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Forord

Denna rapport handlar om vad som far kommuner att investera i tgirder som forbéttrar
framkomligheten for bussar. Sddana dtgérder kan utgdra ett viktigt bidrag for att forbattra
kollektivtrafikens kvalitet och ddarmed bidra till att uppnd politiska mal om att dka
resandet med kollektivtrafiken. Forskningsprojektet har genomforts inom ramen for K2.

Till forskningsprojektet har en referensgrupp varit knuten. Referensgruppen har bidragit
kritiskt och konstruktivt till utvecklingen av projektet. Medlemmar i referensgruppen éar:

» Kirsten Wretstrand, Skanetrafiken

* Victoria Johansson, Helsingborgs kommun

* Martin Wester, Helsinborgs kommun

» Patrick Olsson, Trafikverket

* Anders Wretstrand, Lunds Tekniska Hogskola och K2

En helt central del av projektets metod har utgjorts av intervjuer i Stockholm, Képenhamn
och Karlstad. Vi dr mycket tacksamma for att dessa personer stéllt upp med tid, kunskap
och erfarenheter och ddrmed bidragit till projektets genomforande.

Lund, februari 2018

Claus Hedegaard Sorensen
Projektledare

2 K2 Working Paper 2018:2



Sammanfattning

Framkomlighetsatgiarder for bussar i stdder kan vara en viktig atgérd for att forbattra
kollektivtrafikens attraktivitet och dédrmed bidra till en Overflyttning av resor fran
privatbilen till kollektivtrafiken. Ménga stider runt om 1 vérlden genomfor
framkomlighetsétgirder och vetenskapliga studier av motiven och incitamenten for att
infora sadana atgéarder har genomforts i vissa lander. Men studier som fokuserar pa de
skandinaviska ldnderna &r séllsynta.

Kollektivtrafiken finansieras pd olika sitt i svenska regioner, vilket innebér att i vissa
regioner har kommunerna ett direkt ekonomiskt incitament att investera i
framkomlighetsatgidrder. 1 normalfallet finns dock inte nagot direkt ekonomiskt
incitament for kommuner som Overviger att genomfora framkomlighetsatgirder for
busstrafiken. Utifrdn denna bakgrund syftar denna rapport till att svara pa tva fragor:

e Vilka faktorer frimjar eller hindrar att kommuner investerar i bussfram-
komlighetsatgarder?

e Vilken roll spelar direkta ekonomiska incitament for kommuners beslut om
bussframkomlighetsatgarder?

Rapporten omfattar en litteraturdversikt, samt tre fallstudier av Stockholm, Karlstad och
Kopenhamn. Dessa tre stdder skiljer sig &t vad géller finansieringsstrukturen for
busstrafiken. Inom ramen for varje fallstudie har en begriansad dokumentanalys och tva
kvalitativa intervjuer genomforts.

Resultaten fran fallstudierna pavisar manga likheter. Framkomlighetsatgidrder omfattar i
alla tre stdderna anldggandet av busskorfilt, signalprioritering for bussar i korsningar,
ombyggnad av korsningar och minskning av parkeringsplatser. Utrymmet 1 stddernas
gaturum dr ofta begrénsat, vilket innebér att forslag pd dtgirder kan mota mycket
motstdnd. Detta resulterar i sin tur ofta i kompromisser for busstrafiken gentemot andra
transportslag, eller gentemot andra fragor som handlar om stadsutveckling mer generellt.
Genomforandet av framkomlighetsatgérder i de tre stiderna sker stegvist och 1 en relativt
begridnsad omfattning. Framkomlighetsdtgiarder genomfors ofta reaktivt, som ett svar pa
en faktisk tringsel-problematik, medan ett proaktivt genomforande baserat pa prognoser
om framtida trangsel verkar svért.

Fallstudierna belyser ocksd att framkomlighetsatgédrder for bussar vanligtvis inte dr en
stor fraga i kommunalpolitiken. Det finns inte nigra tydliga partipolitiska skillnader som
har avgorande paverkan pad beslut om investeringar. Arbetet har oftast initierats av
kommunala tjdnstemidn snarare dn av politiker. Ansvarsfordelningen mellan olika
forvaltningar och avdelningar i den kommunala organisationen medfor vissa svarigheter.
Statlig finansiering som stoder de lokala initiativen ndmns som en viktig drivkraft i
Karlstad och Képenhamn, men verkar mindre viktig i Stockholm. Resultaten tyder ocksa
pa att nir det finns direkta ekonomiska incitament for att genomfora bussframkomlighets-
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atgirder (som 1 Karlstad och Ko&penhamn) spelar dessa en avgdrande roll. Stora
investeringar 1 framkomlighetsatgérder genomfors dér direkta ekonomiska incitament
existerar tillsammans med statlig finansiering Alla andra typer av hinder och utmaningar
forblir emellertid desamma vid beslut och genomférande av bussframkomlighetsatgérder
och verkar ganska lika jamfort mellan fallstudierna.

Rapporten avslutas med tio teser om kommunala motiv och incitament for att genomfora
bussframkomlighetsatgarder.
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Summary

Bus priority measures in cities can be important to improve the attractiveness of buses
and thereby contribute to a shift from the private car to public transport. Many cities
around the globe do introduce bus priority measures. Scientific studies have been carried
out in some countries about the motives and incentives for introducing such measures.
However, to our knowledge such studies focusing on the Scandinavian countries are rare.

The financial structure of public transport differs among Swedish regions. In some
regions the municipalities have a direct economic incentive to invest in bus priority
measures, while in most regions they do not.

On this background this working paper aims to answer two questions:

e  Which factors enable or hinder that municipalities invest in bus priority measures?
e What is the role of direct economic incentives for municipalities decision to invest
in bus priority measures?

The main methodological steps of this working paper are a literature review, three case-
studies including the Swedish cities Stockholm and Karlstad as well as the Danish city of
Copenhagen. These three cities differ as regards the financial structure of bus transport.
Within each case a small document analysis has been carried out and two qualitative
interviews have been completed.

The cases show many similarities. In all cases, bus priority measures include bus lanes,
priority of buses in crossings, rebuilding crossings and reduction of parking spaces. In all
cities, space is often limited, and there can be very much resistance, implying that many
compromises are reached vis-a-vis other means of transport and other concerns.
Introduction of bus priority measures is a rather incremental activity. Bus priority
measures mostly are a response to actual congestion (reactive) while introduction of bus
priority measures because of future expected congestion (proactive) seems difficult. It
further appears that bus priority is usually not a big issue in municipal policymaking and
it is mostly initiated by municipal officials rather than politicians. Differences between
the local political parties are not significant in this field. The division of responsibilities
between different arms of the municipal organisation do impose some difficulties. State
funding supporting the local initiatives is mentioned as an important driver in Karlstad
and Copenhagen, but seems less important in Stockholm.

When it comes to direct economic incentives, it appears that where direct economic
incentives exist (as in Karlstad and Copenhagen) it has a crucial role. Large investments
in bus priority measures are carried out, where direct economic incentives exist along
with state funding. However, all other types of barriers and challenges when deciding and
implementing bus priority measures remain, and seems quite equal across the cases.

The working paper is concluded in 10 theses about municipal motives and incentives to
introduce bus priority measures.
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1. Inledning

Det finns stora ambitioner att 6ka volymen och andelen passagerare i kollektivtrafiken,
vilket bl.a. krdver forbittrad service. En typ av forbattring dr att 6ka bussars hastigheter
och forbattra regulariteten. Det gor busstrafiken mer attraktiv och kan i sin tur bidra till
att 0ka resandet med kollektivtrafik. Dir tringsel rdder kan hastigheten 6kas och
regulariteten forbéttras om man genomfor framkomlighetsatgérder sasom bussfiler,
signalprioritet vid trafikljus, indragning av hillplatser och ombyggnad av korsningar,
m.m.

Sarskilt i samband med inférandet av Bus Rapid Transit (BRT) har flera vetenskapliga
studier genomforts pa faktorer som frdmjar eller hindrar investeringar 1 atgirder som
prioriterar busstrafiken, vilket vi hddanefter refererar till som framkomlighetsatgérder.
Dessa studier dr emellertid ofta inriktade pa planering och genomforande av atgérder i
utvecklingslédnder, sirskilt Latinamerika och Asien (bl.a. Lindau et al., 2014; Mufioz &
Geschwinder, 2008; Mufioz & Paget-Seekins, 2016; Nikitas & Karlsson, 2015; Rizvi &
Sclar, 2014). Daremot ir litteraturen som beskriver forutsittningar for genomforandet av
framkomlighetsétgirder i de skandinaviska l&nderna mer begrinsad (Finn et al., 2011 dr
ett undantag). Det fOrsta syftet med denna rapport dr att bidra till en djupare forstaelse for
arbete med framkomlighetsatgérder i en skandinavisk kontext.

Ansvaret for att genomfora framkomlighetsatgéarder ligger ofta pd kommunerna, da de ér
infrastrukturhallare for stora delar av vdgnitet i stader ddr majoriteten av bussresandet
sker. Kommunerna kan naturligtvis ha manga olika motiv for att forbéttra
kollektivtrafiken och dirmed dven att genomfora framkomlighetsatgirder (Stjernborg &
Mattisson, 2016).

Atgirder som okar framkomligheten for fordonen leder ocksa till kortidsvinster for
operatoren och kan didrmed reducera driftskostnaderna. Det innebér alltsa att de insatser
som behovs for ett givet trafikutbud minskar. Om &tgidrderna samtidigt lockar fler
passagerare Okar ocksa intékterna i kollektivtrafiken.

Finansieringen av kollektivtrafiken kan vara organiserad sd, att kommunerna sparar
pengar nér driftskostnader reduceras och biljettintdkterna 6kas. I denna bendmner vi det
som att kommunerna har ett direkt ekonomiskt incitament att investera 1
framkomlighetsatgérder. I regel dr det emellertid inte fallet Sverige. Det kommunala
bidraget till finansiering av lokal och regional kollektivtrafik i Sverige ar begrénsat. Den
storsta delen av underskottet i lokal och regional kollektivtrafik betalas av regioner och
lan. Kommunernas bidrag utgér endast cirka fem procent av den totala kostnaden for
lokal regional kollektivtrafik och cirka 10 procent av underskottet. Kommunernas andel
av finansieringen har minskat sedan genomforandet av den nya kollektivtrafiklagen 2012
(Trafikanalys, 2016; Trafikanalys, 2017).

I ett antal 14n finansierar kommunerna en del av underskottet i kollektivtrafiken genom
allminna bidrag. Dessutom tillkommer bidrag for tillkop av kollektivtrafik (SKL, 2017;
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SWECO 2013; Trafikanalys, 2014; samt personlig korrespondens). Aven om
kommunerna bidrar till finansieringen av kollektivtrafik, dr betalningsmodellen inte alltid
sadan att det finns direkta incitament for att genomfora framkomlighetsatgérder. Det
géller endast de fall dir de sparade driftskostnaderna inte tillfaller operatdren och dir
kommunen betalar hela underskottet for busstrafiken; hela underskottet f6r en viss del av
busstrafiken, eller dir kommunen samfinansierar busstrafiken med regionen/landstinget
pa ett visst sitt, till exempel genom antalet tidtabelltimmar i kommunen. I Sverige har
kommunerna alltsd ofta ett begrinsat (eller inget) direkt ekonomiskt incitament for att
genomfora framkomlighetsatgdrder. Situationen &r helt annorlunda i Danmark, dir
merparten av busstrafiken dr kommunal och dér utgangspunkten &r att kommunen betalar
hela underskottet for den busstrafik som kors inom kommunens granser. Det andra syftet
med denna publikation dr att studera vilken roll direkta ekonomiska incitament har for att
kommuner ska investera 1 framkomlighetséatgérder.

I forskningsprojektet som ligger till grund for denna rapport har avsikt varit att studera
vad som gor att svenska och danska kommuner prioriterar investeringar i
bussframkomlighetsétgirder i sitt vignét, inklusive rollen direkta ekonomiska incitament
spelar.

I projektet har vi undersokt foljande forskningsfragor:

e Vilka faktorer frimjar eller hindrar att kommuner investerar i bussfram-
komlighetsatgarder?

e Vilken roll spelar direkta ekonomiska incitament for kommuners beslut om
bussframkomlighetséatgirder?

I det f6]jande presenterar vi forst ndgra begrepp som anvénds for att strukturera projektets
empiri, litteratur som har koppling till problemstillningen samt projektets metod (kapitel
2). Dérefter beskrivs och analyseras tre mindre fallstudier av Stockholm, Karlstad och
Kopenhamn (kapitel 3). Skillnader och likheter mellan fallen diskuteras sedan i
forhallande till litteraturen (kapitel 4), och slutligen presenterar vi projektets slutsatser i
form av 10 teser (kapitel 5).
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2. Begrepp, litteratur och metod

I detta kapitel introducerar vi forst tre begrepp som anvinds for att strukturera rapporten.
Diérefter presenteras en litteraturstudie om faktorer som framjar och hindrar prioritering
av kollektivtrafik 1 storre stidder, diar de tre begreppen anvénds for att strukturera
litteraturen. Slutligen presenteras projektets metod.

2.1. Policy, polity, politics

I projektet soker vi efter faktorer som framjar eller forhindrar kommuner att investera i
framkomlighetsatgédrder. Dessa "faktorer" kan hérrora fran olika dimensioner av besluts-
och genomforandeprocessen, vilket ocksa bekriftas i litteraturen. Klassiska dimensioner
av besluts- och genomforandeprocessen sammanfattas ofta i termerna: policy, polity och
politics (Sager, 2007; Stead, 2016; Treib et al., 2007). Dessa begrepp anvinds for att
strukturera rapporten.

