersonbilsinnehavet har en fortsatt stor tillvixtpotential vilket
paverkar det kollektiva resandet. Men bilismen framtida expansion
blir alltmer kinslig for t.ex. inkomstférindringar, virderingsfor-
indringar och konkurrerande alternativ i form av god kollektiv-
trafik. Detta giller sirskilt 1 storstadsregionerna och de storre sti-
derna, medan villkoren for kollektivt resande 1 mindre orter och p&
glesbygden blir alltmer bekymmersamma (6.4).

e Det ir de unga som utgdr den dynamiska kraften vad giller efter-
frigan pa kollektivresor — forutsatt att utbudet och priset dr anpas-
sat till deras férutsittningar (6.6).

e Det mer regelbundna resandet, dvs. till arbete, skola och i tjinsten,
okar sin andel av kollektivtrafiken medan de allt fler och lingre
fritids-, service-, och ink&psresorna minskar sin andel (6.7).

e Okad anvindning av informationsteknologi och mer virtuell rér-
lighet kan relativt sett komma att gynna kollektivresandet (6.8).

Kapitel 7. Marknadsanalys och marknadsforing
Kommitténs bedomning

Ett forbittrat marknadsarbete kan ge ett betydligt okat kollektivt
resande. Vil utformat kan det ocksd innebira att trafikhuvudmin
och operatérer tjinar pengar pa fler resenirer.

Det behéver skapas bittre utvecklingsmojligheter f6r personal
med kundkontakt. En néjd personal ir god marknadsféring 1 sig.
Mer kompetensutveckling behévs med avseende pi resvaneunder-
sokningar, marknadsanalys och marknadstéring. Bygg partnerskap
och skapa mervirde f6r befintliga kunder genom att de fir tillgdng
till erbjudanden frn andra féretag och branscher.
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Kommitténs forslag

e Trafikhuvudminnen och operatérer bor arbeta mer med mark-
nadsundersdkningar och marknadsféringsdtgirder riktade mot
specifika kundgrupper (7.1, 7.4).

e Trafikhuvudminnen bér tydliggora sina mal och strategier internt
och externt (7.2, 7.4).

e Branschorganen bér gora systematiska jimforelser med andra
branscher och dess framstiende foretag, lir av andra branscher
(7.3).

e Kollektivtrafikens statliga, kommunala och privata aktdrer bor
utarbeta en nationell modell fér resvaneundersékningar inom
kollektivtrafiken. Modellen kan bli en bas for utvecklingsarbete
och riktad marknadsforing (7.4).

e For att en intensifierad marknadsféring ska f3 god effekt krivs att
utbudet anpassas efter olika resenirsgrupper och resindamail. Det
handlar om flexiblare utbud och fordon, likvil som mer kundan-
passade information och taxor.

Kapitel 8. Tillganglighet, forenkling och samordning
Kommitténs beddmning
Samuverkan for okad attraktivitet

Kollektivtrafiken méste bli mer attraktiv och tillginglig. Konsu-
mentperspektivet och begreppet “hela resan” ir dirvid viktiga
utgdngspunkter. For att uppnd ett kollektivtrafiksystem som ir litt
att anvinda frin dorr till dorr och samtidigt ir effektivt, méste alla
delar av systemet samverka. Det giller t.ex. information, tidtabel-
ler, taxesystem och fysiska forhillanden vid bytespunkter. Kom-
mittén anser att trafikhuvudminnen boér ges ett ansvar for att
underlitta samverkan mellan alla typer av kollektivtrafik — buss,
sparbundna firdmedel, taxi regionalt flyg och bit — inom respektive
lin 1 syfte att utveckla kollektivtrafiken.

Ett samordnat informations- och biljettsystem

En okad tillginglighet till och attraktivitet i kollektivtrafiken kan
bl.a. 4stadkommas via ett nationellt samordnat informations- och
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biljettsystem. Kommittén anser det angeliget att det sker en stan-
dardisering och harmonisering éver landet och fér olika firdmedel
av informationssystem, biljettsystem, resvillkor m.m.

Forbittrat konsumentskydd

Konsumentskyddet foér kollektivresenirer bor stirkas. For detta
krivs en bred och samlad strategi, dir den grundliggande delen ir
att infora ett civilrittsligt reglerat resenirsskydd. Lagen bér kom-
pletteras av transportdrernas resvillkor. Branschorganen bor ta
ansvar for att uppritta normalvillkor fér resor med den trafik som
trafikhuvudminnen bedriver.

Lagen bor vara transportslagsovergripande och gilla oavsett
huvudmannaskap. Reglerna bér stimulera bide resenirer och trans-
portorer att forebygga skada. Tyngdpunkten i ersittningsfrigor
bor ligga pd forseningar och instillda férbindelser. Ersittnings-
nivin bor avspegla biljettpriset f6r den ersittningsgrundande resan.
Transportdrerna bor 3 rimliga mojligheter att skydda sig mot hoga
ersittningsansprak. Transportorerna skall ha ritt att dterkriva utgi-
ven ersittning frin den som orsakat férseningen eller storningen.

Staten bor via kompletteringar 1 befintliga regelverk ge de vikti-
gaste aktorerna inklusive sina egna myndigheter, verk och bolag
sddana riktlinjer att deras verksamhet ir i linje med den nya lagens
intentioner om ett 6kat konsumentskydd.

Kommitténs forslag
Ett nationellt och transportslagsévergripande informationssystem

e Rikstrafiken bér fortsitta att stédja utveckling och samordning av
befintliga informations- och resplaneringssystem till ett nationellt,
transportslagsévergripande system (8.2).

e Ett nationellt transportslagsévergripande informationssystem bor
anses tillhora transportinfrastrukturen och dirmed delfinansieras
med statliga nationella medel. Regeringen bor utreda hur ett
sddant stdd kan utformas (8.2).

e Vigverket och Banverket bor 1 samverkan med berorda aktorer se
over mojligheterna att stilla krav pd 6ppna anvindargrinssnitt
mellan befintliga och kommande informationssystem (8.2).
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Vigverket ges 1 uppdrag att komplettera databasen i1 den Natio-
nella Vigdatabasen (NVDB) med hillplatsdata (8.2).

Vigverket och Banverket bor stilla krav pd alla som bedriver kol-
lektivtrafik pd vig och jirnvig att delta 1 en nationell informa-
tionssamverkan (8.2).

Reseniren ska vid varje bytespunkt, pa platsen, per telefon eller p&
annat sitt, kunna f8 kontakt med ndgon, som kan tillhandah3lla
aktuell information om kollektivtrafiken. (8.2).

Rikstrafiken boér ges fortsatt uppdrag att folja upp och vid behov
stddja infoérandet av ett gemensamt telefonnummer for all
kollektivtrafik i landet (8.3).

Banverket bér ges 1 uppdrag att i samarbete med berérda myndig-
heter och branschaktérer, ta fram system fér samordnad och tra-
fikslagsovergripande stérningsinformation (8.4).

Varje operatér och trafikhuvudman bér tillhandahilla stérnings-
information (8.4).

Trafikverken bér undersdka om det dr méjligt att féreskriva ge-
mensamma, nationella och funktionella standardkrav pd biljett-
automater (8.7).

For smidiga och attraktiva byten mellan tdg och bussar i lokal,
regional och interregional trafik bor tdgoperatérer och trafik-
huvudmin samverka vid planering av tidtabellerna (8.8).

Atgirder for ett kat konsumentskydd i kollektivtrafiken (8.9)
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En ny lag om ersittning m.m. vid transport av passagerare och
deras bagage infors som en del 1 en samlad strategi for ett okat
konsumentskydd i kollektivtrafiken.

Bestimmelser om konsumentskydd férs in 1 lagen (1997:734) om
ansvar for viss kollektivtrafik. Motsvarande bestimmelser bor
foras in 1 limpligt regelverk for 6vrig kollektivtrafik, som t.ex. taxi
och langviga buss.

Rikstrafiken ges i uppdrag att inféra konsumentskyddande villkor
vid sina upphandlingar och 1 sina avtal med operatérer.

Vigverket ges 1 uppdrag att utreda om det kvalitetscertifierings-
system man 6verenskommet med bussbranschen kan goéras obli-
gatoriskt.

Banverket ges i uppdrag att teckna (incitament)avtal med tig-
operatdrerna om hanteringen av regresskrav frin tdgtrafikforeta-
gen sida.
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e I igardirektiven till S] AB ska vikten av att stirka konsumentens
stillning betonas.

(Reservationer frdn m och mp)

Kapitel 9. Milj6é och trafiksdkerhet

Kommitténs forslag
Milis (9.1.8)

e Utveckla fordonsbeskattningen med verkningsfulla incitament for
ligre utslippsnivier.

e Efterstriva regelverk och skattesatser som mojliggér och stimule-
rar uppgradering av befintliga fordon. Alternativt, om EU:s lag-
stiftning ligger hinder i vigen, genomfér investeringsprogram for
eftermontage av avgasrening.

e Genomfér ett utbildningsprogram for kollektivtrafiken; utbilda
samtliga forare i sparsam korning, komplettera med komfortin-
riktning och utveckla system for mitning av individuell f6rbruk-
ning, kompletterad med ett uppmaitt komfortindex.

e Formulera en tydlig politik for alternativa drivmedel. Klargér vil-
ken inriktning som efterstrivas betriffande beskattning och sats-
ning pd produktion. Skapa en faktabank med rekommendationer
for olika brinslen.

e Stimulera forskning och utveckling mot effektivare brinsle- och
fordonssystem fér minskad brinsleférbrukning.

Sikerbet (9.2.4)

e Ta fram, marknadsfér och bygg trafiksikrare hillplatsomriden
och terminalomriden b&de i titort och pa landsbygden.

e Trafiksikra skolskjutsar genom bittre statistik, sikra skolvigar,
ansvarsfordelning f6r hela resan, sikra hillplatser och passager
samt kvalitetssikra vid upphandling.

e Trafiksikra fordonen och évervig att vid upphandling stilla krav
pa hastighetsregulator och alkolds p alla bussar.

Vidareutbilda och certifiera férarna.
Infor kvalitetssystem hos alla bussforetag som beaktar trafiksiker-
heten {6r passagerarna, féraren och medtrafikanter.

e Trafiksikerhetskrav bér stillas vid upphandling av all kollektiv-
trafik.
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Kapitel 10. Samhallsnytta
Kommitténs bedomning

Kommittén bedémer att nuvarande samhillsekonomiska kalkyl-
metoder som anvinds vid utvirderingar av trafikinvesteringar ir
behiftade med allvarliga brister.

Kommitténs forslag

¢ Nuvarande samhillsekonomiska metoder fér att prioritera infra-
strukturprojekt bér kompletteras med metoder sisom Multi-
kriteria-analys (10.3, 10.5).

e Regeringen bor ta initiativ till en utveckling av mitt pa kollektiv-
trafikens samhillsnytta (10.3).

e Regeringen bor ge SIKA och trafikverken 1 uppdrag att nirmare
utreda hur detta kan ske (10.5).

¢ Trafikhuvudminnen bor i sina ldngsiktiga, strategiska planer for-
mulera mal {6r verksamheten i samhillsnyttotermer och félja upp
mélen.

Kapitel 11. Férdelningseffekter av kollektivtrafiken
Kommitténs slutsatser

Kollektivtrafiken har en férdelningspolitisk profil. Ungdomar,
kvinnor, personer utan inkomst, personer utan bil, boende i
flerfamiljshus, hushdll med minst tre personer anvinder kollek-
tivtrafiken 1 hogre grad dn andra. For dem stir oftast ej heller
ndgot alternativ firdsitt till buds. Dirfor dr en bra kollektivtra-
fik hogst visentlig for dessa grupper.

Kostnaderna fér kollektiva resor dr av marginell betydelse for
stora delar av befolkningen. Totalt anvinds mindre in 1 % av
medelinkomsten till kollektivt resande. Genomsnittet déljer
dock avsevirda skillnader mellan olika grupper med avseende pd
inkomst och nyttjande av kollektivtrafiken. Vissa grupper som
tex. ungdomar anvinder cirka tio ginger s& stor del av sin
inkomst till kollektiva resor. Kvinnor anvinder dubbelt s stor
andel av sin inkomst pd kollektivtrafiken som min gér. For en
ensamstdende med tvd hemmavarande barn i1 gymnasiedldern
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och alla behover periodkort, s3 kan kostnaden for kollektiva
resor bli uppemot en femtedel av nettoinkomsten.

De grupper som ir mest benigna att indra sitt resbeteende
vid férindringar 1 taxor eller utbud ir de som har alternativ dvs.
mojlighet att anvinda bil. De som ej har ndgot alternativ tvingas
avstd frin att resa om taxor eller utbud férsimras kraftigt.

Den relativa kostnaden for trafiken ir hogre 1 storre titorter
4n i mindre titorter och glesbygd. Agartillskottet (kr/pkm) ir
didremot cirka fem ginger sd hogt i landsbygdstrafik som 1 trafik
1 storre titorter. Fordelningen av dgartillskott gynnar de som
bor och verkar i lands- och glesbygd.

Kommitténs forslag

e Limplig myndighet ges 1 uppdrag att utveckla bittre metoder for
att bedéma fordelningseffekter av olika 3tgirder 1 kollektivtrafi-
ken. Fordelningseffekter ska bedomas 1 samband med analyser av
samhillsekonomi och samhillsnytta.

Kapitel 12. Fysisk planering och kollektivtrafik
Kommitténs bedomning

Kommittén bedémer att den fysiska planeringen pa l8ng sikt har en
avgorande inverkan pd mojligheterna att dstadkomma en attraktiv
och effektiv kollektivtrafik. Det behévs en bittre samverkan mellan
samtliga berorda aktérer pa nationell, regional och kommunal niva.
De olika planerna pd dessa olika nivier behéver samordnas bittre.
For att 8stadkomma denna samverkan och samordning behévs mer
kunskaper men ocksd férindringar i lagstiftningen.

Kommitténs forslag

e Trafikhuvudminnen bor utarbeta en lingsiktig Strategisk plan
samt stilla ut den f6r synpunkter frin alla berérda intressenter och
lata dgarnas fullmiktige behandla den (12.3).

e Den fysiska planeringen pd regional nivi méste etableras respek-
tive forstirkas for att samordning skall kunna ske med infra-
strukturplaneringen och kollektivtrafikplaneringen (12.3).
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Kommunerna bér ta fram trafikslagsdvergripande planer samord-
nade med oversiktsplaneringen som kan utgéra ett underlag for
dialog med THM:s strategiska planer (12.3).

Kommunerna bér ge THM mojligheter att tidigt medverka i1 den
fysiska planeringen och i den projektering av lokala trafikanligg-
ningar, som direkt eller indirekt pdverkar kollektivtrafiken. (12.4).
S&vil i kommuner som hos THM méste medarbetarna {3 den kom-
petens om sambanden fysisk planering — kollektivtrafik som krivs
fér samarbetet dem emellan. Utbildningen av planerare pd héog-
skolenivd bor innehdlla moment om sambandet fysisk planering —
kollektivtrafik (12.6).

Trafikhuvudminnen bor 1 samrdd med kommunerna préva olika
former for 6kat kommunalt ansvar for en fysisk planering som ir
gynnsam for den lokala kollektivtrafiken (12.7).

I de fall kommunen viljer att exploatera omriden, som trafik-
huvudmannen — dtminstone inledningsvis — inte kan ge en rimlig
service inom tillginglig budget, kan THM erbjuda trafikforsorj-
ning under férutsittning av att kommunen och/eller byggherren
bidrar till driftskostnaderna (12.7).

Synliggor kollektivtrafiken som ett legitimt intresse 1 Plan- och
bygglagen, vig- och jirnvigslagarna, i den nationella investerings-
planeringen och i linsplanerna (12.8).

Synliggor kollektivtrafikens aktorer i sektorsplaneringen, invester-
ingsplaneringen och ange i Huvudmannalagen att trafikhuvud-
mannen 1 erforderlig utstrickning skall delta i den fysiska plane-
ringen (12.8).

Still krav pd beskrivning av konsekvenser for kollektivtrafiken 1
relevant lagstiftning (12.8).

(Sérskilt yttrande frén c)

Kapitel 13. Ekonomi och finansiering

Kommitténs bedomning

Underskotten hos trafikhuvudminnen férvintas 6ka kraftigt under
de kommande 3ren samtidigt som dgarnas ekonomiska utveckling
ser mycket bekymmersam ut. Kommittén bedémer att dgarnas
mojligheter att ticka de okande underskotten hos trafikhuvud-
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minnen ir mycket begrinsade. Det finns en stor risk att trafik-
huvudmainnen tvingas skira ned trafiken.

I glesbygd kan det innebira att minniskors mojligheter att klara
sina dagliga drenden forsvinner. I storstiderna kan det leda till all-
varliga problem med 6kad tringsel och svirigheter att klara miljo-
mél. Det behover dirfor tillféras mer statliga medel till kollektiv-
trafiken.

Idag missgynnas kollektivresenirer jimfért med de bilister som
har tillgdng till fri parkering pd sin arbetsplats. Biljetter, periodkort
och resor 1 kollektivtrafiken som subventioneras av arbetsgivaren
beskattas, vilket 1 praktiken sillan sker f6r fri parkering.

Kommitténs forslag

e Regeringen bor 13ta utreda hur kort eller resor med kollektivtrafik
kan subventioneras av arbetsgivare utan att resenirerna forméins-
beskattas (13.2).

e Regeringen bor lita utreda ett nytt avdragssystem med resavdrag
per kilometer oavsett firdmedel och hur det pdverkar de som 3ker
kollektivt respektive bil idag, olika delar av landet och hur man
kan beakta de som inte har tillging till kollektivtrafik respektive
de som pendlar riktigt ldngt med bil (13.2).

e Regeringen bor l3ta utreda mojligheterna att beskatta eller avgifts-
beligga fria parkeringsplatser i storstadsomridden med rimliga krav
pd kontroll (13.2).

e Kommittén vill peka pd mojligheten att se kollektivtrafiken som
en del i de regionala tillvixtprogrammen och i1 EU:s struktur-
fondsprogram samt utnyttja medel ur dessa for investeringar i
kollektivtrafikanliggningar. En stérre del av de statliga invester-
ingsmedlen bor anvindas f6r investeringar i kollektivtrafikprojekt.
Det bor ocksd vara mojligt att anvinda dessa investeringsmedel for
objekt dir kommunerna ir vighdllare (13.3).

(Reservationer frén c, fp, kd, m och v. Sirskilt yttrande frin mp)
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Kapitel 14. Konkurrens och upphandling
Kommitténs bedomning

Systemet med upphandling av kollektivtrafik, dir operatérer kon-
kurrerar om driften har sammantaget &vervigande fordelar for
konsumenter, samhille och producenter. Systemet bor i sina
huvuddrag behillas men systemet behéver f6rbittras och utvecklas.
Det forutsitter bla. forindringar i regelverket, framforallt 1 lagen
om offentlig upphandling fér en 6kad flexibilitet vid upphandling
och 1 utformning av avtal. Moment av upphandling bér idven
utnyttjas i planeringsfasen s att man far fram fler nya idéer om och
torslag till hur kollektivtrafiken kan utformas.

En generell frihet f6r kommersiella operatérer att bedriva lokal
och regional linjetrafik har fler nackdelar in férdelar. Vid en given
sambhillelig resursinsats kommer det sannolikt att medfora en totalt
sett simre trafikforsérjning. Dagens system dir trafikhuvudmin-
nen i praktiken har ensamritt till att bedriva lokal och regional tra-
fik 1 linet bor dirfor 1 stort bibehillas. Det dr dock 6nskvirt att
skapa ett okat utrymme for nya och kreativa 16sningar i1 trafiken
och kringliggande service.

