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Sammanfattning

I den hér rapporten undersoker vi forandringar i samhéllet med sérskilt fokus pa hur de
paverkar vilken roll bussen kan komma ha i1 det framtida transportsystemet.
Tidsperspektivet dar 2030. Det kan lata avlagset men ar i sjdlva verket ett ganska kort
tidsperspektiv for att diskutera storre samhallsférdndringar. Rapporten har tagits fram av
forskare vid K2 — nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik. Preliminira resultat har
diskuterats 1 en serie workshops med experter frdn Sveriges Bussforetag. Ett urval av de
reflektioner som framkommit vid dessa workshops aterges i rapporten.

Analysen ir inspirerad av ett ramverk dar bussbranschen betraktas som ett socio-tekniskt
system. Ramverket bestar av tre analytiska nivaer som bidrar till att forstd dynamiken i
omstéllningsprocesser. Dessa dr 1) landskap, 2) nischer och 3) regimer. Exempel pa
landskapsforandringar dr demografiska och ekonomiska forandringar, digitalisering och
globalisering, infrastrukturens utveckling, héllbarhetsagendan och samhéllets fordndrade
organisation. Nischer avser ny teknik och nya tjdnster som utmanar befintliga sitt att
bedriva busstrafik. Fem nischer behandlas i1 rapporten: Mobilitet som tjinst, sjdlvkérande
fordon, efterfragestyrd kollektivtrafik, delad mobilitet, samt elektrifiering. Regimer avser
de aktorer, normer och regler som omger bussbranschen. I rapporten beskrivs tva
delregimer. Det giller dels den linjelagda trafiken, som kan vara lokal, regional eller
interregional och bedrivas som upphandlad eller kommersiell trafik, dels turist- och
bestdllningstrafiken. I rapporten presenteras fyra olika bilder av bussens framtida roll,
med olika antaganden om utvecklingen.

Framtidsbilden ”Mer av samma” baseras framfor allt pa fordndringar i landskapet som
ger en framtid som inte dr alltfor olik dagens situation. Befolkningen och ekonomin véxer
enligt prognoser vilket leder till 6kat resande med buss, bade i linjetrafik och turist- och
bestdllningstrafik. Bussens andel av det motoriserade resandet okar emellertid inte
jamfort med idag, utan minskar snarare nagot i forhallande till bade bil och sparbunden
trafik. Bilen fortsdtter att spela en viktig roll for ménniskors mobilitet. Gruppen yngre-
aldre véxer vilket ar positivt for turisttrafiken. Samtidigt innebédr den allt storre gruppen
dldre-dldre att det skapas konflikter mellan dem som vill ha snabb trafik med fa och korta
stopp och de som viérdesitter en trafik som dr trygg och sédker. Stiderna fortitas och
styrmedel som busskorfdlt och signalprioritering gynnar bussens framkomlighet.
Samtidigt innebar ett 0kat fokus pa framkomlighet for cykel, inklusive elcyklar och andra
mindre elfordon, begrinsningar for busstrafiken. Miljozoner infors i stidernas centrala
delar vilket medfor begransningar for turist- och bestéllningstrafiken. Kostnaderna for
den linjelagda busstrafiken fortsitter att oka. Det leder till stérre avtalspaket och
nedldggning av viss trafik dd den sparbundna trafiken prioriteras. Elektrifieringen av
busstrafiken innebdr att skillnaden mellan buss och sparbunden trafik i stiderna minskar.
Krav pé eldrift medfor att bussar som inte elektrifierats far angdra terminaler i stddernas
utkanter och i mindre attraktiva ligen. Digitaliseringen av samhéllet innebdr mer
distansarbete vilket kan medfora ett mer spritt resande med mindre toppar morgon och
eftermiddag, dock utan dramatiska forandringar till 2030.
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En annorlunda utveckling presenteras i framtidsbilden “Okat bilberoende”. Den utgar
frén att sjdlvkorande fordon sldr igenom pa nivé 3, dvs. med fordon som é&r sjdlvkorande
men som fortfarande kraver att en forare kan ta dver kontrollen 6ver fordonet om sé skulle
behdvas. Ar 2030 samexisterar de sjilvkdrande fordonen med fordon som framfors
manuellt. Den privata bilen stérker sin stéllning som dominerande trafikslag i stider och
pa landsbygden. Det leder till 6kad utglesning av bebyggelsen eftersom uppoffringen att
spendera tid i bilen minskar. Den stadsnéra landsbygden far okad attraktionskraft for
savdl boende som rekreation. Den linjelagda busstrafiken, sérskilt regionalt och
interregionalt, tappar marknadsandelar. Aven turist- och bestillningstrafiken forlorar i
forhallande till bilen, framfor allt pa lingre resor. Utvecklingen av sjélvkorande fordon
gynnar ocksa busstrafiken genom forbéttrad arbetsmiljo for chaufforer och 6kad komfort
for passagerare genom jdmnare korning. Eftersom bussarna fortfarande kriver en
chauffor reduceras emellertid inte kostnaderna i den hér framtidsbilden.

I framtidsbilden ”Mer mobilitet, mindre buss” har samhillets adtagande for trafiken
minskat samtidigt som nya kommersiella mobilitetstjédnster vixt fram. Utvecklingen av
ny teknik har varit snabb med sjidlvkorande fordon pa den hdgsta nivan, dvs som inte
kraver ndgon forare alls. Bilarna ar i huvudsak delade, vilket har mgjliggjorts genom
kraftfulla styrmedel som riktats mot det privata bilresandet. Samtidigt har det offentligt
finansierade utbudet av och kontrollen 6ver kollektivtrafiken successivt minskat och
avgrinsats till den spdrbundna trafiken och ett begrénsat antal stombusslinjer. Det
minskade utbudet av offentlig trafik har skett samtidigt som kommersiella aktorer borjat
erbjuda nya, alternativa tjdnster som inte tidigare varit tekniskt eller kommersiellt
mojliga, t.ex. i form av sjélvkorande taxi samt delade, efterfragestyrda minibussar. De
flesta ménniskor har god tillgdng till mobilitet genom paket av tjdnster som dr anpassade
efter individuella behov. Traditionell, linjelagd busstrafik har svart att konkurrera med
nya och mer flexibla Idsningar. Marknadsandelen for den linjelagda busstrafiken minskar
dérfor kraftigt. Aven turist- och bestéllningstrafiken minskar till f5ljd av 6kad konkurrens
av nya mobilitetstjidnster. Utvecklingen innebér béttre tillgéng till mobilitet for de allra
flesta, inte minst for grupper som tidigare saknat tillgang till bil, men innebar samtidigt
att mdjligheten for politiken att styra transportsystemet gradvis urholkas.

Framtidsbilden ”Kompletterad kollektivtrafik” priglas av att det offentliga tar ett mer
kraftfullt grepp Over persontrafikens utveckling. Kollektivtrafiken bildar grundstruktur
for planeringen och stiderna viaxer i kollektivtrafiknira ldgen, framfor allt i anslutning
till sparbunden trafik, men dven kring stombusslinjer. Stora satsningar gors pd BRT.
Savil den sparbundna trafiken som den linjelagda busstrafikens marknadsandel dkar. Nya
mobilitetslosningar slar igenom frdmst som matartrafik till kapacitetsstarka
kollektivtrafikstrak. Manniskors resande underlittas av en offentligt styrd mobilitet som
tjénst som tillhandahéller paket med olika resalternativ. Tjdnsten utgdr fran individuella
preferenser, men dr ocksa utformad pé ett sétt som stimulerar resande som leder mot
politiskt uppsatta samhéllsmal. Kraftfulla styrmedel gor det privata bilresandet dyrt och
besvirligt i1 stiderna. Pa landsbygden fortsitter bilen emellertid att spela en viktig roll.
Utvecklingen innebir en kraftig 6kning av den linjelagda busstrafiken, i synnerhet lokalt
och regionalt i starka strdk. Turist- och bestéllningstrafiken far i detta scenario okad
konkurrens fran den vl utbyggda linjelagda trafiken samt de nya 16sningar som finns for
den fOrsta och sista delen av resan.
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De fyra framtidsbilder som presenteras i rapporten har ingen ambition att forutsédga vad
som faktiskt kommer att ske i1 framtiden. Syftet &r istéllet att bidra till och underlétta en
diskussion om mdjliga framtider och hur man kan agera for att na en dnskad utveckling.
Vi hoppas att den hir rapporten stimulerar till en sddan diskussion inom den svenska
buss- och kollektivtrafiksektorn.
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1. Vilken framtid har bussen?

Vart sitt att resa har alltid paverkats av att samhéllet fordndrats och av att tekniken
utvecklats. Héstdragna vagnar var det dominerande trafikslaget for gods- och
persontransporter i 1800-talets snabbt viixande stider. Okat vilstdnd bidrog till dkat
resande och till 6kad konsumtion av varor som behdvde transporteras. I slutet av
arhundradet uppfattades hésttransporterna alltmer som ett problem, framfor allt i de storre
stdderna. Histarna krdvde enorma mingder foder, de bidrog till negativa effekter for
miljon, de skapade triangsel och olyckor (Morris, 2007).

Idag, mer &n hundra ér senare, star manga stidder och regioner infér andra men pé minga
satt likartade utmaningar. Istéllet for histen ar det de motoriserade védgtransporterna som
uppfattas som ett problem, som bidrar till negativa miljoeffekter, tringsel och olyckor.
Bilismen och lastbilstransporterna uppméarksammas sérskilt, men dven bussar och annan
kollektivtrafik paverkas av det fordndringstryck som riktas mot transportsystemet.
Samtidigt pagér en snabb teknisk utveckling som till stor del drivs av de mojligheter som
digitaliseringen innebér. Av historien har vi lart oss att teknikutveckling kan erbjuda
16sningar pa manga problem, men ocksa bidra till att det skapas nya. Vilken teknik som
far genomslag och pa vilket sitt dr inte pa forhand givet, utan pdverkas av olika
samhéllsintressen och samhallsstrukturer.

I den hér rapporten undersdker vi fordndringar med sdrskilt fokus pd hur de péverkar
vilken roll bussen kan komma att ha i det framtida transportsystemet. Fokus ar dels pa
den linjelagda busstrafiken, som kan vara kommersiell eller upphandlad, dels pé turist-
och bestdllningstrafiken. Analysen baseras pé ett ramverk dédr bussbranschen betraktas
som ett socio-tekniskt system. Tidsperspektivet dr 2030. Det kan lata avldgset, men &r
bara drygt 10 &r fram i tiden, vilket troligen &r en alltfor kort tid for att det ska hinna ske
dramatiska fordndringar. Men under den hir perioden kan det likvél utkristallisera sig
olika riktningar for forédndring.

Rapporten bestar av sex kapitel. I kapitel tva redogdr vi kortfattat for det analytiska
ramverket. I kapitel tre diskuteras dvergripande forandringar i det landskap som omger
busstrafiken avseende t.ex. demografisk och ekonomisk utveckling, och
héllbarhetsfragornas genomslagskraft. I kapitel fyra beskrivs ny teknik och nya tjénster i
transportsystemet (sd kallade nischer). I kapitel fem presenteras bussbranschen som
regim, med fokus pa hur busstrafiken &r organiserad idag och hur det péaverkar
forutsittningarna for att nya l6sningar ska kunna sla igenom och pé vilket sétt. I kapitel
sex, avslutningsvis, presenteras fyra framtidsbilder som beskriver olika utvecklingsvégar.
De fyra framtidsbilderna ger olika svar pa fragan om bussens framtida roll.

Rapporten har tagits fram av forskare vid K2 — nationellt kunskapscentrum for
kollektivtrafik, inom ramen for projektet Buss2030 som finansieras av Svenska
Bussbranschens Riksforbund/Sveriges Bussforetag. Medarbetare vid  Sveriges
Bussforetag har deltagit i en serie workshops om omvirlds- och framtidsfragor och
diarmed bidragit till arbetet. Ett urval av de reflektioner som framkommit vid dessa mdten
finns atergivna i rapporten.
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2. Analytiskt ramverk

Att analysera samhéllsfordndringar dr alltid utmanande eftersom det ofta ar svért att
klarldgga tydliga orsakssamband. En observerad fordndring kan bero pa flera olika och
ofta samverkande faktorer. I den hdr rapporten intresserar vi oss dessutom for
forandringar som dnnu inte har skett, utan som kan komma att ske i framtiden. Det gor
inte utmaningen mindre. For att strukturera analysen hdmtar vi inspiration fran ett
ramverk dér bussbranschen betraktas som ett socio-tekniskt system. Ramverket bestar av
tre analytiska nivder som bidrar till att forstd dynamiken i omstillningsprocesser. Dessa
ar landskap, nischer och regimer. Fordndringar av socio-tekniska system sker ndr det
uppstér samverkan inom och mellan, trender, processer och aktdrer pa de olika nivderna
som forstirker varandra i en och samma riktning (Geels och Schot, 2007). Ramverket
medger att man kan beskriva typer av fordndringar som sker i omstillningen (Geels,
2007).

2.1. Landskap

Landskapet kan definieras som det externa sammanhang dér regimer och nischer ar
inbdddade. Landskapet kan omfatta infrastruktur, samhillets topografi, politiska
ideologier, samhilleliga varden, dvertygelser, medielandskapet, den makroekonomiska
utvecklingen, globalisering, paradigmskiften och fordndringar i kultur (Geels, 2007,
Geels och Kemp, 2007). Forandringar pa denna niva drivs av trender och héndelser
bortom direkt kontroll f6r enskilda aktorer eller ndtverk av aktorer (Geels, 2007). Faktorer
pa landskapsniva kan ha olika tids- och rumsegenskaper, sasom ldngsiktiga universella
trender eller mer geografiskt begriansade fenomen (t.ex. urbana och regionala
utvecklingsmonster), och snabba externa chocker (t.ex. krig, plotsliga ekonomiska kriser,
naturliga eller av ménniskor orsakade katastrofer) (Geels, 2007). Utvecklingen pa
landskapsniva maste tolkas av regimens aktorer for att leda till forandringar i det socio-
tekniska systemet (Geels och Schot, 2007).

2.2. Nisch

Nischer ar radikala nyheter. Ofta, men inte alltid, handlar det om ny teknik som utvecklats
av aktorer som inte ingdr i regimen. Aktorer eller ndtverk av aktdrer inom en nisch hoppas
att deras nyheter s& smaningom kommer att antas pd regimnivén (Geels, 2007). De
etablerade regimerna syftar till att bibehélla status quo, vilket innebér att nyheter som
innebér drastiska forandringar kommer att mota motstand, antingen aktivt genom att
regimens aktorer motarbetar nyheten, eller passivt genom inladsningsmekanismer i
regimens strukturer (dvs. formella, kognitiva och normativa regler) (Geels och Kemp,
2007). Underforstatt antas att nischer konkurrerar med befintliga socio-tekniska system
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och regimens metoder och att aktdrerna i nischen syftar till att ersétta etablerade regimer
med sin nyhet. Men det kan dven uppstd symbiotiska nisch-innovationer som antas av
regimen for att 10sa sirskilda problem (Geels, 2007). Pa sa sitt kan alltsd nischer dven
uppstd pé regimnivd och utmana den dominerande regimen inifrdn (Geels och Schot,
2007).

2.3. Regm

Den socio-tekniska regimen bor ses som ett tolkande analytiskt begrepp som medger
analys av "djupa strukturer" (bdde materiella och immateriella) dér aktorerna i ett socio-
tekniskt system dr inbdddade. I begreppet ingar organisationer och aktdrsnitverk samt
regler, normer, varderingar, gemensamma uppfattningar, etablerade procedurer och
rutiner (Geels och Kemp, 2007). Regimnivén dr avgorande for att forklara stabilitet och
forandring 1 etablerade sociotekniska system. Etablerade system stabiliseras av roller,
rutiner, sétt att tdnka, och sitt att gora saker. I det analytiska ramverket uppfattas detta
som en semi-koherent uppsittning regler som styr aktérerna (Geels, 2007). Dessa regler
kallas ibland for regimens "grammatik" (Geels, 2007). Den samordnande effekten av
reglerna dr att skapa stabilitet, och foljden ar stigberoende, d.v.s. stegvisa fordndringar
langs vissa banor. Man kan skilja mellan kognitiva, normativa och formella regler (Geels,
2007). Det finns ingen enhetlig och exakt definition av reglerna, men de definieras ofta
enligt foljande.

e Kognitiva regler omfattar for-givna-tagna trossystem, vigledande principer och
problemdefinitioner. Kognitiva regler paverkar synen pa vad som utgdr verklighetens
natur och sétter ramarna for hur innebord ges (t.ex. genom begrepp, ord, myter och
tecken). Kognitiva regler stods av vissa metoder och forfaranden for att faststélla kunskap
som ofta delas av manga aktorer (Geels, 2007).

e Normativa regler kan definieras som virderingar, normer, rollforvéntningar, rittigheter
och skyldigheter, politiska mél och kinsla av identitet (Geels, 2007).

e Formella regler begrinsar beteende och reglerar interaktion mellan aktérer och kan
omfatta lagar, foreskrifter och system for styrning (Geels och Schot, 2007).

Regler dr ofta dverlappande och beroende av varandra, t.ex. att normativa regler styr
kognitiva regler och vice versa. Foljaktligen betecknar begreppet socio-teknisk regim
egentligen ett lappticke av regimer. Dynamiken mellan etablerade eller dominerande
regimer, underordnade regimer, nischaktorer och andra utomstaende ar en viktig drivkraft
for omstéllning och forklarar bade stabilitet och fordndring av stora tekniska system
(Geels och Schot, 2007).

2.4. Omstallning

Tidigare forskning har funnit att omstillning, dvs. fordndringar fran ett socio-tekniskt
system till ett annat, kan ske pa olika sdtt. I rapporten anvéinds tre olika
omstéllningsinriktningar: teknologisk substitution, transformation och omkonfigurering
(Geels, 2007).
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Teknologisk substitution betecknar en teknikdriven omstéllningsprocess déir
nischinnovationer av tekniska artefakter konkurrerar om en dominerande stillning pa
marknaden. Denna omstillningsinriktning resulterar ofta i momentum, ett stadium dir
stora tekniska system fér sjdlvforstirkande egenskaper. Ett system i momentum indikerar
att systemet har blivit djupt inbaddat i samhéllet, vilket resulterar i ménga kopplingar
mellan fOretag, reglerande organ, utbildnings- och forskningsinstitutioner,
anviandarpraxis och marknader (Geels, 2007). Ett exempel pa teknologisk substitution ar
hur forbrdnningsmotorn och personbilismen revolutionerade transportsektorn under
1900-talet.

Omstéllningar kan ockséd vara mindre radikala i omfattning, d.v.s. att det nya systemet
vaxer ut ur det gamla. Hiar kan man tala om en transformation eller omkonfigurering av
det befintliga systemet som drivs mer av fordndringar i regimen och som paverkar
riktningen i omstéllningen, snarare @n en radikal omstéllning driven av teknisk
utveckling. I transformation och omkonfigurering spelar nischer en mindre roll. Istéllet
ar utvecklingen péd landskapsnivan, konflikter mellan regimens aktorer och mellan
regimens aktorer och utomstédende viktiga. Konflikterna leder till gradvisa justeringar av
regimens regler som i sin tur paverkar utvecklingen av det socio-tekniska systemet. I
omkonfiguration sker storre fordndringar av regimen. Kopplingarna mellan aktérer och
den grundldggande strukturen for regimen fordndras vésentligt, men dven hér fordndras
det socio-tekniska systemet pa marginalen snarare dn radikalt (Geels och Schot, 2007)

I analysen utgar vi frdn den hér synen pa omstéllning som bildar grund for fyra olika
bilder av framtiden. I den fGrsta bilden som vi kallar Mer av samma, fortgar utvecklingen
enligt rddande trender, vilket innebédr att omstédllningen har fler drag av de
omstéllningsriktningar som bendmns som transformation och omkonfigurering. I de tre
andra framtidsbilderna, som vi kallar Okat bilberoende, Mer mobilitet, mindre buss, samt
Kompletterad kollektivtrafik, beskriver vi tre olika varianter av hur en
omstéllningsinriktning i linje med en teknologisk substitution skulle kunna se ut. Har ar
det nischerna som har en storre betydelse for utvecklingen och omstillningen har lett till
betydande fordndringar for bussbranschen jimfort med idag. Framtidsbilderna anvénds
alltsd for att beskriva breda egenskaper for de fordndringar som kan komma att ske och
paverka utvecklingen for bussbranschen, bade for den linjelagda trafiken och for turist-
och bestillningstrafiken fram till 2030.
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3. Landskapsforandringar paverkar
utbud och efterfragan’

Enligt det analytiska ramverket som anvinds i denna studie utgdrs “landskap” av den
sociala, ekonomiska, politiska och ekologiska omvirld som omger bussbranschen.
Branschen péaverkas stindigt av overgripande samhéllsfordndringar som ligger utanfor
branschens egen kontroll. Dessa kan skapa sdvdl utmaningar som mojligheter for
branschens aktorer.

I det hir kapitlet lyfts fem sddana omraden fram som pa olika sétt kan paverka
bussbranschen.

e Demografisk och ekonomisk utveckling
e Teknikutveckling och globalisering

e Bebyggelse och infrastruktur

e Hallbar utveckling

e Politiken och samhéllets organisation

3.1. Demografisk och ekonomisk utveckling

3.1.1. Befolkningen 6kar och férandras

Den demografiska utvecklingen har stor inverkan pa bussbranschen till 2030. Var
ménniskor bor och arbetar, hur manga de &r och pa vilket sétt de lever sina liv utgor grund
for behovet av resor och transporter i samhéllet. Bussbranschen, liksom manga andra
branscher, paverkas av att Sveriges befolkning fortsétter att 6ka, men ocksa av att
befolkningens sammanséttning fordndras.

Befolkningen i Sverige passerade 10 miljoner i januari 2017. Det dr en 6kning med 2,5
miljoner sedan 1960, dvs en 6kning med drygt 30 procent pa 55 ar. Redan ar 2026
forvantas befolkningen passera 11 miljoner och ar 2030 forvéntas den vara ca 11,3
miljoner (SCB, 2017). Prognosen dr dock oséker eftersom det &r svart att forutsdga den
framtida migrationen.

En 6kad andel av befolkningen har utlindsk bakgrund och idag dr 18 procent av Sveriges
befolkning fodd i ett annat land (SCB, 2017). Den siffran forvintas oka till ca 20 procent
ar 2030. Invandringen kommer 1 6kande utstrackning fran ldnder som ligger ldngre bort.
Under de senaste dren har flest flyttat till Sverige frdn Syrien, Eritrea, Polen och Somalia.

