





Forord

Vi vill tacka alla de personer som hjalpt oss under vart arbete med denna uppsats och som
darmed hjalpt oss att mojliggora den. | forsta hand vill vi tacka var handledare Bertil

Vilhelmson som engagerat sig under hela processen och bidragit med tips och rad.

Vi vill samtidigt tacka alla de personer som stallt upp pa intervju fran Trafikverket,
Trafikkontoret i Goteborgs Stad, Terminal G, G6teborgs Buss AB, Veolia Transport Sverige
samt Vasttrafik. Vi ar oerhort tacksamma for att de avsatt tid till att dela med sig av sin
kunskap och sina erfarenheter. Utan dessa personer hade inte uppsatsen varit vad den ar

idag. Dessutom vill vi tacka andra som hjalpt oss under arbetets gang.
Var férhoppning med detta arbete har hela tiden varit att férsoka samla kunskap kring hur
kollektivtrafiken skulle kunna framjas i framtiden och vi hoppas att Ni genom att lasa denna

uppsats ska bli klokare pa samma satt som vi sjalva blivit.

Linda & Jorgen






Sammanfattning

Langre resor har blivit nddvandiga for att klara av vardagslivet och bilen upplevs ofta som
overlagsen kollektivtrafiken vilket gjort att Sverige idag ar ett samhalle praglat av bilism.
Detta paverkar miljon negativt och bidrar till en 6kad trangsel. Kollektivtrafiken ar en viktig
del i att motverka dessa problem. Syftet med denna uppsats har mot bakgrund av detta varit
att undersoka hur kollektivtrafiken kan framjas for att locka fler resendrer med avseende pa

ett antal paverkandefaktorer.

Kollektivtrafiken i Sverige ar under forandring i och med en ny kollektivtrafik lag som trader i
kraft ar 2012 da dven kommersiell kollektivtrafik kommer att tillatas. | Goteborg infors
dessutom trangselskatter ar 2013 och stora satsningar pa kollektivtrafikens infrastruktur
kommer att genomfdras framdver inom ramen for det Vastsvenska paketet. Efter
litteraturstudier har fyra viktiga paverkansfaktorer i valet av fardmedel tagits fram - restid,

turtathet, pris och kvalitet.

Intervjuer har genomforts hos tre planerare och tre utférare av kollektivtrafik inom Vastra
Gotalandsregionen. Dessa har fatt redogora for hur de arbetar med att gora kollektivtrafiken
mer attraktiv utifran de fyra paverkansfaktorerna, samt hur de ser pa framtiden. Alla ar
Overens om att turtdthet och restid ar faktorer av stor betydelse i valet av fardmedel. Att
forbattra dessa ar idag svart att genomféra pa grund av framkomlighetsproblem och
kapacitetsbrist i Goteborg. Att pris skulle vara en viktig paverkansfaktor haller de flesta dock
inte med om. Sarskilt inte fér nuvarande bilister eftersom dessa redan betalar ett hogre pris
an de skulle gjort om de akt kollektivt. Kvalitetsbegreppet ar mer omfattande da det
innefattar manga aspekter men flera aktorer, saval planerare som utforare, har framhallit att
bilen erbjuder mycket hégre komfortniva an kollektivtrafiken gor och att det delvis forklarar

varfor bilister ar sa svara att locka over till kollektivtrafiken.

Det ar oklart hur en framtida kommersiell kollektivtrafik kan komma att te sig. | samband
med de forandringar som kommer inom de narmsta aren med en ny kollektivtrafiklag och
trangselskatten i Goteborg kan de problem som finns idag l6sas men samtidigt kan det ocksa
ge upphov till nya. Det kravs stor samordning i branschen och en helhetssyn pa systemet

vilket fordrar en langsiktig planering for att i slutanden locka fler resenarer.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

For att samhallet och det vardagliga livet ska fungera har allt langre forflyttningar blivit
nodvandiga. Detta resande ar en av de faktorer som paverkar vaxthuseffekten och som aven
ger upphov till andra negativa effekter pa miljon (Sodertadlje Kommun 2008). Genom ett
riksdagsbeslut som fattades angaende den svenska transportpolitiken ar 1998 faststalldes
ett huvudsakligt mal som fortfarande ar aktuellt och som innebar att: "sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna

och néringslivet i hela landet” (Regeringskansliet 2010).

Kollektivtrafiken &r en viktig del i stravandet mot detta mal (Naturskyddsféreningen 2009).
En otillrdacklig kollektivtrafik innebar inte endast negativa foljder for miljon utan ger dven
konsekvenser i ett ekonomiskt och socialt hdnseende. Okad bilism leder till buller,
trangselproblem och férorenande utslapp. Langsiktigt kan detta gora att tillvaxten paverkas
negativt framst genom att arbetsmarknadsregioner och dess omkrets kan minska som en
konsekvens av att en god kollektivtrafik inte kan uppratthallas. Alla dessa faktorer motverkar
det huvudsakliga malet med transportpolitiken (Naturskyddsféreningen 2009).

Enligt en rapport som Vasttrafik (2002) gjort far kollektivtrafiken inte ses som en enskild
fraga utan maste betraktas som en viktig del i hela samhallets funktion. Alla olika delar av
samhallet hor ihop och knyts samman genom kommunikation dar kollektivtrafiken har en
stor del i att kunna ge ratt forutsattningar for denna integrering. Vidare menar Vasttrafik att
en satsning pa kollektivtrafiken ar att satsa langsiktigt for att kunna dra fordelar inom manga

omraden dar lokal och global milj6 ar ett av syftena.

Kollektivtrafikkommittén har genom Statens Offentliga Utredningar (2003:67) gjort en
utredning dar de kommit fram till att kollektivtrafikens andel av det totala resandet
stagnerat och att en plotslig forandring av detta monster inte ar att vanta. Som en féljd av
omfattande konkurrens mellan olika operatérer, korta tidsfonster, sma marginaler samt hog
belastning har operatdrerna fatt stora ekonomiska problem och tillforlitligheten samt

kvaliteten pa kollektivtrafiken har darmed paverkats negativt. Vidare framfors det i



utredningen hur detta kan fa negativa konsekvenser pa lang sikt dar hojda biljettpriser och
minskat utbud skulle kunna leda till ett minskat kollektivresande. Det &r darfor av stor vikt
att frigora resurser som kan bidra till att framja utvecklingen av kollektivtrafiken for att

kunna strdava mot ett hallbarare samhalle.

1.2 Problemomrade

Samtidigt som kollektivtrafikens marknadsandel inte utvecklats sa har bilismen 6kat och
Sverige ar idag ett land praglat av en hog andel biltrafik (Transek AB 2006). Sett till
utvecklingen i USA dar antalet bilar per hushall 6verstiger antalet korkortsinnehavare
tenderar utvecklingen i Sverige att ga at samma hall da antalet sedan 1990 har passerat en
bil per hushall (Frandberg, Thulin & Vilhelmson 2005). Enligt en artikel av Edvardsson,
Enquist, Friman & Garling (2009), samtliga verksamma forskare vid Karlstad Universitet, ar
bilen 6verldagsen kollektivtrafiken. Detta da det gar snabbt att ta sig fram samtidigt som den
upplevs som mer privat och komfortabel samt att det ar lattare att ha med sig packning eller
bagage. Bilinnehav kan dven paverka uppfattningar om social status. De menar ocksa att
kollektivtrafiken maste goras mer attraktiv for potentiella resendrer om den ska kunna vara
konkurrenskraftig men de podngterar samtidigt att det ar en stor utmaning att mojliggora
detta.

Mot denna bakgrund ar det viktigt att underséka hur kollektivtrafiken och dess
forutsattningar kan forbattras samt hur olika aktorer bedémer majligheterna att 6ka dess

attraktivitet.



1.3 Syfte och fragestillningar

Syftet med denna uppsats ar att undersdka och pavisa de forbattringar som kan goras for att
framja kollektivtrafiken och locka fler resenarer med avseende pa ett antal

paverkansfaktorer.

For att na syftet med uppsatsen har tva grundlaggande fragestallningar tagits fram:

o Hur kan kollektivtrafiken framjas i ett bilpraglat samhalle?
o Hur bedomer olika aktorer inom kollektivtrafiksystemet mojligheterna att forbattra

kollektivtrafiken och hur ser de pa tillvdgagangssattet?

1.4 Avgransningar
1.4.1 Inledning

For studien avser vi att avgransa oss utifran ett antal punkter. Dock far hdansyn tas till att
tidigare forskning inte gjort avgransningar pa samma satt som vi gjort for denna uppsats.
Darmed kommer vart teoretiska kapitel inte helt att f6lja samma avgransning som var egen

studie.

1.4.2 Kollektivtrafik

Med kollektivtrafik kan menas olika former av fardsatt och mellan olika langa avstand. For
studien har vi dock valt att begransa oss till lokaltrafik for var egen forskning vilket dven
inkluderar regional trafik.

| en rapport fran SIKA (2006:8, sid. 6) definieras lokaltrafik pa foljande satt:

“Lokal och regional trafik avser kollektivtrafik som huvudsakligen sker inom ett

ldn. Ansvaret for sadan trafik ligger pd en sa kallad ldnstrafikansvarig, normalt

kommuner och landsting.”
Fokus i denna uppsats ligger darmed pa vardagliga resor fran hemmet till arbetet, fran
hemmet till skolan och liknande alldagliga resor med hjalp av lokal- och regional trafik.
Hansyn tas darmed inte till Iangvaga flyg-, buss- och tagresor.
De som uppsatsen beaktar som potentiella resenarer med kollektivtrafik ar framst bilister

och hansyn tas i detta avseende inte till fotgangare eller cyklister.



1.4.3 Geografisk avgransning

Vart teoriavsnitt baseras pa kunskap avseende hela Sveriges kollektivtrafik och i viss man
erfarenheter ifran Danmark och Norge, men var egen undersékning och vara resultat utgar
ifran Vasttrafikomradet. Med Vasttrafikomradet avses Vastra Gotalandsregionen samt
Kungsbacka kommun (Vasttrafik 2009). Resultatet kan i viss man vara applicerbart dven pa
andra hall i Sverige, men utgar ifran Vasttrafikomradet i allmdanhet med fokus pa Goteborgs
kommun. Problematik med folk som reser éver gransen till Vasttrafikomradet behover vi
saledes inte ta nagon sarskild hdansyn till da tonvikten ligger pa transporterna och inte

resenarerna.

1.4.4 Paverkansfaktorer i valet av firdmedel

Det finns manga olika faktorer som paverkar resenarers val av fardsatt sdsom ekonomiska
och sociala men denna uppsats har vi efter genomfoérda litteraturstudier valt att basera pa
foljande paverkansfaktorer och det dr dessa som undersdkningen inriktas mot:

o Restid

o Turtdthet

o Pris

o Kvalitet

1.4.5 Kollektivtrafikens aktorer

Var undersokning utgar ifran olika aktorer i kollektivtrafiksystemet och deras kunskap,
darmed inhamtas inte primardata ifran resenéarer. Urvalet av intervjupersoner har gjorts
med hansyn till att fa en jamn fordelning mellan planerare och utférare inom

kollektivtrafiksystemet.

De olika aktérer som undersokts ar:

Trafikverket startades den 1 april 2010 da Vagverket och Banverket samtidigt upphorde att
existera. Trafikverket tog da ocksa éver viss verksamhet fran SIKA, Sjofartsverket och
Transportstyrelsen. Trafikverket samarbetar ocksa med Luftfartsverket. Trafikverket har en
samlad roll som langsiktig infrastrukturplanerare oavsett transportslag, och beskriver sig

sjdlva som en samhallsutvecklare (Trafikverket 2010-03-30, 2011-03-04a, 2011-03-04b).



Trafikkontoret i Goteborg ansvarar for all sorts trafik i Goteborg och forvaltar kommunens
vagar och spar. Dessutom ar man vaghallarmyndighet och banhallare for sparvagnsnatet.
Trafikkontoret har som uppgift att utfora de beslut som tas i trafiknamnden samt bereda

namndens arenden (Trafikkontoret 2011-04-01).

Vasttrafik har som uppdrag att ansvara for all kollektivtrafik i hela Vastra Gotalandsregionen

(Vasttrafik 2011-03-31).

Goteborgs Buss AB utfor samhallsbetalda persontransporter och kor linjetrafik och

fardtjanst pa uppdrag av Vasttrafik och Géteborgs Stad.

Terminal G bedriver busshotell och tillhandahaller olika terminaltjanster sa som
uppstallningsplats, dagligt fordonsunderhall, tankning med mera. Foretaget grundades ar
2009 och har som mal att i framtiden vara en fullserviceterminal bemannad med

busspersonal dygnet runt (Terminal G 2011).

Veolia Transport Sverige bedriver persontrafik pa entreprenad at bland annat
lanstrafikbolag och kor i delar av Vastra Gotalandsregionen bland annat busslinjetrafik pa

uppdrag av Vasttrafik. (Veolia Transport Sverige Transport Sverige 2011-03-03).

1.5 Disposition

Studien har lagts upp pa foljande satt:

Inledning

Det inledande kapitlet innefattar bakgrund, problemomrade, syfte, fragestallningar samt
avgransningar vi gjort for att genomgaende kunna uppratthalla ett tydligt fokus i uppsatsen.