Kommitténs forslag

e Trafikhuvudminnen bor i sina upphandlingar beakta strategiska
arbetsmiljéfragor och 1 hogre grad ta tillvara erfarenheter hos ope-
ratdrernas personal (14.1).

e lagen om offentlig upphandling ses &ver utifrdn de speciella
behov som uppkommer nir fleririga tjinstekontrakt upphandlas,
sd att den ger ritt till omférhandling inom vissa grinser, t.ex. vid
stora férindringar 1 samhillet och resbehov (14.3.2).

e Lagen ska medge att en samordnad upphandling av olika trafikfor-
mer gors enligt ett och samma kapitel 1 LOU (14.3.3).

e Lagen ska medge att dgarna 6verfor sina bestillningscentraler till
sina trafikhuvudmin utan féregiende upphandling (14.3.3).

e Operatorer ska kunna f3 tidsbegrinsade trafiktillstdnd f6r kom-
mersiell linjetrafik efter trafikhuvudminnens medgivande och de
villkor denne foreskriver (14.4.2).

e Trafikhuvudminnen bor aktivt stédja initiativ frin operatérer eller
lokala féreningar, som kan bidra till att bittre trafiklésningar ut-
vecklas och infors (14.4.4).
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e En modell for tivling och eventuell upphandling av idéer om och
forslag till utformning av kollektivtrafiken bor utvecklas. (14.6)

(Reservationer frin ¢, fp, kd och m. Sirskilt yttrande frin ¢ och
mp)

Kapitel 15. Kunskap och kompetens
Kommitténs slutsatser

En stindigt pdgiende forsknings-, utvecklings-, demonstrations-
och utbildningsprocess ir en forutsittning for kollektivtrafikens
utveckling och dess mojligheter att bidra till uppfyllandet av de
transportpolitiska mdlen. En god {6rsérjning med vilutbildad
personal pd alla nivder ir ocks3 av stor vikt.

e Okade FUD-insatser behévs om hur kollektivresandet kan &kas
och om kollektivtrafiken som ett medel att uppnd andra samhills-
m3l (15.2).

e En kraftsamling médste goras pd ett begrinsat antal forskningsmil-
joer som kan bestd under ling tid, bli internationellt konkur-
renskraftiga och som ocks& kan bidra med utbildning inom sek-
torn (15.4).

e Forbittra samverkan mellan finansiirer, branschaktérer och
forskare. Branschen mdiste 1 hoégre utstrickning medverka 1
programutveckling och projekt. Forbittra spridningen av
resultaten och utnyttja minga olika kanaler (15.4).

e Still frdn THM:s sida krav pd att bussférare och annan service-
personal 1 kollektivtrafiken erbjuds en god arbetsmiljo (15.5).

e Oka kompetensen hos personalen genom rekrytering och utbild-
ning, dels om kundrelationer, dels kring kollektivtrafikens
koppling till av riksdagen antagna samhillsmal (15.5).

e Inritta en utbildningsvig i gymnasieskolan inom servicesektorn
for blivande forare, verkstadsteknisk- och annan servicepersonal 1
kollektivtrafiken. Stimulera unga kvinnor att séka sig till sddan
utbildning. Satsa parallellt pd eftergymnasial utbildning (15.5).

e Okad vikt bor liggas pa att utvirdera och sprida kunskap om
forsok som gors pd eget initiativ av trafikhuvudmin och andra
(15.6).

e Regeringen bor ge VINNOVA 1 uppdrag att 1 samarbete med
trafikverken, Rikstrafiken samt branschens kommunala och
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privata aktdrer ta fram ett samordnat och gemensamt program fér
forsknings-, utvecklings- och demonstrations- verksamhet samt
utbildning (15.6).

Kapitel 16. Trafiksvaga omraden
Kommitténs bedomning

Kollektivtrafiken har i glesbygd s&vil som i andra delar av landet en
viktig uppgift att tillgodose behovet av arbets- och skolresor samt
service- och fritidsresor. Kommittén bedémer att det behovs ett
visst utbud f6r att denna uppgift skall kunna uppfyllas. Vi bedomer
det utbudet som 5 dubbelturer per dag. Det kriver en samordning
av alla typer av kollektivtrafik — linjetrafik skolskjutsar, firdtjinst
och sjukresor samt att mojligheterna med det som kallas
anropsstyrd trafik tas tillvara. I extrem glesbygd och for skirgirds-
dar kan dven denna nivd vara svir att uppnd.

Kommitténs forslag

e SIKA och glesbygdsverket bor fi 1 uppdrag att forbittra
kunskapen om dagens trafikstandard och befintliga transport-
l6sningar 1 trafiksvaga omrdden (16.5.1).

e Utveckling av nya transportldsningar i glesbygd bér vara en av
flera prioriterade uppgifter inom ramen fér det gemensamma
FUD-program som foreslds 1 kapitel 15. VINNOVA:s och de
sektorsansvariga verkens ansvar f6r utveckling av trafiklésningar 1
glesbygd understryks och fortydligas. VINNOVA ges 1 uppdrag
att sammanstilla och sprida goda erfarenheter av I'T-st6d 1 kollek-
tivtrafiken (16.5.1).

e Ett ullfilligt statligt driftsstod inrittas for anropsstyrd anslut-
ningstrafik till linjetrafik eller andra viktiga mal. Stédet villkoras
med krav pd samordning av linjetrafik med 6vriga former av sam-
hillsbetalda transporter. Ett engingsstdd ges till metodutveckling,
inledande planering och f6r samordning av all kollektivtrafik. Niv3
och principer f6r stédet 1 Gvrigt utreds (16.5.2).

e Kommunerna ges mojlighet att 6verldta ansvaret for skolskjuts till
trafikhuvudmannen (16.5.3).

e De som bedriver yrkesmaissig linjetrafik eller anslutningstrafik till
linjetrafik ska tillhandahilla trafikinformation pa ett standardiserat
sitt och medverka 1 biljettsamarbete (16.5.4).
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e Tagen (1997:734) om ansvar {6r viss kollektivtrafik bor dndras sd
att behovet av ett bredare ansvar f6r transportférsérjningen 1 gles-
bygd kan tillgodoses. Samordning och samarbete ska vara birande
principer (16.5.6).

e Transportforsdrjning 1 glesbygd ska ingd som en del i den
lingsiktiga strategiska planeringen av kollektivtrafiken. (16.5.6)

e Kraven pd fordonsutrustning och arbetstidsregler ses &ver och
forandras s att mojligheterna att bedriva en effektiv och samord-
nad kollektivtrafik forbittras (16.5.5, 16.5.7).

e At limplig myndighet uppdras att klarligga om upphandling ska
ske enligt 4 eller 5 kap. LOU vid osikerhet om vilken trafik 1 en
upphandling som representerar det stdrsta virdet (16.5.9).

(Reservationer frn c, fp, kd, m och v)

Kapitel 17. Ansvar for och organisation av kollektivtrafiken
Kommitténs bedomning

Ansvarstordelningen mellan stat och kommuner/landsting for
kollektivtrafiken ir i stort vil avvigd. Statens roll och verksamhet
behéver dock fortydligas, samordnas och férstirkas i vissa avseen-
den. Det finns dven behov av att skapa ett forum fér 6kad samver-
kan mellan staten och kollektivtrafikens aktdrer pd nationell niva.

Den lokala och regionala kollektivtrafiken ir en samhillelig ser-
vice som bedrivs pd en konkurrensutsatt marknad. Verksamheten
bér bedrivas med utgdngspunkt i sivil ett konsument- som sam-
hills- och producentperspektiv. Finansiering och demokratisk for-
ankring talar {6r att kommuner och landsting dven i fortsittningen
bér vara gemensamt ansvariga fér kollektivtrafiken. Behovet av
samordning talar for att de ansvariga dven 1 fortsittningen bor ha
en gemensam trafikhuvudman. Agarnas styrning bor forbittras
genom ett 6kat kommunalt engagemang i kollektivtrafiken. Trafik-
huvudminnen bor utveckla en helhetssyn pd kollektivtrafiken och
verka f6r en samordning av alla kollektiva transportformer i “hela
resans” anda.
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Kommitténs forslag

Det for kollektivtrafiken ansvariga departementet bor férstirka
och wutveckla sitt helhetsansvar fér de sektordvergripande
kollektivtrafikfrigorna, nationellt och inom EU. Regeringen ska
redovisa utvecklingen pa kollektivtrafikomradet i en &rlig skrivelse
till Riksdagen(17.2.2).

Trafikverkens sektoransvar fér kollektivtrafiken ska formuleras
likartat 1 instruktioner och regleringsbrev, med krav pd redovis-
ning av insatser och resultat (17.2.3).

Forutsittningarna for en gemensam regionindelning f6r Vig- och
Banverk utreds. Verkens regioner bor fi gemensamma styrelser
med regional politisk férankring (17.2.4).

En Kollektivtrafikdelegation med lokal och regional politisk for-
ankring inrittas med huvuduppgift att bistd regeringen med
underlag f6r kollektivtrafikens l8ngsiktiga utveckling (17.2.5).

De som bedriver kollektivtrafik ska limna trafik- och resandestati-
stik till en av regeringen utsedd myndighet, forslagsvis SIKA.
Myndigheten ska analysera statistiken och redovisa resultaten till
uppgiftslimnarna och regeringen som underlag for dess &rliga
skrivelse till Riksdagen (17.2.6).

Lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektivtrafik omformuleras
sd att kopplingen till de transportpolitiska mélen forstirks, med
bl.a. krav pd uppfoljning (17.3.3), fokuseringen p& den linjebundna
trafiken tas bort, trafikhuvudminnen ges ett generellt uppdrag att
beakta alla kollektiva transportformer och mojlighet att ta ansvar
for ett bredare verksamhetsomrdde (17.3.5), de kollektivtrafik-
ansvariga ges ritt att i samarbete med ansvariga 1 andra lin bilda
gemensamma trafikhuvudmin pd storregional nivd (17.3.6) samt
att krav stills pi en mer lingsiktig och strategisk planering
(17.3.7).

En statlig myndighet ges 1 uppdrag att i samarbete med berérda
aktorer ta fram innehdll, form och process for en lingsiktig och
strategisk planering(17.3.7).

(Reservationer frin ¢, fp, m, kd och mp. Sirskilt yttrande frén mp)
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Pistigning for alla resande. Nu stings doérrar och grindar. Luta er
girna ut under fird, s& att ni inte missar viktiga utsikter och insik-
ter.

Med detta betinkande, virt andra, avslutar Kollektivtrafik-
kommittén sitt arbete. Kommittén har arbetat sedan maj 2001.
Uppdraget har varit en genomging av kollektivtrafiksystemet med
resendren 1 centrum.

Den svenska kollektivtrafiken har sedan 1978 utvecklats med
utgdngspunkt 1 trafikhuvudmannalagen, vars syfte var att skapa ett
system av kollektivtrafik i hela landet. Kollektivtrafiken har under
tiden sedan dess priglats av samma utvecklingstendenser som hela
samhillet.

e Frin regelstyrning pd detaljnivd har det skett en 6vergdng mot
mélstyrning. Att regelstyrningen ledde till en produktions-
inriktning ir naturligt. Enheter 1 tid och mingd ir raka mit-
punkter om man vill regelstyra. Samtidigt kom resenirerna litt
i skymundan i1 denna mitdialog mellan uppdragsgivare och
kollektivtrafik. Med malstyrningen har kommit nya utma-
ningar. Mitpunkterna ir inte lika sjilvklara. Avvigningen mel-
lan att hélla sig kvar 1 regelstyrning och att géra méilen relevanta
och utvirderbara ir svir och méste utvecklas. Syftet med mal-
styrning dr ju att verksamhetens lokala férutsittningar ska f3
prigla metodvalen. Att de resande och deras vardag ska f3
utgora utgdngspunkten och centrum i verksamheten. Just dir-
for dr detta utvecklings- och utvirderingsarbete si viktigt, det
finns mycket kvar att gora.

e Kollektivtrafiken var tidigt bolagiserad. Den har ocksd tidigt
gdtt frin den ursprungliga verksamheten dir planering, produk-
tion och utvirdering skedde inom en enhet, via bestil-
lar/utférarmodeller till konkurrensutsittning av egen produk-
tionsverksamhet och nu — nistan undantagslést — upphandling
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av externa utforare. Utvecklingen har gitt snabbt och har haft
bade foér- och nackdelar. Det har varit viktigt f6r kommittén att
noggrant belysa olika aspekter. Har vi nu ndtt fram till en
balanspunkt? Bor konkurrensen 6ka ytterligare? Bor den sna-
rare minska, eller 1 alla fall noga utvirderas och méjligen omor-
ganiseras? Vad har den haft for effekter fér resenirerna, for
dem som arbetar 1 kollektivtrafiken? For trafikens utveckling
och sambhillet 1 6vrigt? En central frigestillning ir hur trafik-
huvudminnen ska skapa en relation till och finna samarbets-
former med kollektivtrafikens personal, nu nidr man inte lingre
har en direkt arbetsgivar/arbetstagarrelation? Hir finns bade
svarigheter och méjligheter. Inte minst dirfér att de som arbe-
tar 1 kollektivtrafiken dr den viktigaste kontakten med reseni-
ren. Utan fungerande kontakt mellan dem och den som plane-
rar trafiken gir avgoérande kunskap till spillo. Kunskap som
behovs for trafikens utveckling.

Hela samhillet har sedan 1990-talet priglats av den ekonomiska
kris landet di upplevde. For kollektivtratiken har det ekono-
miska utrymmet drastiskt minskat, 1 alla fall om man ser till
utférd uppgift per krona. Ocksd hir stills svdra frigor om hur
de gemensamma medlen i1 samhillet skall anvindas klokast och
mest effektivt. Hur miter man sdant som inte har ett omedel-
bart ekonomiskt virde pd kort sikt? Hur péverkas tillginglig-
het, arbetsmiljé och trafiksikerhet? A andra sidan, om kollek-
tivtrafiken fir mer pengar vad fir i s3 fall std tillbaka, och vilka
effekter fr det? Hur miter man nytta s korrekt som mojligt?
Obalansen mellan olika landsdelar ir ett viktigt problem for
samhillet som helhet och for kollektivtrafiken. I delar av landet
sviktar underlaget, bide ekonomiskt och personellt, fér en bra
vardag och dit hérande sambhillsservice. I andra delar leder
befolkningsékningar till problem, dels med tringsel men ocksd
med ekonomin (genom kostnadsékningar) och personaltillging
(genom arbetskraftsbrist). Kollektivtrafiken stdr hir infér
mojligheter och utmaningar. Kollektivtrafiken kan, pd
avgorande sitt bidra till att minska problemen. Resandet ir en
viktig bit 1 vardagspusslet, det som kan vara skillnad mellan
mojligt och omgjligt nir man ska f3 ithop helheten som
minniska. A andra sidan rider, sirskilt dir effekterna av
obalansen ir stora — i de bida extremerna av glesbyggd och
titort — resursbrist.
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Detta dr nigra av de frigor som priglat hela virt utredningsarbete.
Vi har sékt att hela tiden hélla kollektivtrafikens viktigaste faktor —
hennes resenirer — i fokus. Vi har inte alltid kunnat {3 entydiga svar
pd vira frigor, inte heller alltid varit fullkomligt eniga. P4 nigra
omriden har kommittén dock uppndtt stor samstimmighet

Sedan ling tid rdder fullstindig politisk enighet om att kollek-
tivtrafikens andel av transportarbetet miste 6ka. Trots detta och
trots relativt stora samhillsinsatser har det inte blivit si. Antalet
resor med kollektivtrafik har 6kat kraftigt, men eftersom det totala
resandet 6kat mer har andelen faktiskt sjunkit. Uppenbarligen har
vi inte hittills férmatt satsa tillrickligt mycket och pa ritt sitt pd
kollektivtrafiken. Viktigast dr enligt oss att kollektivtrafikens posi-
tion 1 samhillsarbetet miste utvecklas. Kollektivtrafiken ir inte ett
mal 1 sig, utan ett verktyg att nd mél. Vir utredning visar att kol-
lektivtrafiken ir avgorande f6r minga av de trafikpolitiska méilen
som héllbar utveckling och tillvixt, jimstilldhet men dven andra
overgripande mal for sambhillsutveckling t.ex. rittvisa mellan
generationer, olika landsdelar och minniskor av skiftande
hirkomst. Vi féresldr dirfor att kollektivtrafiken blir en tydligare
och mer central del av samhillsarbetet och inte en liten avgrinsad
verksamhet 1 periferin. Kollektivtrafiken ir en liten bit i det stora
samhillspusslet, men vi tror att den ir av avgdrande betydelse.
Dirfér miste den integreras tydligare 1 de vardagliga besluten pd
alla politiska nivier.

For oss dr det uppenbart att en avgorande faktor foér okat
resande dr att trafiken miste utgd frin reseniren och anpassas
bittre till henne. Kollektivtrafiken har alltid varit utsatt for
konkurrens av bilen. Att vilja kollektivt resande dr att ge ifrdn sig
kontrollen pd en mingd omrdden. Man viljer att l3ta ndgon annan
vilja firdvig, fordon, restid, eventuellt sillskap osv. Vad fir man
istillet? Kanske sikerheten att veta, di man smiller igen
ytterddrren, att man kommer ivig och kommer fram. Att man
slipper fundera p& om bilen startar just idag. Kollektivtrafiken ir
chanslés om man inte ir rimligt siker pd att det fungerar att resa
kollektivt.

Om kollektivtrafiken inte skall vara den stindiga nédlésningen,
tolererad endast nir inget alternativ finns méste flera saker dndras i
grunden. Det méste till exempel bli enklare och bekvimare att hitta
in 1 kollektivtrafiksystemet. Flera omriden som information,
biljetteringssystem och hantering d& ndgot gér snett, di resan inte
fungerar, médste utformas mer likformigt. Samordningen méiste 6ka.
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Samtidigt méste friheten att 16sa trafiken utifrdn vitt skiftande
lokala forutsittningar ocksd 6ka. Dessa tvd nddvindiga utveck-
lingslinjer kan verka som varandras motsatser men de forutsitter
snarare varandra. For att klara denna utveckling 1 tv8 samordnade
riktningar miste alla samhillsbetalda resor (férutom traditionell
kollektivtrafik i linjenit ocksd firdtjinst, skolresor och sjukresor)
samplaneras bittre.

Kommittén har ett uttryckligt uppdrag att inte foresld kostnads-
Okningar utan att ocksd visa hur de kan betalas. For detta hyser vi
utomordentligt stor respekt. Kollektivtrafiken har fitt bidra kraft-
fullt tll saneringen av samhillsekonomin efter 90-talskrisen. Den
kan aldrig tjina pd att bidra till att problemen upprepas. Samtidigt
ir det svirt att se hur kollektivtrafikens potential att positivt bidra
till samhillsutvecklingen kan tas till vara utan 6kat ekonomiskt
utrymme. Det dr ocksd uppenbart fé6r kommittén att kollektivtrafi-
ken, om den ska priglas av en positiv utvecklings- och rittvise-
tanke, knappast kan oka sin sjilvfinansiering ytterligare annat in
marginellt.

Med Kollektivtrafikkommittén har vi gjort en spinnande och
inte alltid forutsigbar resa. Vi vill nu inbjuda dig att félja med
genom den text som blev resultatet. En enda férhillningsregel
innan dérrarna stings bara; var inte alltfér tvirsiker pd var du
kommer att sluta resan.
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2 Forandringar i resandet

2.1 Resandedkning och fardmedelsfordelning

Nir man diskuterar férindringar i resandet kan man anvinda tvd
olika métt pa resandet, antalet resor respektive trafikarbete uttryckt
som personkilometer. For vart och ett av dessa mitt kan man tala
om absolut antal och andelar.

Sammanfattningsvis kan konstateras;

e att antalet resor med kollektivtrafik under en 20-drsperiod har
legat relativt stabilt (se kapitel 6.1.1) men 6kat nigot under 90-
talet och ligger kring 1,1 miljard &r 2000. Resorna har dock blivit
lingre vilket forklarar 6kningen i trafikarbetet. Andelen kollektiv-
resor av alla resor inklusive ging och cykel har ocks3 varit relativt
konstant dnda sedan slutet av 70-talet (se vidare kapitel 6.1.1).
Andelen bilresor har dock 6kat pd bekostnad av gdng och cykel.
Bilen har allts 1 6kad utstrickning bérjat anvindas for korta resor.

e att trafikarbetet 6kat kraftigt bide med bil och kollektiva firdme-
del. Det har dock 6kat snabbare for bil. Kollektivtrafikens andel av
trafikarbetet har dirfor minskat.

