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Forord

| en tid da globala utmaningar ger lokala avtryck ar det sarskilt ange-
laget med forskning och kunskapsutveckling inom kollektivtrafikom-
radet. Storstadsregionerna vaxer och en allt stérre andel av var befolk-
ning bor i stader, vilket 6kar trycket pa en kollektivtrafik som &r till-
ganglig, hallbar och ekologiskt gangbar. En utvecklad kollektivtrafik
innebar en lagre belastning pa var narmiljo och i forlangningen aven
pa det globala klimatet. Samtidigt stimuleras ekonomisk utveckling
och social utjamning — viktiga komponenter for en héllbar utveckling!

For att fa till stdnd den 6nskvarda utvecklingen behdvs bland annat
forsknings- och utvecklingsinsatser och ett mer effektivt utnyttjande
av forskningsresultat. Det finns ett stort behov av att aktivt fora in
resultat fran forsknings- och utvecklingsprojekt i planering och utfo-
rande av kollektivtrafik. P& motsvarande satt ar det viktigt att fora in
branschaktérernas fragestallningar i forskningsmiljoerna.

Programmet Framtidens Personresor har utgjort en kraftsamling
genom att myndigheterna Trafikverket och VINNOVA samverkat
kring forskning, utveckling och innovation inom kollektivtrafikomra-
det. Programmet har omfattat 50 miljoner kronor och avslutas under
2012. Det 6vergripande syftet med Framtidens personresor har varit
att o6ka kollektivtrafikens andel av transporterna och uppné ett mer
hallbart transportsystem.

Foreliggande slutrapport &r en dokumentation av slutkonferensen
for Framtidens personresor som genomfordes hésten 2011. Vid konfe-
rensen presenterades resultat fran projekt som fatt finansiering inom
programmet sedan dess start 2007. Var forhoppning &r att projektre-
sultaten ska bidra till en mer effektiv och attraktiv kollektivtrafik samt
till nyttiggérande och vérdeskapande av kunskap inom kollektivtra-
fikomradet.

Programmet har letts av en programledning bestdende av Emma
Gretzer, VINNOVA och Einar Tufvesson, Trafikverket, Cecilia Palm,
Trafikverket och Roland Palmqvist, Trafikverket.

Trafikverket och VINNOVA i november 2012
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Trovéardiga klimat- och miljéprestanda for olika resor behoévs for
strategisk planering och utveckling av alla typer av passagerartrafik.
Projektet har tagit fram vetenskapligt baserad information inom
omradet for att kunna mata och forbéattra olika sorters persontrans-
porters miljoprestanda.

I manga olika sammanhang diskuteras for- och nackdelar med olika typer
av persontransporter ur miljo- och klimatsynpunkt. Det har dock funnits
stora brister i dataunderlagen for att kunna berékna effekten av olika resor
forklarade Magnus Swahn vid Natverket for Transporter och Miljo
(NTM).

— Vi har tagit fram en databas som innehaller mangder med

data om miljoeffekter. Tanken &r att de ska kunna anvandas

i olika kalkyler for pa ett enkelt satt berakna paverkan fran

resor med kollektivtrafik och kunna gora olika jamforelser.

NTM &r en ideell férening som arbetar med att ta fram berdkningsme-
toder och data om miljoprestanda for olika transportmedel. Nu finns de
uppgifter som behdvs for att berdkna brénsle- och energianvéndning samt
utslapp till luft for de manga fordon som anvénds for enskilda och kollek-
tiva resor. FOr att gora alla data tillgngliga berattade Magnus Swahn att
man tagit fram ett internetbaserat kalkylverktyg som gor det enkelt att
berdkna resors miljopaverkan pé& fordons- och passagerarnivé — antingen
manuellt via en webbsida eller automatiserat via en webbtjanst. Projektet
har ocksa gett en metodik fér hur berakningarna ska utféras.

— Tankta anvandare &r bland annat huvudmén och utférare
inom kollektivtrafiken. Att alla grunddata nu finns framme
Gppnar ocksa for att resebyrder, hyrbilsfirmor och andra
foretag och organisationer kan utveckla appar eller andra
mobila I8sningar som utnyttjar uppgifterna i olika tjanster.

Téankbara applikationer &r reseplanerare, klimatkalkylatorer, miljore-
dovisningar och transportekonomiska modeller. Tanken &r att kalkylerna
enkelt ska kunna kopplas ihop med affarssystem sa att miljéegenskaperna
kan végas in direkt i valet mellan olika resalternativ. Magnus Swahn
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forklarade att en styrka i de olika samarbetena ar att NTM &r en neutral
aktdr som hart hog trovardighet.

Stor mdda har lagts vid att skapa en flexibel berédkningsmodell som
tillater att miljokalkylen kan utvidgas och omfatta nya element utan att
mjukvaran behéver skrivas om.

— En utmaning ar att titta pa allt storre delar av systemet.
Att delar av fordonsflottan haller pa att elektrifieras har till
exempel gjort att vi kompletterat kalkylerna med effekter av
energisystemen for att kunna géra rattvisa jamférelser. Ett
mal framover ar att dven véaga in miljopaverkan fran for-
donstillverkning och underhall av infrastruktur for olika
trafikslag.

Projektet arbetar ocksd med internationell samverkan, bland annat ge-
nom att delta i standardisering inom EU, dar en ny standard for att be-
rakna energiforbrukning och utslapp av vaxthusgaser fran fordon ska
lanseras under 2012.
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Den forsta tiden med tagtrafik pa Botniabanan har studerats for att
visa pd mojligheter och hinder for okat kollektivtrafikresande. Att
minimera bakslag i starten for att varda den positiva férvantan som
ofta finns hos allménheten &r en lardom infor liknande infrastruktur-
satsningar.

Botniabanan har tagit ett decennium att bygga och stracker sig norrut fran
Kramfors till Umed. En del av den 19 mil 1&nga linjen "tjuvstartade” un-
der 2010. Annika Nordlund pad Transportforskningsenheten vid Umeé
universitet har forskat om effekter av den stora infrastruktursatsningen ur
ett resendrsperspektiv. Hon har gjort en enkat med 3 600 personer fore
trafikstart och en intervjustudie med tolv resendrer vintern 2011 om hur
de upplevde det forsta arets trafik pad delstrackan mellan Umed och
Ornskoldsvik.

— Resultaten fran enkaten visade att det fanns enormt hdga

forvantningar pa de dkade resméjligheterna och att bygget

skulle vara positivt for orterna langs banan, sett till boende,

arbetspendling och godstransporter. ’Antligen &r det Norr-

lands tur!”” var en av kommentarerna.

Hon forklarade att det samtidigt finns en oro for de orter som ligger
mellan stationerna, eftersom busstrafiken har minskats i samband med
utbyggnaden av taget.

Tjuvstarten forféljdes dock av problem med trafikstérningar. Som ex-
empel pa hur ofta tagen inte gick berattade Annika Nordlund att det under
en period stod en ersattningsbuss beredd vid varje avgang, utifall att det
skulle bli problem med taget.

— Det ledde till ett missndje hos resenarerna éver hur star-
ten har skotts, aven om det fortfarande finns en positiv
grundinstallning till Botniabanan och tagresande i stort. |
intervjuerna ser vi valdigt skilda upplevelser, dels pendlare
som &r negativa for att de kommer for sent till sitt arbete,
dels resenarer som mer reser for att de ar nyfikna och ar
mycket positiva.
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Trots forvantningarna pa méjligheterna med tagresor ser det dock ut
som om bilresorna har ¢kat efter trafikstarten, pa grund av stérningarna
och att busstrafiken har minskat och inte finns kvar som ett alternativ. Hur
den nya taglinjen kommer att paverka resandet framéver dr svart att veta.
Men Annika Nordlund forklarade att de hon intervjuat mest ser tdget som
nagot bra for andra, inte i forsta hand for sig sjalv — nagot som ju ofta ar
fallet nar det handlar om val som &r bra for miljon. For att fa fler att resa
med taget ser hon att matningstrafiken till och fran stationerna viktig, om
inte den fungerar avfardas taget som ett realistiskt alternativ.

— Nar taget nu ar igdng dyker dessutom krav upp att det
garna ska vara billigast, att avresa och ankomst ska passa
exakt och att det ska g att ta sig dit man vill utan byten.
Och trots att manga lyfter fram att det nu blir "narmare”
till Stockholm blir det i praktiken inte lika sékert att taget
kan konkurrera med snabba och billiga flygresor.

En lardom &r att man maste ”lara” méanniskor att &ka tag. | regionen ar
till exempel bilen det sjalvklara valet for langre resor for de flesta inva-
narna. Resultaten visar dessutom pa vikten av att varda en positiv grund-
syn hos allménheten och inte riskera densamma genom diverse bakslag i
planering och genomférande.

Annika Nordlund planerar att studera vad som hénder med resandet
framéver, utifrdn vad de aterkommande forseningarna har for effekter pé
deltagarnas attityder, forvantningar och intentioner. Tanken &r att det ska
ge fler viktiga lardomar infor framtida infrastruktursatsningar.

10
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For att utveckla kollektivtrafiken kravs béttre samverkan mellan de
som planerar samhallsstrukturen respektive olika transportmedel.
Framgangsrika strategier for det har studerats i tre stader som lyck-
ats vanda en sjunkande trend for kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken gor att fler ménniskor kan resa fritt, tryggt och jamlikt,
samtidigt som den ur samhallets perspektiv tar mindre plats an biltrafiken
och vidgar arbetsmarknaden. For att 6ka kunskapsutbytet om hur stéder
kan arbeta med dessa varden och klarldgga konkurrens- och prioriterings-
frégor har Carl-Johan Engstrom vid KTH lett ett projekt med fallstudier
av hur man arbetat i Karlstad, Sundsvall och Uppsala.

— Staderna delade problemet att de hade en sjunkande an-

del kollektivtrafik p& under tio procent. Alla hade dock en

hdg ambition att véanda utvecklingen. Inom projektet har vi

tagit fram en kunskapsoversikt 6ver processerna och hur

staderna l6ste sina specifika utmaningar.

Carl-Johan Engstrom forklarade att det finns tre olika perspektiv som
behdver finnas med i lyckade insatser — den strukturella planeringen av
kollektivtrafiken, hur den praktiskt utfors och kommunikationen med
resendrerna. Det kréver i sin tur att de som planerar stadsutvecklingen och
trafiken i kommunen, samt de som planerar linjedragningar och upphand-
lingar inom kollektivtrafiken och operatdrernas planerare maste arbeta
tillsammans.

| Karlstad var starten att man ville forbattra kollektivtrafiken i stort
och de inledande stegen var ett brett forbattringsarbete som innefattade att
tydliggora trafikutbudet samt battre bemdtande och kommunikation med
resendrer. Nasta steg ar att forbattra linjedragning pa ett flertal linjer och
slutligen att infora en avancerad BRT-busslinje som binder samman sta-
den pa ett effektivt satt.