! Texten baseras huvudsakligen pd K2-rapporten 2016:8 Foérindrade forutsittningar for framtidens
kollektivtrafik
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For négra decennier sedan kom de flesta invandrare fran Finland, Jugoslavien och
Danmark.

Aldersutveckling, basar 2016
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Diagram 1.
Forvantad utveckling av olika alderskategorier till 2030

En annan fordndring géller befolkningens medellivsldngd som idag ar 84 ar for kvinnor
och 80 ar for mén. Idag ar 20 procent av befolkningen dldre &n 65 ar, en siffra som
forvantas oka till 2030 (SCB, 2015). Manga av de éldsta lever 1 enpersonshushall, inte
minst kvinnor (SCB, 2015). Aldre personer har generellt mer pengar att rora sig med in
forr och fortsitter 1 storre utstrackning att vara aktiva i arbetslivet vilket paverkar inkomst
och aktivitetsmonster (Johansson et al, 2015). Samtidigt finns grupper av dldre som lever
pa en véldigt lag inkomst. Det géller framf6r allt ensamstdende kvinnor (SCB, 2006).

Det finns indikationer pa livsstils- och beteendeforédndringar bland dagens befolkning. De
som idag dr 1 dlderskategorin 20-30 &r verkar bete sig pé ett annat sétt &n vad motsvarande
grupp gjort i tidigare generationer, t.ex. avseende nir, var och hur de reser. Detta kan bero
pa att preferenser och attityder faktiskt har forédndrats, men det kan ocksa vara en effekt
av att manga kommer in pé arbetsmarknaden och bildar familj senare i livet.

Just nu dr gruppen 30-aringar stor, vilket dr den dlder dd manga skaffar barn. Den aldrande
befolkningen i kombination med Okad andel yngre bidrar till att den sa kallade
forsorjningskvoten fordandras. Farre 1 forvarvsarbetande alder kommer att behova forsorja
fler som inte dr det (SCB, 2015a). I viss utstrickning kan kvoten paverkas om fler viljer
att arbeta efter att de fyllt 65. Med fler dldre och yngre ar det farre personer i
yrkesverksam &lder, vilket kan ha viss paverkan pa det framtida arbetsresandet.

3.1.2.  Stdrre storstader, glesare glesbygd

Resandet med buss och andra trafikslag paverkas av var minniskor bor och arbetar. Allt
fler ménniskor 1 Sverige bor i storstadsregioner, pendlingsorter samt i den tétortsnira
landsbygden. Glesbygd och mindre orter utanfor pendlingsstraken blir glesare och far en

K2 Working Papers 2018:1 11



befolkning som é&r allt dldre. I storstdderna tillhor flest dldersgruppen 20-64 ar. Flest barn
och ungdomar finns 1 féorortskommunerna (Boverket, 2012).

Befolkningen koncentreras alltmer till Stockholm, Goteborg och Malmo. Redan idag bor
drygt 1,7 miljoner ménniskor i de kommunerna och antalet berdknas 6ka med 37 procent
under de ndrmaste 40 aren. I glesbygdskommunerna vintas ddremot folkmdngden minska
med 10 procent (SCB). Utvecklingen ska emellertid inte tolkas som att storstiderna vixer
pa landsbygdens bekostnad genom att manniskor flyttar fran land till stad. Storstdderna
vixer huvudsakligen till foljd av hoga fodelsedverskott, 6kande livslaingd samt 6kad
inflyttning fran utlandet (IVA, 2017)

Index
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60 - Storstader
— Storre stader
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Diagram 2:

Befolkningsutveckling per kommuntyp http://www.scb.se/sv_/hitta-statistik/artiklar/sveriges-befolkning-okar--men-inte-i-
hela-landet/

Vistra Gotalandsregionen dr ett bra exempel. En befolkningsprognos visar att
befolkningen dér forvéntas vixa till drygt 1,9 miljoner invanare ar 2030. Det innebér 270
000 fler invénare 2030 jimfort med 2015. Huvuddelen av 6kningen sker i Goteborgs stad
och kringliggande kommuner (VGR, 2016).

Storstdder dr attraktiva eftersom de erbjuder tillgang till storre och mer diversifierade
arbetsmarknader, tillgang till utbildning, sjukvard och kultur (Detter, 2015). Storstdderna
attraherar sdvdl hogutbildade till den hdgkvalificerade tjanstemarknaden, som
lagutbildade till 6vriga serviceyrken. For ménga innebér en urban tillvaro béttre framtida
mojligheter och hogre inkomster.

Samtidigt finns 1 de vdxande stdderna betydande utmaningar med utanforskap och
fattigdom. Under de senaste decennierna har segregationen Okat och i1 méinga
invandrartita bostadsomréden har koncentrationen av invandrare okat ytterligare (Brdma,
2008). Det giller huvudsakligen miljonprogramsomraden i stidernas ytteromraden.
Sadana omraden har fungerat som transitzoner for nyanldnda. Omséttningen av
ménniskor har varit stor och ca hilften av befolkningen forvintas flytta fran omradet inom
fem till sex ar (Andersson, 2008). I ménga av dessa omraden finns idag problem som
skapar otrygghet for bdde busspersonal och resenirer.
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3.1.3.  Ekonomin vaxer

Ekonomisk tillvixt méts med mattet BNP (bruttonationalprodukt) som ofta anvénds som
en indikator pa ett lands vilstdnd. Mattet har dock sina begriansningar, d& det endast mater
det ekonomiska vilstindet. Aven andra faktorer, t.ex. trygghet och sikerhet, ir viktiga
for var vilfard. Under de senaste 30 aren har den genomsnittliga ekonomiska tillvéxten i
Sverige legat pa ungefér tvd procent per ar. Langtidsutredningen spar att den trenden
kommer att halla i sig. Det innebér att det ekonomiska vilstdndet ar 2030 skulle vara
ungefar 30 procent storre dn idag (SOU 2015:106).

Ekonomiska vélstandsokningar har historiskt bidragit till bland annat 6kade realloner,
mer vélfardstjanster och kortare arbetstider. I likhet med tidigare decennier skapas
tillviaxten i forsta hand genom en hogre produktivitet, medan antalet arbetade timmar 6kar
relativt svagt (SOU 2015:106).

Produktivitet dr ett matt pa hur mycket man far ut av de resurser som anvinds for att
producera en vara eller en tjdnst. Arbetskraft, rdvaror och slitage pa maskiner ar alla
exempel pa resurser som anvinds i produktionen. Nér produktiviteten okar kan man
producera mer med samma méngd resurser eller producera lika mycket som tidigare med
farre resurser. Produktiviteten forklarar en stor del av vélstandsutvecklingen. Tabellen
nedan visar hur vilstdndet i1 Sverige skulle sett ut om produktiviteten utvecklats i hogre
eller mindre utstrackning.

Tabell 1.
Valstand med olika nivaer av produktivitet (SOU 2015:106)

Tabell 2.2 Om Sverige sedan 1970 hade...

...haft en produktivitets- ...d4 skulle timlénen i ...och vélstandet i Sverige
tillvaxt om: Sverige varit: varit som i:

2,3 procent per ar 30 procent hagre USA

1,7 procent per ar samma som i dag Sverige i dag

1,0 procent per ar 24 procent lagre Spanien

0,5 procent per ar 39 procent lagre Grekland

0,0 procent per ar 50 procent lagre Ungern

Anm. Avser kipkraftsjusterade 2005 ars priser. | berdkningarna antas att arbetskostnadsandelen samt
bytesfarhallandet gentemot dvriga lander inte paverkas av fardndringen i produktivitetstillvaxt.

Produktivitetsutvecklingen sitter press pd det offentliga utbudet av kollektivtrafik, och
inte minst pa den upphandlade, linjelagda busstrafiken. Samtidigt forefaller det inte vara
realistiskt med mer omfattande skattehdjningar. Demografiska fordndringar, med bland
annat en snabbt 6kande grupp av mycket gamla, dr en viktig orsak till att den ekonomiska
pressen pd offentliga organisationer kan forvéntas 6ka. En tinkbar konsekvens av detta
ar att andra finansieringsformer an skatter kan bli foremal for fortsatta diskussioner och
Overvédganden.

Sedan 1980 har resurserna till kommunsektorn 6kat med i genomsnitt 1 procent per éar
utover de krav som befolkningsutvecklingen stéllt och utan att skatterna har behdvt hojas
patagligt. Enligt en framtidskalkyl fran SKL (2014) ar det osannolikt att den utvecklingen
kan fortsdtta givet de demografiska fordndringarna. Om skattehdjningar ska undvikas
krdavs antingen att kostnaderna inte fortsitter 6ka i samma utstrickning som de gjorts
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historiskt, eller att skatteintdkterna till kommunsektorn okar. En utveckling dér
kostnaderna stiger 1 procent snabbare for varje ar innebdr pa 25 4rs sikt att kostnadsnivan
blir 28 procent hogre an utan ett sadant paslag (SKL, 2014).

3.1.4. Prognoser spar 6kat resande

De faktorer som diskuterats ovan, dvs. befolkningsokning och ekonomisk tillvixt, har
historiskt uppvisat ett starkt samband med okad efterfragan pa resor och transporter.
Antaganden om realloneutveckling, befolkningsutveckling samt korkostnad for bil ar
viktiga forutsdttningar for de trafikprognoser som utgdr beslutsunderlag f{or
transportpolitikens inriktning.

Enligt Trafikverkets basprognos, som stricker sig till 2040 respektive 2060, kommer
resandet fortsdtta att oka i linje med den utveckling som varit under de senaste
decennierna. Det innebér en fortsatt 0kning av resande med personbil samtidigt som
tagtrafiken tar Okade marknadsandelar. Aven busstrafiken vixer men i mindre
utstrackning. Till 2040 forvéntas det langviga bussresandet 6ka med 0,7 procent och det
regionala bussresandet med 0,6 procent per ar. Sammantaget till 2040 innebér det en
Okning av bussresandet med 19 procent jamfort med 2014 &rs nivder. Tagtrafiken
forvantas under motsvarande period 6ka med 53 procent och biltrafiken med 31 procent
(Trafikverket, 2016).
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Diagram 3.

Transportarbete i miljarder personkimlometer per ar. Historiska data 1990-2014 och prognosticerad tillvaxt 2014-2040
(Trafikverket, 2016)

Det dr viktigt att betona att prognoser ar just prognoser. De baseras pa antaganden om
framtiden som baseras pa historiska orsakssamband. Det gor att prognosmodellerna har
svart att hantera storre beteendefordndringar, fordndrad politisk inriktning eller
genomslag for ny teknik som kan medfora mer radikala fordndringar. I foljande avsnitt
diskuteras faktorer som kan péverka utvecklingen i1 annan riktning.
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Reflektioner om demografisk och ekonomisk utveckling fran deltagare i workshops:
En storre och dldre befolkning &r positivt for turisttrafiken.

— Urbanisering ger stora mojligheter till en mix av upphandlad och kommersiell linjetrafik
1 vixande stadsregioner.

— Kostnaderna for kollektivtrafiken 6kar med en aldrande befolkning.

— Prognoser spar okat resande med buss. Men vem ska kora det 6kande antalet bussar?
Rekrytering av busschaufforer blir en stor utmaning.

— I véxande stider diskuteras ofta sparsatsningar istéllet for att utveckla busstrafiken.

— Skriammande om bilen tar mycket nytt resande — vad gor politiker for att styra bort fran
en sadan utveckling? Bussens fordelar behover marknadsforas béttre.

3.2. Digitalisering och globalisering

Ny teknik kan fa stora konsekvenser for transportsystemets utveckling. Det skedde, som
beskrevs i1 inledningskapitlet, da forbranningsmotorn ersatte hésten som kraftkélla for
transporter under de forsta decennierna av 1900-talet. Detta avsnitt handlar om hur
tekniken paverkar samhéllet i stort, medan teknikutveckling inom transportsystemet mer
specifikt behandlas i kapitel 4.

Under de senaste decennierna dr det framfor allt digitaliseringen som inneburit sddana
fordndringar att det pdverkat samhéllet i grunden. Framvéxten av allt kraftigare
mikroprocessorer, persondatorer och globala kommunikationsnétverk har beskrivits som
en industriell revolution lika viktig som mekaniseringen och utvecklingen av angkraften
pa slutet av 1700-talet (den fOrsta industriella revolutionen) och utvecklingen av
elektriciteten och forbrdnningsmotorer mot slutet av 1800-talet och boérjan av 1900-talet
(den andra industriella revolutionen). Informationstekniken har brutit ned geografiska
avstand och integrerat virlden i olika globala nitverk och floden. Den har ocksa brutit
ned tidsméissiga avstdnd och okat samtidigheten (DS, 2013:19).

3.2.1. Nya globala affarsmodeller

Under de senaste tva decennierna har helt nya affarsmodeller vixt fram baserade pa ny
digital teknik. I ménga fall har dessa inneburit ett radikalt skifte som fordndrat
forutsdttningar for marknadstilltrdde, logik for vérdeskapande, arbetsmarknadens
funktion och vem som har makt i det ekonomiska systemet (Kenney och Zysman, 2015).
Plattformsekonomi har blivit ett populért sdtt att beskriva de nya affirsmodeller som
etablerats.

Plattformsekonomin innebdr framfor allt att foretagens roll som distributor eller
mellanhand mellan séljare och kopare fordndras (ESO 2016:4). Traditionellt har foretag
kopt in varor eller tjénster och sedan salt dem vidare. Mellanhdnder har skott
marknadsforing, garanterat kvalitet och satt pris. 1 plattformsekonomi ersétts
mellanhanden av en plattform dir kopare och sdljare kan métas direkt, och dir dessa
sjdlva skoter den storsta delen av arbetet med att beskriva varan eller tjansten och
bestimma dess pris. Kvaliteten garanteras 1 ménga fall genom att en marknad etableras
for rykte eller anseende, i1 vilken bade kdpare och sdljare betygsétter varandra.
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Manga plattformsforetag dr idag stora, globala aktorer. Ett bra exempel &r Amazon som
redan 1996 startade en bokhandel pa nétet som effektiviserade sdkandet efter bocker.
Tidigt borjade de tillhandahélla information om andras kép och asikter. 2001
introducerade de en tjidnst som innebar att andra foretag &n de sjdlva kunde sélja bocker
och andra produkter via deras plattform (ESO 2016:4). Inom transportsektorn finns
atskilliga plattformsforetag. En av de mest kdnda dr Uber som bland annat erbjuder en
plattform for privatpersoner med lediga bilar och chaufforer (ibid). Inom bussegmentet
har det tyska plattformsforetaget Flixbus péd bara nagra fi &r etablerat sig som en stor
aktor for ldngviga trafik. Flixbus dger inga egna bussar och anstéller inga chaufforer, utan
fungerar som en plattform som kopplar samman resenirer med de smé- och medelstora
bussforetag som utfor resorna. Plattformen baseras pa en digital tjinst med en app som
gor det enkelt att boka och betala for sin resa (flixbus.com). Aven inom
bestdllningstrafiken etableras plattformsforetag som t.ex. Bussbokning.com.

3.2.2.  Mer kan goras pa distans

Sannolikt kommer framtidens informationstekniker att bli allt mer kraftfulla, allt mer
integrerade 1 olika processer, allt mer sammankopplade och tradlost kommunicerande.
Allt mer som forr krdvde fysisk ndrvaro kommer att kunna goras pa distans. Detta dr nagot
som dven pdverkar bussbranschen genom nya krav pd fordon och forare, och frin
resendrer som kridver stindig uppkoppling oavsett var man befinner sig.
Informationstekniken medfor ocksa potential till fordndrade beteenden d& det som
tidigare kravde fysisk ndrvaro istéllet kan goras pa distans.

I litteraturen finns ménga exempel pa organisationer som vittnar om stora besparingar i
resandet till foljd av resfria moten (fysiska resor som ersdtts med t.ex. tele- och
videokonferens). Vanligast forekommande ar detta inom IT och telekom-branschen, dir
man dven kan hitta de mest dramatiska besparingarna. En foregangare inom omradet &r
TeliaSonera som har arbetat med att oka sitt anvdndande av resfria modten inom
organisationen i nira 15 ar. Andra exempel dr forsékringsforetaget [IF som minskade sitt
totala resande med 20 procent pa bara ndgra fa ar, fastighetsbolaget Vasakronan som
ersatte 18 procent av tjdnsteresandet mellan aren 2003 och 2005, samt myndigheten CSN
som under perioden 2010-2012 minskade CO2-utslépp frin tjansteresandet per anstélld
med 22 procent. Resfria moten dr inte den enda, men en viktig anledning till resultatet
(Voytenko et al, 2013).

Pé sikt kan 6kade mojligheter for allt fler att arbeta eller utféra andra uppgifter pa distans
innebdra kraftigt fordndrade resbeteenden. Det kan t.ex. medfora att ménniskor inte ar
lika bundna till att resa till och fran arbete vid sérskilda tidpunkter pa dagen, vilket kan
mildra forekomsten av rusningstrafik pd morgnar och eftermiddagar. En sddan fordndring
skulle kunna fa stor paverkan pa framfor allt den linjelagda busstrafiken vars utbud i stor
utstrdckning dimensioneras av efterfragan under rusningstrafiken.

3.2.3. Global rorlighet och 6kad turism

Teknikutvecklingen har mdjliggjort 6kad global rorlighet inte minst inom turistomrédet.
Prognoser framtagna av UNWTO (2011) pekar péd att turismen kommer att 6ka 3,3
procent per ar vilket skulle innebéra en fordubbling till 2030 jamf{ort med 2010. En faktor
med stor paverkan pa turismresandet, bade nationellt och internationellt, &r 6kad inkomst.
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Trender som pekar pa en 6kad turism ar tex 6kad varldspopulation och forbéttrad hélsa
for édldre, samt 6kad stress som gor att fler vill komma bort genom att dka pa semester.
Skatter och konflikter (t.ex. i Mellandstern) som leder till hojda brénslepriser och dyrare
resor kan dock ha en motverkande effekt pa turismens utveckling.

Vart man reser kommer ocksa troligen att fordndras. En dkad politisk oro i véirlden bidrar
till att valet av semesterort blir beroende av sdkerhetsldget. Manga vill dka pa semestrar
dir man upplever unika upplevelser. Okningen av resor sker mer bland singlar och
pensionirer dn bland familjer (Dwyer et al., 2008). Aven tekniktrender kan forindra
turistresandet. Manga bokar idag sina resor online och planerar i storre utstrickning sina
resor pa egen hand. Aven pa plats planerar turisterna resor online, ofta med hjilp av
mobilen (Blomqvist et al., 2015). Hur enkelt och tillgingligt ett trafikslag dr online kan
dérfor vara avgorande for de val som gors (Dwyer et al., 2008).

Varuinkdp, 28,7 % (+8,9 %)

Ovriga tjdnster, 1,9 % (+2,7 %)
Kultur, rekreation, 5,7 % (+12,0 %)

Resor och transporter, 22,8 % (+3,7 %)
Drivmedel, 8,9 % (+2,0 %)

Restaurang, 12,9 % (+7,9 %)
Boende, 19,1 % (+7,3 %)

Diagram 4.
Fordelning av total turismkonsumtion i Sverige 2016. Férandring i procent sedan 2015. (Tillvaxtverket 2016).

Turismen i och till Sverige har utvecklats positivt under lang tid. Sedan &r 2000 har den
totala omsittningen okat med 97 procent. Framfora allt ar det besdkare fran
utomeuropeiska marknader som okar (Tillvéxtverket 2016). Sektorn ses idag mer och mer
som en basnéring. Under 2016 var turistndringens totala omséttning 296 miljarder kronor,
varav drygt en femtedel var resor och transporter (Tillvixtverket, 2016). Luftfart,
resebyrder och arrangemang samt dvriga landtransporter dr de storsta utgiftsomradena.
En okad andel av turismen koncentreras till storstadsregionerna. Enligt bedomare
kommer turist- och bestéllningstrafik med buss att vara en viktig forutsittning nér det
giller att utveckla svenska turistdestinationer som ligger utanfor landets
storstadsomrdden (HUI Research AB, 2016). Sammantaget skapar en vixande turism nya
mojligheter for i forsta hand turist- och bestéllningstrafiken, men dven for den linjelagda
kollektivtrafiken finns det potential att 6ka resandet om fler véljer att turista 1 Sverige.

3.2.4. Arbetsuppgifter forsvinner och férandras

Sannolikt kommer teknikutvecklingen pdverka arbeten inom bussbranschen under de
kommande decennierna. A ena sidan kan ny teknik bidra till att befintliga arbetsuppgifter
ersitts av en teknisk 16sning eller medfdra att en arbetsuppgift blir 6verflodig. A andra
sidan kan ny teknik bidra till att det uppstér nya arbetsuppgifter som det tidigare inte fanns
behov av.
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Att sambandet mellan ny teknik och jobb kan vara bade problematiskt och kontroversiellt
har visat sig ging pi ging allt sedan industrialismens genombrott. Aven om
teknikutvecklingen innebidr ett merviarde for samhéllet i stort, finns det grupper som
uppfattar sig som forlorare. Det dr inte heller sikert att nya jobb skapas i samma takt som
gamla fOrsvinner.

Under de senaste 20 dren &r det framst digitaliseringen som bidragit till stora fordndringar
pa arbetsmarknaden. Ménga jobb har helt eller delvis ersatts av datorer. Det har framfor
allt paverkat jobb i1 mittensegmentet av arbetsmarknaden med avseende pa l6ne- och
utbildningsniva. Det &r alltsé inte jobb med den ldgsta 16ne- och utbildningsnivan som
paverkats mest eftersom dessa ofta aterfinns inom serviceyrken som dr svarare att ersitta.
Inte heller segmentet med hdgst utbildnings- och Idneniva har péverkats i samma
utstrackning (Analysgruppen for arbete i1 framtiden, 2015).

Utvecklingen inom artificiell intelligens, smarta maskiner och robotteknik har potential
att medfora att fler jobb paverkas i framtiden. Det géller i 6kad utstrackning arbeten som
tidigare varit svéra att automatisera och som kréver mer avancerade kognitiva funktioner
(Frey och Osborn, 2013).

Tvéa amerikanska forskare har analyserat 702 olika jobb utifrdn om det finns sma,
medelstora, eller stora forutsittningar for att de ska kunna ersittas av ny teknik under de
kommande en till tvd decennierna. Analysen baseras pa antaganden om den tekniska
utvecklingen. Som det verkar kommer ménniskan fortfarande vara oslagbar nér det géller
kreativ och social intelligens, medan tekniken kommer vara 6verldgsen pa mycket annat.