Har motiveras valet av undersdkningsomrade och syftet med uppsatsen.



Teori

| teoriavsnittet redogors det kort for hur kollektivtrafiksystemet styrs i Sverige i dagslaget
samt de fordandringar som ar pa vag att ske inom den narmsta framtiden i avsnittet
‘Forutsattningar for kollektivtrafik’. Genom litteraturstudier har vi darefter urskilt fyra
stycken paverkansfaktorer som ar viktiga delar i arbetet for att locka 6ver fler manniskor att
aka kollektivt i vardagen. Utifran dessa fyra paverkansfaktorer har sedan ett teoretiskt
underlag tagits fram som redogor for den samlade kunskap som finns inom @mnet.
Teoriavsnittet ligger sedan till grund for framtagandet av primardata vilken sedan redogors

for i resultatdelen.

Metod

Har forklaras kort valet av undersokningsmetod samt hur det praktiska tillvagagangssattet
varit for att samla in data till det kommande resultatavsnittet. Anledningen till att
metodavsnittet foljer pa teoriavsnittet ar for att i forsta hand fa en 6verblick 6ver

kunskapslaget innan utformningen av metoden och insamlandet av primardata gors.

Resultat

Har redogors for relevant data som samlats in och som senare ska bearbetas med hansyn till
de fyra paverkansfaktorerna. Resultatet ar strukturerat efter paverkansfaktor och
intervjuperson. Detta for att man enkelt ska kunna se hur de olika aktérerna svarat samt

underlatta forstaelsen.

Analys
| detta avsnitt analyseras resultatet utifran uppsatsens fragestallning. Vidare lyfts omraden
fram dar konsensus respektive meningsskiljaktigheter rader mellan de olika aktorerna i

kollektivtrafiksystemet.

Diskussion & slutsats
Uppsatsens avslutande del dr en diskussion dar olika tankar kring resultatet tas upp. |
slutsatsen avrundas uppsatsen och det gors en redogorelse for vad som studien slutligen

kommit fram till.



Kallforteckning
Alla kallor som anvants i uppsatsen redovisas har enligt Harvardsystemet for

referenshantering.

Bilaga

| bilagan aterfinns den intervjumall som anvants vid de delvis strukturerade intervjuerna.



2 Teori

2.1 Forutsattningar for kollektivtrafik

Kollektivtrafiken och dess styrning handhas av en lanstrafikansvarig som kan vara kommun
eller landsting eller bada tva. Denna lanstrafikansvarige 6verlater sedan sina uppgifter till en
trafikhuvudman. Trafikhuvudmannen i sin tur dar ofta ett aktiebolag som kontrolleras av den
lanstrafikansvarige och som gemensamt namns som lanstrafikbolag. Deras uppgift ar att
planera for hur trafiken ska se ut och fungera samt ha hand om biljettsystemet. Darefter ar
det ofta privata bolag, men det kan dven vara kommunala bolag, som genom upphandling

med lanstrafikbolaget skoter trafiken (Svensk Kollektivtrafik 2010).

| januari ar 2012 kommer en ny kollektivtrafiklag att tas i bruk, 2010:1065. Denna lag
kommer att ge ett 6vergripande regelverk for hur den lokala och regionala kollektivtrafiken
ska skotas. En forandring mot hur det ser ut i dagslaget ar att regionala
kollektivtrafikmyndigheter kommer att ersatta de som tidigare benamnts som
trafikhuvudman. Dessutom kommer trafiken att forandras genom att olika foretag fritt
kommer att kunna bedriva kommersiell kollektivtrafik i hela Sverige. Dock maste de
informera om hur deras utbud ser ut for att resendrer ska kunna fa fortsatt information

(Svensk Kollektivtrafik 2010).

Annu en férandring som sarskilt kommer att paverka kollektivtrafiken i Vasttrafikomradet &r
lagen (2004:629) om trangselskatt som fran och med den 1 januari 2013 dven kommer att
gélla Goteborgs kommun, fran att tidigare bara ha berért Stockholms kommun, enligt
Regeringens proposition 2009/10:189. Efter sedvanlig remissgenomgang har man senare

kommit in med vissa andringar enligt proposition 2010/11:133.



“I propositionen anférs att syftet med en tréingselskatt dr att forbéttra framkomligheten och miljén i
Goéteborg, men dven att bidra till finansieringen av investeringar i kollektivtrafik, jérnvég och vdg,

bl.a. Viéstldnken och en ny dlvférbindelse vid Marieholm.” (Regeringen 2011, sid 8).

Totalt ar det infrastruktursatsningar pa 34 miljarder kronor i Géteborgsomradet fram tills ar
2027 som delvis ska finansieras med trangselskatter inom det sa kallade Vastsvenska
paketet. Inom ramen for detta ar Vastlanken en stor investering som innebar en tagtunnel
under centrala Goteborg med nya stationer under jord. Satsningarna inom det Vastsvenska
paketet ska “bidra till att skapa en storre arbetsmarknad och framja sysselsattning och
tillvaxt. Satsningarna ska ocksa bidra till att bromsa trafikens negativa paverkan pa miljon
och minska sarbarheten i vagsystemet.” (Trafikverket 2011).

Tidigare erfarenheter fran inférandet av trangselskatt i Stockholm ligger till grund for
utformningen av det kommande trangselskattsystemet i Goteborg, dar man i storsta mojliga
man kommer att anvdanda samma system som redan idag finns i Stockholm.
Trangselskattsystemet och dess tjanster utarbetas av Transportstyrelsen i tatt samarbete

med Trafikverket (Transportstyrelsen 2010).

2.2 Faktorer som paverkar efterfragan pa kollektivtrafik

Studien har, som tidigare namnts, avgransats till att endast omfatta nagra faktorer som
paverkar resenarers val av fardsatt. Paverkansfaktorerna har bestamts utifran
litteraturstudier dar de faktorer som enligt dessa studier ar vanligast forekommande &r de

som i huvudsak fatt utgéra grunden for var fortsatta undersékning.



2.2.1 Turtathet

Kollektivtrafikkommittén (2003) ndmner turtathet som en viktig paverkandefaktor i valet av
fardsatt. De menar vidare att man generellt kan sdga att tidsintervallet mellan turer inte
borde overstiga 15 minuter om kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bilen. 10 minuter
har uppmatts som det tidsintervall mellan turer ddar manniskor borjar bli mer indifferenta i
valet mellan att dka kollektivt och att istdllet ta bilen. Detta da man vid ett 10 minuters
tidsintervall ger resenaren storre mojligheter till flexibilitet pa samma satt som bilen gor.
Mojligheten att kunna uppratthalla en sadan hog turtathet ar dock framst mojlig i stader

(Kollektivtrafikkommittén 2003).

Enligt Johansson (2010) kan turtatheten hos tagtrafiken vara vard mer an restiden om totala
restiden inte overstiger 60 minuter. Han menar att det inte alltid &r hastigheten som ar det
viktiga och hur snabbt man i sin tur nar sitt mal utan att det primara ar att tidsintervallet
mellan turerna inte &r for stort samt att avgangar sker i enlighet med tidtabell. Det &r forst
nar man natt en hog turtathet som restiden och forbattringar kring denna kan bli mer
effektiva. Aven RUFS, Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen, (2010) p&pekar att
restiden ofta ar mer central for de langvaga resendrerna medan turtatheten istallet ar mer
betydelsefull for de som reser kortvaga i form av vardagliga resor. Fler manniskor som valjer
att aka kollektivt kan bidra till 6kad turtdathet och darmed forbattra kvaliteten pa

kollektivtrafiken (S6derkdpings kommun 2010).

Bussbranschen (2008) anser att de resurser som finns utnyttjas daligt och att det darfor finns
stor forbattringspotential inom kollektivtrafikbranschen. | dagslaget ar de bussar som
anvands i lokal- och regionaltrafiken inte i bruk mer an 20 % av dygnets timmar. Det 6dslas
mycket tid pa chaufférer som kér tomma bussar till och fran garaget eller som sitter och
vantar vid andhallplatser. Darfér menar Bussbranschen att det finns stora mojligheter att
Oka turtatheten och forbattra tidtabellsuppldgget. Detta utan att beh6va generera 6kade
kostnader for entreprendren genom att istdllet effektivt utnyttja de resurserna som finns av

saval fordon som chaufforer.
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2.2.2 Restid

Enligt Frandberg, Vilhelmson & Thulin (2005) vill manniskor vélja det snabbaste fardmedlet
om de har flera olika alternativ att valja bland. De vill helt enkelt att resan ska ta sa lite tid
som mojligt i ansprak. Vidare menar de att tiden ofta ar subjektivt upplevd, och att man
manga ganger kan foredra att sitta i en bil ett par minuter extra om man slipper sta och
vanta pa ett kollektivfardmedel motsvarande tid. Vantetider upplevs som langre och
trakigare an motsvarande restid, oavsett vilket fardmedel man véljer. Darfor ar cykeln en

stark konkurrent till bussen i manga tatorter.

Aven en statlig utredning (Kollektivtrafikkommittén 2003) slar fast att den upplevda restiden

ar en av de tyngst vagande faktorerna i valet av fardmedel.

Figur 2.2.2.1 - Uppoffring vid olika delar av en kollektivresa

Uppoffring vid olika delar av en kollektivresa. Restiden i
fordonet dr satt till vikten 1

Reistidskomponent Uppoffring
Restid med sittplats 1

Restid utan sittplats (stdplats) 1,5-5

Gang till/fran héllplats 2-5
Frekvens/vintetid p4 héallplats 1-10
Forsening 9-19

Kalla: Kollektivtrafik med méanniskan i centrum, sid 72.

Tabellen ovan visar hur stor uppoffring de olika restidskomponenterna upplevs av resenaren.
Att resa med sittplats ses som normalfallet och darfor ges restid med sittplats vikten 1. Som
man kan utldsa av tabellen upplevs en minuts forsening enligt undersokningen som en 9-19
ganger storre uppoffring an en minuts restid med sittplats. Férseningar och vantetid pa

hallplatsen ar alltsa det som upplevs som storst uppoffring nar man reser kollektivt.
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K2020 (2008), som ar en malbild for kollektivtrafiken i Goteborgsregionen ar 2020, pekar
ocksa pa det faktum att det oftast gar snabbare att daka bil jamfort med att aka kollektivt pa
de flesta strackor. “Trafikkontorets restidskvotsberakningar visar att pendling under
morgontimmen med kollektivtrafik fran de flesta fororter in till Goteborgs centrum tar minst
1,5 ganger sa lang tid som att kora bil.“ (K2020, sid 6).

Om man lagger ihop den totala restiden, med tiden det tar att promenera till och fran
hallplatsen och vantetiden inrdknat, okar restiden med kollektivtrafik till ungefar tre ganger

bilens restid i genomsnitt (Stangeby & Norheim 1995).

2.2.3 Pris

Enligt Kollektivtrafikkommittén (2003) har priset en viss roll i valet utav fardsatt och i
enlighet med detta papekar Vasttrafik (2002) att priset och dess roll framst har betydelse for
manniskor som i sin vardag kan valja mellan olika satt att fardas. Har nedan visas en tabell
over hur prisnivan inom kollektivtrafiken 6kat sett till hur priset pa bensin 6kat, enligt en

rapport utford av Transek (2006:43, sid 7).

Figur: 2.2.3.1 — Den reala prisutvecklingen for kollektiv- respektive biltrafiken ar 1985-2004

Den reala prisutvecklingen for kollektiv-
respektive biltrafiken 1985-2004

14 kr +-{ @ Realt biljettpris-kollektivt, kr/pastigande

M Realt Bensinpris, kr/liter

Kalla: Transek (2006:43, sid 34)
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Fran att bensinpriset per liter ar 1985 6versteg det reala biljettpriset per resenar inom
kollektivtrafiken har utvecklingen gatt mot att biljettpriset nu ar hogre an bensinpriset per
liter. Fran ar 1994 och framat har biljettpriset stadigt vuxit i jamforelse med priset per liter
bensin. Fran ar 1985 till ar 2004 har priset for att aka kollektivt fordubblats medan priset per
liter bensin under samma period 6kat knappt tva kronor. Jamfort med bensinprisets
utveckling har kollektivtrafikens taxa okat 5,4 ggr.

Vidare menar Transek (2006:43) att nagot som kan ses som en anledning till varfor priserna i
statistiken hojts ar att reslangden 6kat under tidsperioden. Resorna blir allt langre och de
tidigare korta resorna som varit billigare har istéllet fatt konkurrens av mer langvaga,
kostsamma resor. Detta faktum gor att priset per kollektivresa blivit dyrare

Prishojningen per kilometer for kollektivtrafiken blir for perioden 1994-2004 2,3 % per ar.
Utvecklingen for bensinpriset blev under samma intervall en héjning med 1,8 % per ar. En
jamforelse visar pa att priset per kilometer for kollektivtrafiken har stigit med 28 % mer om
hdansyn samtidigt tas till hur prisstegringen varit for bensinpriset per kilometer (Transek

2006:43).