— De ansvariga har drivit pd arbetet aven om det varit kne-
pigt och man har lyckats vanda trenden och t¢ka kollektiv-
resandet med 50 procent.

11



FRAMTIDENS PERSONRESOR - SLUTRAPPORT

I Sundsvall var starten att en upphandlad operator inte klarade av att
skota busstrafiken vilket hade skapat missndje bland resendrerna. Har var
det viktigaste perspektivet att f verksamheten att fungera battre och att
skapa en positiv bild av kollektivtrafiken. | Uppsala slutligen var starten
att man ville strukturera om kollektivtrafiken och har bland annat 16st det
genom att ge busstrafiken hogre framkomlighet.

— For att hitta de basta I6sningarna samlade man inblan-
dade yrkesgrupper i Uppsala som fick vandra tillsammans
genom de aktuella omradena och planera hur de skulle ut-
forma trafiken.

Framgangsfaktorer i staderna &r enligt Carl-Johan Engstrom att skapa
en gemensam malbild och strategi for alla aktorer, genomféra atgarder
som béde 6kar framkomligheten och konkurrenskraften for kollektivtrafi-
ken, driva managementfragor for att sakra genomfdrandet och se Gver
kommunikationen till resenérer for att de ska andra sitt beteende.

— Det samlade resultatet &r att stdderna astadkommit
snabba forbattringar utan stora kostnader. For att ta nésta
steg och lyckas dubblera kollektivresorna krévs dock en
samlad strategi dar kollektivtrafiken far styra stadsutveckl-
ingen.

For att na dit ar Carl-Johan Engstroms slutsats att det beh6vs en mer
héllbar samhallshildning som ger attraktivare stader dar det blir mojligt att
leva utan bil. | arbetet géller det ocksa att vaga in en paradox; att styrkan
med bussystem — flexibilitet och laga investeringsbehov — samtidigt &r
dess svaghet i och med att en busslinje kan forsvinna. Valfriheten for
resenarerna kan alltsa bli stérre om stadsutvecklingen byggs kring oflex-
ibla linjenat for kollektivtrafiken.

12
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Hur paverkar systemet med lanecyklar i Stockholm resenarers val av
fardmedel? Trots problem med utbyggnaden har anvéndningen av
cyklarna 6kat kraftigt. Forutom att fungera som ett komplement till
kollektivtrafiken ersétter de &ven en liten andel bilresor.

Ungefar tusen cyklar ingdr sedan négra ar i ett lanesystem i Stockholm.
Cykelstall &r utplacerade runt om i staden och cyklarna gar att anvanda i
maximalt tre timmar &t gangen. Tom Petersen fran Institutionen for trans-
portvetenskap vid KTH har studerat hur systemet paverkar resenarers val
av fardmedel och mgjlighet att kombinera cykel med andra fardmedel.
- Aven om man cyklar sjalv, bygger systemet pa kollektiv
infrastruktur som ar relativt billig och enkel att installera
jamfért med andra trafikslag. Lardomarna &r inte bara in-
tressanta i Stockholm, eftersom system med lanecyklar finns
i manga europeiska stader och i bland annat USA, Kanada
och Kina.

En anvandarundersokning bland dem som utnyttjar Stockholms lane-
cykelsystem har genomforts tre ar i rad. Den typiske anvéandaren &r en
man som ar 30 ar, valutbildad och med hég inkomst.

— Enkéaterna visar att cirka 60 procent av de regelbundna
anvandarna bor i innerstaden och kan antas anvanda cyk-
larna for hela resan. En betydande andel bor dock utanfor
staden eller till och med utanfor Stockholms l&n, och kan
antas anvanda lanecyklarna som komplement till kollektiv-
trafik.

Anvandningen har okat snabbt, med nara 60 procent per ar i genom-
snitt, och Tom Petersen forklarade att okningen har skett trots den lang-
samma utbyggnaden som stétt péa svarigheter i form av att hitta platser for
att stalla upp cykelstationer. Efter fem ar i drift ar systemet bara utbyggt
till lite 6ver halften, med cirka 90 stationer av de totalt 160 som planera-
des.

— Lanecykelanvandare rekryteras framst fran kollektivrese-
narer och fotgadngare, men fem procent av de regelbundna

13
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anvandarna uppger aven att cykeln ersatter bilresor. Sam-
tidigt bygger systemet pa att servicebilar flyttar cyklar mel-
lan stationerna. Trots den trafiken visar vara berakningar
att det sker en nettominskning av koldioxidutslappen.

De viktigaste faktorerna som skulle kunna 6ka anvéndningen enligt
enkaten skulle vara att det finns 1as pa cykeln, att de &r tillgangliga aven
efter klockan 22 pa kvallarna och att stationerna star tatt och finns nara
bostad och arbete. Tom Petersen papekar dock att man inte ska éverdriva
potentialen med lanecyklar — systemet star hittills for endast ett par pro-
cent av det totala antalet cykelresor i Stockholm.

— Genom sin existens kan de dock bidra till att staden blir
mer cykelvanlig i stort, i form av battre villkor for cyklister
i allmanhet. Det gor att anvéndningen i antal uthyrningar
inte &r det enda mattet pa framgang.

Forskningen har utforts i ndra samarbete med ett stort europeiskt pro-
jekt, OBIS (Optimisation of Bike Sharing in European Cities) som stude-
rat 51 lanecykelsystem i tio lander. Projektet har fokuserat p& hur syste-
men &r utformade, vilken teknik som anvinds samt pa kontraktsfragor,
lagar och regler. For att ge stdderna verktyg att starta eller utveckla verk-
samheten har en handbok om framgangsfaktorer har tagits fram inom
OBIS. Den och mer om EU-projektet finns pd www.obisproject.com.

14
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En analys av tunnelbanan i Stockholm visar pad bade styrkor och
brister med samhéllsekonomiska kalkyler som underlag for beslut
om satsningar pa kollektivtrafik. En lardom ar vikten av att sampla-
nera bebyggelse och infrastruktur for att fa en sa effektiv kollektiv-
trafik som mojligt.

Infor beslut om investeringar i kollektivtrafik ifragasitts ofta att sam-
hillekonomiska kalkyler kan fungera som underlag for att visa pa de
komplexa effekter som uppstar. Maria Borjesson pa Centrum for trans-
portstudier vid KTH beréttade att det till exempel finns en myt om att
bygget Stockholms tunnelbana inte hade gatt att rakna hem med dagens
samhéllsekonomiska metoder.

— Det var utgdngspunkten for vart projekt dar vi forsokte

dra resonemanget till sin spets och undersoka mojligheter

och begransningar med att bedéma kollektivtrafik med

samhallekonomiska kalkyler. For att testa det valde vi att

anvanda tunnelbanan som fallstudie.

I projektet har hon gjort ett flertal analyser och intervjuat personer
som var med och planerade tunnelbanan pa 1950-talet. Utgangspunkten
var att tanka bort tunnelbanan och analysera hur det hade paverkat Stock-
holms utveckling for att kunna jamféra med dagens situation.

— Det vi ser ar att de kollektiva resorna skulle minska kraf-
tigt och att bilresorna skulle 6ka, aven om det inte blir med
lika mycket. Framfor allt minskar resorna till och fran in-
nerstaden vilket gor att Stockholm skulle ha blivit en mer
segregerad stad.

Vilka &r da nyttorna av tunnelbanan? Maria Borjesson lyfte fram
minskad trangsel, i och med att det inte skulle ga att transportera lika
manga manniskor pd ndgot annat sétt. Att Stockholms stad anpassade
markanvindningen till tunnelbanan nar den byggdes har ocksa en stor del
i de samhéllsekonomiska vinsterna.

15
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— Bygget av tunnelbanan pa 1950-talet har varit fruktans-
vart l6nsamt, till stor del tack vare det unika i att staden
samplanerade linjenatet och bygget av nya bostadsomra-
den. Investeringen som i dagens penningvérde skulle mot-
svara 25 miljarder kronor har gett 6ver tio ganger tillbaka.

Analyserna visar att tunnelbanan skulle vara I6nsam att bygga dven
idag. En upprakning av byggkostnaden landar pd motsvarade 54 miljarder
kronor, men den verkliga kostnaden skulle antagligen bli dubbelt s& hog —
alltsd uppat 100 miljarder kronor. Trots den stora investeringen skulle
nyttan &ndé vara dubbelt s& stor som kostnaden.

Ett mal med projektet var ocksa att visa pa hur kalkylerna kan forbatt-
ras. Begransningar som Maria Borjesson lyfte fram &r att det till exempel
ar svart att f& med effekter pd produktiviteten av en mer integrerad ar-
betsmarknad i en vaxande storstad.

— De samhéllsekonomiska kalkylerna underskattar nyttan
med uppskattningsvis 40 procent i form av framfor allt de
arbetsresor som bidrar till regionens specialiserade ar-
betsmarknad.

Lardomar &r att stora investeringar i kollektivtrafik & som mest 16n-
samma dar det finns manga méanniskor, och att det darmed ar viktigt att
dven vaga in markanvandningen och planera for tat bebyggelse for att fa
effektiva transporter med hdg andel kollektivtrafik.
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Hur kan fardtjansten planeras och fungera pa ett effektivare satt?
Forskning visar att sma forandringar i de nuvarande planeringsme-
toderna for resorna kan ge béattre operativ planering och géra att
verksamheten kostar mindre. En vinst som kan anvénds for att spara
resurser eller ge en béttre service.

Systemen som olika féardtjanstoperatérer anvander for att planera den
basta och billigaste vdgen for de resor som har bestallts bygger pa ganska
grova restider som har uppskattas i forvag. Carl Henrik Hall fran Institut-
ionen for teknik och naturvetenskap vid LinkOpings universitet har lett ett
projekt for att forbattra fardtjanstplaneringen.
— Malet var att gora planeringsalgoritmerna som beraknar
resvagen i systemet effektivare, utan att &ndra forutsatt-
ningarna for trafiken eller planeringssystemen for mycket,
forklarade han.

Inom forskningsprojektet togs ett modelleringssystem fram for att
kunna kunnat testa effekterna av olika planeringsmetoder. Bland annat
studerades restidsberakningar baserade pa zoner eller adresser.

— En analys av potentialen for olika forbattringar visade
dock att det viktigaste ar hur man planerar om resor i takt
med att nya uppdrag kommer in. En valdigt liten férandring
i form av att systemet slumpmassigt plockar upp fler upp-
drag &n idag och anpassar dem till resor som lagts in se-
nare visade sig kunna spara nagra procent av kostnaden
for resorna, forklarade Carl Henrik Hall.