Deras analys visar att ndstan hilften av dagens jobb skulle kunna ersittas av ny teknik.
Flera av dessa jobb dterfinns inom bussbranschen. Det giller t.ex. yrken som
reseformedlare, busschauffor och bussmekaniker (Frey och Osborn, 2013). En nyligen
genomford studie av automationens effekter for lastbilstrafiken antyder att mer &n hélften
av virldens lastbilschaufforer kan komma att vara overflodiga 2030 (ITF 2017). Att
teknik kan ersétta jobb innebér emellertid inte med automatik att sa kommer att ske. Det
kan finnas ekonomiska eller politiska skal till att ménsklig arbetskraft foredras.

Reflektioner om digitalisering och globalisering fran deltagare 1 workshops:

— Plattforms- och varumérkesidgare kommer att vinna marknad.

— Avtal med stora aktdrer (bokningssiter) kommer att vara viktigt for att bussforetag
ska fa del av den 6kande turistmarknaden.

— Prispress pa inkommande turism driver cabotagetrafik.

— Automatisering far storst paverkan pa upphandlad trafik.

— Turist- och bestéllningstrafiken kommer att behdva service och personal. Positivt
om automatisering innebdr att chaufféorer kan gi till turist- och
bestdllningstrafiken.

— Tapp i trafik pa fredagar samtidigt som (langvaga) pendling okar.

— Biljettkontor kommer att férsvinna.
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3.3. Bebyggelse och infrastruktur

Bebyggelsestrukturer och transportinfrastruktur ar faktorer av stor betydelse for
omfattningen av och fardmedelsfordelningen for framtidens transporter. Det dr dock
faktorer som fordndras langsamt.

3.3.1.  Stora infrastrukturprojekt har betydelse pa marginalen

Byggnadsbestindet dndras med ungefar 2 procent per &r (Holmberg, 2011). Férandringar
1 transportinfrastrukturen som idag bestér av ca 9800 mil statliga vigar, ca 3700 mil
kommunala végar, ca 7500 mil privata vigar och ca 1100 mil jarnvag, ar forstds ocksd en
langsam process. Trots att det de senaste 20 aren satsats stora summor, fran statligt savél
som regionalt/kommunalt hall pa att utveckla infrastrukturen, sé ar alla forandringar 1 ett
sa omfattande system marginella sett till totalen. Samtidigt &r dven fordndringarna pa
marginalen betydelsefulla och paverkar hur transportsystemet anvands, inte minst nér
man beaktar effekterna pa lokal och regional nivd. Men med tanke pd den liga
omsittningstakten for bebyggelsestrukturer och de ldnga ledtiderna for att planera och
bygga ny infrastruktur sa innebar tidsperspektivet till 2030 att det inte sker nagra drastiska
forandringar jaimfort med hur situationen ser ut idag.

De storre infrastrukturprojekt som nu dr beslutade, paborjade, eller under byggnation
sasom Forbifart Stockholm och Vistldnken, kommer att vara fardigstéllda och ha en viss
paverkan pa infrastrukturkapaciteten i Stockholm och Goteborg. Dérutéver kommer
manga av de projekt som &r beslutade 1 nuvarande infrastrukturplaner ocksa att ha
fardigstéllts. Sammantaget innebér detta inte ndgon revolutionerande fordndring av hur
transportsystemets infrastruktur ser ut jaimfort med idag. En eventuell satsning pa
hoghastighetsjarnvig kan komma att paverka resandet mellan vissa stider (t.ex. mellan
Stockholm-Linkdping och Lund-Héssleholm). Men dven om beslut fattas om en sadan
satsning kommer det sannolikt drdja innan en fullt utbyggd hoghastighetsbana mellan de
tre storstadsregionerna ar fardigstélld.

3.3.2.  Mer fokus pa fortatning och starka strak

Det senaste drtiondet har inneburit en omstéllning nir det géller synen pa transporter,
mobilitet och stadsutveckling bland ménga beslutsfattare. Det blir allt vanligare att tala
om begrdnsningar for biltrafiken. Ett exempel dr Oslo dér arbetet pagér for ett bilfritt
centrum. Ambitionen &r att skapa en battre stadsmiljo6 med mer levande stadsliv. For att
uppnd detta ska privatbilismen i centrum minska. I praktiken innebédr arbetet att
parkeringsmojligheter i gatumiljon tas bort och att frigjorda ytor istillet anvénds for andra
dndamil som kan bidra till att utveckla handel och trivsel i staden. Istéllet for parkering
planeras grona rekreationsomraden, lekplatser, cykelvigar, sittplatser och utvidgade
utrymmen for gdende. Frigjorda utrymmen kan dven komma att anvéindas for
uteserveringar, konstutstéllningar och utekontor (Oslo kommun, 2017).

I en tétare stad Okar intresset for stadens ytor vilket stéller krav pa prioriteringar mellan
olika funktioner. I gaturummet kommer transporter alltmer behdva samsas med andra
funktioner som handlar om t.ex. rekreation och handel. Det kommer innebira fordndrade
forutséttningar ocksé for busstrafiken. Figuren nedan visar ett exempel pa funktioner som
kan behdva samsas i en stadsgata (Malmo stad, 2016).
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Figur 1.

lllustration som schematiskt visar viktiga funktioner i en stadshuvudgata. Kalla: Malmé stad, Trafik- och mobilitetsplan,
2016.

Samtidigt ser vi en utveckling som innebér att kollektivtrafik koncentreras till starka strdk
dér t.ex. bussen har prioritet i forhédllande till andra trafikslag. Sddana strdk kan finnas
savil inne 1 stiderna som mellan stdder. Utmérkande for s kallad BRT (bus rapid transit)
ar gen linjedragning med stor synlighet i gaturummet, dedikerade korfilt och
signalprioritering, stationer med biljetthantering, 1dngre avstand mellan héllplatser, hog
ganghastighet, hog turtdthet och kapacitet, samt bussar med tydlig design och identitet
(BRT Guidelines, 2014)

Stomlinjesystem med starka strak kan bidra till en kollektivtrafik som ar snabbare,
enklare och som lockar nya kundgrupper till kollektivtrafiken. Att utveckla
kollektivtrafiken efter stomlinjeprincipen betyder att strickningar med mycket trafik t.ex.
mellan knutpunkter, stora fororter och centrum, trafikeras med hdogfrekvent
kollektivtrafik med stor kapacitet (Stangeby och Jansson, 2001). Stomlinjer med fa
hogfrekventa linjer som fangar upp de storsta trafikstrommarna passar inte for alla
trafikanter. Darfor &ar det viktigt att ha ett sekundidrndt, som kan fanga upp
trafikantgrupper som har problem med att utnyttja stomnétet men som dnda har behov av
kollektivtrafik. Exempel pa sddana utbud é&r linjer med sma bussar, servicelinjer eller
anropsstyrd trafik som har korta gdngavstind, lagre frekvens och/eller med extra hjilp
med av- och péstigning efter behov (Urbanet, 2017)

Det krivs ofta tuffa politiska beslut for att skapa forutséttningar for effektiv,
kapacitetsstark och hogkvalitativ busstrafik pa stads- och regionniva. Det gér inte att bade
prioritera biltrafiken och kollektivtrafiken samtidigt, om man inte &r beredd att satsa pa
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att bygga upp nya slutna (och dyra) system for kollektivtrafiken som inte konkurrerar om
trafikyta med bilarna. I jimforelse med satsningar pd bussar har satsningar pa spértrafik
ofta fordelen att man undviker konflikten kring att ta vigutrymme fran biltrafiken. I takt
med att allt mer fokus dven ldggs pd icke motoriserade transporter, d.v.s. gdng och
cykling, blir konfliktytorna mellan en snabb och effektiv busstrafik, exempelvis "BRT-
aktiga” l6sningar pa urban och regional nivd och fotgingare/cyklister, en allt viktigare
planeringsfraga.

Figur 2.

Exempel pa hur en stadsmotorvag med fokus pa biltrafik kan omvandlas till en mer blandad funktion dar busstrafik har
prioritet och dar ytor tillvaratas for att bygga bostader (Helsingborgs stad, 2016)

Reflektioner om bebyggelse och infrastruktur fran deltagare 1 workshops:

— Infrastrukturen avgor framkomlighet, effektivitet och lonsamhet (busskorfilt,
signalprioritering etc) for busstrafiken. Bygg for framkomlighet.

— Tillginglighet till noder och strdk extremt viktigt for kommersiell trafik 1
framtiden.

— Nya affarsmodeller (partnerskap)behovs som kopplar ihop infrastruktur,
framkomlighet/trangsel och kollektivtrafik.

— Viktigt for bussbranschen att komma med tidigt i processen nir ny infrastruktur
planeras.

3.4. Hallbar utveckling
Bussbranschen, liksom ovriga delar av transportsystemet, paverkas i stor utstrackning av

overgripande samhaéllsidéer om héllbar utveckling. Héllbar utveckling har miljémaéssiga,
ekonomiska och sociala dimensioner. Miljomissig héllbarhet handlar om att dagens
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generationer inte ska nyttja jordens resurser pa ett sadant sitt, att det dventyrar framtida
generationers chanser att leva ett fullgott liv, eller att den biologiska mingfalden hotas
(Goodland och Daly, 1996). Ekonomisk héllbarhet handlar om att hushélla med jordens
resurser, och att savil stater som foretag miste ta sitt ansvar for att detta ska lyckas
(Anand och Sen, 2000). Social hallbarhet ar ett betydligt tvetydigare begrepp dn de tvé
andra. Allt fran jimlikhet, réattvisa och jamstilldhet till mangfald och yttrandefrihet kan
inkluderas i social héllbarhet.

De senaste 20 dren har hallbarhetsfrdgorna hamnat hogt pa den politiska dagordningen.
Detta kom kanske till tydligast uttryck i FN:s héllbarhetsmél fran millennieskiftet dd 193
lander forband sig att realisera atta 6vergripande mél. Foljer man dessa mals utveckling
fram till den senaste revideringen 2015, star det klart att de miljoméassiga, ekonomiska
och sociala dimensionerna finns kvar, men att betoningen har forskjutits. Istéllet for att
lyfta fram ett fatal Gvergripande mal inom varje hallbarhetsdimension, har mélen blivit
mer konkreta och handfasta. I denna rapport koncentrerar vi diskussionen till miljoméssig
hallbarhet, eftersom den tydligast padverkar bussbranschen i tidsperspektivet 2030.

3.4.1. Vagtrafiken under press

De miljomaissiga hallbarhetsmalen &r en sidrskild utmaning for végtrafiksektorn.
Vigtrafiken star idag for ca 95 procent av transportsektorns utsldpp av véxthusgaser,
varav bussens andel &dr 14g (se avsnitt 3.4.2). Under en period har effektiviseringar av
fordonsflottan och en stagnation av utvecklingen av trafikarbetet bidragit till att utsldppen
fran végtrafiken har minskat. Takten pa utsldppsminskningarna har dock avtagit, vilket
kan forklaras av att graden av energieffektiviteten i den svenska fordonsflottan tidigare
var relativt lag vilket medgav snabba forbéttringar av den samlade energieffektiviteten,
samt att trafikarbetet aterigen borjat 6ka. Detta innebér en stor utmaning for att na malet
om en fossiloberoende fordonsflotta till 2030. Enligt Trafikverkets tolkning av de
politiska satta malen for klimatpolitiken innebédr malet en reduktion med 70 procent
(enligt Miljomalsberedningens forslag) jamfort med 2010-ars nivaer (Trafikverket,
2016).
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Diagram 5.
Behov av nya atgarder och styrmedel for att minska vagtrafikens utslapp utifran olika malsattningar
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Som diagrammet illustrerar innebér detta att transportsektorns utsldpp behdver minska
frdn ca 17 miljoner ton idag till runt 5 miljoner ton &r 2030. Figuren visar ocksé att med
idag fattade beslut sa kommer viagtrafikens utslapp bara att minska till ca 15 miljoner ton
ar 2030 (forutsatt att trafikarbetet utvecklas enligt Trafikverkets basprognos). Det finns
alltsd ett stort glapp mellan att uppna det politiska malet om en fossiloberoende
fordonsflotta och de beslut om dtgédrder som hittills har beslutats.

Enligt Trafikverkets sd kallade Klimatscenario skulle det vara mojligt att uppna
malsdttningarna om utsldppsminskningarna forutsatt att en mix av dtgarder genomfors.

140
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= Byte till biodrivmedel
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Diagram 6.
Vagtrafikens anvandning av fossil energi med och utan atgarder (TWh)

Diagram sex visar hur Trafikverket resonerar kring olika typer av atgérders bidrag till att
uppnd de mélsatta utslippningsminskningarna. Ar 2030 bedéms det vara mojligt att
reducera den fossila energianvindningen frin végtrafiken frdn ca 75TWh ner till ca 15
TWh. For att astadkomma detta kridvs en mix av dtgérder for att 6ka energieffektiviteten,
oka anviandningen av biodrivmedel, el och vitgas. Dessutom menar man att det krévs en
utveckling mot ett mer transportsalt samhaélle for att inte fordelarna med teknikutveckling
och byte av energibédrare ska “dtas upp” av okat trafikarbete.

Den definition av transportsnélt samhélle” som Trafikverkets klimatscenario utgér frén
innebdr totalt sett farre resor och en kraftig fordndring av fairdmedelsfordelningen med
minskad andel resande med personbil och 6kad andel resande med kollektivtrafik, gang
och cykel. For att en sadan utveckling ska vara mdgjlig menar Trafikverket att det krivs
atgirder for att mojliggora kraftiga 6kningar med kollektivtrafiken.

En viktig frdga dr vilken roll klimatscenariot har i den nationella transportplaneringen i
praktiken. Samtidigt finns det en hel del tecken pa att malsdttningar liknande
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Klimatscenariot far 6kad betydelse pa lokal och regional niva, I Goteborgs trafikstrategi
och Malmds trafik- och mobilitetsplan finns t.ex. uttalade och politiskt férankrade beslut
om att biltrafiken ska minska. Liknande ambitioner uttrycks pa regional niva (t.ex. Region
Skéne, 2017). En intressant iakttagelse hédr dr att Trafikverkets basprognoser
(Trafikverket, 2015) utgér frén att biltrafiken fortsétter att 6ka pa motsvarande sitt som
skett historiskt. Olika utgdngspunkter kan 1 vissa fall leda till konflikter i planeringen
(IVL, 2017).
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2013 2030 ar 2030

Diagram 7:

Malmo stads trafik- och mobilitetsplan utgar fran en vision dar gang, cykel och kollektivtrafik ar det sjalvklara valet for de
som bor, arbetar eller vistas i Malmo. Diagrammet visar antalet malmébor och fardmedelsférdelningen ar 2013 samt
uppskattad befolkning i Malmé och malbild i fardmedelsandelar for tva olika scenarier till ar 2030. Fardmedelsfordelning
galler med avseende pa huvudfardmedel.

Resandetillvaxt och fardmedelsfordelning for resor
i Goteborg

i Med bil
" Med andra firdmedel

n Med kollektivtrafik

o{b Med cykel

Till fots

2011 Effektmal 2035

Diagram 8:

Goteborgs Trafikstrategi 2035. Strategin innebar en malbild for 2035 dar antalet resor till fots, med cykel och med
kollektivtrafik fordubblas, medan antalet resor med bil minskar med en fjardedel jamfort med 2011.
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3.4.2. Foérnybara drivmedel i kollektivtrafiken

Busstrafiken i Sverige stir endast for 4 procent av végtrafikens utslépp av vixthusgaser,
men ndr en storre andel av ansvaret for hallbart resande 14ggs pa kollektivtrafiken blir det
annu viktigare att utsldppen fran de fordon som anvénds &r 1aga. I motsats till vigtrafiken
som helhet, har bussektorn i Sverige kommit langt i arbetet med att stilla om till férnybara
brénslen, ndra 80 procent av bussarnas fordonskilometer kordes 2016 med fornybara
brianslen. Biodiesel 1 form av RME/FAME (28,8 procent) och HVO (22,8 procent)
dominerar. RME hade lénge en stadig 6kning, men har det senaste dret allt mer ersatts av
HVO. En relativt stor andel utgors av biogas (20,5 procent), men 6kning har avtagit de
senast aren. En mindre andel bussar gir pa etanol (4,5 procent) och el (0,1 procent)
(Svensk kollektivtrafik, 2017). Medan etanol minskar, har el en 6kande trend dar ménga
regioner ser eldrift som den framtida 16sningen i stadstrafiken (Zeeus, 2016). Den del av
busstrafiken som idag inte kors pa fornybart utgérs huvudsakligen av diesel och till viss
del dven naturgas. 2017 var 84 procent av dieselbussarna Euro V eller Euro VI. Diagram
9 visar hur langt olika svenska regioner har kommit och vilka branslen de valt att satsa pa
(Svensk kollektivtrafik, 2017).

Fornybara drivmedel i de svenska regionerna 2016
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Diagram 9:

Andel och typ av férnybara branslen som anvandes i bussar i Sveriges kollektivtrafikregioner 2016 (Svensk
kollektivtrafik, 2017).
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Det finns ett flertal direktiv, regelverk och styrmedel som reglerar anvdndningen av
fornybara brinslen. De tvd huvudsakliga lagarna i Sverige ér hdllbarhetslagen (2010:598)
och drivmedelslagen (2011:319), som é&r baserade pé& FEuropaparlamentets
fornybartdirektiv (2009/28/EG) respektive brianslekvalitetsdirektiv (2009/30/EG). Storst
paverkan for bransleval anses emellertid nedséttning av energiskatt och koldioxidskatt
ha. Ett problem har dock varit att kontinuitet och langsiktighet saknats d4 man maéste
undvika dverkompensation enligt EU:s statsstodsregler. Andra styrmedel som péaverkar
priset pa brinslen &r olika investerings- och produktstdd, t.ex. Klimatklivet och stod for
biogas fran gddsel (Energimyndigheten, 2016). Aven miljdzoner i stider blir vanligare. I
Sverige dr de dn sd linge begrinsade till tunga fordon som inte uppfyller sérskilda
utsléappskrav. Transportstyrelsen har dock foreslagit tva nya miljézoner, klass 2 och klass
3. Klass 2 skulle innebira att dieselfordon maste uppfylla krav for Euro 6 och bensin,
etanol och gas kraven for Euro 5. Miljoklass 3 skulle innebéra att fordon maste drivas
med el eller vitgas eller dr hybrider som uppfyller kraven for Euro 6 (Transportstyrelsen,
2016). I Tyskland har man redan infort miljozoner i ett flertal stider, for att kora i dessa
zoner krivs en dekal pa vindrutan som visar klassificering. Straffet for att kora utan dekal
ar boter eller bargning (Transportstyrelsen, i.d.).

De olika fornybara drivmedlen har olika for- och nackdelar nir det kommer till bland
annat ravaror, distribution, fordon, ekonomi samt vilka klimat och miljoéfordelar de har.
Nedan beskrivs kortfattat de fornybara brénslen som anvinds i1 den svenska bussflottan
idag. El beskrivs i kapitel 4.5, da det utgor en liten andel av dagens bussflotta, men anses
ha stor potential att utvecklas.

Biodiesel framstills frimst frén oljevixter och ar det vanligaste fornybara drivmedlet i
svenska bussar idag. Bade ravara och produktion kan emellertid variera, vilket bidrar till
olika egenskaper, kostnader och miljopaverkan. 1 Sverige dominerar RME
(Rapsmetylester) tillverkat av rapsolja och HVO (hydrerad vegetabilisk olja) tillverkat av
tallolja eller oljor fran slakteriavfall genom hydrering. En andel kommer dven fran
vegetabiliska révaror (raps, solros, soja, palm). Ett stort problem med de vegetabiliska
ravarorna dr att de konkurrerar med odlingen av étliga grodor och kan bidra till
avskogning, dvergddning och forsurning (Lindstrom et al., 2016). I framtiden forvéntas
man dven kunna producera fran mikroalger, som véxer snabbt och har ett hdgt oljeutbyte.
En stor fordel med HVO ir att det &r uppbyggt pa samma sétt som fossildiesel och kan
darfor anvédndas 1 befintligt distributionssystem och konventionella dieselmotorer utan
extra investeringar (Energimyndigheten, 2016). For att RME ska kunna anvéndas rent
kravs en del modifieringar i dieselmotorn, brianslet har 4ven nagot sdmre kdldegenskaper.
Talar for biodiesel gor ocksa att det dr flytande i normalt tryck och temperatur vilket gor
det relativt latt att distribuera. Miljovinsterna dr beroende av vilken rdvara som anvénds,
men biodiesel bidrar till en signifikant minskning av CO2-ekvivalent utslédpp och dven
kolviten, kolmonoxid, partikelutslapp och svavel. Klimatfordelarna &r emellertid nédgot
storre for HVO &n annan biodiesel (Lindstrom et al., 2016).

Biogas i Sverige kommer frimst fran avloppsslam, men andra organiska restprodukter
och avfall kan ocksa anvidndas, samt olika vegetabiliska grodor. I framtiden kommer dven
skog kunna fa en storre betydelse. Da det dr i gasform maste brénslet distribueras i
gasledningar eller tankbilar. Det dr dven mojligt att kyla ner gasen sd den nar ett flytande
tillstind (Lindstrom et al., 2016). De stora investeringar som krivs for en
forgasningsanldggning och  tankinfrastruktur 1  kombination med  osékra
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marknadsforutsittningar ger biogas en nackdel jamfort med HVO (Energimyndigheten,
2016). Det krdvs &dven investeringar 1 nya fordon med modifierad ottomotor.
Minskningarna av CO2 utslépp kan vara stora men é&r, precis som for biodiesel, beroende
av den rvara som anvénds. Ett problem é&r att metanutslédpp kan ske under produktionen,
dessa utslapp ar emellertid ofta relativt 1dga. En stor fordel ar att biogas &dr en del av den
cirkuldra ekonomin, dir avfall och restprodukter kan anvéndas vilket gor att det inte
konkurrerar med odlingsmark och produktionen kan ske néra tankstillet. Det ger dven
lagre utsldpp av partiklar och ldgre ljudnivaer vilket gor det fordelaktigt i titbefolkade
omraden. Oklara skatteregler har gjort det svart for biogas ekonomiskt och langsiktigt
(Lindstrom et al., 2016).

Etanol tillverkas idag frimst av sockerarter, i Sverige domineras det av vete, medans majs
ar vanligast i resten av vérlden. Det forskas dven pa hur man kan tillverka etanol fran
lignocellulosa, men én sé l4nge finns ingen storskalig produktion. Den rena etanol (ED95)
som anvénds i bussar distribueras oftast direkt till bussbolagen, medan E85 finns pé de
flesta tankstationer pd grund av pumplagen. For att kunna anvinda ED95 krdvs en
anpassad dieselmotor. Anvdndning av etanol istillet for fossil diesel dr fordelaktigt bade
for klimatet och ndrmiljon dé& det minskar CO2, NOX och partiklar. Etanol ar likt andra
fornybara brinslen beroende av skatteldttnader och 4r pd grund av de regler vi har idag
dyrare dn fossila branslen. Etanol minskar idag vilket kan bero bade pad mediedebatten
om ravarans konkurrens med matproduktion och de missgynnande skatteregler som finns.
Det som talar for etanolen dr de miljofordelar och att produktion och distribution redan
ar storskalig (Lindstrom et al., 2016).

