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Sammanfattning

Transportsektorn och végtrafiken i Sverige stod ar 2011 for cirka 30 procent av det totala
utslappet av véxthusgaser. Prognoserna séger att persontransporterna i Sverige kommer att
oka kraftigt fram till ar 2050.

En stor andel av den forvéantade trafikokningen kommer utgdras av en 6kande andel
persontransporter, samtidigt som forskning visar att arbetspendlingen star for en stor andel av
det 6kade antalet transporter och resor som genomfors. Nagot som har lett fram till att
efterfragan pa battre transportnat, fler transport- och resmajligheter fran bland annat
naringslivet, politiker och befolkningen har 6kat.

Parallellt med detta har politikerna i Sverige enats om att de negativa miljépaverkningarna
fran transportsystemet och transportsektorn maste minska, samtidigt som kapaciteten och
trafiksakerheten i trafiksystemet bibehalls och for att pa langre sikt ocksa forbattras.

Denna studie grundar sig pa ett examensarbetsuppdrag for Trafikverket i Eskilstuna.
Bakgrunden till studien ar den allt mer 6kande efterfragan fran politiker och kommuner om att
bygga ut tagtrafiken i Orebro och Sérmlands lan, alternativt att bygga ut busstrafiken.

Syftet med studien &r att undersoka hur samhalls- och trafikplanerare bedémer att buss kan
bli ett attraktivare transportmedel, jamfort med tag, vid langvaga pendling.

For att belysa studiens syfte har foljande fragestallningar formulerats:

- Hur kan buss som kollektivt transportmedel vid langvaga pendling
starkas i forhallande till tag?

- Vad betyder utformningen av samhéllets infrastruktur for bussens
attraktivitet?

- Hur viktigt & samarbetet mellan Kollektivtrafikmyndigheten,
Regionforbundet, Trafikverket och andra parter for att skapa en
attraktiv busstrafik?

De respondenter som valts ut att delta i studien arbetar med infrastruktur- och/eller
kollektivtrafikfragor pa Kollektivtrafikmyndigheter, Regionforbund och Trafikverket runt om
i Sverige. Avsikten med detta var att genom semistrukturerade samtalsintervjuer forsoka
fanga de tankar, synsétt, upplevelser och den tro som finns pa bussen som kollektivt
transportmedel vid langvéaga pendling, hos de planerare som arbetar med fragor som ror
kollektivtrafik och infrastruktur inom olika samhallsorgan.

Den insamlade empirin som framkom under de semistrukturerade samtalsintervjuerna
sammanstalldes, darefter genomfordes en kvalitativ innehallsanalys.

Studiens resultat visar pa att det inte gar att utnamna ett specifikt kollektivtrafikmedel som
ar lampar sig béast vid langvaga pendling, ibland ar det taget och ibland &r det bussen som &r
det mest effektiva och attraktiva alternativet. Detta beror troligen pa rummets utformning,
platsens fysiska struktur, restider, turtathet, tillganglighet till, samt anvandbarheten av de bada
olika kollektivtrafikssystemen som finns med buss och tag. Ytterligare en viktig aspekt som
bor tas i beaktande nér det handlar om vad som anses vara ett attraktivt och effektivt
transportmedel, ar den tilltankte resendren. Da resenarens tvungna och otvungna behov,
ekonomi och sociala situation paverkar valet och upplevelsen av transportmedel vid langvaga
pendling.

Resultatet visar dock att det gar att starka bussens roll och dess attraktivitet genom en okad
intermodalitet mellan olika typer av transportslag, en forandrad infrastruktur och
fordonsutformning. Dessutom visar studien att en god planeringsprocess ar central och
grundlaggande, om det ska kunna vara majligt att tillhandahalla och utveckla en attraktiv
busstrafik som ska kunna konkurrera med andra trafikslag vid langvaga pendling.