Ett fortsattningsprojekt fokuserar pa hur mer avancerade metoder kan
forbattra de matematiska algoritmerna for omplanering ytterligare. Ett
mer systematiskt sétt att anpassa uppdragen utifran nya uppgifter som
kommer in kan troligen spara in ytterligare nagra procent.

— Det kan lata lite, men fardtjansten i Sverige kostar 2-2,5
miljarder kronor arligen sa aven sadana relativt sma for-
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battringar kan fa stor effekt. Den minskade kostnaden kan
sedan anvandas for att spara pengar eller for att erbjuda
battre service med befintliga resurser, utifrdn vad politi-
kerna prioriterar.

Trots de lovande resultaten ser dock Carl Henrik Hall problem med
hur man ska kunna utnyttja potentialen for besparingar. Han lyfte frdgan
om hur férandringarna ska implementeras i fardtjanstsystemen och forkla-
rade att drivkraften for att effektivisera dem maste komma fran de kunder
som bestaller och anvénder systemen.

- ldag bygger planeringen pa enkla matematiska metoder
som i princip varit de samma i 30 ar. Det visar att kunder-
na mycket séllan eller aldrig byter system, eftersom det in-
nebar bade kostnader och osakerhet i deras verksamhet.
Alltsa behovs nagon typ av incitament for att den har typen
av forbattringar som kan ge kostnadseffektivare resor ska
vara intressanta att infora.
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Vilka nya typer av persontransporter finns och vad kravs for att de
ska bli en del av kollektivtrafiken? Ett strategiskt underlag for fram-
tida satsningar pa sparbilar har tagits fram inom projektet och visar
att de har en potential att komplettera annan trafik.

Dagens kollektivtrafik kan kompletteras med nya flexibla system for
personresor. Det finns dock en rad fragor kring allt fran vilka alternativ
som finns och i vilka miljéer de passar, till hur en utbyggnad kan ske och
hur systemen paverkar stadsplaneringen, forklarade Magnus Hunhammar
vid Institute for Sustainable Transportation.

— Vi har tittat pa hur vi kan tankas aka kollektivt i framti-

den. Mycket pekar pa att det blir olika typer av spartrafik

och vi har inventerat vilka tekniker som finns och samlat

erfarenheter om vad som behdvs for att de ska kunna intro-

duceras.

Fokus 1&g pa sparbilar, men &ven andra teknologier som automatbus-
sar och olika hybridsystem studerades. Sparbilar ar forarlosa och géar pa
en egen bana 4-5 meter ovan marken. De &r ungefar lika stor som en
vanlig bil och rymmer 3-6 personer. Systemet &r inte ett alternativ som
ensamt trafikslag, men det kan enligt projektet bli ett bra och billigt kom-
plement till andra transportmedel.

Magnus Hunhammar forklarade att en fordel &r att tekniken inte byg-
ger pa linjesystem utan manga sma loopar, vilket gor det mer flexibelt att
aka dit man vill. Det finns inga tidtabeller eller vantetider och trafiken kan
ga dygnet runt. Dessutom kan trafik och hallplatser ske ovanfor gatorna,
vilket sparar utrymme och gor att de passar i till exempel trdnga stadskar-
nor. Byggkostnaden ar ungefar 100 miljoner kronor per kilometer, vilket
ar ungefar lika mycket som for liftsystem. Det ar till exempel mindre &n
halften jamfort med att bygga ny sparvagstrafik.

— Sparbilar har studerats i flera decennier och tekniken
finns redan framme och fungerar, bland annat pa flygplat-
sen Heathrow. Men fortfarande saknas det tillampningar i
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befintlig stadsmiljo. Projektet har darfor tagit fram ett stra-
tegiskt underlag for en svensk satsning pa sparbilar.

En slutsats ar att Sverige ligger bra till fér en eventuell industriell
satsning pa systemet. Viktigt kunnande och kompetens som behdvs finns
inom bland annat svensk fordonsindustri och IT-industri. En nationell
marknad finns ocksa i och med att sparbilar ar sérskilt lampade for vara
svenska medelstora och halvtata stader. Ett 15-tal kommuner som &r in-
tresserade av sparbilar har redan bildat ett natverk kallat Kompass. Jarn-
vagsstyrelsen har dessutom tagit fram certifieringsregler for sparbilar.

Ytterligare en slutsats dr dock att staten behdver ge garantier for att
man ska kunna komma vidare mot en introducering av sparbilar. Risker-
na och utvecklingskostnaderna for ett nytt trafiksystem som spérbilar ar
for stora att bara for en enskild kommun.

En vag framat enligt Magnus Hunhammar ar att bygga en pilotbana
for sparbilar i befintlig stadsmiljo. Naringsdepartementet har utrett lamp-
liga platser och tre kandidatstdder har identifierats: Stockholm, Uppsala
och Sodertalje.

— Sverige har en unik chans att bli forst inom sparbilar, vil-
ket dppnar for en exportmarknad av ett transportkoncept
som har potential att passa medelstora och medeltata sta-
der i en stor del av vélden.
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Intervjuer med resenarer visar att tiden pa bussen eller taget ses som
vardefull for saval arbete som vila. Satsningar for att fa fler att resa
kollektivt behdver ta in att restiden kan fylla olika behov. Teknik som
gor att fler kan arbeta forstarker inte sjalvklart varde for dem som
ser resan som egen tid for avkoppling.

Restiden pa bussen eller tdget ses ofta som onyttig. Samtidigt gor teknik
som mobiltelefoner, bérbara datorer och mobila bredband att det idag
blivit l4ttare att utnyttja tiden pa olika satt. Daniel Fahlén pa Institutionen
for kulturgeografi och ekonomisk geografi vid Goéteborgs universitet har
arbetat i ett projekt med syftet at att 6ka kunskapen om hur ménniskor
faktiskt anvéander sin restid ndr de reser kollektivt och hur de vérderar
den.

— Det behdvs mer kunskap om hur mobil digital teknik och

en forandrad syn pa restid kan komma att paverka manni-

skors resvanor. Att fa fler att vardesatta resan kan starka

kollektivtrafikens konkurrenskraft i forhallande till andra

fardsatt, forklarade han.

En enkatunderskning med 400 passagerare pa bussar och tag i reg-
ional kollektivtrafik i Goteborgsregionen har genomforts. Resendrerna
tillbringade ungefar en timme pa sin resa. Den vanligaste formen av akti-
vitet &r vila, men den flesta ar inte passiva hela resan.

— Tva tredjedelar uppfattar sin restid som vardefull, dar de
som ar aktiva pa resan varderar den hogre. Det mest var-
defulla &r att studera och att arbeta. Enkéaten visar ocksa
att mobiltelefon &r den teknik de flesta anvander, och sa ar
det sékert i &n storre utstrackning idag eftersom mer avan-
cerade smarta telefoner blivit vanligare sedan enkéten
gjordes.

I en andra etapp genomfordes sedan kvalitativa intervjuer med ett tret-
tiotal resendrer inom den regionala kollektivtrafiken. Urvalet gjordes mot
bakgrund av enkatundersdkningen i syfte att hitta strategiskt intressanta
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grupper av resendrer — arbetspendlare, studenter samt hdganvandare av
mobil teknik.
— Vi fragade hur de uppfattade sin restid och hur de vill an-
vanda den. | huvudsak fanns det tre olika forhallningssatt,
att se den som arbets- eller studietid, som egen tid att titta
ut genom fonstret och inte gora nagonting eller som social
tid genom att resa tillsammans med sin partner eller kam-
rater. Manga anvande ocksa tiden till att vara aktiva pa
Facebook och andra sociala medier, forklarade Daniel
Fahlén.

Ett resultat fran intervjuerna ar att arbete och studier ar aktiviteter som
har potential att oka acceptansen for langre resor. Enligt vissa tillfragade
skulle till exempel battre forutsattningar for att arbeta pa resan i kombi-
nation med en flexibel arbetstid dar restiden far raknas in gora det intres-
sant att pendla till arbetet med kollektivtrafiken &ven om restiden blir
lang.

— Samtidigt forsvinner gruppen av resenarer som vill vila
eller fa tid att tanka pa resan ofta i diskussioner om hur
kollektivtrafiken kan utvecklas. Nar trafikforetag fokuserar
pa gruppen som vill arbeta genom att infora olika tekniska
I6sningar finns en risk att det minskar vérdet for resenérer-
na som ser resan som vardefull egen tid.

En &tgard som ar mindre komplex sett till resenarers olika behov ar
enligt Daniel Fahlén istéllet battre komfort, ndgot som alla resenarer oav-
sett hur de anvander restiden angav skulle hoja resans varde. Losningar
skulle till exempel kunna vara en mer varierad miljé med avskilda platser
som gor det mojligt att valja vad man vill gora pa resan.
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Hur kan framkomligheten optimeras for bussar, bilar och andra
fordon i en stad? Projektet har utvecklat en modell for att testa olika
satt att paverka trafiken och analysera vilka effekter det far, med
malet att utnyttja infrastruktur och fordon sa effektivt som majligt.

FOr att battre kunna planera trafiken i tatort kravs simuleringar som kan
hantera trangsel, férseningar och véxelverkan mellan bussar och bilar.
Projektet har utvecklat en dynamisk modell som klarar av att analysera
béade kollektivtrafiken och biltrafiken for att se hur de kan optimeras.
— Den nya modellen ar en stor hjalp for att forsta de viktig-
aste problemen i bussarnas framkomlighet och for att
snabbt kunna testa manga olika idéer om hur man skulle
kunna lésa dem, forklarade Wilco Burghout fran Centre for
Traffic Research vid KTH.

En av algoritmerna han har tagit fram tillsammans med kollegan Oded
Cats visar sig kunna ge jamnare trafik for de bla bussarna pa stomlinjer i
Stockholm. Projektet har tillsammans med Storstockholms lokaltrafik och
operatdren Keolis gjort faltforsok dar bussarna utrustades med en indika-
tor som raknade ut och visade avstandet till bussar framfor och bakom pa
samma linje. Den hjalpte darmed foraren att anpassa hastigheten sa att det
blev ett sd jamnt mellanrum som mojligt mellan bussturerna, istllet for
de skulle forsoka halla tidtabellen.

— Forsoket var mycket framgangsrikt och visade pa 25 pro-
cent mindre hopklumpning av bussarna, 10 procent kortade
vantetider, jamnare spridning av passagerarna pa bussarna
och mycket ndjda forare.

Speciellt intressant ar att férarna i borjan var skeptiska till det nya sat-
tet att kora, dar det var viktigare att halla en jamn tidlucka och de helt
kunde strunta i sina tidtabeller. Men enligt Wilco Burghout blev de mer
och mer nbéjda nar de markte att kdrningen blev mycket lugnare och att
kollegorna bakom och framfor hjélpte till om man blev férsenad.