3.4.3. Hallbar turism?

Turistsektorn uppskattas std for 5 procent av de globala koldioxidutsldppen. Av detta ar
den storsta andelen av utsldppen forknippad med transporter. Den internationella
flygtrafiken dr en nyckelfaktor for turismens utveckling, men ocksé en betydande orsak
till utsldapp. Prognoser tyder pa att turismen kommer 6ka kraftigt och med den dven
turismens andel av utslépp av védxthusgaser i forhallande till andra sektorer (Gossling et
al, 2013). En mojlighet &r att turismen skulle borja stodja utvecklingen av biobrédnslen
men idag finns ingen langsiktig strategi for hur turismsektorn ska né utslappsmélen och
tillvixtmalen samtidigt. Vissa argumenterar for att detta innebér att turismutvecklingen 1
framtiden borde handla om att gora sig beredd pa att bli mindre beroende av langviga
resor (Gossling et al, 2013). Idag finns dock inga tecken pa att individer ar villiga att ge
upp internationella resor eller &ndra sitt beteende avsevért. Inte heller de nationella och
regionala turismstrategier som finns tar upp hur man ska minska utslédppen av koldioxid,
istéllet ligger fokus hur antalet besokare ska 6ka (Hall et al, 2013). Turismen paverkar
inte bara klimatfordndringarna, sektorn paverkas ocksa av de férandringar som sker med
tex biodiversitet, jordbruk, ozon, naturresurser och naturkatastrofer (Hall et al, 2013).

Enligt Hall et al (2013) verkar internationell turism vara fast 1 ett 6kad-tillvéxt paradigm
utan hopp om att vara utsldppsfria inom en dverskddlig framtid. P4 nationell nivé &r en
annan diskussion hur tdg och buss ska kunna ersétta turistresor med bil. Detta &r sarskilt
utmanande nér det géller turistresor till och frdn mindre orter, d& resa med allmén trafik
kan bli lang och kridva manga byten. Att resa med bil kan dessutom vara ekonomiskt
fordelaktigt om flera reser tillsammans (VTI, 2013).
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Reflektioner om hallbar utveckling frdn deltagare i workshops:

— Framkomlighet 1 korfélt viktig for att forbattra hallbarheten. Turisttrafiken
behover tillging till kollektivtrafikkorfélt 1 Europa.

— Miljozoner riskerar att innebéra begransade mojligheter att stanna och parkera 1
stidder fOr turist- och bestdllningstrafiken.

— Hallbarhetsagendan positiv for bussbranschen men potentialen tas inte tillvara —
battre marknadsforing behovs

3.5. Samhallets organisation

Ekonomiskt domineras bussbranschen av upphandlad linjetrafik och skolskjuts som bada
styrs och finansieras av offentliga aktorer. Totalkostnaden for den upphandlade
linjetrafiken, inklusive sparburen trafik, var 43 miljarder kronor &r 2015. Overgripande
forandringar avseende politikens inriktning och organisation har dirfér betydande
paverkan for bussbranschen.

3.5.1. Tre reformvagor som paverkat offentlig sektor

Den offentliga sektorn har under de senaste decennierna genomgatt atskilliga reformer.
Aven om det har funnits variationer mellan olika ldnder och mellan olika sektorer, har det
funnits nagra gemensamma drag. Dessa har till stor del varit oberoende av den
partipolitiska sammanséttningen i de beslutande organen. Utgangspunkten for reformerna
har i flertalet fall varit att 6ka produktiviteten och effektiviteten i den offentliga sektorn
genom att fordndra organisation, ledning, styrning m.m. Tre reformvagor har genomsyrat
den offentliga sektorn sedan 1960-talet (Pollitt och Bouckhart, 2011).

Under den forsta vagen (1965 till sent 1970) var planering ledordet. Det handlade om
savil verksamhetsplanering, som ekonomisk planering med hjidlp av dndaméilsenliga
budgetsystem. Inom transportomrddet utvecklades en rationellt priglad
vaginfrastrukturplanering pa savél nationell som regional niva (Hultén, 2012) samtidigt
som kommunerna kopplade ett tydligt grepp om driften och utvecklingen av
kollektivtrafiken (Ringqvist, 2016).

Under nista viag (sent 1970-tal till sent 1990-tal) infordes ett paket av reformer som
kommit att ga under benimningen New Public Management (Hood, 1992; Lapsley, 2008;
2009). Dessa reformer byggde till stor del pd idéer hdmtade fran den privata sektorn som
betraktades vara mer produktiv och effektiv. For att 6ka produktiviteten och effektiviteten
1 offentlig sektor infordes till exempel tydliga resultatenheter, prestationsmatningssystem,
internprissattning samt en redovisning och budgetering som bygger pa bokforingsméssiga
grunder - verktyg som ansags vara framgangsrika 1 privata foretag. Ett storre fokus pa
“kunder” och ett dkat inslag av ”professionellt” ledarskap antogs kunna bidra till att 16sa
de problem som den offentliga sektorn hade med troga, indtvinda, byrakratiska system.
Avslutningsvis infordes konkurrensutsittning, antingen genom etablering av “interna
marknader” eller genom att privata aktorer bjods in att medverka i den offentliga
tjansteproduktionen (Anell och Paulsson, 2010).
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De genomforda reformerna har kritiserats hart, inte minst fran forskare (se Lapsley,
2009). Trots det har det under perioden efter millennieskiftet inte vuxit fram nigon ny,
enhetlig, alternativ modell. Den senaste reformvagen dr darfor nagot otydligare i
konturerna. Den préglas av nitverk, partnerskap, samverkan, dppenhet och transparens.
Inom forskningen har denna utveckling kommit att bendmnas governance (Kooiman,
1993; Rhodes, 1996; Peters och Pierre, 1998; Osbourne, 2006).

Som ndmnts ovan har reformvagorna avlost varandra under aren. Samtidigt ar det viktigt
att komma ih4g att det ibland &r skillnad mellan de formella reformer som planeras och
beslutas, och de fordndringar som faktiskt implementeras och far konsekvenser ute i
verksamheten (Brunsson, 1992; Goéransson, 2007). Likasd ér det uppenbart att det dven i
de fall dir beslutade reformer faktiskt genomfors ofta finns sediment kvar fran tidigare
reformer. Man kan pé goda grunder hédvda att det sillan sker mer omvélvande och snabba
reformer i den offentliga sektorn. Det handlar m.a.o. om evolution snarare dn revolution.
Utvecklingen har kdnnetecknats av att nya organisatoriska ldsningar och arbetssitt lagts
ovanpa befintliga i lager efter lager (jmf Hultén, 2012).

3.5.2. Regional omstépning?

Sverige har traditionellt haft en stark centralmakt kombinerat med ett starkt sjdlvstyre pa
lokal niva. Sedan 1970-talet har den regionala nivan okat i betydelse inte minst till f6ljd
av de regionreformer som genomforts de senaste decennierna och som resulterat i
bildandet av nya aktdrer sisom Region Skéne och Vistra Gotalandsregionen. Aven
statens regionala indelning har fordndrats. I dag dr det enbart ldnsstyrelserna av de statliga
myndigheterna som har lédnet som indelningsgrund. De flesta andra statliga myndigheter
med en regional organisation har en regional indelning med mellan fem och étta regioner
(SOU, 2016:48)

Den regionala organisationsstrukturen ar idag asymmetrisk. Regioner varierar i storlek
och i1 kompetens. Vissa dr sjdlvstyrande med direktvalt politiskt styre och egen
beskattningsritt, medan andra styrs indirekt via kommuner och landsting. Riksdag och
regeringen har tagit flera initiativ for att utreda stérre och mer likvérdiga regioner. Enligt
den statliga indelningskommittén som ldmnade sitt slutbetdnkande 1 juni 2016 finns en
kraftig obalans i den regionala samhéllsorganisationen som har gett Stockholm, Skéne
och Vistra Gotaland fordelar 1 sdvél regionala som nationella prioriteringsdiskussioner.
Kommitténs forslag har dnnu inte resulterat i storre fordndringar av den regionala
organisationen. Regionfragan kommer sidkert aterkomma pa den politiska dagordningen
framdver, men nagra storre fordndringar av regionindelningen innan 2030 kommer
sannolikt inte att ske.

3.5.3. Den svenska modellen

Begreppet ”den svenska modellen” har sedan lange haft en sirskild stéllning i synen pa
sambhéllets organisation. Har anvidnds begreppet som utgdngspunkt for en diskussion om
mojliga fordndringar pa den svenska arbetsmarknaden. Utmérkande drag i den svenska
modellen, utifrin ett arbetsmarknadsperspektiv, dr att starka parter skott arbetsmarknaden
genom forhandlingar och utan direkt inblandning av regering eller lagstiftning. Trots att
ny lagstiftning tillkommit, inte minst pa 1970-talet, har oberoendet fran staten varit en
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grundbult for savil fackforeningar som arbetsgivarorganisationer (Thorngvist och
Woolfson, 2011).

Under de senaste decennierna har forutsittningarna for den svenska arbetsmarknaden
forandrats. Andelen av l6ntagarna som dr medlemmar i facket har stadigt minskat (fran
86 procent 1993 till ca 70 procent idag (ibid). Samtidigt har andelen med tidsbegransade
anstillningar 6kat med 5 procent. Okningen skedde i huvudsak efter den ekonomiska
krisen i borjan av 1990-talet for att sedan plana ut pa en niva dir ca 15 procent av de
sysselsatta har en tidsbegrinsad anstillning. 75 procent av de sysselsatta &r
tillsvidareanstéllda och 10 procent egna foretagare (Wingberg, 2016). Antalet anstillda
inom bemanningsbranschen har planat ut kring 70 000.

Inom EU pégar ett arbete kring inférandet av en social pelare som, om den genomfors,
kan komma att paverka forutsittningarna for arbetsmarknaden 1 framtiden. Forslaget till
social pelare bestar av 20 principer indelat i tre kategorier. Det ror sig om lika mojligheter
och tillgang till arbetsmarknaden, om réttvisa arbetsvillkor, samt om social trygghet och
social integration. Utgangspunkt dr att forslaget i forsta hand ska gilla linder inom
eurosamarbetet, men att dven andra medlemsldnder kan ansluta om de vill. Det &r svart
att veta vilka konsekvenser den sociala pelaren kan fi for bussbranschen som
arbetsmarknad om den blir verklighet. I EU-kommissionens kommunikation framgar att
regelverket inte ska paverka t.ex. hur Ioneforhandlingar genomf6rs i olika lander.

Reflektioner om politik och samhéllets organisation fran deltagare i workshops:

— Regionfrdgan kan sla hart mot kommersiell linjetrafik med tanke pa
myndigheternas agerande idag avseende trafikplikt

— EU:s diskussion om sociala pelaren hot mot den svenska modellen

— Om vi far en europeisk modell, med allméngilitigforklaring av kollektivavtal,
paverkas behovet av forbund som Sveriges Bussforetag
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4. Nischer utmanar etablerade
losningar

I foregédende kapitel beskrevs trender som kan innebdra ett fordndrat landskap for
bussbranschen. I detta kapitel ska vi titta ndrmare pd nischer som utmanar med nya
16sningar. Enligt rapportens analytiska ramverk &r nischer nya ldsningar som utmanar
status-quo. Det ror sig ofta om ny teknik, men kan dven handla om t.ex. nya tjénster eller
om nya sitt att organisera en verksamhet. Nischer dr dirmed ndgot som har potential att
innebédra en mer radikal fordndring. De kan medfora fordndringar av hur busstrafiken
bedrivs, eller innebira komplement eller substitut till framtida busstrafik. Ambitionen hir
ar inte att vara heltdckande, utan att belysa nagra utvalda 16sningar som just nu diskuteras
och som uppnétt en viss niva av mognad. I kapitlet lyfter vi fram fem nischer som pa
olika sitt utmanar det sétt pd vilket busstrafiken bedrivs och fungerar idag och som kan
komma att paverka utvecklingen av transportsystemet till 2030. Dessa &r 1) mobilitet som
tjénst, 2) sjdlvkorande fordon, 3) efterfragestyrd busstrafik, 4) delad mobilitet, samt 5)
elektrifiering.

4.1. Mobilitet som tjanst

Intresset fOr att integrera olika sitt att resa har funnits linge. Redan i 2003 é&rs
kollektivtrafikutredning (SOU 2003:67) betonades vikten av ett konsumentperspektiv for
att uppna ett kollektivtrafiksystem som &r létt att anvinda dorr-till-dorr. Sedan dess har
framfor allt den smarta mobiltelefonen Oppnat nya mojligheter for foretag och
myndigheter att i realtid samla in uppgifter om var resenérer befinner sig och kunna
erbjuda individanpassad service och betalning.

Ett koncept som under senare tid fatt stor uppmarksamhet dr mobility-as-a-service” eller
“mobilitet som tjanst”. Begreppet rymmer fler typer av I6sningar (se t.ex. Karlsson,
2016). En gemensam utgéngspunkt for dessa &r att mobilitet erbjuds som en tjénst till
skillnad frdn mobilitet som skapas genom dgande av eget fordon. Konceptet erbjuder
framfor allt ett alternativ till den privatigda bilen som idag utgér den viktigaste
mobilitetsresursen for ménga minniskor.? For att en sddan tjéinst ska kunna erbjuda lika
bra eller battre tillgdnglighet som att 4ga en egen bil behdver den inkludera flera olika
trafikslag och baseras pa individuella forutsattningar och preferenser. Mobilitet som tjanst
paketerar flera sitt att forflytta sig 1 staden (till exempel bilpool, buss, sparvig, pendeltdg,
hyrcykel, taxi, hyrbil) samtidigt som den erbjuder betalning av samt information om
transporterna via ett och samma grénssnitt.

2 En parallell kan dras till andra sektorer som t.ex. musikbranschen dir tjinster som Spotify i stor
utstrackning ersatt den personligt dgda CD-skivan.
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Mobilitet som tjdnst innebdr alltsd en affarsmodell som syftar till att utgéd fran resenirens
behov av transportlosningar snarare dn de enskilda trafikslagen. Affarsmodellen, som kan
inkludera bade offentliga och privata aktorer, skapar ett merviarde for reseniren genom
att paketera olika sétt att resa. En annan egenskap i mobilitet som tjénst dr att den som
levererar tjdnsten ocksa samlar in data om resenérens preferenser som kan anvéndas for

att paverka utbudet av mobilitetslosningar for att bdttre mdta resendrernas behov
(Catapult, 2016).

Mobilitet som tjinst forutsitter tre olika komponenter. For det forsta behovs ett utbud av
transporttjanster, t.ex. busstrafik, bilpooler etc, som ar villiga att ingd i ett integrerat
system med andra. For det andra behdvs en plattform dér information om t.ex. tidtabeller,
fordonspositioner, priser och biljetter delas och integreras. For det tredje behdver nagon
tillhandahalla och ta betalt for mobilitetstjinsten gentemot resendren. Samtliga
komponenter kan i princip utféras av privata eller offentliga aktorer. Graden av
integration kan emellertid variera i olika typer av 16sningar. Tabellen nedan &r ett férsdka
att visa pa denna variation.

Olika nivéer av integration (baserat pd Féardplan for kombinerad tjdnst i Sverige, 2017)

Niva 4. Integration av policy och Tjansten paketeras pa sadant satt och innehaller styrmedel sa att

styrning resande styrs mot samhallets eller en organisations mal, t.ex.
avseende miljo.

Niva 3. Integration av avtal MaaS-leverantor erbjuder ett paket som ger tillgang till flera

leverantorers utbud. Tjansten integrerar avtal mot resenar och
enskilda mobilitetsleverantérer. Fokus pa hushallens resebehov
generellt, snarare an en enskild resa.

Niva 2. Integration av bokning, biljett Bokning och betalning av en resa som inbegriper olika leverantorer

och betalning kan goras i en och samma tjanst.

Niva 1. Integration av information Information om olika leverantérers utbud integreras i gemensam
reseplanerare.

Niva 0. Ingen integration Resenéren har avtalsrelationer med olika mobilitetsleverantérer som

hanteras var for sig.

Trots att mobilitet som tjinst pa kort tid etablerat sig som ett av transportpolitikens med
omdiskuterade begrepp, finns relativt f4 exempel pa hur detta kan fungera i praktiken,
atminstone 1 storre skala. Forsok har genomforts 1 t.ex. Goteborg (UbiGo) och Wien
(Smile) och under den senaste tiden har en del exempel etablerats. I Helsingfors
lanserades hosten 2016 den privata tjinsten Whim. Den erbjuder abonnemang som
innehéller tillgang till regional kollektivtrafik, taxi samt hyrbil. Ambitionen ar att
efterhand ansluta fler mobilitetslosningar till tjdnsten som t.ex. hyrcykel.
Manadskostnaden varierar beroende pa abonnemang (whimapp.com). Flera nya initiativ
ar pa vag.
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Monthly payment Free 49€ 499€
Local public transport Pay per ride Unlimited Single Tickets Unlimited Single Tickets
Taxi (Skm radius} Pay per ride 10€ per ride Unlimited
Car Pay per ride 49€ per day Unlimited
City Bike Coming spring 2018 Coming spring 2018 Coming spring 2018
Cancel anytime @ @ @
Add-ons incl regional H5L +
Car subscription @ @ @
H5L Regional Pay per ride +50€ per month +50€ per month
HSL Regional 3 Pay per ride +100€ per month +100€ per month

Figur 3.

Det finlandsbaserade féretaget Whim driver sedan 2016 en kommersiell mobilitet-som-tjanst i Helsingfors som erbjuder
tillgang till mobilitet med olika pris och olika utbud (whimapp.com).

Det finns olika drivkrafter for utvecklingen av mobilitet som tjédnst. Dessa kan men
behover inte vara Gverlappande. En drivkraft dr att skapa forutséttningar for ett mer
hallbart transportsystem med minskat bilberoende. Mobilitet som tjénst innebér utifran
den utgangspunkten en mdjlighet att pa samhillsniva 6ka andelen resande med gang,
cykel och kollektivtrafik. En annan drivkraft ar att pa individniva skapa bittre
tillgdnglighet med mer anpassade l6sningar som underlittar ménniskors vardagsliv.
Kopplat till bdda dessa drivkrafter finns savél offentliga som kommersiella intressen.

Det finns ett antal utmaningar som behdver 16sas om mobilitet som tjanst skall kunna
etableras, bl.a. fordndringar i policy och regelverk (K2, 2016). Vem som ska
tillhandahalla plattformen for mobilitet som tjénst, och ddrigenom fungera som en
integrerande aktdr mellan olika utbud och erbjudanden &r &n si linge en Oppen fraga. |
Sverige har kollektivtrafiken, genom Samtrafiken, tagit initiativ till att skapa en plattform
som bland annat ska mojliggora for tredjepartsutvecklare att integrera kollektivtrafik i
sina erbjudanden (K2, 2017).
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Figur 4.

Mobilitet som tjanst innebar att olika transportérer (transport providers) kopplas samman genom en gemensam
plattform (mobility integrator) och erbjuds till resendrer som en tjanst (mobility service provider). | bilden till vanster ar
det kommersiella aktérer som integrerar de olika transportméjligheterna och som har kontakten med kunderna som
tjansteleverantor. | den hogra bilden har den offentliga sektorn rollen som integratér och dar ar ocksa det offentliga en
tjansteleverantér som verkar sida vid sida med kommersiella tjansteleverantor. Kalla: Ruter, 2017.

4.2. Sjalvkorande fordon

Sjalvkorande fordon dr ett samlingsbegrepp for olika grader/nivder av automatisering.
Det kan handla om allt fran automatiserade funktioner som tréder in for att undvika eller
minska konsekvensen av en olycka som till exempel FCA (frontal kollision avoidence)
och LKA (lane keeping assist), till fordon som framfors helt utan en forare bakom ratten,
eller helt utan ratt. Det finns olika nomenklaturer som beskriver graden av automatisering
och en av de vanligaste dr framtagen av Society of Automotive Engineers (SAE). Skalan
gér frdn 5, som innebér full automatisering, till 0 som ar ingen automatisering. Situationen
just nu dr att vi har fordon, i synnerhet personbilar och lastbilar, med system pa niva 2
(partiell automatisering), hit hor FCA- och LKA- systemen. Det finns dven en del system
pa niva 3 (villkorlig automatisering) viket innebér ett automatiserat system med kontroll
over koruppgiften i vissa trafiksituationer, men dér forutséttningen &r att foraren reagerar
pa ett lampligt sdtt ndr systemet begér att foraren ingriper. Automatisering pa Niva 4 och
5 dr i1 de flesta ldnder inte mojligt rent juridiskt i dag, men utredningar pagar (SOU
2016:28). Det finns dock en snabbt vixande forsoksverksamhet och till skillnad fran niva
1-3, dér personbilstillverkarna ligger langt framme, sd dr de koncept som testas mer
inriktade mot kollektivtrafiklosningar dér fordonen trafikerar strackor dér andra fordon
inte &r tillatna.

De flesta fordonstillverkare, framforallt tillverkare av personbilar och lastbilar, jobbar
aktivt med att 6ka graden av automatisering. Utvecklingen dr innovationsdriven, men ses
dven som viktig for att bidra till 6kad trafiksédkerhet dd den generella bilden &r att
majoriteten av de olyckor som sker kan hérledas till den minskliga faktorn. Det finns
ingen samlad bild av nér helt automatiserade system (SAE 4-5) kommer att finnas pa
marknaden. Gissningar varierar fran 2020 till 2030.

Fram till idag har fokus legat pd teknisk utveckling och prévning av automatiserade
funktioner. I de fall forskningen har involverat forare sa har det skett via intervjuer,
fokusgrupper eller korning i1 simulatorer (Nowakowski et al, 2015). Ett omrade dér det
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saknas forskning dr human factors” och dér det dven finns ett behov av att ta hinsyn till
olika forares behov. Det pekas pa att forare av tunga fordon som lastbil och buss har andra
behov att tillgodose dn forare av personbil, tex att motivet for denna forargrupp ser
annorlunda ut, att forarna sitter i en annan forarergonomi, att de har behov av att ha
kontroll runt fordonet i storre utstrackning och att de uppgifter de har att géra forutom att
kora fordonet ser annorlunda ut. Generella barridrer for implementation av autonoma
fordon beskrivs ofta vara kopplad till kostnaden for fordonen, lagar och forordningar,
datasékerhet och risk for dataintrdng (Fagnant och Kockelmann, 2015). Utvecklingen
kring sjélvkorande fordon géar fort och flera fordonstillverkare vintas ha sjdlvkdrande
eller semi-automatiska modeller pa marknaden redan ar 2020 (Trafikanalys, 2015). Flera
av de demonstrationsprojekt som pagar runt om i véirlden inkluderar sjalvkorande bussar
(Bjelfvenstam, 2016). Dessa dr vanligtvis helt automatiserade och utformade som
elektrifierade minibussar som kor i relativt 1aga hastigheter.

