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Forord

Denna rapport sammanfattar resultaten fran forskningsprojektet Hur 6ka andelen resande
med kollektivtrafiken? Modeller for effektiva atgdrder som pagétt under perioden januari
2017 till september 2019. I projektet har vi utvecklat kunskap om atgérder och 16sningar
for hur man kan O0ka andelen resande med kollektivtrafiken i svenska regioner och
kommuner, samt studerat vilka arbetssitt som varit framgangsrika for att genomfora
atgarder. Projektets deltagare, Jamil Khan, Fredrik Pettersson-Lofstedt och Robert Hrelja,
har forfattat denna rapport och tillsammans deltagit 1 projektets alla delar. I en av
delstudierna som bestar av en enkdt till Sveriges kommuner har en projektanstilld, Philip
Hansson, deltagit och utfort en stor del av arbetet. Vi tackar Energimyndigheten for
finansiering av projektet, samt alla respondenter som har besvarat enkéter och deltagit 1
intervjuer, och diarigenom mojliggjort var forskning.

Lund, oktober 2019

Jamil Khan
Projektledare
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Sammanfattning

En 6kning av andelen kollektivtrafik dr en viktig del av omstéllningen mot lagre utslapp
av vixthusgaser och mer energieffektiva transporter. I Sverige har antalet resor med
kollektivtrafiken kat med 18% mellan dren 2009 och 2015. Det finns dock en stor
skillnad mellan olika regioner dér 6kningen varit dver 20% 1 flera regioner medan
utvecklingen av resandet har stagnerat, eller till och med minskat, i andra regioner. Den
hér rapporten bygger pa ett forskningsprojekt som har haft till syfte att utveckla kunskap
om atgarder och 16sningar for hur man kan 6ka andelen resande med kollektivtrafiken 1
svenska regioner och kommuner, samt studera vilka arbetssétt som varit framgangsrika
for att genomfora atgirder. I projektet har vi jaimfort konkreta erfarenheter av hur
regioner och kommuner arbetar for att 6ka kollektivtrafikens andel av resandet.

Projektet har bestétt av tre delstudier:

* En internationell litteraturstudie av erfarenheter med forsok att skapa mer effektiva
kollektivtrafiksystem och Oka resandet i kollektivtrafiken. Resultaten visar att det i flera
lander finns regelverk och organisationsstrukturer som ofta gor det svart att genomfora
forandringar, speciellt da manga olika aktorer &r involverade och de har olika
ansvarsomraden och intressen. I de fall ddar man lyckats hitta fungerande arbetssitt har
man ofta etablerat nya temporéra organisationer eller nédtverk for att 6ka samverkan
mellan aktorer och komma forbi lasningar som finns inbyggda i regelverk.

* En enkdtstudie till samtliga kommuner i Sverige om hur de jobbar mer kollektivtrafik.
Kartldggningen visar pé en stor spridning mellan kommunerna. I stérre kommuner jobbar
man mer aktivt, medan det ofta finns en brist pa bade uppsatta mal och genomforda
atgdrder i mindre kommuner. Samma skillnader, fast &n mer markerade, finns vad géller
mal och atgdrder for att minska bilresandet (som paverkar kollektivtrafikens attraktivet).
Ett annat resultat av kartliggningen var att kommunerna &verlag saknade tydliga
definitioner av vad som utgdr kollektivtrafikndra ldge och bebyggelsens tithet. Det ar
frdgor som &r av stor betydelse for en effektiv planering som gynnar kollektivtrafikens
langsiktiga konkurrenskraft och attraktivitet.

* En jamforelse av hur man arbetat i sex regioner i Sverige ddr man haft en stark 6kning
av kollektivtrafiken mellan 2009 och 2015. I de flesta regioner fann vi att man genomfort
atgdrder som foljer principerna for hur transportforskningen anser man bor planerar for
att skapa en effektiv kollektivtrafik. Det har innefattat mer resurser till kollektivtrafiken,
oOkat utbud av bdde tag och buss i kombination med en omorganisering av busslinjer i och
mellan stdder, med férre, rakare och snabbare linjer, fler avgdngar och mer enhetliga
tidtabeller. Det har ocksa inneburit att man prioriterat sa kallade starka strak, ndgot som
har lett till neddragningar av trafik 1 svagare strak och pa landsbygden. En region,
Jonkdping, skiljer sig frdn ovriga. Dér har resandedkningen uppnitts genom Okade
resurser till fler &n de starka stréken och genom sédnkta biljettpriser for vissa grupper. Vi
har dven studerat de faktorer som varit viktiga for att mojliggora ett genomforande av
atgiarder och funnit tre faktorer: politiskt stod, kommunikation med medborgare och
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samverkan mellan nyckelaktorer. Samverkan var sdrskilt viktigt da atgarderna var
beroende av att flera aktorer deltog aktivt, nimligen kommunen, regionen och operatdren.
Vi fann att man i flera fall skapade nya samarbeten och sammarbetesytor, eller fordjupade
existerade samarbeten. Det var viktigt att alla parterna hade del i &dgandet av
forandringarna och att skapa ett stort métt av fortroende och tillit mellan de personer som
deltog.