Innehallsforteckning

o] (0] (o PSP TRR i
SAMMANTAIENING ...ttt i
FIQUITOITECKINING ...ttt v
Lo INHBANING ettt 1
1.1 BAKGIUN ...ttt ettt ettt 1
1.2 ProblemformuIBIiNG ........oooiiiiee e 2
1.3 Syfte 0Ch fragestallNiNg .......ccoveiiieieiciee e 3
Yo =10 ST 0T [0 T PP P PP PP VRPPRPPY 3
1.5 FallStudIBOMIATEL ........c.ecveiiiceeceecee ettt 3
1.6 BegreppSUETINITIONET .......coiueiiiieiie ettt 6
1.7 DIUSPOSTEION ...ttt ettt ekttt ettt ekttt ettt 8
2. Teori 0Ch KUNSKAPSOVEISIKL .......cccuviiiiiiiieiie it 9
P20 R 1] L=To o T o PP P PP VRPPRPP 9
2.2 Tidsgeografi/ AKEIVIEEISANSAISEN ... ...o.uiiiiiiiee it 9
2.3 Mobilitet 0Ch rOFNIGNET...........oiiieii e 10
P 1o TqTo ] T | = PSSR 11
2.5 Resendrens syn pa den KOHEKtiva rESAN ............cc.cvvevvieiieeieieecece e, 11
2.6 PlaneringSPrOCESSEN. ... .vveeteeeeiiieeesiteeesteeesteeesstteeantaeeesteeeesseaeessaeeesnseeesnteeeanseeennseeeas 12

T 1Y =1 o o TP PT PP OPRPPRTPROTS 15
T80 A 11 =T [T o PSPPSR 15
3.2 Val av forskningSmETOQ.........c.vviiiiiieciiee s 15
3.3 AILErNAtiVA METOTEN ... ..cuiieiie ittt 15
3.4 Urval av intervjupersoner och undersokningSomrade.............c..cceovevevvevvieeesreseeinennenen, 16
3.5 Genomftrandet av undersékningen: intervjutema och guide...........ccccccovveeiieecieeceen. 17
3.6 Bearbetning av data och analySmetod.............cccveeiiieeiiii i 18
3.7 Etiska aspekter 0Ch GVErVAQANAEN ..........cocvveiiiiie et 19
3.8 Validitet, reliabilitet och generaliserbarhet ..o, 20
O U] | - | SRR TRRTR 22
O T 1 (=T [T PSSRSO 22
4.2 Kollektivtrafikens roll i arbetet for en hallbar regionforstoring ..........c..coeveeveveevevennane, 22
4.3 Transport-, betal- och informationssystem............ccoveiiiii i, 23
4.4 Trafik- och samhalISplanering ........c.veeeoiiiiiii i 27
4.5 Utformning av kollektivtrafikfordon, buss 0Ch tag..........c.ccceeviveviiiiiiiieece e, 30



4.6 Bus Rapid Transit, BRT .......cooiiiiiiieiiii ittt annee e 32

5L AANAIYS ..t 34
TR0 101 [=T [T oo PSPPSR 34
5.2 Kollektivtrafikens roll i arbetet for en hallbar regionférstoring ...........ccccccoveevviernenne, 34
5.3 Transport-, betal- och INformationsSYStEM .........cooiiiiiiiiieiie e 34
5.4 Trafik- och SamhalISPIANErING ........ooiiiiiiiii e 37
5.5 Utformning av kollektivtrafikfordon, buss 0Ch tag...........cccevvvevvieiiiiiiscccen, 38
5.6 BuS Rapid Transit, BRT .......cccuviiiiieiiiresiiee e siee e see e seeestee e snee e snae e snseeesneeeennneas 39

6. Sammanfattande resultat och slutsatser, samt framtida forskning ..............ccccocoeieninnnn, 40
LCT A [ 0] (=To o T To TP TR PP OPR 40
6.2 Sammanfattande resultat 0Ch SIUTSALSET............c.ooiiiiiiiiii 40
6.3 Framtida fOrsKNiNG ........coooiiiiiiei s 41