Med "policy" syftar vi pd innehdllet i politiken. I det hir sammanhanget handlar det forst
och frimst om de specifika framkomlighetsatgirderna som genomfors, det vill sdga
busskorfilt, signalprioritering i korsningar, ombyggnad av korsningar, indragning av
hallplatser, m.m. Men med begreppet "policy" syftar vi ocksa eventuella politiska mal for
att forbattra kollektivtrafiken och/eller skapa forbattrad framkomlighet for bussar och
eventuella handlingsplaner som kan innebdra att framkomlighetsatgérderna ingar i ett
storre dtgirdspaket.

Med "polity" avser vi de institutionella ramarna for utformande och genomférande av
atgdrder, inklusive den organisatoriska strukturen for kollektivtrafiken och den
arbetsfordelning som etableras mellan olika offentliga myndigheter och privata
operatdrer. Vi betraktar dven finansieringsstrukturen for busstrafiken som en del av
"polity". Dessutom ingér formella processer inom den offentliga férvaltningen

Slutligen handlar "politics" om konflikt och konsensus, aktorers beteende, forhandlingar
och maktkamper, som utspelas 1 policy- och genomférandeprocesser for
framkomlighetsatgérder. Detta inkluderar savil politiska aktorers handlingar savél som,
tjinstemidn, medborgare och andra intressenters agerande. Nér det giller
framkomlighetsatgdrder har manga aktorer ett direkt intresse av att utnyttja stadens
utrymme.

De tre dimensionerna hénger ihop. Ett visst policy-innehdll kan innebidra att aktorer
motsétter sig. Aktorerna tilldelas mer eller mindre makt genom den institutionella
strukturen. Omvint kan vissa politiska processer och maktkamper leda till att ett specifikt
policy-innehdll utvecklas. Relaterat till vart och ett av de tre begreppen finns en
omfattande litteratur (Policy t.ex.: Lowi, 1972; Vedung, 2003. Polity t.ex.: March &
Olsen, 1989; Ravik, 1998. Politics t.ex.: Kingdon; 2003; Winter, 2014), som vi dock inte
kommer att gd ndrmare in pé hér.
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2.2. Lardomar i litteraturen

Vilka barridrer och mgjligheter for genomférande av kollektivtrafikprioritering tas upp i
forskningslitteratur? Det dr frdgan for den litteraturstudie som presenteras haér.
Litteraturstudien gor inte ansprak pé att vara heltdckande. Vi har utgatt fran litteratur som
vi sedan tidigare dr bekanta med och som vi bedomer vara relevant for projektet. Vi
fokuserar framforallt pa vad vi bendmner “BRT-litteratur”, d.v.s. forskning om
genomforande av Bus Rapid Transit (BRT)-projekt.! Detta motiveras av att frigan om
kollektivtrafikprioritering dr central for BRT. Utéver BRT-litteraturen kommer vi dven
att referera till ndgra andra studier med fokus pé barridrer for kollektivtrafikprioritering.

I takt med att allt fler stdder har byggt BRT-system har forskningslitteratur som fokuserar
pd planering och genomforande av BRT-system oOkat. Dessa studier har olika
tillvdgagangssitt, men flera av dem &r exempel pé induktiv forskning som med hjélp av
fallstudier identifierar monster for att oka forstdelsen och bidra till att forbattra
planerings- och genomférandeprocesser. Munoz & Geschwinder (2008) drar ldrdomar av
ett misslyckat inférande av Transantiago i Chile. Lindau et al. (2014) identifierar barridrer
for planering och genomforande av BRT baserat pd en analys av projekt genomforda i
olika delar av virlden, framforallt i utvecklingsldander. Rizvi & Sclar (2014) gor en
jdmforande analys av implementeringsprocesser i de indiska stdderna, Ahmedabad och
Dehli. Nikitas & Karlsson (2015) gor en inventering av erfarenheter fran ett antal projekt
1 olika delar av virlden. Mufioz & Paget-Seekins (2016) sammanstiller forskning om
BRT fran olika perspektiv, sdsom organisatoriska fragor, stadsplanering, och tekniska
aspekter. Felipe & Macério (2013) utvecklar ett ramverk for att analysera
“policykombinationer” for ett framgéngsrikt genomforande. BRT planning guidelines
(Wright & Hook, 2007) och Buses With High Level of Service (Finn et al., 2011) &r
rapporter som omfattar riktlinjer for att planera och genomfora projekt baserat pa
erfarenheter fran ett stort antal projekt fran hela varlden.

Lindau et al. (2014), utgdr fran att man kan sérskilja planerings- och
genomforandestadierna och identifierar totalt 12 olika barridrer. I planeringsstadiet
identifierar man foljande barridrer: (1) Traditionell trafikteknisk syn pa framkomlighet
som en fraga om fordonsvolymer; (2) Institutionell komplexitet; (3) Brist pd samsyn
mellan intressenter; (4) Fridmjande av konkurrerande fardmedel; (5) Motstand frén
allménheten; (6) Uppfattningen att BRT innebédr ldgre kvalitet (i forhallande till
jamforbara system, sdsom sparvdg eller tunnelbana); (7) Motstand frén befintliga
bussforetag. 1 genomforandestadiet identifierar man foljande barridrer: (1)
Underskattande av anstrangningen nédvéndig for att genomfora projektet; (2) Avbrott
p.g.a. politiska cykler; (3) Brist pd nationell policy som frdmjar BRT-utveckling; (4)
Otillriacklig finansiering for lampligt genomforande; (5) Forcerad invigning.

Trots att det empiriska materialet i Lindau et al. (2014) primért hérrdr fran
utvecklingslidnder, framstar flera av de ndmnda barridrerna omedelbart som relevanta
dven 1 ett svenskt sammanhang. Det giller sérskilt flera barridrer i planeringsstadiet:

! Vi anviinder begreppet BRT som ett paraplybegrepp for kapacitetsstarka busskoncept. Detta técker dven
andra bendmningar, sdsom Buses With High Level of Service (BHLS) som ibland anvénds i en europeisk
kontext.
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Traditionell trafikteknisk syn pa framkomlighet; Institutionell komplexitet; Brist pa
samsyn mellan intressenter; och Motstand fran allminheten.

Strukturerat med utgangspunkt i de ovan nimnda dimensionerna om mal och atgérder
(policy), institutionella forutséttningar (polity) samt processer (politics), kommer vi hir
att presentera dessa faktorer som paverkar genomforandet av framkomlighetsétgirder.

Lardomar om mal och atgarder

Under ménga artionden planerades stiader for bilar och det normala sittet att hantera
stddernas framkomlighetsproblem handlade om att o©ka vigkapaciteten. Ett
grundliaggande problem med denna Syn pd framkomlighet ar att framkomlighet méts och
varderas i floden av fordon istillet for floden av manniskor (Lindau et al., 2014). Nar det
uppstér tringsel ar det vanligt att bilister pressar planerare och politiker att fatta beslut
om att 0ka végkapaciteten, exempelvis genom att bredda véigar och anldgga fler korfalt.
Att i en sddan situation fatta beslut om att géra om existerande korfalt till busskorfalt ar
en utmaning. Rent teoretiskt kan busskorfilt 6ka vigkapaciteten, men dé forutsétts att det
sker en Overflyttning fran bil till buss, vilket i sa fall leder till mindre tringsel for bilister
(Rizvi & Sclar, 2014). Baserat pa erfarenheter fran genomforda projekt ar det dock langt
ifran ett sjdlvklart utfall (Nikitas & Karlsson, 2015).

Eftersom utrymmet ofta dr begrénsat i urbana omréden kan en framkomlighetsatgérd
sasom anldggandet av busskorfélt innebdra att andra funktioner hindras eller himmas.
Det kan innebéra t.ex. att parkeringsplatser ldngs gatorna tas bort (Finn et al., 2011) eller
att — det inte i samma utstrackning som tidigare finns utrymme for bilister, cyklister och
giende (Rizvi & Sclar, 2014; Finn et al., 2011).

Om det finns en tydlig, politiskt forankrad vision om vilka effekter fordndringen av
anviandandet av yta i transportsystemet kommer att leda till, &r det léttare att hantera den
hér typen frdgor (Finn et al., 2011). I Sverige dr det idag manga politiker och andra
beslutsfattare som dtminstone pa en retorisk niva uttrycker engagemang for och vilja till
att forbéttra kollektivtrafiken. Men ddrmed ar det inte sékert att engagemanget och viljan
finns dér ndr det giller konkreta beslut. Finns exempelvis viljan att prioritera
kollektivtrafiken pa bekostnad av bilister trots att detta kan leda till kontroverser och
protester? Som Wright & Hook (2007) papekar sa ar ”politisk vilja” bara ord tills det
fattas konkreta beslut att genomfora en dtgird.

Bristen pa anvéndarperspektiv kan dven yttra sig 1 alltfor mycket fokus pa de tekniska
aspekterna av system och att for lite hdnsyn tas till ett “hela resan- perspektiv”’ och
integration mellan olika firdmedel (ex. gang, cykel, annan kollektivtrafik) och BRT-
systemet. En annan aspekt av hela resan-perspektivet” dr att stationer och knutpunkter i
systemet bor ha en god niva av service (Munoz & Paget-Seekins, 2016). Eftersom en
central tanke med BRT dr att mojliggora hogre hastigheter for bussarna blir ocksé
sdkerhet en viktig aspekt. For att uppfattas positivt giller det att sdkerheten dr god, bade
for systemets anvédndare, for andra trafikanter och generellt for allménheten (Nikitas &
Kalsson, 2015).
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Lardomar om institutionella forutsattningar

Ett grundproblem hér handlar om att organisationer och olika avdelningar inom dessa
organisationer med dverlappande mandat tenderar att arbeta isolerat och i okunskap om
vad andra gor. Darfor talar man om [Institutionell komplexitet (Lindau et al., 2014), dér
“institutioner” ska fOrstds som socialt konstruerade spelregler, som paverkar samspelet
mellan ménniskor och organisationer genom formella och informella begransningar
(Nikitas & Karlsson, 2015).

Erfarenheter frn projekt dir kollektivtrafikprioritering har varit en central del &r att en
kritisk framgangsfaktor dr att hantera regionala och lokala planeringsperspektiv, bade for
transport- och markanvéndningsplanering samtidigt (Nikitas & Karlsson, 2015; Finn et
al., 2011). Detta innebdr att samverkan mellan ménga olika intressenter ar ett viktigt
inslag nér det giller exempelvis BRT-satsningar. Institutionell komplexitet kan ocksa
yttra sig i oklarheter om vilken eller vilka organisationer som har formell rddighet 6ver
olika atgédrder (Mufioz & Geschwinder, 2008). Detta 1 sin tur, kan yttra sig som politisk
eller institutionell troghet, d.v.s. att det tar (for) lang tid att fatta nodvéandiga beslut i alla
inblandande instanser (Wright & Hook, 2007).

Lindau et al. (2014) hiavdar att en viktig skillnad jamfort med sparsatsningar (bade
sparvédg och jarnvig) dr att BRT-projekt inte levereras “nyckelfdrdiga”, d.v.s. det finns
inte nagon aktdr som kan leverera helhetslosningar omfattande infrastruktur, fordon och
kontrollsystem. Enligt detta synsétt innebdr BRT-projekt mer institutionell komplexitet
eftersom sparsatsningar ofta hanteras av en organisation (Lindau et al., 2014). I Sverige
med en fullt avreglerad jédrnvdagssektor och dir kollektivtrafiken upphandlas dr dock
forutsdttningarna nagot annorlunda. Har dr likheterna mellan planeringskontexten for
sparsatsningar, sdvil som mer "BRT-aktiga” system storre.

Brist pa erfarenhet av att anvénda kollektivtrafiken bland de som planerar och beslutar
om transportsystemets utformning kan dven vara en del av problematiken. I méanga
utvecklingsldnder &r det vanligt att firdmedelsvalet ar starkt kopplat till status.
Kollektivtrafiken anvénds primédrt av dem som inte har nigot alternativ, de som har rad
skaffar bil. Att de som planerar och utformar transportsystemet har begrinsad
kidnnedomen om hur kollektivtrafiken fungerar frin ett anvandarperspektiv kan leda till
att besluten som fattas pa ett omedvetet, eller medvetet plan gynnar bilister (Wright &
Hook, 2007). Aven vilmenande planerare har en tendens att beskriva och uttrycka
anviandarbehov pé ett sitt som skiljer sig fran allminhetens uppfattning (Lindau et al.,
2014).

Lardomar om processer

I likhet med Institutionell komplexitet handlar dven barridren Samsyn mellan intressenter
om att manga intressenter med olika roller &r involverade i beslutsprocesser. Har
poédngteras dock att olika intressenter ofta har motstridiga intressen och att beslut om
planering och genomférande av framkomlighetsatgirder dr beroende av att det finns
konsensus mellan olika intressenter (Mufioz & Geschwinder, 2008). Nikitas & Karlsson
(2015) hévdar att kdrnan i problemet handlar om att omfordela vigutrymme, en begransad
och vérdefull resurs, fran bilister till bussresenérer. For att undvika konflikter med bilister
har man 1 vissa projekt tagit gatumark som inte tidigare var en del av trafikapparaten i
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ansprak, vilket lett till konflikter med boende och néringsidkare i omradet. Detta innebér
att framkomlighetsatgérder for kollektivtrafik dr politiskt laddade frdgor och det ar i1 det
ndrmaste oundvikligt att konflikter uppstér i planering och genomforande (Mufioz &
Paget-Seekins, 2016).