Sedan mitten pd 1950-talet ir det privatbilen som 1 allt stérre ut-
strickning dominerat ett hela tiden vixande totalt resande. I
medeltal forflyttar sig svensken nu ungefir fem mil per dag. Varia-
tionen mellan olika befolkningsgrupper ir dock stor. Min reser i
allminhet mer 4n kvinnor.

Cirka 60 % av resorna och 77 % av reslingden, dvs. persontrans-
portarbetet, skedde med bil &r 2000. Ar 1950 svarade den samlade
kollektivtrafiken fér 47 % av det totala persontrafikarbetet i
Sverige. Ar 2000 hade andelen sjunkit till under 20 % trots att
antalet personkilometer inom kollektivtrafiken nistan férdubblats.
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Figur 2.1 Beriknat trafikarbete 1 miljoner personkilometer frin
1950 till 2000 for bil och évriga trafikslag

100 000
80 000 /\/
60 000 /
40 000
/ Ovrigt
20000/ BT T -
[ o o L B ML A e A
1950 1960 1970 1980 1990 200

Killa: STKA Rapport 2002:3

Luftfarten har stdtt f6r den stdrsta procentuella 6kningen. Luft-
farten 6kade fram till 1990.

Figur 2.2 Beriknat trafikarbete 1 miljoner personkilometer frin
1950 ull 2000 for lokal och regional kollektivtrafik, tdg och flyg
samt ging, cykel och MC
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Resandet med buss har ¢kat sedan mitten av 1960-talet, se figur
2.2. Tagresandet, som minskade under perioderna 1950-70 och
1980-90, har under 1990-talet ©6kat snabbt. Kollektivtrafikens
marknadsandel varierar mellan regionerna. Stérst andel finner man i
Stockholmsregionen med ett genomsnitt under dygnet pd ca 25 %.
Under hogtrafik och mot centrum ir andelen betydligt stérre. Sma
andelar finner man 1 glesbygden, dir kollektivtrafiken endast svarar
fér nigra procent av resandet. I minga medelstora stider ligger
andelen pd 10-15 %. Dir ir ofta cykeln ett bra alternativ.

Enligt SLTF:s statistik var den sammanlagda stricka som perso-
ner transporterats i lokal och regional kollektivtrafik under &r 2001
ungefir 9 miljarder kilometer. Bussresorna stod fér drygt hilften av
dessa transporter, tg for knappt en fjirdedel, tunnelbana 17 % och
sparvagn 6 %, se figur 2.3.

Figur 2.3 Persontransportarbetet for lokal och regional kollektiv-
trafik per trafikslag, &ren 1997-2001, i miljoner personkilometer
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Kélla: SLTF

Transportarbetet (personkm) med buss 6kade 33 % mellan dr 1997
och 2001, med tig 33 %, och transportarbetet med tunnelbana
dkade med 6 %.
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Mellan 1993 och 2001 ¢kade antalet regionala och lokala resor i
kollektivtrafiken med 9 %, se figur 2.4. Okningen har varit storst i
Stockholm, Géteborg och Malmé men 2000-2001 har resandet
okat 1 de flesta lin i landet. I de 6 lin dir antalet resor minskat har
nedgdngen 1 huvudsak skett i landsbygdstrafiken.

Resandedkningen varierar ocksd mycket mellan olika firdmedel.
For lokal och regional kollektivtrafik i landet som helhet har anta-
let resor med buss de senaste tio dren varit oférindrat medan anta-
let resor 6kat med tunnelbana, spdrvig och tig.

Figur 2.4 Antal resor per firdmedel i lokal och regional kollektiv-
trafik 1993 till 2001
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2.2 Hur och varfor andras resmonstren?

Under 1950- och 1960-talen omvandlades Sverige till ett bilsam-
hille, en utveckling som di appldderades kraftigt av bide ett samlat
politiskt etablissemang, fackféreningsrérelsen och niringslivet —
med en vixande bilindustri 1 spetsen. Privatbilen gav den enskilde
en ny frihet och sigs som en skimrande juvel som kronte efter-
krigstidens vilfirdsbygge och som alla borde fi njuta av. I bérjan
var det nojesresor pd fritiden som bilen f6r det mesta anvindes till.
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Till jobbet fortsatte man i allmidnhet att g8, cykla eller 8ka kollek-
tivt under nigra ir. Men de som fick ett nytt arbete, lingre bort
frdin bostaden, behévde inte lingre flytta. De kunde bilpendla
istillet.

Sambhillsbyggandet anpassades nu till det rorelsemonster som
privatbilismen méjliggjorde. Bostadsbebyggelse spreds, stidernas
mer centrala bostadsomrdden glesades ut. Bostider, service och
andra verksamhetsfunktioner lokaliserades var f6r sig och ofta glest
och perifert. Passagerarunderlaget for regional och lokal kollektiv-
trafik urholkades.

Tunnelbaneutbyggnaden i Stockholm ir dock ett exempel pa en
medveten samplanering av bebyggelse och kollektivtrafik som
resulterat i att andelen kollektivtrafik i Stockholm ir relativt hog
jimfoért med liknande stider 1 Europa. Ett tidigt inférande av ett
for hela linet gemensamt periodkort torde ocksa ha bidragit till den
héga andelen kollektivtrafik.

Forst under 1970-talet bérjade den odelat optimistiska synen pd
privatbilismen att grumlas. Trafikens miljépéverkan, markkonsum-
tion, olyckor, tringsel och andra oligenheter uppmirksammades
alltmer. Men fér minga var bilen nu ett nédvindigt fortskaff-
ningsmedel, fér resorna till avligsna jobb och képcentra och fér att
skjutsa barnen till dagis, skola, fotbollstrining och ridning. En
andrabil — vanligtvis 3t kvinnan i familjen — blev vanligt bland dem
som hade rid.

De som inte kunde eller ville firdas i egen bil fick det simre in
tidigare. Arbetsplatser och serviceutbud 18g 1 genomsnitt lingre
bort frin bostaden och var besvirligare att nd med kollektiva fird-
medel.

Det hir ger en antydan om vilka faktorer som i foérsta hand
paverkat och fortfarande har betydelse foér firdmedelsvalet 1 det
dagliga lokala och regionala resandet, och vilka mojligheter som nu
och for framtiden kan finnas att ¢ka andelen kollektivresor. Att
foresld tgirder som bidrar till detta dr enligt vdra utrednings-
direktiv kollektivtrafikkommitténs huvuduppgift.

Information kring resande och firdmedelsval kan man f frin
den resvaneundersokning (Riks-RVU/RES), som SIKA och trafik-
verken l3tit genomféra under dren 1994-2001. Den ger detaljerade
uppgifter om svenskarnas resor, bl.a. om reskedjor, syftet med
resan och firdmedel. Vidare finns dir uppgifter om exempelvis
hushillens tillgdng till bil och mins och kvinnors kérkortsinnehav.
Bl.a. dessa forhdllanden paverkar benigenheten att resa kollektivt.
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Regionplane- & trafikkontoret 1 Stockholm har analyserat vilka
forhillanden som stdder respektive motverkar ett kollektivt
resande. De har funnit att faktorer som befolkningsékning, trafik-
stockningar och utbyggd kollektivtrafik 6kar benigenheten att resa
kollektivt. Motsatt effekt har bebyggelsespridning, utglesad
befolkning, vigutbyggnader och en inkomstutveckling som medfér
en hogre tidsvirdering och 6kad anvindning av bil.

Erfarenheten sedan en ldng f6ljd av 4r ir sledes att kollektivtra-
fiken — som en del av samhillets totala infrastruktursystem — méste
inlemmas i den grundliggande samhillsplaneringen. Kollektivtrafi-
kens konkurrenskraft gentemot bilen och dirmed dess marknads-
andel, ir till stor del beroende av faktorer utanfér de kollektivtra-
fikansvarigas direkta kontroll.

Taxesystem och taxenivder inom kollektivtrafiken, priset pa pri-
vatbilar och drivmedel, arbetslivets organisation och IT-utveck-
lingen dr exempel pd andra férhillanden som har betydelse fér bide
efterfrigan pa forflyttningar totalt sett och hur man viljer att resa.

2.2.1 Tillganglighet med kollektivtrafik

Med tillginglighet med kollektivtrafiken avses mojligheterna att nd
olika aktiviteter sisom arbete, utbildning, umginge med slikt och
vinner, service och fritidssysselsittningar. Och hir ir det viktigt
att det ir kollektivtrafikens ”relativa tillginglighet” man intresserar
sig for och forsoker forbittra — alltsd tidsavstdnd fran dorr till dorr
med kollektiva firdmedel jimfért med bil.

Planerare underldter idag i stor utstrickning att mita den tll-
gingligheten och har inte mycket kunskap om hur den har utveck-
lats. SIKA har fitt 1 uppdrag att ta fram indikatorer med vars hjilp
man kan mita tillginglighet. Rikstrafiken arbetar ocksi med att
beskriva tillginglighet pd det nationella planet.

Glesbygdsverket har stillt samman uppgifter om tillgingligheten
med bil till flygplatser och jirnvigsstationer samt till vissa orter.
Tillsammans med Konsumentverket har Glesbygdsverket dven tagit
fram en servicedatabas med uppgifter om avstind och restid med
bil till olika typer av service. Sirskilt minga ildre hushill i glesbygd
saknar tillgdng till bil {or serviceresor. Det vore dirfér 6nskvirt att
dven kunna berikna tillgingligheten med kollektiva firdmedel.
Kollektivtrafikkommittén anser att det ir mycket angeliget att
finna metoder att beskriva hur férindringar i markanvindningen
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och kollektivtrafikutbudet pdverkar mins och kvinnors méjligheter
att nd arbetsplatser, service etc. Se ocksd Kapitel 12 Fysisk plane-
ring.

Om man inte pd ndgot sitt operationaliserar de trafikpolitiska
mélen betriffande tillginglighet och regional utveckling, kan man
inte heller géra nigra bedomningar av 1 vilken mén de blir upp-
fyllda. Detta borde alltsd vara en férstahandsuppgift.

Nylokalisering av bebyggelse miste virderas utifrdn hur till-
ginglicheten med kollektiva firdmedel relativt bil paverkas av
exploateringen. Etablering av externa arbetsplatser och handel
innebir silunda att tillgingligheten med kollektivtrafik kan férsim-
ras, om man inte i den fysiska planeringen ocks3 beaktar kollektiv-
resenirers behov.

Forbittra kollektivtrafikens framkomlighet

Tringseln 1 vira storstider drabbar ocksd kollektivtrafiken hért.
Restiderna férlings och trafikeringskostnaderna ékar om man inte
kan {3 till stdnd en prioritering av kollektivtrafiken, t.ex. genom att
den férses med egna korfilt inom ramen fér tillgingligt gatuut-
rymme eller prioriteras i signalreglerade korsningar.

Aven utbyggnaden av nya kringfartsleder piverkar tillginglighe-
ten med kollektiva firdmedel. En studie som gjorts av Skdnetrafiken
visar t.ex. att restiden med buss pd ett strdk mellan Sjé6bo och Lund
har 6kat med 4 minuter medan restiden med bil minskat med
5 minuter till foljd av utbyggnad av forbifarter f6rbi samhillen
utefter striket. Forbifarterna innebir nimligen att bussen maiste
svinga av pd en lokalgata for att nd samhillena och sedan skall den
ut pd huvudleden igen. Detta har lett till att skillnaden i restid mel-
lan buss och bil 6kat till det dubbla, frin 8 minuter till 17 minuter.
Hir arbetar nu Skdnetrafiken, Vigverket och kommunen med att
ritta till denna snedvridning. Det innebir bl.a. att man underlittar
for bussen att ta sig ut pd huvudleden genom att prioritera bussen i
korsningar och genom att forbittra framkomligheten f6r bussen pd
lokalgatunitet.

Inférande av gupp pd gator for att reducera biltrafikens hastighet
utgor ocksd ett problem for kollektivtrafiken liksom cirkulations-
platser. I bdda fallen reduceras hastigheten f6r bussar mer in for
bilar och bekvimligheten férsimras for busstrafikanterna. For
bussférare dr guppen ett pdtagligt arbetsmiljoproblem. Det finns
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dock mojligheter att mildra effekterna av sdvil gupp som cirkula-
tionsplatser genom en limplig utformning av dessa anliggningar.
P3 lingre sikt kan man dock férvinta sig att andra metoder, sdsom
“elektronisk hastighetsbegrinsning” gér guppen overflodiga.

2.2.2 Tillgang till bil och korkort

Den som inte har egen bil eller kérkort dker naturligt nog kollek-
tivt 1 betydligt storre utstrickning dn andra. Fér dem dr valmojlig-
heten begrinsad. Tillgingen till bil och kérkort varierar med
inkomst. Ju hogre inkomst en person har, desto troligare ir det att
han eller hon bide har kérkort och tillgdng till bil 1 hushillet. Sam-
bandet mellan inkomst och bilinnehav ir svagare pd landsbygden,
dir man ir mer beroende av bilen, idn 1 storre stider. I alla
inkomstligen och aktuella dldersgrupper har min i ndgot storre
utstrickning dn kvinnor bdde kérkort och bil. Kombinationen att
bade ha tillgdng till bil i hushéllet och kérkort dr vanligast i 8ldrarna
25-64 ar, dir ca 80 % pa detta sitt har mojlighet att kora bil. Bland
ildre ir fortfarande andelen med tillgdng till bil och korkort ligre,
men den vixer snabbt nir 40-talisterna borjar nd pensionsédldern.
90 % av alla under 18 4r bor 1 hush8ll med bil. Bland ungdomar som
uppndtt kérkortsilder har mindre in hilften av 18-24-8ringarna
koérkort, fler dock pd landsbygden in i storre titorter. Under den
senaste tiodrsperioden har ungdom, framférallt i stiderna, i allt
stdrre utstrickning avstdtt frin att ta korkort.
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Figur 2.5 Tillgdng till bil och innehav av kérkort efter dlder, tusen-
tal personer &r 2001
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Killa: SIKA Transporter och kommunikationer, Arsbok 2003

Den hushéllstyp som 1 stdrst utstrickning har tillging till en eller
flera bilar i&r sammanboende med eller utan barn. Med fler barn i
hushéllet okar tillgdngen till bil, liksom antalet bilar. De senaste
ren har tendensen varit att andelen tv8bilshushdll har 6kat nigot.
Det ir dock fortfarande vanligast med bara en bil i hushéllet, och ca
en fjirdedel av alla hushall saknar helt tillgdng till bil.

Figur 2.6 Hushéllens bilinnehav &r 2001
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Kiilla: STKA Transporter och kommunikationer, Arsbok 2003
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Faktorer som pdverkar kollektivtrafikens utveckling

Den regionala befolkningsférdelningen i landet innebir f6r nirva-
rande fortsatt koncentration till storstiderna och universitets-
orterna. Regionalt sker en geografisk utvidgning av de funktionella
arbetsmarknadsregionerna, vilket anses vara en viktig férutsittning
for ekonomisk tillvixt i hela landet (Regionalpolitiska utredningen
2001/02:4). Arbetspendling sker ¢ver allt lingre strickor, vilket har
mojliggjorts av forbittrade kommunikationer genom bl.a. utbygg-
nad av snabba regionaltig. Kvinnor l&ngpendlar i mindre utstrick-
ning 4n man.

Men framférallt dr det fritidsresandet som 6kar, vilket innebir
en ytterligare utmaning fér de kollektivtrafikansvariga t.ex. genom
att erbjuda godtagbar turtithet under lagtrafik, eftersom det hittills
ir resbehovet till och frin arbetsplatser man frimst inriktat sig pd
att tillgodose. Denna uppgift ir dock fortfarande viktig. Framfor-
allt 1 de storre stiderna skulle trafiktringseln 1 rusningstid inte
kunna bemistras om firre dkte kollektivt till och frin jobbet.

IT-utvecklingen har mojliggjort att inom mainga yrkesgrupper
allt fler skulle kunna distansarbeta, t.ex. nigon eller ett par dagar i
veckan. Det innebir att man kan bo pd lingre avstdnd frin arbets-
platsen. Hittills har denna mojlighet utnyttjats bara 1 begrinsad
omfattning. Effekten kan pd lingre sikt bli att sdvil arbetsresor
som fritidsresor blir lingre och vid perifer bosittning sker med bil i
okad  utstrickning  (Infrastrukturpropositionen  2001/02:20).
Resorna kan di spridas mer i tiden vilket innebir att tringseln
under hoégtrafik blir mindre. Mer flexibla éppettider, inte minst
inom detaljhandeln, verkar i samma riktning.

I glesa omrdden kan detta vara en nackdel for kollektivtrafikfor-

sorjningen till f6ljd av vikande underlag. T tita omriden kan res-
mojligheterna 6ka. For vissa drenden sdsom post, bank, inkép av
biljetter etc. ersitts en del av resandet av IT.
Utvecklingen av bilarnas bekvimlighet har gitt betydligt snabbare
in motsvarande forbittring av kollektivtrafikens fordon. Det fére-
ligger dock stora skillnader 1 landet vad giller kollektivtrafikfordo-
nens ilder.

Slutsatsen ir att bilresandet antagligen fortsitter att dominera
starkt om inga radikala 3tgirder vidtas for att stirka kollektivtrafi-
kens konkurrenskraft. Information och marknadsféring som
paverkar attityder och vanor ir ocksd viktigt 1 detta sammanhang.
Se vidare kapitel 3 och 7.
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Samplanering av kollektivtrafiken, andra &tgirder for regional
utveckling och det fysiska samhillsbyggandet ir ett ldngsiktigt
arbete, dir rosten frin de kollektivtrafikansvariga hittills varit svag
och haft svirt att {8 gehor. Kollektivtrafikkommittén instimmer
hir 1 Boverkets uppfattning, att det krivs en helhetssyn f6r att man
skall kunna {8 bittre 18sningar for kollektivresandet. Kollektivtrafi-
ken mdiste uppmirksammas mer som ett viktigt samhillsintresse
och en nira koppling till annan samhillsplanering pé regional och
lokal niv8 maste till. Regionplanera och stadsplanera integrerat i
stillet for att trafikplanera och bebyggelseplanera var for sig! Mer
om kollektivtrafik och fysisk planering finns i kapitel 12.
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3

Resenarernas onskemal och
behov

Kommitténs bedomning

For att 6ka resandet med kollektivtrafik bedémer vi att féljande
punkter ir viktiga:

Satsa frimst pd att behdlla dagens resenirer sirskilt ungdomarna
och stimulera sillanresenirerna att dka mer (3.1).

Infoér system for att snabbt ta hand om kundklagomil och att
utnyttja dessa vid utveckling av trafiken (3.2.1).

Oka tillgingligheten for funktionshindrade genom fysiska §tgir-
der, bittre information och personlig assistans (3.7).

Oka tryggheten genom fysiska &tgirder, utbildning av personal
och mer synlig personal (3.8).

Gor det attraktivare att dka kollektivt genom att 6ka pélitligheten,
anpassa linjestrickningar och avgingstider efter resenirernas
behov, férkorta restiderna genom att prioritera bussarnas fram-
komlighet och férbittra komforten (3.10).

Satsa pd strik dir férutsittningarna att 6ka resandet ir goda samt
samordna olika kollektiva transporter eventuellt med anropsstyr-
ning i glesare omrdden (se vidare kapitel 16) (3.10).

Gor det enklare att resa genom t.ex. fasta avgingstider, tita
avgdngar, samordning av linjer och tidtabeller, bittre information
inte minst vid stérningar (3.10).

All statistik 6ver resande, behov m.m. bér vara uppdelad pa &lder
och kon.

3.1

Inledning

Det hir kapitlet syftar till att ge en allmin bakgrund om resenirer-
nas onskemadl och behov. Ett annat syfte idr att utgora en inspira-
tionskilla for trafikhuvudmin och operatérer som onskar 6ka
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kundanpassningen av kollektivtrafiken. Det baseras pd resultat frin
ett stort antal studier och en underlagsrapport som tagits fram &t
kommittén.'