Figur 5.
Exempel pa sjélvkérande fordon som testas i flera stéder. Foto: Navya.

Sjalvkorande bilar kan forvéntas att ytterligare stirka bilens konkurrenskraft gentemot
kollektivtrafiken genom att en av kollektivtrafikens viktigaste konkurrensfordelar —
anvindbar restid — blir tillgdnglig ocksé for bilister. Men det finns ocksé studier som
pekar pd att system med sjdlvkorande fordon nar sin storsta potential nir de kombineras
med hogkvalitativ kollektivtrafik (Wirén, 2016). Aven om utvecklingen gir snabbt
kommer det sannolikt drdja flera decennier innan tekniken fatt sidant genomslag att den
pd ett mer genomgripande sitt paverkar samhills- och trafikplanering. Om
implementeringen foljer samma monster som tidigare teknikskiften i fordonsbranschen
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tar det 10-30 ar att fa genombrott 1 fordonsforséljningen och ytterligare 10-20 &r att
dominera resandet (Litman, 2016).

I EU projektet CityMobil2 (Alessandrini et al, 2013) har négra valda framtidsscenarion
identifierats och for dessa har positiva effekter med fokus pa dkad “car sharing”, ett
minskat behov av parkeringsplatser, mojlighet for dldre och andra med funktionshinder
att kunna anvinda bil och 6kad sdkerhet och effektivitet i transportsystemet identifierats.
Ett annat sannolikt positivt scenario &r att bussar i linjetrafik kommer att vara enklare att
automatisera @n bilar eftersom de alltid kor pa bestdimda linjer. Detta talar for att ett
genombrott for sjilvkdrande bussar kan komma att ske snabbare #n for biltrafiken® .
Samtidigt finns en risk att investeringskostnaderna for autonoma fordon i
kollektivtrafiken och den infrastruktur de kraver blir en kostsam affér och fragan dr vem
som dr beredd att betala for detta ndr man ska ta steget frdn demonstrationsprojekt till
fullskalig drift.

4.3. Efterfragestyrd busstrafik

Anropsstyrd kollektivtrafik har traditionellt framst forekommit i landsbygd eller for
fardtjdnstresor. Gemensamt for dessa tillimpningar dr att det handlar om offentligt
finansierade (och ofta dyra) kollektivtrafiktjdnster som i forsta hand syftar till att
tillgodose ett grundldggande samhéllsbehov. I likhet med fardtjénstresor har traditionell
anropsstyrd kollektivtrafik behovt forbestillas till en viss plats, ofta relativt lang tid i
forvig, for att ta reseniren till en i forviig bestimd mélpunkt. Aven bestillningstrafiken
ar 1 grund och botten efterfragestyrd.

Teknikutvecklingen, framforallt “smartphone-revolutionen”, men dven utveckling och
spridning av positioneringsutrustning for fordon har under senare ar inneburit ett
uppsving for tanken pa att matcha utbud och efterfragan i realtid. Denna ”Uberising” av
kollektivtrafiken dr i den svenska kontexten dn sa ldnge i sin linda. Transdevs tjinst
”door-to-gate” som lanserades i Stockholm i slutet av 2016 ar dock ett exempel pa att det
pagér en utveckling som kan komma att paverka den svenska kollektivtrafiksektorn i en
néra framtid.

Internationellt sett, framforallt 1 USA, finns exempel pd nya efterfrigestyrda
kollektivtrafiktjanster som lanserats av privata sdvil som offentliga aktérer. Gemensamt
for dessa dr grundtanken att erbjuda resendrer flexibla I6sningar som mojliggor resor mer
fritt fran de tids- och rumsrestriktioner som kidnnetecknar linjelagd kollektivtrafik.

3 Googles motsvarighet i Kina, Baidu, satsar p4 sjilvkérande fordon sedan 2014 och forutspér att den forsta
vagen av sjalvkorande fordon kommer att utgdras av bussar. https://www.quora.com/When-will-self-
driving-cars-be-available-to-consumers?redirected qid=6670450, 2016-09-06.
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Figur 6.
Bridj korde efterfragestyrd busstrafik i bl.a. Boston och Washington DC. Tjansten avvecklades 2017.

Négra exempel ar relativt viletablerade privata tjédnster sdsom San Francisco-baserade
Leap Transit och Chariot, samt Bridj som korde efterfrdgestyrd busstrafik 1 Boston och
Washington DC. Detta dr dock bara ett axplock av en starkt vixande bransch dar det
under varen 2015 fanns fler dn 150 start-ups” som forsoker lansera liknande tjanster
(Citylab, 2015)

Det har dven genomforts offentligt finansierade piloter, sisom VTA Flex i San Jose som
testades under en sexménadersperiod under 2016 i regi av Santa Clara Valley
Transportation Authority (VTA). Ett annat exempel dr Kutsuplus, ett system med 15
bussar som trafikerade Helsingfors fran 2012 — 2015 i regi av Helsingfors regionala
kollektivtrafikmyndighet (HSL, 2016). Erfarenheterna fran Kutsuplus var att tjdnsten
tekniskt sett fungerade bra och att resenirerna var nojda, men att kostnadsutvecklingen
gjorde att politikerna i Helsingforsregionen beslutade att avbryta forsoket (HSL, 2016). I
Kansas city lades ett samarbetsprojekt mellan kollektivtratikmyndigheten och foretaget
Bridj ned eftersom antalet resendrer var for 1agt (Marshall, 2017). Dessa exempel
indikerar att efterfragestyrd busstrafik i manga fall betraktas som en alltfor kostsam form
av kollektivtrafik.

Landskapsfaktorer, sdsom skillnader i befintliga kollektivtrafiksystem och stdder och
regioners bebyggelsestruktur kommer troligtvis att vara betydelsefulla for 1 vilken
utstrdckning det finns en marknad for efterfragestyrda tjénster i Sverige. Exempelvis ar
kollektivtrafiksystemen 1 Helsingfors eller Stockholm ofta mer utvecklade &n 1
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nordamerikanska stdder (vilket 1 sig hédnger ihop med utvecklingen av
bebyggelsestruktur). I den nordamerikanska kontexten finns séledes en marknad for
nischaktorer att etablera rent kommersiella 16sningar i storstider som moter ett allmant
behov av kollektivtrafik. Detta behov finns inte pa motsvarande sdtt i skandinaviska
storstadsregioner, som ofta har ett relativt gott utbud av kollektivtrafik. Daremot tyder
exempelvis Transdevs tjdnst ”door-to-gate”, som drivs pd kommersiella villkor, pé att det
kan finnas nischer med potential for kommersiella I0sningar dven hér.

For upphandlad busstrafik kan det finnas en potential att erbjuda nya tjénster for
exempelvis sma orter i storstadsregionernas omland, eller pa landsbygden dér det idag
finns efterfrdgan pa kollektivtrafik men dér traditionell linjelagd trafik &r dyr. Om
upphandlad efterfragestyrd busstrafik kan svara mot en sddan efterfragan och om det i s
fall skulle vare en mer kostnadseffektiv 16sning 4r dock en outredd fraga.

4.4. Delad mobilitet

Digitaliseringen 1 allmidnhet och utvecklingen av internet, sociala medier och smarta
telefoner 1 synnerhet, har skapat nya forutséttningar for personer som inte kdnner varandra
att gemensamt anvédnda privata fordon. Digitala plattformar som formedlar samakning
kan erbjuda en effektiv matchning av resenirer bade i storstaden och pa landsbygden.
Delad mobilitet har pé kort tid paverkat savdl hur manniskor reser, som hur foretag och
myndigheter tdnker kring framtidens resande.

Begreppet delad mobilitet inbegriper tva huvudsakliga inriktningar. Det kan for det forsta
handla om delning av fordon utan att médnniskor for den sakens skull &ker tillsammans
med andra. Exempel &r bilpooler och hyrcykelsystem. For det andra kan delad mobilitet
avse mobilitet ddr ménniskor reser tillsammans med andra. Exempel &r olika typer av
samakningstjénster. Ett sddant exempel ar Skjutsgruppen som har 70.000 medlemmar och
som startade som en Facebook-grupp. Samakning organiseras via Facebook eller via
Skjutsgruppens egna web-portal. Under 2014 rapporterade man 1,6 mdr “delade
kilometer”. Man samarbetar med kommuner och regioner for att utveckla verksamheten
som ett stdd till reguljér kollektivtrafik. En liknande tjanst & GoMore med ursprung i
Danmark men som har en nadgot mera kommersiell approach. De tar 10 procent 1 avgift,
och jobbar dven mot hyrbilsmarknaden i form av ”P2P”. Man har ca 50 000 anvindare,
och expanderar internationellt. Andra exempel dr Samakning.se samédgs av ett tyskt
mjukvaruforetag, och tar 12,5 procent i avgift per online-bokning. Man péstar sig ha
180.000 kunder i norra Europa. Mobilsamakning.se agerar i liten skala och finns i 13
svenska kommuner och forsoker ta sig in pa den holldndska marknaden. Omfattning &r
hittills ett par tusen resor, som administreras via en app. Foretaget tar 5 kr/resa 1 avgift.

En betydligt stdrre och mer kontroversiell aktdr inom delad mobilitet 4r Uber. Vissa av
Ubers tjdnster kan mer klassificeras som taxi d&n som delad mobilitet, men pa senare tid
har foretaget lanserat tjansten UberX som syftar till samakning. Den mer taxilika tjansten
UberPop lanserades 2014 men fick ldgga ned 1 Sverige under 2016. D4 hade ca 5000
personer agerat forare. Efter att UberPop la ned dok Heetch upp (fran Frankrike).
Skillnaden dr att man endast kor nattetid. Réttliga tvister pagdr 1 Frankrike.
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Delad mobilitet innebér en utmaning for befintliga regelverk och for etablerade aktorer.
Av den anledningen tillsatte regeringen en utredning for att se over regelverk pa
taxiomradet och for att foresld eventuella fortydliganden avseende samikning mellan
privatpersoner. Utredningen har bland annat slagit fast att samdkning, dér resans
kostnader delas mellan personer med samma resmél eller samma resvdg, inte bor
definieras som taxitrafik d&ven om personerna i fraga inte dr bekanta med varandra. Man
menar alltsd att samakning som bedrivs ideellt eller dir kostnaderna delas mellan berorda
parter bor vara tilldten. Annu sé linge dr det svart att se hur detta utvecklas. Ska vem som
helst 4 lov att lansera denna typ av delningstjdnst? Utredaren ndmner att frigan om
tillstands- eller anmélningsplikt kopplad till sanktioner skulle kunna bli aktuell framéver
allteftersom marknaden mognar och eventuella bestimmelser inom exempelvis EU
tydliggors. I ljuset av de aktorer som ndmnts ovan och hur de utvecklas, finns det goda
skil att anta att skalfordelar kan 6ppna for 6kad kommersialisering av delade tjanster.

OECD/ITF har studerat potentiella effekter av storskaligt inférande av delad mobilitet 1
kombination med efterfradgestyrda minibussar. I en modellberdkning, som anvinde
Lissabon som utgangspunkt, byttes alla privata bilar och alla linjelagda bussar ut mot
delade taxibilar samt efterfragestyrda minibussar med 8 eller 16 platser och som kunde
plocka upp och ldmna resendrer vid sk pop-up stops. Pendeltdgs- och sparvégstrafiken
antogs vara ofordndrad. Modellberdkningarna visade pa mycket stora potentiella effekter.
All tringsel 1 staden forsvann, emissioner fran trafiken minskade med en tredjedel,
behovet av utrymme for parkering minskade med 95 procent, fordonsflottan kunde
reduceras till 3 procent av dagens samtidigt som varje fordon anvinds 10 ganger mer.
Totalt minskade trafikarbetet med 37 procent utan att ménniskors tillginglighet
forsamrades jamfort med dagens situation (OECD/ITF, 2016).

4.5. Elektrifiering

De nischer som diskuterats ovan har det gemensamt att de mojliggdrs av digitaliseringen.
Ytterligare en nisch med betydande paverkan pa framtidens busstrafik ar elektrifiering av
savil bussar som annan trafik. I detta avsnitt &r fokus pa elektrifierad busstrafik.

El utgdr fortfarande en vildigt liten del av drivmedlen i1 dagens bussflotta, men
teknikutvecklingen gar snabbt framat och testprojekt och kommersiell drift 6kar i hela
vérlden. Till exempel har Kina flest helelektriska bussar i trafik, London inférde en
helelektrisk linje 2015 (Stockholms handelskammare, 2015), Tyskland har satsat stort pa
att testa olika laddningslosningar och Amsterdam har bestdmt sig for att alla stadsbussar
ska vara elektriska 2025. Mycket tyder pa att elfordon kommer fortsétta 6ka kraftigt under
de ndrmsta aren, inte minst i stadstrafiken. Trafikverkets klimatscenario styrker detta och
visar pd en potential for elbussar att 2030 utgora drygt 80 procent av den svenska
fordonsparken (Ekl6f och Johansson, 2016). Idag ligger mycket fokus p4 att testa olika
laddningstekniker, men andelen elbussar som ingar i den normala verksamheten &r pa
stadig uppgéng och méinga svenska stidder och regioner har som mal att stadstrafiken ska
elektrifieras (intervjuer). Sannolikt kommer turist- och bestéllningstrafiken elektrifieras
betydligt senare dn den linjelagda stadstrafiken (intervju).
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Drivkrafterna bakom byte till eldrift &r framst att minska luftféroreningar och bullernivan
for att skapa mer attraktiva stider (Aldenius et al, 2016). Elmotorn har dven en betydligt
hogre verkningsgrad jimfort med forbranningsmotorn och om elen kommer fran
fornybara energibérare finns stor potential att &ven minska paverkan pa klimatet (Hagberg
et al, 2016). Det &r inte endast val av energibdrare som avgor miljopaverkan, dven val av
laddningsteknik och storlek pd batteriet kan inverka pa utsldppen, 4ven om paverkan &r
mindre i jamforelse (Notter et al, 2010). Eldriften har 4n sé lange dven andra utmaningar
innan tekniken kan utnyttjas fullt ut, frimst ndr det kommer till rdckvidd och bésta
laddningsteknik. Utvecklingen i stadstrafik har kommit ldngre, men for att fungera i
regiontrafiken maste batteri och laddningsteknik vidareutvecklas.

Utvecklingen av tekniken péagar for fullt, inte minst genom test- och demonstrations-
projekt som uppvisar en stor bredd och heterogenitet vad géller teknikval. Tradbussar dr
en gammal beprovad teknik som idag kan kombineras med slide-in laddning for att 6ka
flexibiliteten och inte binda busslinjerna vid fasta strackor mer 4n nddvéndigt. En vanlig
laddningsteknik &r att ladda med kabel i depd under natten eftersom det inte krdver ny
laddinfrastruktur i staden, men batteriets livslingd och rickvidd &r ofta begransande. Det
blir darfor vanligare att komplettera med konduktiv eller induktiv tilldggsladdning, dir
den konduktiva laddningen &r vanligast. Projekten testar allt frdn konduktiv
snabbladdning vid dndhallplatser eller hallplatser langs linjen dir laddningstiden idag kan
komma ner till 3 minuter, till induktiv laddning under fird. Kontinuerlig induktiv
laddning genom elvégar har fortfarande en bit kvar i utvecklingen, men skulle i framtiden
kunna mojliggora for eldrift i regionaltrafik, en nackdel ar att energiforlusterna ar storre
an vid konduktiv laddning. Ett helt annat alternativ &r att driva bussen med brénsleceller.
Tekniken har testats ldnge, men dnnu inte slagit igenom kommersiellt d4 den kréver en
laddinfrastruktur for tankning med vétgas och i dagslaget har hogre fordonskostnader och
ar mer energikrdvande (Aldenius et al, 2016). Ett alternativ som inte ar lika beroende av
ny laddinfrastruktur dr hybridbussar och laddhybrider, som bada har en elmotor och
forbranningsmotor. Dock minskar tvd motorer kapaciteten och 6kar kostnaderna, men
kan vara ett alternativ for regional-, interregional-, turist- och bestdllningstrafik i
framtiden t.ex. med eldrift inne i tdtorter och diesel- eller gasdrift pa landsvidgarna
(Andersson, 2014). Detta skulle utgdra en mdjlighet att hantera potentiella miljézoner i
stdder 1 framtiden.

Da alternativen for laddning 4r manga véxer behovet av gemensamma standarder for att
undvika att bussarna blir bundna till specifika linjer. En standardisering dr pa ging -
busstillverkarna Irizar, Solaris, VDL, Hybricon och Volvo har gétt samman for att
elbussar av olika fabrikat ska kunna anvidnda ABBs, Helioxs och Siemens
laddinfrastruktur for snabbladdning vid &ndhallplats och depaladdning. Europeiska
(CEN/CENELEC) och internationella (ISO/IEC) standarder forvéntas inte inforas forrén
2019 respektive 2020 (Maasing, 2016). Aven inom staden #r det viktigt att laddningen
samordnas for att skapa kostnadseffektiva 16sningar.

Elbussar dr idag dyrare i inkdp jamfort med bade diesel- och gasbussar, men ar under
fordonets livslingd konkurrenskraftiga med konventionella fordon pa grund av légre
driftkostnader (Stockholms handelskammare, 2015). Under 2015 och 2016 har olika
ekonomiska styrmedel tillkommit 1 Sverige for att stddja inférandet av elbussar. Ett dr
Elbusspremien som betalas ut av Energimyndigheten och kan sdkas av den regionala
kollektivtrafikmyndigheten eller kommuner. Forslaget har dock fatt hérd kritik pa grund

40 K2 Working Papers 2018:1



av att det inte kan sokas av privata bussbolag. Kommuner och landsting kan dven soka
pengar fran Stadsmiljoavtalen, och dé frimst for laddinfrastruktur 1 samband med storre
kollektivtrafikanliggningslosningar. Aven Naturvardsverkets Klimatklivet gér att soka
for ekonomiskt stod for laddinfrastruktur. Det finns dven projekt som stottar en dkning
av elbussar, tillexempel EUs ZeEUS (Zero Emission Urban Bus System), som
ekonomiskt stottar atta europeiska demonstrationsprojekt for att testa laddtekniker, bland
annat ingér Stockholm i projektet. I Sverige finns ocksd Green Charge Sydost som testar
elbussen Ebusco 2.0 i sju kommuner.

Att infora elbussar kridver samverkan mellan manga aktorer, allt frin kommuner och
regioner till bussoperatorer, busstillverkare, elbolag och teknikforetag. Vilka aktdrer som
ar drivande i projekten varierar, vanligast idag i bdde Sverige och Europa ér att regionen
har en den drivande rollen medan kommunerna &r aktivt involverade och agerar som
testytor for nya tekniker. I andra fall ar teknikforetag drivande med syftet att testa sin
laddteknik. Bussoperatorernas frimsta roll ar att utfora trafikuppdraget och i en del fall
tar kommuner och regioner pé sig de finansiella riskerna i att investera i eldrift. Emellertid
finns det fall da bussoperatorerna och busstillverkarna driver inférandet (Aldenius et al,
2016).

Reflektioner om nischer fran deltagare i workshops:

— Nya mobilitetstjanster kan vara ett hot men ocksé en mojlighet for saval turist-
och bestéllningstrafik som linjelagd trafik.

— Efterfragestyrd busstrafik innebdr en glidning mellan buss- och taxi si att
skillnaderna blir alltmer svardefinierade.

— Aven med nya mobilitetstjinster si kommer behovet av masstransporter,
samhillet kommer behdva organisera stora transportfloden med buss dven i
framtiden.

— Flygbussarnas Door to Gate ar ett exempel pa efterfragestyrd busstrafik. Fler
kommer sannolikt f6lja liknande mdnster nir bussbolag tror att det finns en
marknad.

— Inga sjilvkorande fordon 2030 for kommersiell linjetrafik eftersom det beror
bada linjetrafik pa motorvag/ landsvag och stadstrafik.

— Utifran ett hela-resan-perspektiv sa ar alla kombinationer av trafikslag mojliga.
Bromsen idag dr manga regionala kollektivtrafikmyndigheters negativa syn pa
kommersiell linjetrafik och 6vrig kommersiell trafik.
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5. Regimer i dagens busstrafik

I detta kapitel beskriver vi bussbranschen som regim med fokus pd de aktdrer och
strukturer som formar branschen. Vi skiljer hdr pa tvd delregimer med olika
forutsittningar. Det handlar dels om den linjelagda busstrafiken som bedrivs som
upphandlad trafik, i egen regi eller helt kommersiellt, dels om turist- och
bestillningstrafiken.

5.1. Linjelagd busstrafik

5.1.1. Aktorer i linjelagd busstrafik

Den linjelagda busstrafiken bestar av tva huvudsakliga marknadssegment med skilda
forutséttningar och med olika tyngdpunkt for privata respektive offentliga aktorer. Det
handlar dels om den lokala och regionala trafiken som domineras av vardagsresande till
och fran jobb, skola, handel och service, dels om den interregionala trafiken som
domineras av tjdnste- och séllanresor.

Den lokala och regionala trafiken utfors till klart 6vervigande del baserat pé ett offentligt
atagande. Endast nagra fa procent av trafiken sker pd rent kommersiell basis. Det
tydligaste exemplet dr Flygbussarna som bedriver kommersiell linjelagd trafik till och
fran storre flygplatser. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna, som enligt lag ska
finnas 1 varje ldn, spelar en avgorande roll for att definiera det offentliga atagandet.
Myndigheterna ska regelbundet faststilla malen for den lokala och regionala
kollektivtrafiken 1 ett sd kallat trafikforsorjningsprogram. Programmen ska tas fram och
beslutas 1 forvaltningsform. Ddremot far kollektivtratikmyndigheterna 6verlimna
befogenheten att ingd avtal om allmin trafik till ett aktiebolag (TU 2015/16). Sé sker t.ex
1 Vistra Gotaland dir det av Vistra Gotalandsregionen heldgda bolaget Visttrafik gor
tidtabeller, bestimmer rutter och turer, samt upphandlar trafiken av privata foretag. De
storsta foretagen inom upphandlad busstrafik dr Nobina, Keolis, Transdev, Arriva och
Nettbuss. Mindre bussbolag, med huvudsaklig verksamhet inom turist- och
bestéllningstrafiken, &r ofta for sma for att kunna ldgga anbud pa upphandlad linjetrafik.
For att kunna konkurrera om upphandlingar har ett flertal sa kallade samverkansbolag
bildats, 1 vilka mindre bussforetag gar samman i ett gemensamt gt bolag. Exempel pa
samverkansbolag dr Buss 1 Vst och Centrala Buss i Norrbotten.