Tydligt politiskt ledarskap dr en avgdrande faktor for att overbrygga denna typ av hinder
(Mufnoz & Geschwinder, 2008; Lindau et al., 2014; Mufioz & Paget-Seekins, 2016;
Wright & Hook, 2007; Finn et al., 2011). Flera olika studier hdvdar att en viktig skillnad
mellan framgéngsrikt planerade och genomforda projekt sasom Curitiba, Bogota och
Ahmedabad, och mindre lyckade projekt, sésom Santiago, Cali och Delhi handlar om hur
engagerade “toppskiktet” av stadens ledning har varit (Mufioz & Geschwinder, 2008;
Lindau et al., 2014; Rizvi & Sclar, 2014). Felipe & Macério (2013) resonerar pa samma
sdtt nir de diskuterar svarigheten att nd gemensamma beslut nidr ménga intressenter med
olika mandat &r involverade.

Politiskt ledarskap ér alltsd en nyckelfaktor niar det géller att uppna samsyn for att
genomfora kollektivtrafikprojekt. Om inte den tydliga politiska viljan finns, som
diskuterades ovanfor (se avsnittet lirdomar om mal och étgérder), dr det osannolikt att
projektet far tillrackligt momentum for att klara sig genom oundvikliga utmaningar frén
motstdndare. Nér det géller stora BRT projekt i sydamerikanska stdder sdsom Curitiba
och Bogota har en avgérande faktor varit nyvalda borgmistare med visioner for hur hela
staden kan fordndras med hjdlp av strategiska kollektivtrafiksatsningar. Samtidigt
poédngteras vikten av att bade politiker och tjanstemdn maste involveras eftersom
genomgripande fordndringar kraver ett brett stod (Wright & Hook, 2007). For att kunna
’sdlja in” projektet till allmédnheten dr det viktigt att politiker och tjinstemén uppvisar en
enad front (Finn et al., 2011).

Specifikt kopplat till busskorfalt i stdder handlar en vanlig konflikt om att affarsidkare
och boende ér kritiska till att parkeringsplatser lings med gator tas bort for att anvédndas
som busskorfilt (Finn et al., 2011). Det uppstar dven litt konflikter med andra fairdmedel
(Rizvi & Sclar, 2014; Finn et al., 2011). Som tidigare ndmnts, kan en tydlig, politiskt
forankrad vision gora det léttare att hantera den hér typen fragor (Finn et al., 2011).

Nir det géller den barridr som Lindau et al. (2014) kallar Samsyn mellan intressenter ar
en viktig koppling till den svenska kontexten att denna typ av barridr hérror fran otydliga
kopplingar mellan dtgérder och effekter pd driftsekonomi. I en svensk kontext kan det
darfor sdgas vara viktigt att samsyn uppnds, inte bara inom stadens politiska toppskikt,
utan dven mellan centrala beslutsfattare pé lokal och regional niva.

Om det saknas stod fran allmédnheten 4r det inte sannolikt att det nddvindiga politiska
ledarskapet etableras (Lindau et al., 2014; Wright & Hook, 2007). Allménhetens
instéllning till projektet dr ddrmed en central faktor. Just bussframkomlighetsatgérder,
speciellt dedikerade busskorfalt som omfordelar véigutrymme frén bilister till
kollektivtrafikresenirer #r troligtvis den mest kinsliga frigan. Aven andra faktorer har
dock visat sig ha betydelse for allménhetens instéllning. Motstdand frdan allmdnheten kan
exempelvis ocksa bottna 1 brister i kommunikation nir det géller paverkan pa stadens
transportsystem under byggtiden (Nikitas & Karlsson, 2015).
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For att sdkerstdlla stod fran allménheten dr en viktig lirdom fréan flera projekt att
allménheten méiste involveras i planerings- och utformningsfasen samt under och efter
genomforandet (Lindau et al., 2014).

2.3. Metod

Baserat pa ovanndmnda begrepp och litteratur har vi inom projektet genomfort tre sma
fallstudier om vad som gor att kommuner investerar i framkomlighetsatgérder. De tre
fallen &r Stockholm, Karlstad och Képenhamn. Urvalet av fall motiverades dels av att
fallen skulle representera olika institutionella sammanhang nér det géller forekomsten av
direkta ekonomiska incitament for kommunen och dels av att stiderna var av olika
storlek.

I Stockholm é&r det saledes Stockholms léns landsting som finansierar kollektivtrafiken,
medan Stockholms stad bara finansierar eventuella tillkdp. I Karlstad finansierar
kommunen sjélv tétortstrafiken i Karlstad och Skére genom Karlstadsbuss som é&r en del
av kommunens forvaltning. Slutligen valdes Képenhamn som ett fall eftersom staden -
liksom Stockholm - dr en storstad, men med en finansieringsstruktur som innebér att
kommunen har direkta ekonomiska incitament att investera i framkomlighetsitgarder.

Inom ramen f6r fallstudierna har vi samlat in begrinsad litteratur om varje kommuns
organisatoriska och geografiska struktur, samt tillgéingliga rapporter och andra dokument
om investeringar i framkomlighetsétgarder. Tva kvalitativa intervjuer genomfordes ocksa
1 varje fallstudie. I Stockholm och Kdpenhamn intervjuades representanter for den
regionala kollektivtrafiken (Stockholms ldns landsting och Movia) samt kommunen
(Stockholms stad respektive Kopenhamns stad). I Karlstad dr Karlstadsbuss en del av
Karlstads kommun, och bada intervjuerna genomfordes med tjdnstemédn fran
Stadsbyggnadsforvaltningen.

I flera intervjuer deltog tvd personer, och totalt &r atta personer intervjuade. En av
intervjuerna utfordes per telefon, medan resterande utférdes pa plats. Alla utom en av
intervjuerna spelades in och samtliga intervjuer sammanfattades till korta referat.

Forutom de tre fallstudierna har dven en kartldggning av finansiering av lokal och
regional kollektivtrafik i Sverige genomforts. Kartlaggningen har satt spar i kapitel 1 och
bidragit till urval av fall, men vi valde att inte inkludera sjilva kartldggningen i denna
rapport eftersom den inte direkt bidrar till att svara pa forskningsfrdgorna.

En referensgrupp har varit knuten till projektet. Denna bestod av representanter fran
Helsingborgs stad, Skanetrafiken, Trafikverket och Lunds Tekniska Hogskola.
Referensgruppen har haft tvd méten. Vid det forsta motet kommenterade gruppen pa ett
utkast till kartldggningen av finansieringsstrukturer och ett utkast pa den litteraturstudie
som presenteras i avsnitt 2.2 ovan. Andra gangen deltog referensgruppen pa en workshop
tillsammans med fler av intervjupersonerna i projektet. P4 workshopen diskuterades ett
utkast till projektets resultat (se kapitel 5). Diskussionerna bidrog till att utveckla de tio
teserna om arbete med framkomlighetsitgérder.
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3. Tre fallstudier

I det har kapitlet presenteras resultat fran de tre sma fallstudierna: Stockholm, Karlstad
och Kdpenhamn. Varje avsnitt ar strukturerat s att vi forst kortfattat introducerar staden
och dess kollektivtrafik samt de bussframkomlighetsatgarder som genomforts nyligen.
Dérefter dryftas de erfarenheter intervjupersonerna har av faktorer som frimjar eller
hindrar genomforande av framkomlighetsitgirder, inklusive vilken roll direkta
ekonomiska incitament spelar.

3.1. Stockholm

Stockholms stad (eller formellt Stockholms kommun) dr med drygt 942 000 invanare den
overldgset storsta av de 26 kommunerna i Stockholms 14n. Stockholms stads styrs av
folkvalda politiker dir kommunfullméktige ar hogsta beslutande organ med ansvar for att
faststélla mal och riktlinjer for stadens verksamheter. Kommunstyrelsen har 1 sin tur
ansvaret for att besluten genomf6rs och foljs upp. Den dagliga driften utfors av stadens
forvaltningar och bolag. Dessa leds av politiskt tillsatta namnder och styrelser, som har
samma proportionella mandatférdelning som kommunfullméktige.

Det finns 14 stadsdelsforvaltningar, 17 fackforvaltningar och 16 bolag som har ansvar for
den kommunala servicen. Trafikkontoret, som dr en av stadens 17 fackforvaltningarna,
spelar en betydande roll nér det géller framkomlighetsatgédrder i och med att kommunen
ar infrastrukturhéllare for stora delar av vignidtet som omfattar Stockholms
stombusslinjenit. Trafikkontoret pa Stockholms stad bestar av fyra sakfrageinriktade
avdelningar och huvuddelen av verksamheten som har med framkomlighetsatgérder att
gora sker pa Trafikplaneringsavdelningen. Fragor som ror exempelvis daglig drift och
sjdlva genomforandet av atgarder som kriver ombyggnad av gaturummet dr dock andra
avdelningar ansvariga for. (Stockholms stad, 2017)

Kollektivtrafiken i Stockholm

Samlingsnamnet och varuméirket for den upphandlade allmédnna kollektivtrafiken pa land
1 Stockholms 14dn ar Storstockholms Lokaltrafik, SL. Det 6vergripande ansvaret for SL,
som bedrivs 1 bolagsform ligger hos Trafikforvaltningen i Stockholms Lédns Landsting
(SLL). Trafikforvaltningen upphandlar SL-trafiken pa en fri och konkurrensutsatt
marknad. Trafikforvaltningen planerar, bestéller och foljer upp trafiken samt underhaller
och fornyar den infrastruktur som landstinget dger och forvaltar. Arriva, Keolis, Nobina
och MTR é&r exempel pa upphandlade trafikentreprendrer som svarar for detaljplanering
och drift av SL-trafiken. Kollektivtrafiken finansieras via biljettintdkter (ca 50 %) och
landstingsskatt (ca 50 %). Kommunerna betalar bara direkt for kollektivtrafiken om de
gor s.k. tillkdp”.
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Busstrafiken inom Stockholms ldn omfattade 2015 totalt 494 linjer med en sammanlagd
langd av 9566 km (Storstockholms lokaltrafik, 2016). Stomnitet, d.v.s. spartrafik och
stombussarna stir for 75 % av kollektivtrafikresandet i ldnet (SLL, 2013). I innerstaden
finns fem stombusslinjer. De forsta stombusslinjerna inférdes under 1990-taletoch det
senaste tillskottet &r linje 6 som infordes under 2017. I Stockholms 14n finns dessutom
ytterligare 13 stombusslinjer. I stomnétet, som trafikeras av bla bussar har man jobbat
med framkomlighetsatgarder under en lang tid och man planerar att lagga till nya linjer i
nétet.

Bussframkomlighetsatgarder i Stockholm

Sedan 2013 finns en stomnédtsplan som anger de strategiska malséttningarna for
utvecklingen av Stockholms stombusslinjer. Stomnétsplanen dr framtagen av SLL och
fastlagger grundldggande principer for, och utvecklingen av lidnets stombusslinjer (SLL,
2013). Sedan 2012 har Stockholms stad och Trafikforvaltningen pa SLL arbetat med att
utveckla en gemensam handlingsplan for genomforande av atgirder i stombussnétet.

Tanken med handlingsplanerna &r att identifiera dtgdrder som kan genomforas pa kort
sikt och man har tagit fram handlingsplaner i tvd omgéingar. Den forsta planen,
Handlingsplan {for stombusslinje 1 - 4, strickte sig over perioden 2012 - 2016. Budgeten
for atgirderna inom ramen for Handlingsplan for stombusslinje 1 — 4 omfattade for
Stockholms stads del ca 4 — 6 miljoner kr per linje (AF, 2016). Utdver detta finansierade
dven SLL éatgirder, dir atagandet for linje 1 ungefir motsvarade Stockholms stads
investeringar, medan det for dvriga linjer handlade om mindre investeringar.

Sedan 2016 jobbar Stockholms stad och Trafikforvaltningen med en ny gemensam
handlingsplan, Handlingsplan for stombuss 2017 - 2021. Detta arbete omfattar
stombusslinjerna 1 - 4 i innerstaden, linje 6, en ny stombusslinje som togs 1 drift 1
december 2017, samt atgdrder for ytterstadsbussarna (de s.k. 170-linjerna).
Intervjupersonen  fran  Stockholms stad uppskattar att kostnaderna  for
framkomlighetsatgdrderna pa linje 6 motsvarar nagra miljoner. Det har dven fattats ett
inriktningsbeslut att finansiera atgirder pa linje 1 och 4 f6r sammanlagt 16 miljoner kr
och for linje 178 och 179 planeras atgarder for 5 miljoner kr.

Trafikforvaltningen pd SLL och Trafikverket har dven tagit initiativ till en méangd
atgirdsvalsstudier under ett samarbete som de kallar Gront ljus stombuss. I praktiken
handlar arbetet inom ramen for Gront ljus stombuss till stor del om att utreda mojliga
atgirder for att forbittra framkomligheten for “infartsbussar”, alltsd busslinjer som
trafikerar de stora trafiklederna mellan omgivande kommuner och Stockholms stad.
Arbetet har resulterat 1 att man har identifierat en lista med olika atgidrder, som
sammantaget kostar 100-tals miljoner. I nuldget finns det dock ingen finansiering for
dessa atgirder. Gront ljus stombuss dr en mer strategisk form av samarbete som kréver
samverkan mellan fler aktorer (ex Trafikverket, omgivande kommuner utdver
Stockholms stad, SLL och operatdrer).