— Aven om de inte behovde halla tidtabellen under kérning-
en sd visade resultaten dessutom att bussarna hade lika bra
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tidtabellhallning som innan, tack vare den forbattrade till-
forlitligheten.

I projektet undersoker man ocksa hur olika sorters realtidsinformation
som resendrer far, till exempel via SL:s reseplanerare, paverkar resandet.
Vilka resealternativ resendrerna valjer ar speciellt intressant nar det blir
forseningar i trafiksystemet.

Ytterligare ett intressant omrade dar de nya modellerna har potential
att leda till forbattringar ar hur bussar ges prioritet vid trafiksignaler i
Stockholm. | dagslaget far den blabuss som kommer forst till en signal
foretrade, &ven om den ar tom och inte har brattom.

— S& oavsett om en annan buss har storre behov av att
slappas igenom vid ett trafikljus for att den till exempel &r
forsenad, far den buss som kommer dit forst prioritet forst.

Vilken inverkan bussarnas foretrade far pa biltrafiken i olika situat-
ioner ignoreras ocksa helt i systemet. Wilco Burghout och Oded Cats
planerar att testa olika l6sningar i simuleringsmodeller, bland annat viktad
prioritering dér en buss anmaler ett visst "behov” av prioritet.
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Karlstad har lyckats 6ka resorna med stadens kollektivtrafik kraf-
tigt. En framgang som till stor del bygger pa att busstrafiken har
utvecklats. Grunden i satsningar har varit att utgd fran vad resena-
rerna vardesatter nar de reser och att samla alla inblandade aktorer i
arbetet.

Hur kan en stad eller kommun arbeta for att skapa forutsattningar for en
hallbar kollektivtrafik? Ett projekt i Karlstad har haft som mal att introdu-
cera nagot av de nya avancerade BRT-bussystemen som ar ett mellanting
mellan buss och sparvagn. Arbetet har letts av Robert Sahlberg pa Karl-
stadsbuss som &r en del av Karlstads kommun. Han ser positivt pad moj-
ligheterna att utveckla den svenska kollektivtrafiken.

— Vi kan absolut férdubbla de kollektiva resorna, men for

att na dit galler det att inse att kollektivtrafik &r en produkt

- och det p& en marknad dar bilen ar marknadsledande.

Vart motto i arbetet ar darfor att det ska var enkelt att leva

i Karlstad utan bil, det &r ett rattesnére for allt vi gor.

Robert Sahlberg forklarade att alla krav resendrer har pé sina transpor-
ter, allt fran restid och trygghet till anvindarvanlighet och status, talar for
bilen. Det synsattet har praglat hur vi byggt samhallet under lang tid. For
att lyckas andra pa det och fa manniskor att vélja kollektivtrafik maste vi
enligt honom utga fran resenarernas upplevelse, inte tekniken i sig.

— Resenarer ska kanna sig stolta att aka kollektivt och upp-
leva det som modernt, meningsfullt och anvéndarvanligt.
Utifran det maste vi sedan arbeta oss sedan bakat till teknik
och infrastruktur som kan uppnéa detta.

En del av arbetet i Karlstad har varit att planera for ett nytt kollektiv-
trafikstrdk med bussar, som ska svara mot en tredjedel av resbehovet i
staden. Det har dragits en genare vag an tidigare busslinjer vilket bade
sparar pengar och ger béttre kvalitet. Busstraket knyter an till tidigare
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satsningar som har varit véldigt lyckade. Karlstadsbuss har fatt upp anta-
let resor fran knappt 4 miljoner 2005 till 6 miljoner 2011, vilket ar en
6kning med 54 procent.

— Det gor att det bara ar halften kvar om vi ska forsoka

fordubbla resorna. Nu reser 60 procent av Karlstadsborna

minst en gang i manaden med kollektivtrafiken. Dessutom

har vi fatt omdémet att vi ar bast nar det galler kundnojd-

het i Sverige.

En utmaning Robert Sahlberg lyfter fram &r att kollektivtrafiken span-
ner dver méanga omréadet; lagstiftning, offentlig verksamhet, naringsliv
och forskning.

— Att organisera arbetet dver de har granssnitten ar avgo-
rande. P4 sa satt det kan uppstd kreativitet sd att man gor
nagot utdver det forvantade. En viktig del i att vi har lyck-
tas sa bra ar att Karlstadsbuss ar en del av Stadsbyggnads-
forvaltningen, vilket gor kollektivtrafiken nérvarande i
stadsplaneringen.

Man har lyckats fa stadsarkitekten som projektledare for planering, ut-
formning och genomforande av det fysiska busstraket, vilket ger projektet
nddvandig tyngd i de ganska komplexa processer och dialoger som det
medfor.

Ytterligare en frdga som Robert Sahlberg tog upp var varfor bussar
maste se sa trakiga ut. Dar behdvs det mer utvecklingskraft for att kollek-
tivtrafiken ska kunna bli mer attraktiv. En orsak till att bussar sett lika-
dana ut i flera decennier &r att de ofta gors av lastbilstillverkare, vilket
styr utformningen. Dessutom upphandlas bussar till l&gsta pris, vilket inte
heller premierar estetiken. Han forklarade dock att det finns exempel
bussar med mer modern formgivning som kan ge inspiration.

For den som vill folja det fortsatta arbetet i Karlstad beskrivs det i
bloggen www.framtidenskollektivtrafik.se.
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Tidtabeller for jarnvéagstrafiken som hanterar stérningar battre kan
forhoppningsvis bidra till att punktligheten 6kar och déarmed gor
tagresor attraktivare. Metoder for att skapa mer robusta tidtabeller
héller pa att utvecklas och utvarderas.

Kapacitetsbristerna i det svenska jarnvagsnatet, speciellt kring storstader-
na, gor att aven mindre forseningar latt sprider sig till flera tég och paver-
kar manga resendrer. Ett sétt att forebygga spridningen av forseningarna
ar mer robusta tidtabeller och att férséka planera for att vissa stérningar
och forseningar kan uppsta.

— Tanken &r att skapa mer flexibilitet i tidtabellen sa att den

kan hantera vissa mindre trafikstorningar i den dagliga

driften. Det gor vi genom att utveckla berékningsstdd som

hjalper till med att konstruera robusta tidtabeller, forkla-

rade Johanna Térnquist Krasemann pa Institutionen for

teknik och naturvetenskap vid Campus Norrkdping, Linkd-

pings Universitet.

Arbetet utfors tillsammans med kollegorna Anders Peterson och
Emma Andersson, och en viktig del ar att kartldgga de komplexa samban-
den mellan olika tag och vilka egenskaper i en tidtabell som kan kopplas
till punktlighet, tillforlitlighet och andra kvalitetsindikatorer.

— Kan dessa kvantitativa egenskaper dessutom anvéandas
systematiskt i tidtabellsplaneringen for att skapa effektiva,
robusta tidtabeller, och i sa fall hur?

Att konstruera tidtabeller med en ékad robusthet &r dock komplicerat
av flera anledningar. Manga olika aktorer &r inblandade och en mindre
forandring som ar bra utifran ett systemperspektiv kan vara mindre onsk-
vard for den eller de operatérer som forandringen avser — att géra denna
avvagning &r langt ifran enkelt. Dessutom &r det ibland svart att avgransa
“problemet” i tid och rum, nar tagen gar kors och tvars och forandringar
pa ett stalle kan fa indirekta effekter pa ett helt annat stélle.

— Trots manga goda idéer inom branschen pa forbattringar
och effektiviseringar ar det darfor svart och tar lang tid att
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implementera vissa forandringar. Vi hoppas att projektet
lyfter nya fragestallningar och visar hur matematiska be-
rakningsmetoder kan anvandas for att dels kvantifiera ro-
bustheten i en tidtabell, dels ta fram battre tidtabeller som
bidrar till att tgtrafiken blir mer palitlig.

For att gora det berattade Johanna Tornquist Krasemann att man héller
pa att utveckla, tillampa och utvardera berakningsmetoder baserade pa
optimeringstekniker for att se om och i vilken form tidsmarginaler och
andra former av flexibilitet ska l&ggas in i tidtabellen. Fallstudier har
gjorts pd en striackning mellan Katrineholm och Malmé pé& Sédra Stamba-
nan. Parallellt med dessa har existerande berékningsmetoder for att kon-
struera tidtabeller kartlagts for att se om och hur de véager in "robusthet”.

Projektet slutférs under varen 2013 och ska da ha tillampat och utvar-
derat nyttan av den optimeringsbaserade metodiken for att ta fram och
analysera tidtabeller.

- En fraga for kommande forskning ar ocksa att vidga syn-
sattet och inte bara titta p& forseningar av sjalva tagen,
som &r intressant for jarnvagssystemets stabilitet, utan dven
att se pa effekter for resendarerna och hela transportsyste-
met. Forhoppningarna &r att kunna bidra till att kvalitet i
persontrafiken kan matas pa ett mer omfattande satt, for-
klarade Johanna Tornquist Krasemann.
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Man gor ofta mindre miljoévanliga resval an kvinnor. Samtidigt finns
det skillnader i méannens syn pa bilen som transportmedel. Mer kun-
skaper om deras olika satt att se pa kopplingen mellan resor och
miljofragor kan ge battre underlag for effektiva insatser som far fler
att valja att resa kollektivt.

Det finns en stor bredd i hur vi valjer och funderar kring vara resval i

vardagen. Syftet med projektet var att underséka hur man och kvinnor

resonerar nér det géller miljovanligt resande och klimatférdndringarna.
— Manniskor har ofta valdigt olika synsatt pa sina egna och
andras resval i relation till resornas miljéaspekter. En ut-
gangspunkt for projektet var att man verkar vara mindre
benégna att resa miljovanligt &n kvinnor, och vi var intres-
serade av hur mannen resonerar kring detta, forklarade
Tomas Svensson vid Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI).

Projektet har till stor del genomforts av doktoranden Emmy Dahl, som
forst gjorde en pilotstudie med tre fokusgrupper dar bade man och kvin-
nor ingick. Resultaten visar att resor bade ses som nagot vardefullt, en
mojlighet att komma bort och ta en paus fran vardagslivet, och som ett
nodvindigt ont for att fa ihop vardagen. Studien visade ocksa klimatfor-
andringarna kan innebara att resande uppfattas som nagot negativt. Men
miljovanligt resande sags inte som ett satt att ”bry sig om” nagot eller
nagon, utan blev snarare ett sétt att vara idérik och visionar eller tvartom
att vara alltfor orolig eller socialt problematisk.