Projektets resultat bidrar med praktisk kunskap om hur man kan ga till vdga for att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet, resultat som bor kunna tillimpas i andra regioner och
lander som stér infor liknande utmaningar.

Summary

An increased share of public transport is important for a transition towards a low carbon
and energy efficient transport system. In Sweden, the number of public transport trips
increased by 18% between 2009 and 2015. However, there is a large difference between
regions where the increase was more than 20% in several regions, while the development
has stagnated or even decreased in other regions. This report is based on a research project
that has aimed to develop knowledge about measures and solutions for how to increase
the modal share of public transport in Swedish regions and municipalities. The aim of the
project has also been to increase the understanding of how to successfuly implement
measures. The project consisted of three sub-studies:

* An international literature review of experiences of creating more efficient public
transport systems and increased patronage. The results show that in several countries
there are regulations and organizational structures that often make it difficult to
implement changes, especially when many different actors are involved and they have
different responsibilities and interests. In cases where successful approaches have been
found, new temporary organizations or networks have often been established in order to
increase collaboration between actors and get past the lock-ins created by existing
institutional structures.

* A survey study of how Swedish municipalities work with supporting public transport.
The survey shows a large variation between the municipalities. More densly populated,
urban municipalities actively support an increasing modal share of public transport. In
low density, rural municipalities there is often both a lack of established objectives and a
less active approach to implementing measures. The same differences, albeit more
pronounced, were found regarding objectives and measures to reduce the use of cars
(which affects the attractiveness of public transport). Another result of the survey was
that Swedish municipalities generally lacked clear definitions of what constitutes public
transport accessible locations and how to define density. These issues are of great
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importance for the conditions to ensure that land-use planning supports the long-term
competitiveness and attractiveness of public transport.

* A comparison of planning princples and governance in six Swedish regions with a
strong increase in public transport patronage between 2009 and 2015. In most regions
we found that measures were implemented that follow “best practice” principles of how
to create efficient public transport systems. This included more resources for public
transport, increased supply of both trains and buses in combination with a reorganization
of bus lines in and between cities, with fewer and faster routes, more frequent departures
and more uniform timetables. This has also meant prioritizing core corridors, which has
led to reductions of public transport supply in areas not covered by the corridors, and in
rural areas. One region, Jonkoping, differs from the others. Here the increase in patronage
was achieved through increased resources to more than the core corridors, and through
reduced fares for certain groups. We also studied important factors enabling the
implementation of measures and identified three key factors: political support,
communication with citizens and collaboration between key actors. Collaboration was
particularly important as the implementation of measures depended on active
participation of several actors, namely the municipality, the region and the operator. We
also found that new forums for collaboration were established, or that activities in existing
collaborative networks were important. Active participation on behalf of all the relevant
actors, and a sense of ownership of the changes were found to be important to create trust
between the people who participated.

The results of the project contribute with practical knowledge on how to increase the
attractiveness of public transport, results that could be applicable in other regions and
countries that face similar challenges.
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1. Okad kollektivtrafikandel - ett medel
for manga samhallsmal

En 6kning av andelen kollektivtrafik kan bidra till att uppna manga olika mal som ar
viktiga for omstéllningen till ett hallbart samhille. Inte minst anses en Okad
kollektivtrafikandel vara en viktig del av omstéllningen mot ldgre utsldpp av vixthusgaser
och mer energieffektiva transporter. Sveriges riksdag har beslutat att utsldppen fran
inrikes transporter ska minska med 70% till 2030 jimfort med 2010, och 2045 ska hela
Sverige ha nettonollutsldpp av véxthusgaser. Enligt Trafikverkets Klimatscenario &r en
okad kollektivtrafikandel ett viktigt medel for att uppna transportsektorns klimatmal [1].
For kollektivtrafiken har branschen gemensamt beslutat om en malsattning att till 2030
fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel jamfort med ar 2006 (fran 18% till 36%).
Utgdngspunkten for detta projekt har déarfor varit att 6ka forstdelsen for hur regioner,
kommuner och andra aktorer kan arbeta for att Ooka kollektivtrafikresandet och
kollektivtrafikens andel av transporterna.

1.1.  Utvecklingen skiljer mellan olika regioner

Mellan 2009 och 2015 har kollektivtrafikresandet (métt i totala antalet resor) dkat med
18% 1 Sverige som helhet. Det finns dock stora skillnader i resandeutvecklingen mellan
de 21 olika regionerna i landet. Nio regioner har haft en stor 6kning pd dver 20%, tre
regioner har haft en medelstor 6kning (10-20%) medan fem regioner har haft en mattlig
okning (0-10%). I fyra regioner har resande med kollektivtrafik minskat under
tidsperioden [2, 3].