Sammanfattningsvis har Stockholms stad alltsd inom ramen for Handlingsplan for
stombusslinje 1 — 4 finansierat bussframkomlighetsatgéirder i storleksordningen ca 15 —
25 miljoner kr. Man genomfor &dven successivt fler atgérder inom ramen for
Handlingsplan for stombuss 2017 — 2021 (som sammanlagt forvantas medfora en ndgot
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storre kostnad dn de atgérder som tidigare genomforts) och man har identifierat ett behov
av stora investeringar (100-tals miljoner) inom ramen for Gront ljus for stombuss.

Faktorer som framjar och hindrar bussframkomlighetsatgarder

Stockholm — mal och dtgdrder

En primédr drivkraft for arbetet med framkomlighetsatgirder 1 Stockholms stad ar den
rddande situationen med mycket trdngsel i det kommunala végndtet, vilket gor att
bussarna har problem med framkomligheten. Genomforandet av
bussframkomlighetsatgirder &r en del av arbetet med Stockholms stads Framkomlighets-
strategi. Huvuddragen i1 Framkomlighetsstrategin dr att gynna kapacitetsstarka och
ytsndla transportslag som kollektivtrafik, gang och cykel. Framkomlighetsstrategin
grundar sig pa att utveckla staden pa ett miljomassigt hallbart sétt, samtidigt som det
gynnar stadens tillvixt (Stockholms stad, 2012).

Ett mél inom Framkomlighetsstrategin ar att kollektivtrafikens andel av de motoriserade
resorna (dvs. resor med bil eller kollektivtrafik, och exklusive resor med géng eller cykel)
ska vara 80 % 1 hogtrafik &r 2030. Utgingsldget for detta méal var att kollektivtrafikens
andel var 70 % ar 2010 (Stockholms stad, 2012). Ett konkret mal for stombussarna
handlar om att 6ka medelhastigheten frin 14 km/h (inklusive hallplatsstopp) till 20 km/h.
Atgirder som genomforts och foreslas inom ramen for Handlingsplan for stombusslinje
1 - 4 och Handlingsplan f6r stombuss 2017-2021 é&r alltsa ténkta att bidra till att uppné
hastighetsmaélet i stadens Framkomlighetsstrategi och i Stomnétsplanen.

Intervjupersonen frdn Stockholms stad nidmner att man 1 arbetet med
framkomlighetsatgérder ar inspirerad av vad som foregar i andra stdder i virlden.
Exempel pa atgérder man har arbetet med &r: fysiska atgérder i vigutformningen (ex nya
busskorfilt, inforande av vdjningsplikt for korsande gator), indragning av hallplatser,
skérpt dvervakning av kollektivtrafikkorfalt for att minska problemet med felparkerade
bilar, Oversyn av signalprioritering (vilket bdde handlar om att se till att
signalanldggningar och utrustning i bussarna fungerade optimalt, samt forléngning av
grontiden vid vissa signaler). En atgérd som lyfts fram som effektiv, bade 1 rapporter (ex.
AF, 2016) och av intervjupersonen frin Stockholms stad #r en ”punktlighetsklocka”, dir
busschaufforen anpassar sin korning efter signaler om forhéllandet till framforvarande
och bakomliggande fordon for att undvika ”bus bunching.” Denna atgard dr dock inte en
framkomlighetsédtgird i den meningen att den bidrar till att uppnd hastighetsmaélet.

Man arbetar dock dven med att fordndra mélen sa att inte bara hastigheten ar i fokus, utan
dven Overgripande attraktivitet: exempelvis béttre skyltning, trevligare pd bussen, samt
att undvika “bus bunching” (vilket paverkar palitligheten snarare dn hastigheten). Enligt
intervjupersonen fran Stockholms stad &r det problematiskt att enbart fokusera pd mal om
Okad hastighet eftersom det finns ett antal atgirder som &r viktiga for bussarnas
attraktivitet som inte leder mot det mélet och ddrmed riskerar att inte bli
uppmarksammade och genomforda.
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Stockholm — institutionella forutsdttningar

Planering och genomforande av bussframkomlighetsatgérder 1 Stockholm priglas av
komplexitet. Olika organisationer har ansvar, inte bara for olika delar av busstrafiken,
utan dven for olika ansvarsomraden som paverkar forutsidttningarna for att genomfora
framkomlighetsatgédrder i busstrafiken. Trots att det finns handlingsplaner och andra
strategiska dokument menar exempelvis intervjupersonerna fran SLL att det saknas ett
helhetsgrepp 1 planeringen.

Framkomlighetsdtgdrderna som man arbetat med i Stockholm kan teoretiskt medge
mojligheten att spara in ett bussomlopp. Enligt den finansieringsordning som rader i
Stockholm skulle detta innebdra en mojlighet till ren vinst for den som driver trafiken.
Men eftersom kostnaderna for genomférandet av atgidrderna och de potentiella
besparingarna for driftsekonomin tillfaller olika organisationer ar den hér typen av direkta
ekonomiska incitament inte nagon stark drivkraft for arbetet med framkomlighetsatgirder
i Stockholm.

Intervjupersonen fran Stockholms stad anser att det avgdrande ér att dtgdrderna skapar en
samhéllsnytta genom att resenérerna fir béttre service, vilket 1 forldngningen skulle kunna
leda till fler resendrer och hogre biljettintékter. ”Men den stora nyttan &r sd klart att det
blir mer ndjda medborgare.” (Intervjuperson Stockholms stad) Sammantaget kan man
sdga att intervjuerna tyder pd att en viktig drivkraft for att arbeta med
framkomlighetsatgérder i Stockholm dr ett samhillsekonomiskt synsétt dar nyttorna
utifrén intervjupersonernas perspektiv dven handlar om andra aspekter én driftsekonomi.
Detta betyder dock inte att driftsekonomi inte spelar ndgon roll. Intervjupersonerna fran
SLL menade exempelvis att driftskostnaderna givetvis dr en av de viktigaste frigorna,
men det dr inte den enda drivkraften for arbetet med bussframkomlighetsatgarder.

Ett annat problem nér det géller framkomlighetsatgdrder i Stockholms 14n handlar om
principerna for véghdllaransvar och finansiering av infrastrukturitgdrder. Efter en
administrativ fordndring i borjan av 1980-talet tog Stockholms stad Gver statens
vighallaransvar for viktiga delar av végnétet, vilket innebdr att problematiken ser
liknande ut pd ménga stéllen i ldnet. Trafikverket dr vighéllare for viktiga infartsleder 1
omkringliggande kommuner och kan dér finansiera atgérder till 100 %, men nér vigen
passerar kommungrénsen och vighallaransvaret overgar till Stockholms stad, krdvs 50 %
medfinansiering fran kommunen. Denna problematik ror alltsd specifikt hur man ska
komma 6verens med Trafikverket och kringliggande kommuner om finansiering av de
storre framkomlighetsatgdrder som man identifierat inom ramen for arbetet Gront ljus
stombuss.

Nér det giller dtgirder pa végnitet som stombusslinjerna trafikerar i Stockholms
innerstad har statlig medfinansiering inte spelat ndgon roll f6r de beslut om investeringar
som hittills har fattats. De atgérder som genomfOrts inom ramen for Handlingsplan for
stombusslinje 1 - 4 och som planeras for i Handlingsplan for stombuss 2017 - 2021
finansieras gemensamt av kommunen och SLL inom den ordinarie verksamheten. Men
intervjupersonen fran Stockholms stad menar att statlig finansiering 4nda paverkar arbetet
med framkomlighetsatgérder indirekt. P4 kort sikt skulle de &nda genomfort de atgarder
som planerats, men pa lidngre sikt innebér statlig medfinansiering for andra atgérder 1
transportsystemet att det finns mer pengar att satsa pd bussframkomlighetsatgérder.
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Dérfor tror intervjupersonen att statliga bidrag innebdr att de satsar mer pa
bussframkomlighetsdtgirder dn vad de annars skulle ha gjort.

Stockholm — processer

Samarbetet som utvecklats inom ramen for de olika handlingsprogrammen for
stombussarna fungerar enligt intervjupersonen fran Stockholms stad 1 huvudsak bra. Alla
intervjuerna, framforallt de med representanterna frin Trafikforvaltningen pa SLL gav
dock en bild av att det finns ménga och ganska svira utmaningar med att jobba med
bussframkomlighetsdtgirder i Stockholm.

Begransningar avseende tillgdngligt utrymme 1 gaturummet innebér att det méste fattas
svéra beslut om hur man ska anvédnda utrymmet. En typisk gata dr 18 meter bred, medan
en gata med plats for alla transportslag (géng, cykel, kollektivtrafik, bil), samt gronytor
och trdd enligt de principer och riktlinjer som finns for utveckling av staden och dess
transportsystem skulle kridva en 45 m bred gata. 1 det konkreta arbetet med
framkomlighetsatgérder blir det dérfor alltid nddvindigt att prioritera ndgot transportslag
eller andra viktiga aspekter i stadsmiljon.

Enligt de tre intervjuerna finns det konflikter mellan:

* Buss och cykel didr en central frdga handlar om valet mellan att prioritera
busskorfilt pa bekostnad av cykelkorfilt, eller tvartom.

* Buss och bil dér centrala fragor handlar om att signalprioritering for bussar i
korsningar och/eller ianspraktagande av korfalt for bussar.

» Trafiksdkerhet och hog framkomlighet for bussar: Av trafiksdkerhetsskal
genomfors en del andra atgérder som inte &r till forméan for busstrafik, exempelvis
sankning av hastighetsgrinser och fysiska atgirder 1 gatumiljo for att
hastighetssikra  passager — sdsom avsmalningar och busskuddar.
Intervjupersonerna beskrev en situation dir det pagér olika satsningar samtidigt
som motverkar varandra, exempelvis att det pagar projekt som syftar till att 6ka
och dimpa hastigheten i staden samtidigt.

» Parkeringsplatser, lastytor och bussar dér en central fraga handlar om behovet av
att skapa plats for busskorfélt genom att ta bort p-platser och lastzoner langs med
busstrak.

Intervjupersonerna fran SLL betonade att konflikterna inte bara bottnar i utrymmesfragor
for olika transportslag, utan dven &r kopplade till fragor kring stadsutveckling,
planeringsnormer och lagstiftning. I nagra projekt har man jobbat med att flytta
parkeringsplatser och lastzoner fran huvudgator till sidogator for att frimja
framkomligheten i busstraken. Men hdr kan Boverkets byggregler, som anger att
lastzonen inte ska ligga ldngre &n 25 m frdn malpunkten vara ett problem nér nya omraden
planeras. Om en lastzon forldggs pa en sidogata innebdr detta att man maste planera
mindre kvarter, vilket i sin tur gor att man forlorar virdefull mark som kunde exploaterats.
I ett fall ledde detta till att man beslutade att ha kvar lastzonen langs huvudgatan och att
utrymmet for busskorfdlt ddrmed begransades. Intervjupersonerna frdn SLL menar att
detta belyser en konflikt som kan uppsta i och med att det krdvs ytor for att prioritera
bussen. Synen bland exploatorer, politiker och tjdnstemédn ar dé att busskorfilt kan
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innebéra att vardefull mark “offras”. Detta dr en anledning till att man hellre vill ha spar,
allra helst tunnelbana och ddrmed spara pé vérdefull mark.

En tanke med stombusskonceptet fran SLLs sida &r att stomlinjerna, pd samma sétt som
sparinvesteringar, ska fungera som stabila och langsiktiga planeringselement.
Intervjupersonerna fran SLL upplevde dock att stombusslinjerna inte alltid uppfattas sé
av kommuner och exploatorer.

Nér det géller problematiken kring vighéllaransvar och finansiering som ndmndes i
foregaende avsnitt handlar ett konkret exempel om att det finns 100 miljoner 1 forslaget
till Lansplan for regional transportinfrastruktur for framkomlighetsatgérder i Stockholms
stad (och till viss del i Solna), men dir atgidrderna inte primért gynnar invénarna i
Stockholms stad, utan frimst de som bor i Tyresé/Haninge. Atgérderna omfattar nya
pafartsramper for att kunna anlégga ett mittforlagt kollektivtrafikkorfalt pa Nyndsviagen
dir Stockholms stad &r véghallare. Enligt gingse finansieringsprinciper s& ska
Stockholms stad sta for 100 miljoner av den totala investeringen. I och med att atgidrderna
inte direkt kommer den egna kommunens medborgare till nytta menade intervjupersonen
fran Stockholms stad att det dr svart for kommunen att prioritera den hir investeringen.
En av intervjupersonerna fran SLL bekriftar den hdr beskrivningen och menar att
problemet med att man framst ser till sin egen kommun och ir ovillig att genomfora
atgarder for att frimja andra kommuners invénare dr ndgot som paverkar arbetet med
framkomlighetsatgirder pa manga stéllen i Storstockholm. Man kan dven konstatera att
kostnadsmissigt dr den investering som diskuteras hér betydligt mer omfattande &n de
atgarder som genomf0rts 1 stombussnétet 1 Stockholms stad.

All tre intervjupersoner menar att det rdder politisk enighet om betydelsen av
framkomlighetsdtgiarder, men samtidigt kan det politiska stodet sdgas vara villkorat av att
atgdrderna for framkomlighet bedrivs pa en relativt blygsam skala. Denna begransning i
det politiska engagemanget for framkomlighetsatgiarder speglas dven i vissa konflikter pa
tjdnstemannaniva enligt intervjupersonerna pa SLL. Dels handlar det om att man inte fullt
ut vagar prioritera bort bilar. Tjanstemdn med ansvar for olika fragor tenderar dven att
fokusera pa det egna projektet da brister i samordning och malstyrning innebér att det ar
svart att se hela bilden och tinka kring alla samband mellan olika fardmedel.