RETEIENSIISTA. ... ettt 43

SKITEHIQA FETEIENSEY ...t 43
INEEINET ... 45
MUNEIIQA FETEIENSET ...t 45

2 T o T SO SOTRR SRR 46
2 T o - USSR 46
2 T o= USSR 47

Figurforteckning
Karta 1) Karta 6ver SOdermaniands LaN...........ccoveiiireiiire e 4
Karta 2) Karta OVEr Orebro LAN..........cccoveviievieeeeieeeeeeeee ettt 6



1. Inledning

1.1 Bakgrund

Denna uppsats handlar om behovet av att bygga ut kollektivtrafiken och da sarskilt med buss.
Detta inte minst pagrund utav miljoskal och de allt mer 6kade miljékraven, samt malet om att
skapa ett hallbart samhalle och transportsystem.

Miljoarbetet har pagatt lange och begreppet “sustainable development” eller hallbar
utveckling”, anvindes for forsta gdngen i rapporten ”Var gemensamma framtid” som
presenterades under Rio-konferensen ar 1988. (www.ne.se sokord: Brundtlandrapporten)
Begreppet hallbar utveckling syftade i det fallet till att framja:

"en utveckling som tillfredsstaller dagens behov utan att &ventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstalla sina behov".
(www.ne.se sokord: hallbar utveckling)

Sedan dess har det varit den allmanna definitionen och innebdrden av begreppet hallbar
utveckling.

Transportsystemen och transporterna &r en viktig och betydande del i arbetet med att
bygga ett ekonomiskt, socialt och miljomassigt hallbart samhélle. Trots detta slappte den
svenska transportsektorn ut 19,6 miljoner ton koldioxid ar 2011, vilket motsvarar cirka 30
procent av de totala utslappen av véaxthusgaser i Sverige samma ar, av dessa utslapp kom ca
93 procent fran vagtrafiken. (Trafikverket, Remissversion 2013-06-04)

Dagens transportsystem och dess trafik ger d&ven upphov till annan negativ paverkan pa
méanniskan och miljon, sa som bland annat skadliga luftféroreningar, buller, vibrationer,
barriareffekter, fororeningar av mark och vatten, intrang i natur- och kulturmiljéer samt
paverkan pa stads- och landskapsbilden. (Ericsson & Ahlstrom, 2010) Dessutom skadas och
forolyckas manga manniskor i trafiken arligen i Sverige. (www.transportstyrelsen.se )

Trots transportsektorn och transportsystemens negativa effekter som kan ses pa den global
niva, saval som pa en nationell, regional och lokal niva,(Ericsson & Ahlstrém, 2010)
forvantas det ske en kraftig trafikokning i Sverige fram till ar 2050. (Trafikverket,
Remissversion 2013-06-04)

En stor del av den forvantade trafikokningen kommer utgéras av en 6kande andel
persontransporter. Forskning visar att arbetspendlingen star for en stor andel av det 6kade
antalet transporter och resor som genomfors . (Ericsson & Ahlstrom, 2010) En 6kad andel
transporter stéller hogre krav pa transportnéatet, vilket har resulterat i en 6kad efterfrdgan om
ett battre transportnét, fler transport- och resmojligheter fran naringslivet saval som politiker
och befolkningen. (Trafikverket, Remissversion 2013-06-04)

Parallellt med detta har politikerna i Sverige enats om att de negativa miljopaverkningarna
fran transportsystemet och transportsektorn maste minska, samtidigt som kapaciteten och
trafiksakerheten i trafiksystemet bibehalls och for att pa langre sikt dven forbattras. (1bid.)
Enligt Sveriges regering ska manniskors behov av att resa tillfredsstallas genom klimatsmarta,
sakra och energieffektiva losningar som framjar bade manniskors hélsa och miljon.
(Proposition 2008/09:93)

For att det ska vara mojligt att utforma ett hallbart transportsystem har regeringen satt upp
det Gvergripande transportpolitiska malet, ett mal som ar uppdelat i tva delmal,
funktionsmalet och hansynsmalet. Funktionsmalet handlar framst om Tillganglighet medan
hansynsmalet handlar om Sékerhet, miljé och hélsa. (Ibid.)