- Nagot dverraskande verkade inte heller de smabarnsfor-
aldrar som deltog i studien se miljéfragan som forknippad
med sina barns framtid. Istéllet talade de om vikten av att
vara med familjen ’har och nu”, nagot som fungerade som
ett argument for att inte ta hansyn till miljéaspekter nér
man reser.
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Tre olika satt att se pa och samtal om miljévanliga resor framtradde
nar Emmy Dahl studerade fragan vidare i en ny undersékning med ytter-
ligare fem fokusgrupper dér enbart mén ingick. Den visade att méannen i
studien som ofta korde bil inte tar pé sig ndgot eget ansvar att resa miljo-
vanligt, utan menade att det ar upp till samhallets beslutsfattare att géra
strukturella fordndringar som gor det lattare att resa miljovanligt. Man
som inte &gde bil eller cyklade i vardagen menade istéllet att det bilanpas-
sade samhdllet &r negativt pd flera satt, men sdg inte miljon som det
fraémsta skalet att inte resa med bil. Slutligen lyfte mannen i studien som
var mycket miljéengagerade fram att varje individ har eget ansvar, och de
ség det som sin uppgift att gd fore och inspirera andra till att resa mer
miljovanligt.

— | resonemangen finns en tydlig koppling mellan mén och
bilar, men den anvéandes inte bara som ett satt att rattfar-
diga sina bilresor. Vissa markerade istéllet att de ar an-
norlunda &n andra mén genom att de véljer bort bilen, for-
klarade Tomas Svensson.

Resultaten frdn projektet ger battre underlag for policydiskussioner
kring hur det gér att stodja och paverka sarskilt man att resa med miljo-
vanliga, déribland kollektiva, alternativ.
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Fler kan vélja att aka med kollektivtrafiken om forare lar sig und-
vika daliga korbeteenden. Forskningen visar att bland annat kraftiga
inbromsningar och ojamn hastighet far vissa resenarer att ma illa
och vélja bort buss och andra fordon.

Nar man analyserar akkomfort brukar matningarna ofta visa hur bra vagen
och fordonet ar. Samtidigt paverkar en lugn korstil i hogsta grad ocksa
okar kanslan av trygghet och komfort, men det 4r nagot som sillan méts
forklarade Karl Kottenhoff fran Forskningsgruppen for kollektivtrafik vid
KTH.
— Idén till projektet foddes av att mina doéttrar ibland
madde illa pa bussresan till vdr sommarstuga. Men det
hande bara nér visa forare kérde, medan andra hade en
korstil som inte gjorde att de fick lika mycket aksjuka.

Projektet har forsokt att forsta korstilens betydelse for hur passagerar-
na upplever resan, bland annat genom att analysera klagomal till Stor-
stockholms lokaltrafik, intervjua resendrer i buss och tunnelbana och géra
experiment dér forsokspersoner fick ta stallning till olika slags korstilar
utifran hur de upplevde resan.

— Vi har nu tagit fram en metod fér att bedéma hur obe-
kvam en kollektivresa ar ur olika aspekter. Kraftiga in-
bromsningar, ryck, kurvtagning och ojamn hastighetshall-
ning dar farten andras mellan gas och broms sanker patag-
ligt den upplevda komforten.

En rad métbara indikatorer for att analysera reskomforten har ocksa
tagits fram och kan anvandas for att analysera hur komfortabelt buss- och
tunneltag kors i vanliga fall. Forskningen visar enligt Karl Kottenhoff att
manga forare kor tillrackligt komfortabelt, men att ungefar var tionde
forare avviker med en korstil som inte accepteras av resenérerna i buss
eller tunnelbana. Samtidigt kor en tiondedel av forarna exemplariskt uti-
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fran indikatorerna, ndgot som det borde ga att lara mer av for att fa fler att
kora dnnu battre.

Resultaten kan anvéndas i kérskolor for buss- och tunnelbanetrafik,
dar de kan 6ka kunskaperna om vad och hur mycket olika kérbeteenden
betyder for passagerarna. Bland annat kan det som kommit ut av forsk-
ningen vidareutvecklas och anvandas for att programmera hjélpmedel till
forarutbildningen och &ven fér vanlig kérning i linjetrafik.

— Vi hoppas ocksd att indikatorerna kan anvandas for att
programmera nya forarstdd som hjalper férarna att und-
vika det som passagerarna upplever som obehagligt, till ex-
empel att andra farten var femte till tionde sekund. Ett mal
framover i forskningen &r att kunna bidra till att framtidens
fordon optimeras sd att bransleférbrukning, slitage och
aven passagerarkomfort avvags pa basta satt nar de kors i
kollektivtrafiken, forklarade Karl Kottenhoff.
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For att fa fler att resa med kollektivtrafiken maste branschen bli
battre pa att svara upp mot resenarers behov och 6nskemal. En vik-
tig del i det &r att engagera de anstéllda som méter kunden dagligen,
och hitta satt att omvandla deras kunskaper till konkreta atgarder
som ger en battre service fér resenarerna.

Att hitta satt att fa in information om resenarers 6nskemal och synpunkter
i verksamheten, och anvénda den till forbattringar &r avgorande for att
kunna oka andelen kollektivtrafik. Det forklarade Jessica Béng Thorsson
pé Veolia Transport som lett ett projekt for att utnyttja bussforare, kon-
duktorer och andra medarbetare som traffar resendrer dagligen béttre.

— Tidigare projekt har visat pa ett glapp till de har kund-

néra medarbetarna som sitter inne med vérdefulla kun-

skaper. Vi ville se hur vi kunde fanga upp och anvanda dem

battre. Malet &r att vi ska kunna ha mer fokus p& kunderna

i verksamheten och inte bara pd produktivitet i form av till

exempel kérda personkilometer.

Projektet utfordes under tva ar fram till slutet av 2011 i tre olika verk-
samheter inom Veolia, i form av Styrsébolagets batar i Géteborg samt
flygbussarna och Tvarbanan i Stockholm. Olika metoder for att samla in
och systematisera kundsynpunkter och omsatta dem i konkreta atgarder
har utvecklats.

— | alla verksamheter skapade vi sma insamlingsgrupper
som bestatt av olika yrkeskategorier. De har haft till uppgift
att samla in s& mycket synpunkter och pa sa olika satt som
méjligt, bland annat genom workshops och att frdga och
observera kunder.

Jessica Bang Thorsson berattade att kanaler for en dialog inom foreta-
get ocksa har utvecklats. Ett exempel ar arbetsplatstraffar dar personalen
kan lyfta olika synpunkter eller diskutera case i form av situationer som
uppstar, till exempel om man ska vénta in en resenar och darmed kanske
forsena for de passagerare som redan sitter pa bussen eller taget.
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Ett resultat ar att fler forslag nu tas tillvara. De systematiseras ocksa,
bland annat utifran om det ar nagot Veolia kan l6sa sjalva eller i samar-
bete med andra. Man har &ven startat ett utvecklingsforum tillsammans
med foretagets huvudman for att fokusera pa forbattringar utifrdn kund-
synpunkter. Engagemanget och delaktigheten har ocksa 6kat hos medar-
betarna.

Exempel pa forslag som har blivit verklighet ar en trafikhandbok for
Tvérbanan som konduktdrerna “&ger” och sjalva utvecklar, hégtalarut-
bildning, kundférbattringsgrupper for att samla in idéer fran resenarer och
utbildning i métesteknik for chefer.

— Att vi blir battre pa att lyssna pa kunderna och vara med-
arbetare hjalper oss att fokusera pa ratt saker nar vi for-
andrar och forbattrar var verksamhet. Och det har varit
svarare an vi forst trodde, mycket for att det ett helt nytt
satt att tanka for alla. Men det har synsattet ar nédvandigt
for oss och andra operat6rer om vi pa allvar ska bli ser-
viceforetag och 6ka konkurrenskraften for kollektivtrafiken,
forklarade Jessica Bang Thorsson.
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Hur kan den som ar ansvarig for kollektivtrafiken skapa drivkrafter
for att operatorer ska erbjuda en sa bra service som mojligt? Avtalen
i upphandlingar kan utformas for att stimulerar till att locka fler
resendrer, men det gor samtidigt att de offentliga kostnaderna for
trafiken blir svarare att 6verblicka.

Den nationella transportpolitikens mal ar att sakerstalla en samhéllseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportfrsorjning for medbor-
garna och naringslivet i hela landet. Det galler i princip &ven for statens
engagemang i kollektivtrafiken. For de trafikforetag som olika trafikhu-
vudman upphandlar ar malet & andra sidan att maximera sin vinst. Pro-
jektet har undersokt hur de olika utgangspunkterna kan balanseras pa ett
bra satt genom att ge operatdrerna drivkrafter att vara med och utforma
trafiken, forklarade Roger Pyddoke vid Statens vag- och transportforsk-
ningsinstitut (VTI)

- Manga avtal i upphandlingar bygger pa att operatéren

far en fast summa for att erbjuda en viss trafik. Hur manga

som sedan reser paverkar inte ersattningen. Istallet kan av-

talen utformas sa att operatéren far vara med och planera

trafiken och blir premierad om man lyckas locka fler rese-

narer.

Mojligheterna att arbeta med olika avtal har studerats i Orebro i sam-
band med att man genomforde en ny upphandling av kollektivtrafiken i
staden. Manga upphandlingar bygger s kallade bruttoavtal dar biljettin-
tékterna lamnas till huvudmannen, som ersétter operatéren for driftskost-
naderna for trafiken. Ett alternativ ar nettoavtal dar operatéren far en del
av ersittningen féar biljettintakterna, och alltsd skulle kunna tjana pa fler
resenarer.

— Projektets mal var simulera effekterna av att inféra ett
nettoavtal utvidgat med en subvention per passagerare for
kollektivtrafiken i Orebro stad, for att analysera hur det
skulle behdva se ut for att ge drivkrafter for att 6ka kollek-
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tivtrafikresandet och for att forbattra det samhéllsekono-
miska resultatet, férklarade Roger Pyddoke.

For att forandra trafiken kan en operatér bland annat valja mellan
olika turtithet och priser for resorna. Simuleringarna av ett nettoavtal i
Orebro visar att det for operatéren som vill maximera sin vinst blir mest
I6nsam att kora lite farre turer till ett hdgre pris, medan det samhéllseko-
nomiskt bésta resultatet nds med sankta priser och en liten turtithets-
minskning.

— En medelvag ar att huvudmannen subventionerar trafi-
ken. Var simulering visar att det i Orebro stad beréknas
réacka med sex kronor per resa for att operatren ska valja
den kombination av pris och turtéthet som ger flest resend-
rer.