Intervjupersonen frdn Stockholms stad bekridftade ocksd bilden av att arbetet med

bussframkomlighetsétgarder har stod 1 politiken:

Bussar ér inte det som &r framst i det politiska rampljuset, det ar roligare
att triffa Ooverenskommelser om miljardinvesteringar i nya spar och
tunnelbaneutbyggnad. Men & andra sidan finns det ingen som inte tycker
om busstrafik, sa darfor ar det latt att fa politiskt stod. ..

(Intervjuperson, Stockholms stad)

Ett exempel som bekriftar bilden av att det politiska stodet dock &r begrinsat giller forsok
med att dra in héllplatser pd stombusslinjerna. Hér visar erfarenheterna att di detta lett
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till protester frdn allménheten s& har resultatet blivit att forslagen pa indragna hallplatser
har slopats.

Det politiska engagemang som finns for bussframkomlighetséatgérder har ocksé paverkats
av en debatt kring forslag p4 BRT 1 Stockholm. Enligt intervjupersonerna fran SLL fors
for tillféllet inte ndgon aktiv diskussion om BRT i Stockholm. En forklaring till detta ar
att BRT forslag som tagits fram, exempelvis lings Virmdovégen, har varit véldigt
fokuserade pa infrastruktur. Sjidlva grundtanken med att dra tunga busstrak genom
stadsdelar som haller pé att utvecklas har ockséd orsakat negativa reaktioner, vilket kan
sdgas handla om en konflikt mellan framkomlighet for bussar och att bygga stadsmiljo.

3.2. Karlstad

Karlstads kommun ligger i Varmlands l4n. Under 2011 hade kommunen strax dver 90
000 invanare, varav ca 68 000 bodde i Karlstads titort. Forutom Karlstad finns nio andra
tatorter i kommunen. Den nést storsta dr Skare med cirka 5000 invanare.

Karlstad kommun ir politiskt styrd av kommunfullméktige och dr organiserad med 13
politiska nidmnder, som alla har egen fOrvaltning. Det finns exempelvis en
Stadsbyggnadsndmnd och en Teknik och fastighetsndmnd. Karlstadsbuss som é&r
ansvarigt for tdtortstrafiken inom Karlstad och Skare dr en del av Stadsbyggnads-
forvaltningen.

Kollektivtrafiken i Karlstad

Karlstadsbuss driver atta baslinjer, tre centrumlinjer och ytterligare 11 linjer (speciallinjer
och hockeylinjer) som exempelvis erbjuder turer utan byten i viktiga reserelationer i
hogtrafik (inklusive skollinjer) samt turer som ér specifikt anpassade for att ta publiken
till och fran hockeymatcher i1 stadens arena (Karlstadsbuss, 2017). Sedan 2005 har
resandet 6kat med 65% och till 2020 ar siktet instéllt pa en fordubbling.

Viarmlandstrafik har ansvar for den regionala kollektivtrafiken. Avtalet med
Viérmlandstrafik innebdr att region Varmland (som formellt &r ett kommunférbund)
betalar 50% av underskottet och kommunerna betalar resterande 50% av underskottet.
Kommunernas betalningsansvar  for underskottet fordelas enligt foljande:
tidtabellskilometer 50%, tidtabelltimmar med 25% och kommunens befolkning med 25%
(Varmlandstrafiken, 2012). Att betalningsansvar for underskottet till viss del baseras pa
tidtabelltimmar ger kommunerna i Virmland ett begransat direkt ekonomiskt incitament
for att genomfora framkomlighetsatgérder.

Sammantaget i Varmland ar det alltsd ett kommunforbund som é&r ansvarigt for
kollektivtrafiken med begridnsade direkta incitament for kommunerna att genomfora
bussfram-komlighetsatgirder. For Karlstad kommun finns dock ett system som motsvarar
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den s4 kallade Givleborgsmodellen?, dir kommunen betalar hela underskottet for driften
av en viss del busstrafiken via Karlstadsbuss. Keolis utfor trafiken i Karlstad och
kontraktet mellan Karlstadsbuss och Keolis &r ett produktionsavtal med
resandeincitament (2 kr per resendr). Enligt en av intervjupersonerna fran Stadsbyggnads-
forvaltningen innebar finansierings-strukturen i kombination med kontraktsmodellen att
bada parter gynnas av eventuella effektiviseringar som en f6ljd av bussfram-
komlighetsatgdrderna. I och med att det dr ett produktionsavtal gynnas framforallt
bestdllarsidan, men allt som innebdr en 6kad attraktivitet for busstrafiken gynnar dven
utforarsidan 1 och med att kontraktet &ven omfattar resandeincitament.

Bussframkomlighetsatgarder i Karlstad

Arbetet med bussframkomlighetsatgidrder i1 Karlstad handlar om Karlstadstriket.
Karlstadsstraket dr ett snabbusstrdk men det kommer inte riktigt att nd upp till BRT-
standard enligt de guidelines som finns. Intervjupersonen frdn Stadsbyggnads-
forvaltningen menar att Karlstadsstrdket d&r BRT-inspirerat, snarare dn en faktisk BRT-
16sning.

Tanken dr att hela linjesystemet i staden ska fordndras pa sikt. Byggandet av en BRT-
inspirerad stomlinje, motsvarande en attondel av hela linjendtet kommer att paborjas
under 2018. Pa sikt har man dven planer pa en andra stomlinje. Den forsta delen som ska
paborjas 2018 gar fran centrala torget till Ruds bytespunkt norr om stadskdrnan. Tanken
med bytespunkten dr att mojliggéra byte mellan region- och stadsbussar, samt att
bilpendlare ska kunna parkera och byta till stadsbuss.

Atgirderna finansieras delvis genom stadsmiljdavtalen vilket innebér att pengarna méste
anvéndas under en viss period. Detta gor att det dr viktigt att byggandet kommer igang sa
fort som mojligt. Karlstadsstriket finansieras med 70 miljoner frdn kommunen och méter
man kriterierna for motprestationer far man 70 miljoner fran stadsmiljéavtalen. Fran
Karlstads kommuns sida &r det Teknik och fastighetsforvaltningen som hanterar
pengarna. Motprestationerna omfattar gang och cykelinvesteringar och utveckling av ett
omrdde nidra hallplatser (ex Hagatorg och Sundstatorg, ett fortdtningsomrade).
Ombyggnad av Resecentrum (d.v.s. Karlstad jarnvégsstation) dr ocksd en motprestation
med planerad byggstart 2020. Motprestationerna finansieras av kommunen, utdver de 70
miljonerna for atgérder 1 Karlstadsstraket.

Faktorer som framjar och hindrar bussframkomlighetsatgarder

Karlstad — mal och atgdrder

Karlstad har en trafikplan som fastsldr att gang/cykel/kollektivtrafik ska prioriteras
framfor bilen. For nirvarande har staden inte négra storre problem med tringsel, men
bussarna har vissa problem med punktlighet i rusningstrafiken. En bidragande orsak till

2 Enligt Givelborgsmodellen betalar kommunen hela underskottet for kollektivirafiken inom kommunens
granser, medan landstinget/regionen betalar for regional kollektivtrafik, vilket definieras som trafik som
passerar 6ver kommunala granser (Wretstrand et al., 2012).
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detta dr Karlstads geografi med mycket vatten. Eftersom viagnétet darfér har manga broar
leder detta till en flaskhalsproblematik.

En viktig podng med Karlstadsstraket &r att det inte bara handlar om framkomlighet-
satgdrder och effektivare kollektivtrafik utan att det 4ven ses som en integrerad del av
stadsutvecklingsprojekten 1 staden. Intervjupersonen pa Stadsbyggnads-forvaltningen
menar exempelvis att ett viktigt motiv for Karlstadsstraket ar att det kan frigora ytor for
att utveckla delar av staden. Karlstadsbuss ténker strategiskt och vill sdkerstélla god
framkomlighet for bussarna nér nya omraden planeras. Exempelvis handlar det om att
kunna koncentrera bussarna i strdk som mdjliggdr en utveckling av specifika stadsmiljéer
i centrala Karlstad. Ett exempel som ndmns dr ett torg diar bussarna nu kor pa bada sidor
om torget. Efter Karlstadsstrakets genomforande kommer trafiken att koncentreras pa ena
sidan av torget, vilket exempelvis medger mojligheter att utveckla ytor for uteserveringar
och andra verksamheter pé andra sidan torget.

Inom ramen for Karlstadsstrdket jobbar man med signalprioritering (gron vag),
busskorfilt, atgdrder 1 korsningar for att forbéttra framkomligheten, broar dér bara bussar
far kora, samt att man forbéttrar mojligheterna att komma ut fran hallplatser.

Karlstad — institutionella forutsdttningar

Stadsmiljéavtalen spelar en viktig roll for genomforandet av Karlstadsstraket. Halften av
kostnaden for investeringarna erhélls genom statliga bidrag.

En annan viktig aspekt i1 Karlstad dr att Karlstadsbuss dr en del av Stadsbyggnads-
forvaltningen. Tanken bakom denna ovanliga 10sning &r att kollektivtrafiken ska ses som
en integrerad del av bebyggelseplaneringen och att de tjinstemidn som jobbar med
kollektivtrafik och stadsutveckling ska inga i samma forvaltning.

Finansieringsstrukturen for stadstrafiken i Karlstad enligt Gavleborgsmodellen innebar
att det finns en koppling mellan genomf6randet av framkomlighetsatgirder och paverkan
pa driftsekonomi som dr relativt ovanlig i Sverige. Intervjuerna i Karlstad belyste dock
att det inte ar sjdlvklart att den hir kopplingen gors och att den faktiskt dr en drivkraft for
att genomfora framkomlighetsdtgirder. Svaret pa frdgan vilken roll direkta ekonomiska
incitament spelar som drivkraft for framkomlighetsatgarder beror pa vem man frdgar och
vilken roll 1 organisationen personen har. Den ena intervjupersonen har en
tjdnstemannaroll déar kontakterna primért fors med andra tjinstemén, medan den andra
har en hogre befattning. I intervjuerna gav de tva intervjupersonerna olika svar pa fragan
om vilken betydelse direkta ekonomiska incitament har for framkomlighetsatgirder i
Karlstad.

Intervjupersonen som har en tjdnstemannaroll menar att diskussioner om paverkan pa
driftsekonomin kommer upp vildigt séllan pé tjanstemannanivd. Berdkningar har gjorts,
exempelvis att Karlstadsbuss sparar x kr pa ett ar som en f6ljd av att en atgird genomfors.
Men det finns en skepsis mot utrdkningarna som bidrar till att den héir typen av argument
anvinds sdllan. En mojlig forklaring till detta dr enligt intervjupersonen att man ar ganska
inrutade i att olika forvaltningar har olika budgetar. Atgirderna belastar Teknik och
fastighetsforvaltningens budget och kommer Stadsbyggnadsforvaltningens budget
tillgodo och det ar sdllan helhetsperspektivet diskuteras trots att bada forvaltningarnas
budget paverkar kommunens totala budget.
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Den andra intervjupersonen, som har en hdgre befattning inom Stadsbyggnads-
forvaltningen och dirmed é&r direkt involverad i dialog med politikerna menade dock att
Stadsbyggnadsndmndens politiker ar vildigt vil inforstdidda med kopplingen mellan
framkomlighet och produktionskostnader. Enligt den hér intervjupersonen sd har man pé
den hir nivan en god forstaelse for att Stadsbyggnadsforvaltningen gor besparingen men
Teknik och fastighetsforvaltningen tar kostnaden. Huvudpodngen dr att pengarna stannar
inom kommunen.

Enligt intervjupersonen som har en hogre befattning sd &r kopplingen mellan
framkomlighetsdtgiarder direkt och tydlig och vildigt aktuell i och med forslaget att
eventuellt dverfora Karlstadsbuss till den nybildade regionkommunen under 2019°.
Intervjupersonen menar att den modell man har idag 1 Karlstad &r en viktig drivkraft for
kommunens arbete med framkomlighetsatgérder. Om ansvaret for Karlstadsbuss dverfors
till region Véarmland far kommunen ta kostnaden for infrastrukturen utan att ta del i
minskade driftkostnader for sjélva trafiken (d.v.s. vad som ar fallet i de flesta kommuner
1 Sverige idag). Detta skulle kunna innebdra minskade incitament for kommunen att jobba
med framkomlighetsatgarder.

Karlstad — processer

Intervjupersonen som har en tjinstemannaroll menar att det dr svart att jobba strategiskt
med att forebygga problem med tringsel. Med tanke pd de utvecklingsprojekt som
forndrvarande pagar i staden kommer kapacitet och trangsel att bli problem i framtiden,
men det dr svart att motivera atgirder nédr det inte &r problem idag. Avsaknaden av
trangsel innebér alltsd ett problem nédr atgérderna ska motiveras. Ofta bemots forslagen
pa atgérder av kritik, bade fran allménheten och internt 1 kommunen. Internt i kommunen
handlar kritiken om att andra planerare och beslutsfattare anser att det i nuldget inte ar
motiverat att bygga busskorfalt eller att genomfora andra kostsamma atgiarder da det inte
finns nagra storre kapacitetsbrister.

Samma intervjuperson menar ocksa att det finns spidnningar mellan kollektivtrafikens
framkomlighet och stadsmiljo. Exempelvis handlar detta om att planerare som arbetar
med stadsmiljofragor vill motverka barridreffekter i staden och de anser att just
kollektivtrafikkorfalt ger upphov till ganska stora barridreffekter. En annan orsak till
spanningar mellan olika tjdnsteméin bottnar i Karlstads trafikplan som fastslar att géng,
cykel och kollektivtrafik ska prioriteras framfor bilen. Detta gor att tjanstemdn som
arbetar med utformningsfrdgor ocksd prioriterar ging och cykling framfor
kollektivtrafikens behov. Darmed uppstér det ofta diskussioner mellan tjanstemén i olika
forvaltningar som har ansvar for olika frdgor nir det handlar om konkreta forslag pa
utformning av gator och stadsutrymmen.