En av regeringen preciseringar av funktionsmalet lyder:
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"Forutsdttningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel
forbattras.”(Proposition 2008/09:93. P. 18)

| det Gvergripande transportpolitiska malet star det ocksa skrivet att:

Det 6vergripande malet for transportpolitiken &r att sakerstalla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning fér medborgarna och naringslivet i hela
landet. ”(Proposition 2008/09:93. P. 7)

| malet framgar det saledes att regeringen vill att ett effektivt och hallbart transportsystem ska
bidra till en hallbar regionforstoring. (Proposition 2008/09:93) Om det dvergripande
transportpolitiska malet ska uppnas inom utsatt tid maste kollektivtrafiken pa vag och jarnvag
fa en allt storre och viktigare roll i dagens samhalle, da ett 6kat kollektivtrafikresande indirekt
skulle kunna leda till att manniskors bilanvandande minskar.

Om malet med en socialt, ekonomiskt och miljomassigt hallbar regionforstoring ska uppnas
samtidigt som persontransporterna forvantas 6ka, maste kollektivtrafiken fa en allt mer given
och sjalvklar roll i samhallet.

Arbetet med att planera och utforma Sveriges infrastruktur och transportnat bedrivs pa fler
olika samhalleliga nivaer, liksom planeringen, utformningen och driften av kollektivtrafik pa
bade vag- och jarnvaggssidan. | detta arbete ar manga olika aktorer delaktiga och nagra av
dem &r bland annat Trafikverket, kollektivtrafikmyndigheter, kommuner, regionférbund och
operatorer. (SIKA, 2007)

Pa nationell niva styrs planeringen och uppbyggnaden av infrastrukturen genom lagar och
forordningar, men dven genom politiska mal, riktlinjer och ekonomiska investeringar. Pa en
regional niva bestar arbetet bland annat i att ta fram och upprétta lanstransportplaner och
utvecklingsprogram, medan arbetet pa den kommunala nivan bland annat utgors av
oversiktsplanering och detaljplanering. (Ibid.)

En aktuell och vanligt forekommande fraga inom dagens samhélls- och transportplanering,
ar vilken roll bussen och taget har i arbetet med att skapa ett hallbart transportsystem. Darfor
ar det relevant att undersoka vilken uppfattning som planerare inom infrastruktur och
kollektivtrafik inom olika samhalleliga organ har i denna fraga.

1.2 Problemformulering

Manga kommuner och politiker ser idag tagtrafik som den framsta kollektivtrafiklosningen
vid langvaga pendling. Det finns en stor efterfragan och manga 6nskemal om att dels starta ny
persontrafik pa jarnvag, alternativt att 6ppna upp for persontrafik pa nedlagda eller
lagtrafikerade tagbanor. Manga kommuner och politiker har dven 6nskemal om nya tagstopp
pa redan befintliga jarnvagsstrackor med persontrafik.

Da jarnvagsnatet i Sverige ar eftersatt och manga strackor &r i stort behov av upprustning,
finns det inte alltid medel att avsatta for att tillgodose kommuners och politikers efterfragade
onskemal om en utokad persontrafik pa jarnvag. | manga fall ar det mer kostsamt, rent
samhéllsekonomiskt att bygga ut tagtrafiken &n busstrafiken bade initialt under
utbyggnadsfasen, men ocksa rent driftsmassigt. Darfor kan det vara svart att bygga ut
tagtrafiken till den kapacitet som efterfragas, nu och i framtiden.

For att anda mojliggora langvaga pendling i glesa arbetsmarknadsregioner skulle ett effektivt
bussystem kunna vara ett alternativ till tdg vid langvaga pendling. Bussen har dock en relativt
1ag status i dagens samhélle och manniskors installning till langvéaga pendling med buss ar i
regel inte lika positiv som till langvéaga pendling med tag.