Stangeby & Norheim (1995) menar att det pris som satts for resendren ska kunna vara
finansiellt hallbart sa att trafikhuvudmannen ska kunna uppratthalla ett tillrackligt utbud
samtidigt som det ska syfta till att forsdka fa fler resenarer. Priset bestams sedan genom att
se till den paverkan priset skulle fa pa den ena eller den andra faktorn och vilken som
darmed ar viktigast att prioritera av dessa tva. Prisbestadmmelsen maste ocksa se till
kostnaden for att locka fler resendrer och denna paverkas av om resendren valjer att aka i
rusningstid eller under andra tider pa dygnet med mindre trafik. Sett till marginalkostnaden
ar resendrer dyrare i rusningstid an vad de ar under lugnare tidsperioder. Om kostnaden for
att fa fler resenarer att aka ar hogre an biljettintakterna blir det ett underskott for
entreprendren och detta paverkar priset for resenaren. | dag finansieras ungefar halften av
kollektivtrafiken genom biljettintdkterna. Resten av pengarna bidrar dgarna, som dr kommun
och region, med fran skatteintdkter (Svensk Kollektivtrafik 2010). Ett stort problem &ar enligt
Stangeby & Norheim (1995) att fler passagerare ofta leder till ssmre ekonomi for
entreprendrerna. Detta ger en svar avvadgning i valet mellan att locka fler resenarer och de
hoga kostnaderna som de sedan for med sig. Det pris som satts ar daven beroende av den

kostnad som bilister upplever sig fa betala genom att istallet aka bil. Detta menar Stangeby
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& Norheim (1995), ar en av de faktorer som paverkar valet mellan att dka kollektivt eller att

aka bil.

Enligt en undersokning som gjorts av Upplands lokaltrafik (2010) kring deras
kollektivtrafikssituation kunde man konstatera att den prishdjning som genomfordes fran ar
2008 till ar 2009 inte fick nagra dramatiska foljder for antalet resande men det
konstaterades samtidigt att antalet resenarer som aker mer sallan minskade. De pdpekar
ocksa att som ett resultat av kraftiga prishojningar de senaste aren ar det inte troligt att
biljettpriserna under ar 2010 skulle kunna 6ka i samma takt utan att da fa mer tydliga

konsekvenser i form av minskat resande.

| en rapport gjord av Trafikverket (2010) skriver de att sedan marknaden delvis avreglerades
i form av att en ny yrkestrafiklag upprattades ar 1985 sanktes till en borjan kostnaderna vid
upphandlingarna, men sedan 2000-talet har utvecklingen vant. Bussentreprendrerna har
som en effekt av detta fatt minskad lonsamhet. En stor anledning till problemet med de
Okade kostnaderna och den minskade l6nsamheten menar Trafikverket kan bero pa att
manga av de avtal som upprattas idag ar bruttoavtal. Med bruttoavtal menas att
entreprendren endast far betalt for produktionen men att de intdkter som paverkas av
antalet resendrer overgar till trafikhuvudmannen. Entreprenérerna har darfor inte haft
nagon anledning att halla ett kundfokus (Trafikverket). Som tidigare namnts kommer en ny
lag att trada i kraft i januari ar 2012 som kommer att innebara ytterligare

konkurrensutsattning av marknaden (Svensk Kollektivtrafik 2010).

| en rapport av VTI (2010) namns det utdver bruttoavtal dven tva andra avtal:

Nettoavtal och incitamentsavtal. Nettoavtal innebar att entreprencéren far hela
biljettintakten och man vill dirmed framja deras engagemang i resendrerna.
Incitamentsavtalen som ger entreprenéren del av, eller hela biljettintdakten, syftar likt
nettoavtal till ett 6kat ansvar och delaktighet. Enligt en enkdtundersdkning som
genomférdes i samband med denna VTl-rapport drogs utifran respondenternas svar en
slutsats om att netto- och incitamentsavtalen férmodligen kommer att 6ka. Trafikverket
menar att for att fa fler att dka kollektivt maste man kunna motivera manniskor att andra sitt

val av fardsatt. En grundldggande forutsattning ar en fungerande kollektivtrafik men sedan
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kan priset vara med och paverka valet om resenaren upplever sig spara pengar pa att andra
fardsattet. Att jobba mer med incitamentsavtal ar darfor ett satt att gora entreprenéren mer

villig att arbeta for en battre kundtillfredsstallelse och pa sa satt locka fler resenarer.

2.2.4 Kvalitet

Komfort

Enligt (Johansson 1989, sid 1) ar god komfort en viktig faktor i fardsattsvalet.

Ordet komfort kan definieras som “bekvamlighet och trivsamhet” (Svenska Akademien
1998). Komfort ar ett subjektivt begrepp som (Johansson 1989, sid 2) definieras som “En

manniskas upplevda grad av vdlbefinnande under en resa”.

Trivector Traffic (2010) har pa uppdrag av Resenarsforum gjort en undersdkning som visar
att komfort séllan ar ett huvudskal till varfér man valjer bort att aka kollektivt. Dock &r det en
utav faktorerna som sammantaget spelar in i valet av fardmedel och kan vara avgérande for
de personer som varderar komfort extra hogt. Vidare menar de att vissa ar villiga att betala
extra for battre komfort i form av stérre benutrymme och maéjlighet till internetuppkoppling

for att kunna utnyttja restiden till att arbeta.

Viktigast for komforten enligt Johansson (1989, sid 48) ar sittplatsen och hur denna ar
utformad. Den far dessutom hogre prioritet ju langre resan ar. Eftersom att det inte alltid ar
mojligt att fa egen sittplats pa grund av kapacitetsbrist ar det ocksa viktigt att forbattra

komforten for de som star upp med fler stanger och stroppar att halla i.

Enligt Storstockholms Lokaltrafiks kundundersdkningar (2010) har det visat sig att trangseln
bidrar till missndje och en uppfattning om lagre kvalitet bland resenarerna. Trangseln i sin
tur paverkas mycket av hur hog kapaciteten ar hos fordonen och de trafiksystem som
anvands. Med kapacitet menar SL bland annat hur manga som kan fa sittplats pa ett fordon.
Okad trangsel som en fljd av fler resenérer gor alltsa att kapaciteten maste bli hégre

(Kollektivtrafikkommittén 2003).

Komforten paverkas ocksa utav hur vagunderlaget ser ut och i vilken kondition detta

befinner sig i. Driften och underhallet av vagar ar darfor viktigt for att kunna ge resendren en
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saker och behaglig resa. Vagarnas tillstand kan beskrivas och definieras utifran olika faktorer
dar hansyn tas till om vagen ar skadad eller pa andra satt behover underhall och varje ar
genomfor Trafikverket undersokningar for att mata vagarnas skick. Detta for att sedan kunna

planera framtida underhall (Trafikverket 2011-02-17).

Service

Med service menas att nagon ser till att resenaren far det den behover (Trivector Traffic).
Vidare menar man pa Trivector Traffic att service inom kollektivtrafiken ar “sadana
anordningar och tjanster som inte i varje lage behover erbjudas resendrerna men som
trafikforetaget valjer att ge eller salja” (Trivector Traffic 2010, sid 34). Som exempel pa detta
namns bagageservice sasom lasbara boxar for vaskor och annat bagage samt eluttag

ombord.

Information

Informationsbehovet for kollektivtrafikresenaren ar stort vid framforallt férseningar och
stopp i kollektivtrafiken. Mojligheten att snabbt fa ut information vager tungt fér hur
kollektivtrafikens kvalitet och service upplevs. Bristande informationshantering vid
forseningar fran operatorens sida gor att kollektivtrafikresendren hamnari en
beroendesituation, da denne utan fullstéandig information om det uppkomna laget inte kan
planera sin resa vidare. Fa studier kring innebérden av bristande information &r gjorda, men
man vet att kollektivtrafikens profil och framtoning till stor del &r beroende av en effektiv

informationshantering (Trivector Traffic 2010).
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Tillganglighet

Nedan féljer ett citat som visar vad som menas med tillganglighet i kollektivtrafiken.
” Med tillgdnglighet med kollektivtrafiken avses méjligheterna att nd
olika aktiviteter sdsom arbete, utbildning, umgdnge med sldkt och

vénner, service och fritidssysselsdttningar.” (Kollektivtrafikkommitén 2003:67)

Ar 2000 beslutade man i riksdagen att anta regeringens proposition om nationell
handlingsplan for handikappolitiken (Prop. 1999/2000:79). Handlingsplanen slog fast att
lagstiftningen kring handikappanpassning i samhallet skulle skarpas och géra samhallet mer
tillgangligt for personer med funktionshinder. For kollektivtrafikens del satte man som mal
att kollektivtrafiken skulle vara tillganglig for personer med funktionshinder ar 2010 och att
lagstiftningen om tillganglighet till fardmedel inom olika trafikslag skulle ses éver och skarpas

for att uppna detta.

“Regeringens bedémning:

- Tillgéingligheten till transportsystemet bor fortlépande forbdttras och beaktas vid all planering och
upphandling av infrastruktur, firdmedel, trafik och évriga tjéinster.

- Arbetet bér ha som mal att kollektivtrafiken bér vara tillgdnglig fér funktionshindrade senast ar
2010. Med detta mdl som utgdngspunkt skall en trafikslagsévergripande planering genomféras, dér
kollektivtrafik med stort utbud och resande prioriteras.

- Gdllande féreskrifter om tillgdnglighet for funktionshindrade till firdmedel inom olika trafikslag bér

ses éver och skdrpas.” (Regeringen 2000, sid 48)

Skanetrafikens utvecklingsstrategi (2010) menar att detta anpassningsarbete gynnar alla
kollektivtrafikresenarer. “Att géra kollektivtrafiken tillgdnglig fér personer med
funktionsnedsdttning innebdr att trafiken blir attraktivare fér alla resendrer. Det sdger Ingemar

Bryman som dr utvecklingsstrateg pd Skdnetrafiken.” (Region Skane)

| Goteborg antogs en ny trafikforsorjningsplan ar 2004 for att anpassa kollektivtrafiken for
okad tillganglighet for funktionshindrade och genomfors genom projektet KOLLA,
Kollektivtrafik for alla. Projektet ar ett samarbete mellan Fardtjansten och Trafikkontoret i
Goteborgs Stad samt Vasttrafik. Inom ramen fér KOLLA har man studerat en grupp

fardtjanstresenarer och kartlagt deras attityder till olika fardsatt. Syftet med KOLLA ar att
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kunna bidra till att 6ka tillgangligheten for alla resendrer som upplever hinder vid resor med
kollektivtrafik. Genom flera olika delprojekt lagger man ihop kollektivtrafikens olika delar till
en helhet. Man anpassar hallplatser, gdngvagar och fordon, utvecklar informationssystem

och infor stodsystem som restraning, forarutbildning och ledsagning.

Enligt en rapport fran KTH:s avdelning for trafik och logistik (2010-05-04) ar otrygghet en
faktor som spelar in vid resandet med kollektivtrafik, men det ar svart att saga i vilken
utstrackning eftersom att forskning pa omradet ar bristfallig. Man vet dock att kvinnor
upplever en storre kdnsla av obehag och ser det som en stoérre uppoffring att promenera till
hallplatsen pa morklagda eller slutna utrymmen an vad man gor. | dagsljus ar det dock ingen

skillnad mellan méans och kvinnors upplevda uppoffring pa motsvarande promenadstracka.
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3 Metod

3.1 Inledning

Metodkapitlet syftar till att klargora vilken ansats och grund som arbetet baserats
pa. Utover det foljer motiveringar till tillvagagangssattet samt resonemang kring varfor vi
valt de metoder och verktyg som vi anvant oss av. Att klargora detta syftar ocksa till att gora

det mojligt for framtida undersékningar att replikera studien.

3.2 Val av inriktning

Det finns i huvudsak tva grundlaggande forskningsinriktningar: positivism och hermeneutik.
Positivismen har sin grund i naturvetenskapen dar man utgar ifran ett objektivt synsatt pa
varlden. Syftet ar att hitta sanningen och resultatet genererar forklaringar och syftar till att
kunna forutspa beteenden (foreldasning Cecilia Solér 2011).

Hermeneutiken tar sitt ursprung i en filosofi om att varlden ar subjektiv och upplevd
(forelasning Cecilia Solér 2011). Det handlar om att forsta och finna en koppling mellan den
fraga som stalls och det sammanhang som fragan knyter an till (Holme, Solvang & Nilsson
1997). Resultaten baseras pa tolkningar av materialet och att forsta resultatet i férhallande

till den forskningsfraga som stélls (Esaiasson 2007).

Vart arbete utgar ifran den hermeneutiska inriktningen da det lampar sig for var
fragestallning. Genom att gora ett litet urval av nyckelpersoner inom olika omraden att
intervjua far vi en battre teoretisk férankring. Resultatet baserar vi utifran samlad kunskap
men risken for subjektiva tolkningar ar ofrankomlig. Dock utgar vi fran att dessa personers
sakkunskap utifran delvis objektiv fakta kommer avspeglas i svaren, och darmed anser vi att

fordelarna med denna inriktning 6évervager nackdelarna.
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3.3 Val av ansats

For att skapa ny kunskap av vetenskaplig karaktar finns tva grundlaggande tillvagagangssatt.
Holmberg (1987) kallar dessa tva fér deduktion, som ar bevisforingens vag, och induktion
som ar upptacktens vag.

Med deduktion vill man forklara enskilda hdandelser utifran generella teorier (Andersen
1998).