Intervjupersonen ger ett exempel som handlar om Tingvallastaden, en plats i1 stadens
kdrna dér busstrafikens platsansprak ar ett foremal for diskussion. Bilarna har man valt
att prioritera bort, (dock tillits bilar fortfarande, men det r inte bilisternas ansprdk som
premieras). I diskussionerna om platsens gestaltning handlar mycket om avvigningar

3 Forslaget innebir att Landstinget och Region Virmland slds samman och bildar en ny organisation med
ansvar for sjukvard och regionala utvecklingsfragor (dir kollektivtrafik ingar).
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mellan platsansprik for fotgidngare, cyklister och bussar. Busstrafiken tar ganska mycket
plats, framforallt i bytespunkter. Intervjupersonen upplever ibland att manga vill ha en
vélfungerande kollektivtrafik, men man vill inte att den ska synas. Ofta handlar
diskussionerna om hur mycket plats respektive fairdmedel ska ha i gaturummet, dér de
riktlinjer som finns for respektive fardmedel (trottoarer, cykelbanor, kollektivtrafikkorfalt
och korfilt for bilar) och 6nskemal om stadsmiljoméssiga utformningskrav (ex trad langs
gatan) inte gar att mota pa grund av platsens rumsliga begriansning. Intervjupersonen
menar att de alltid hamnar i den hér diskussionen och att resultatet blir att separata korfalt
for bussar ar svart att fi gehor for. Losningarna blir kompromisser som dnda tillgodoser
bussarnas behov ”ganska bra, men inte optimalt.”

Det finns dven en spianning som handlar om kostnader, exempelvis att man forsoker fa
byggherrar att bekosta delar av atgidrderna vid utveckling av nya omraden. Kritiken
handlar da om att byggherrarna anser att det blir kostsamt att bygga och att kraven pa ett
vagnét som dr anpassat for bussframkomlighet fordyrar byggandet av bostéder.

Den ena intervjupersonen frén Stadsbyggnadsforvaltningen betonar vikten av politiker
som forstar fragorna. Enligt intervjupersonen é&r politikerna i Stadsbyggnadsndamnden
engagerade och vill girna forbdttra kollektivtrafiken. Politikerna 1 Teknik och
fastighetsndmnden, de som har ansvar for pengarna for byggnation har fler intressen
(exempelvis andra trafikanter, framforallt gdende och cyklister, men @ven bilister) att visa
hansyn till. Intervjupersonen upplever att de olika ndmnderna endast till viss del har en
gemensam malbild, trots att det finns olika strategiska dokument som slér fast att Karlstad
ska vara en hallbar kommun dér kollektivtrafiken ska forbéttras.

Intervjupersonen som jobbar pa tjdnstemannaniva tror att det &r ménga som har problem
med att ta till sig hur man kan rdkna ut effekterna av snabbare omlopp. ”Nu har ni bara
dragit till med att ni sparar si och sa mycket tid” (Tjdnsteman, Karlstad kommun). Det dr
manga som tycker att det later osannolikt att man kan spara tvd miljoner pa ett ir p.g.a.
att man kan kora tvd minuter snabbare. Intervjupersonen upplever att man frdn Teknik
och fastighetsforvaltningens sida tycker att: "Héar kommer Karlstadsbuss och hédvdar att
man sparar tva miljoner pa det hir, men for oss kostar det ju fyra miljoner att bygga”
(Tjansteman, Karlstads kommun). Forstaelsen for hur man kan overfora effekterna pé
driften av kollektivtrafiken i siffror som sedan kan ses som en é&terbetalning av
investeringen finns inte. Man har ingen uppfattning om sambanden mellan atgérder och
paverkan péa driftsekonomin. Som ndmndes 1 forra avsnittet dr detta dock en typ av
konflikt eller spdnning som finns pa tjdnstemannaniva, medan det pa chefsniva och hos
de beslutande politikerna finns ett samforstdnd kring att kostnader for atgérder som
minskar driftskostnaden for bussar kan spara pengar for kommunen totalt sett.

Intervjupersonerna frdn Stadsbyggnadsforvaltningen upplever inte att arbetet med
bussframkomlighetsdtgirder dr kopplat till ndgon specifik politiker. Men ndamndernas
ordforande &r tydliga i sitt stodd. Man har ganska nyligen bytt ordférande i
stadsbyggnadsndmnden, dér den foregdende ordféranden var mycket intresserad av att
forbittra framkomligheten for bussarna. Aven den nya ordféranden (som tillhér samma
parti, Kristdemokraterna) dr véldigt drivande och kan ta parti for tjanstemidnnen om
exempelvis media stiller fragor. Intervjupersonen podngterar dven betydelsen av starka
chefer pd Karlstadsbuss, som hon menar ar en tydlig framgéngsfaktor. Cheferna, bade

24 K2 Working Paper 2018:2



den nuvarande och den tidigare har varit véldigt engagerade och har drivit frigan om
forbattrad kollektivtrafik tydligt gentemot politikerna.

3.3. Kopenhamn

Kopenhamn dr den stérsta kommunen 1 Danmark med cirka 600 000 invanare och en yta
pa ca 86 km?. Kommunen ir en del av Region Hovedstaden, som ticker en stor del av
Sjalland och Bornholm. Det beslutande organet i kommunen heter "Borgerre-
presentationen” och kommunen leds av en Overborgborgméstare och ett antal
borgmistare som leder stadens olika forvaltningar®. De olika borgmistarna kan komma
fran olika politiska partier. Overborgmistaren leder Ekonomiforvaltningen, medan en
annan borgmastare ar chef for exempelvis Teknisk- och Miljéforvaltningen. I mer dn 100
ar har 6verborgmaistaren kommit fran socialdemokratin.

Kollektivtrafik i Kbpenhamn

Kollektivtrafiken 1 Kopenhamn bestar av regionaltdg, S-tdg, tunnelbana och buss.
Politiskt har man i K&penhamn kommit dverens om att minst 1/3 av resorna ska ske med
cykel, minst 1/3 med kollektivtrafik och inte mer 4dn 1/3 med bil. Hela
Borgerreprasentationen star bakom detta mél. Under perioden 2010 till 2015 har andelen
cykelturer 6kat och malet &r uppfyllt, medan andelen kollektivtrafik och fotgdngare har
minskat (Kebenhavns Kommune, 2017a).

Trafikbolaget Movia dgs av de tva regionerna i Sjilland (Region Hovedstaden och Region
Sjalland) och av de totalt 45 kommunerna dster om Stora bélt (forutom Bornholms
kommun, som har sitt eget trafikbolag). P4 uppdrag av &dgarna hanterar Movia
busstrafiken. Uppdraget handlar om att ge kommuner och regioner rdd om
trafiklosningar, planera busstrafikens rutter och tidtabeller och att upphandla trafiken med
privata bussoperatdrer. Det ér alltsé privata operatorer som &r ansvariga for sjdlva driften
av busstrafiken och Movia har bruttokontrakt med operatérerna (Movia, 2016). Generellt
for Movias tjanster géller att verksamheten delvis finansieras av biljettintikter, men mer
an hélften av kostnaderna finansieras av bidrag fran regioner och kommuner (Urbanet et
al., 2017).

Regioner och kommuner bestéller den trafik de vill ha av Movia och de betalar kostnaden
for trafiken. Regionerna finansierar ett antal regionala busslinjer och lokalbanor. Det ar
dock kommunerna som finansierar det mesta av bussnitet (Movia, 2016). Det géller dven
manga busslinjer som stricker sig over kommungrinser, inte minst busslinjer som
trafikerar bade Kopenhamn Kommun och mindre kommuner runt Képenhamn. Sadana
interkommunala busslinjer finansieras 1 huvudsak gemensamt av de berdrda
kommunerna. Utdver detta har kommunerna en viktig roll som véighéllare for den storsta
delen av vignitet (nationellt ca 70 000 km jamfort med det statliga vignitet som omfattar
ca 4 000 km). Det innebér att kommunerna spelar en helt central roll nar det géller att

4 Borgméstarna for de olika forvaltningarna motsvarar kommunalrad i det svenska forvaltningssystemet.
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genomfora framkomlighetsatgirder. Det dr dock ocksa mojligt for regionerna att
finansiera atgdarder pd kommunala vigar (Transportministeriet, 2015), vilket ocksa sker.

Sedan flera ar tillbaka har det pa statlig niva funnits flera riktade satsningar for att
forbattra  kollektivtrafiken. Frdn 2009 till 2013 fanns det en s& kallad
"framkomlighetspott” dér bland annat kommunerna kunde anséka om finansiering for
projekt som framjar busstrafiken (Trafik- og Byggestyrelsen, 2016). For nirvarande finns
det en pott for investeringar i busstrafik. Kommunerna och regionerna finansierar sjilv
atminstone hélften av investeringarna (Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, 2017)

Regionaltdg och S-tdg utfors i Sjélland av DSB (De Danske Statsbaner) via ett avtal med
Transport-, bygg- och bostadsdepartementet och finansieras dirmed av staten. Metron
hanteras av Metroselskabet, en organisation som &4gs gemensamt av kommunerna
Kopenhamn och Frederiksberg samt staten.

Bussframkomlighetsatgarder i Képenhamn

Det finns ingen Overgripande handlingsplan for framkomlighetsétgérder i Kopenhamn,
utan initiativen tas ad hoc. Sedan 2007 har kommunen dock haft en fast budget for
bussframkomlighetsatgarder.

Exempel pa storre atgérder som genomforts eller planerats pa senare ar omfattar
(Kebenhavns Kommune, 2017b; Trafik- og Byggestyrelsen, 2016; ViaTrafik, 2016):

* ”Den kvikke vej”, som ér en stricka pé fyra kilometer fran Nerreport station. Det
ar en BRT-inspirerad stricka, dér det finns busskorfalt 14ngs en stor del av rutten.
Det finns ocksé bussplattformar och signalprioritering.

* Runt Flintholm-stationen, dér bussterminalen pa stationen har byggts om och
framkomlighetsatgdrder genomforts i nio korsningar.

* Frederikssundsvej, dir busskorfilt har anlagts, intelligent styrning av ljussignaler
har inforts och tre hallplatser har dragits in. Detta kombineras dven med nya
bussar, sé kallade + Way bussar.

» Tagensvej, dr ett planerat projekt som syftar till att bade forbéttra
framkomligheten for en busslinje och skapa trygghet och sékerhet for cyklister.
Det finns busskorfalt delstrackor av linjen och signalprioritering i korsningar.

* Det finns ocksa ett antal mindre projekt dir man har etablerat eller &ndrat
busslinjer och jobbat med signalprioritet vid korsningar. Till exempel Toftegards
All¢, Sluseholmen och Enghavevej/Blegdamsve;.

* 2019 6ppnas en ny Metro-ringlinje, som innebidr en genomgripande justering av
busstrafiken. I detta sammanhang utfors dven framkomlighetsatgérder.

Négra av de ovan ndmnda projekten innebédr ocksd forbéttrad framkomlighet for
biltrafiken medan andra projekt forbdttrar framkomligheten for bussar pa bekostnad av
bilisterna (ViaTrafik, 2016). Vissa projekt kostar mindre &n en miljon kronor medan
andra kostar 6ver 100 miljoner DKK. De flesta projekt - och det giller alla de dyra
projekten - har fatt statligt stod.
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Faktorer som framjar och hindrar bussframkomlighetsatgarder

Baserat pa intervjuerna med medarbetare i Kopenhamns kommun och Movia redogdr vi
for vad de intervjuade betonar som visentliga faktorer som frdmjar eller hindrar
genomforandet av framkomlighetsatgérder, inklusive rollen direkta ekonomiska
incitament spelar.

Kébenhamn — mal och dtgdrder

Kopenhamns kommuns ambitidsa mal om koldioxidneutralitet ar 2025 spelar en positiv
roll nir det giller att genomfdra framkomlighetsitgirder. Aven kommunens tidigare
ndmnda mal om minst 1/3 cykel och kollektivtrafik och hogst 1/3 biltrafik spelar en roll
eftersom det innebdr att kommunen har en Sverflyttning av biltrafik till bland annat
kollektivtrafik som en mélséttning. I den meningen dr Kopenhamn unikt i forhallande till
andra kommuner i Movias omrade. Punktlighet dr ocksa ett viktigt argument, men det har
visat sig svart att dokumentera effekterna av framkomlighetsatgérder pd bussarnas
punktlighet eftersom trafikens generella utveckling och andra projekt kan péverka
effekterna.

Det faktum att ménga andra stider runt om 1 virlden implementerar BRT-liknande
16sningar och busframkomlighetsatgérder inspirerar liknande visioner och handlingar i
Kopenhamn.

Det framgar emellertid av intervjuerna att en stad som Kd&penhamn har ménga olika
serviceomraden och didrmed ménga olika dtaganden som man Onskar att genomfora.
Bittre framkomlighet for bussar dr alltsé bara en av manga politiska mélsittningar. Det
finns dven malsittningar om att skapa snabbare cykeltrafik, bevara parkeringsplatser,
skapa fler stadsmiljoer, nederbordssékring och att bevara gatutrdd. Dessa mélsittningar
strider ofta mot varandra nér utrymmet - som ofta &r fallet - dr begrénsat.