Den viktigaste slutsatsen av studien ar enligt Roger Pyddoke alltsa att
ett nettoavtal kombinerat med en subvention per resa kan balansera de
olika mélen for aktdrerna och ge en operator drivkrafter for att strava efter
att 6ka kollektivtrafikresorna. Han forklarar samtidigt att ett nettoavtal
med subvention innebar tva vasentliga nackdelar, dels att subventionerna
kan gora att huvudmannens kostnad for trafiken blir storre, dels att den
blir svra att forutse eftersom den paverkas av antalet resenarer.
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Hur kan kollektivtrafiken fungera béattre for pendlare i handelsom-
raden och andra arbetsplatser som véxer upp i utkanten av stader?
En analys av ett sddant omrade skulle visa pa atgarder for effektivare
resor, vilket var svarare dn véntat och visar p& utglesningen av sta-
der som ett hot mot att fa fler att resa kollektivt.

Runt om i landet vaxer allt fler omraden upp med handelsplatser och
andra externa arbetsplatser utanfor stadsk&rnorna. Ett av dessa &r Hogsbo-
Sisjons foretagspark som ligger en mil sdder om Goteborgs centrum.
Omradet har under en period pa dryg tio & omvandlats fran industriom-
rade till allt mer renodlad handelsplats, med idag cirka 1 000 foretag dar
15 000 personer arbetar.

— Malet med vart projekt var att studera omradet for att se

hur det skulle g& att forbattra kollektivtrafiken. Tanken var

att det skulle ge lardomar for bade Goteborgsregionen och

andra stader dar bade féretag och boende har spritt ut allt

mer i flera decennier, forklarade Anders Hagson vid Chal-

mers tekniska hogskola.

Forskningen anvénde en planeringsmetodik som bygger pa geografisk
GlS-analys och information om pendlingen for att se om det gar att for-
béttra mojligheterna for kollektiva arbetsresor genom snabbare och mer
direkta rutter samt battre yttackning. Foretagens anstallda bor utspridda
dver ett stort omrade som stracker sig frdn Orust i norr, Boras i dster och
Kungsbacka i soder.

Tanken var att foretagsforeningen i Hogsbo-Sisjon skulle hjélpa till
med att samla in information till projektet, men intresset var lagt. Till slut
tvingades Anders Hagson anlita SCB for en enkatstudie av pendlarna i
omradet. Studien kartlade 1 200 pendlare utifran ett stratifierat urval base-
rat pa var de bodde — i naromradet (46 %), langre bort men inom tva
kilometer fran stomlinjer med kollektivtrafik (38 %) samt i resten av
regionen (16 %).

— Bil &r det dominerande fardmedlet och star for 82 pro-
cent av resorna. Kollektivtrafiken star for mindre 10 pro-
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cent av de langre resorna som ofta kraver ett antal byten,
men det ar férvanande att andelen kollektivtrafik ar nasta
lika lag aven bland narpendlarna, forklarade Anders Hag-
son.

Enkaten undersokte ocksd vad pendlarna varderade mest med sin resa.
Stérst andel (92 %) anser att tidsatgangen ar en viktig eller mycket viktig
faktor vid val av fardsatt. Darefter kommer bekvamlighet och komfort
(72 %) samt trygghet och sakerhet (60 %). Reskostnad, miljéhansyn och
avkoppling/andrum anges som viktigt av farre &n halften (40 %.)

Utifran resultaten ar Anders Hagson pessimistisk till mojligheterna att
fa fler att resa kollektivt till omrdden som Hogsbo-Sisjon. | undersok-
ningen visade sig bara en av stomlinjerna, tagresor soderifran till MdlIn-
dal, halla hyfsad kvalitet sett till restid och antal byten. For évriga stom-
linjer kravdes for manga byten och resorna skulle ta for lang tid for att
vara konkurrenskraftiga.

— Forutom arbetspendlarna tar sig dessutom merparten av
alla kunder till omradet med bil. Sammantaget visar det pa
att kollektivtrafikens konkurrenskraft &r beroende av en be-
byggelsestruktur som méjliggor hog turtathet, fa byten och
korta gangavstand.

Enligt honom gér utvecklingen dock at motsatt hall. Byggen av forbi-
farter och ringleder gor att samma typ av bebyggelsestruktur med externe-
tableringar av arbetsplatser och handel samt perifera bostadsomraden
vaxer fram runt om i Sverige.

— Trots mal och visioner om okad kollektivtrafik ser vi en
utglesning anpassad till biltrafik som passar extremt daligt
att forsérja med kollektivtrafik pa ett vettigt satt.
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Att &dka buss ar oftast inte ett val nar barn ska ta sig till och fran
olika aktiviteter. Projektet visar hur det gar att forandra bade buss-
linjenaten och installningen hos foraldrar och bussférare sa att kol-
lektivtrafiken pa allvar kan bli ett alternativ till dagens bilresor.

Barn blir ofta skjutsade i bil till och fran olika fritidsaktiviteter. Aven om
buss borde kunna vara ett bra alternativ visar statistik att fi barn aker med
bussen, delvis for att linjenaten oftast inte &r anpassade for det behovet.
— Ridhus, golfklubbar, fotbollsplaner och andra fritidsan-
laggningar ligger ofta utanfor tatorterna. Barn och foréld-
rar tanker inte heller pa bussen som ett alternativ. Vi ville
se om och hur det skulle ga att forandra, forklarade Stina
Johansson fran Institutionen for teknik och samhélle vid
Lunds universitet.

Projektet hon lett har gjort en rad enkdtundersdkningar om barn och
ungas syn pa buss som transportmedel. Man har ocksa studerat forsoks-
projektet Fritidsbussen, som &r en specialdesignad busslinje for barn som
trafikerar fritidsanlaggningar i Lund utanfor det ordinarie bussnatet. En
viktig lardom var att hindren for barn att aka buss ligger hos foraldrarna
och hos linjenatet.

— Barn tycker det ar roligt och bra med buss, om den &ar
anpassad efter deras behov. Det &r till stor del foraldrarna
som bestammer 6ver barnens resor, bland annat utifran om
det kanns sakert. Forsoket i Lund visar ocksa att de ar vil-
liga att betala for att deras barn ska kunna aka buss till fri-
tidsanlaggningarna.

Fritidsbussen har korts under tva terminer, varav en Kkortare period
med betalande foraldrar. Forutom att ersétta bilresor ar en effekt av att
fler barn aker buss okad chans att de fortsatter att 6ka med kollektivtrafi-
ken dven som aldre. Stina Johansson lyfte fram att erfarenheterna fran det
lyckade forsoket visar pa en ny marknad for busstransporter som till stor
del erséatter bilresor, vilket &r extra aktuellt nu i och med avregleringen av
busstrafiken.
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I ett delprojekt har Camilla Siotis vid Hogskolan Kristianstad fokuse-
rat pa bussforarna och gjort en enkatundersokning for att oka kunskapen
om hur de ser pa barn som resenarer, liksom pa sin egen syn pa sitt arbete
samt trivsel och relationer i arbetet.

— Genom att 6ka forarnas kunskaper om barns och ungas
sarskilda forutsattningar som busspassagerare kan de Iat-
tare forstd och hantera situationer som kan dyka upp. En
viktig del i det ar en positiv attityd till sig sjalv och en god
sjalvkénsla hos forarna. De behdver ocksa forsta att de har
en roll i att skola in barn till bra passagerare och att skapa
trygghet genom att uppmarksamma, hjélpa och skydda
barnen om det behdvs, forklarade hon.

Med stdrre kunskap om barn och unga kan forarna bidra till en béattre
attityd till buss som transportmedel. Ett utbildningsmaterial fér bussférare
om barns speciella behov har tagits fram och ger stdd kring barns och
ungas bussakande, bland annat ett bra bemétande, hur barn upplever mo-
tivation och trygghet samt foraldrars och forares roll for resandet.

Stina Johansson forklarar att det vécktes fragor i projektet som de
skulle vilja studera vidare, bland annat hur béttre bussforbindelser till
fritidsanlaggningar bidrar till mer jamlika valmdjligheter for barn. Det
tycker ocksa att det vore intressant att se hur foraldrarnas syn pa kollek-
tiva fardmedel och egna resval paverkas av att barnen &ker buss till sina
fritidsanldaggningar.
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Nar trafiken inte fungerar som den ska erbjuder de allra flesta tra-
fikbolag resegarantier till sina resenarer. Dagen system fungerar bra,
men kan utvecklas for att bade ge annu néjdare resenarer och bli ett
strategiskt verktyg i utvecklingen av en mer attraktiv kollektivtrafik.

Med resegarantier kan resenarer fa ersattning for att ta sig till sitt mal pa
annat satt om de riskerar att bli kraftigt férsenade med kollektivtrafiken.
Bodil Sandén pa konsultféretaget WSP har tillsammans med néagra kolle-
gor undersokt hur de har garantierna kan utvecklas for att tillfredsstélla
resenarernas behov s bra som mojligt och samtidigt starka kvalitets- och
utvecklingsarbetet i kollektivtrafiken.

— Resegarantier behdvs inte i en perfekt fungerande kollek-

tivtrafik, men nar kollektivtrafiken inte haller vad man lo-

var kan resegarantin i basta fall géra att resendren anda

kommer fram i tid eller i varje fall fungera som plaster pa

sdren nar kvaliteten brister.

Projektet har byggts kring tre empiriska studier som pa olika satt
fangar kundernas erfarenheter och varderingar av resegarantier. Omkring
3000 resenarer pa Storstockholms lokaltrafik, Skanetrafiken och SJ har
svarat pa enkéater om sin syn pa dagens garantier. Projektet har ocksa
anvant fokusgrupper for att identifiera forbattringsomraden och gjort en
varderingsstudie med 800 resenarer i Stockholm och Skane.

Resultaten visar att de kunder som har anvént resegarantierna ar ndjda
eller mycket nojda med dagens garantier. Men resultaten visar ocksa pa
ett antal omraden for forbattringar. Bland annat finns det situationer nar
garantin inte gar att utnyttja och kunderna efterfragar flera val- och ersitt-
ningsmajligheter.

— Istallet for att hoja ersattningstaket vore det till exempel
battre att omprdva 20-minutersgransen som reglerar hur
mycket resendrer maste bli forsenad innan garantin borjar
galla. Kunderna efterlyser ocksa att fa en taxivoucher for
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att slippa ligga ute med pengar och anser att det i extrema
handelser kan vara beréttigat med en ytterligare kompen-
sation, till exempel i form av biobiljetter, forklarade Bodil
Sandén.

Studierna har varvats med workshops med partnerforetagen. Resulta-
ten har ocksd bidragit till den statliga utredningen ”Oversyn av lagstift-
ningen pa kollektivtrafikomradet” som hanvisat till forskningen i pro-
jektet.