Resendirerna dr ingen enbetlig grupp

Resenirerna ir ingen enhetlig grupp. Deras 6nskemdl och behov
varierar beroende pd ilder, kon, familjesituation, inkomst, biltill-
ging, funktionshinder mm. De beror ocksd pd var i landet de bor,
vilken standard de har i utgingsliget och pd indamilet med resan.
Prioriteringen av faktorer ir ocksd olika fér dem som redan dker
kollektivt respektive de som dker bil. Allt detta bér man ha i min-
net nir man uttalar sig om vilka faktorer som ir viktigast.
Nigra exempel:

e Kvinnan eller mannen pd vig till arbetet ir angeligna om att det
ska gd snabbt, att det ir hog turtithet, de kan acceptera att gi lite
lingre bara det sen gir snabbt, de ir inte s8 kinsliga for priset. Om
de ska himta eller limna barn pd dagis eller handla pd vigen, blir
turtitheten dn viktigare eftersom de annars fir vildigt ldng sam-
manlagd vintetid.

e Ungdomar pi vig till skolan har likartade virderingar, diremot ir
priset viktigare f6r dem. Ungdomar idr ocksd mycket beroende av
kollektivtrafiken fér sina fritidsresor.

e Den ildre som t.ex. ska 3ka och hilsa pd en god vin pd sjukhuset
eller ildreboendet ir beroende av korta gingavstind och kan
acceptera att resan tar lite lingre tid. Det ir viktigt f6r dem att de
kan f§ sitta under hela resan och att det ir litt att ta sig av och pd
fordonet.

e Den som ska ta bussen for att handla dr ocksd beroende av korta
gdngavstind och att det finns plats pd bussen att stilla varorna
som man handlat.

De hir olika behoven kommer att belysas nirmare i resten av
kapitlet.

! Norheim, Ruud. Marknadsorientert kollektivtransport. Transportokonomisk institutt.
Rapport 603/2002. Oslo
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Utnyttjandet av kollektivtrafiken varierar

Resenirerna anvinder kollektivtrafiken 1 mycket varierande
utstrickning. Ytterlighetsgrupperna dvs. de som dagligen reser
kollektivt respektive de som aldrig reser utgor 14 respektive 15 %.
Resten, 71 %, anvinder kollektivtrafiken di och d3.

Figur 3.1 Anvindningen av kollektivtrafik 1 procent

Dagligen 14
Varje vecka 19
Varje manad 20
Sallan 31
Aldrig 15
0 10 20 30 40

Killa: Kollektivtrafikbarometern

Erfarenheten frin olika f6rsok att piverka minniskor att 8ka mer
kollektivt visar att det ir littare att piverka dem som dker dd och di
in dem som aldrig 3ker. Som framgir av figuren ir gruppen som
3ker d& och d& stor och det finns alltsd en stor potential att {8 dem
att 3ka oftare.

Vanor spelar en stor roll i det vardagliga resandet och det ir en
klok strategi att se till att behdlla de kunder man har. Det ir oftast
mycket dyrare att rekrytera nya.

3.2 Resendrers och potentiella resenarers varderingar
av olika egenskaper hos kollektivtrafiken

Olika metoder

Det finns flera olika sitt att ta reda pd vilka onskemdl och behov
minniskor har nir det giller kollektivtrafik. Férst kan man skilja
mellan kvalitativa respektive kvantitativa undersékningar. Den for-
sta typen, som oftast gors 1 form av personliga intervjuer, ger en
djupare forstdelse av hur resenirerna tinker och vilka attityder de
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har, diremot ger de oftast ingen mojlighet att {3 representativa
urval. Intervjuer ir vanligen dyra att genomféra per intervjuad per-
son. Den andra gruppen gors ofta i form av enkiter eller telefon-
intervjuer. Dessa kan goras s3 att man fir representativa urval och
ger kvantitativa resultat.

Inom socialpsykologin brukar forskarna skilja mellan virderingar
och attityder. Virderingar ir vidare till sitt innehall och relativt sta-
bila medan attityder ir mer konkreta och indras littare. Inom den
empiriska forskningen diskuteras om det ir attityderna som styr
handlingarna eller omvint. Forskarna tycks dock ganska enig om
att 1 undersékningar dir folk tvingas ta stillning till férhillanden
som de inte har tinkt &ver tidigare blir resultaten inte anvindbara
for att forutsiga hur man kommer att handla.

Ett annat skl till att man inte handlar enligt sina attityder kan
vara att det finns hinder f6r handlingen. Man kan t.ex. vara positiv
till kollektivtrafik men tidsbudgeten goér att man madste ta bilen.
Genom att locka minniskor till en viss handling s kan ocks atti-
tyden att férindras. Om man t.ex. kan f4 en minniska att prova pd
att 8ka kollektivt, kan attityden dndras. Detta har tillimpats med
gott resultat 1 s& kallade ”prova pi” kampanjer dir bilister far
information om kollektivtrafiken och ett gratis kort.

Om attityder och beteenden inte éverensstimmer (kognitiv dis-
sonans) har vi minniskor en tendens att indra en av dem si att de
kommer att std 1 6verensstimmelse med varandra. Ofta ir det di
littare att indra attityden dn handlandet. Det kan t.ex. vara en for-
klaring till att bilister girna 6évervirderar restiden och kostnaden
for att 3ka kollektivt. Slutsatsen ir alltsd att man bor vara forsiktig
med att frin attityder dra slutsatser om hur en individ kommer att
handla. Om en minniska emellertid har en negativ attityd ir det
diremot inte sidrskilt troligt att man handlar mot den.

Vi ska hir redovisa resultat frn tvd olika typer av kvantitativa
undersokningar. En ir SLTF:s kollektivtrafikbarometer som byg-
ger pd ett stort antal telefonintervjuer, dir intervjupersonen bl.a.
far ange hur n6jd man ir med kollektivtrafiken med avseende p3 ett
antal egenskaper. Den andra typen studier kallas Stated preferens.
Dir l3ter man intervjupersonerna vilja mellan olika férbittrings-
alternativ (hypotetiska alternativ, dirav namnet ”Stated prefe-
rens”). Ur sddana studier kan man sedan berikna hur olika forbitt-
ringar virderas 1 kronor och éren.
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3.2.1 Kollektivtrafikbarometern

Kollektivtrafikbarometern (del av beskrivningen dr himtad frin
SLTF:s hemsida) ir en branschgemensam kvalitets- och attityd-
undersokning. Undersokningen har genomforts drligen sedan 1996.
Frin och med november 2000 gérs undersékningen méinadsvis i
syfte att ldpande f6lja utvecklingen av kund- och marknadskapita-
let. De deltagande foretagen uppgir till 23 stycken. Det ir i stort
sett samtliga lins- och lokaltrafikbolag 1 Sverige. SLTF genomfér
undersékningen tillsammans med lins- och lokaltrafikf6retagen
och sammanstiller och analyserar alla resultaten.

De som intervjuas i undersdkningen ir ett statistiskt urval av
svenska folket mellan 15 och 75 ir, bade resenirer och icke-reseni-
rer.

Resultaten frin ir 2002% dir drygt 29 600 svenskar tillfrigats
visar att 56 % av allminheten ir nojda med kollektivtrafiken 1
Sverige, det vill siga ger betyg 4 och 5 pd en femgradig skala. Mot-
svarande siffra f6r riksgenomsnittet vad giller kunder (3ker minst
en ging 1 minaden kollektivt) dr 65 %. 10 % av alla svenskar ir
missndjda (ger betyg 1 och 2). SLTF konstaterar dock att jimf6-
rande studier med andra servicebranscher visar att kollektivtrafiken
inte har fler missndjda kunde. Diremot ir manga varken nojda eller
missndjda dvs. indifferenta. Det skulle kunna bero pd att de inte
tycker att de har tillricklig erfarenhet av kollektivtrafiken for att
kunna ta stillning.

Ungdomar ir de som anvinder kollektivtrafiken mest. 67 % av
ungdomarna under 20 &r ger kollektivtrafiken betyg 4 och 5, dvs.
ett avsevirt hogre betyg in genomsnittet fér allminheten som ir
56 %. Nistan lika nojda som ungdomarna ir medborgarna 60 ar
och ildre dir 66 % av samtliga ir nojda och av de som &ker kollek-
tivt ndgon gdng 1 minaden eller oftare ir hela 77 % ir néjda.

Tabell 3.1 Hur ofta olika sociodemografiska grupper anvinder kol-
lektivtrafiken och hur nojda de ir

Sociodemografisk Andel av grupp som aker kollektivt N6jdhet — andel som ger

grupp nagon gang i manaden eller oftare  betyg fyra eller fem.
Ungdomar 15-19 ar 89 % 67 %
Man 20-59 &r 46 % 49 %
Kvinnor 20-59 &r 55 % 54 %
Aldre 60 + 47 % 66 %

2 Allt fler svenskar viljer att resa med kollektivtrafiken. SLTF 2003-02-28
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Kvinnor ir mer positiva till kollektivtrafiken in min (54 % ir
ndjda, motsvarande siffra f6r minnen ir 49 %). Den storsta skill-
naden rér uppfattningen att man sitter bekvimt pd resan. Andra
faktorer dir man kan se storre skillnader giller snabbhet, informa-
tion och att min prioriterar bilen 1 storre utstrickning. Intressant
ir att de unga minnen ir mycket mer positivt instillda till kollek-
tivtrafiken in dldre min.

Vid intervjuerna fir intervjupersonerna ta stillning till 17 pésti-
enden om bolaget och trafiken. Man beriknar ocksd hur viktiga de
olika faktorerna ir for totaluppfattningen om bolaget. Totalt sett
kan man siga att de som reser minst ir minst ndjda. Det kan finnas
flera forklaringar till det. En kan vara att de intervjuade vill rittfir-
diggora sitt beteende (se ovan). En annan kan vara att de som ir
missndjda viljer ett annat firdsitt. En tredje kan vara att de som
reser ofta kiinner systemet bittre och dirfor har littare att utnyttja

det.
De faktorer minniskor dr mest ndjd med ir 1 ordning:

1. trygghet

2. rent och snyggt i fordonen

3. ldtt att kopa biljetter och kort

4. nira ull hillplatser och stationer

5. férarnas och personalens upptridande

De faktorer man ir absolut mest missndjd med ir:

1. informationen vid férseningar och stopp

2. lyhérdhet for synpunkter

3. avgingstiderna passar behoven

4. prisvirdhet jimfort med bil

5. informationen vid férindringar av tidtabeller och linjer

De faktorer som upplevs som viktigast ir:
1. enkelhet

2. pélitlighet

3. lyhordhet

4. snabbhet
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Tabell 3.2 Resultat frin kollektivtrafikbarometern. Andel som er
helt eller delvis eniga 1 pastdendena. SLTF:s kollektivtrafik-
barometer jan—aug 2002

Andel
delvis/helt
Pastaenden eniga
13. Det kanns tryggt att 4ka med [bolaget] 74
8. Det &r rent och snyggt i fordonen 72
3. Det &r |att att kdpa [bolagets] biljetter och kort 71
4. Det 4r néra till hallplatser och stationer 71
9. Férarnas och personalens upptradande &r trevligt 70
17. Det 4r enkelt att aka med [bolaget] 68
12. Det ar palitligt att aka med [bolaget] 67
2. Det ar |att att fa information om avgangstider 66
10. Man sitter bekvamt pa resan 63
7. Héllplatser och stationer ar vilskétta 59
11. Det gér snabbt att aka med [bolaget] 53
6. [Bolagets] linjer gar basta vagen for dig 48
14. Informationen vid forandringar av tidtabeller och linjer ar bra 47
1. Att resa med [bolaget] &r prisvart jamfort med bil A4
5. Avgangstiderna passar dina behov 42
16. [Bolaget] &r Iyhorda for synpunkter 2]
15. Informationen vid férseningar och stopp fungerar bra 23

Om man jimfor olika grupper av resenirer, visar det sig, att kvin-
nor ir mer ndjda in min. Det kan hinga samman med att kvinnor
dker mer dn min. Ungdomar (15-19 ar) och ildre (6ver 60 &r) ir
mer ndjda in medeldlders. De olika grupperna uppvisar férvinans-
virt likartade bedémningar vad giller de faktorer som man ir mest
nojd respektive missnéjd med. Aven de faktorer som man ger
hogst vikt ir ungefir desamma for de olika grupperna. Kvinnor,
yngre och ildre ir nigot mer missndjda med prisvirdheten in de
medeldlders minnen. Skillnaderna 1 virderingar mellan vane-
respektive sillanresenirer ir diremot storre.

Vilka 3tgirder ska man di vidta f6r att tillgodose de olika kund-
gruppernas behov?
I figuren nedan har de olika faktorerna grupperats dels efter hur
ndjda resp. missndjda personerna ir dels efter vilken vikt de gett
faktorerna dels med hinsyn till hur ofta de dker.
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Vi kan forst konstatera att de tvd olika resenirsgrupperna, vane-
resp. sillanresenirer, har i vissa avseenden skilda virderingar men i
andra samma virderingar. For att forbittra situationen bér man
forst angripa de faktorer som har hég vikt och som man samtidigt
ir missnodjd med dvs. som ligger i den nedre hégra kvadranten.

For vaneresenirerna ir det viktigt att férbittra lyhérdheten samt
informationen sivil vid stérningar som vid férindringar i trafiken.
Hog vikt har dven snabbhet och pélitlighet samtidigt som reseni-
rerna inte ir helt ndjd med dessa.

For sillanresenirerna ir lyhdrdheten ocksd en kritisk faktor, lik-
som informationen och snabbheten. Hir tillkommer ocksd onske-
mal om bittre linjestrickningar och avgingstider. Aven for dessa ir
palitligheten viktig men har ganska gott betyg, detsamma giller
enkelheten.

Den storsta skillnaden mellan grupperna giller synen pd linje-
strickning och avgidngstider. Om man vill {3 sillanresenirerna att
8ka mer bor man alltsd forsoka forbittra linjestrickningarna och
avgingstiderna si att de passar dessa grupper bittre. Detta far dock
inte goras s att férhéllandena f6r vaneresenirerna férsimras.
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Figur 3.2 Resultat frin kollektivtrafikbarometern uppdelat pa sil-
lan- resp. vaneresenirer
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2. Information om avgangstider 11. Snabbhet
3. Enkelt att kdpa biljetter 12. Palitlighet
4. Nérhet till hpl/stationer 13. Trygghet
5. Avgéngstider 14. Planerad information
6. Linjestrackning 15. Oplanerad information
7. Valskétta hallplatser 16. Lyhérdhet
8. Rena fordon 17. Enkelhet
9. Personalens upptradande
3.2.2  Andra studier

Det har genomforts ett stort antal preferensstudier i Sverige och
internationellt kring olika egenskaper i kollektivtrafiken. Resulta-
ten redovisas ofta som si kallad betalningsvilja t.ex. hur mycket
reseniren ir villig att betala extra for en biljett eller minadskort om
denne fir en hogre turtithet eller kortare restid eller 1 form av
jimforelser mellan betydelsen av olika egenskaper. De virderingar
som kommer fram i sddana studier varierar oftast med resans lingd
och priset for resan, sd att ju lingre resa och ju hégre pris desto
hégre virdering har man. Reseniren ir silunda beredd att betala
mer for att 4 en viss reducerad restid pd en lingre resa in pd en
kort. Om man uttrycker virderingen som andelen av taxan som
reseniren ir beredd att betala mer, blir den ungefir konstant.

I ménga studier har man fokuserat pd hur trafikanterna virderar
de olika delarna av en kollektivresa dvs. gingtiden, vintetiden,
bytestiden och dktiden ombord p8 fordonet. Det ir ju visentligt att
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veta hur dessa prioriteras nir man utformar trafiken. Ofta sitter
man virderingen av restiden i fordonet till 1.0 och relaterar sedan
de andra tiderna till detta. Om t.ex. vintetiden upplevs som dubbelt
s& anstringande fir den vikten 2.0.

Resultaten frin olika studier varierar en hel del men rangord-
ningen mellan de olika tiderna ir oftast densamma. Resultaten
beror bl.a. pd vilka resenirer man intervjuat, hur trafiken ser ut 1
utgdngsliget och pd hur frigorna stillts.

I tabellen redovisas en sammanstillning av resultat frin ett stort
antal studier.

Tabell 3.3 Uppoffring vid olika delar av en kollektivresa. Restiden 1
fordonet ir satt till vikten 1

Reistidskomponent Uppoffring
Restid med sittplats 1
Restid utan sittplats (staplats) 1,5-5
Gang till/fran hallplats 2-5
Frekvens/véntetid pé hallplats 1-10
Byte av transportmedel 2-4
Forsening 9-19

Kélla: T@l-rapport 603/2002

En minuts vintetid uppfattas alltsi som dnda upp till tio gdnger sd
besvirande som en minut i fordonet om reseniren har sittplats.
Som vintetid riknar man 1 allminhet halva turintervallet. Vid linga
turintervall virderas vintetiden ligre per minut. Det beror pd att d&
tillbringar reseniren inte hela tiden vid héillplatsen. Nir det giller
byten upplever trafikanten att sjilva bytet utgor en uppoffring dven
om han eller hon inte behéver vinta. Dirfér riknar man ofta med
“straft” for sjilva bytet i sig pd storleksordningen 5-20 minuter +
bytestiden. For att s8 l18ngt mojligt undvika vintetider vid byten ir
det viktigt att samordna tidtabellerna mellan linjer dir man har
ménga som byter. Den tid man vintar vid en forsening dr den som
uppfattas allra mest negativt.

I tabellen redovisas rekommenderade relativa vikter for olika
restidskomponenter.
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Tabell 3.4 Relativa vikter for olika restidskomponenter enligt Vig-
verkets effektkatalog

Tidskomponent Buss Spar
Axtid i fordon 1,0 1,0
Gangtid 2,0 2,0
Vantetid
Kortare an 10 min 2,0 2,0
10-30 min 1,0 1,0
Langre &n 30 min 0,5 0,5
Bytestid
Kortare an 10 min 2,0 3,0
Langre an 10 min 3,0 3,0
Tid staende
Kortare an 10 min 1,4 1,1
Langre an 10 min 1,6 1,3
Tilldgg trangsel stdende +0,1 +0,1
Forseningstid 40 40
Tillagg per byte =5 min aktid
Tillagg for att inte fa
sittplats
Utan trangsel 0,50 kr per resa
Vid trangsel 1,00 kr per resa

Olika grupper har olika preferenser. Skillnaderna ir dock inte sd
stora och resultaten frin olika studier ir inte helt entydiga. Prefe-
renserna varierar ocksd med resindamailet. Generellt kan man siga
att ungdomar i de flesta avseenden har hégre krav dn 6vriga och att
ildre har ligre. Det kan kanske vara ett utslag av att den ildre gene-
rationen inte dr van att stilla hoga krav och dtminstone ibland har
mer gott om tid.

I en studie for S’ konstateras att unga dnskar ligre pris, firre
foérseningar, hogre turtithet och nattrafik pd tunnelbanan. Enligt en
tysk studie* prioriterar ildre frimst ligre biljettpris, trygghet mot
kriminalitet, littare att kopa biljett, mindre anonymitet, bittre
utbud och underhdll av toaletter samt bittre status. Hir ingick
alltsi inga tidsaspekter. Enligt en svensk studie av Sjéstrand’® har

* SL ur ett kundperspektiv, 2001

* Kottenhoff et al, 2003, Resenirers attityder och preferenser till kollektivtrafik, tdg och
stationer. Utredning pd uppdrag av Jirnvigskommittén

> Sjéstrand, 2001, Passenger assessment of quality in local public transport. Lund Institute of
Technology, bulletin 202. Lund
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dock ildre en hogre virdering av vintetid och av byten. Ett byte
virderar de till 20 minuters restid och vintetiden vid byte ger de
vikten 4. Hon redovisar ocks att studeranden har en mycket lig
vikt pa byten.

Vid fritidsresor virderas gingtid, vintetid och byten hégre dn vid
andra resindamal.