Exempel pé konkreta atgérder som frimjar framkomligheten for bussar dr busskorfélt och
indragna hallplatser. Bdda dessa atgirder kan dock vicka stort motstdnd, vilket vi
aterkommer till senare. Annars handlar det om att bygga om korsningar och
signalprioritering, vilket inte medfor svarigheter i samma utstrackning.

Kopenhamn — institutionella forutsdttningar

Samtliga intervjupersoner betonar det direkta ekonomiska incitamentet som det frimsta
incitamentet och den viktigaste drivkraften for att investera 1 framkomlighetsatgirder.
Det sétt som busstrafiken i Danmark finansieras pa betraktas alltsa som "viktigast". En
intervjuperson frdn Kdpenhamns kommun séger:

Om vi inte hade incitamentet [...], sa skulle vi vara otroligt svéra att fa
igenom nagonting. Det som gynnar manga passagerare ar svart att fa
igenom nér det drabbar ett fatal. Men att det da finns ett bra business
case, att vi kan spara lite pengar ar viktigt. Vi kan investera hér samtidigt
som vi sparar pé driften. Det &r absolut avgoérande. Annars skulle vi sdga
att vi kommer att ta bort parkeringsplatser, cykelvigar och trad eftersom
vi forvéntar oss att gynna nagra passagerare. Det skulle fortfarande vara
positivt, men mycket svarare att genomfora.
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Finansieringsstrukturen for busstrafiken innebér som tidigare nimnt att flera kommuner
ofta finansierar samma busslinje. Detta innebér att férdelen med framkomlighetsatgirder
som genomfors i en kommun ocksa kan ge ekonomiska vinster i andra kommuner, och
att den kommun som gor investeringen inte fir hela nyttan av den. Detta kan utgora ett
hinder for att genomfora dtgirder om utvecklingen av hela linjen inte &r samordnad
mellan alla kommuner.

De ovanndmnda statliga stdd, som kan finansiera upp till hdlften av investeringen for en
bussframkomlighetsatgird, ar ett viktigt ekonomiskt incitament och det adr av stor
betydelse. Ofta dr mojligheten att soka statliga medel en orsak till att planeringen av ett
specifikt framkomlighetsprojekt paborjas. Detta bekréftas ockséd av det faktum att de
flesta av de ovanndmnda projekten har fatt statlig medfinansiering.

I Hovedstadsomrédet i Danmark géller den sa kallade "stationédrhetsprincipen", vilket
innebdr att funktioner som genererar mycket passagerartrafik (t.ex. kontor) maste vara
placerade vid en station (Erhvervsstyrelsen, 2017). Med station menas 1 detta
sammanhang bara stationer med spdrburen trafik och saledes inte hallplatser eller
knutpunkter som bara dr for busstrafik. Det pagar diskussioner om att dndra denna
princip, sa att stationer med BRT-liknande 16sningar ingér i stationsnérhetsprincipen
(Nielsen et al., 2016). Den nuvarande stationdrhetsprincipen innebér att kommunerna i
Hovedstadsomradet inte har vad som kan kallas "indirekta ekonomiskt incitament" for att
genomfora framkomlighetsatgirder 1 sdrskilda utvecklingsomraden i staden. Det finns
alltsd ingen drivkraft for att genomfora atgirder for att mojliggéra nya bostdder och
ddrmed generera skatteintikter.

I Kopenhamn é&r Ekonomiforvaltningen (under Overborgmaéstaren) ansvarig for
busstrafiken och ovrig kollektivtrafik, medan Teknik- och Milj6forvaltningen (under
teknik- och miljoborgméstaren) ansvarar for cykeltrafik, vilket &r en utmaning for att
arbeta med ett helhetsperspektiv.

De mindre kommunerna utanfor Képenhamns kommun har begransade resurser for att ta
upp fragan om bussframkomlighetsatgiarder. Hir dr 4ven problemen med tringsel mindre.

Kopenhamn - processer

Initiativet till att genomfora framkomlighetsdtgirder kommer oftast frdn Movia. Da
manga kommunalt finansierade busslinjer trafikerar flera kommuner efterstravar Movia
at alla relevanta kommuner ar engagerade i det enskilda projektet.

Intervjupersonerna fran Kopenhamns kommun understryker att beslutsprocesser om
framkomlighetsatgdrder kan vara mycket olika. Ibland &r projekten smé och processen
relativt enkel, men ibland dr processerna mycket komplicerade for att hiansyn till minga
andra faktorer integreras 1 framkomlighetsatgirderna, t.ex. cykelprojekt och
oversvamningssakring.

I den praktiska politiska verkligheten &r situationen ofta sa att framkomlighetsatgirder
genomfors pa vissa stillen samtidigt som framkomligheten for bussar reduceras nagon
annanstans. Ofta dr besluten flyktiga och beslut om framkomlighetsitgérder som togs
tidigare kan &ndras eller omprévas Detta beror bland annat pa att planerings- och
genomforandeprocesser stracker sig over ldng tid vilket medfor att det inte d&r samma
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medborgare och politiker som deltog 1 beslutet som deltar i det efterfoljande
genomforandet.

Ur Movias perspektiv dr det f& busslinjer dér optimala atgérder vidtas. Processen innebar
manga kompromisser, sa det slutar vanligen med atgérder pa vissa delar av strickningen
och inte pa andra. En av intervjupersonerna fran kommunen uttrycker det som att ju
nidrmare verkligheten ett projekt kommer desto mer reduceras ambitionerna om
framkomlighet, jimfort med Movias ursprungliga mélséttningar néir de foreslog projektet.

For att forbéttra framkomligheten dr det ibland ldmpligt att dra in héllplatser. Men
politiskt kan det vara svart eftersom medborgarna reagerar negativt. Dialog med
medborgarna &r ofta svart i detta sammanhang. Medan kommunen och Movia anser att
det dr viktigt att restiden minskas med exempelvis 20 sekunder per buss genom att ta bort
en héllplats, verkar detta ofta obegripligt for den enskilda medborgaren att en sa
begrinsad forbéttring av bussresetiden prioriteras over att vissa far ldngre avstind till
hallplatsen. Indragna héllplatser orsakar manga fragor fran medborgare till politikerna,
vilket i sin tur innebdr att politiker i Borgerrepreesentationen stiller fragor till
forvaltningen och 6nskar att besluten omprovas.

I Kopenhamn kommun &ar medborgardialog 1 samband med stora projekt
institutionaliserat. | kommunen finns det 12 lokala kommittéer som har ritt att samrada
och som kan organisera medborgarmdten om framkomlighetsprojekt, sirskilt om det
giéller storre projekt. Ett planerat BRT-inspirerat projekt pa Frederikssundvej stoppades
av protester frdn en lokal kommitté, sd dessa dr inte en obetydlig faktor. En av
intervjupersonerna frdn Képenhamns kommun betonar att dialogen med medborgarna ar
viktig eftersom det skapar demokratisk legitimitet for de beslut som fattas.

Séttet man kommunicerar péd kan vicka motstdnd. Exempelvis beskrev en av kommunens
konsulter Frederikssundvej-projektet om en “bussmotorvdg”. Uttrycket var positivt
menat, men bidrog till att formera ett lokalt motstand.

Vilka politiska partier som har majoritet i Kopenhamns kommuns Borgerre-
prasentationen eller vilka borgmaéstare som leder de enskilda forvaltningarna, anses inte
spela nagon storre roll for att genomfora framkomlighetsatgirder. A andra sidan menar
intervjupersonen fran Movia att det finns en viss konflikt mellan Teknik- och
Milj6forvaltningen, som ansvarar for cykling, och Ekonomiforvaltningen, som ansvarar
for kollektivtrafiken. Intervjupersonerna frdn Kopenhamns kommun betonar att
overborgmistaren och Ekonomiforvaltningen méste ha en helhetssyn och inte bara se till
kollektivtrafikens intressen.

Starkt politiskt ledarskap existerar inte nér det géller framkomlighet for bussar. Politiskt
ar det mer fokus pa spértrafik, sdsom metro och en ny sparvidg som ska etableras i
Storkopenhamn, men utanfor Képenhamns kommun. Framkomlighetsétgirder for bussar
ar 1 allménhet inte att beskriva som kommunal "storpolitik". Men intervjupersonerna fran
Kopenhamns kommun papekar att bussar kan vara storpolitik. Det giller exempelvis
inforandet av elbussar som har blivit en del av miljoagendan. De framkomlighetsatgirder
som inte fungerar kan ocksa utvecklas till storpolitik.

Utanfor Kopenhamn ér bilandelen mycket hogre och hénsyn till biltrafiken vager dérfor
tyngre nidr kommunerna beslutar om framkomlighetsatgarder. Men intervjupersonen fran
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Movia menar att det finns en vixande forstdelse for utmaningarna med trangsel och darfor
finns det en Okande politisk vilja att anldgga busskorfilt och andra
framkomlighetsatgiarder. Det adr emellertid sillan mojligt att rdkna fram ett positivt
business case i dessa omraden eftersom bussarna vanligtvis kor med l4gre turtéthet.
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4. Diskussion om likheter och
skillnader

I det hir kapitlet diskuteras likheter och skillnader mellan de tre fallstudierna. Det
teoretiska ramverket och de begrepp som detta innehaller (se kapitel 2) anvédnds for att
strukturera analysen och for att diskutera kopplingar till andra studier om incitament for
bussframkomlighetsatgarder.

Vi borjar med att diskutera vilka mal och dtgirder man jobbar med i de tre stiderna, samt
viktiga grundforutséttningar for dessa atgiarder. Efter det analyserar vi likheter och
skillnader 1 de institutionella forutsittningarna 1 stdderna. Slutligen for vi en diskussion
om vilken typ av processer som karaktdriserar det konkreta arbetet med
framkomlighetsatgérder i de tre stiderna.

4.1. Likheter och skillnader i mal och atgarder

I alla tre stader &r Overgripande politiska mélséttningar om staden som miljévénlig och
attraktiv dér forbattrad kollektivtrafik &r ett viktigt medel for hallbara transporter och en
viktig drivkraft for arbetet med bussframkomlighetsatgérder. Det finns dock skillnader i
hur strukturerat arbetet dr. [ Kopenhamn diar man har ett mil om 6kad kollektivtrafikandel
finns exempelvis ingen strategisk plan for inforandet av framkomlighetsdtgirder utan
arbetet sker mer ad hoc. I Stockholm har stadens framkomlighetsstrategi och
handlingsplanerna for stombussnétets utveckling varit viktiga och exemplifierar en mer
strukturerad ansats. Karlstadstréket dr ocksa ett exempel péd ldngsiktigt och strategiskt
arbete.

I alla tre stdder omfattar framkomlighetsatgdrderna att man infor busskorfdlt (pé
begrinsade strackor av linjer), signalprioritering, borttagande av parkeringsplatser langs
gator och ombyggnad av korsningar.

I Stockholm och K&penhamn forekom exempel pd att man hade (eller hade forsokt) dra
in hallplatser. I Stockholm har man genomfort ndgra atgérder som for tillfillet inte
forekom i de andra stdderna, sdsom parkeringsdvervakning av busskorfilt, samt inférande
av punktlighetsklockor ombord pé bussarna. Punktlighetsklockan &r dock inte en
framkomlighetsédtgird i den meningen att den ska snabba upp busstrafiken, utan podngen
med den &r att skapa ett jimnare fléde och undvika problem med bus-bunching”.

Sett till storleken péd investeringar i olika typer av framkomlighetsatgdrder har
Kopenhamn och Karlstad genomfort storre och mer kostsamma projekt jamfort med
Stockholm.
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4.2. Likheter och skillnader i institutionella forutsattningar

Tjanstemannaorganisationer driver fragorna

I alla tre stiderna var en likhet att arbetet med bussframkomlighetsatgidrder drivs av
tjdnstemannaorganisationer och inte primért av politiker. Detta betyder inte att politiker
inte spelar nagon roll, eller att fragan ar opolitisk (tvartom!) men svaren fran intervjuerna
tyder pa att tjinstemén i offentliga forvaltningar (och kommunala bolag) har haft stor
betydelse som initiativtagare. Detta kan tolkas som en skillnad gentemot kéllorna inom
”BRT-litteraturen” (ex. Mufioz & Geschwinder, 2008; Lindau et al., 2014; Mufioz &
Paget-Seekins, 2016; Wright & Hook, 2007) som betonar vikten av politiska forkdmpar
(political champions). Resultaten frn var studie tyder pa att i de studerade stdderna sa
saknas tydliga politiska forkdmpar 1 den meningen att det inte ar specifika politiker som
forknippas med genomforandet. Till viss del kan man séga att vara resultat motséger
litteraturen, men & andra sidan kan man séga att sjdlva avsaknaden av faktiska BRT-
system bekriftar bilden. Bussframkomlighetsatgérder som genomforts i de tre stiderna
ar mer av typen inkrementella forbéttringar, medan drastiska atgérder for att genomfora
fullskaliga BRT-16sningar forutsitter tydligt politiskt ledarskap.

Politiker och forvaltningsmassiga strukturer satter ramarna

En annan likhet mellan de tre stdderna dr att framkomlighetsatgirderna inte ar partipolitik,
d.v.s. det finns inte tydliga skiljelinjer dir olika partier &r for eller emot. Men det politiska
inslaget ar givetvis tydligt 1 och med att det handlar om offentliga medel dar satsningar
pa olika politikomraden sker inom ramen for begrinsade resurser.