Trots ambitiosa mal och innovativa dtgédrder tyder mycket pa att arbetet med att dka
kollektivtrafikens resandeandel i flera regioner fortfarande dr fragmenterat och att det
finns forbattringspotential. Forskning visar att det finns flera faktorer som forsvérar
arbetet, bl.a. problem med samordning mellan trafikhuvudmaén och trafikforetag, 6kande
kostnader, och samordning mellan regional kollektivtrafikplanering och kommunal
bebyggelseplanering. Det dr dessutom osédkert hur effektiva de olika arbetssitt som
anvinds faktiskt dr. Forskning visar att det dr svért att bedoma hur effektiva olika
partnerskap dr. Det saknas dven kunskap om hur effektiva forsoken att skapa
samordningen av regional kollektivtrafik- och kommunal bebyggelseplanering ir [4, 5,
6, 7].

De ambitiosa médlen om 6kad andel resande med kollektivtrafiken, kunskapsluckorna, och
de stora skillnaderna mellan regionernas resandeutveckling dr en viktig bakgrund till
projektet. Sammanfattningsvis behdvs en fordjupad analys av det pagaende arbetet att
oka kollektivtrafikens resandeandel, kombinerat med en utvédrdering av befintliga
arbetssétt som kan ligga till grund for kunskaps- och erfarenhetséverféring mellan
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kollektivtrafikens aktorer. Frdgan om hur arbetet med att 6ka kollektivtrafikens
resandeandel kan forbéttras har darfor undersokts i det hér projektet.

1.2. Syfte och fragestaliningar

Syftet med detta projekt har varit att utveckla kunskap om atgérder och 16sningar for
hur man kan 6ka andelen kollektivtrafik i svenska regioner och kommuner, samt att
studera vilka arbetssitt som varit framgéngsrika for att genomfora dtgirder. Ett viktigt
tillvigagangssitt har varit jamforande studier av konkreta erfarenheter i regioner och
kommuner.

Mer explicit har projektet haft foljande delsyften:

e att systematiskt jimfora och utvirdera anvéindningen av dtgirder for en 6kad
andel kollektivtrafik i olika regioner och kommuner.

e att identifiera faktorer och forutséittningar som har betydelse for planering och
genomforandet av effektiva atgéarder for en 6kad andel kollektivtrafik.

e att identifiera generella lardomar om “best practice” kring atgérder for en 6kad
andel kollektivtrafik.
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2. Projektets genomforande

Projekt har bestatt av tre delstudier som har resulterat i1 tre publikationer - en rapport och
tvd artiklar 1 vetenskapliga tidskrifter. Nedan redovisas genomforandet av de tre
delstudierna och de metoder som anviants. Resultaten fran studierna presenteras i nésta
avsnitt.

1. Litteraturstudie kring problem och 16sningar for att 6ka andelen kollektivtrafik

En internationell litteraturstudie genomfordes for att samla erfarenteheter fran tidigare

forskning om problem och Idsningar for skapa effektiva kollektivtrafiksystem och en
okad andel kollektivtrafik.

Studien baseras pa en strukturerad litteratursdkning i databaser dir resultaten frén 27
artiklar analy 5 rades. Resultaten fran studien presenteras i en vetenskaplig artikel som &r
publicerade juurnalen Transport Policy. Artikelns titel dr: How to create efficient public
transport systems? A literature review of critical problems and approaches for
addressing the problems.

2. Enkiétstudie om Sveriges kommuners arbete for att stddja kollektivtrafiken

Den andra delstudien i projektet var en enkétstudie av hur kommunerna i Sverige arbetar
for att oka andelen kollektivtrafik. Enkidten skickades ut till Sveriges samtliga 290
kommuner och totalt inkom svar fran 194 kommuner, vilket motsvarar en generell
svarsfrekvens pa 67 %.

Enkétstudien genomfordes under varen 2018 och resultaten presenteras i en K2 rapport
med titeln: Kommunerna och kollektivtrafiken. En enkitundersdkning om Sveriges
kommuners arbete for att stodja kollektivtrafiken [8].

3. Jamforelse av sex regioner i Sverige med stark 6kning av kollektivtrafikresandet

Den tredje och mest omfattande delstudien i projektet var en jamforande fallstudie av sex
regioner 1 Sverige dér kollektivtrafikresandet har okat starkt under senare ar. I studien
utgick vi fran regioner ddr man har lyckats oka kollektivtrafikresandet for att studera bade
vilka dtgirder som har genomforts och hur man har gétt tillvdga for att genomfora dessa
atgirder. Urvalet av regionerna har gjorts baserat pa resandeutveckling i kollektivtrafiken
mellan dren 2009 och 2016 (métt som totalt antal resor) och de sex regioner som valts ut
befinner sig alla bland de atta starkaste regionerna. Regionerna &r: Vistmanland,
Kronoberg, Uppsala, Kalmar, Visterbotten och Jonkdping. De har vissa likheter 1 att de
alla ar mellanstora regioner (bade vad giller geografisk storlek och antal invénare) med
en tydlig storre stad som regioncentrum. Fem av regionerna finns i soder eller mellersta
Sverige medan en (Vésterbotten) finns i norra delen av landet. Ingen av Sveriges tre
storstadsregionerna ir med i studien. Aven om de #r storst inom kollektivtrafik, bade vad
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giller andel och totala volymer, sa har resandet déir inte okat lika mycket under senare &r,
som i de regioner vi valt att studera. Storstadsregionernas forutsattningar skiljer sig ocksa
at jamfort med andra regioner 1 landet.