Det finns ocks3 ett flertal studier som behandlar komfortfakto-
rer. I tabellen nedan redovisas en studie som genomférts 1 Stockholm
av Widlert m.fL.°

Tabell 3.5 Virdering av olika faktorer 1 kollektivtrafiken i Stockholm

Faktor Vérdering for buss Vardering for
(perresa ar 1989)  tunnelbana (per resa)
Ett kort byte - 80 ore - 80 ore
Ett langt byte till annan plattform - 1,20 kr
Regnskydd (buss) / inglasad station (T-bana) 0,70-1 kr 15 dre
Realtidsinformation vid héllplats 60 dre 60 ore
Staplats i tva minuter -1,10 kr
Staplats i tio minuter -2,00 kr
Staplats halva resan, ej trangt - 1,50 kr
Staplats halva resan, trangt -2,20 kr
Klotterfritt och rent inuti 50 ore 1,20 kr
Automatiska destinationsskyltar p& bussen 20 ore

Kélla: Widlert m. f1.7

Med hjilp av den typen av virderingar kan man berikna om det ir
samhillsekonomiskt [6nsamt att genomfoéra olika komfortinve-
steringar. Forfattarna har t.ex. beriknat att det, med i tabellen
angivna virderingar, ir lénsamt att bygga regnskydd pd en héllplats
med mer in 20 vintande per dag. Realtidsinformation p3 hillplatser
gir ocksd oftast att “rikna hem”.

Kottenhoff® har genomfért ett flertal studier om hur man virde-
rar standardfaktorer pd tdg. Ett exempel redovisas 1 figuren nedan.
Som framgdr av figuren virderas férkortad restid, byten och

¢ Widlert, Girling, Uhlin, 1989, Virdering av kollektivtrafikens standard. TFB rapport
1989:2

7 Widlert, Girling, Uhlin, 1989, Virdering av kollektivtrafikens standard. TFB rapport
1989:2

¥ Kottenhoff et al, 2003, Resenirers attityder och preferenser till kollektivtrafik, tdg och
stationer. Utredning pd uppdrag av Jirnvigskommittén
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punktlighet hogst. Tillgdng till vil underhillna toaletter virderas
ocksd hogt. Det senare framkommer ocksd i en studie som gjorts
av Prather Persson’, Den gillde frimst interregionala resor. Prather
Perssons studie visar ocksd pd vikten av bemanning p3 stationer.

Figur 3.3 Virdering av olika servicekomponenter pd en station. I
diagrammet anges dels hur viktiga de ir enligt de intervjuade, dels
hur vil de ir tillgodosedda pd stationer utmed strickan Stockholm—
Malmo

[mviktighet @ nsjdhet]

Bemannad biljett och informationsdisk

Toaletter

Telefonautomater

Information p& anslag

Tidningskiosk

Café

Killa: Prather Persson!®

? Prather Persson, 1998. The railway station and the interregional traveller. Lund Institute of
Technology. Bulletin157.Lund

19 Prather Persson, 1998. The railway station and the interregional traveller. Lund Institute
of Technology. Bulletin157.Lund
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Figur 3.4 Virdering av olika standardfaktorer pd tdg i procent av
taxan. Om reseniren t.ex. kan undvika ett byte ir denne beredd att

betala 20 % hégre pris for resan etc.

ettbyte mindre
turtathet 26im fill 1m
resfid -20 % tid, privat
restid -20 % tid, tiénste

TDTABELL

litet buller

lite skakningar & vibr.
béttre ventilation

1 dm benutrymme

5.0om bredare stol
stéllbara ryggstod

moteller eflersitining

l&ssalong, lekutr. mm

KOMFORT

r

|

pollettering
servering med mat
servering ombord
Kaffe och te gratis
video/bio ombord
musikuttag
kontorsservice
obl. platsbokning
frivillig platsbokn.

SERVICE

punkilighet 80-80%
modem rymlig toa

renatig

moderna vagnar

att &ka dubbeldickare

KVALITET

T

(=]

10

Killa: Kottenhoff!!

' Kottenhoff et al, 2003, Resenirers attityder och preferenser till kollektivtrafik, tdg och

stationer. Utredning pd uppdrag av Jirnvigskommittén
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3.3 Faktorer som paverkar valet mellan bil och
kollektivtrafik

Forst kan vi konstatera att en stor del av befolkningen inte har
mojlighet att vilja bil for sina férflyttningar. I vart delbetinkande
har vi redovisat att 36 % av befolkningen som ror sig ute 1 trafiken
pd egen hand antingen inte har bil 1 hushillet eller inte har kérkort.
Av dem som tillhor bilhushdll och har kérkort 4r minga beroende
av kollektivtrafiken dirfér att ngon annan i familjen disponerar
bilen. Det innebir att totalt dr det ca 50 % som dtminstone delvis dr
beroende av kollektivtrafiken om de inte kan g3 eller cykla.

De som redan reser kollektivt har i viss m&n andra prioriteringar
in de potentiella resenirerna. Det har t.ex. visat sig att de som
redan 8ker kollektivt inte prioriterar restiden lika hégt som
bilisterna. Erfarenheten visar att det inte dr mojligt att konkurrera
med bilen annat in i resrelationer dir kollektivtrafiken redan har en
relativt god standard, dir det ir tringsel 1 trafiken eller svirt att
hitta parkeringsplats.

Minga faktorer pdverkar valet mellan kollektivtrafik och bil.
Berge och Amundsen” som gjort en litteraturgenomging anger
foljande faktorer:

e Restid

e Tillginglighet
Pilitlighet
Komfort
Trygghet

Pris

Information

Till dessa vill vi dven tilligga tillgdng till bil och mer kinslomissiga
kopplingar till bilen. En annan mycket viktig faktor vid arbetsresor
ir om man har tillgdng till och gratis parkeringsplats, se tabellerna
nedan frin norska stider respektive Linképing och Stockholm.

2 Kollektivtrafik med minniskan i centrum. SOU 2001:106 .
" Berge, Amundsen, 2001, Holdninger og transportmiddelvalg — en litteraturstudie. TOI
rapport 512/2001. Oslo
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Tabell 3.6 Fordelning mellan bil- och kollektivresor beroende av
tillgdng och pris pd parkering vid arbetsplatsen.

Bil %  Koll. %

Gratis p-plats arbetsplatsen 76 6
Alltid plats,

Gratis p-plats, arbetsplatsen 65 12
Begréansad plats

Avgift, arbetsplatsen 52 25
Vég, gata; icke avgift 64 10
Vag, gata; avgift 37 36
Finns ingen p-plats 16 55

Kélla: Samferdsel nr 7.2002, Resvaneundersokelsen 2001, Denstadli et al

Tabell 3.7 Andel arbetspendlare till innerstaden som &ker bil
beroende av tillgingen till fri parkeringsplats i Linkdping och
Stockholm

Stad Andel som véljer hil, %
Fri p-plats Ej fri p-plats
Skola Annan Skola Annan
arbetsplats arbetsplats
Linkdping 35-50* 32 6
Stockholm 9-18* 18 3 2

* Lagre siffran géller nar platserna inte racker, den hogre galler nér det finns tillrackligt med platser

Kélla: Jansson och Wall'

Som framgdr av tabellerna har tillgdngen till fri parkeringsplats pd
arbetsplatsen mycket stor betydelse for valet av firdmedel. Om
man inte har tillgdng till fri parkeringspalts, ir det mycket fa som
8ker bil till arbetsplatsen 1 innerstaden i Linkdping och Stockholm.

I flera studier t.ex. Waldo" pekas p& vanans stora betydelse. Vid
flertalet regelbundna resor sker inget medvetet val, man goér som
man brukar.

Det ir rutin alltsi...det ir ju liksom aldrig ndgra funderingar att vi kan-
ske skall ta bussen. Vi kanske skall férsoka ndgon ging. (skrattar) Ni,

" Jansson och Wall, 2003. Vad betyder fri parkering for vigtrafiksituationen i
Stockholmsomridet? Ekonomiska institutionen, Linkdpings universitet

5 Waldo, 2003, Staden och resandet. Motet mellan planering och vardagsliv. Lund
dissertation in sociology 49. Lunds universitet

78



SOU 2003:67 Resenirernas énskemal och behov

jag har aldrig tinkt pd det...utan det ir bara att nir man ska nigon-
stans sd gir man ut till bilen.

Kvinna 41 dr, gift, 3 barn

Om man vill pdverka valet av firdmedel, bor man dirfér passa pd
nir individen tvingas géra ett medvetet val t.ex. i samband med att
man byter bostad eller arbetsplats. Det kan dirfér vara en god idé
att sinda ut information om de kollektiva resméjligheterna till folk
1 sddana situationer. Helst ska informationen s3 lingt mojligt vara
skriddarsydd for det enskilda fallet.

I vilken grad minniskor har tillging till bil har en avgérande
betydelse for valet av firdmedel. Den som stindigt har tillgdng till
bil reser sillan eller aldrig kollektivt, se figur 3.5. Aven anvind-
ningen av ging och cykel piverkas kraftigt av biltillgingen. Om
man stindigt har tillgdng till bil gdr och cyklar man sillan medan de
som inte alls har tllgdng till bil gdr och cyklar vid hilften av sina
forflyttningar.

Vid samma biltillgdng 3ker kvinnor mer kollektivt in min, se
figur 3.6. Om man bara har hilften s minga bilar som kérkort i
hushillet dvs. i normala fall en bil och tvd personer med korkort, s3
dker kvinnor, enligt denna studie, buss dubbelt s& ofta som min.
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Figur 3.5 Firdmedelsvalets beroende av biltillging for den enskilde
resendren

Bilanvandning som funktion av biltillgang

& 100
E: 80 -
> H Kollektivt
% 60 1 = O Bilpassagerare
g 40 | EBilférare
@ Gang/cykel

T 20 ¥
E

0 T

Har ej bil Har bil, Har bil, Alltid bil
ej korkort ej alltid

Biltillgang

Killa: Transportekonomiskt institutt

Figur 3.6 Antal bussresor 1 Jonkdping som funktion av biltillgingen
for kvinnor resp. min.

Antal bussresor i medeltal for man resp. kvinnor i
Jonkoping vid varierande biltililgang

Resor/dag B Kvinnor

1,0 OMaén

0,5 1

0,0 - T
Biltillgang
0 025 05 075 1,0

Biltillgang = antal bilar/antal korkort i hushallet

Killa: Johansson, 2002. Opublicerad lic. avhandling
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Minga har ett kinslomissigt férhdllande till bilen som inte direkt
kan relateras till rationella faktorer. I en studie i Oslo (Berge')
uttalade en intervjuperson féljande;

...bilen simboliserar mobilitet, frihet och lyx, en bil har en personlig-

het — jag kinner att jag har ett férhillande till bilen — det ir inte bara en
déd ting, den ir bra for sjilvtilliten.

Mainga menar att bilen ger en méjlighet att f3 en stund fér sig sjilv
pa vig till/frin arbetet.

Restiden ir en av de viktigaste faktorerna som bestimmer valet
av firdmedel. Det ir d4 friga om den upplevda restiden. Vi har tidi-
gare visat att vissa delar av resan upplevs som mer besvirande. Det
giller t.ex. vintetiden och byten. Region- och trafikkontoret i
Stockholm har beriknat hur andelen kollektivresor varierar med
kvoten i restid mellan kollektivtrafik och bil.

Figur 3.7 Andelen kollektivresor 1 Stockholmsregionen som funk-
tion av kvoten i restid mellan kollektivtrafik och bil (i restiden
ingdr gingtider och vintetider). Varje punkt ir en resrelation mel-
lan tvd omrdden i Stockholmsregionen. Av figuren framgar t.ex. att
om kvoten 1 restid med kollektivtrafik och bil ir 1,5 si Sker ca
hilften av resenirerna kollektivt. Om kvoten diremot ir 3 si 8ker
knappt 25 % kollektivt.

Kollandel b de pa i , 1997 (603 relati av 99x99)
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Killa: Region- och trafikkontoret i Stockholm'

16 Berge, 1995, Kampen om holdningene. Trafikdagarna i Aalborg. Skriftserie nr 159.

Aalborgs universitet. Aalborg
17 Region- och trafikkontoret i Stockholm . PM 12:2001

81



Resenirernas énskemal och behov SOU 2003:67

Som framgir av figuren finns det ett klart samband mellan restids-
kvoten och kollektivandelen. Nir det gér lika fort att dka kollektivt
som bil 8ker 1 medeltal nistan 90 % kollektivt (i Stockholm) medan
endast ca 25 % 3ker kollektivt nir kvoten ir 3, dvs. di det tar tre
ginger sd ling tid att 8ka kollektivt som med bil. I restiden inklude-
ras di dven gingtid till hillplats, vintetid och byten. Om man
kommer utanfér Stockholmsregionen, ir andelarna kollektivtrafik
betydligt ligre men sambandet torde fortfarande gilla.

Waldo har i sin doktorsavhandling'® intervjuat ett stort antal per-
soner 1 Malmé och dragit slutsatsen att restiden har stor betydelse
for firdmedelsvalet. Hir &terges ndgra uttalanden frin hennes
intervjuer:

Jag tror att skulle jag, skulle jag beh6va 8ka buss hir p morgonen s
skulle jag nog behéva dka tjugo over sju.. for den som gir sen, tror
jag...eftersom jag har tio minuter att gi och ska va ..si blir det f6r sent
och det tycker jag ir helt tokigt nir jag kan kora hirifrdn fem 1 dtta och
jag kommer dtta va, att jag ska, gdr bussen tjugo 6ver sju sa fir jag ju gd
kvart &ver sd jag, det tar ind3 en liten stund och den kanske ir for tidig
va....For mig blir det inget alternativ.

Kvinna 42 dr, ensamstdende, barn pd 9 och 12 dr

Jag har alltsd skt mycket, mycket buss och jag uppskattar det vildigt
mycket nu att kunna gd ner, jag har en bit till garaget hir si jag far ju
andd gi en bit va...men.. hoppa in precis nir jag vill och si ir jag
framme pd fem minuter, det tycker jag ir... Véifdigt, jag virderar det
hogt va att jag kan gora det. (---) Jag vet inte om du har bil sjilv s& du
vet hur det kinns va och det ir ju en sdn hirlig ....befrielse att du
behover inte ...du behéver inte passa nigon tid f6r att sen passa en

annan tid va.

Kvinna, 42 dr, ensamstdende, barn 9 och 12 dr

Jag ir vil ritt sd miljdbmedveten i och fér sig, jag har ju studerat miljo
OC%(S& i tvd 4r...en miljokurs..men..vi lever 1 ett stressamhille va och
det, det gor att dven miljon blir &sidosatt.. Det dr som jag sa tidigare
om morgnarna att... det ir inte tid &ver...fér det va...om vi inte s%{all
stiga upp nir jag tycker det ir mitt i natten... men jag stiger inte upp
mitt 1 natten 1or att vara ridd om miljén, det gor jag inte. S§ mycket
miljéfantast ir jag inte.

Kvinna, 35 dr, gift, fyra barn 2-9 dr

Slutsatsen ir att restiden dr mycket visentlig for kollektivtrafikens
konkurrenskraft. Kortare restid kan bl. a. stadkommas genom att

% Waldo, 2003, Staden och resandet. Motet mellan planering och vardagsliv. Lund
dissertation in sociology 49. Lunds universitet
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kollektivtrafiken ges bittre framkomlighet i vigsystemet. Regio-
naltdg har i det hir sammanhanget den stora férdelen framfér buss
att tdgen kan hilla betydligt hogre hastigheter 1angt in mot stider-
nas centrala delar.

Turtitheten ir en viktig faktor genom att den dels péverkar
restiden, dels flexibiliteten. Som en slags tumregel brukar man siga
att turintervallet helst inte bor dverstiga 15 minuter om man ska
kunna konkurrera med bilen. Nir turintervallet kommer ner mot
10 minuter, bryr sig trafikanterna inte lingre om tidtabellen. D3
kan man siga att man nirmat sig bilens flexibilitet. Flexibiliteten ir
speciellt viktig for kvinnor som ofta gér drenden pd vigen, vilket
innebir att de fir flera vintetider. S3 korta turintervall dr normalt
bara mojliga att uppnd nir underlaget idr stort som 1 storre stider
och pd mycket tunga landsbygdslinjer.

Pdlitligheten ir en annan mycket viktig faktor vilket t.ex. kommit
fram 1 Kollektivtrafikbarometern men ocksd i minga preferensstu-
dier. Forseningstid virderas 9-19 ginger s besvirande som restid i
fordonet. Forseningar ir speciellt problematiska fér personer som
har anstringd tidsbudget t.ex. barnfamiljer och férvirvsarbetande. I
en engelsk studie'” anges frekvens och pilitlighet som de viktigaste
faktorerna for firdmedelsvalet.

Speciellt personer i 3ldrarna 30-49 ar uppger att komforten spelar
stor roll f6r valet av firdmedel. Bilen har ju utvecklats pa ett fan-
tastiskt sitt nir det giller komforten. Framfér allt bussen ligger
efter 1 det hir avseendet. Tdg upplevs ofta positivt genom att man
kan lisa och dven arbeta under resan.

Taxan spelar mindre roll fér valet av firdmedel. Diremot péver-
kar taxan resandet f6r dem som inte har bil som alternativ och spe-
ciellt de som har begrinsade ekonomiska resurser sdsom t.ex. ung-
domar och barnfamiljer.

3.4 Ungdomars korkortsinnehav, resvanor och
varderingar

Eftersom ungdomen ir framtidens resenirer viljer vi att gora en
separat beskrivning av dessa.

' ESRC Transport Study Unit, 1995, Car dependence — Report for the RAC Fondation for
Motoring and the Environment. University of Oxford
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3.4.1 Ungdomars korkortsinnehav

P3 90-talet reducerades bde korkorts- och bilinnehavet bland ung-
domar mellan 18 och 24 &r. P4 senare delen av 80-talet tog ca hilf-
ten av 18-8ringarna korkort medan endast ca en fjirdedel tog kor-
kort 1997.

Figur 3.8 Andel med korkort i olika &ldrar under tidsperioden
1985-1998

Andel korkort i &ldrarna 18, 19
20-24 mellan 1985 and 1998 i Sverige
90
80 H_O\o\o\o\o‘o
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20
10 —o— 18ar
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1987 1991 1995 1998 —°— 20-24ar
Artal

Swedish National Road and
M Transport Research Institute

Det ir stor skillnad i den andel som tar kérkort pd landsbygden
jimfort med staden. P3 landsbygden tar fortfarande ca hilften av
18-19 &ringarna korkort medan 1 Stockholm ir andelen nere kring
15 %.
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Figur 3.9 Andel med kérkort under perioden 1995-1998 1 olika
delar av landet.
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3.4.2 Ungdomars resor

Ungdomar reser mer kollektivt an andra grupper. Kollektivtrafik-
barometern visar att ca hilften av ungdomarna under 20 &r ir dag-
liga brukare av kollektivtrafiken. Det ir betydligt hogre in genom-
snittet f6r befolkningen dir ca 14 % ir dagliga brukare, se figur
3.10.

Andelen som reser dagligen faller kraftigt frin 46 % vid 20 3r till
18 % Vld 29 ar.
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Figur 3.10 Andel som reser kollektivt olika ofta 1 dldersgrupperna
under 20 &r, 20-29 &r samt f6r alla dldersgrupper.
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Killa: Underlagsrapport frin Transportekonomisk institutt.

3.4.3 Ungdomars varderingar

Awvsnittet dr himtat fran SLTF-projektet *Ungdomars relation till
kollektivtrafik och bildkande”.

De flesta ungdomar bir idag virderingar som karaktiriseras av en
stark postmodernism. Detta ndgot tillkringlade ord stir for
ungdomarnas mycket individualistiska och upplevelseinriktade vir-
deringar. Fér ménga av dagens unga minniskor dr det centralt att
skapa utrymme for sin personliga sirart, att synas. Kollektivtrafi-
kens utmaning utifrdn ett virderingsperspektiv handlar mycket om
att skapa behagliga upplevelser av resandet.