— Det vi kommit fram till &r ett bra beslutsunderlag for fort-
satt utveckling av resegarantier och vi har tagit fram ett an-
tal rekommendationer om man vill ta resendrernas krav
och 6nskemal pa allvar. Hittills verkar dock branschen av-
vakta effekterna av den nya kollektivtrafiklagstiftningen in-
nan de genomfor nagra férandringar.

En tanke Bodil Sandén gédrna vill undersdka vidare &r varfor resega-
rantier som ju ar direkt kopplade till kvaliteten i verksamheten i mycket
begransad utstrdckning anvénds i forbattringsarbetet inom trafikforetagen,
nagot hon tycker borde vara sjalvklart. | projektets begynnelse hittade hon
inget exempel pa att de anvands for att utveckla verksamheten i allman-
het, utan endast var ett sétt att ta hand om missndjda kunder.

— Det gor mig nyfiken pa om samma brist pa strategisk ut-
veckling finns dven inom andra omraden hos trafikbolagen.
Att kartlagga hur man arbetar i trafikbolagen vore span-
nande for att se hur deras strategiska arbete skulle kunna
utvecklas.
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Hur kan aktuell forskning inom kollektivtrafikomradet na ut och
bidra till att utveckla olika verksamheter? Nya metoder ska gdra att
vardefulla erfarenheter sprids och att goda exempel far fler efterfcl-
jare, bland annat genom battre planerad personalutbildning.

For att utveckla kollektivtrafiken behover befintlig kunskap inom bran-
schen och nya forskningsresultat spridas bredare och na ut till fler aktorer.
Att utveckla metoder for sddan kunskapsspridning var huvudsyftet med
projektet forklarade Peter Eklund fran Upplands lokaltrafik, som ansvarar
for kollektivtrafik i Uppsala lan.

— Vi har genomfort seminarier utifran konkreta problem

hos de deltagande féretagen, genomfért en studieresa och

en enkat om utbildningsbehov inom branschen. Projektet

har ocksd startat webbsidan Kollepedia som &r en Gppen

uppslagsbok for kollektivtrafiken.

Pa Kollepedia finns Svensk Kollektivtrafiks samlade terminologi for
kollektivtrafik, beskrivning av erfarenheter, tilldmpningar samt amnes-
specifika artiklar.

Den dvergripande idén med projektet har varit att underlatta for att
forskning inom omrédet kommer till storre nytta. De genomférda semi-
narierna har handlat om allt fran effektiv spartrafik och utformning av
terminaler till samhéallsekonomiska modeller och tillganglighet, och har
enligt Peter Eklund har ckat forstaelsen och formagan att arbeta med de
problem som tagits upp.

En lardom &r enligt honom att seminarierna fungerat bast nar proble-
men varit identifierade i forvag hos de deltagande féretagen och de med-
verkande personerna haft i uppgift att arbeta med dessa. Erfarenheten fran
projektet &r darfor att det bor finnas ett ndrmare samband mellan foreta-
gets behov av kunskap och de anstélldas befintliga eller kommande ar-
betsuppgifter ndr man planerar vidareutbildning.

— Erfarenheter fran utvarderingen styrker att personalut-
bildning ar viktig. Man behdver dock planera utbildning for
verksamma inom branschen noggrant. Det behdvs en stark
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koppling till en personlig utvecklingsplan fér den enskilde
medarbetaren och denna plan bor dverensstimma med fo-
retagets behov av kompetens.

Forméagan att genomfora olika atgarder utifrdn ny kunskaper blir
storre om deltagande parter samarbetar béttre. Ett forslag fran projektet ar
att det ska stimuleras genom att idéer, planer och resultat presenteras pa
Kollepedia och att aktiv medverkan pa seminarier och Kollepedia premie-
ras.

— Det behdvs mer samverkan inom branschen. Ett okat
kunnande leder till natverkande och ett gemensamt larande
som i sin tur bidrar till att utveckla och implementera me-
toder som driver resandet och okar kollektivtrafikens at-
traktivitet.

Pa www.kollepedia.se finns bland annat de kunskapsoversikter som
tagits fram inom projektet och presentationer fran arrangerade seminarier.
En tanke ar ocksé at kunskaperna ska bidra till arbetet inom Kollektivtra-
fikakademien, som &r ett natverk for forskare inom kollektivtrafikomra-
det.
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Hur kan aktérer inom olika transportslag stimuleras till att utbyta
erfarenheter och sprida goda exempel mellan varandra? Projektet
visar att det kravs en battre samsyn inom bland annat omraden som
bytespunkter och information for att hoja kvaliteten i kollektivtrafi-
ken som helhet for resendrerna.

Det pagar arbete med att starka kollektivtrafikbranschen och fa fler rese-
narer, &nda aterstar det mycket for att na den fordubbling av resandet som
ar malet. Projektet har studerat hur olika aktorer kan samarbeta battre for
att se till resendrens behov i sin planering av kollektivtrafiken, och vad
man kan lara av varandra nér det géller att erbjuda service och trygghet.

— Vi ser ett behov av att strukturera och systematisera det

arbete som till vissa delar redan pagar. Flera aktorer i pro-

jektet lyfte fram att det ar ’for mycket fokus pa sédant vi

redan vet” i det man gor. Det behdvs en battre samverkan

mellan flera transportslag for att hitta nya l6sningar, for-

klarade Anna-Lena Elmquist fran forskningsorganisationen

Transportforskningsgruppen i Borlénge

Forskningen har belyst hur foretradare for olika transportlag valt att

arbeta med resendrsperspektivet for att 6ka kollektivtrafikens kvalitet och
utveckling. En litteraturstudie och kvalitativa telefonintervjuer har gjorts
och projektet har dven arbetat med en referensgrupp med foretradare fran
Karlstadsbuss, Léanstrafiken Maélardalen, Resenarsforum, SJ, Svenskt
Flyg, Waxholmsholaget och Trafikverket.

— Utifran det har vi lyft fram ett antal goda exempel fran

olika transportslag som kan stimulera till erfarenhetsutbyte

som &ven gynnar andra transportslag. En viktig lardom &ar

att det kravs en battre samsyn inom omraden som &r sar-
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skilt viktiga for resenaren, till exempel bytespunkter och in-
formation.

Anna-Lena Elmquist forklarade att det ofta uppstar problem och bris-
ter vid byten, inte enbart mellan olika transportslag utan &ven vid byten
mellan ett och samma transportslag. Det &r frdmst brister i samordningen
mellan akt6rerna som utgér det stérsta problemet och som skapar en otyd-
lighet for resendren vid bytespunkter. Ur ett resendrsperspektiv ar det
aven sarskilt viktigt att det finns kompatibla biljettsystem.

— Studien visar pa vikten av att det finns en ansvarig aktor
for till exempel ett resecentrum/bytespunkter, eftersom det
ar dar olika transportslag interagerar och &r beroende av
varandra utifran ett resenarsperspektiv.

Inom omradet information lyfter Anna-Lena Elmquist fram &r det vik-
tigt att resenarerna kan fa samlad information om hela sin resa &ven om
den sker med olika transportslag, och att det finns en samordnad stérning-
sinformation om det blir ndgra problem.
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Vilken &r den basta modellen for att organisera lokal och regional
kollektivtrafik i ljuset av den pagdende avregleringen? Forskningen
visar bland annat hur trafikavtalen kan styra att kostnader och in-
takter fordelas s& att samhallets satsningar gor nytta och driver ut-
vecklingen av kollektivtrafiken i en positiv riktning.

Hur kan olika drivkrafter och intressen balanseras i kollektivtrafiken nar
den nu star infor en rad utmaningar? Det finns bland annat problem med
effektiviteten och svarigheten att gora ratt satsningar som ger fler reseni-
rer. Det finns ocksa en balansgang mellan att de féretagsekonomiskt ef-
fektivaste besluten inte nddvandigtvis &r mest fordelaktiga sett till sam-
héallsekonomin.

I och med den aktuella avregleringen av kollektivtrafiken blir de reg-
ionala trafikhuvudméannen egna myndigheter, sa kallade regionala trafik-
myndigheter, och ska ta fram trafikforsorjningsprogram som underlag for
kommande upphandlingar av trafiken. En utmaning &r att hitta en organi-
sation ddr samhallets trafikplikt samspelar med bra méjligheter for privata
aktorer, forklarade Hans Danielson pa konsultforetaget Danielsondosk.

Han har arbetat tillsammans med Anders Wretstrand fran Institutionen
for teknik och samhélle vid Lunds universitet. De har analyserat kollek-
tivtrafiken pa lokal och regional niva genom kartlaggningar och intervjuer
med olika aktdrer om férdelar och nackdelar med dagens organisations-
struktur, l&nens skilda geografiska forutsattningar och framtida regionala
strukturer.

— Nar det nya systemet nu tar form ar det viktigt att forsta
vilka barridrer och mojligheter som organisationsstruk-
turen kan skapa. Det handlar om allt frdn samordnad pla-
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nering av bebyggelse och infrastruktur respektive mellan
olika trafikslag, till battre forstdelse av privata aktorers
drivkrafter. Dagens trafikavtal mellan &gare och trafikhu-
vudman har i regel saknat inbyggda incitament for att ut-
veckla trafiken.

Hans Danielson och Anders Wretstrand tror att entreprendrerna suc-
cessivt kommer att ges 6kat inflytande over kollektivtrafikens utbud och
standard. Forskningen visar att det kan géra kollektivtrafiken effektivare,
bland annat genom olika former av nettoavtal med prestationsbaserade
erséttningar.

— Kraven okar ocksd pé att lyckas balansera de olika beho-
ven pa lans- och kommunniva, ndgot som riskerar att blir
svarare med de nya regionala trafikmyndigheterna dar
manga tycker att kommunernas inflytande ar for litet.
Kanske kan det I6sas med ett tydligt avtal mellan lands-
tinget och kommunerna om hur samrad och samarbetet om
infrastrukturen ska ga till, forklarade Hans Danielson.

Fortsatta fragor att studera ar vilka olika l6sningar for att organisera
kollektivtrafiken som avregleringen nu for med sig. En utgangspunkt ar
ocksa de politiska mal som finns om att organisera dagens lan till stérre
regioner. Hur péaverkar det redan idag och aven pa lite langre sikt hur
kollektivtrafiken organiseras for att fa till en balans mellan olika region-
delar och mellan stadstrafik och landsbygdtrafik?
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Losningarna for hur kollektivtrafiken ser ut i Norge och Sverige
skiljer sig at. Genom att studera hur utformningen av systemen for
jarnvag och busstrafik i de tva landerna har paverkat kostnader och
service gar det att lara sig hur trafiken kan utvecklas.