Studiens material kommer frin kvalitativa intervjuer och analys av strategiska dokument.
Totalt gjordes 9 intervjuer med 10 personer (en intervju gjordes med tva personer) och de
intervjuade var tjdnstmidn pé regional eller kommunal nivd som jobbade med
kollektivtrafikplanering. De dokument som analyserats dr framfor allt de regionala
trafikforsorjningsprogrammen, samt rapporter kring kollektivtrafiksatsningar 1
regionerna.

Studiens resultat presenteras i en vetenskaplig artikel som dr inskickad for granskning
(november 2019) till tidskriften Journal of Sustainable Transport. Titeln pé artikeln ar
How to increase travel by public transport? An analysis of planning principles and public
transport governance in Swedish regions with the highest growth of travel.
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3. Erfarenheter fran att arbeta for okad
andel kollektivtrafik

Haér presenterar vi resultaten fran de olika delstudierna i projektet.

3.1. Internationell utblick — hur gor man for att 6ka
kollektivtrafikresandet?

Litteraturgenomgéngen av internationella erfarenheter fran effektiva
kollektivtrafiklosningar utgick fran tva fragestillningar:

e Vilka dr de huvudsakliga utmaningar och kritiska problem i planeringen av
effektiva kollektivtrafiksystem och genomforandet av atgirder for att oka
resandet med kollektivtrafik?

e Vilka arbetssitt for att hantera problem finns beskrivna i litteraturen? Vad ar
fordelarna och nackdelarna med dessa arbetssétt?

3.1.1.  Utmaningar och kritiska problem

Vad géller utmaningar och kritiska problem sé var det slaende att vi kunde finna liknande
utmaningar 1 méanga av studierna, d&ven om de behandlade olika linder med stora
skillnader i politiska och administrativa system. Ett genomgaende resultat dr att
nuvarande regelverk och planeringssystem bidrar till svarigheten att genomfora en 6kning
av kollektivtrafiken. Samverkan mellan offentliga och privata aktorer, mellan olika
nivaer, och mellan olika ansvaromraden dr nodvandigt for att skapa fordndring. Samtidigt
framstér denna samverkan ofta som svér att fa till stdnd, exempelvis pa grund av bristande
kommunikation mellan olika professionella kulturer, malkonflikter mellan olika aktorer,
samt etablerade intressen som motsatter sig fordndringar.

3.1.2.  Nya arenor for samverkan for att komma forbi lasningar

Vad giller arbetssitt for att hantera problemen sa fann vi att man i manga fall har forsokt
etablera nya organisatoriska l6sningar for att 6ka samverkan mellan aktorer och komma
forbi 1dsningar som finns inbyggda i de existerande strukturerna. Dessa organisatoriska
16sningar kan antingen vara mer avgrinsade i tid, t.ex. specifika projekt for att genomfora
en forandring, eller av en mer varaktig form, t.ex. nya organisationer eller institutioner.
Sjélva grundpodngen ér dock att komma forbi de lasningar som finns i1 den traditionella
planeringen och hitta former for parterna att samarbeta forutséttningslost. Natverk och
partnerskap ir andra sitt att etablera nya former for samverkan. Aven om vi i litteraturen
fann manga intressanta och lovande fall av samverkan mellan aktorer si &r dessa nya
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16sningar inte utan problem, t.ex. finns det ofta en spinning mellan de privata aktorernas
vinstintressen och det offentligas vilja att skapa ett fungerande system utifrdn det
allménnas intresse.

Artikeln avslutas med ett forslag pa hur fortsatta studier ska gé tillviga for att mer
systematiskt utvirdera arbetssitt for att 6ka andelen kollektivtrafik. Vi menar att det ar
viktigt att fokusera pa och studera tre 6verlappande faktorer: aktdrerna i processen, det
institutionella ramverket och utformningen av nya arbetssétt.

3.2. Hur arbetar Sveriges kommuner for att stodja
kollektivtrafiken?

Syftet med enkétstudien var att ge en bild av hur Sveriges kommuner arbetar for att frimja
kollektivtrafiken. Trots att kommunerna i1 de flesta fall inte har direkt rddighet dver
kollektivtrafiken paverkar kommunal styrning omrdden som bebyggelseplanering och
lokalisering, trafikplanering (t.ex. omfordelning av befintlig vigkapacitet), reglering av
biltrafik (t.ex. parkering, bilfria zoner, m.m.) mobility management och grona resplaner.
Enkiten inneholl foljande fragor till kommunerna.

e Vilka mil har kommunen avseende 6kad kollektivtrafik och minskad biltrafik?

e Vilka atgirder for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet och attraktivitet
genomfors eller planeras 1 kommunen?

e Vilka atgérder for att minska bilars framkomlighet och attraktivitet genomfors
eller planeras i kommunen?

e Har kommunen definitioner av kollektivtrafiknéra 14ge och tithet som anvénds i
planeringen?

e Hur arbetar kommunen med att paverka beteenden och attityder gentemot
kollektivtrafik?

e Har kommunen en egen resepolicy som inbegriper kollektivtrafik och arbetar
man for att andra aktorer ska inféra en resepolicy?