Induktion dr nar man drar generella slutsatser utifran en enskild handelse. Exempel pa detta
ar fallstudier, dar man forst samlar pa sig empiri for att sedan kunna dra generella slutsatser
utifran detta. Denna kunskap ska da dven vara applicerbar pa fler omraden an precis just det

man studerat (Andersen 1998).

For denna uppsats finner vi det svart att valja endast en ansats att strikt halla oss till, och det
finns egentligen ingen anledning till att gora det da det huvudsakliga malet ar att géra en sa
val underbyggd undersokning som majligt. Var uppfattning ar dock att vi i huvudsak kommer
att agna oss at ett induktivt arbetssatt dven om vi samtidigt ar medvetna om att dessa tva

ansatser ar svara att sarskilja i praktiken, da de enligt Ib Andersen (1998) gar in i varandra.

3.4 Val av undersokningsmetod

Metodmassigt kan man genomféra undersokningar med ett antingen kvalitativt eller
kvantitativt tillvagagangssatt.

Kvalitativa metoder ar inte sa formaliserade och hart strukturerade utan syftar till att fa en
battre och mer djuplodande insikt kring omradet for studien. Det handlar mer om att fa en
forstaelse dels kring det omrade som studeras men ocksa den kontext som omradet ryms
inom. Kvalitativa metoder ger till skillnad ifran den kvantitativa inriktningen en starkare

koppling till kallan.
Kvantitativ metod kdnnetecknas istallet av en tydlig struktur och styrs mer av forskaren.

Eftersom att kvantitativa undersokningar ska kunna kodas om till siffror och gora svaren

mojliga att analysera kradvs en stramare styrning fran forskarens sida da denne redan innan
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valjer ut mojliga svar. Den kvantitativa metoden distanserar forskaren fran

observationsobjektet (Holme 1997).

Var avsikt ar att grunda var uppsats pa djupintervjuer med ett fatal sakkunniga
nyckelpersoner. Valet av metod gar i linje med den hermeneutiska inriktningen som
beskrivits tidigare. Anledningen till att exempelvis enkater inte anvants ar att det skulle
krava en alltfér omfattande undersdkning for att kunna dra generella slutsatser. Risken med
att valja den kvantitativa modellen ar att vi skulle forlita oss pa enkater dar respondenterna
inte besitter ratt kunskap for att kunna besvara fragan pa ett tillforlitligt satt och att
resultatet darfor inte blir trovardigt. Svaren skulle med denna undersokning aven kunna bli
subjektiva och spegla resenarernas kundnojdhet snararare an att pavisa realiserbara
forbattringsatgarder.

Vart teoriavsnitt behandlar en del kvantitativ data i form av statistik for att tydliggéra hur
det ser ut i dagslaget och hur utvecklingen varit. | vart resultat ansag vi dock att kvalitativa

intervjuer var bast arbetssatt for att slutligen kunna besvara fragestallningen.

3.5 Datainsamling

Data som samlas in ar direkt avgorande for hur resultatet av undersékningen sedan blir. Det
finns olika tekniker att anvanda och beroende av teknik blir resultatet av undersdkningen

olika. Det finns enligt Andersen (1998) tva typer av data — priméar och sekundar.

3.5.1 Primardata

Primardata ar enligt Andersen data som man sjalv samlar in genom exempelvis intervjuer,
enkater eller liknande for att besvara fragan. For var undersékning har vi valt att samla in
primdrdata i form av kvalitativa intervjuer. Anledningen till detta ar dels att vi vill
underbygga var teori med sakkunnigas samlade kunskap, dels vill vi kartlagga de faktorer
som ar betydande i valet av fardsatt utifran en resenars synpunkt genom sekundardata och
sedan utga fran detta i resultatavsnittet. | litteratur, avhandlingar samt andra faktakallor
framgar det ett antal faktorer som enligt tidigare undersokningar varit viktiga men for att
inte gora var studie alltfér omfattande ar malet att kunna identifiera nagra huvudsakliga

paverkansfaktorer och sedan analysera vidare med avseende pa dessa.
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Delvis strukturerad intervju

Som tillvdgagangssatt for att samla in primardata har en delvis strukturerad intervju valts.
Detta med anledning av att vi med den kunskap vi redan fatt vill fa experters sakkunskap
samtidigt som intervjun ska praglas av en 6ppenhet for nya infallsvinklar. Tillvadgagangssattet
praglas darmed av en fragemall med relativt 6ppna fragor dar fragorna blir beroende av
sjalva intervjupersonen och dennes befattning samt ansvarsomraden. Fragemallen for
intervjuerna, som aterfinns i bilagan, ar darmed till hjalp for att tacka in alla faktorer vi vill ha
med men ocksa for att ta in ny kunskap. Anledningen till att denna intervjuform valts ar da
en helt 6ppen intervju skulle kunna ge en alltfér bred och ytlig kunskapsoversikt. Da sjalva
uppsatsen baseras pa framjandet av kollektivtrafiken med avseende pa ett antal
paverkansfaktorer ser vi det som nodvandigt att till viss del styra in intervjupersonen i
samma riktning som uppsatsens struktur sedan féljer. En standardiserad intervju hade
kunnat ge missvisande svar da de intervjupersoner som valts ut representerar olika aktorer
och perspektivinom kollektivtrafik. Att da stdlla samma fragor enligt en standardiserad

ordningsfoljd skulle kunna fa konsekvensen att andra viktiga infallsvinklar forbises.

Val av intervjupersoner

For att finna lampliga intervjupersoner som ar engagerade i att framja kollektivtrafiken har vi
undersokt deltagarlistor ifrdn en tankesmedja som branschorganisationen Svensk
kollektivtrafik anordnade den 3 mars 2011 i Géteborg. Intervjupersonerna vars kunskap
sedan fatt utgoéra underlag for vart resultat har valts ut med hénsyn till vad de har for roll i
kollektivtrafiksystemet. Vissa har rollen som planerare, medan andra representerar den
utforande delen. Mot bakgrund av detta har urvalet gjorts med hansyn till att forsoka fa en
jamn fordelning mellan planerare och utforare. Intervjuer har forts med Trafikverket,
Trafikkontoret i Goteborg och Vasttrafik som alla representerar planerare av
kollektivtrafiken. Vidare har intervjuer daven gjorts med Goteborgs Buss AB, Terminal G dar
intervjupersonen hade ett forflutet pa Géteborgs Sparvagar samt Veolia Transport Sverige

som samtliga star for ett utférandeperspektiv.

Pa Trafikverket intervjuades tva personer vid samma tillfdlle. Intervjuperson 1 arbetar med
stationsmiljofragor och fysisk utformning av jarnvagsstationer samt transportutveckling.

Intervjuperson 2 arbetar med trafiksakerhet och trafikrelaterade miljofragor, sitter med i
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analysgruppen for Vastsvenska paketet samt arbetar ocksa med stationsmiljofragor.

Intervjupersonen pa Trafikkontoret i Goteborgs Stad ar en tjansteman som arbetar med

kollektivtrafik.

Pa Vasttrafik intervjuades en person som ar ansvarig for trafiken som kors i dagslaget och

for den langsiktiga utvecklingen av kollektivtrafiken.

Pa Goteborgs Buss AB intervjuades en chef som dessutom har ett forflutet inom

taxiverksamhet.

En person pa det nystartade foretaget Terminal G intervjuades. Intervjupersonen har
tidigare erfarenheter av Goteborgs Sparvagars bussverksamhet, GS Buss AB, och ar ocksa

engagerad inom Vastra Sveriges Bussbranschforening.

Pa Veolia Transport Sverige intervjuades en chef ifran en kommun i Vastra

Gotalandsregionen.

3.5.2 Sekundardata

Om data ar ett resultat av insamling fran andra hall som fran institutioner, myndigheter,
forskare eller andra personer klassificeras den enligt Andersen (1998) som sekundardata.
For att kunna besvara vara fragestallningar om hur man ska kunna framja kollektivtrafiken i
ett samhalle praglat av bilism har vi valt att anvanda oss av intervju som
datainsamlingsmetod. For att fa klarhet i vilka faktorer som ar viktigast vid valet av
fardmedel for resenarer har vi valt att genomféra en 6vergripande litteraturstudie i
forhoppning om att kunna urskilja nagra huvudsakliga faktorer som ar med och paverkar

beslutsfattandet.

3.6 Kallkritik

Det ar inte maojligt att kunna sakerstalla att informationen som uppsatsen baserats pa ar helt

tillforlitlig, men da sekundardata framst insamlats fran rapporter, branschorganisationer och
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statliga utredningar anser vi att de har hog tillforlitlighet. | den del av teoriavsnittet som
behandlar pris har statistik anvants fran en rapport av Transek som i sin tur grundat denna
pa tillganglig trafikstatistik fran Svenska Lokaltrafikforeningen. Transek AB:s trovardighet kan
ifrdgasattas da de ar en konsultfirma som specialiserat sig inom transportanalys. Vi anser
dock att da statistiken grundats pa uppgifter ifran Svenska Lokaltrafikféreningen samt det
faktum att andra verksamma personer inom olika kollektivtrafikorgan fatt lamna sina
synpunkter stavjar risken att rapporten praglas av olika sarintressen fran Transek AB:s sida.
Mot bakgrund av detta har denna kalla valts att ta med da den ger en bra forstaelse for
kollektivtrafikens prisbildning samt introduktion till pris som paverkandefaktor jamfért med

om vi valt att utesluta den.

Naturskyddsféreningen, som vi ocksa refererar till, kan anses vara en organisation som
foretrader ett sarintresse och i skenet av detta faktum har denna kalla endast anvants vid ett
fatal tillfallen da den inte haft en stor betydelse for uppsatsen.

Trivector Traffic ar ett féretag som utfor forskning och utveckling samtidigt som de verkar for
att skapa ett mer hallbart och sdkert transportsystem. De anlitas som konsulter av bland
annat kommuner och landsting som ett led i deras miljoarbete och som underlag till

utredningar. Darmed beddémer vi dem som en tillforlitlig kalla.

Primardata, som kommer fran vara intervjuer av olika aktorer, grundas pa uttalanden ifran
utvalda intervjupersoner vilket oundvikligen medfor en risk for att informationen blir
subjektiv och att personen i fraga talar utifran egna uppfattningar. Samtidigt grundar sig
uppsatsen pa ett mojligt framtidsscenario och darav spelar det personliga tyckandet dnda en
viss roll da ingen kan veta med sdkerhet hur framtiden kommer att te sig. Darmed rader en
medvetenhet om att den information som fatts fran dessa inte fullt ut ar representativ for
de foretag de arbetar for. Dock anser vi dnda att huvuddelen av det material som
intervjuerna gett kan anses vara trovardigt da manga intervjupersoner talat om samma saker
och gjort likartade bedémningar. Anledningen till att vi valt att intervjua sju personer ifran
sex olika foretag grundar sig pa att forsoka minska risken for att resultatet ska praglas av

nagon enskild intervjupersons asikter.
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4 Resultat

4.1 Inledning

Kollektivtrafiken bestar av manga olika aktérer som har sina respektive ansvarsomraden och
som alla samverkar for att kunna tillhandahalla en fungerande kollektivtrafik. | dagslaget
finns det begransade utsikter for manga aktorer att fa vara med och paverka da det ar
trafikhuvudmannen, Vasttrafik i Vastra Gotalands fall, som till stor del utformar hur

systemet ska se ut.

Som tidigare namnts baseras var undersokning pa fyra olika paverkansfaktorer som kartlagts
med stod av annan litteratur och tidigare undersékningar. Hur olika aktorer inom

Vasttrafikomradet ser pa dessa faktorer har varit huvudfokus i var undersékning. Resultatet
som redovisas nedan utgar darmed ifran hur kollektivtrafiken i framtiden ska framjas utifran

dessa faktorer. Ofta fokuserar aktdrerna pa situationen i Goteborg.

4.2 Turtathet

4.2.1 Trafikverket

Det arbetas mycket for att kunna forbattra turtdtheten men begransad kapacitet ar ett stort
problem. Detta sarskilt for jarnvagen dar en utvidgning av trafiken inte ar maojlig aven om det
ar det effektivaste sattet att transportera folk pa. Forutom kapaciteten ar det dven antalet
resande som styr hur turerna ska kéras. For mindre omraden ar det inte aktuellt att férandra
intervallet mellan turerna da det inte ar kostnadseffektivt. Vasttrafik arbetar mycket med
turtatheten och de forsoker att hitta nya l6sningar som exempelvis anvandandet av taxi dar
ett tillrackligt stort resandeunderlag inte finns. Genom att kunna kora en taxi istallet for buss
dar det inte finns manga resande blir systemet mer effektivt och miljovanligt. Nar
kapaciteten inte finns maste man forsoka att planera annorlunda. Detta genom att
eventuellt gora fordonen langre. Forsok gors for att leda om busstrafiken och undvika att ha
den i de mest centrala delarna av Géteborg. Man vill kunna leda in trafiken till staden men
inte konkurrera med sparvagnarna utan lata bussarna huvudsakligen kéra runtom.