Ungdomars syn pd kérkort och bil

Den kanske viktigaste konklusionen av férfattarnas analys relaterat
till ungdomars syn p kérkort och bil, dr att bilen fér den unge bli-
vit ett rationellt verktyg for att gora livet enklare istillet for att vara
statussymbol och en del av vuxenhetsritualen. De ekonomiska
ramarna f6r vira ungdomar har krympt de senaste tio dren till f6]jd
av arbetsloshet och en férlingd genomsnittlig studietid. Att mil-
gruppen virderar bilen och kérkortet annorlunda ir siledes bl.a. en
konsekvens av viktiga omvirldsférindringar.

I de olika undersékningarna visar ungdomarna en viss skepsis
mot bilismen. Medan exempelvis 53 % av svenskarna i allminhet
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tycker att "bilen ir bra/nédvindig f6r den ekonomiska tillvixten"
tycker bara 36 % av ungdomarna samma sak.

En majoritet av ungdomarna ir positiv till ytterligare begrins-
ningar av privatbilismen i innerstadsomrdden. En bilfri innerstad
ger enligt ungdomarna, férutom o6kad trafiksikerhet, en mingd
andra fordelar 1 form av en bittre miljé, en vackrare stad och storre
rorelsefrihet for fotgingare och cyklister. Diremot ir de enligt
undersdkningarna inte bilmotstindare utan har snarare en vildigt
praktisk instillning till bilens fér- och nackdelar. Troligt dr att
ménga 1 framtiden kommer att kora bil vid tillfillen nir inte kol-
lektivtrafiken kan ticka behovet av effektiva och tidsbesparande
vardagliga transporter.

Bilens frimsta fordel enligt ungdomarna, ir att det gir snabbt att
ta sig dit man vill och att det ir flexibelt. Kollektivtrafikens styrka
ir att det dr miljovinligt, skonsamt mot natur och minniskor. Sile-
des handlar bilen om en praktisk nytta i forhallande till kollektiv-
trafikens mjuka och ideologiska faktorer. En intressekonflikt upp-
star alltsd d& det praktiska miste gi fore det ”goda”. Minga inter-
vjuade ungdomar kinner pd grund av denna interna konflikt ett
sting av ddligt samvete di de utnyttjar bilens praktiska férdelar.
Detta ir kanske ett av de starkaste skilen till varfér de reagerar sd
skarpt mot forildrarnas vanebilism. Dock ska man vara mycket
forsiktig nir det giller det ”godas” inverkan p4 beteendet eftersom
det praktiska i konsumtionssammanhang indi brukar vinna till
slut.

Ungdomars syn pd kollektiva firdmedel

Rent generellt dr de flesta ungdomar mycket positiva till kollektiv-
trafiken och di bide ur ett praktiskt och etiskt perspektiv. D3 det
giller forbittringsomrdden s§ ir dessa framfor allt relaterade till
priset pa resan. De flesta ungdomar anser att avgiften ir fér hog.
Detta ska dock i férsta hand relateras till ungdomars begrinsade
privatekonomi och allminna situation. Ett annat mycket intressant
forbittringsomride handlar om sikerhet. Det oprovocerade véldet i
anslutning till kollektiva firdmedel har ¢kat under senare &r. De
som drabbas mest ir ungdomar eftersom dessa har en hég resfre-
kvens pd kvillar och nitter, se vidare avsnitt 3.8. Manga upplever
dirfor en stark otrygghet di de firdas kollektivt och 6énskar en for-
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indring. En trygg kvills- och nattrafik framhéller férfattarna som
centrala forbittringsitgirder om man vill vinna de ungas hjirta.

Vad giller ungdomars associationer till resealternativ s& konsta-
teras att bussresor stdr for tristess och obekvimlighet. Flygresor
associeras till semesterresor. D3 det gillde tdgresor s var tankeba-
norna ndgot mer diffusa och handlade mer om tdget i sig snarare in
upplevelser kring resandet. Smutsiga och bullriga vinthallar samt
stress och tringsel ansdg ungdomarna vara de viktigaste forbitt-
ringsomridena.

Slutsatser av studien

Forfattarna bedémer att ungdomar 1 férsta hand viljer kollektiv-
trafiken framfér bilen av rent ekonomiska skil. Miljoaspekten ir
begrinsad till ett slags inre argument som stéder de ungas beslut
att inte ta korkort eller kopa bil. Den etiska héllningens inverkan pd
ungdomars framtida beteende anser forfattarna som mycket margi-
nell. Forskning i konsumentbeteende visar att praktikaliteterna
nistan alltid vinner over etiska och moraliska stillningstaganden.
Sdledes miste alltsd kollektivtrafiken vinna 6ver bilen ur ett prak-
tiskt perspektiv om ungdomarna ska ”stanna kvar” i sitt nuvarande
beteende trots att de tagit steget in i en ny livsfas med en férbittrad
ekonomi. Sinkta priser, trivsammare vinthallar samt en tryggare
kvills- och nattrafik ir sddant som enligt ungdomarna i férsta hand
kan skapa effekter pd resvanorna i deras nuvarande livsfas. Om de
unga viljer att 6ka sin resfrekvens bor kollektivtrafiken ”beléna”
sin malgrupp 1 kommunikationen genom att ur ett etiskt perspektiv
berémma individen for sitt val av resealternativ. Kommittén menar
att for att f8 ungdomar att fortsitta 3ka kollektivt, krivs milmed-
vetna satsningar pd kollektivtrafikens kundnytta. D3 blir trycket
mindre att indra resménster. Det 6kade ekonomiska utrymme som
uppstdr om man avstdr frin bil kan istillet anvindas f6r andra nyt-
tigheter.

3.5 Barnens behov i kollektivtrafiken

Barnens behov ska vara utgdngspunkt for beslut om transport-
systemet™. Sverige har ratificerat FN:s konvention om barns rittig-

2 Prop. 1997/98:182. Strategi for att férverkliga barnkonventionen i Sverige
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heter. Enligt konventionen ska alla dtgirder, som rér barn sitta
barnets bista i frimsta rummet. Detta innebir att barnens behov av
tillginglighet, siker trafik, god miljé, god transportkvalitet och
positiv regional utveckling bér vara vigledande f6r transportsyste-
mets utformning och funktion. Barns och ungdomars inflytande
och delaktighet 1 samhills- och trafikplanering bér utvecklas.
Under senare &r har kraven pd en siker, trygg och stimulerande
miljé f6r barn blivit allt tydligare. Ett stod for detta ger FN:s barn-
konvention, transportpolitiska mél, skolans mél, m. fl. vilka ocksd
understryker att barnen ska ha ritt att pdverka sin milj6. Skol-
skjutsning dr ett omride som limpar sig vil for utvecklandet av
inflytande och delaktighet f6r barn. Vigverket har tagit fram en
rapport om barns resor med sirskild inriktning pd buss- och taxi-
resor till och frin skolan®'.

Barns rorelsefrihet har minskat under de senaste decennierna pd
grund av trafiken. Det innebir att barnen méiste bli dldre innan de
kan réra sig 1 nirmiljén pd egen hand. Barn upp till 12 ars ilder
saknar forutsittningar for att vid alla tillfillen visa ett trafiksikert
beteende. De flesta barnolycksfallen med dodlig utgdng ir trafik-
olyckor. Skadestatistik nir det giller skolskjutsverksamheten ir
bristfillig och behoéver forbittras. Det finns indikationer pd att
avstigningen ir ett stort problem ur skadesynpunkt.

3.6 Barridrer mot att resa kollektivt

I TOLs rapport™ till kommittén diskuteras tre olika typer av
barriirer nimligen: Psykiska, fysiska och informativa.

De psykiska ror sig om otrygghet och kinsla av att inte behirska
systemet dvs. att inte veta hur man hittar, hur man betalar etc. Det
senare problemet kan ju reduceras genom god information. Trygg-
het behandlas i avsnitt 3.8 nedan.

Fysiska barridrer ror sig om nivéskillnader, svirighet att ta sig av
och pé fordonen, for linga gdngavstind etc. I vilken mdn man upp-
lever fysiska barridrer beror dels av hur systemet ir utformat, dels

! Barns resor — med sirskild inriktning pd buss- och taxiresor till och frin skolan. VV
publikation 2003:21

*? Norheim, Ruud. Marknadsorientert kollektivtransport. Transportokonomisk institutt.
Rapport 603/2002. Oslo
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pd individens férmdga, se vidare avsnitt 3.7 samt t.ex. studier av
Agneta Stdhl* och rapporter frin projektet Hela resan™.

For att kunna resa kollektivt behéver man ha en hel del kunskap
om linjestrickningar, hillplatsligen, tidtabeller och taxor. De som
reser regelbundet har som regel ganska god kunskap. Den omfattar
dock frimst de linjer de normalt anvinder. Om de ska till andra
mal behover dven vaneresenirerna mer information, se tabell 3.8.
Bilister har ofta dilig kunskap om kollektivtrafiken och évervirde-
rar ofta bide restid och biljettpris.

Tabell 3.8 Betolkningens kunskap om kollektivtrafiken dir de bor.
Olika omriden i Sverige. Procent.

Antal kollektivlinjer man Jonkopings Ian  Jonkopings stad  Upplands Ian  Uppsala
har kunskap om

Ingen 25 17 24 14
1-2 linjer 66 51 56 50
3-5 linjer 8 31 15 27
Fler an 5 linjer 0 1 5 9

Kélla: Holmberg m.fl. 1988

Marknadsféring av kollektivtrafik behandlas 1 kapitel 7.

3.7 Tillganglighet for funktionshindrade

Riksdagen har beslutat att takten ska hojas 1 arbetet med att for-
bittra mojligheterna for funktionshindrade att ta sig fram pd all-
minna platser och att anvinda sig av kollektivtrafiken. For kollek-
tivtrafiken dr mélet att den bor vara fullt anpassad till personer med
funktionshinder ir 2010.

Av en utvirdering som trafikverken genomfort framgér att av
totalt 1,3 miljoner personer med funktionshinder ir det 150 000
som inte alls kan 3ka med kollektiva firdmedel, frimst pd grund av
fysiska nivdskillnader. Cirka 60 000 personer med funktionshinder
ker kollektivt minst nigra ginger i mdnaden men uppger att de di
har problem. Genom &tgirder 1 hela reskedjan i kollektivtrafiken

3 T.ex. St3hl, 1997. Aldres och funktionshindrades behov i kollektivtrafiken. Tekniska
hégskolan i Lund. Bulletin 148.

24 Hela resan, 2003. Rikstrafiken m.fl.

% Holmberg m.fl. 1988. Information om kollektivtrafik. TFB Rapport 1988:6
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kommer flertalet personer med funktionshinder att kunna resa
likvirdigt med personer som inte har funktionshinder. Utvirde-
ringen redovisar dven ett antal férslag till hur kollektivtrafiken ska
bedrivas for att bli handikappsanpassad samt om sanktionsméjlig-
heter, kompetensutveckling, standarder, planering, forskning och
utveckling och statsbidrag.

Hittills har forbittringar frimst skett avseende fordon, hillplat-
ser, utbildning av trafikpersonal, stationer och resecentra samt T-
bane- och spdrvagnsstationer. Andelen liggolvsbussar har okat
kraftigt, sirskilda trafiklosningar anpassade for funktionshindrade
har inférts. Minga terminaler och héillplatser har anpassats till de
funktionshindrades behov. Informationssystem som upplyser om
ullginglighetsaspekter dr pa vig att inféras.

Tillgingligheten till kollektivtrafiken fér funktionshindrade har
alltsd forbittrats under senare &r, men man har kommit olika lingt
pa skilda hill i landet. Fortfarande finns brister.

Aven projektet Hela Resan visar att det krivs stora insatser och
dtgirder av olika slag for att skapa ett tillgingligt transportsystem
for alla minniskor. Projektet har fokuserat pd problem fér resor
som berdr flera huvudmin. For dessa resor finns kritiska faktorer
och omriden som ir sirskilt viktiga att peka p. Arbetet med att ta
fram gemensamma standarder miste slutféras. Samordningen mel-
lan trafikslagen méste 16sas och grinsdragningen mellan aktdrernas
ansvar och roller pd bytesplatsen méste klaras ut. Det krivs en
bemanning 1 form av stationsvirdar eller motsvarande p3 alla bytes-
punkter for att tillgodose alla krav och behov av stéd och service.
All personal som direkt eller indirekt moter resenirer 1 sitt arbete
behéver utbildning 1 bemétande. En tillginglig kollektivtrafik kri-
ver naturligtvis ocksd att fordonen anpassas eller byts ut. Nir det
giller fordon krivs mycket stora investeringar.

I sektorsmyndigheternas utvirdering av handikappolitiken och 1
projektet Hela Resan bedémer man att det kan bli svirt att
genomfora alla nédvindiga férindringar fullt ut fram till 2010.

3.8 Trygghet — en viktig faktor i kollektivtrafiken

Trygghet handlar bl.a. om att slippa kinna oro, ridsla och om hur
sikerhet upplevs 1 transportsystemet (subjektivt).

Otrygghet kan definieras som emotionella reaktioner pd hotfulla
situationer eller hindelser och ir dirfér inte helt rationellt och for-
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klarbart — studier visar att man bér ta hinsyn till att det finns en
skillnad mellan upplevd risk & ena sidan och faktisk risk & andra
sidan.

Linda Sandberg® visar att ridslan och den faktiska risken inte alls
dverensstimmer. De som kidnner mest ridsla, ildre och kvinnor,
loper ligst risker, medan de som kinner minst oro, unga min loper
storst risk. Riskerna f6r olika grupper har varit ganska stabila sedan
70-talets bérjan med undantag f6r unga min for vilka risken okat.

Figur 3.11 Jimforelse mellan faktiskt vald pd allminna platser och
ridsla for vald 1 olika kons- och &ldersgrupper. 1992/93. Procent

\ |:| Oro for vald/hot
Faktiskt utsatt
for vald/hot
Procent
30 — Kvinnor'|' 30 Min |" 30
25 H 25 25
20 H 20 20
15 H 15 H 15
10 H 10 H 10
5H 51 5
0 I | 0 0
75-84 ar 45-64 ar 16-24 ar 75-84 ar 45-64 ar 16-24 ar 16-84 ar

Killa: Ume3 universitet®

P4 senare tid har trygghetsaspekten uppmirksammats. I synnerhet
kvinnor har visat sig tveka att dka kollektivt under dygnets morka
timmar dirfér att de kinner sig otrygga. Kollektivtrafikbarome-
tern, SLTF:s rikstickande kvalitets- och attitydundersékning, m fl.
undersokningar visar att kvinnor ir mer positiva till kollektivtrafi-
ken in min och i1 hogre utstrickning beroende av den fér att kunna

% Linda Sandberg, 2002, Ridslans restriktioner. En studie av kvinnors ridsla i Umes.
Kulturgeografiska institutionen, Ume3 universitet. CERUM Working paper 45:2002
7 Linda Sandberg, 2002, Ridslans restriktioner. En studie av kvinnors ridsla i Umes.
Kulturgeografiska institutionen, Ume3 universitet. CERUM Working paper 45:2002
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transportera sig. Det dr dirfor av storsta vike att tryggheten inom
kollektivtrafiken férbittras och att kollektivtrafiken utformas med
hinsyn till detta.

Genusperspektivet framtrider tydligt i de olika undersékning-
arna som vi gdtt igenom 1 denna 6versikt. Kvinnor kinner i storre
utstrickning otrygghet och tar upp den aspekten som viktig ocksd 1
de studier som ir inriktade pi komfort i kollektivtrafiken. Aldre
minniskor uppvisar stdrre upplevelser av otrygghet dn yngre. Men
dven bland min finns otrygghet och ridsla fér att utsittas for hot-
fulla och vildsamma situationer i samband med kollektivtrafik-
resor. Yngre min dr en riskgrupp som, enligt brottsstatistik, se
figur 3.11, 1 hogre grad in genomsnittet riskerar att utsittas for
vald 1 kollektivtrafiken, sirskilt 1 storstadsomridena.

Otrygghet 1 kollektivtrafiken berér inte bara trafikanterna utan
ocksd andra minniskor. Det kan vara deras vinner och anhériga
etc.

De som inte reser kollektivt, eller som inte reser kollektivt s
ofta, kinner storre otrygghet och oro fér resor i kollektivtrafiken
in vaneresenirerna. Detta kan bero pd att de som brukar resa kol-
lektivt sjilva upplevt att risken inte ir si stor fér de hindelser som
skapar otrygghet och oro, att de ir mer tdliga, kinner sig mer
hemma’ i kollektivtrafiken, lirt sig hantera riskerna och farorna i
kollektivtrafiken, eller kanske fitt lira sig den hirda vigen vilken
storlek det ir pa risk och fara.

Fler minniskor — personal och andra resenirer — synliga vid sta-
tioner, héllplatser, p vig till och frin dessa samt ombord p4 fordon
i kollektivtrafiken ger en storre kinsla av trygghet 1 och med att
sannolikheten di okar for att det ska finnas vittnen och hjilp att
tillgd vid eventuella hotfulla situationer. Samtidigt finns hir en
motsigelse 1 att tringsel 1 kollektivtrafiken ocksd kan bidra till obe-
hag och otrygghet. Det visar sig i flera av studierna att otrygghet 1
kollektivtrafiken i stor utstrickning orsakas av ridsla och oro for
andra resenirer och deras beteenden. Tringsel uppfattas som obe-
hagliga intrdng i den privata sfiren och minga kvinnor kinner oro
for att utsittas for t ex. sexuella trakasserier och ficktjuvar.

Centralt dr att miljon runt kollektivtrafiken, dvs. vigen till och
frdn samt pd stationer och hillplatser, generellt upplevs som mer
otrygg in kollektivtrafiken och stationsmiljéerna i sig. Hir behévs
en samverkan mellan samhillsplanerare och kollektivtrafiken. Det
ir dirfor viktigt att forséka gora virderingar av kostnader och

93



Resenirernas énskemal och behov SOU 2003:67

kostnadseffektivitet ocksd for dtgirder som 6kar tryggheten 1 kol-
lektivtrafiken vid férdelning av medel till investeringar.

Att det finns personal synlig ombord pd och vid kollektivtrafi-
ken pekas ut som viktigt i alla studier for att 6ka komforten och
attraktiviteten hos kollektivtrafiksystemet.

3.9 Effekter av forandringar i pris och utbud

Hir behandlar vi hur efterfrigan pd kollektivtrafik paverkas kvan-
titativt av priset och utbudet. Ett vanligt sitt att beskriva hur
resandet pdverkas ir genom si kallade elasticitetstal. De beskriver
hur resandet pdverkas i procent av en procentuell indring av priset
eller utbudet. Om elasticiteten med avseende pd priset ir t.ex. —
0,3 % betyder det att 10 % héjning av priset ger en minskning av
resandet med 3 %.

[ TOL:s underlagsrapport till kommittén® redovisas resultat frin
ett stort antal studier rorande elasticiteter. Av den framgir att elas-
ticiteten med avseende pi priset 1 medeltal uppgdr till -0,38. Det
innebir att en héjning av priset med 10 % ger en minskning av
resandet med ca 4 %. Utbudet t.ex. 1 form av antalet vagnkilometer
har 1 medeltal elasticiteten 0,42. Det innebir att en 6kning av utbu-
det med 10 % ger en 6kning av resandet med ca. 4 %. Bilkostnaden
paverkar resandet med kollektivtrafiken med en elasticitet pd 0,20 1
medeltal. Det innebir att en 6kning av bilkostnaden t.ex. i form av
dkade bensinkostnader med 10 % o6kar kollektivresandet med 2 %.

De elasticiteter som anges ovan ir de kortsiktiga effekterna. P3
ling sikt dr effekterna storre. Effekterna varierar ocksd beroende av
resindamdl och omride. Silunda ir priselasticiteterna storre i
mindre stider och mindre 1 stérre stider och pd landsbygden efter-
som man i de senare har firre alternativ. Det ir for lingt att gd eller
cykla. Likasd ir elasticiteterna storre for fritidsresor dn for arbets-
resor. Utbudselasticiteterna ir diremot storre 1 stora stider in 1
smi dvs. utbudsférindringar fir storre effekt i stora dn i sm4 sti-
der.