3.2.1. Skillnader mellan sma och stora kommuner

Resultaten visar badde péd likheter och skillnader mellan kommunerna avseende
malséttningar, definitioner av begrepp och vilken typ av atgdrder och arbetssétt som
forekommer. Ett generellt och forvéntat monster dr att befolkningsmaéssigt storre och téta
kommuner jobbar mer med frdgor kring kollektivtrafik, medan frdgorna har mindre fokus
1 mindre och glesare kommuner. Samma, forvintade monster géller avseende malbilder
och atgirder for minskad biltrafik; det dr vanligare att fragorna &r 1 fokus i mer urbana
omréden.

3.2.2. Vilken betydelse har det att ha malbilder?

Hur man definierar mal om att 6ka kollektivtrafiken varierar. Kommunerna jobbar med
en bred palett av atgirder for att frimja kollektivtrafiken som uppgradering av
bytespunkter, ny eller forbéttrad infrastruktur for buss- och spartrafik, reservation av
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mark for framtida behov och byte av brénsle. Analysen tyder pé att det finns ett samband
mellan att ha ett mdl om 6kad kollektivtrafik och att genomfora dtgérder, d.v.s. det dr
vanligare att kommuner som har ett mal om 6kad kollektivtrafik genomfor atgéarder for
att frimja kollektivtrafiken, 4n de kommuner som inte har nagot mal.

Det finns dock inget tydligt samband mellan att ha ett mal om minskning av biltrafiken
och att genomfora dtgirder for att minska biltrafiken. Det &r vanligare att kommuner
genomfor atgirder for att sdnka biltrafikens hastighet, dn atgérder som att minska antalet
parkeringsplatser, eller hja parkeringsavgifter.

3.2.3. Vad innebar ett "kollektivtrafiknara lage” och "tathet™?

Forekomsten av tydliga definitioner av begrepp som kollektivtrafiknira 14ge och tathet i
landets kommuner varierar. Manga kommuner har en definition av kollektivtrafiknéira
lage (vars innebord dock kan variera betydligt), medan definitioner av begreppet tithet ar
betydligt ovanligare. Resultaten fran enkitstudien indikerar att hir finns potential {for
vidareutveckling av metoder och arbetssitt kopplade till definitionerna av begreppen.
Vissa kommuners arbetssétt borde ocksa kunna ligga till grund for kunskapsoverforing
mellan kommuner.

3.2.4. Hurjobbar kommuner med beteendepaverkan?

Nar det giller attityd- och beteendepaverkan ar det vanligt med atgdrder, som
kommuninterna  resepolicies  som  prioriterar  kollektivtrafik ~ fore  bil,
informationskampanjer och ”prova pa” kampanjer. Det 4r mer ovanligt att kommuner
jobbar for att andra aktorer ska infora resepolicies. Aven hir finns det en potential for

utveckling och kunskapsoverforing mellan kommuner.

3.3. Jamforelse av sex regioner i Sverige — hur jobbar regionerna
for att oka kollektivtrafikresandet?

Syftet med den jimforande studien av sex regioner i Sverige som har lyckats oka
kollektivtrafikresandet har varit att studera (1) vilka atgidrder som har genomfGrts i
regionerna och (2) hur de har gatt tillvdga for att genomfora dessa dtgérder och vad som
har gjort genomforandet mojligt.

3.3.1. Satsningar pa starka strak dominerar

Vad giller de atgérder som har genomforts 1 de sex regionerna sa finner vi en stor
overensstimmelse mellan fem av regionerna (Viastmanland, Kronoberg, Uppsala,
Kalmar, Visterbotten), medan en av dem (Jonkoping) skiljer sig at. For fem av regionerna
ar det mycket tydligt att man har foljt de principer som kan identifieras i litteraturen for
hur man bor gé tillviga for att genomféra ett mer effektivt och attraktivt
kollektivtrafiksystem. I alla regionerna har en viktig forklaring till det 6kande resandet
varit att bussresandet i den storre staden i regionen har dkat markant. I alla regioner har
man genomfort genomgripande fordndringar av busstrafiken i staden som inneburit en
Okning av resurser och utbud i kombination med en fordndring av linjenétet med férre,
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rakare och snabbar linjer, en 6kning av antalet avgangar och med sammanhéngande
tidtabeller. Detta har lett till en 0kning av resandet samtidigt som det har inneburit
forsamringar for vissa resendrer i form av indragna linjer och ldngre avstand till
héllplatser. Aven regiontrafiken har 6kat och hir har det varierat om det frimst dr
tagtrafiken eller busstrafiken som 6kat. Atgiirderna for den regionala busstrafiken liknar
den for stadstrafiken, med snabbare och rakare rutter (ofta pa stdrre vdgar), féarre rutter
mellan sma orter, och en tydlig satsning pa starka strak (d.v.s. strak med ménga resande,
ofta mellan olika regioncentrum).