Vastsvenska paketet med bland annat Vastlanken kommer att ge 6kad kapacitet i framtiden.
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Bohusbanan har byggts om och det gav ett 6kat resande vilket dven ar en forhoppning att
Vastlanken ska kunna generera.
4.2.2 Goteborgs Buss AB

Turtdtheten ar inte en avgorande faktor i arbetet med att fa fler manniskor att valja
kollektiva fardsatt. Istdllet ar det flexibilitet mellan olika transportsatt och fardmedel som ar
viktigt att verka for. En forandrad marknadsstruktur i och med den kommande avregleringen
borde pa sikt leda till stérre frihet for resendrerna. | samband med den nya lagstiftningen
kommer vissa omraden linjebeldggas medan andra blir anropsstyrda. Manniskor kommer att
kunna ringa och bestalla ett fordon och sedan skickas ett fordon ut i form av en taxi vid ett
fatal resendrer och en buss vid manga resenarer. Det kommer bli en férandring dar det ar
kundens behov och efterfraga som styr utbudet.

| rusningstid behovs det stora fordon som gar utmed vissa linjer men under andra tidpunkter

racker det med en taxi som endast anvands da det finns ett befintligt behov fran en resenar.

| dag har man en centrumkarna eller en centrumnod dar trafiken sedan utgar ifran (Nils
Ericson-terminalen). Utifran centrumnoden gar det sedan linjer ut till olika kringliggande
noder men i dagslaget ar det svarare att direkt ta sig mellan dessa mer avlagsna omraden.
Det kravs ofta att man aker in till centrumnoden for att sedan byta linje och ta sig till en
annan nod. Efter den nya lagen kommer det att kunna erbjudas battre alternativ. Istallet for
att arbeta indat mot centrumnoden kommer man arbeta mer mellan dessa mindre noder i
form av taxi och ett anropsstyrt system. Detta kommer gora att trangseln minskar da folk
inte behdver dka in till centrumnoden for att sedan dka ut till den mindre noden. Pa sa satt
kommer dven trangselskatten att uppna sitt huvudsakliga syfte da alla inte maste ta sig in

mot centrum utan kan ta sig direkt mellan mer avlagsna omraden.
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Figur 4.1.2.1 — Bild som visar férbindelser mellan en centrumnod och kringliggande noder

Centrumnodsystemet
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Det ar svart att oka turtatheten da kapaciteten inte finns. Pa vissa strak ar det moijligt att

4.2.3 Terminal G

gora forbattringar men pa andra platser har redan den 6vre gransen natts. Det ar inte
mojligt att bara hoja antalet fordon da det endast leder till 6kad trangsel och en mer
oregelbunden tidtabell eftersom att punktligheten paverkas av trangseln. Det maste finnas
forutsattningar for en tat trafik. ”Bara tat trafik i sig gor inget underverk om hela processen

inte fungerar”.

Nar den maximala kapaciteten ar nadd kravs det att man borjar planera for att hitta andra
I6sningar som att forlanga fordonen eller lagga om trafiken till ett helt annat fordon. Det har
gjorts forsok att infora treminuterstrafik pa stombusslinje 16 mellan Eketragatan och
Hogsbohdjd, men det innebar 6kad trangsel och punktligheten blev darmed lidande.

Losningen pa detta problem blev istéllet att forlanga fordonen for att forbattra kapaciteten.

Det som skapar grunden for en bra trafik ar en god planering och ett utnyttjande av

resurserna pa ratt satt.

4.2.4 Veolia Transport Sverige
Det ar inte upp till varje enskild aktor eller entreprenor att forandra turtatheten utan det

avgors helt av trafikhuvudmannen som i Vastra Gotalands fall ar Vasttrafik. Det ar de som
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satter upp reglerna och skapar anbuden. Dessa kan sedan inte forandras sarskilt mycket utan

entreprendren far anpassa sig och sedan arbeta utefter dessa.

Ett stort problem med 6kad turtathet ar att det berér manga omraden och alla dessa
paverkas vid en forandring av turtdtheten. Det krdvs hdansynstagande till manga aspekter dar
det kravs en l&ngsiktig planering av de resurser som finns och som behéver investeras. Okad
turtathet medfor att det kan behdévas fler fordon och darmed dven plats dar dessa ska
forvaras, mer personal for drift och underhall och allt detta medfér svarigheter for

mojligheten att skapa kortare tidsintervall mellan turerna.

4.2.5 Trafikkontoret

| fragan om att forbattra turtatheten sa har den redan 6kats bade i lag- och hogtrafik.
Tidigare var det stor skillnad pa turtatheten vid rusningstiderna och de tidpunkter pa dagen
da det var ett firre antal resande. Anda sedan &r 2005 har turtdtheten férbattrats i och med

att tidsspannet for hogtrafik successivt utokats.

Till viss del gar det att 6ka turtatheten men vid en viss grans ar det inte langre mojligt utan
att vidta andra atgarder. Néar en viss niva natts maste det fokuseras pa att forbattra
framkomligheten och dar ar I6sningen inte endast att satta in fler fordon. Infor den
kommande trangselskatten ar tanken istallet att fornya och lagga om linjenatet. Man vill
forsoka att planera for ett nytt system som inte kommer innebara att all trafik utgar ifran en
centrumnod som vid Nils Ericson-terminalen utan att linjerna runtomkring forbattras pa
samma satt som det beskrevs vid figur 4.1.2.1. Det ar viktigt att “hitta vagarna runt

centrum”.

Ett problem i dagsldget ar att det finns vissa flaskhalsar i Goteborg som vid Brunnsparken dar
det i forsta hand inte ar bilisterna som konkurrerar ut kollektivtrafiken utan dar det ar
bussarna och sparvagnarna som forhindrar framkomligheten fér varandra. Ett mal ar att
forsoka forbattra sa mycket som maijligt infor trangselskatten for att kunna erbjuda ett bra

alternativ till nuvarande resenarer saval som till potentiella.
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4.2.6 Vasttrafik

For busstrafiken finns det mojligheter att kunna 6ka turtatheten men det kraver samtidigt
forandringar i infrastrukturen och dess utformning. Idag ar ett hinder att trafiken stoppar
upp for den egna trafiken. Bussarna stoppar upp for sparvagnarna och tvartom. Genom att
gora vissa justeringar som att bygga busskorfalt kring vallgraven skulle kapaciteten till att
Oka turtatheten finnas. Tagtrafiken utnyttjar redan all den kapacitet som finns och det ar
inte mojligt att forandra turtdtheten da alla banorna in mot Goteborg redan ar fulla i
hogtrafik. Istallet forsoker man att kora med langre fordon som ger 6kad kapacitet och

darmed aven genererar hogre punktlighet.

For sparvagnstrafiken ar det till viss del mojligt att 6ka turtatheten men kapaciteten ar ett
problem dven for denna trafik och en forbattrad turtathet kraver fler spar. | dagslaget finns
det inte ndgra stora planer pa att bygga ut sparen men det finns forberedelser for att
eventuellt behdva bygga ut sparen pa Hisingen dar busslinjerna pa vissa stallen ar valdigt

hart belastade.

4.3 Restid

4.3.1 Trafikverket

Trafikverket kan ge forutsattningar for trafikhuvudmannen att kunna kéra fortare genom att
tillhandahalla infrastrukturen i form av det statliga vagnatet och jarnvdgsnatet. Att bygga ut
infrastrukturen kraver oftast stora kapitalinvesteringar och tar lang tid att genomféra.

For ett par ar sedan satsade man pa att forbattra Bohusbanans signalsystem, vilket gjorde
att man numera kan koéra fortare med tagen dar. Just nu byggs det dubbelspar for
tagtrafiken mellan Goteborg och Trollhdttan, och ddrmed kan restiderna med pendeltaget
forkortas med cirka 20 minuter pa den strackan vilken dven benamns nordlanken.
Busskorfalt ar ocksa nagot som man fortsatter att bygga ut och detta arbete sker just nu pa
155:an till Torslanda. Detta ger mer kapacitet till kollektivtrafiken som da ges mojligheter att
kora snabbare och mer tillforlitligt for att halla sina tidtabeller. Fokus idag ligger pa battre
pendlingsmajligheter langs med straken in mot Goteborg. Inne i Goteborg ar det daremot

trangt for kollektivtrafiken. Partihallslanken, som ska sammankoppla E20 med E45, kommer
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att avlasta biltrafiken till viss del och leda om trafiken dar. Detta gynnar dven busstrafiken i
viss man.
Pa lite langre sikt kommer Vastsvenska paketet att forbattra mycket for kollektivtrafiken i

Goteborg.

4.3.2 Goteborgs Buss AB

| framtiden kommer det att finnas en massa olika privata alternativ att valja mellan. Da
kanske man kan fa betala en lagre avgift direkt till chaufféren och fa aka direkt dit man vill,
under en kortare tid an vad man goér idag. Mellan exempelvis Eriksberg och Nils Ericson-
terminalen skulle man kunna betala 10 kr till chaufforen och fa aka raka strackan utan nagra
stopp pa vagen. Detta bygger dock pa att det finns ett resandeunderlag och en efterfragan
for denna typ av tjanst. Sakerligen kommer vi dessutom att fa mycket mer anropsstyrd trafik,
dar man aldrig kor mer an vad kunden har bestallt och darmed undviker att kéra tomma
fordon.

Kollektivtrafikutbudet kommer att bli storre, och restiderna kan kortas om inte alla fordon
kor via en centrumnod varje gang man ska aka nagonstans. Restiderna kortas med ett mer

flexibelt kollektivtrafiksystem.

4.3.3 Terminal G

Den kommersiella trafiken kommer locka vissa aktorer att ta kontakt med arbetsplatser och
skapa direktlinjer dar det finns ett tillrdackligt stort resenarsunderlag, exempelvis en IKEA-
buss, vilket kortar ner restiden.

Hinder idag for att korta ner restiden ar avsaknaden av attraktiva hubbar med bilparkeringar,
dagis, butiker etc. Alla vill ha en hallplats utanfor sin egen dorr och da blir kollektivtrafiken
inte sarskilt snabb eftersom att fordonet tvingas géra manga uppehall under farden. Nar
man startade stombusslinje 17, mellan Tuve och Ostra Sjukhuset, var tanken att bara stanna
pa vissa hallplatser for att korta ner restiden, men resenarerna blev irriterade nar bussen
inte stannade vid den “egna” hallplatsen sa man fick ge upp detta system och stanna pa alla

hallplatser som man tidigare gjort.
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4.3.4 Trafikkontoret

Man arbetar med att sdakra framkomligheten for den egna infrastrukturen, det vill sdga
kommunens egna vagar och spar. Det byggs fler busskorfalt i Goteborgs innerstad. Man kan
aven se over hallplatsavstanden. Pa vissa linjer kan man behdva ta bort nagra hallplatser for
att korta ner restiden, sedan kan nagon annan linje stanna pa alla hallplatser men gar da inte
lika fort. Det kommer att bli mer férandringar av linjenatet framover, dar man delar upp
linjerna i en hierarkisk ordning fran snabb till langsam, eller snarare fran utglesade

knutpunkter till linjer som stannar mer frekvent.

“Det finns en hierarkisk struktur beskriven i K2020, for att kunna erbjuda snabb och tdt trafik
ndr man ska arbetspendla, och dd ska man inte behéva stanna hela tiden. Och sen kanske

man far géra ett byte pd sista biten for att komma rétt.”

De tittar ocksa pa vad som kan goras for att korta ner processen vid hallplatserna med av-
och pastigning. Man undersoker hur snabbt doérrarna kan 6ppnas och stangas. Pa de nyare
vagnarna maste man sjalv 6ppna dorren genom att trycka pa knappen. Man skulle kunna
spara nagra sekunder pa varje hallplats om sparvagnsforaren istéllet 6ppnar alla dérrar

automatiskt pa en gang.

Oppen visering har inférts pa alla bussar i stadstrafiken s& att man numera far ga pa vid alla
dorrarna och inte maste ga pa langst fram, precis som nar man aker sparvagn och stombuss.
Det underlattar ocksa av- och pastigning. Pa regiontrafiken vill man fortfarande att alla
resenarer ska ga ombord langst fram i bussen eftersom att manga fortfarande maste kopa

biljetter vid sddana resor.

Planer finns redan for vad man ska goéra inom det Vastsvenska paketet, och vad som ska
byggas for pengarna man far in fran trangselskatten. Tagtunnel under staden, ny tunnel
under Gota Alv, massor med busskérfilt och pendelparkeringar etcetera. Inne i staden ska
det byggas busskorfalt pa Husargatan, Allén, Sédra vdagen och en del andra stéllen. Fokus
ligger pa att man snabbt och palitligt ska kunna kéra buss och sparvagn genom staden utan

att fastna i koer. Forbattrad framkomlighet leder ocksa till kortade restider.
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4.3.5 Vasttrafik
“Ju ldgre restidskvoten dr, det vill séiga tiden det tar att Gka med oss jimfért med att Gka med
bil, ju bdttre dr det. Det har visat sig att det dr en av de allra viktigaste faktorerna och det

finns i princip ett linjért samband mellan det och resandet.”