Vad hinder om man infér nolltaxa? I Kristinehamns kommun
genomfordes ett férsok med nolltaxa under 1997-1999. I stadstra-
fiken 6kade antalet resor till nistan det dubbla medan det endast
dkade med 8 % 1 landsbygdstrafiken. P4 frigan hur man skulle rest

# Norheim, Ruud. Marknadsorientert kollektivtransport. Transportékonomisk institutt.
Rapport 603/2002. Oslo
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utan taxereduktion svarade 45 % att de skulle rest buss ind3, 25 %
svarade att de skulle kort bil och resten skulle gitt eller cyklat.

Ett forsok med kraftiga taxereduktioner 1 Trollhittan 1994
(50 % p& ménadskort, 14-39 % pa virdekort och ingen reduktion
pa kontantbiljetterna) medférde en 20 procentig 6kning av kollek-
tivresandet men ingen reduktion av bilresandet.

En generell erfarenhet av taxereduktioner 1 kollektivtrafiken ir
att bilresandet paverkas relativt lite. Man fir diremot fler resor
bland tidigare kollektivtrafikresenirer samt en dvergdng frin dem
som tidigare gick och cyklade. Priselasticiteten, som anges ovan, ir
ett medeltal for olika befolkningsgrupper. Ungdomar och andra
grupper med begrinsade ekonomiska resurser ir betydligt kinsli-
gare for prisforindringar.

3.10 Slutsatser

Baserat pd ovanstiende erfarenheter om resenirernas behov och
onskemal foreslds foljande strategier for att 6ka resandet med kol-
lektivtrafik.

1. Prioritera dagens resendrer

Flera studier visar att minga minniskor 8ker kollektivt dd och da.
Det ir alltsi inte si minga som ir inbitna kollektivresenirer
respektive bilister. Enligt Kollektivtrafikbarometern ir det 14 %
som dker dagligen och 15 % som aldrig sker. Ovriga 71 % 3ker
kollektivt di och da.

Tidigare erfarenheter frin omriden dir resandet ©kat visar att
det 1 huvudsak ir sidana som tidigare 8kt d& och d& som okar sitt
resande. De som aldrig reste finns sillan 1 gruppen som borjat resa.
Det krivs mycket for att f ”inbitna bilister” att borja dka kollek-
tivt.

Ungdomar ir idag den stérsta kundgruppen. Minga av dessa
minskar emellertid sitt kollektivresande nir de borjar arbeta och
bildar familj. En angeligen strivan ir dirfor att oka kollektivtrafi-
kens kvalitet s3 att de fortsitter att dka kollektivt.
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Exempel

Konkurrensytor mellan bil och kollektivtrafik
Ett tankeexperiment '

En genomsnittssvensk gor ca. 15 resor per vecka, varav ca. 1 resa (7 %)
gors med kollektivtrafik och ca. 9 resor (60 %) gors med bil. Av dessa
resor ir det nigra som ir littare att ersitta med kollektivtrafik in
andra. Om en av de 9 bilresorna per vecka ersitts med kollektivtrafik,
innebir det hela 11 % firre bilresor och ca. 60 % fler kollektivresor.
Aven om bara hilften av dessa resor ir konkurrenskraftiga kommer
det att innebira en betydande &verflyttning. Utmaningen ligger 1 att
stirka dessa relationer och motivera resenirerna att vilja kollektivt, 1
varje fall i friga om ndgra av veckans resor.

1 Berikningar av TOI. Endast ungefirliga siffror, baserade pd data frén den svenska resvane-
undersékningen 1999.

2. Enklare kollektivtrafik

Betecknande for typiska “kollektivstider” i Europa dr att det ir
mycket littare att 4ka kollektivt i dessa stider dn i Norden, dven for
minniskor som jimfér med den stad dir de sjilva har vuxit upp. P&
manga orter ir det alldeles f6r komplicerat att dka kollektivt 1 dag.
Dilig skyltning, komplicerade turlistor, oéverskidligt turutbud
samt svdra av- och pastigningsforhillanden hér till de manga barrii-
rer som resenirerna moter. Kollektivtrafikutbudet ska inte bara
vara till for sirskilt intresserade! En férenkling av kollektivtrafik-
utbudet ger férdelar &t alla resenirer, inte bara &t dem som har spe-
ciella problem knutna till funktionshinder eller hilsa. Ett enklare
kollektivtrafikutbud handlar om att minska olika former av barrii-
rer som begrinsar resenirernas mojlighet att utnyttja kollektivtra-

fiken.
Foljande dtgirder gor det enklare att 8ka med kollektivtrafiken:

Fasta avgdngstider, dvs. fasta avgdngar varje timme hela dagen.

Tita avgingar, s att resenirerna inte behover lira sig turlistorna.

Knutpunkter med direktbyte till andra linjer.

Samordning av linjer lings stérre kollektivtrafikgator och héllplat-

ser. Tunga méilpunkter f6r bdde min och kvinnor bor ligga nira

kollektivtrafikstrik med hég turtithet.

o Prioritering av kollektivtrafiken s att restiden minskas och regel-
bundenheten férbittras.

o Enkla och dverskddliga turutbud med fasta turer och litt igenkinn-

liga nummer och namn.
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e Bittre trafikinformation innan resenirerna pdbédrjar resan, pd hill-
platsen och under resans ging. Speciellt viktigt ir det med god
information om stdrningar.

o Enkelt f6r funktionshindrade att ka och ta sig till/frin hillplat-
serna

e Samordning av tidtabeller vid byten

Exempel

Enkelt kollektivtrafikutbud i Glasgow

»The Overground is the simplest, most direct, best value way to move around
Glasgow”. S3 marknadsférs kollektivtrafiken 1 Glasgow, och med goda
skil. Kollektivresenirerna i Glasgow ville ha frekvens, tillférlitlighet och
enkelhet, ndgot de ocksi fick efter en omliggning av kollektivtrafiksyste-
met 1996. Kollektivtrafiksystemet har féljande element:

o Linjestruktur for bussarna som liknar ett T-banendt, med god frekvens.
Systemet har minga hillplatser och knutpunkter runt om i staden fér
att gora det s litt som méjligt att byta mellan linjerna. Alla linjer har
”sin” firg, ndgot som underlittar orientering pd kartor och i tabeller.
Linjenitet presenteras pd en enkel, stiliserad linjekarta som visar var
alla linjer gir och var byte gérs mellan dem. Linjekartor i fickformat
distribuerades till samtliga hushill i Glasgow-omridet.

e Firstcard. Ett smartkort som giller pd samtliga bussar i Glasgow med
omnejd. Systemet tilliter obegrinsat antal resor dygnet runt i de
zoner som kunderna har betalat f6r. Kortet kan kopas pa flera f6rsilj-
ningsstillen i staden och kan iven bestillas via Internet.

o Bussar med ldggolv. Halva bussparken har bytts ut mot nya liggolvs-
bussar med forbittrade sittmdjligheter, luftkonditionering och bittre
komfort.

o  Enkel information. Flera typer av turlistor har tagits fram, bl.a. smi
foldrar for varje enskild linje. Foldrarna ir utformade som enkla
handledningar f6r varje linje och visar bara klockslaget f6r den forsta
turen, frekvensen fér de olika tiderna pi dygnet (morgon/dag/kvill)
samt nir sista turen gir. Det gir dven att f3 linjespecifika tidtabeller
som visar samtliga avgdngstider frin varje hillplats lings linjen under
hela dagen. Dessa tidtabeller har dessutom de viktigaste knutpunk-
terna lings linjen markerade. Tidtabellerna ir mycket littlista och
litta att forstd.
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3. Oka framkomligheten

Resenirerna sitter stort virde pd god regelbundenhet. I rusnings-
trafik uppstar det litt forseningar i trafiken, bide for bilister och
kollektivresenirer. Vigmyndigheterna méste dirfor vidta &tgirder
som prioriterar kollektivtrafiken framfér bilen. Béttre framkomlig-
het f6r bussar och spdrvagnar hor dven till de mest 16nsamma
dtgirderna i transportsystemet. Omloppshastigheten pd linjerna
kan 6kas och mojliggéra ett bittre utnyttjande av vagnparken.
Samtidigt kommer resenirerna fortare fram och férseningarna
minskar.

4. Satsa pd strik for att 6ka andelen kollektivtrafik

Om man vill 6ka andelen kollektivtrafik ir méjligheterna stérst dir
det finns ett stort resandeunderlag. Det finner man frimst i storre
stider men ocksd pa vissa landsbygdslinjer.

I titortstrafik ir restiden en mycket viktig faktor f6r restidens
attraktionskraft. De flesta resenirer prioriterar hogre turtithet
framfér kortare gidngavstdnd. Sammantaget fir resenirerna en
bittre resstandard med ett grovmaskigt stomlinjenit, tita avgingar,
egna korfilt, aktiv prioritering i korsningar och vilutrustade hall-
platser. Lingre gingavstdnd till hillplatserna och snabba av- och
pastigningar ir problematiska for vissa kollektivresenirer. Stom-
linjerna méste dirfor kompletteras med servicelinjer eller anrops-
styrda fordon med kort gdngavstind, ligre frekvens och/eller extra
hjilp med av- och pastigning vid behov. Det ir viktigt att bdde det
koncentrerade och det mer yttickande utbudet ses som ett enhet-
ligt system med goda mojligheter till byten och anpassade tid-
tabeller.

I landsbygdstrafik kan snabba och komfortabla expressbussar
vara ett attraktivt alternativ. Dessa kan kombineras med anrops-
styrd trafik som matar till expressbussarna fér att skapa yttickning.
I sddan trafik uppskattar resenirerna kollektivtrafiken fér att man
kan anvinda restiden pd ett meningsfullt sitt till att koppla av, lisa
m.m. under resan. Hir spelar alltsd komforten stor roll. I sidana
relationer dr kollektivtrafiken dessutom ofta mycket prisvird. I
kapitel 10 Samhillsnytta redovisas exempel pd framgingsrika sats-
ningar pd regional tdg- och busstrafik.
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Exempel

Jonkoping: Tank sparvagn — men 3k buss

Genom KomFort-projektet 1 Jonkdping genomfordes 1996 forindringar i
kollektivtrafiksystemet som f6ljde principen Tdink spdrvagn — men dk buss.
Mailet med det nya linjenitet ir att gora kollektivresorna enklare och
snabbare. Verktygen ir:

e Stomlinjenit med tvd huvudlinjer, r6d och gul linje, pd de tyngst tra-
fikerade strickningarna. Huvudlinjerna trafikeras med hog frekvens —
upp till 10 minuters frekvens stora delar av dagen. De tvd huvudlin-
jerna trafikeras efter ”spirvagnsprincipen”, dvs. att bussarna ges for-
korsritt 1 forhillande till annan trafik pi flera stillen.

e Huvudlinjerna kompletteras med matarbussar och lokallinjer.

¢ God samordning. Hela trafiksystemet ir samordnat med regionaltig
och busstrafik frin glesbygd.

e Mainga knutpunkter. De olika linjerna korsar varandra p4 flera stillen.

e  God framkomlighet och kort restid. Trafikljusen styrs frin bussarna.
Detta 6kar reshastigheten och ger kortare restid. For att forbittra
framkomligheten har separata bussgator, busskérfilt och planskilda
korsningar anlagts samt signalprioritering installerats i trafikljuséver-
vakade korsningar.

e Enklare av- och pastigningsmojligheter. Huvudlinjerna trafikeras med
nya miljévinliga ledbussar med 13gt golv och utan trappsteg. Bussarna
ir utrustade med breda automatiska dérrar for att underlitta pd- och
avstigning for passagerarna.

e Realtidsinformation har installerats pd stombusshillplatserna som

anger nir nista buss ankommer.

5. Oka tryggheten

Minga resenirer undviker att 3ka kollektivt speciellt under kvillstid
pd grund av en kinsla av otrygghet. Det giller frimst kvinnor och
ildre. Det ir dirfor angeliget att oka tryggheten. I en underlags-
rapport™ till kommittén som vigverket tagit fram foreslds féljande
tgirder for att 6ka tryggheten.

» Trygghet i kollektivtrafiken. En forskningssammanstillning. Vigverket
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Infrastruktur

e Bittre belysning vid stationer och hillplatser
¢ Ombyggnad av otrygga stationsmiljoer, gdng- och cykelvigar,
hillplatser etc.

Utbildning

e Utbilda planerare bdde i kommuner och hos trafikhuvudmin samt
personal hos operatdrerna om vad som krivs for att kollektivtrafi-
ken ska kinnas trygg.

Planering

e Varje trafikhuvudman bor gora en inventering av sitt ansvarsom-
rdde ur ett trygghetsperspektiv och ta fram en plan fér att 6ka
tryggheten.

Normer och standards

e Inritta trygghetsnormer som stdd vid upphandling av trafik och
infrastruktur (hillplatser, stationer mm.)
e Utveckla en trygghetscertifiering av personal 1 kollektivtrafiken.

Samverkan

e Samverka med medborgarorganisationer och forildrar fér att in-
volvera vuxna i trygghetsskapande &tgirder

Fordon

e Minska kontanthanteringen i fordonen
e Installera kameradvervakning i fordon
e Bittre utformade fordon

Mer synlig personal i trafiken och pa terminaler

6. Oka andelen kollektivtrafik

Vi har ovan pipekat vikten av att prioritera dagens resenirer i for-
sta hand. T storre stider med tringsel och miljoproblem kan det
ocks8 finnas skil att forsoka utforma kollektivtrafiken si att en del
bilister foredrar att dka kollektivt. Det giller d3 att inte vidta dtgir-
der som forsimrar f6r de befintliga resenirerna.
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Det ir svirt att locka éver bilister till kollektivtrafiken dir kol-
lektivtrafikutbudet ir diligt. Bussar med timavgingar ir sillan ett
alternativ till bilen i garaget. Om det ska rdda ett reellt konkur-
rensforhdllande mellan bil och kollektivtrafik bér inte den samlade
restiden med kollektivtrafik vara mer in dubbelt s3 ling som
restiden med bil. Det stiller krav bdde pd turtitheten och fram-
komligheten.

I motsats till bil-, gdng- och cykeltrafik har kollektivtrafiken
fasta avgdngstider. Avgingsfrekvensen har dirfér stor betydelse for
resenirernas val av transportmedel. Kollektivtrafiken konkurrerar
bist med bilen pd lingre resor. Skillnaden i restid (i relativa termer)
mellan kollektivtrafik och bil minskar ju lingre resan ir. Vintetid
och gingtid utgdr en relativt sett storre del av den totala restiden
vid korta resor in vid linga resor. For korta resor ir ging eller
cykel ofta ett bra alternativ till kollektivtrafik. Med en timme mel-
lan varje avging kan folk bdde gi och cykla relativt l8ngt innan
kollektivtrafiken blir konkurrenskraftig.

Bittre och billigare kollektivtrafikutbud ir inte tillrickligt for att

visentligt minska biltrafiken. Erfarenheter frdn Schweiz och teore-
tiska berikningar av STIKA visar att det bara gir att dimpa biltrafi-
kens tillvixt genom en kraftig utbyggnad av kollektivtrafiken och
restriktioner mot biltrafiken 1 form av trafiksanering, parkerings-
reglering eller ekonomiska styrmedel. Men sidana styrmedel har
liten effekt om det inte finns ett vil utbyggt alternativ for bilis-
terna.
Den tyska staden Freiburg har t.ex. infort restriktioner fér ling-
tidsparkering i centrum, kombinerat med goda infartsparkeringar i
centrumomridets ytterkant dir det dr litt och snabbt att byta till
kollektiva transportmedel med hog avgingsfrekvens. Freiburg har
for ovrigt satsat pd en enhetlig trafikplanering dir dtgirder kring
kollektiv-, bil-, ging- och cykeltrafik ses sammantaget, se ruta
nedan.
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Exempel

Den tyska staden Freiburg med 200 000 invdnare har sedan 1970-talet
arbetat milmedvetet och lingsiktigt med en enhetlig transportplane-
ring.

Integrerad trafikplan. Freiburg har en trafikplan dir trafiken ses som
ett helhetssystem. Planen omfattar en integrerad politik for alla
transportformer: gingtrafikanter, cyklister, lokal kollektivtrafik och
motorfordon.

Malmedveten utbyggnad av kollektivirafiksystemet. Kollektivtrafiken
betjinas forst och frimst med spirvagn. Med nuvarande planer om
fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiksystemet kommer 83 % av
Freiburgs invinare att ha tillgdng till kollektivtrafik inom 600 meters
radie inom nigra f &r. Alla nya linjer fir egna korfilt si att de inte
forsenas av personbilar i trafiken.

Endast gingtrafikanter, cyklister och kollektivtrafik i stadens centrum.
Det dr med f undantag inte tillitet f6r privatbilar att kora i stadens
centrum. Gigator och egna korfilt f6r spdrvagnarna ger en mycket
god framkomlighet f6r bdde mjuka trafikanter och kollektivresenirer.
Parkeringsrestriktioner. Det finns mycket {4 platser f6r 1dngtidsparker-
ing 1 centrum. Samtidigt har stora "Park & Ride”-anliggningar upp-
forts s3 att besdkande s 1langt som mojligt ska kunna ta sig till cent-
rum med buss eller spdrvagn.

Ldg hastighet kring centrumbkvarteren. 1 alla kvarter 1 stadskirnan giller
hastighetsbegrinsningen 30 km/h. Bara huvudgatorna ir undantagna.
Acceptansen for de 13ga hastighetsgrinserna 6kar frdn ir till r och
antalet allvarliga trafikolyckor har minskat. Férorenings- och buller-
problemen ir ocksd mindre dn tidigare.

Omfattande satsning pd cykelvigar. Freiburg har ett omfattande cykel-
vignit med i dag 400 km cykelvigar.

Regionalbussarna ér samordnade med sparvagnssystemet s8 att regional-
busspassagerare litt kan 8ka in till centrum med spirvagn.
Nyplanerade bostadsomrdden ska integreras i kollektivtrafiksystemet.
Principerna for en integrerad trafikpolitik ska foljas dven foér nya
bostadsomriden. Utéver detta har ett samarbete inletts med grann-
kommunerna for att f till stind ett forbittrat regionalt kollektiv-
trafiksystem.

Positiv utveckling for kollektivresor och cykel. Fran 1976 till 1999 har
antalet cykelresor dkat med hela 67 %, medan antalet kollektivresor
har 6kat med 38 %. Samtidig har antalet bilresor minskat med hela
12 %.
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7. Langsiktiga satsningar

Resenirerna anpassar sig inte s litt till nya utbud, bdde p.g.a. bris-
tande kunskaper och for att manga behiller sina tidigare resvanor.
Folk som ir vana att 8ka mycket kollektivt fortsitter att dka mer
kollektivt dn andra och folk som sillan reser kollektivt fortsitter
med det, iven om viktiga faktorer som har betydelse for valet av
transportmedel dndras. Ett gammalt ordsprdk siger att det dr svért
att lira gamla hundar att sitta. Om detta giller for folks val av
transportmedel bér kollektivplanerarna ta hinsyn till det. Nya
utbud méste marknadsforas bide vid inférandet och genom fortsatt
uppfoljning dver flera dr. Resenirerna méste “lira sig” att dka kol-
lektivt. Inte minst kan detta ge vinster pd lang sikt vad giller barn
och ungdomar. Erfarenheterna frin Norge (Forsoksordningen) har
visat att inférandet av nya kollektivtrafikitgirder har effekt pd bide
kort och ling sikt. Aven om den stérsta Gkningen av antalet anvin-
dare ofta kommer forsta dret efter det att dtgirden har inférts, tar
det ett tag innan potentiella anvindare fir kinnedom om utbudet
och bérjar utnyttja det.
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4 Kollektivresandet ar 2020 —
en vision

Kollektivresandet utgdr 4r 2020 en naturlig del av de flesta minni-
skors vardag och trafiken har en sddan omfattning, kvalitet och
flexibilitet att den ir huvudalternativet nir man behover forflytta
sig.
Andelen kollektivt resande har alltsd 6kat kraftigt. De nya rese-
nirerna ir frimst unga minniskor. Att fér det mesta utnyttja kol-
lektiva firdmedel stimmer med de virderingar och nya livsménster
som ungdomen bérjade utveckla vid slutet av 1900-talet. Oftast ir
det enklare och bekvimare att resa kollektivt in med egen bil.
Dessa forindringar 1 resménstret har skett 1 takt med att kollektiv-
trafikutbudet blivit alltmer flexibelt och utvecklats tll ett for de
allra flesta attraktivt och effektivt transportsystem, som nu betyd-
ligt mer dn vid sekelskiftet bidrar till hillbar ekonomisk tillvixt,
regional utveckling, jimstilldhet, rittvisa och trafiksikerhet

4.1 Kommitténs framtidsbild

Vir bild av resandet dr 2020 ir skissartad och subjektiv och bor inte
uppfattas som en sedvanlig prognos. Den tecknar en méjlig, kanske
trolig och huvudsakligen positiv utveckling. Sikert ir att den forut-
sitter stora férindringar i kollektivtrafiksystemet for att kunna bli
verklighet. Vir férhoppning ir att vart scenario skall locka till fort-
satta diskussioner och dirmed bli ett verktyg som hjilper resenirer
och kollektivtrafikengagerade aktorer att komma fram till goda och
realistiska férslag, som kan bidra till ett resande som leder till att de
trafikpolitiska mélen snabbt kan nis.
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4.2 Fler reser kollektivt oftare

4.2.1 Behovsanpassad kollektivtrafik

Allt fler minniskor reser nu kollektivt eftersom trafikeringen kon-
sekvent utformats efter skilda gruppers olika behov och forutsitt-
ningar. Reseniren, som via olika former av brukarinflytande kan
paverka trafikeringen, stir 1 fokus nir trafiken planeras och utfors.