3.3.2.  JOnkdping har valt en annan vag

I Region Jonkoping har man delvis valt en annan strategi én de andra regionerna for att
oka kollektivtrafikresandet. Har har man haft resandedkningar i alla delar av regionen:
bade i den storre staden, i mindre orter och i den regionala trafiken, och bade inom buss
och tdg. Aven hiir har man gjort en omstrukturering av busstrafiken i den stdrre staden
(Jonkoping) och strivat efter att 6ka resandet i de starka strdken. Skillnaden &r att man
inte prioriterat starka strak pd samma sétt som i de andra regionerna. Istdllet har man haft
en uttalad ambition att investera i kollektivtrafik for hela regionen, dven landsbygd och
mindre orter. Detta har varit framgangsrikt i s& matto att man lyckats Oka
kollektivtrafikresandet, men det har ocksa inneburit 6kade kostnader. Hittills har det
funnits politiskt stdd for denna linje d& ekonomin i regionen ar god.

3.3.3. Vilka drivkrafter ligger bakom férandringarna?

Niér det kommer till frigan om hur atgédrderna har genomforts sa fann vi for det forsta att
det i regionerna fanns ett utbrett politiskt missndje med att kollektivtrafiken var ineffektiv
och uppfattades som oattraktiv av invanarna. Detta var en viktig drivkraft att gora nagot.
Andra bakgrundsfaktorer var fordubblingsmalet som beslutades gemensamt av
branschens parter 2008, samt omorganiseringen av kollektivtrafiken 2012, som gav den
regionala nivan ett storre ansvar och mer befogenheter.

3.3.4. Vilka foérutsattningar kravs for att genomféra forandringar?

I véra intervjuer fann vi att tre faktorer var av sérskild vikt for att forklara varfér man
lyckades genomfora de atgarder som lett till ett 6kat resande.

1. Politiskt stod for dtgdrderna pd bade kommunal och regional nivd framstod som en
nyckelfaktor. Aven om 4tgirderna var framgéngsrika i att 6ka kollektivtrafikresandet var
de ibland kontroversiella eftersom fordndringarna innebar forsdmringar for vissa
grupper. For att politikerna skulle ha mod att &ndd genomfora atgérderna var det
nodvandigt att de var overtygade om att det skulle ge resultat. En kontinuerlig dialog
mellan politiker och ansvariga tjanstemin, och mellan politiker pé olika nivéer, var en
viktig del for att sidkerstdlla politiskt stod. Det var ocksd viktigt att folja upp
forédndringarna och tydligt visa att de faktiskt ledde till resandedkningar.

2. Bra och tydlig kommunikation med medborgare for att hitta tillricklig acceptans for
atgidrderna var en annan nyckelfaktor. I exempelvis Vistmanland hade man vil
utvecklade dialogmetoder med invénare nér busslinjesystemet i Vésterds gjordes om.
Informationsaktiviteterna var uppsokande och kommunens tjdnstemidn stéllde ut
forslagen pa offentliga torg och i kdpcentrum runt om i staden. I tvé fall gjordes nya
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detaljplaner i samband med linjeplaneringen vilket innebar mer formella processer, och i
ett av fallen valde kommunen att tillmétesgé de boendes 6nskemél om linjedragning dven
da det innebar langre restider och férre avgangar for den linjen.

3. Samverkan mellan olika aktérer ar en trejde nyckelfaktor som krivs for att kunna
genomfora genomgripande fordndringar i kollektivtrafiksystemen. Tre aktdrer som dr av
central betydelse dr kommunerna, den regionala kollektivtrafikmyndigheten samt
trafikbolagen. I alla sex regionerna etablerades antingen nya former for samverkan eller
gjordes en fordjupning av existerande former, i samband med genomférande av
fordndringar. Detta resultat &r i tydlig Overensstimmelse med vér litteraturstudie
(delstudie 1) som visar att samverkan och nya organisationsformer ar vanligt
forekommande vid fordndringar av kollektivtrafiken, ocksé utanfor Sverige. Samverkan
1 de studerade svenska regionerna har organiserats bdde som en kontinuerlig dialog
mellan aktorer och, for storre dtgdrder och projekt, genom specifika projektorganisationer
avgransade i tid. Tillit mellan aktorerna har varit en viktig forutséttning for att samverkan
ska kunna fungera pa ett bra sitt. Ett sétt att skapa tillit och 6ka kénslan av 4gande hos de
deltagande organisationerna har varit att dela upp ansvaret inom projektorganisationen.
Vid trafikomldggningen i Visterds var alla tre parter (kommunen, regionen och
operatdren) involverade i samtliga arbetsgrupper och ordforandeskapet for grupperna
varierade. | Umed finns sedan 2008 en gemensam planeringsorganisation dar kommunen,
regionen och operatoren deltar, ddr man fattar beslut bade om den 16pande verksamheten
och om strategiska fragor. Aven i Umea finns arbetsgrupper och man utgar fran principen
att rosta om inte parterna dr dverens. En av de intervjuade i Umeé fick fragan hur hen
skulle beskriva tillit och svarade da:

”For mig dr det att ndr jag gar in i ett rum och trdffar mina partners ska
de kinna att de litar pa mig som partner och att man har en bra och
avspdnd relation ddir man inte pd ndgot sdtt dr misstinksam till vad man
sdger och varfor man sdger ndgonting”
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4. Diskussion, slutsatser och
framatblick

I detta projekt har vi studerat hur arbetet med att 6ka kollektivtrafikresandet bedrivs,
bade internationellt och 1 Sverige och vad vi kan ldra av goda exempel 1 kommuner och
regioner.