Den interregionala linjelagda busstrafiken definieras och tillhandahélls huvudsakligen av
marknadens aktorer. Det offentliga spelar hdr en underordnad roll, &ven om staten via
Trafikverket, har mdjlighet att komplettera det kommersiella utbudet om det finns tydliga
tillginglighetsbrister i t.ex. glest befolkade omrdden (TU 2015/16). Enligt statistik frén
Trafikanalys korde ett 30-tal foretag langviga busslinjer 1 egen regi under ar 2011. 18 av
foretagen korde endast en linje 1 egen regi. Tva foretag hade jamforelsevis ménga linjer
— 20 respektive 12 linjer, medan sex foretag korde mellan 3 och 6 langvéga busslinjer.
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Sammanlagt korde foretagen 80 langvaga busslinjer under ar 2011 (Trafikanalys 2012).
Marknadsledande for interregional linjetrafik 1 Sverige d&r Swebus som &dgs av Nobina.
Storsta konkurrenten dr Netbuss som kor interregional busstrafik under varumérkena
Netbuss express och Buss4You. En ny aktor pd marknaden &r plattformsforetaget Flixbus.
Aven Swebus fungerar delvis som ett plattformsforetag eftersom en stor del av Swebus-
resorna i praktiken utfors av mindre bussforetag.

5.1.2. Farre men storre aktorer

I 6ver 20 ar har det gradvisa 6ppnandet av offentlig kollektivtrafik i Europa skapat nya
affarsmdjligheter. De avreglerade marknaderna lockar ocksé allt fler icke-europeiska
foretag. Milstolpar i ett europeiskt perspektiv avseende avregleringsprocessen var bl.a.:

e Avreglering av langvéga kollektivtrafik, forst i Storbritannien och sedan i Sverige.

e Privatisering och fullstindig avreglering av bussmarknaden i Storbritannien 1986
(utanfor London och Nordirland).

e Upphandling och kontraktering i Frankrike (utanfor Parisregionen) etablerades under 80-
talet, i Nederldnderna, Sverige, och Danmark i borjan av 1990-talet.

e Upphandling av jarnvagstjanster i Storbritannien och busstrafik i London.

e Uppdelning i spar och trafik, upphandling av regionaltrafik samt avreglering i Sverige.

Vissa EU-ldnder har tidigt fattat beslut att upprétta rattsliga ramar som skapar marknader
(i ekonomisk mening) och definierar grunden for konkurrens. Oppnandet av persontrafik
pa spdr har gett ytterligare mojligheter for expansion. Ett vixande EU har ocksd skapat
nya mojligheter, och det aterstar att se vad det 4:e jarnvéigspaketet kommer att leda till.

Buss- och jarnvigsoperatdrer véaxte snabbt i de linder dar ndgon form av avreglering dgde
rum, sdrskilt for buss- och jarnvéigsoperatorer fran Storbritannien, Frankrike och Sverige.
Avregleringen har lockat andra operatorer att soka nya marknader, dessa inkluderar:

e Offentliga aktorer (DB, DSB, NS, NSB, SBB)

o fastighetsforvaltningsbolag (t.ex. Serco)

e Bolag med séte utanfor Europa (MTR, Hongkong; ComfortDelgro, Singapore; Egged,
Israel)

e Investmentbolag (Babcock & Brown, Doughty Hanson, Macquarie Bank, Cube
Infrastructure), atminstone fram till 2009

Den starka och snabba utvecklingen av europeiska marknadsaktdrer har drivits pa av
politiska beslut i EU: s medlemsstater som Oppnat sina transportmarknader for
konkurrens. Dels for okad kostnadseffektivitet och dels for att klara av en oOkad
kollektivtrafik.

I Storbritannien skedde snabbt en konsolidering av sektorn. Frankrike dominerades av
stora privata och offentliga foretag. Med etablerade starka positioner pa
hemmamarknaden sokte man ytterligare geografisk diversifiering. Nagra av de mindre
privata foretagen borsnoterades eller fann stora privata investerare, vilket stirkte
balansrdkningarna och mojliggjorde internationell expansion.

Majoriteten av de brittiska bolagen (First Group, National Express och Stagecoach)
inriktade sig till stor del pd engelsktalande regioner (Australasien, Nordamerika), medan
Arriva valde en uteslutande europeisk strategi. De stora franska bolagsgrupperna,

K2 Working Papers 2018:1 43



Transdev (tidigare Transdev och Veolia Transport) och Keolis utvecklade snabbt
generella, globala strategier.

Utveckling och tillvaxt av kollektivtrafikmarknaden har lett till en konsolidering av
operatorer under de senaste fem aren med ett antal betydande sammanslagningar och
uppkop. Vissa statliga jarnvdgar och vissa lokala offentliga monopol har utvecklat
intresse av att delta i marknadsoppningar for att utdka sin verksamhet eller for att
kompensera for forlorade marknadsandel. Har man haft monopol, leder avregleringen och
upphandling oftast mot en minskning. Det har ocksd handlat om en larprocess. Att kdpa
ett privat bolag kan ge snabb insyn i och mojlighet att replikera effektiva och 16nsamma
processer, samt att man tillskansar sig lokalkdnnedom, lokal foretagskultur, governance
och lagstiftning/regelverk. Som exempel kan ndmnas:

e NS / Abellio: 2008 tog holldndska, statliga NS &ver den privata tyska buss och
tdgoperatoren Abellio.

e DB/ Arriva: 2010 tog tyska, statliga Deutsche Bahn 6ver borsnoterade Arriva plc och
fick ddrigenom marknadsnérvaro i 15 EU-ldnder forutom hemmamarknaden.

e Ferrovie dello Stato / Netinera: FS, italienska statens jarnvdgarhar expanderat sin
verksamhet genom att kdpa Arriva Deutschland GmbH (!). Netinera kor nu bussar och
tag i Tyskland och avser vixa ytterligare.

e RATP / Transdev: den offentligt gda operatdren i Parisregionen, RATP, var deldgare i
Transdev. Niar Transdev och Veolia gick samman fick RATP Group betalt i form av man
overtog ett antal kontrakt. Dotterbolaget RATP Dev expanderar nu pé europeisk buss-
och sparviagsmarknad.

e SNCF/Keolis: Via ett antal steg blev statliga franska SNCF ledande édgare i bolaget VIA
Cariane, som sedan doptes till Keolis, dédr man idag dger 70 procent.

Sammanslagningen av Transdev och Veolia Transport skedde dock i huvudsak utan
statlig inblandning. Nuvarande 4gare av Transdev dr Veolia (50 procent) och Caisse des
Dépots et Consignations 1 Canada (50 procent), och foretaget bedriver trafik med
tunnelbana, pendeltdg, jarnvagstrafik, farja, taxi och busstrafik i alla virldsdelar utom
Afrika.

Sammanfattningsvis finns det en fortsatt stark trend av marknadskoncentration som
driver fram storre och storre aktorer. Det tycks som om storleken dr en konkurrensfordel
pa marknaden kollektivtrafik. Multinationella foretag forvéarvar den lokalkunskap som
krdvs for att komma in pa nya marknader. Mindre foretag tenderar att kdpas upp och
forsvinner darmed frdn marknaden. Ibland smyger man sig in (Go-Ahead), ibland blir
man kvar pa den nya marknaden (Keolis), och ibland drar man sig ur efter kort tid
(Abellio), dessa exempel just fran Sverige. Pa grund av marknadens utveckling finns det
nu ett antal globala och europeiska aktorer, som kan kategoriseras genom dgande enligt
foljande:

e Globala aktorer, borsnoterade
o FirstGroup, National Express, Stagecoach, Go-Ahead
e Aktdrer med offentligdgda aktieinnehav > 50 procent
o Abellio (heldgt av holldndska jarnvdgen NS), Arriva (heldgt av Deutsche Bahn),
Keolis (70 procent SNCF, 30 procent Caisse de Dépdt du Québec), MTR (75 procent
Hongkong, 25 procent privata investerare), Netinera (51procent FS, 49 procent Cube
Infrastructure), RATP Dev (heldgt av RATP)
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e Aktorer, > 50 procent privatigda
o NTV, Regiolet, Transdev, Westbahn

5.1.3.  Av- och omreglering

I ett internationellt perspektiv har det gjorts forsok att beskriva hur reglering, omreglering
och avreglering av kollektivtrafikmarknaden har skett och kan ske. Utanfor Sverige i
Europa sker en avreglering i s motto att monopol i sévél privat som offentlig regi
konkurrensutsétts, framst genom upphandling. Det tydliga undantaget frdn denna regel ar
Storbritannien (utanfér London) som under flera decennier haft “fullstandig avreglering”.
Det brittiska samhéllets respons har sa smaningom varit olika forsok att aterreglera”,
eller &tminstone Oka det offentliga inflytandet pa lokal och regional niva. Figuren nedan
visar pa att det institutionella ramverket kan fordndras over tid.

Process Process

Return to public ownership - Free entry or franchising to
in reponse to high REgUIatEd pUbIIC combat regulatory capture

perceived cost of service monopoly and budget burden

Regulated private Competitive il (2008,
local monopoly private supply Needham (1983)

Process Private Sector Process

Direct regula_‘ﬂon or quality area monopoly Consolldathn by merger or
agreements in response to success in franchise
local pressures competitions

Figur 7.

"Regulatory cycle”, hur processer verkar for att férandra kollektivtrafikmarknaden, som i regel alltid kdnnetecknas av
stordriftsfordelar och monopoltendenser (Rye & Wretstrand, 2014).

Dock dr det inte sdkert att figuren helt och hallet ar giltig for Svenska forhallanden pa
kort sikt. Det finns hela tiden mothallande krafter som beskrivits tidigare i denna rapport.
En rimlig gissning dr dock att det privata, kommersiella inslaget i lokal och regional
kollektivtrafik kommer att 6ka inom en 10-arsperiod. Skilen till detta &r dels att det ligger
1 intentionerna i aktuell lagstiftning, och dels “budget burden” (Figur 7), dvs. att
budgetbegrinsningar kommer att leda till att man soker nya partnerskap och
affarsmodeller.

Beroende pd vilken strategi bestillarsidan viljer, gynnas eller missgynnas mindre aktorer.
Efter ett antal ar med anstringd ekonomi, forefaller de dominerande aktdrerna ater ga
med vinst. Detta faktum kan 1 sin tur leda till att nya internationella bolag ger sig in i
anbudskonkurrensen, vilket bidrar till 6kad prispress.

K2 Working Papers 2018:1 45



Invanare Pastigande Vkm Pkm Intékter Kostmader Subvention

SEK
County (* 1000) (* 1000) (* 1000) MSEK MSEK / / /inv.
pastig. vkm

Stockholm 2198 044 318 000 125725 1835 000 3438237 6317 111 9 23 1310
Vastra Gotaland 1632012 143 026 117 997 1258 756 1638 100 3848 834 15 19 1355
Skane 1288 908 114 030 73 655 814 176 1379 055 2778213 12 19 1086
Ostergétland 442 105 19 688 22 505 237 871 253 990 693 033 22 20 993
Uppsala 348 942 30 000 30 000 300 000 463 927 1107 753 21 21 1845
Jonkoping 344 262 17 975 18 070 168 922 271 851 524 308 14 14 733
Halland 310 665 10 201 15 809 173 432 231092 472 495 24 15 777
Orebro 288 150 10 876 13629 92 671 221319 494 904 25 20 949
Sédermanland 280 666 10 274 15102 123 287 170 359 457 817 28 19 1024
Gévleborg 279 991 13151 17 436 142788 191824 448 483 20 15 917
Dalarna 278903 9400 17 600 363 000 119793 531783 44 23 1477
Varmland 274 691 10 881 19 333 196 701 245 766 510 670 24 14 964
Viasterbotten 262 362 11382 22770 257 238 245675 543 881 26 13 1137
Vastmanland 261703 11 951 11 801 143 412 149 870 420 697 23 23 1035
Norrbotten 249 987 8641 16 837 122 832 200514 440 953 28 14 962
Vasternorrland 243 061 9 206 13 363 105 543 134 510 387 899 28 19 1042
Kalmar 235598 7412 17 039 148 907 213214 407 677 26 11 825
Kronoberg 189 128 6 454 12 054 122 303 124 821 296 060 27 14 905
Blekinge 154 157 6179 7932 64 848 109 160 212 854 17 13 673
Jamtland 126 765 5617 11023 94 365 140 162 275 001 24 12 1064
Gotland 57 255 854 2589 12 628 13100 57 987 53 17 784
Total 9 747 355 775 198 602 269 6 778 680 9 956 339 21228413 15 19 1156

Man kan ténka sig att ett antal faktorer avgdr var en utbudsékning kommer att ske.

e  Stdrst volymer: om man antar en arlig 6kning av utbudet pa 10 procent, blir denna dkning
storst 1 de tre storstadsldnen.

e Bist ekonomi: om man antar att de 1an som har lagst tillskott per resa ocksa har hogst
potential att Oka totalt tillskott, framstar Jonkoping och Blekinge utdver de tre
storstadslédnen som tillvaxtlan.

e Nairhet: att finnas néra ett eller flera storstadslan innebar en koppling till en vidgad
funktionell region. D& framstar Varmland, Orebro, Vistmanland, Uppsala, Sérmland,
Ostergétland, Halland, Kronoberg, och Blekinge som potentiella tillviixtmarknader (i
varierande grad!).

Detta leder in péd fragan var utbudsminskningar kan forvéintas. Ovanstdende ska inte
tolkas som om minskningar kommer att ske i ovriga 14n. Snarare att existerande utbud
kommer att bibehéllas, men med mindre justeringar beroende pa lokal och regional
planeringspolicy och efterfrageforandringar.

Daremot kan det finnas ett latent hot mot busstrafiken 1 ldn som ocksd erbjuder
omfattande tagtrafik. Upphandlad tégtrafik kinnetecknas av tva egenskaper, som skiljer
den fran nuvarande busstrafik: den bedrivs pd en bana mot en avgift som visentligt
underskrider den samhéllsekonomiska marginalkostnaden, och med fordon med mycket
lang avskrivningstid som oftast inte 4gs av entreprendren. I en situation dar ldnets
(landstingets och i vissa fall kommunernas) ekonomi blir hért anstringd (pa grund av
kostnadsokningar i andra sektorer, eller en 6kning av banavgifterna), blir det pa kort sikt
svart att banta tagtrafikutbudet. Budgetpress kommer dérfor sannolikt leda till reducerat
bussutbud, dér det ar léttare att “reglera méngderna”. Reduktionen kommer da sannolikt
1 forsta hand drabba delar i l14net med svag trafik”, dér efterfragan &r mindre. Det innebdr
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att regiontrafikavtal 1 “mindre skala” kan bli méltavlor for besparingar, vilket da ocksa
16per risken att drabba mindre bussforetag.

Kollektivtrafiken i Sverige kan sigas ha tva huvudsyften. Det fOrsta ar att vara ett reellt
alternativ till bilen i resrelationer med konkurrenskraftiga restider. Det andra &r att
erbjuda en grundlaggande tillgéinglighet for minniskor som inte har mojlighet att resa pa
annat sitt. De storsta resandegrupperna i1 denna kategori &r grundskole- och
gymnasielever, sjukrese-, fardtjdnst samt personer som inte har tillgéng till bil. For att
uppfylla det forsta syftet krdvs snabb och tit trafik koncentrerad till starka strdk och for
det andra syftet en yttickande trafik. Av ekonomiska skil blir den andra typen ofta gles.
Ett stort dilemma é&r att de tva uppgifterna &r svara att kombinera i samma produkt. Det
andra dilemmat &r antingen att marginalkostnaden for en resa &ar ldgre éan
genomsnittskostnaden, eller att marginalkostnaderna i trafikproduktionen oftast dr hogre
an biljettintédkten for en tillkommande resa. Detta innebir att det &r foretagsekonomiskt
16nsamt att producera ett nagot lagre utbud dn vad som efterfrdgas av resenirskollektivet.
Dessa tva uppgifter och dilemman ar grunden till att lokal och regional kollektivtrafik i
mycket stor utstrickning anordnas och styrs av offentlig sektor och de
kommunalekonomiska finansieringsmodellernas existens. RKM-lagen fran 2012 tycks
inte dn sd ldnge inte ha &dndrat pa dessa grundldggande dilemman, trots att man antog att
det fanns potential for 6kat marknadsinitiativ.

Ju mer kollektivtrafiken betraktas som en nddvédndig samhéllsservice eller en viktig
byggsten mot ett hallbart samhille, desto mer ansvar verkar kollektivtrafikmyndigheten
ta pa sig. Det giller savil organisering, planering som kontroll. P4 en reglerad marknad
definierar myndigheten operatorens spelregler. Avtalet fir dd en central roll. P4 en
avreglerad marknad dr myndighetens detaljinflytande mycket begrdnsat. Ddrmed behovs
inga specificerade avtal.

Okade marknadsinitiativ genom avreglering ir vanligt forekommande i Storbritannien.
Kommersiell trafik bedrivs pé strackor som &r 16nsamma for operatoren. Trafiken ar helt
avreglerad och inga avtal existerar mellan myndigheten och operatdren. Denne kan helt
fritt vdlja hur trafiken skall utformas m a p linjer, linjenit, tidtabeller och prissittning.
Myndigheten & sin sida avgdr om utbudet éar tillrackligt, eller om man behover forstirka
servicen av olika skil (geografiskt, demografiskt, socioekonomiskt etc.). Om man anser
att detta skulle behdvas, upphandlas denna icke-kommersiella trafik pd ”sedvanligt” sitt.
Det ar 1 nuldget osannolikt att en ny svensk lagstiftning skulle bereda vig for denna
utveckling.

Myndighetsinitierad kollektivtrafik forekommer t ex i Frankrike och de Skandinaviska
linderna. Den trafikansvariga myndigheten definierar mal och upphandlar resurser. Det
forekommer ocksé att man kor i egen regi. I savil Jimtland som Orebro lin har forslag
diskuterats om att aterta busstrafik i egen regi. I Jamtland beslutade man att inte
genomfora forslaget efter att en utredning pekat p4 risk for kostnadsdkningar. 1 Orebro
lin blev slutsatsen en annan. Under hosten 2017 bildade Region Orebro lén ett gemensamt
bussbolag tillsammans med Region Vistmanland ldn som sedan tidigare haft
bussverksamhet i egen regi. Motiven har bland annat handlat om att fa 6kad kontroll 6ver
verksamheten avseende fragor som bemdtande, miljo, jamstélldhet, ekonomi och
anstillningstrygghet (Region Vistmanland, 2017). Andra exempel av liknande karaktir
ar beslut om bestéllningscentraler i egen regi, t ex i Region Skéne och Dalarna.
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Huvudsaklig skillnad mellan Frankrike och Sverige ér att Frankrike ofta anvander sig av
administrationsavtal (upphandling av planering men trafik i egen eller annan offentlig
regi), medan man Sverige ofta tillimpar produktionsavtal eller incitamentsavtal
(upphandling av trafiken enligt mer eller mindre anvisad detaljplanering). Det &r inte
osannolikt att vi kommer att fa se okat inslag av koncessionsavtal (nettokontrakt) om 10
ar. Eftersom det 1 stadstrafik &r viktigt att integrera olika mobilitetstjénster, skulle nya
kontrakt kunna kénnetecknas av mobilitet som tjinst (MaaS), dar uppdraget blir
passagerarmobilitet snarare dn fordonstransporter.

5.1.4. Tendenser i Europa och Sverige

Trenden i Europa &r att oka inslaget av konkurrens pa kollektivtrafikomrddet. Pé
europeisk niva dr det framfor allt EG Forordning nr 1370/2007 som behandlar
kollektivtrafik pa véig-, och som i méngt och mycket styrt skrivningen av aktuell svensk
lagstiftning. Syftet med denna forordning &r att faststélla hur de behdriga myndigheterna,
1 enlighet med gemenskapslagstiftningen, kan agera pé kollektivtrafikomradet for att se
till att det tillhandahalls tjénster av allmént intresse pa ett battre sitt (t ex titare, av bittre
kvalitet eller billigare) 4n vad den fria marknaden skulle kunna erbjuda (Artikel 1). Med
behorig myndighet avses offentliga organ med befogenhet att ingripa pa marknaden
(Artikel 2b).

Ett viktigt policydokument som styrt innehallet 1 1370/2007 &r kommissionens vitbok,
som bl. a betonar vikten av “att sorja for sdkra, effektiva och hogkvalitativa
persontransporter tack vare en reglerad konkurrens, och samtidigt garantera insyn och
effektivitet ndr det giller kollektivtrafiken, med beaktande av sociala faktorer,
miljéfaktorer och faktorer som ror regional utveckling eller att erbjuda specialtaxor for
vissa grupper av passagerare, som t.ex. pensiondrer, och att undanréja sadana skillnader
mellan olika medlemsstaters transportforetag som kan medfora betydande snedvridning
av konkurrensen”.

EG Forordning nr 1370/2007 behandlar bl.a. avtal om allmén trafik och allménna
bestimmelser, obligatoriskt innehall i avtal, tilldelning av avtal samt offentliggérande.
Den sista punkten har inneburit att varje kollektivtrafikmyndighet (i princip) arligen ska
offentliggéra en samlad rapport om den allménna trafikplikten inom sitt
behorighetsomrade. Syftet var att denna rapport skulle mdjliggora kontroll och
utvdrdering av kollektivtrafiknétets effektivitet, kvalitet och finansiering. Efter ett par ar
kan man konstatera att “trafikplikten” &r ganska omfattande, och att
trafikforsorjningsprogrammet &r ett tydligt strategidokument. Det senare far anses som
en klar forbattring.

Sammanfattningsvis, beroende pa grad av reglering och pé vilket sétt myndigheten &r
involverade, paverkas bade (forekomst av) avtalsformer, utbud och mgjligheter att uppna
uppstillda politiska mal av hur kollektivtrafiken organiseras. Den ansvariga myndigheten
beslutar om “kdrnverksamheten”: hur de politiska malen skall uppnas. Med olika
frihetsgrader verkstéller sedan operatdren trafiken med en service som skall mota
efterfrdgan. I ett europeiskt perspektiv kan man sidga att avtalet representerar en vilja att
balansera mellan tva ytterligheter: a ena sidan fullstindigt offentligt monopol, &4 andra
sidan total avreglering. Man Overlater till varje land att driva fragan om 6kad avreglering,
men dd manga ldnder dnnu inte utsatt kollektivtrafikdrift for konkurrens betonas vérdet
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av konkurrensutsittning. EU-regler som styr offentlig upphandling &dr for nérvarande
2004/17/EG.