Minniskors 6kade rérlighet har frimst tagit sig uttryck i ett kat
fritidsresande. Framforallt yngre minniskor har en individuell livs-
stil, vilket kollektivtrafiken genom ©kad flexibilitet lyckats anpassa
sig till. Resenirerna har hoga krav pd trafikering enligt egna
onskemdl. Detta har fdngats upp bl.a. genom ett stort utbud av
anropsstyrd trafik, inte minst f6r barns och ungdomars fritidsresor.
Den anropsstyrda trafiken ir sjilvfallet ocksd vil integrerad med
den vanliga linjetrafiken. Ungdomar betraktas alltsedan seklets
bérjan som den strategiskt viktigaste resenirsgruppen.

Andelen ildre i1 befolkningen har ¢kat med ungefir en halv
miljon. De har upp till sjuttiofemirsildern tillging till bil 1 ungefir
samma utstrickning som de 1 ligre 3ldrar. Flertalet har eget boende.
Kollektivtrafikens flexibilitet och bekvimlighet gér att de indd
anvinder bilen férhdllandevis sillan. Det kinns sikrare och enklare
att 3ka kollektivt.

4.2.2 Tvabilshushallen ar firre

Okad jimstilldhet i arbets- och familjeliv, i kombination med ¢j
tillrickligt bra kollektivtrafik, resulterade 1 bérjan av seklet 1 att fler
hushill skaffade tva bilar. Nu har de férbittrade kollektiva resmoj-
ligheterna medfért en nedgdng 1 antalet tvdbilshushdll och minga
familjer har gitt med i bilpooler eller liknande, for att anvinda bil
pa ett mer rationellt sitt.

Minga anvinder e-handel f6r delar av sina tyngre dagliga inkop.
Varorna kan ocks? enkelt sindas hem med effektiva och miljévin-
liga distributionssystem, vilket medfort att behovet av bil for att
handla har minskat. Bussar som gir till kopcentra har rejila lastut-
rymmen. Detta som dnnu ett exempel pd den 6kade flexibilitet som
innebir, att trafikeringen anpassas till resenirernas olika behov.
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4.2.3 Vidgade arbetsmarknader

Det har blivit littare att pendla [dngt med buss och framforalle tig.
Detta har bidragit till att arbetsmarknadsregionerna har vidgats,
sirskilt f6r kvinnor, som tidigare arbetade betydligt nirmare hem-
met dn sina min, genomsnittligt sett. De flesta kvinnor har nu -
ocksd beroende pd att ansvaret f6r hem och barn ir jimnt fordelat
mellan konen - fatt 6kade mojligheter att finna intressanta arbeten.

Det har dven blivit enklare att resa kollektivt, nir man under en
fird vill nd flera milpunkter. Detta beror inte minst pd, att man
frin sekelskiftet fick tll stdnd en systematisk samordning mellan
den fysiska planeringen och trafikplaneringen. Lokal service, han-
del, férskola och arbetsplatser lokaliseras 1 allt stérre utstrickning i
anslutning till kollektivtrafikstriken.

4.2.4  Hog turtathet

Turtitheten har 6kat och det gér fortare dn tidigare att resa kollek-
tivt 1 vira storre stider. Det beror dels pd att spdrtrafiken har
byggts ut med banor som ir reserverade for kollektivtrafik, dels pd
att framkomligheten iven fér bussar har blivit mycket bittre
genom prioritering i signaler, separata korfilt m.m. En mer kost-
nadseffektiv trafik har kunnat 8stadkommas samtidigt som reseni-
rerna tycker att den ir bittre.

I de mer titbefolkade delarna av landet finns en vil utbyggd
pendeltrafik med extra snabba tdg och bussar. Stationer och buss-
terminaler ir hir byggda fér bekvima byten mellan kollektiva
firdmedel men ocksd foér overgdng mellan kollektivtrafik och bil.
Stationerna ir ett utmirkt exempel pd hur samverkan mellan ett
stort antal aktdérer har kunnat utvecklas, s att resenirerna kinner
sig trygga och 1 alla avseenden vil omhindertagna. Hir finns skyd-
dad cykelparkering liksom parkeringsplatser med motorvirmare.
Den lokala bussresan ir ofta anropsstyrd med upphimtning nira
bostaden och vil integrerad med den &vriga kollektivtrafiken.
Minga pendlare prenumererar pd sina resor. De behover endast
ringa f6r avbokning.
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4.2.5  Anropsstyrd trafik

Under l3gtrafik och 1 glesa omriden har linjetrafik i stor utstrick-
ning ersatts av flexibel anropsstyrd trafik. Bestillning gors enkelt
med telefon eller pd Internet. I vissa fall matar dessa system till t3g
eller bussar med bekvima 6vergidngar och samtrafik med tidpass-
ning. Taxi har utvecklats kraftigt och fitt en betydligt storre
anvindning for kollektiva resor dn vad den hade vid seklets bérjan.
Minga nya koncept pd transportlosningar med taxi utvecklas allt-
jamt och integreras 1 kollektivtrafiken. Organisationer inom sek-
torn social ekonomi svarar for en inte obetydlig del av person-
transportférsorjningen i glesbygd.

4.2.6 Samordnad information och biljettering

Informations- och biljettsystem ir samordnade och utformade sd
att resendrerna kinner igen sig oavsett var i landet de befinner sig
eller vilket trafikslag de in anvinder. Resenirerna upplever att de
latt kan fi information om sin Hela Resa. Det finns inga informa-
tionsproblem vid byten. Man fir litt veta hur man utifrin egna
o6nskemail kan resa frin adress till adress, liksom vad det finns for
alternativa firdvigar, firdmedel, tider, kvalitet och service. Det
finns ett for landet gemensamt telefonnummer {6r information om
kollektivtrafik. Visionen om ett integrerat informationssystem,
som kan ge information till alla om all kollektivtrafik i landet ir
realiserad. Informationen finns tillginglig ocksd pid engelska.
Informationen vid stdrningar dr utformad si att den ir litt att for-
std och med litthet kan uppfattas dven av barn och férstindshandi-
kappade.

Gemensamma resvillkor med resegarantier har inférts 1 hela lan-
det. Betalning sker smidigt och mest med kontaktlésa kort. Efter-
som smartare biljetteringssystem inférts har uppehllstiderna vid
hillplatserna kunnat férkortas, vilket givit snabbare resor.

I linje med Riksdagens mal var kollektivtrafiken tillginglig for
personer med funktionshinder redan &r 2010. Bide fordon, hill-
platser, terminaler och informationen ir nu litt tllgingliga for
funktionshindrade. Beroende pd resenirens behov och foérutsitt-
ningar anvindes traditionell linjebunden trafik eller olika typer av
anropsstyrd trafik, dppen for alla, men anpassad efter olika grup-
pers behov. Kollektivtrafiken ir tillginglig f6r nistan alla.
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Sammanfattningsvis utgdér kollektivresande dr 2020 en naturlig
och viktig del av minniskors vardag. Service i och runt trafiken ir
vil utvecklad s3 att den ir trygg och siker att utnyttja alla tider pd
dygnet. Trafiken bedrivs med en sddan omfattning, kvalitet, service
och flexibilitet att den for allt fler mianniskor ir huvudalternativet
vid deras resande.

4.3 Kollektivtrafikens omvarld

Utvecklingen av det kollektiva resandet styrs 1 hog grad av faktorer
som trafikhuvudminnen och andra aktérer 1 branschen inte kan
piverka i nimnvird omfattning. Av dessa ir den ekonomiska
utvecklingen kanske viktigast. Okade hushillsinkomster under de
tvd senaste decennierna har medfért att rérligheten 6kat. Men
genom virderingsforskjutningar 1 kombination med kollektivtrafi-
kens 6kade attraktivitet har biligandet och bilanvindningen ar 2020
inte ndtt upp till tidigare prognoser.

4.3.1  Storre men farre regioner ger tillgang till fler jobb

Mojligheten att kollektivt pendla ldngt, effektivt och till rimliga
kostnader har forbittrats betydligt inom och mellan regionerna.
Minniskor ir inte 1 lika hog grad som tidigare beroende av att flytta
till stoérre stider for att 3 tillgdng till en varierad och dynamisk
arbetsmarknad. Att bdde min och kvinnor nu kan n fler jobb har
varit gynnsamt for tillvixten i regionerna och landet som helhet.
Vissa arbetsresor har blivit lingre, men utan att restiderna 6kat 1
motsvarande grad. Detta har bl.a. mgjliggjorts genom utbyggnaden
av snabba regionaltdgssystem. Kollektivresornas andel av det totala
persontransportarbetet har dirfor kat kraftigt.

En bidragande orsak till detta ir ocksd, att minga arbetsgivare,
offentliga sdvil som privata, engagerar sig i sina anstilldas arbets-
resor, framfoérallt med kollektiva firdmedel. Motiven ir dels att
arbetsgivarna har férdelar av att kunna rekrytera arbetskraft frin
storre geografiska omriden, dels ingdr det som en del i organisatio-
nernas miljopolicy att verka f6r mer miljovinliga transporter, dven
av arbetskraft.
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4.3.2 Samordnad planering

Kollektivtrafiken anvinds nu aktivt som ett av flera instrument i
samhillsplaneringen. och i den samordnade trafik- och bebyggelse-
planeringen tas stor hinsyn till kollektivtrafikens férutsittningar.
Dirfér har dven en del lokal handel och service terkommit till
bostadsomridena och firre externetableringar av handel sker.
Ganska médnga viljer att bositta sig 1 nira de stora kollektivtrafik-
strdken. Det har bidragit till att smi stider och samhillen med
omgivande landsbygd kunnat bibehidlla och i vissa fall ¢ka sin
befolkning.

4.3.3  Skarpta miljokrav

Nya internationella 6verenskommelser stiller krav pd ytterligare
minskade koldioxidutslipp. Det har medfért att biobaserade
brinslen anvinds 1 stor utstrickning bide fér bussar och bilar.
Introduktion av ny och miljoanpassad teknik har gjort att emissio-
ner frin bussar och personbilar har minskat kraftigt jimfért med
situationen vid sekelskiftet. De skirpta miljokraven har ocksd lett
till 6kade priser for brinslen och fordon, nigot som medfért att
kollektivt resande blivit dnnu billigare i férhdllande till bilresor.
Inférande av biobaserade, inhemska drivmedel och ny fordonstek-
nik har gynnat sdvil miljén, sysselsittningen som kollektivtrafiken.

4.3.4  Hojd sdkerhet och trygghet

De flesta fordon ir nu utrustade med system for automatisk has-
tighetshillning. Det har gjort att de hastighetsdimpande guppen
kunnat tas bort. I trafikmiljder med minga gdende och cyklister
och 1 bostadsomridena ir hastigheten anpassad till de oskyddade
trafikanternas forutsittningar. Sikerheten fér resenirer pd vig
till/fr&n hillplats har okat dels genom de ligre hastigheterna, dels
genom en systematiskt forbittrad utformning av hillplatserna och
deras niromriden. Bilten finns i alla bussar. En redan tidigare siker
buss- och tigtrafik uppfyller sedan linge nollvisionens krav.

Det har ocksd blivit betydligt tryggare att resa kollektivt. H3ll-
platser och gingvigar har fitt bittre belysning och utformats s8 att
de kinns trygga. Personalen dr mer synlig och har fitt utbildning i

110



SOU 2003:67 Kollektivresandet &r 2020 — en vision

trygghetsaspekter s& att de littare kan och vigar ingripa vid inci-
denter.

4.3.5 Hojd status

Kollektivtresandets betydelse fér samhillets funktion ir numera
allmint erkind och uppskattad. Detta och branschens vil utveck-
lade servicetinkande har gjort att kollektivresandets status har
hojts betydligt. Det yttrar sig bla. 1 att det ter ir attraktivt att
arbeta inom branschen, som fatt ett rejilt lyft ocksd vad giller
arbetsmiljon for forare och servicepersonal. Andelen kvinnor som
arbetar hos huvudmin och operatérer har ¢kat betydligt.

4.4 Trafikpolitiken

I borjan av seklet fokuserades alltmer pd mélet om ett lingsiktigt
hillbart transportsystem. Kollektivt resande lyftes fram som ett
viktigt inslag for att nd detta mal. I propositionen Infrastruktur f6r
ett lingsiktigt hillbart transportsystem (prop. 2001/02:20) pre-
senterade regeringen en vision for ar 2030. Hir sigs:
Visionen ir att transportsystemet har forindrats i takt med de krav
som stills som f6ljd av ett ekologiskt, socialt, kulturellt, och ekono-

miskt hillbart samhille 1 en internationaliserad virld med en vilfird
som omfattar hela befolkningen i Sverige som globalt.

I de delar som berér kollektivtrafiken sigs vidare:

Allt fler minniskor viljer att resa kollektivt nir kollektivtrafiken har
anpassats efter miinnisﬂ{ors behov av effektiva, tillgingliga och pris-
virda transporter. Regionalt resande sker 1 6kad utstrickning med t3
vilket mojliggjorts av en kapacitetsstark, turtit och vilbygg regiona%
tigtrafik. Mojligheter till dagspendling inom stérre omriden har épp-
nats, framfor allt genom spértrafikforbindelser.

I propositioner efter denna har regeringen féreslagit férindringar i
lagstiftningen och andra dtgirder av stor betydelse for kollektiv-
resandet. Lagstiftningen dr nu mer flexibel med avseende p4 organi-
satoriska och finansiella 16sningar. Den ir samtidigt mer krivande
nir det giller trafikforetagens bidrag till milet om ett l8ngsiktigt
hillbart transportsystem och anpassning till resenirernas behov.
De sektorsansvariga verken har utvecklat sin roll och ir patagligt
pidrivande och stddjande for dvriga aktdrer. Man utvirderar kon-
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tinuerligt kollektivreseméjligheterna och hur de utvecklas, vilket
utgor en viktig grund for ytterligare férbittring.

4.4.1 Gransovergripande samarbete

Vid sekelskiftet fick de regionala trafikfrigorna en allt stérre bety-
delse. Det okande och lingre resandet, framférallt med de nya
regionala snabbtdgssystem som introducerats 1 minga delar av lan-
det, var padrivande f6r utvecklingen. Eftersom minniskor reste allt
lingre upplevdes ditidens administrativa grinser som otidsenliga
och som bidragande orsak till irriterande skillnader i utbud, villkor
samt bristande samordning. Detta drev fram ett 6kat samarbete i
nya former och en viss omférdelning av ansvar mellan statliga,
kommunala och privata aktérer. De organisatoriska losningarna
blev olika 1 olika delar av landet. Gemensamt var dock, att helhets-
ansvaret gentemot resenirerna l3stes s, att resenirerna nu alltid
har en tydlig motpart med ansvar for resenirens Hela Resa. I pro-
cessen utvecklades ocksd bittre former fér samordning mellan pla-
nering av investeringar i trafiksystemet, den ldngsiktiga och strate-
giska trafikplaneringen samt kommunernas 6vergripande och ling-
siktiga fysiska planering. Overlag har ocksi den lokala och regio-
nala samordningen av kollektivtrafik och samhillsplanering 1 titort
och glesbygd forbittrats.

Ansvarsférdelningen mellan aktérerna dr nu tydligare samtidigt
som ett systematiskt samarbete dver ansvarsgrinserna har medfort
att kollektivtrafikresenirerna upplever transportsystemet som
sammanhdllet, litt utnyttjat och attraktivt. Till detta bidrar att
resenirerna har fitt ett stérre inflytande 6ver trafikens utformning.
Kollektivtrafikens foretridare upplevs som mycket lyhérda. Nya
och effektiva samarbets- och avtalsformer mellan trafikhuvudmin,
andra bestillare och operatorer har bidragit till en 6kad dynamik 1
kollektivtrafikens utveckling. Huvudminnen har en tydlig roll som
verktyg for samordning av kollektivtrafik av olika slag samt dven
for knutpunkter och kopplingar mellan kollektivt resande och indi-
viduellt.

Bestillarna arbetar i allminhet mer med lingsiktiga strategier,
medan operatdrerna skdter mer av de operativa frigorna inklusive
huvuddelen av den dagliga kundkontakten och marknadsfoéringen.
Utvecklingen har medfért att hela branschen har en betydligt
bittre ekonomisk situation dn tidigare. Branschen utgér ett gott
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exempel pd en vil avvigd balans mellan trafikpolitikens principer
om konkurrens och samordning.

4.4.2 Samsyn kring forskning och utveckling

Forskning, utveckling och kunskapsspridning betraktas &r 2020
som en sjilvklar nédvindighet for att det kollektiva resandet skall
kunna utvecklas 1 6nskad takt och omfattning. Alla aktorer pd tra-
fikomrddet deltar i detta arbete. Erfarenheter sprids snabbt och
goda exempel fir minga efterféljare pd kort tid. Statens resurser
har samordnats 1 ett nationellt forsknings-, utvecklings- och
demonstrationsprogram for ett okat kollektivt resande. Det
behandlar alla visentliga aspekter pd kollektivtrafiken, frin teknisk
utveckling till frigor om kollektivtrafiken 1 trafikpolitiken och hur
man pi bista sitt kan tillgodose varierande behov frin olika rese-
nirsgrupper, sisom exempelvis pd helger for familjer med smi
barn, ungdomar vid stérre evenemang, eller ”godvidersanpassad”
extra trafikering till badplatser sommartid. Transport- och trafik-
forskningen, som tidigare var teknik- och utbudsdominerad, har nu
breddats och inslaget av beteende- och samhillsvetare har ¢kat 1 de
numera nirmast tvirvetenskapliga forskningsprojekten. Manga
projekt samfinansieras via lingsiktiga avtal mellan aktorerna.

De metoder fér “samhillsekonomiska kostnadsintiktsanalyser”,
som 1 slutet av 1900-talet allmint anvindes fér investeringspriorite-
ring vad giller transportinfrastruktur, har férfinats. I féridlad form
ingdr sidana analyser nu som en del i sd kallade multikriterieanaly-
ser, vari betydligt fler aspekter betriffande investeringars nytta
stills mot deras kostnader. Metoder har nu dven utvecklats f6r vir-
dering av den sambhillsnytta som driften av trafikeringssystem
medfor.

Sammanfattningsvis kan man konstatera, att de kollektivtrafik-
ansvarigas okade lyhordhet f6r konsumenternas behov och 6nske-
mal har bidragit till att det kollektiva resandet 6kat mer dn det indi-
viduella. Detta medfér att de persontransportpolitiska milen om
hillbar tillvixt, jimlikhet, jimstilldhet, rittvisa och trafiksikerhet
nu uppfylls i betydligt hogre grad in vid sekelskiftet f6r tjugo ar

sedan.
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