4.1. Glapp mellan stad och land

Kartlaggningen av hur man jobbar for kollektivtrafik i landets kommuner visar pé en stor
spridning. I storre stader och pendlingskommuner jobbar man mer aktivt, medan det finns
en brist pa bide uppsatta mal och genomforda atgérder i mindre orter och lands- och
glesbygdskommuner. Samma skillnader, fast an mer markerade, finns vad giller mal och
atgirder for att minska bilresandet. Dessa resultat dr inte forvanande, men visar tydligt
att det finns ett gap mellan stad och land och att vissa delar av Sverige inte omfattas av
en ambitids kollektivtrafikplanering. Ett annat resultat av kartliggningen var att
kommunerna overlag brister i séttet att arbeta med fragor som dr av strategisk betydelse
for en effektiv kollektivtrafikplanering, som tydliga definitioner av vad som utgoér
kollektivtrafikndra lage och bebyggelsens tithet. Har finns utrymme for utveckling av
kommunernas strategiska arbete.

4.2. Missnoje — en viktig drivkraft

Analysen av sex regioner i Sverige med god resandeutveckling for kollektivtrafik gav
viktiga lirdomar kring badde goda exempel och utmaningar for att genomfora forindring.
I samtliga sex regioner fanns det inledningsvis ett missndje med hur kollektivtrafiken
fungerade. Missnojet bidrog till att ansvariga organisationer och individer agerade som
entreprendrer for att initiera fordndringar. Tidigare forskning visar att det kan vara svart
att fa till stind fordndringar i vil etablerade kollektivtrafiksystem, men dessa exempel
visar att det r mojligt.

4.3. Forbattringsarbetet foljer "best practice” — till viss del!

Vad giller de faktiska atgérderna sa foljer de 1 stort principerna for vad
transportforskningen anser ar en effektiv kollektivtrafik. Flera respondenter menade att
de inte bedrev “raketforskning” utan implementerade vél beprovad kunskap for en
attraktivare kollektivtrafik. Det har omfattat mer resurser till kollektivtrafiken, 6kat utbud
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av bade tag och buss i kombination med en omorganisering av busslinjer i och mellan
stader 1 enlighet med principen att satsa pa “’starka strak”. Detta innebér farre, rakare och
snabbare linjer, med fler avgingar och mer enhetliga tidtabeller. Man har ocksa
genomfort reformer av biljettsystemen och forbéttrat informationen till passagerare. Nér
man 1 tidigare forskning definierat “best practice” s& poédngteras det att

kollektivtrafiksystem bor utformas med tva nivaer [9, 10]:

e Ett stabilt och enkelt ndtverk av linjer med enhetliga tidtabeller och ett hogt
utbud for att tillfredsstélla stora delar av resemarknaden.

e Ett flexibelt system som kan méta efterfridgan i ldgtrafik och i omraden med lag
tathet som ligger utanfor upptagningsomradena for huvudnétverket.

Man kan konstatera att fokus pé starka strdk i majoriteten av de studerade regionerna skett
pa bekostnad av lagtrafikerade delar av nitverket dér kollektivtrafikutbudet har
forsdmrats eller forsvunnit. Vi menar darfor att den typ av atgérder man genomfort endast
delvis foljer vad som internationellt betraktas som “’best practice”.

4.4. Politiskt stod och samverkan ar centralt for att genomféra
"best practice”

Det gér inte att forstd dessa fordndringar av kollektivtrafik utan att relatera till den
organisatoriska och politiska kontexten i1 regionerna. Det var mojligt att genomféra
atgarderna darfor att det fanns ett stabilt politiskt stod for fordndring. Detta illustreras av
hur implementeringen var ett resultat av en forhandlingsprocess mellan olika parter vilket
over tid byggde upp ett stdd inom de viktigaste organisationerna, dven for potentiellt
kontroversiella beslut som att 14gga ned eller ldgga om linjer. En generell utveckling i de
studerade regionerna dr att mil om Okat resande har prioriterats framfor mal om
tillgdnglighet. Reformer som innebar farre linjer och neddragna linjer krdvde starkt
politiskt stod sé att “’specialintressen” (d.v.s. de enskilda foretag och boende som blev
drabbade), som en intervjuperson uttryckte det; “inte kunde hindra genomforandet av
principerna om ett “effektivt” system”.

Resultaten frén var studie ligger tydligt i linje med tidigare forskning som visar att
samverkan dr centralt for att genomfora fordndringar i kollektivtrafiken. Samverkan
omfattar har gemensamma (om &n inte identiska) mal, samt tillit mellan de personer som
4r involverade. Atgirderna hade inte kunna genomf®ras utan en vil fungerande
samverkan mellan organisationerna. Intervjuerna visade att utvecklingen av néatverk for
samverkan dr resurskrdavande, och det faktum att manga av forumen for dialog har nyttjats
under flera ar visar att det tar tid att utveckla vél fungerande samverkan.