I alla tre stdderna &r ansvaret for planering och genomfoérande av olika typer av atgirder
uppdelat mellan olika organisationer, eller mellan olika avdelningar, ofta med separata
budgetar, inom samma organisation. Exempelvis sd ligger ansvaret for drift av
kollektivtrafiken respektive investeringar i infrastruktur pé olika ndmnder som styrs av
politiker frdn olika partier i bdde Kopenhamn och Karlstad. I Stockholm é&r det olika
partipolitiska konstellationer som styr pé landstings- respektive kommunal nivd. Men
informationen frén intervjuerna tyder som sagt pa att det inte forekommer nagra stora
partipolitiska skiljelinjer med stor paverkan pa beslut om framkomlighetsatgérder.
Déremot bidrar den fOrvaltningsmissiga strukturen med olika organisationer med
separata budgetar till en institutionell komplexitet som kan forsvara arbetet med
framkomlighetsédtgirder. Resultaten ligger alltsd i linje med exempelvis Lindau et al.
(2014) som lyfter fram institutionell komplexitet som en hammande faktor.

Direkta ekonomiska incitament ar en viktig drivkraft

I Képenhamn och Karlstad ddr kommunerna har direkta ekonomiska incitament att
genomfora framkomlighetsatgérder dr detta en viktig drivkraft. Framforallt i Kopenhamn
framholls mdjligheten att rdkna hem investeringar i framkomlighetsatgérder i termer av
forbéttrad driftsekonomi som den absolut enskilt viktigaste faktorn. I Karlstad belyste
intervjuerna att argument om atgirdernas paverkan pa driftsekonomin och kommunens
totala budget anvindes i diskussioner mellan chefer och politiker, men inte i diskussioner
mellan tjdnstemin fran olika forvaltningar. Fallet Karlstad exemplifierar att &ven om det
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1 teorin finns ett direkt ekonomiskt incitament for att genomfora framkomlighetsatgirder,
sa villkoras incitamentet ocksé av att det finns en forstéelse for detta bland de personer
som jobbar med manga olika former av stadsutveckling som direkt eller indirekt paverkar
framkomligheten for bussar. I den meningen handlar alltsa institutionell komplexitet inte
bara om olika organisationers roller (jfr Lindau et al. 2014) utan dven om olika individers
forstaelse utifrdn exempelvis profession och utbildningsbakgrund.

Statlig medfinansiering framholls som centralt for framkomlighetsitgarder 1 Kdpenhamn
och Karlstad. I Karlstad har finansiering genom stadsmiljoavtalen en helt avgorande
betydelse for att atgirderna genomfors. Aven i Képenhamn framhélls méjligheterna till
statlig finansiering som vildigt viktigt. Stockholm skiljde sig &t i den meningen att
kommunens egen finansiering (och tillsammans med SLL) framhdlls som viktigast for de
atgirder som genomforts 1 Stockholms stad. Statlig medfinansiering for
framkomlighetsatgdrder forekommer dock i1 andra kommuner i Stockholms lén. Hér kan
man dock konstatera att kostnaderna for atgirderna i Kopenhamn och Karlstad var
betydligt hogre dn 1 Stockholm. En mdjlig tolkning av resultaten fran fallstudierna ar
diarmed att stora och dyra framkomlighetssatgirder vidtas i storre utstrickning dér det
finns bade direkta ekonomiska incitament och moéjlighet att fa betydande statliga bidrag
for att genomfora framkomlighetsatgérder.

I Stockholm diskuterades problematiken med principer f{or finansiering av
infrastrukturatgérder som ett problem for genomférandet av atgdrder som gynnar
inpendlingsbussar frdn omgivande kommuner. Exemplet med véghallaransvar och
finansieringsprinciper framholls som en forklaring till att viktiga &tgéarder for inpendling
frén kranskommuner inte genomfors. Representanten for Stockholms stad forklarade att
det var svart att motivera medfinansiering av stora investeringar som inte gor nytta for de
egna kommuninvanarna, utan primért gagnar invanare i omgivande kommuner.
Principerna kring véghallaransvar och medfinansiering ar ytterligare ett exempel pa
institutionell komplexitet som forsvarar genomforande av atgéirder.

4.3. Likheter och skillnader i processer

Vilken typ konflikter och maktforhallanden karaktiriserar det konkreta arbetet med
framkomlighetsatgérder i1 de tre stiderna? Alla tre fallen bekréftar bilden av att det ar
svart och ofta konfliktfyllt att genomfora bussframkomlighetsatgirder som handlar om
att omfordela utrymme mellan olika trafikantgrupper eller som kriver att ytor tas i
ansprak for bussinfrastruktur. Nar det giller konflikter kring att omfordela utrymme
mellan olika trafikantgrupper ligger resultaten i viss del i linje med erfarenheterna fran
litteraturen ex Nikitas & Karlsson (2015) och Mufioz & Paget-Seekins (2016) som hdvdar
att kdrnan i problemet handlar om att omfordela véigutrymme frdn bilister till
bussresendrer. Affarsidkare som ar kritiska till att parkeringsplatser langs med gator tas
bort for att anvindas som busskorfilt dr ockséd en vélkénd problematik i litteraturen (Finn
etal., 2011).

Men intervjuerna belyste ocksé att det finns andra konflikter som paverkar mojligheterna
att genomfora framkomlighetsatgérder for bussar i de studerade stdderna. Dels handlar
det om konflikter med andra trafikantgrupper utover bilister, sdsom cyklister och
fotgingare. I alla tre stdderna finns mal som handlar om att 6ka cykling och géende, vilket
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1 konkreta planeringssituationer innebdar att det uppstar konflikter mellan
framkomlighetsédtgirder for bussar och atgérder for att 6ka gdng och cykling. Intervjuerna
indikerade att det kan handla om konflikter mellan tjdnstemdn som jobbar med
kollektivtrafik och de som jobbar primirt med andra fairdmedel sdsom cykling, biltrafik,
gang, eller stadsplanering mer generellt. Tjdnstemadn som jobbar med olika fragor har
olika syn pd vad problemet dr och vilken typ av l0sningar som dérfér dr motiverade.
Intervjuerna illustrerade att en grundldggande konflikt handlar om strdvan att generellt
ddmpa hastigheten for fordonstrafik i staden och samtidigt astadkomma bittre
framkomlighet for bussar.

En annan konflikt handlar om spanningar mellan att maximera exploaterbar mark i
stdderna och att anvénda ytor for busskorfilt. I alla tre fallen diskuterades konflikter
mellan bussframkomlighet och urbana kvaliteter. Att arbeta med att snabba upp
busstrafiken och samtidigt vdrna om urbana kvaliteter dr svart. I bdde Stockholm och
Kopenhamn gavs exempel pa att forslag som handlar om att infora "BRT-aktiga”
16sningar har moétt stort motstdnd, bade frdn allménheten sdvil som fran politiker och
vissa tjinstemén. I béda fallen uppgav intervjupersonerna att en viktig forklaring till detta
var att atgdrderna hade presenterats pa ett sdtt som framhidvde storskaliga
infrastrukturatgarder for att sdkerstidlla hog och jamn hastighet for bussar, vilket
uppfattats negativt. Boende i omrdden som trafikeras av bussar upplever inte snabbare
bussar som nagot positivt, utan tviartom som ett hot mot livskvaliteten. Farhdgor om 6kat
buller och bristfillig trafiksédkerheten liangs striken, samt indragning av héllplatser &r
frdigor som har engagerat allmédnheten och motverkat genomforandet av
framkomlighetsétgarder.

En aspekt som framholls 1 Stockholm och Karlstad var att det hoga trycket pa
exploateringsbar mark 1 stdderna innebdr ett problem for att genomfora
bussframkomlighetsatgdrder som tar mycket yta i ansprak. Representanterna for SLL
menade exempelvis att den hér typen av dtgirder, exempelvis egna busskorfilt, ofta ses
negativt av exploatorer eftersom det minskar exploateringsbara ytor i staden.

En likhet mellan de tre stiderna &r att séttet att jobba med framkomlighetsatgarder kan
betraktas som inkrementellt. Det handlar om stegvisa och relativt sett ganska begrinsade
fordndringar i det befintliga systemet. En annan likhet ar att i alla tre stdderna sa villkoras
arbetet med bussframkomlighetsdtgérder av att utrymmet &r begrénsat.

En viktig skillnad mellan Stockholm och Koépenhamn jimfort med Karlstad ar att i
storstdderna dr bussframkomlighetsatgédrder en reaktiv atgéird motiverad av att trangsel
idag ar ett kritiskt och patagligt problem i stidernas transportsystem. I Karlstad ar trangsel
idag inte ett kritiskt problem, utan arbete med bussframkomlighetsitgiarder i
Karlstadsstréket ses som ett proaktivt arbete {for att forebygga framtida tréngselproblem.

En uppenbar men kanske dnda viktig podng &dr déarfor att forekomsten av trangsel gor det
lattare fOr tjinstemén att argumentera for framkomlighetsétgiarder. Podngen dr viktig for
att den sdger ndgot om forutsittningarna for att planera langsiktigt och strategiskt —
exemplet frdn Karlstad illustrerar att det dr svart att genomfora atgirder idag som ar tédnkta
att forekomma ett problem som troligtvis kommer att uppstd. I Stockholm och
Kopenhamn innebidr problemen med befintlig tringsel ett tydligt motiv till att genomf6ra
atgirder.
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5.

Slutsatser

Syftet med det hér projektet har varit att besvara de tvd forskningsfrigor som
presenterades i inledningen av rapporten: Vilka faktorer frimjar eller hindrar at
kommuner investerar i bussframkomlighetsatgdrder? och Vilken roll spelar direkta
ekonomiske incitament for kommuners beslut om bussframkomlighetsatgdrder?

Vi kommer att svara pa forskningsfragorna genom att stélla upp 10 teser om vad som
avgdr om kommunerna investerar i bussframkomlighetséatgérder. Den empiriska grunden
for teserna dr de tre fallstudierna av Stockholm, Karlstad och K&penhamn.

1.

Tréngsel, som orsakar forseningar och reducerar pélitligheten for bussar utgor ett
viktigt incitament. Det dr svart att arbeta proaktivt och genomftra &tgarder for att
motverka framtida trangsel.

Begrinsat utrymme 1 stdder d4r en  Dbarriir for att genomfora
framkomlighetsatgérder. Det begransade utrymmet innebdr, att framkomlighet for
bussar ofta leder till konflikter med andra trafikslag (bil, cykel och fotgédngare)
och andra hénsynstaganden (sdsom stadsmiljé, stadsutveckling och
trafiksikerhet), och ddarmed till konkreta konflikter kring exempelvis gatutrad, p-
platser, lastzoner. Det dr darfor léttare att genomfOra signalprioritering &n att
infora busskorfilt.

En internationell diskurs om att sidkra framkomlighet for bussarna ir en viktig
drivkraft for att genomfora atgérder. ”So ein ding miissen wir auch haben”. Bra
busstrafik bidrar till stidernas miljoprofil.

Statliga medel ar ett viktigt incitament for bussframkomlighetsatgérder i Karlstad
och Kopenhamn. I Stockholm, dér statliga medel 1 hogre utstrdckning gar till
sparburen trafik, indikerade intervjuerna att statliga medel hade spelat en mer
begrinsad roll for arbetet med bussframkomlighetsatgérder.

Kommunala forvaltningar och andra offentliga organisationer dr uppdelad i olika
avdelningar, med egna uppgifter och separata budgetar. Denna uppdelning kan
utgéra ett hinder genom att géra det svirt att uppnd en helhetssyn kring
framkomlighetsatgirder. Atagande ver kommunala griinser dr ocksa komplicerat
- olika parter forvéntas bidra till finansiering, och férdelningen av kostnader och
nyttor av investeringar kan hindra arbetet med framkomlighetsatgérder.

Arbetet med framkomlighetsdtgirder priglas av méanga kompromisser. Ju
nidrmare genomforandet desto mer kompromisser. En orsak till detta dr att
busstrafikens framkomlighet, framforallt i stdder med spéarbaserad kollektivtrafik,
inte &r kommunal "storpolitik". Men nér framkomlighetsatgérder inte fungerar
kan det vara "storpolitik". Bussar kan ocksd bli storpolitik baserat pad andra
agendor, t.ex. inférandet av elbussar som en del av miljoagendan.
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7.

10.

Medborgar-dialog har olika grader och institutionalisering i enskilda fall. Dialog
med medborgarna kan bidra till kompromisser som ofta minskar ambitionerna,
men ocksd skapa I0sningar som mojliggér implementering av
framkomlighetsdtgdrder. Niar olika individer deltar 1 planerings- och
implementeringsfaserna kan det innebdra hinder i ett sent skede av processen.
Medborgarnas och tjansteménnens forstdelse av bussens funktion och vérde
skiljer sig ofta at.

Dar direkta ekonomiska incitament existerar, ar detta en central drivkraft for att
genomfora framkomlighetsatgdrder. I Kopenhamn dr det t.ex. avgdrande att
kunna presentera ett positivt “business case” - d.v.s. att pavisa att atgdrderna
minskar driftskostnaderna. Trots forekomsten av direkta ekonomiska incitament
kvarstér dock svarigheterna med att genomfora framkomlighetsatgérderna.

I Stockholm, dir liknande ekonomiskt incitament inte existerar, dr en
samhéllsekonomisk syn pa nyttor (tidsvinster, minskad tringsel, ndjdhet etc.) for
stadens medborgare en viktig drivkraft for att man jobbar strategiskt med
framkomlighetsatgédrder for stomnétsbussarna.

Stora och dyra framkomlighetsatgiarder sker diar det bade finns direkta
ekonomiska incitament och mojligheter att soka visentliga statliga bidrag for att
genomfora atgirderna.
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