Hittills har relativt sma ansvarsforskjutningar dgt rum i Sverige sedan 2012. Det finns
dock skél att anta att vi gar i en riktning mot Okat inflytande for entreprendren.
Bruttokontrakt, dven kallade produktionsavtal, har varit och ar fortfarande den vanligaste
kontraktsformen i1 Sverige (Jansson, 2002). I syfte att stimulera trafikoperatdrerna att i
hogre grad verka for ett Okat antal resande eller en O6kad kvalitet har de rena
bruttokontrakten pd méinga hall ersatts med olika former av incitamentskontrakt. Tre
typer av incitamentsavtal anvinds i Sverige; incitament kopplat till kvalitetsvariabler, en
mindre del av erséttningen kopplat till antal péstigande och slutligen 50-100 procent i
resandeincitament (Lidestam et al, 2016). Konsekvenserna av de nya kontraktsformerna
pa lang sikt har dnnu inte kunnat utvarderas.

En annan fraga ar avtalens lingd och omfattning. Korta avtal upprétthaller konkurrens
mellan operatdrerna. Langa avtal stimulerar till investeringar fran operatdrens sida som
syftar 1 kvalitetsforbéttring och effektivitet. Avskrivningstiderna &r en av orsakerna till
att utvecklingen 1 huvudsak gir mot lidngre avtalstider (bristande s.k.
ratlinjighetskostnader). Om myndigheten i stor utstrdckning stir for infrastruktur och
rullande materiel medger detta kortare avtalstider. Har reduceras operatoren mer till att
tillhandahalla personal. Det &r generellt s& att en optimal avtalsldngd speglar en “trade
off” mellan kostnader for att pa kort sikt upphandla varje liten del av den totala produkten,
och risken att fastna i ett avtal som inte &r tillrickligt flexibelt relativt
omvirldsfordndringar. Det senare gor sig géillande just nu i samband med inférandet av
ny teknik pé fordonsidan.

5.1.5. Nya kontraktsformer

Diskussioner om nya kontraktsformer har forekommit i Sverige under lang tid, och detta
lar fortsétta. Centrala teman i detta sammanhang har varit mal om okat resande, stindigt
Okande kostnader, bristande kvalitet, behovet av innovation och en ansvarsforskjutning.
Nyckelord har varit partnersamverkan, samverkansavtal och kraftigt ©kade
incitamentsandelar 1 ersdttningen till operatéren. Den senaste tiden har diskussionen
ocksd priglats av de s.k. VBP-avtalen i Stockholm. Nedan fo6ljer en kort teoretisk
utvikning kring denna kontraktsmodell.

Om man havdar att det dr samhallsekonomiskt motiverat att subventionera kollektivtrafik,
hur skulle da ett sddant system kunna utformas optimalt? Under forutséttning att den
marginelle (siste) passageraren och den genomsnittlige passageraren resendren har
samma virdering av kvalitetsfordndring (utbudsforidndring), s& bor ett optimalt
subventionssystem enbart baseras pé antal resor (volym). Da kan man hévda att bade den
samhéillsekonomiskt och den foretagsekonomiskt optimala utbudsnivan att vara lika.
Diaremot dr den foretagsekonomiskt optimala nivan pa antal resor ldgre, och det
foretagsekonomiskt optimala biljettpriset hogre dn den samhillsekonomiska. Om man
subventionerar resorna, sdnker foretaget sitt pris, vilket innebar att antalet resor kommer
att oka.

Fé& studier har gjorts kring hur VBP-avtalen fungerar i praktiken. Danielson och
Wretstrand (2016) visade via en skuggproduktionskalkyl att det inte dr attraktivt for
operatoren att 0ka utbudet under senare delen av avtalsperioden for att dka antalet
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pastigande. Pyddoke och Lindgren (2016) som gjort den hittills enda utvérderingen av
hur denna avtalstyp fungerar i praktiken. Med reservation for att studien bara omfattar ett
VBP-avtal (E20), sa dras slutsatsen att operatdren presterat battre dn jimforelseavtalen
betridffande: kostnader, kundndjdhet (mot slutet av perioden), punktlighet, samt instdllda
avgangar. Man har ddremot presterat simre avseende antal avgéngar, och inte bittre
betrdffande antal pastigande. Det ar {for tidigt att dra generella slutsatser av huruvida VBP-
avtalens effekt p& resandet uteblir eller ej. Det beror sannolikt bl a pa linjenitets
effektivitet fore avtalet.

5.1.6. Okade kostnader for upphandiad trafik

Nér busstrafiken borjade upphandlas i konkurrens i slutet av 1980-talet innebar det initialt
minskade kostnader. I Sverige minskade kostnaderna for busstrafiken med drygt 8
procent mellan 1987 och 1993. Sedan dess har utvecklingen forst planat ut for att sedan
g4 1 motsatt riktning. Sedan 2007 har kostnaderna for den upphandlade busstrafiken 6kat
med ca 30 procent (Camén och Lidestam, 2016), kostnaderna 6kat mer dn utbudet och
mer dn antalet resendrer. Orsakerna kan vara flera; Okat resande under rusningstid,
hérdare fordonskrav, kontraktsperioder som é&r kortare d@n fordonens livslédngd, krav pa
tillgdnglighetsanpassning, komplicerade upphandlingar som ofta Overklagas, samt
osdkerhet om politiska styrmedel (ibid).
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Diagram 10.

Prognoser for framtida tillskottsbehov givet historisk utveckling 2005-2015 och 2010-2015. Tal i miljarder kr. Alla 1an
inklusive Stockholm (Urbanet, 2017).

For den upphandlade kollektivtrafiken som helhet, dvs. inklusive sparbunden trafik och
fardtjénst, har kostnaderna 6kat markant under 2000-talet. Totalt har kostnaderna dkat
frdn 13 miljarder kronor 2000 till ndstan 36 miljarder kronor 2015, vilket motsvarar en
Okning pa 170 procent i 16pande priser (Urbanet, 2017). Intdkterna fran resendrerna har
inte 6kat i samma omfattning. Sedan 2006 har den sk kostnadstidckningen istdllet minskat
fran 61 procent till 54 procent, vilket innebdr behov av 6kad skattefinansiering (ibid).
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Om kostnadsutvecklingen fortsdtter pd samma sitt som under perioden 2000-2015
kommer behovet av skattefinansiering att ka ytterligare. Behovet av skattefinansiering
2030 skulle i sa fall vara 67 miljarder kronor, jamfort med 16 miljarder kronor 2015. Det
ar en 0kning med 10 procent per ar och 310 procent under perioden som helhet. Om vi
istéllet forutsétter en fortsatt utveckling utifrdn den nagot lagre 6kningstakt som varit
under dren 2010-2015 sd kommer behovet av skattefinansiering 2030 att uppga till 36
miljarder vilket motsvarar en 6kning pa 118 procent (ibid).

Okade kostnader kan innebira krav pa besparingar och minskat kollektivtrafikutbud, eller
sla mot andra samhaéllssektorer ndr mer skattemedel behdvs for kollektivtrafiken. Det kan
dven medfOra att biljettpriser behdver hojas for forbéttrad kostnadstickning.

Reflektioner om linjelagd trafik fran deltagare 1 workshops:

— Aktorerna blir farre for att upphandlingarna blir storre och storre.

— Samverkansbolagen spelar en stor roll for att uppréitthalla en marknad med konkurrens

— Kollektivtrafikens 6kade kostnader ar ett problem om det leder till nedskérningar som
innebar minskad busstrafik.

— Den nuvarande lagstiftningen har efter fem éar visat sig helt verkningslds, den har inte
paverkar marknaden alls. De offentliga organisationerna har istallet vuxit.

— For de kommersiella aktdrerna som kor utanfor den upphandlade trafiken sé dr den
viktigaste fragan att fa ta del av infrastruktur pa alla plan.

— Trend med mer hot och ald mot busschaufférer som kor i avtalsomraden med inslag av
incitmaent och dar visering &r viktigt. Nar alla nu uppmanas betala skapas fler hotfulla
situationer.

5.2. Turist- och bestallningstrafik

5.2.1.  Aktorer inom turist- och bestallningstrafiken

Turist- och bestillningstrafik bedrivs inom ramen for en pa ménga sitt annorlunda regim
an den som préglar den linjelagda trafiken. Avgorande skillnader handlar dels om vilken
typ av foretag som kor trafiken, dels om att manga foretag bedriver trafik &ven utomlands.
Ett kéinnetecken for turist- och bestéllningstrafiken som regim &r att merparten av trafiken
bedrivs av sma och medelstora foretag, varav manga &r rena familjeforetag. Foretagen
har typiskt 10 till 15 bussar i sin bussflotta.

Fram till 2013 kunde man se en Okning av antalet svenska charterbussforetag och
bussforetag som korde fjérrtrafik. Sedan dess har det minskat nagot igen och idag finns
ca 604 foretag, av vilka en majoritet dr sma foretag med férre &n 4 anstillda. Det dr endast
8 bolag som har 6ver 100 anstdllda. Antalet bussar slutade 6ka redan 2011 och har sedan
dess minskat fran 2492 bussar till 2332 bussar (Sveriges Bussforetag, 2016). Om man ser
till alla verksamma bussbolag i Sverige héller 68 procent i ndgon man pa med turist- och
bestéllningstrafik, men endast 18 procent av de anstdllda jobbar med det (Sveriges
Bussforetag, 2016).
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Manga foretag kombinerar turist- och bestillningstrafik med att ocksa kora t.ex.
skolskjuts, men foretagen dr for sma for att delta i stérre upphandlingar av linjelagd trafik.
Det innebér att foretagen inte har mojlighet till ett “tredje ben” att basera verksamheten
pd. Under senare tid har det skett en viss konsolidering da foretag kopts upp eller gétt
samman. En orsak &r att medeldldern bland dem som 4ger foretagen dr hog och att det
saknas personer som vill ta 6ver da dgaren gér 1 pension eller slutar av andra skil.

Det ar stor skillnad mellan turisttrafiken och bestillningstrafikens produkter och tjénster.
Ocksé bokningsmonstren ser vésentligt olika ut. Bestdllningstrafiken bestér till stor del
av idrottsresor, teaterresor och liknande. Bestillningar bygger ofta pd personliga
kontakter. Turistresorna dr av annan karaktir. De baseras pd att bussforetaget agerar som
sin egen resebyra. Kundgruppen é&r relativt snév. Resendrerna ér ofta dldre, men har hog
lojalitet. Kundndjdhet &r centralt och foretagen har ofta god kinnedom om kundernas
onskemal och behov. Foretagen verkar huvudsakligen regionalt och lokalt.

Ett marknadssegment som skiljer ut sig frén annan turist- och bestéllningstrafik &r den si
kallade incoming-trafiken, dvs trafik som ar specialiserad pa att kora storre grupper av
besokare fran andra ldnder. Oavsett om dessa kommer med flyg eller med bét (t.ex.
kryssningsfartyg) s styrs- och upphandlas trafiken oftast av aktorer i utlandet.

2014 hade turist- och bestillningsbusstrafikmarknaden en omséttning pa 5,9 miljarder
kronor, vilket var en 6kning med 500 miljoner fran aret innan. Lonsamheten var dessutom
relativt hog jamfort med resten av bussbranschen. En vinstmarginal pé 1 snitt 12 procent
ger bra forutsittningar for branschen att expandera (Sveriges Bussforetag, 2016b).
Ytterligare en faktor som talar till fordel for branschen &r att undersdkningar visar att
under senare ar har folk spenderat allt mer pé att resa (Sveriges Bussforetag, 2016b).

5.2.2. Regelverk

Turisttrafik inordnas idag 1 lagen under bestillningstrafik, vilket enligt Yrkestratiklagen
(2012:210) definieras som ’sadan yrkesmadssig trafik for persontransporter med buss som
inte dr linjetrafik”™.

Det finns en rad utmaningar for branschen, varav vissa dr samma som for den linjelagda
busstrafikregimen. Ett exempel pa detta dr skattemassiga nackdelar for buss jamfort med
tdg ndr det géller drivmedel. El for tdgdrift 4r exempelvis skattebefriad vilket inte el for
drift av bussar ar (Sveriges Bussforetag, 2016b).

Andra utmaningar dr regimspecifika, sdsom att bussar i bestéllningstrafik idag inte har
tillgang till kollektivtrafikkorfalt 1 svenska stdder. Branschstrukturen, med mestadels sma
familjeforetag innebér ocksa att manga aktdrer saknar tillgang till resurser som stora, ofta
internationella foretag i den andra delregimen har. Detta kan exempelvis innebéra att
formégan att gora stora strategiska satsningar, eller att hantera komplicerade juridiska
drenden ar begréinsad.

En annan regimspecifik utmaning hénger ihop med att de allra flesta foretagen i nagon
mén bedriver trafik med destinationer utomlands. Hér har det under senare r blivit allt
tydligare att harmoniseringen av regelverk som varit ett syfte med EU’s inre marknad, i
manga fall har fallerat. Det géller exempelvis olika regelverk for momsredovisning i olika
lander. Andra trender som pekar pd Okande fragmentering géller nationell
arbetslagstiftning, 6kande granskontroller och olika miljozonsregler pd nationell saval
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som stadsnivd. Sammantaget leder detta till oklarheter och dven stora administrativa
bordor som kan vara speciellt svéra att hantera for sma bussforetag.

Nir det giller arbetslagstiftning ir Osterrikes nyligen genomfdrda reformer ett exempel
pa hur nationella prioriteringar kan forsvira. Reformen motiverades av att man ville
skydda den inhemska bussbranschen frdn vad som ses som orittvis konkurrens fran
lagldneldnder som kor (otilliten?) cabotagetrafik i Osterrike. En foljd av detta 4r dock att
dven svenska foretag far 6kad administration och att det rader oklarheter i vad som krévs
for att kora turisttrafik frin Sverige till Osterrike. Eftersom ménga av foretagen kor den
hir trafiken oregelbundet (ex en skidresa per ar) kan det vara svart att sitta sig in i
forandringar och vad de innebr.

Aven 6kande fokus pa grinskontroller, exempelvis krav pa ID-kontroll mellan Danmark
och Sverige, innebdr 6kande administration och kostar bussforetagen mycket (Sveriges
Bussforetag, 2016b).

Niér det géller miljozonslagstiftning dr det en utmaning att denna skiljer sig 4t, dels mellan
olika lander, dels mellan olika stider inom samma land. For en turistbuss vars resvig
genom Europa innefattar stopp 1 ett antal olika stdder kan det alltsd krdvas manga olika
intyg (som ofta ocksa innebir en kostnad att inforskaffa). En springande punkt framéver
handlar om hur stader kommer att vidareutveckla miljozonslagstiftningen. Ett exempel dr
Paris som planerar att inom en ganska snar framtid totalférbjuda dieselfordon. Detta ar
en stor utmaning for turisttrafiken, framforallt d4& mdjligheterna att byta drivmedel
kommer att vara begrinsade eftersom langviga turisttrafik ofta innebar oregelbundna
rutter. Byte till andra drivmedel kan vara svért. Sjédlva grundtanken med bussturism, att
bussen tar resenéren direkt till olika destinationer, kan alltsd utmanas. Detta indikerar att
hallbarhetsagendan innebér utmaningar for turist- och bestallningstrafiken.

5.2.3. Marknaden for turisttrafik

I Sverige ér turism den dominerande anledningen till l&ngvégaresande (Junkka et al.,
2011). Under 2015 gjordes totalt 135,7 miljoner resor i Sverige, dir over 90 procent var
inom landet. Resandet domineras av bil och bussresande kommer forst pa fjarde plats och
utgdr 6 procent av allt resande i Sverige. Det ar dock virt att notera att medan bil och
flygresor har minskat mellan 2013 och 2015, har andelen bussresor dkat, totalt under
samma period. Under 2015 gjordes 7,1 miljoner ldngvéga bussresor i Sverige och 0,7
miljoner utomlands. Av de totala antalet langvdga bussresor &dr 3,3 miljoner
bestillningstrafik och 1,7 miljoner turisttrafik, resterande é&r linjetrafik (Sveriges
Bussforetag, 2016b).

Den populédraste orten for turistresor med buss inom Sverige dr Stockholm (1,2 miljoner
resor), en trend som har varit 6kande under de senaste aren. Utlandsresor med buss gar
framst till Tyskland, foljt av vara nordiska grannlédnder. Den vanligaste anledning till att
folk gor turistresor med buss dr att besoka sldkt och vanner (20 procent), foljt av shopping
(9 procent) (Sveriges bussforetag, 2016b ). Alla resor har dock inte en specifik punkt som
mél, ibland &r sjélva resan ocksa en del av turistandet. Sverige ldmpar sig bra for denna
typ av vagturism eftersom det dr relativt lite trafik och ett tryggt land (TOI, 2007).
Majoriteten av resorna sker pd folks fritid och &r till storsta delen dagsresor (Sveriges
Bussforetag, 2016b).
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De flest bussresendrer bor inte helt ovintat 1 Stockholms lén (25 procent) foljt av Véstra
Gotalands 14n (14 procent) och Skéne (13 procent). Av bussturistresendrerna utgor
kvinnor den stdrsta delen (58 procent), de flesta &r dven pensiondrer, ca 30 procent av
resendrerna dr Over 66 ar. Konsfordelningen for bestillningstrafik dr jimnare och
medeléldern ar yngre, den dominerande &ldersgruppen ar hir 41-66 ar gamla (Sveriges
Bussforetag, 2016b).

Reflektioner om turist- och bestéllningstrafik fran deltagare 1 workshops:

Lojalitet fran kunderna storre vid turisttrafik &n bestéllningstrafik.

Lojaliteten minskar, kunderna blir mer prismedvetna.

Sma aktorer viktiga, men méste nog nischa sig for att overleva.

Sma aktorer ofta uppkopta, men deras extremt hoga kompetens ér viktig

Aven bestillningstrafiken gir mot mer upphandlingar frn t.ex. kommuner och
idrottsforeningar.

Banker stodjer inte smd och medelstora bussforetag vid diskussioner om upphandlad
trafik. Svért for bolag att ha ett tredje” ben utdver att kora turist- och bestéllningstrafik.
Det ar stor skillnad mellan produkter inom bestdllningstrafiken jamfort med
turisttrafiken.

Fragor om terrorism viktig for bussbranschen dels for att bussen i sig kan forvandlas till
ett vapen, dels for att bussen innebar att manga méanniskor befinner sig pa begrinsad yta
vilket kan utgora ett mal for terrorister (géller dven linjelagd trafik).
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6. Fyra bilder av framtidens busstrafik

I den hér rapporten stéller vi fragan om bussens framtida roll. Vi har ndrmat oss fragan
genom att analysera fordndringar i bussbranschens omvirld (landskapet), ny teknik och
nya tjdnster (nischer), samt bussbranschen som regim. Att utifrin en analytisk
utgangspunkt beskriva framtiden dr aldrig trivialt. Det analytiska ramverket som ligger
till grund for den hér rapporten syftar till att finga potentiella fordndringar samtidigt som
vi tar hinsyn till krafter som verkar aterhallande. I detta avslutande kapitel forsoker vi
besvara fragan om bussens framtida roll genom att beskriva fyra framtidsbilder. Baserat
pé dessa kan vi dra vergripande slutsatser om t.ex. foljande frigestillningar:

e Kommer fler att 8ka buss och kommer bussen ta marknadsandelar frén andra
trafikslag?
e Kommer morgondagens busstrafik se vasentligt annorlunda ut &n den gor idag?

Utgéangspunkt dr de landskapsfordndringar, nischer och regimer som har beskrivits
tidigare i rapporten. Analysen fokuserar pa linjelagd busstrafik i och mellan stider, samt
pa turist- och bestillningstrafik. Framtidsbilderna ska inte betraktas som forsok att
faktiskt forutséga situationen 2030, utan ska i forsta hand betraktas som inspel till fortsatt
diskussion om vilken utveckling som é&r trolig, mdjlig eller 6nskvird. Bilderna ar inte
nddvindigtvis dmsesidigt uteslutande.

Okat
bilberoende

Mer mobilitet, Kompletterad
mindre buss kollektivtrafik

Figur 8.
Fyra framtidsbilder
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Den forsta framtidsbilden kallar vi ”mer av samma”. Den utgir frdn mer gradvisa
forandringar i1 enlighet med det som vi i1 det analytiska ramverket kallar transformation,
och som inte radikalt avviker frdn hur busstrafiken bedrivs idag men som &ndé innebér
vissa forskjutningar. Dessa sker framfor allt pd grund av fordndringar pa landskapsnivén.
De tre andra framtidsbilderna tar utgangspunkt i teknologisk substitution som mer
radikalt pdverkar busstrafikens framtida roll. I dessa framtidsbilder spelar forandringar
pa nischnivén en mer framtrddande roll.

6.1. Mer av samma

e Utveckling i enlighet med prognoser for befolkning, ekonomi och trafik

e Haéllbarhetsagendan slar igenom pé& sikt, men styrmedel infors stegvis och med
forsiktighet

e Bussresandet 6kar, men tappar marknadsandelar i férhallande till sparbunden trafik och
bil.

Forutsattningarna for busstrafiken 2030, sdvdl den linjelagda som turist- och
bestdllningstrafiken, &r 1 denna framtidsbild inte alltfor olik dagens situation. Trots att
2030 kan lata avldgset ar det i ett storre perspektiv inte sérskilt langt bort. Méanga
investeringar som gors och kontrakt som tecknas i busstrafiken idag har t.ex. en livslingd
som stracker sig bortét eller bortom 2030.

Busstrafiken paverkas av att befolkningens élder okar i genomsnitt, men &ven deras
ekonomiska vélstdnd. Allt fler vill bo ndra staden eller i staden. Detta i sin tur leder till
ett 0kat krav pa mobilitet. 2030 &r det fler mdnniskor som reser med buss, bade i linjetrafik
och 1 turist- och bestillningstrafik. Bussens andel av det motoriserade resandet okar
emellertid inte jamfort med idag, utan minskar snarare ndgot i forhallande till bil och
sparbunden trafik. En bidragande orsak &r det 6kade ekonomiska vilstandet, som &r 30
procent storre dn idag, vilket bidrar till att fler a&r 2030 har rdd med egen bil. Bilen virderas
fortsatt hogt av manga, sérskilt bland dem som inte bor och verkar centralt i de stdrre
stdderna.

Det hogre ekonomiska vilstandet innebér ocksd att fler véljer att gora semesterresor med
buss. Efterfragan paverkas ocksa av den 6kande turismen som har fortsatt i linje med vad
vi sett under senare ar. En rad terrorddd har skett pa olika platser i Europa, vilket har haft
en stark, men ganska kortvarig effekt pa efterfragan pa resor till de drabbade stdderna.
Sverige anses vara ett jaimforelsevis sdkert turistmal. Detta gynnar den inhemska
turisttrafiken, bade genom att fler svenskar viljer att turista inom landet och genom
okande tillstromning av internationella turister.