4.5. Fran produktionsfokus till marknadsperspektiv?

Overlag s4 har vi i de studerade regionerna sett ett skifte i synsittet pa kollektivtrafik fran
ett produktionsinriktat till ett mer marknadsinriktat perspektiv. De dtgérder som inforts i

K2 Outreach 2019:2 17



de studerade regionerna dr i linje med detta skifte (t.ex. att mal om Okat resande é&r
viktigare dn mal om tillgénglighet). Endast en region skiljer sig i detta avseende, ndmligen
Jonk6ping, diar en annan strategi valdes. I Jonkoping har man valt att satsa pa alla delar
av regionen och malen om &kat resande och god tillgéinglighet har varit lika viktiga. Aven
1 Jonkoping har man lyckats ©ka kollektivtrafikresandet, frimst genom okade
investeringar och atgirder som rabatter for unga och for langa resor. En viktig
forutséttning for denna strategi verkar vara starkt politiskt stod, inte minst stod for att
finansiera 6kade kostnader i kollektivtrafiken via regionens budget.

4.6. Planering av starka strak — framgangsrikt men inte
okontroversiellt

En Okning av resandet kan sédledes uppnéds genom béda strategierna, d.v.s. antingen
”Jonkopingsmodellen” eller den mer marknadsdrivha modellen i de andra fem
regionerna. Skillnaden mellan modellerna visar pa en tydlig potentiell konflikt mellan, &
ena sidan, mélet om 6kat resande och, & andra sidan, strdvan att uppna geografisk réttvisa
och god tillgéinglighet for de grupper som bor utanfor de starka striken. Atgirderna i de
flesta regionerna har lett till 6kat utbud i strak med hog efterfrdgan pé resor men minskat
utbud i svagare strak och mindre orter. Med en saddan utveckling riskerar man att boende
1 omraden utanfor de starka straken som inte tillging till bil, forsummas. Det leder till
frdgan: vilken roll bor kollektivtrafiken spela och hur ska denna roll uppfyllas? Det dr en
politisk och normativ fraga, svaret pa den paverkar hur kollektivtrafiken utformas.

Vi konstaterade ocksé tidigare att missndje med kollektivtrafiken har varit en viktig
drivkraft for fordndringsarbetet. Planering enligt starka strakprincipen har genomforts i
en samverkanskontext dér ett brett politiskt stod har varit en nyckelfaktor. Det finns flera
indikationer pé att starka strakprincipen i sig nu borjar generera ett missnoje, vilket i sin
tur kan paverka det politiska stodet for den valda strategin. Politisk splittring kring vad
det &r man vill uppnad med kollektivtrafiken innebér nya utmaningar for de aktoérer som
samverkar. Som vi till exempel konstaterade 1 avsnitt 4.3 sé podngterar tidigare forskning
om “’best practice” vikten av att komplettera starka strakprincipen med l0sningar som
aven tillgodoser behovet av kollektivtrafik i omrdden utanfor strdken. Vi menar att detta
ar en friga som kommer att vara viktig framover dir 16sningarna, sdvil som formerna for
genomforande av atgirder dn sa ldnge dr outvecklade.

4.7. Vilka ar utmaningarna framover?

Projektets resultat bidrar med kunskap om hur kommuner, regioner och leverantorer av
kollektivtrafik kan samverka for att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet. Resultaten kan
forhoppningsvis anvidndas i andra svenska regioner och ldnder som stér infor liknande
utmaningar som de regioner som har studerats i denna rapport. Malet om fordubblad
kollektivtrafik dr fortfarande l&ngt borta. Om kollektivtrafiken ska bli en avgérande del
av ett hallbart transportsystem behdver den utvecklas ytterligare. Det innebér att det finns
utmaningar och dilemman som behdver studeras ytterligare for att forsta
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forutséttningarna for en kraftig expansion av kollektivtrafik. Nagra fragestéllningar som
vi menar behover belysas i vidare forskning ér:

e Gar det att anvinda samma typ av l0sningar och atgérder som vi funnit i de
studerade regionerna for att kraftigt 6ka kollektivtrafikens andel av transporterna
1 linje med fordubblingsmaélet, eller behdvs nya atgarder?

e Samverkan mellan deltagande organisationer har visat sig vara en nyckelfaktor
for att genomfora atgiarder for 6kat resande med kollektivtrafik. Hur kan
lardomar kring samverkan spridas till andra regioner och sammanhang? Vilka
former av samverkan kan behdvas for att ytterligare 6ka kollektivtrafikens
andel?

e Hur ska man hantera dilemmat mellan att skapa en konkurrenskraftig och
effektiv kollektivtrafik (i starka strak) och behovet av god tillgdnglighet i strak
med litet reseunderlag? Kan Jonkdpingsmodellen fungera eller finns det andra
16sningar?
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