Pa bussidan ar det busskorfalt som det satsas kring och det planeras en kraftig utbyggnad av
dessa inom staden samt pa inkorsstraken till centrum. Idag finns 36 km busskorfalt i
Goteborgsomradet som ska bli 91 km till ar 2013. Detta for att minska restiden och forbattra
punktligheten. Punktligheten ar svar att astadkomma dar man kér med annan trafik
eftersom att bilkberna aldrig ar samma fran dag till dag. Det ar darfér en bra I6sning med
egna korfalt. Man verkar for att halla bussarna utanfor vallgraven i storre utstrackning och

detta ar for att minska kollektivtrafikens trangsel sinsemellan olika fordonsslag.

For tagtrafikens del tar det langre tid att fa till stand en utbyggnad eftersom att det behovs
nya banor.

Man kommer att minska restiderna i december ar 2012 for Vanersborg-Trollhdttan-Goteborg
dar det byggs tva dubbelspar. Da minskar restiden kraftigt och man satter in en ny
pendeltagslinje som man hoppas kunna kéra i kvartstrafik mellan Alvingen och Géteborg.
Det stora problemet pa de andra banorna ar att det ar maxbelastat, och det tar tid att bygga
ut nya banor vilket det inte ar Vasttrafik som gor. Daremot ar de med och paverkar, genom

kommunikation med Trafikverket.

Nyss lanserade Vasttrafik busslinje 100, som ar en dubbeldédckare mellan Géteborg och
Boras i tiominuterstrafik. Den kanske inte minskade restiderna men man skapade en

pendlingslinje med hog kapacitet och styv tidtabell ungefar som for ett pendeltag.

4.3.6 Veolia Transport Sverige
Nar vi pratar om restid menar vi fran hallplats till hallplats. Som entreprendér kan man inte
gora nagonting for att korta ner kollektivtrafikens restider, vi kor bara efter en tidtabell som

trafikhuvudmannen har bestamt.
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Det fokus vi har kring restiderna ar att vi ska angora starthallplatsen i tid och att vi utmed
resans gang inte kor ivag for tidigt fran de hallplatser som vi har stopptider pa. Sedan
uppmanar vi alltid kunder att ladda sitt kort pa forsaljningsstéllen i de fall nar de kommer
mitt i rusningstrafik och vill ladda sitt kort. Givetvis far de ladda sitt kort nar de val kommer
och vill ladda det. Men i rusningstrafik bor resenarer i mojligaste man undvika att ladda da

det forsenar for alla i hela bussen.

4.4 Pris

4.4.1 Trafikverket

Pris ar givetvis en viktig del, men troligtvis skulle manga resenarer kunna tanka sig att betala
ett hogre pris for att samtidigt uppleva en hogre tillforlitlighet. Nar det galler pris ar det
viktigare att férandra prisstrukturen i sig sa att man som bilist kan valja att aka kollektivt nar
det passar, utan att man genom kép av manadskort kdnner att man begransat sig till att
endast aka kollektivt. Idag blir det en tydligare atskiljning dar de som képer manadskort inte
valjer att aka bil da detta medfor alldeles for hoga kostnader samtidigt som bilisterna inte
kdnner att de dessutom har ekonomin till att kdpa ett manadskort. Istallet for sankta
biljettpriser vore darfér en mer flexibel prissattning att foredra dar det gar att kombinera ett
bilakande med att samtidigt aka kollektivt vissa strackor. Kollektivtrafiken ar redan idag
kraftigt subventionerad dar konsumenten bara betalar en liten del av vad det faktiskt kostar
att bedriva kollektivtrafik. Nagon maste sta for finansieringen och genom sankta priser skulle
subventioneringen av trafiken behova 6ka vilket skulle fa foljder som 6kade skatter. Detta
medfor att resenaren i slutdnden anda skulle fa vara med och sta for finansieringen dven om
den skulle bli mer indirekt.

Nolltaxa ar en intressant tanke, men det ar ett for hogt pris att betala fran statens sida och

kdnns inte som ratt vag att ga for att fa fler kollektivtrafikresenarer.

4.4.2 Goteborgs Buss

Vid ett resande med kollektivtrafiken far man vad man betalar for. De som prioriterar ett
lagt pris kanske kan ténka sig att gora avsteg pa annat som komfort och service for att
istallet fa det lagre priset. Detta medan andra kanske prioriterar annorlunda och anser

komforten vara av stor vikt och darmed ar villiga att betala ett hogre pris. Olika resenarer
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har olika preferenser och varderar olika omraden pa olika satt. | samband med den nya
avregleringen kan fler behov komma att tillgodoses. Da kollektivtrafiken blir mer
kommersialiserad kommer det troligen bli sa att olika foretag forsoker att vdanda sig till olika
segment. Nagot foretag kanske satsar mer pa att halla Iaga priser medan ett annat kan
forespraka hog komfort men till ett hogre pris. | dagslaget ar det snarare sa att “ett system

som ska passa alla, passar idag inte nagon”.

4.4.3 Terminal G

Det storsta problemet med prisfaktorn ar att det satts i relation till annat. Valet av fardmedel
for resendrer star ofta mellan att antingen aka bil eller att aka kollektivt. Om en resenér
valjer att aka kollektivt och priset for att aka kollektivt ar dyrt kan det fa foljden att
resendren utesluter anvandning av bilen eftersom den inte har rad att nyttja bada. |
motsatta fallet om en resenar valjer att anvanda sin bil kan det gora att denna person inte
anser sig aven ha rad med att aka kollektivt. Det behdver finnas ett battre och mer flexibelt
system dar det ar mojligt att vadlja fardsatt efter vad som passar bast for varje specifikt
arende. “Om alla skulle lata bilen sta en dag i veckan skulle det inte finnas nagra koer i
Goteborg”. Sen ar faktiskt bilen mycket dyrare dn vad manga tror om man raknar in alla
kringkostnader och med avseende pa detta ar priset for att aka kollektivt inte sa hogt som

manga kan tro.

4.4.4 Veolia Transport Sverige

Priset for att aka kollektivt satts ofta i relation till vad priset ar for att aka bil och déar valet av
det ena fardsattet utesluter ett anvandande av det andra. Dock kan 6kad framkomlighet som
medverkande kraft fa allt stérre paverkan och minska effekten av priset genom att kunna
erbjuda en snabbare resvdag som en f6ljd av forbattringar inom kollektivtrafiken, daribland
prioriterade bussfiler. Som bussentreprendr ar inte priset en fraga som har nagon direkt
betydelse. Aven om trafikhuvudmannen skulle bestimma sig for att hoja priset eller sanka
det ar det inte nagot som entreprendren far ta del av eller paverkas av. Det &r
trafikhuvudmannens ansvar att se till att kollektivtrafiken kors sa billigt som maijligt - darav
alla upphandlingar. Det ar sedan upp till varje entreprendr att utfora det man atagit sig och

klara sig ekonomiskt pa det.
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4.4.5 Trafikkontoret

| dagslaget rader det ett delat agarskap for kollektivtrafiken dar kommunerna i Vastra
Gotaland dger 50% och dar resterande 50% &gs av regionen. Dessa parter ar bada med och
finansierar Vasttrafiks kollektivtrafik. Trafiken finansieras med drygt halften fran
biljettintakter och andra delen ar skattesubventionerad dar deldgarna bidrar med detta
kapital.

Efter arsskiftet flyttas dock dgandeskapet over till regionerna. Kommunalskatten kommer
darmed att sdnkas medan regionerna i stallet hojer sin for att kunna fortsatta finansiera
kollektivtrafiken. Kommunen kommer i samband med detta att bli en samradspart som ska
vara med i beskrivandet av hur trafiken ska utvecklas men som inte langre kommer att ha en

aganderoll.

Priset ar en politisk fraga dar det ar politikerna som bestammer vad det ska kosta for
resenarerna. Genom olika kundundersékningar som genomfors av Vasttrafik varje manad
visar det sig att priset inte ar en av de paverkansfaktorerna med hogst prioritet i valet av
fardsatt utan att vissa andra paverkansfaktorer ar viktigare. Med bakgrund av detta ar inte
prisfragan den mest intressanta da det inte ar sdkert att en prissankning skulle bidra till ett
Okat antal resande.

Priset kan daremot forandras men detta skulle da vara av andra politiska orsaker som att
man skulle vilja hjalpa svagare grupper att fa aka mer kollektivt. Dock ar prissankningar inte

ett effektivt satt att forsoka fa over bilisterna.

Inférande av nolltaxa skulle kunna ge ett 6kat resande men inte i form av bilister som borjar
aka kollektivt utan snarare genom att de som tidigare gatt eller cyklat istallet skulle aka
kollektivt. Prissankningar eller subventioneringar som inforts for pensiondrer ar intressanta
da dessa ar en mer priskanslig grupp. Genom att de kunnat aka kollektivt gratis har det
medfort ett okat socialt liv ddr pengarna som Vasttrafik gatt miste om i forlorandet av
biljettintakter kommit tillbaka genom 6kad samhallsnytta eftersom de inte behoévt fardas
med fardtjanst exempelvis. Skolungdomar och andra grupper som antingen dr ekonomiskt
svaga eller som i ett tillganglighetsperspektiv upplever svarigheter ar ocksa intressanta i

prishdanseende men inte den breda massan som befinner sig ute i arbetslivet.
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4.4.6 Vasttrafik

Priset namns ofta som en faktor som ar med och paverkar manniskors val av fardmedel.
Priset graderas dock lagre an manga andra faktorer som snabbhet och palitlighet. Man far
fler resendrer om man utokar systemet pa ratt satt, inte enbart genom att fokusera pa

priset.

Vasttrafik har ansvaret for priserna men prissattningen ar anda en politisk fraga. Givetvis gar
det att sinka priset men det kostar fortfarande att bedriva trafiken och sanks da priserna far
man ett 6kat underskott. Detta underskott leder i sin tur till en 6kad subventionering i form
av skattemedel dar alla anda kommer att fa betala de eventuellt héjda skatterna som en
konsekvens av prissankningen. Varje prissankning kostar pengar och denna kostnad maste
tackas. Om det skulle vara aktuellt med prissdankningar skulle de komma ifran dgarnas hall

(kommunen och regionen) och pa deras initiativ.

Nolltaxa vore genomférbart men inte dnskvart. Erfarenheten visar pa att det finns vissa
problem. Dels kostar det pengar och dels 6kar de valdigt korta resorna mycket och man drar
till sig ett klientel som man inte vill ha. Pa vissa linjer ar det dock majligt. Skadegorelsen
skulle ocksa kunna oka da det generellt inte ar bra att det &r gratis. Det ger ingen positiv
stampel och ger ingen bra marknadsforing. ”Kollektivtrafiken ska vara sa bra att man ska

kunna betala for den.”

4.5 Kvalitet

4.5.1 Trafikverket

Manga kollektivtrafikresenarer efterfragar trygghet. Att ta sig till och fran en 6dslig station
kan kannas obehagligt, sarskilt vid sena tider pa dygnet. Antingen om man ar dar ensam eller
om dar sitter ett gang, da kan miljon upplevas som hotfull. Darfér jobbar man mycket kring
trygghet i utformningen av stationer och hallplatser och gangvagar till och fran dessa. Man
kan ta bort skymmande buskage, lysa upp gangtunnlar battre och bygga om sa att det finns
mer dn en vag ut fran en plattform for att undvika kanslan av att vara instéangd och trangd.

Pa vissa stallen har man ocksa satt upp dvervakningskameror.
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Sedan finns problem med skadegérelse och att personer som inte ar resenarer vistas pa
stationerna, vilket kan skramma bort potentiella resenarer. Darfér samarbetar man med
kommunen och olika delar inom kommunen, som socialtjansten till exempel. | MdIndal
samarbetar man med brottsforebyggande radet for att skapa attraktiva stationer. Det ar ett

langsiktigt arbete, att bara avhysa odnskade gaster |6ser inga problem.

“Man mdste jobba tillsammans i branschen da fér annars sd l6ser man bara frdgan precis pa den
lokala platsen, och sG I6ser man inte det stora problemet. Men det dr sjdlvklart en del som dr

jdtteviktig, att fd till kvalitén pd stationen och busshdllplatser.” (Intervjuperson 1 Trafikverket)

Idag talas det mycket om att forsdka locka till sig andra verksamheter, sa att man inte har en
station dar resenédren bara sitter och vantar. Man skulle kunna ha lite butiker, bibliotek och
annan service runt omkring. Istdllet for att ha en station som ar helt 6de under de flesta
timmar av dygnet vore det battre att locka dit andra manniskor, och inte bara resenarer. D3
blir det mer liv och rorelse, och stationen slipper bli 6dslig. Dessutom kanske man da kan
locka till sig andra manniskor till stationen, och darmed far fler manniskor upp 6gonen for att

prova pa att aka kollektivt.

Just nu arbetar olika samhallsaktérer mycket med att 6ppna upp ruffiga industriomraden
kring jarnvag och motorvag. Man far inte bo hur ndra som helst med de buller- och
miljobestdmmelser som finns, men en maojlighet kan vara att ha andra verksamheter dar. Da
ar det viktigt att man har ett samhallsplaneringsperspektiv och tillsammans arbetar for att fa

till bra stationsmiljéer. Detta diskuteras pa manga hall i Sverige idag.