Vad gér att lara av hur kollektivtrafiksystem i olika lander utformas?
Staffan Hultén vid Handelshdgskolan i Stockholm har studerat skillnader
mellan Sverige och Norge i en analys som fokuserat pa jarnvag och lang-
viga busstrafik. Syftet var att undersoka hur landernas olika losningar pa
regional och interregional niva har paverkat kostnads- och utbudsutveckl-
ingen.

— Tagresorna i Norge har visserligen okat med 20-25 pro-

cent, men den svenska jarnvagen transporterar samtidigt

flera ganger mer &n den norska sett till personkilometer

och utan att systemet kostar mer. Okningen av tagresandet

har ocksd varit mycket stérre — mer &n 60 procent sedan

1992. En orsak &r att jarnvagsinvesteringarna i Sverige och

Norge har helt olika inriktning.

I Sverige har en betydligt hogre andel av investeringarna riktats mot
nya banor eller uppgraderingar till hdgre hastigheter runt storstdder dar
manga bor och &r vana att &ka tag. | Norge har man fordelat investering-
arna over en betydligt storre del av jarnvagsnatet. Staffan Hultén forklarar
att den enda storre norska nyinvesteringen &r linjen till flygplatsen Gar-
demoen utanfor Oslo.

Ytterligare skillnader &r att jarnvégen i Norge fortfarande &r ett mono-
pol som skdts av bolaget NSB och underhall och annat sker genom sepa-
rata statliga bolag. Sverige har varit fore med avreglering och konkurren-
sen mellan méanga olika aktorer har gradvis okat fram till en helt 6ppen
marknad i december 2011. Dessutom star privatagda bolag till stor del for
underhéllet.

— Sammantaget har de har olika strategierna for verksam-
heterna gett en betydligt battre utveckling for tagresandet i
Sverige an i Norge, forklarade Staffan Hultén.
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Den andra delen av forskningen ror langvdga bussresor, dar den
norska utvecklingen ofta lyfts fram som en framgéngssaga. Fran 1994 da
avregleringen startade fram till 2006 okade trafiken med 600 procent pa
nagra av de viktigaste busslinjerna. | Sverige har bussresorna okat fran
1,6 miljoner per ar i bérjan av 2000-talet till 3,78 miljoner under 2009.

— Faktorer bakom framgangen som lyfts fram i Norge ar att
bussféretag samarbetat och att bussterminalerna ar béttre
an i Sverige. Men marknaderna ser ocksd radikalt an-
norlunda sett till resornas langd. | Norge &r en bussresa i
genomsnitt 8 mil lang, i Sverige ar den genomsnittliga re-
san 30 mil lang. Svenska bussféretag transporterar ocksé
mer personkilometer och har hégre fyllnadsgrad, med un-
gefar dubbelt s& manga resenarer per buss.

Konkurrensen med flyg i Norge kan forklara en del av olikheterna en-
ligt Staffan Hultén. Over en miljon resenérer flyger mellan Oslo och
Trondheim varje ar, det vill saga mer dn 3 000 resor per dag vilket mots-
varar 50 bussar eller 10-15 tag.

Enligt honom finns det dock lardomar att dra for bade Sverige och
Norge om hur grannlandet arbetar med tag- respektive busstrafiken. For
Norge galler det att forsoka fylla bussen battre pa viagen mellan tatorterna.

— Om vi ser till Sverige ar sa klart de norska erfarenheterna
relevanta for om hur man ska vinna resenarer som aker
kortare strackor nar den svenska inomregionala bussmark-
naden nu avregleras.

Forskningen har skett i samarbete med Transportekonomiskt Institut i
Oslo och ska nu avslutas under 2012 med en intervjuundersokning i
Norge och Sverige for att forklara skillnaderna i busshranschen och for att
ta fram slutsatser om de tva landerna.
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For att lyckas fordubbla kollektivtrafiken kravs en gemensam bild av
hur branschen kan utvecklas och hur man kan samarbeta béttre.
Projektet har samlat olika aktdrer for att forandra attityder och lyfta
fram goda exempel som kan foras vidare i utbildningar och verktyg
for att starka det lokala arbetet med att forbattra kollektivtrafiken.

Kollektivtrafiken ar en komplex verksamhet med manga inblandade akto-
rer, med olika roller och mal. Branschen star dessutom infor stora forand-
ringar i och med den aktuella avregleringen och den nya kollektivtrafikla-
gen. En gemensam insikt och forstaelse for vad som kravs for att utveckla
branschen ar avgérande for att den ska kunna fa ett tydligare kund- och
resultatfokus, och dérigenom bli mer konkurrenskraftig och locka fler
resenérer.

Malet med projektet har varit att koppla samman olika aktérer och 6ka
deras kompetens for att sékerstdlla kunskapsoverforingen inom bran-
schen, forklarade Helena Leufstadius vid branschorganisationen Svensk
kollektivtrafik.

— Arbetet inom projektet Kunskapslyftet har varit inriktat
pa att inspirera och entusiasmera ledare och medarbetare
med goda exempel, och samtidigt 6ka deras kunskaper
inom strategiskt viktiga omraden.

Bland annat har man arrangerat en nationell och tolv regionala tan-
kesmedjor runt om i landet. Workshops och foreldasningar har tagit upp
aktuell forskning inom omradet och andra inslag som kan bidra till arbetet
med att fordubbla de kollektiva resorna. Totalt har dver 3 000 deltagare
medverkat i arrangemangen som har gett 6kad drivkraft i arbetet pa béade
regional och nationell niva.

— Genom tankesmedjorna har vi fatt in vardefulla syn-
punkter och diskuterat underlag till vagledningar om till
exempel nya avtalsformer och avregleringen genom den
nya kollektivtrafiklagen. Upplégget och den stora bland-
ningen av deltagarna skapades en positiv energi och samtal
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”Gver granserna” som gett okat helhetsperspektiv pa kol-
lektivtrafiken.

Projektet har ocksa erbjudit en sarskild ledarutveckling tillsammans
med IFL vid Handelshégskolan i Stockholm, for att nyckelpersoner i
branschen ska ldra sig att arbeta tillsammans pa nya satt i ett mer grans-
l6st ledarskap. Enligt Helena Leufstadius har det gett ett stort antal am-
bassaddrer som driver fordubblingsarbetet pd hemmaplan. Satsningen gar
nu vidare med gransdverskridande uthildningsinsatser for ytterligare per-
sonalkategorier i branschen.

Kunskapslyftet har varit ett samarbete mellan Svensk kollektivtrafik,
forskningscentrumet  SAMOT, VINNOVA, Téagoperatorerna, Buss-
branschens riksforbund, Taxiférbundet, Trafikverket samt Sveriges kom-
muner och landsting (SKL). En arbetsgrupp har bildats med uppdraget att
definiera vilka 6nskemal om forskning som finns inom branschen. Tan-
ken &r att ta fram forslag till forskningsomraden och en lamplig samver-
kansmodell mellan forskningen och branschen. Gruppen ska dven ge
forslag p& hur relevanta forskningsresultat kan foras ut i projektets olika
”kunskapskanaler” i form av bland annat tankesmedjor och utbildningar.

— Projektet har sammanstallt goda exempel fran bade tidi-
gare och pagdende forskningsarbeten inom relevanta om-
raden, som kan formedlas till olika aktorer inom kollektiv-
trafiken. | samarbete med Statens vag- och transportforsk-
ningsinstitut (VTI) har vi ocksa bérja utveckla en metod for
att uppdatera forteckningen éver relevant forskning, forkla-
rade Helena Leufstadius.
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Hur har trangselskatterna paverkat resekvaliteten for Stockholms
resendrer och kan systemet och kollektivtrafiken forandras for att
6ka den samhéllsekonomiska nyttan? Projektet har undersokt olika
scenarier med okat trafikutbud, forandrad trafiktaxa och modifierad
trangselskatt, och visar att det finns stort utrymme for forbéattringar.

Vilken &r potentialen att modifiera Stockholms trangselskatter, utbudet av
kollektivtrafik och trafikpriserna for att optimera nyttan av systemet?
Genom att vidareutveckla olika prognosmodeller har projektet analyserat
mojliga effekter av olika férandringar.

— Vi har simulerat ett antal scenarier med dagens situation

som utgangspunkt. Vi har ocks& ’sett bakat” och forsokt

bedéma effekterna av trangselskatter och de direktbusslin-

jer som infordes for att ta hand om de resendrer som valde

bort bilen, forklarade Kjell Jansson pa myndigheten Trafi-

kanalys som gjort forskningen pa Kungl. Tekniska hogsko-

lan.

Projektet har tagit fram data om sju olika scenarier dar olika kombi-
nationer av utbud av kollektivtrafik, férandrad trafiktaxa och modifierade
trangselskatter har jamforts med varandra, med dagens situation och med
hur det sag ut fore trangselskatten infordes. | den tankta nya taxan skulle
innerstadsgransen bli en zongrans sa att resor dver den blir dyrare medan
andra resor blir billigare, alltsa i linje med trangselskatten for bilister. Tva
modifieringarna av trangselskatterna har ocksa ingétt i modellerna — dels
att hoja priset med 50 procent under den timme da det &r som mest trafik,
dels att infora trangselskatt pa Essingeleden som kostar 50 procent av
ordinarie trangselskatt.

— Grundfragorna i analysen av scenarierna var om kollek-
tivtrafikanterna har det béattre idag om det gar att hitta en
ny kombination av trangselskatter samt pris och utbud pa
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kollektivtrafik som &r &nnu mer samhallsekonomiskt 16n-
sam.

For att kunna uttrycka bade pris och restid for kollektivtrafikanter och
bilister pa ett samlat satt har Kjell Jansson raknat om den 6kade eller
minskade tidsatgangen till kronor, dar vardet motsvarar betalningsviljan
for att minska tiden med en timme. Darmed har det varit mojligt att jam-
fora olika effekter i ekonomiska termer.

- Studien har visat att det finns goda majligheter att astad-
komma forbattringar. Okat utbud av kollektivtrafik kan ge
en liten samhéllsekonomisk vinst, medan situationen 2006
utan tréngselskatten och de nya busslinjerna var mycket
samre &n idag. Béast effekt fis med de tva tankta forand-
ringarna av trangselskatten, tillsammans med den nya kol-
lektivtrafiktaxan och okat utbud av kollektivtrafik. Framfor
allt skulle avgifter pa Essingeleden ge vasentliga samhélls-
ekonomiska vinster.

En stor del av forskningen har varit att vidareutveckla och modifiera
olika simuleringsmodeller. En slutsats Kjell Jansson lyfte fram vara att
det sannolikt skulle ga att fa annu storre samhallsekonomisk effekt genom
att optimera de olika parametrarna i scenarierna med de modeller som nu
finns framme.
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och utvecklas kontinuerligt.
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