Gruppen yngre-dldre, som Okat kraftigt under senare ar men som fram till 2030 endast
okar med 2 procent, dr svér att attrahera till den linjelagda kollektivtrafiken. De har under
sin levnadstid vant sig vid den bekvamlighet och flexibilitet som det innebar att resa med
egen bil och behéller detta beteende dven som pensiondrer. De efterfrdgar i 4nnu hogre
grad turistresor. For dessa resor kan bussen emellertid vara ett attraktivt alternativ
eftersom bussresorna kriver fa eller inga byten och erbjuder en kontrollerad miljé och en
social gemenskap med manniskor med likartade intressen.
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Gruppen éldre-dldre okar kraftigt med 1 genomsnitt 50 procent fram till 2030. Den hér
gruppen har av hilsoskil inte samma mojlighet att resa med egen bil och kommer darfor
mer vara beroende av den linjelagda kollektivtrafiken. I takt med att gruppen okar uppstar
alltmer konflikter mellan deras intresse av en trygg och sédker busstrafik och andra
resendrsgruppers krav pa bussresande som gér fort, med fa och korta stopp.

Samtidigt som gruppen dldre okar dr ocksa gruppen yngre relativt stor 2030. Denna grupp
har storre vana vid att resa kollektivt och tar korkort senare i livet &n tidigare generationer.
De bidrar till 6kningen av linjelagd busstrafik.

Kollektivtrafik har haft en framskjuten roll i senare ars politiska ambitioner om ett mer
héllbart transportsystem, badde pa nationell, regional och lokal niva. Under de senaste aren
har ambitidsa planer antagits i ménga stidder i syfte att &stadkomma en fordndrad
fardmedelsfordelning, med mer fokus pa ging, cykel och kollektivtrafik. Forutsatt att
visioner och planer omsitts i konkreta atgédrder kommer kollektivtrafiken att spela en
storre roll i framfor allt stiderna 2030. Atgirder i stiderna, t.ex. fortitning kring
bytespunkter, byggandet av busskorfalt och signalprioritering 6kar framkomligheten och
attraktiviteten for det linjelagda bussresandet. Aven styrmedel for att begrinsa framfor
allt privatbilismen bidrar till att 6ka den linjelagda bussens konkurrenskraft. Samtidigt
kan ett 0kat fokus pd framkomlighet for cykel innebdra begriansningar for busstrafiken.
Okat cyklande, t.ex. med elcykel, tar mer marknadsandelar frn buss- én biltrafiken.

Enstaka ldn viljer att bedriva trafik 1 egen regi, troligtvis l&in som redan har
(direkt/indirekt) erfarenhet av detta. Detta kan missgynna mindre aktdrer som bedriver en
kombination av linjetrafik, skolskjutsuppdrag och bestillningstrafik. Okat inslag av
offentligt fordonségande, alternativt kostnadsneutrala aterkdpsklausuler for att underlétta
entreprendrsbyte, leder till kortare avtalstider. Det gynnar nya samt mindre aktorer och
okad konkurrens. Den tydlig rorelse i riktning mot avtal med hoga andelar
resandeincitament ger inte avsett resultat och stannar av. Kostnaden for den linjelagda
busstrafiken fortsatter att 6ka. Det leder till allt storre avtalspaket, till minskad busstrafik
totalt sett dd spartrafiken prioriteras bl.a. pa grund av ldngre avtals- och avskrivningstider.

Atgirder som innebir begriinsad tillgéinglighet med bil till stadskiirnorna, t.ex. minskad
tillgdng till parkeringsplatser, miljozoner gynnar gang, cykel och linjelagd busstrafik.
Sadana atgirder innebdr samtidigt begriansningar for turist- och bestillningstrafiken. I
fortatade stdder med fler madnniskor och godstransporter 6kar kampen om ytor i stddernas
centrala ldgen. Turist- och bestéllningstrafiken, som inte har samma politiska prioritet
som den linjelagda trafiken, fir det svdrare med tillging till attraktiva parkeringslédgen.
Det kan leda till krav pa byten som avsevért minskar bussresornas attraktivitet, sarskilt
som den huvudsakliga mélgruppen ar dldre personer diar komfort och trygghet vérderas
hogt.

P& landsbygden sker inte motsvarande dtgdrder som i stiderna. Dér kvarstar bilen som
det klart dominerande transportmedlet. Foretag som driver bestéllningstrafik i glesbygd
riskerar att mdta en vikande efterfragan.

Ar 2030 har elektrifieringen slagit igenom pa bred front i den linjelagda busstrafiken.
Investeringar 1 laddinfrastruktur utefter vissa strdk bidrar till en mindre flexibel
linjedragning. I kombination med att busstationer inomhus eller under tak ersitter
traditionella busshallplatser, minskar skillnaden mellan buss- och spartrafik.
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Elektrifierade stombusslinjer far ddrmed en tydligare strukturerande effekt for framfor
allt stddernas bebyggelseutveckling.

Elektrifieringen leder initialt till kostnadsokningar till f6ljd av investeringar i ny
laddinfrastruktur, dyrare drift (lingre omloppstider vid &ndhallplatsladdning) och
forvintade langre avskrivningstider. Kostnadsokningarna innebédr minskade resurser for
att utveckla utbudet av busstrafik och kan darfor leda till reducerat utbud, sarskilt i
omraden med légre efterfrigan. Detta kan missgynna entreprendrer som traditionellt
bedriver trafik pd landsbygden. Behov av laddinfrastruktur kriver gemensamma
depalosningar vilket gynnar nya samt mindre aktorer. Det kan ocksd leda till okad
konkurrens.

Elektrifieringen sker i forsta hand av den linjelagda busstrafiken i stdderna. I takt med att
fler bussar elektrifieras stélls dkade krav pd minskade emissioner frén busstrafiken i
stddernas centrala delar. For turist- och bestéllningstrafiken samt den regionala och
interregionala busstrafiken, som inte har stéllt om till el i samma utstrickning 2030,
innebdr kraven en begransning som innebir att de inte far samma tillgang till stidernas
centrala delar. Diesel- och gasbussar, som kommer vara vanliga ocksa 2030, far i 6kad
utstrackning angora bytespunkter i de stddernas utkanter och i mindre attraktiva ldagen.

Omfattande investeringar gors 1 transportsystemet till 2030, bade i1 nya spédr- och
viaganldggningar. Nationellt satsas 622,5 miljarder pa transportinfrastrukturen under
perioden 2018-2029. Manga av dessa investeringar kommer att ta lang tid att genomfora.
De kommer 1 vissa fall paverka forutsattningarna for busstrafiken, bade 1 stad och pa
landsbygd, men kommer generellt sett inte att fordndra forutsdttningarna for att bedriva
busstrafik i Sverige. Mer omfattande satsningar pd hoghastighetsjdrnvdg &r inte
genomford 2030.

Sambhadllet i stort, men ocksa transportsystemet, har under de senaste decennierna préglats
av digitaliseringens snabba utveckling Den har bidragit till férdndrade forutsittningar och
nya beteenden. A ena sidan har de 6kade méjligheterna att gdra saker pa distans haft en
viss dimpande effekt pi resandet. A andra sidan har digitaliseringen inneburit nya
nétverksbaserade sitt att organisera verksamheter som medfort 6kad efterfrdgan pa resor
och transporter. Aven om dkade méjligheter till automatisering och till att utfora saker pa
distans inte medfor ett minskat resande, kan de paverka hur och nar ménniskor reser. Ett
mer spritt resande med mindre toppar morgon och eftermiddag kan minska trycket pé den
linjelagda kollektivtrafiken dessa tider pa dygnet. En sddan utveckling kommer att ske
gradvis och kommer sannolikt inte ha fatt betydande genomslag 2030.

For turist och bestéllningstrafiken innebér digitaliseringen ett behov av att anpassa sig till
att kunderna blir allt mer vana vid att sjdlva kunna eftersdka information om resor och att
de efterfragar flexibla losningar med mojlighet att sjdlv kunna péverka uppligget av
resan. Behovet av mellanhénder forsvinner och ersitts av digitala plattformar som knyter
samman kopare och siljare.

Framtidsbilden “mer av samma” beskriver en bild av busstrafiken 2030 som inte innebdr
fordndringar som dr visensskild frdn dagens situation. Det finns dock osékerhetsfaktorer
som kan fordndra forutsittningarna mer radikalt och leda in utvecklingen pa nya végar.
De f6ljande framtidsbilderna tar sin utgangspunkt i de nischer som presenteras i rapporten
och som sitter fokus pa den snabba tekniska utvecklingen och digitaliseringen av
transportsystemet. Denna utveckling kan komma att ta sig olika uttryck beroende pa
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hastigheten 1 den tekniska utvecklingen, vilka drivkrafter som finns i samhéllet och vilka
beslut som fattas av olika aktorer.

6.2. Okat bilberoende

e Sjilvkorande bilar slar igenom pa niva 3.

e Privatbilen fortsétter vara normerande for samhéllsplanering och organisation av olika
verksamheter.

e Busstrafiken, bade den linjelagda trafiken och turist- och bestdllningstrafiken, minskar
och forlorar marknadsandelar gentemot det privata bilresandet.

Framtidsbilden priglas framfor allt av att sjélvkorande bilar slagit igenom pa bred front.
Det ror sig om automatisering pa niva 3, dvs. med sjilvkorande fordon som fortfarande
kriver att en forare kan ta dver kontrollen &ver fordonet om sé skulle behdvas. Ar 2030
samexisterar sjdlvkorande fordon med fordon som kors manuellt. P4 vdgarna rullar
manga fordon som &r tillverkade fore 2020 och som har begransad teknik for att kunna
kommunicera med andra fordon.

Den o6kade andelen sjélvkorande fordon innebir att privatbilismens stillning som det
dominerande trafikslaget befasts bade i stdder och péa landsbygden. Det dr endast i de mest
centrala delarna av storre stdder som mer yteftektiva trafikslag som kollektivtrafik, gdng
och cykel dominerar. I stidernas ytteromrade och pé landsbygden fortsétter bilismen att
ha en normerande roll {6r planering och organisering. Den minskade popularitet for bilen
som kunde noteras dren efter millennieskiftet, ibland kallat peak car, innebar endast en
tillfallig svacka. 2030 betraktas bilen for de allra flesta som nddvédndig for god
tillgénglighet, sarskilt for manniskor som inte bor i stidernas mest centrala delar.

Framtidsbilden innebir visserligen ett radikalt skifte till f61jd av genomslag for ny teknik
1 form av sjilvkorande fordon. Samtidigt innebir tekniken pd méinga sétt en fortsittning
pa redan upptrampade stigar eftersom det mojliggor att det transportsystem och den
samhéllsplanering som dominerat under ldng tid befasts. Trycket pa att bryta beroendet
av den egna bilen forsvagas ytterligare av att de flesta bilar 2030 &r elektriska eller drivs
av fornybara drivmedel. Nischerna mobilitet-som-tjanst, efterfragestyrd kollektivtrafik
och delad mobilitet har 1 det hir scenariot endast begrdnsad inverkan. Sadana 16sningar
finns 2030 men har mer marginell betydelse i forhdllande till den privata bilen.

Kostnaden for att spendera tid 1, savédl som att kora, bilen minskar. Det gor att fler ar
beredda att resa lingre tid och distans till och fran t.ex. arbete, vilket bidrar till fortsatt
utglesning av bebyggelsen. Den stadsnédra landsbygden far okad attraktionskraft for
boende och rekreation. I framtidsbilden fortsdtter resandet med den privatidgda bilen att
vixa 1 ungefdr samma utstrickning som vi sett under hela efterkrigstiden. Privatbilismen
star for merparten av den 0kade mobiliteten utanfor de allra mest centrala delarna av
stiderna. Den linjelagda busstrafiken, sdrskilt regionalt och interregionalt, tappar
marknadsandelar. Aven turist- och bestillningstrafiken forlorar i forhallande till bilen,
framfor allt pé ldngre resor.

Busstrafiken drar ocksd nytta av teknikutvecklingen. Sjélvkorande bussar bidrar till
forbattrad arbetsmiljo for chaufforer och 6kad komfort for passagerare genom jimnare
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korning. Fortfarande kriavs dock att en forare kan ta over kontrollen 6ver fordonet. Det
innebdr att automationen innebdr Okade kostnader for ny teknik, men att
personalkostnaden forblir oférdndrad. Kombinationen av 6kande kostnader for ny teknik,
forsdmrad konkurrenskraft och darmed forsdmrad ekonomi for kollektivtrafiken, innebér
att drivkraften for att utveckla helt sjdlvkorande bussar (niva 5) ar stark. Det forvintas
framfor allt f4 genomslag pé ldngre sikt bortom 2030.

6.3. Mer mobilitet, mindre buss

e Det offentliga atagande for busstrafik reduceras kraftigt, samtidigt som kraftiga styrmedel
infors mot privat bilresande

e Sjilvkorande fordon slar igenom pa den hogsta nivén, vilket innebédr att nya,
kommersiella mobilitetstjanster med delade minibussar och taxi introduceras

e Traditionell busstrafik reduceras kraftigt med omkonfiguration av branschen som f6ljd.

I framtidsbilden vixer en ny marknad fram med radikalt genomslag for nya typer av
kommersiella mobilitetstjdnster. Utvecklingen har mojliggjorts genom snabb teknisk
utveckling, kraftfulla styrmedel riktade mot privat bilresande i kombination med att det
offentligt finansierade utbudet av och kontrollen 6ver kollektivtrafik successivt minskat.
Den lokala och regionala kollektivtrafiken, som under ldng tid kdmpat med Okade
kostnader och minskade mdjligheter till finansiering, har gradvis avgrénsats till den
sparbundna trafiken och till ett mindre antal elektrifierade stombusslinjer med hog
kvalitet.

Utvecklingen innebér inte att tillgdngligheten har minskat. Tvédrtom har det minskade
offentliga atagandet Oppnat upp for kommersiella aktorer att erbjuda nya, alternativa
tjénster som inte tidigare varit tekniskt eller kommersiellt mojliga. Sjidlvkorande fordon
har i detta scenario slagit igenom pa den hogsta niva (nivad 5), dvs. med sjidlvkdrande
fordon som inte krdver nédrvaro av en forare som kan ta 6ver. Utvecklingen har gatt fort
med nya foretag som etablerat sjilvkdrande taxibilar. Aven efterfrigestyrda minibussar
som plockar upp och ldmnar av ménniskor utefter storre strdk har fatt stort genomslag
bade i stidder och pa landsbygden.

De flesta minniskor har tillgang till flera olika typer av mobilitet utifran paket av tjdnster
som dr anpassade efter individuella behov. Tjinsterna &r kopplade till personliga
mobilitetsplanerare som skridddarsyr 16sningar i realtid baserat pa personliga preferenser
och behov. Eftersom merparten av alla fordon &r delade, i synnerhet i stddernas centrala
delar, ar det totala antalet fordon som behdvs betydligt farre &n forr. Merparten av
parkeringsplatserna och en betydande del av vigutrymmet har byggts om till strak for
gang, cykel, rekreation och handel.

Nér den offentligt finansierade och linjelagda busstrafiken reduceras till ett fatal
stomlinjer uppstar alternativ busstrafik pd vissa strackor. I vissa fall drivs trafiken med
koncession utifrén ett nettoavtal dar bussforetaget sjélv behéller biljettintékterna. I andra
fall drivs linjelagd busstrafik pa helt kommersiell basis. Eftersom dven bussarna i detta
scenario dr sjilvkorande har kostnaden for busstrafiken minskat. Den traditionella,
linjelagda busstrafiken har emellertid svart att konkurrera med taxi och efterfragestyrd
trafik som bittre tillgodoser minniskors resbehov dorr-till-dorr.

60 K2 Working Papers 2018:1



Den linjelagda busstrafiken, som den fungerar idag, minskar i detta scenario kraftigt i
omfattning. Aven turist- och bestillningstrafiken far i 6kad utstrickning konkurrens av
nya typer av tjanster dd manniskor i hogre utstrackning stiller krav pd resande som ar
mindre planerat och mer flexibelt. Nya typer av foretag med IT-kompetens far en
viktigare roll i transportsystemet dd mer handlar om att utnyttja mojligheterna med digital
information, ofta i realtid. Utvecklingen innebir ett radikalt skifte pa arbetsmarknaden da
stora yrkesgrupper som busschaufforer, resebokare osv. ersitts med automatiserade
funktioner.

De nya tjdnster som vixer fram medfor en forbéttrad tillganglighet for de allra flesta, inte
minst for grupper som tidigare saknat tillgang till egen bil. Samtidigt innebdr
utvecklingen att politikens mdjligheter att styra transportsystemet successivt urholkas
genom att savil utbudet av trafiken som informationen om var och hur méinniskor reser i
okad utstrackning finns hos kommersiella aktdrer med intressen av att stimulera okat
resande.

6.4. Kompletterad kollektivtrafik

e Kraftfull offentlig styrning mot héllbar utveckling och hallbar mobilitet

e Kollektivtrafiken normerande i samhéllsplaneringen, med stora satsningar pa sévil buss
som sparbunden trafik

e Framfor allt den lokala och regionala busstrafiken Okar kraftigt, och tar Okade
marknadsandelar fran bilen.

Framtidsbilden préaglas av att det offentliga tar ett mer kraftfullt grepp Over
persontransporterna. Det géller framfor allt i stdderna dar tringsel, emissioner och
begransat utrymme leder till krav pa atgirder och bidrar till att offentliga organisationer
pa lokal och regional niva succesivt tar alltmer kontroll. Kollektivtrafiknétet bildar
grundstruktur for planeringen av atgidrder och styrmedel. Stdderna véxer framfor allt 1
kollektivtrafikndra ldgen, framfor allt 1 anslutning till spdrbunden trafik, men dven kring
stombusslinjer. Stora satsningar gors pa nya, elektrifierade BRT-strdk som bildar en
tydlig struktur i manga stider pd motsvarande sitt som sparvigen gjort historiskt. Aven i
stddernas omland koncentreras befolkningen alltmer till Iigen med god tillgénglighet till
kollektivtrafik. Savédl den sparbundna trafiken som den linjelagda busstrafikens
marknadsandel okar.

Kollektivtrafiksystemet kompletteras med nya mobilitetslosningar med delade fordon
och smé efterfragestyrda bussar. Dessa 16sningar fungerar framfor allt som matartrafik
till och fran den kapacitetsstarka kollektivtrafiken. Médnniskors resande underléttas av en
offentligt tillhandahallen mobilitet-som-tjdnst som paketerar och informerar om olika
resalternativ med kollektivtrafik, andra delade fordon, cykel osv. Tjinsten utgar frén
individuella preferenser men stimulerar resande som leder mot politiskt uppsatta
samhéllsmal. Det innebér att gdng- och cykelresor framjas i 6kad utstrdckning, liksom
l6sningar som innebdr minskat behov av mobilitet.

Den privata bilen har i denna framtidsbild en mer begridnsad roll till foljd av ett vél
utbyggt kollektivtrafiksystem med kompletterande tjdnster, samt kraftfulla styrmedel som
gor det privata bilresandet dyrt och besvirligt i stiderna. P4 landsbygden fortsdtter bilen
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emellertid att vara ett viktigt alternativ da begransade offentliga budgetar inte racker till
for att bygga ut och driva kollektivtrafik dir. Dock utvecklas mdjligheten att ta bilen
endast en liten del av strickan och dér byta till kollektivtrafik av olika slag.

Framtidsbilden innebér kraftigt 6kad linjelagd busstrafik lokal och regionalt. Framfor allt
ar det den kapacitetsstarka busstrafiken som véxer kraftigt. Busstrafik i de mer kapilldra
delarna av kollektivtrafikndtet ersétts av taxi och efterfragestyrd trafik som drivs
kommersiellt eller pa koncession. Eftersom kostnaderna for busstrafiken okar finns starka
drivkrafter att minska dessa genom automatisering. Scenariot baseras inte pa ett
genomslag for sjalvkorande fordon men kan leda till att forarldsa bussar far genomslag
framf0r allt pa de kraftigt vixande stombusslinjerna.

Turist- och bestéllningstrafiken far i detta scenario 6kad konkurrens fran den vil utbyggda
linjelagda trafiken med god regional tillgdnglighet och battre, mer flexibla och enkla
16sningar for den forsta och sista delen av resan. Eftersom den offentliga sektorn har den
huvudsakliga kontrollen 6ver systemet har den ocks4 tillgang till information om var, nér
och hur ménniskor reser. Informationen anvinds for att utforma styrmedel och tjanster
som bidrar till politiska mélséttningar. Samtidigt bidrar administrativa grénser till olika
16sningar i olika geografiska omraden.
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/. Avslutande reflektion

I den hir rapporten har bussens framtida roll undersokts utifran ett analytiskt ramverk
som lyft fram landskapsfordndringar, nischer och regimer. Inom ramen for dessa har
faktorer analyserats som pa olika sitt kan paverka bussbranschen. Analysen mynnade ut
1 fyra framtidsbilder som beskriver hur busstrafiken kan péverkas givet olika antaganden
om de studerade faktorernas genomslagskraft och paverkan.

Tankar om framtiden, i synnerhet inom transportomradet, préglas ofta av en stark tilltro
till genomslag for ny teknik. Teknik dr fundamentalt for transporter, men den maéste
beaktas 1 ett storre sammanhang. Det analytiska ramverket som vi anvént har syftat till
att lyfta fram ocksa andra faktorer av betydelse. Dessa kan verka bade fraimjande och
aterhdllande 1 forhillande till ny teknik och nya tjénster.

Forandring sker inte av sig sjilvt utan forutsétter att nagon agerar. Sddant agerande sker
alltid inom ramen for strukturer som formar vad som é&r eller anses vara mojligt eller
onskvart. Hur framtiden kan bli formas och omformas dérfor hela tiden av medvetna och
omedvetna beslut som fattas av individer, foretag, frivilligorganisationer och
myndigheter.

Det dr inte mojligt att med sdkerhet sdga nagot om framtiden. Nyttan av att studera
framtiden ligger inte i att forsoka forutsidga utvecklingen, utan i att skapa forutsittningar
for diskussion om mdjliga framtider. En sddan diskussion &r véirdefull dels for att det kan
utgora grund for forslag som kan péverka utvecklingen i den ena eller andra riktningen,
dels for att det kan skapa forstaelse for vem som kan forvéntas vinna eller forlora pa olika
utvecklingsvagar och hur sddana effekter kan hanteras.

Vi hoppas att den hér rapporten bidrar till en sddan diskussion inom den svenska
bussbranschen.
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