Tidigare har man haft ett annat fokus. Da placerade man bostadsomraden och hallplatser lite
avskilt just for att det skulle ligga mer natursként. Den negativa aspekten som vi ser med
denna placering idag ar en 6kad risk for éverfall, eller atminstone en forhojd upplevd kédnsla
av otrygghet. Manga viljer idag bort kollektivtrafiken av just dessa skal. Numera vill man

fortata och fa fram mer liv och rorelse runt omkring for att fa en mer attraktiv kollektivtrafik.
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“Man har en helt annan syn pa stationen som en attraktiv plats att vistas pd och vara kring, istdllet
for att det bara dr en station ddr man ska védnta pa tdget, for att lyfta resendrens upplevelse och

kénsla av trygghet.” (Intervjuperson 1 Trafikverket)

| Malmo har det arbetats mycket med att ta tillvara pa gamla industrifastigheter mitt inne i
staden for att skapa nya motesplatser som tilltalar manniskor fran olika omraden som
tidigare levt ganska skilt fran varandra. Nu finns olika attraktiva malpunkter som gér att man
samlas och det blir inte 6de omraden pa samma satt som tidigare. Istallet for en trakig och

nedsliten miljé har man jobbat for att lyfta dessa istéllet.

Ett annat exempel ar i Lidkoping, dar Vasttrafik och Trafikverket byggde om busstationen
och flyttade ihop den med jarnvagsstationen. Dar fanns ett industriomrade som hette
Sockerbruket en bit bort fran staden, ut mot Vanern vid hamnen. Dar har man nu skapat ett
ungdomens hus och kulturhus och Friskis&Svettis. Numera ar det en levande miljo med folk i
rorelse istallet for att bara vara en vagg dar det inte finns en manniska efter arbetstid som

tidigare var fallet.

Overhuvudtaget har man omvérderat stadsmiljon valdigt mycket. | Stockholm till exempel
placerade man tidigare parkeringsplatserna vid basta vattenlage. Nu tar man bort
parkeringsplatser och bygger attraktiva bostadslagen dar istéllet. Parkeringar kan man ha
under gatunivan. Det talas ocksa mycket om stadsfornyelse idag och att man vill ge goda
forutsattningar for cyklister och fotgangare, skapa levande miljoer eftersom att manniskor

gillar att sitta ute och umgas.

4.5.2 Goteborgs Buss AB
Huvudmannen for kollektivtrafiken, i Vastra Gotalands fall Vasttrafik, handlar upp precis vad
man vill ha.
”De talar om pa millimetern hur fordonen ska se ut. Det ska vara den hdr sétestypen, det ska
vara sG mdnga stolar i den, det ska vara sG mdnga stdende i den, det ska vara det hir
fdrgerna, det ska vara gula markeringar i dem fér synskadade, det ska finnas stroppar... Allt

det dr specat.”
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Expressbussarna har en hogre komfort. Prispressen &r stor, och genom upphandling koper
man det som ar billigast. Darfor ser man helt forbi kvaliteten. Detta har skapat stora problem
i branschen. Vissa entreprendrer lagger sig pa ett sa lagt pris for att vinna upphandlingen att

man sedan inte klarar av att leverera.

Det man kan jobba med internt som enskild utférare ar att paverka arbetsmiljofragor,
genomfoéra fordonskontroller och likande. Som entreprendr far man daremot inte vélja att
kora helt andra fordon an vad man fatt i uppdrag av Vasttrafik, for da far man betala vite.
| och med den kommande avregleringen kommer vi pa sikt att fa ett storre utbud, som
tilltalar olika kundsegment. For en hogre kvalitet ar manga nog beredda att betala mer,

snarare an att vi kommer fa se en massa lagprisalternativ med undermalig kvalitet.

“Folk képer en iPhone istdllet for att kpa en liten Ericsson. Man dr beredd att betala mer, om

man far nggonting mer fér det.”

| framtiden kommer man antagligen att fa se dldre bussar ute i trafik, men som fortfarande
ar i bra skick. Detta kan exempelvis vara sadana bussar som idag anvands till skolskjuts. Idag
gar en buss i bestallningstrafik i 7-8 ar, sedan blir det skolbuss for att skolbarnen endast aker
en kortare stracka. Dessa kommer bli aktuella for vanlig linjetrafik igen. Utifran ett
ekonomiskt perspektiv har man kortare avskrivningstid, lagre forsakringskostnader med
mera. Formodligen kommer det ocksa att erbjudas trafik med bestallningsbussar som ar i
fint skick med en hogre komfortniva och som ofta anvands for mer langvéga resor. Detta
istallet for att endast lata dem sta still da det inte rader hogsasong.

Vidare kommer bussarna att vara mer praglade och utformade av det bolag som dger bussen

och inte uppifran utav Vasttrafik.

Som enskild entreprendr kan man arbeta med att ha duktiga forare som ar serviceminded,
informerar resendrerna om vad som sker, kor bra och bransleekonomiskt. Man kan ge
forarna bra arbetsvillkor, eventuellt med mer omvaxlande arbete pa kontoret och liknande.

Som entreprenor kan man aven se till att fordonen &r rena och frascha.
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4.5.3 Terminal G

Det man idag inte ar sarskilt bra pa ar att vaga ha ett mer ungt synsatt och battre kunna
anpassa kollektivresan efter olika resendrers dnskemal. Givetvis kan inte alla fa det som de
vill for da skulle det inte langre vara kollektivtrafik. Dock skulle man kunna anvanda sociala
medier i en storre utstrackning till att féra en battre kommunikation och vara mer lyhérd for
resenarernas asikter. Da blir det en interaktion dar man kdnner sig mer sedd och dar
dialogen blir mer direkt. Idag bestams bara en linje men det finns egentligen ingen

tvavagskommunikation i planeringen av vart nya linjer ska dras.

Det ar latt att det blir slentrian och att allt skoéts enligt tidigare rutiner. Den kvalitet som
erbjuds ska inte vara forhandlingsbar. Det maste finnas en viss grundstandard, med trygghet
och sdkerhet. Sedan kanske faktorerna som styr upplevd kvalitet ar olika om man som
resenar fardas langa eller kortare strackor. Eventuellt kan fler staplatser vara viktiga for
kortare resor och manga sittplatser pa langre resor. Man forsoker fa kollektivtrafiken att
passa alla men det ar inte alltid 6nskvart eller effektivt. Sjalvklart ska alla kunna fardas
kollektivt men alla resenarer kanske inte vill behtéva paverkas av att en rullstolsbunden ska
ta sig ombord. Det maste finnas olika alternativ for detta och darmed blir det olika pris som
en naturlig foljd.

Kvalitet blir mer utifran en enskild resenars upplevelse. Ingen far ha undermaliga bussar bara
for att det blir mest ekonomiskt. Daremot kanske man kan ha en buss utan saten, som bara
kor inne i staden, dar folk gdrna kan sta ett par hallplatser utan att for den delen gora avkall

pa sakerheten.
Avregleringen och mojligheten att bedriva kommersiell kollektivtrafik galler framst busstrafik
men skulle ocksa vara teoretiskt mojligt for sparvagnstrafik. Ansatsen ar bra men det kravs

en stor samordning, det kan inte bara ske dver en natt.

Det viktiga ar i huvudsak att leverera det som resenaren férvantar sig och lite till. Detta for

att fa lojala resenarer som aterkommer.
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4.5.4 Trafikkontoret

Fran Trafikkontoret kan man patala behov, kanske att det beh6vs nya sparvagnslinjer.
Man kan patala for Vasttrafik att underhallet pa fordonen behover férandras, sa far de i sin
tur prata med sina entreprendrer. Vasttrafik kan saga till Trafikkontoret att lagga mer pengar

pa underhallsarbete och att atgarda tydliga brister.

Goteborgs Stad har flera projekt i samarbete med Vasttrafik. Till exempel har man lyckats
forbattra kollektivtrafikens storningsinformation och realtidsinformation. Numera kan
resendrerna lita pa trafikinformationsskyltarna sa gott som alltid, vilket inte var fallet nar de
infordes for ett antal ar sedan. Detta har Trafikkontoret tillsammans med Goteborgs
Sparvagar och Vasttrafik arbetat hart med i flera ar for att det nu ska fungera bra.

Vidare jobbar man med sparvagssakerhet, att forbattra sakerheten vid hallplatserna och hur
utformningen av hallplatserna ser ut. Man har satt upp staket mellan sparen som har raddat

manga liv.

Goteborgs stad ager marken dar hallplatserna finns, men det &r Vasttrafik som ager kurerna.
Vasttrafik ansvarar for det som ar ovanfér marken. Sedan manga ar tillbaka har man ocksa
ett samarbete mellan staden och JCDecaux, som har avtalat att JCDecaux far ha reklam pa
hallplatserna i utbyte mot att de bekostar och tillhandahaller hallplatsen. Detta avtal ar dldre

an vad Vasttrafik ar, och galler framst hallplatser i innerstaden.

Sedan arbetar man ocksa med att knyta ihop pendelparkeringar och cykelparkeringar samt
bilpooler och cykelpooler i anslutning till kollektivtrafiken for att fa hela resan att fungera pa
ett bra satt. Vidare verkar man for att kunna erbjuda dessa tjanster med ett enhetligt
betalsystem. An s& linge ar det mer i planeringsstadiet men man underséker mojligheterna
med att kunna erbjuda fler kringtjanster for att skapa ett mervarde foér resenaren. Redan

idag erbjuds man som kund hos Vasttrafik rabatt pa medlemskapet hos vissa bilpooler.

4.5.5 Vasttrafik
Man jobbar en hel del med kvalitetsfragan i dagslaget da vintern inte gav nagon positiv bild
av kvalitetsaspekterna i kollektivtrafiken. Framst ar det med busstrafiken i Géteborg och

med tagtrafiken som man har haft storst problem. Dar arbetar man nu bland annat med att
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forbattra storningsinformationen, det har man satt som ett utav sina prioriterade omraden.
En del saker kan man sjalva ordna, men man maste ocksa samarbeta med Trafikverket for
tagens del eftersom det ar dessa som ar ansvariga for att fa ut informationen dar. For
busstrafikens del har man haft mycket problem med Veolia Transport Sverige, som kor
busstrafiken i vastra delen av Goteborg. Dar har man nu fatt skicka ut en skriftlig varning,
med krav pa atgarder som maste atgardas inom 30 dagar. Om forbattringar inte sker sager
man upp avtalet med entreprendren. Just nu arbetar man pa Vasttrafik tillsammans med
kvalitetsrevisorer for att utvardera hur trafiken fungerar och om Veolia Transport Sverige
vidtagit atgarder som lett fram till de forbattringar som kravs. Beslut fattas i slutet av maj om

uppsagning av Veolia Transport Sverige som entreprenor ska ske eller inte.!

Annars fokuseras det mycket pa ar 2013 da trangselskatten inférs fran och med den 1
januari i Goteborg. | och med det Vastsvenska paketet ska kollektivtrafiken och dess
infrastruktur forbattras. For Vasttrafiks del ar det viktigt att se till att kvaliteten hojs tills
dess, med informationssystem och kvalitet i sjalva leveransen av trafiken. Man ser ocksa
over betalsystemet just nu. Dels maste tekniken fungera hundraprocentigt och da ar det
vissa buggar i systemet som man ska fa bort, bland annat fel med den geografiska
avldasningen som varit uppmarksammat i media. Man ser ocksa over sjalva biljettsystemet i

sig och hur sortimentet ska se ut framover och hur man kan férenkla detta.

4.5.6 Veolia Transport Sverige

Man jobbar mycket med att férarna ska kdanna sig trygga i sin roll. Man lyssnar alltid av
forarna och ar lyhorda for vad de sager sig behova for att klara sitt arbete pa ett

professionellt satt.

Fran trafikhuvudmannen far man specificerat hur fordonen ska vara utrustade. Dessa
bestélls i sin tur av Veolia Transport Sverige fran en bussleverantor. Det ar alltsa Vasttrafik
som avgor och bestammer vilka fordon man ska ha.

Vad service anbelangar forsoker man att vara lyhord for synpunkter fran resenérerna och pa

sa satt uppmarksamma problem kring bristande service.

! Avtalet I6per vidare (férfattarnas anmarkning) enligt en artikel | Gteborgs-Posten (2011-05-26).
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Angaende sdkerhet pa bussar sa regleras det mesta via lagar och férordningar. Man maste
givetvis folja alla bestimmelser utan att tanja pa nagra granser. Att laga trasiga fordon ar en
stor sdkerhetsfraga och den maste man jobba med kontinuerligt. “Haltar det i verkstaden sa

haltar resten av organisationen”.

All information ut till kund styrs av Vasttrafik. Nar det galler handikappanpassning ar det
redan forbestamt av Vasttrafik hur fordonen ska vara utformade, hur en rullstol ska fa plats
samt komma in i bussen och hur den ska forankras. Nar det galler hallplatsernas utformning
sa ar de upphodjda och anpassade for att komma i niva med dorrarna pa bussen. Idag har
man laggolv och dven det ar ett led i handikappanpassningen. Detta ar ocksa nagot som
Vasttrafik har bestamt. Om man som entreprendr upptacker hallplatser som ar olampliga
eller om man inte kan stanna eller vdnda pa ett trafiksakert satt kan man paverka och fa till
en forandring. Timglashallplatserna ar ett led i kommunens plan for att minska hastigheten

och minska olyckor vid hallplatser, sa politiska beslut har ocksa en viss roll.
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5 Analys

De faktorer som valts ut som betydelsefulla for kollektivtrafikens framtid genom
litteraturstudierna, och som var undersdkning sedan grundats pa, har kommenterats av de
olika intervjupersonerna. Turtdthet och restid ar de tva faktorer som alla ar 6verens om har
stor betydelse. Dessa framhaller de ar sarskilt viktiga vid en fokusering pa att fa éver bilister
till kollektivtrafiken. Restid och turtathet verkar tillsammans vara det som ar viktigast att
arbeta med for att framja kollektivtrafiken och fa ett 6kat antal resande. Sjélva restiden ar av
stor vikt i stravan att fa 6ver bilister till kollektiva fardmedel da den ofta satts i relation till
tiden det tar att aka bil samma stracka. Kvalitet ar aven det en betydelsefull faktor med alla
de underliggande omraden som begreppet kvalitet omfattar. Samtliga intervjupersoner
framhaller att priset ar av underordnad betydelse i valet av fardsatt. De menar att priset ar
en faktor som resendrer beaktar men inte i lika hog grad som manga andra aspekter sa som
restid och turtdthet. De menar att priset satts i relation till vad priset for att aka bil a&r men
att manga anda ar villiga att betala lite mer for den flexibilitet som bilen erbjuder.
Kollektivtrafiken ar redan idag ett billigare fardmedel jamfort med att aka bil, sdvida man

inte samaker.

Det rader delade meningar bland intervjupersonerna om vilka effekter den nya
kollektivtrafiklagen kommer att ha pa kollektivtrafikens framtida utveckling. De flesta tror
inte att den kommer att innebéara nagra stora forandringar jamfort med hur systemet ser ut i
dagslaget eftersom kollektivtrafiken idag har en hog subventioneringsgrad vilket innebar att
kommersiella aktorer skulle kunna fa svart att bedriva en I6nsam verksamhet annat dn pa
vissa linjer eller for vissa kundsegment. Det gar dock att urskilja en viss skillnad i attityd
mellan planerarna och utférarna dar utférarna anda ser fler mojligheter till forandring och
dar deras verksamhet kan komma att dndras i samband med att de inte blir lika hart styrda
av planerarna. Inférandet av trangselskatter har namnts som en mojlighet till att géra de
forbattringar som kravs for att fa ett okat resande och kunna svara upp mot den dkade

efterfrdga som branschen forvantas bli en f6ljd av detta.

Det rader en samstammighet bland bade utférare och planerare om att det finns vissa

mojligheter att 6ka turtdtheten men att de &r relativt begransade da systemet redan ar
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valdigt belastat och kapaciteten inte racker till. Pa jarnvagssidan ar det redan fullbelastat och
enda l6sningen vore att bygga nya spar vilket kraver langsiktig planering och finansiella
resurser. FOr sparvagens del ar det mojligt att 6ka turtdtheten till viss del men
kapacitetsbristen pa sparen gor att en utbyggnad ar ett maste om turtatheten ska kunna
forbattras sa mycket som det skulle behévas. Bussarnas turtathet kan dkas pa vissa linjer

men dven for detta fordonsslag ar kapaciteten ett problem i Goteborg.

Pa Trafikkontoret arbetar man med att lagga om linjenatet i Goteborg och forbattra
framkomligheten infor ar 2013 da trangselskatten infors. Detta skulle kunna ge 6kad
kapacitet och darmed ge mojligheter att forbattra turtatheten. Dessutom skulle en
omlaggning av linjenatet kunna fa positiva effekter pa restiden da denna skulle kortas ner

som en foljd av den battre framkomligheten.

Fran planerarnas sida &r man enig om att restiderna kan kortas ner, men da kravs en
omarbetning av linjenatet och dess utformning samt placering av hallplatser. De ar dven
eniga om att vissa snabbare linjer och fler knutpunkter maste etableras for att resan ska
kortas ner. De som har hand om infrastrukturen kan ge forutsattningar for att forkorta
restiden genom att bygga ut och forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken. Utférarna
sager sig inte ha nagra direkta mojligheter att vara med och paverka da de endast foljer den
tidtabell som Vasttrafik ger dem. Det de kan gora ar att utbilda sina chaufforer att kéra sa
bra som mojligt och att férsoka vara sa punktliga som omstandigheterna tillater. Har vilar
darfor ett stort ansvar pa Vasttrafik, som har det yttersta ansvaret for kollektivtrafikens

linjedragning och utformning av tidtabeller.

Pris ar inte sa viktigt som man generellt satt tror nar manniskor valjer att aka kollektivt eller
ej. Det har givetvis en viss roll men det finns andra faktorer som prioriteras hégre. Resenarer
skulle snarare vara villiga att betala ett hogre pris om de visste att resan gick snabbt och om
den var palitlig. Nolltaxa verkar vara ett drdmscenario men ar inte nagot som manga vill
realisera. Det skulle kosta mycket mer jamfort med vilken effekt det sedan skulle fa pa
antalet resendrer. Nolltaxa skulle inte medfora att fler bilister borjar att dka utan snarare att

de som i dagslaget ar cyklister och fotgangare skulle borja aka kollektivt.
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Komforten &r en viktig del for att hoja kollektivtrafikens attraktivitet for att locka 6ver
potentiella resendrer. Detta eftersom att bilen ofta ar mycket mer komfortabel an kollektiva
fardmedel. De olika aktorerna lagger olika innebdrd och betydelse i begreppet kvalitet. Fran
planerarnas sida resonerar man om stationers och hallplatsers utformning och tillganglighet.
Storningsinformation och annan realtidsinformation framhaller man ocksa som viktiga delar i
arbetet med att hoja kollektivtrafikens kvalitet. Utforarna ser till sig sjdlva och hur kvaliteten
pa deras fordon ar samt hur servicenivan pa den tjanst de tillhandahaller kan ge mervarde
for resendrerna. De flesta lyfter fram att kollektivtrafik ar en i hog grad standardiserad tjanst
som i stort sett bara ar en persontransport fran punkt a till b, vilket gor det svart att
individanpassa resan efter alla resenarers olika preferenser i sa stor utstrackning som bilen

idag gor.
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6 Diskussion och Slutsats

6.1 Diskussion

Var studie har till stor del haft ett framtidsperspektiv dar syftet varit att se hur
kollektivtrafiken skulle kunna framjas utifran nagra paverkansfaktorer men det ar omojligt
att utesluta vissa omraden och forandringar som gors i dagslaget vilket gor att uppsatsen
anda har en delvis nutida forankring.

Studien ar avgransad till Vastra Gotalandsregionen med fokus pa Géteborgs kommun. Vidare
vill vi podngtera att teoriavsnittet omfattar erfarenheter fran ett storre geografiskt omrade
an vad som ar fallet med resultatdelen. Detta beror pa att nationella och nordiska rapporter
och litteratur anvants for att ge en forforstaelse for kollektivtrafikens paverkansfaktorer och
andra drivkrafter. Var intervjuundersokning tacker mestadels erfarenheter i Géteborg men
ocksa ett vidare omrade i Vastra Gotaland. Mot bakgrund av detta ar vi medvetna om att
resultatet kopplas till mer generella fakta och att kopplingarna darmed dras mellan tva inte
helt jamférbara omraden. Sjdlva resultatet fokuserar pa ett framjande av kollektivtrafiken i
Vastra Gotalandsregionen men mojligheten finns dock att resultatet anda skulle kunna vara
applicerbart pa andra stader i Sverige. Detta har dock inte undersokts, men skulle kunna

vara ett intressant omrade att eventuellt underséka i framtida studier.

Det kan diskuteras huruvida de faktorer som vi tagit fram genom litteraturstudier ar de som
faktiskt ar viktigast. Det som i efterhand kan konstateras ar att priset for att aka kollektivt ar
en faktor som manga tror dr betydande men som i sjalva verket inte prioriteras sarskilt hogt
av resendrerna sjdlva. De andra faktorerna har dock kants relevanta aven efter att ha talat
med de olika aktérerna. Kvalitet ar den faktor som varit allra svarast att definiera och dar
intervjupersonerna sjalva haft valdigt subjektiva uppfattningar om begreppet. Detta har gjort
att resultatet praglats av en viss spretighet da intervjupersonerna svarat utifran sin egna
tolkning. Genom att ta upp nagra underliggande faktorer till begreppet kvalitet har vi dock
forsokt att tydliggora vad vi lagger for innebord i begreppet samt konkretisera det som

underlag fér uppsatsen.
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Huruvida intervjupersonerna ar representativa for sina respektive aktorer kan diskuteras.
Nagra intervjupersoner klargjorde ocksa att ett visst matt av tyckande fran deras egen sida
och personliga asikter kan ha fargat svaren nagot. Om intervjuerna genomforts med ett
annat urval av personer skulle svaren givetvis kunnat bli lite annorlunda, men huvuddragen

och kdrnan i det som de sagt borde dnda forbli detsamma.

| samband med den nya lagstiftningen kommer kollektivtrafiken antagligen kunna erbjuda
mer skraddarsydda alternativ i form av direktlinjer till storre arbetsplatser dar
resandeunderlaget ar tillrdckligt. Detta skulle kunna 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och fa
over fler bilister till att utnyttja kollektivtrafikssystemet. Samtidigt finns det risk for att
mindre seriosa aktorer vill sla sig in pa marknaden och bedriva kommersiell kollektivtrafik
med samre underhallna bussar och lagre kvalitet an vad som erbjuds idag. Tidigare
erfarenheter fran misslyckade avregleringar som exempelvis flygmarknaden med dess
manga lagprisbolag som numera gatt i konkurs kan ses som ett skrackscenario.

Detta skulle inte gagna nagon da dven andra aktorer skulle kunna paverkas negativt av att en

enskild aktor ger hela kollektivtrafikbranschen en dalig stampel.

6.2 Slutsats

Syftet med denna uppsats har varit att underséka och pavisa de férbattringar som kan goras
for att framja kollektivtrafiken och locka fler resenarer. Detta har visat sig vara ett mer
komplext problem an en forsta anblick vill paskina. Det finns manga forbattringar att gora,
och manga atgarder har dven paborjats, men stora hinder ar bristen pa kapacitet inom

Goteborg och behovet av kapitalintensiva investeringar.

Var uppfattning efter att ha talat med olika aktérer inom branschen &r att olika faktorer
paverkar olika kundsegment. Ett lagt pris for att aka kollektivt lockar framst cyklister och
fotgangare men for att locka bilister, som ar den grupp vi fokuserat pa i var studie, kravs det

storre insatser da de redan i dagslaget véljer det dyrare alternativet - bilen.

Bilister vill fardas snabbt och flexibelt vilket innebar en kort restid samt en hog turtdthet da

bilister inte vill behdva anpassa sig allt for mycket efter en tidtabell. Dessutom kraver de att
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kollektivtrafiken har hog komfort. Bilisterna ar ddrmed en relativt krasen resandegrupp och
det kravs forbattringar pa manga omraden for att kunna locka 6ver dem till kollektivtrafiken.
Modjligheten att integrera bildkande med kollektivresande genom férenklade och mer flexibla
prisstrukturer samt fler pendelparkeringar skulle kunna vara en |6sning for att fa fler bilister

att aka kollektivt genom att de erbjuds ett dorr-till-dorr resande.

| samband med en ny kollektivtrafiklag och dven inférandet av trangselskatter kommer det
att bli férandringar for kollektivtrafikbranschen som bade kan innebara en 16sning pa de
problem som finns idag men som samtidigt kan ge upphov till nya. Det som slutligen kan
konstateras ar att det kravs stor samordning mellan olika aktérer i branschen och en
helhetssyn pa systemet vilket fordrar en langsiktig planering for att i slutanden lyckas locka

fler resenarer.
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Bilaga

Fragemall for intervjupersonerna

Vad ar din befattning?

Vad ar ditt ansvarsomrade, vilka omraden kan du paverka?

Vilka omraden kan ni som organisation paverka? Hur gor ni detta idag?
Vilka organisationer samarbetar ni med?

Vilka faktorer kanns viktiga for er att arbeta med for att framja kollektivtrafiken?

Turtathet:
Ar det mojligt att oka turtitheten, finns det resurser och kapacitet?

Vad ar de storsta svarigheterna med att 6ka turtatheten?

Restid:

Vad kan goras for att korta ner kollektivtrafikens restider, vad ar det som gor att restiderna
inte ar kortare i dagslaget?

Nar ni tanker restid, tacker det in ett dorr till dorr perspektiv eller fokuseras det mer pa
sjdlva resan?

Vart ligger fokus pa att minska restiderna?

Vilket ansvar har ni for prissattningen, gar det att sanka priserna eller ar enda vagen att hoja
i framtiden? Vad ar de hinder som gor att prissankningar inte ar mojliga?

Hur staller ni er till nolltaxa? Skulle det vara praktiskt genomforbart eller 6verhuvudtaget
Onskvart?

Hur tror ni att prishdjningar kan paverka resandet?
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Kvalitet:
Vad gors idag for att hoja kollektivtrafikens kvalitet?
Vad kan man tanka sig att gora i framtiden for att forbattra?
Komfort
Service
Sakerhet
Information

Tillganglighet

| en optimal varld dar hansyn inte tas till begransningar eller redan planerade aktiviteter, vad

skulle du vilja gora for att framja kollektivtrafiken?
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