Avsikten med denna studie ar darfor att fa en 6kad insikt och kunskap om kollektivtrafiken i
stort, men ocksa att fa en dkad forstaelse for de bakomliggande orsakarna till varfor bussen
anses ha sa lag status som kollektivtfardmedel vid langvaga pendling idag. Dessutom &r malet
ocksa att undersoka om det finns nagra potentiella forbattringspunkter hos bussen eller inom
busstrafiken, som skulle kunna bidra till att 6ka bussens attraktivitet vid langvaga pendling.

1.3 Syfte och fragestallning
Syftet med studien &r att undersoka hur samhalls- och trafikplanerare bedémer att buss kan bli
ett attraktivare transportmedel, jamfort med tag, vid langvéaga pendling.

For att belysa studiens syfte har foljande fragestallningar formulerats:

- Hur kan buss som kollektivt transportmedel vid langvéaga pendling
starkas i forhallande till tag?

- Vad betyder utformningen av samhéllets infrastruktur for bussens
attraktivitet?

- Hur viktigt & samarbetet mellan Kollektivtrafikmyndigheten,
Regionforbundet, Trafikverket och andra parter for att skapa en
attraktiv busstrafik?

1.4 Avgransning

Fragorna i denna studie ror langvéaga pendling for regionala arbets- och studieresor, all annan
typ av pendling har darmed valts bort. Definition av langvéaga pendling aterfinns i stycke: 1.6.
Vidare undersoks bussens roll i relation till tag, darfor avses inga andra typer av kollektiva
fardmedel som kan anvandas vid langvéaga pendling, s som exempelvis sparvagn, bat och
flyg att behandlas i denna studie.

Fragorna undersoks ur ett samhélls- och trafikplanerarperspektiv, de respondenter som
valts ut att delta i studien arbetar med infrastruktur- och/eller kollektivtrafikfragor pa
Kollektivtrafikmyndigheter, Regionforbund och Trafikverket runt om i Sverige. Avsikten med
detta &r att forsoka fanga de tankar, synsatt, upplevelser och den tro som finns pa bussen som
kollektivt transportmedel vid langvéaga pendling, hos de planerare som arbetar med fragor som
ror kollektivtrafik och infrastruktur inom olika samhallsorgan. For mer information om
urvalet se: kapitel 3, avsnitt 4.

Detta var inget givet val fran borjan, da det dven kunde vara intressant att ta del av
exempelvis pendlares, politikers och operatorers syn pa buss som kollektivttransportmedel i
relation till tag vid ldngvaga pendling. Men da studiens genomforandetid var begransad till 10
veckor, resulterade det i att ovannamna avgransningar gjordes.

1.5 Fallstudieomradet
Denna studie grundar sig pa ett examensarbetsuppdrag for Trafikverket i Eskilstuna.
Bakgrunden till studien ar den allt mer 6kande efterfragan fran politiker och kommuner om att
bygga ut tagtrafiken i Orebro Lan och Sérmlands Lan.
Sormlands Lan ligger i ostra Svealand och lanet bestar av de nio kommunerna: Eskilstuna,
Flen, Gnesta, Katrineholm, Nykoping, Oxelosund, Strangnas, Trosa och Vingaker. Lanet har
cirka 274 500 invanare i ar, ar 2013, och dess residensstad ar Nykoping, se karta 1.
(www.ne.se stkord: S6dermanlands Lan)

| dag ar de inomregionala skillnaderna i tillganglighet, arbetspendling, restider och
trafikering med kollektivtrafik i S6rmlands Lan stora, vilket leder till att forutsattningarna for
den regionala utvecklingen och tillvéaxten skiljer sig at mellan lanets olika delar.
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For att i framtiden kunna 6ka tillgangligheten i lanet och darmed stérka l&nets regionala
utveckling, har Trafikverket region Ost tillsammans med Regionférbundet Sérmland
genomfort en atgardsvalsstudie under aren 2011 och 2012. (Trafikverket 2013-01-22)
Studiens syfte var:

”...att utreda forutsdttningar och dtgdrder som kan skapa forbdttrad
tillganglighet i ett strak genom Sérmland och Oxel6sund via Nykdping
och genom hela linet till Eskilstuna och vidare till Visterds... ”
(Trafikverket 2013-01-22. P.3)

Studien resulterade i tva forslag pa atgardspaket som skulle kunna svara upp mot de problem,
utmaningar och framtida mal som finns fér den regionala tillgangligheten och utvecklingen i
lanet. Ett forslag ror tag och ett farslag ror buss.

| S6rmlands -Léan finns idag en taghana mellan Nykoping och Flen som endast anvands till
godstrafik. Trots ett befintligt jarnvagsnat visade studien att atgardspaketet kollektivtrafik pa
vag, det vill sdga buss, skulle ge bast effekt utifran de identifierade problem, mal och
utmaningar som finns i lanet. (Trafikverket 2013-01-22)

Studien visar att forslaget kollektivtrafik pa vag skulle ge en restid mellan Nyképing och
Eskilstuna pa 81 minuter, med expressbuss. Restiden for atgardspaketet kollektivtrafik pa
jarnvag skulle bli 82 minuter pa motsvarande stracka. Studien visar ocksa att kollektivtrafik
pa jarnvag har manga osakerheter och att nyttan kontra investeringskostnaderna ar liten.

Dessutom anses restiden vara en av de mest avgdérande faktorerna for att 6ka
kollektivtrafiksresandet och da &r restidsvinsterna pa jarnvagssidan sma, jamfort med restiden
med kollektivtrafik pa vag. (1bid.)

SODERMANLANDS LAN

kommunindeining

® Eskilstuna ® Strangnds

ESKILSTUNA I, STRANGNAS

VINGAKER (
® Vingaker W ATRINEHOLM FLEN

J’\‘r/\\ e Katrineholm S

NYKOPING

Nykoping &

o Oxelosund
~ OXELOSUND

Karta 1.) Karta 6ver Sédermanlands Lan
Kalla: ne.se — sékord: Sédermanlands Léan



Orebro Lan ligger i sodra Svealand och lidnet bestar av de tolv kommunerna: Askersund,
Degerfors, Hallsberg, Hallefors, Karlskoga, Kumla, Laxa, Lekeberg, Lindesberg,
Ljusnarsberg, Nora och Orebro. Lanet har cirka 283 000 invanare i ar, ar 2013, och dess
residensstad ar Orebro, se karta 2. (www.ne.se sékord: Orebro Lén)

Trafikverket och samverkansprojektet MerKoll har genomfort forstudien

Orebro — Nora, med syftet att:

”...utreda forutsdttningarna for bttre kollektivtrafik pa stréckan
Orebro — Nora... ” (Trafikverket, januari 2012. P.7)

Syftet och malet med en battre kollektivtrafik pa strackan ar att 6ka andelen arbets- och
skolresor som sker med kollektivtrafik kraftigt. En slutsats i forstudien &r att kortare restider,
hogre turtathe och battre kvalitet pa kollektivtrafiken tros kunna leda till ett 6kat
kollektivtresande pa strackan mellan Orebro och Nora. (Trafikverket, januari 2012)

Studien utgick ifran tva utredningsalternativ, kollektivtrafik pa vag och kollektivtrafik pa
jarnvég. Det ena alternativet innebar en upprustning av befintlig musiejarnvag mellan Nora
och Orebro, med en eventuell fortsatt upprustning mot Hallsberg och Laxa.

Det andra alternativet som ska kunna leda till ett 6kat kollektivt rasande &r
forbattringsatgarder for kollektivtrafik pa vag, det vill sdga buss, genom investeringar i
vagnatet och en utokad trafik fran halvtimmes- till kvartstrafik under dygnets mest
hogtrafikerade timmar. (Ibid.)

Alternativet kollektivtrafik pa vég, alltsa buss, forvantas ge en restid pa 38 minuter mellan
Orebro och Nora, vilket innebdr att restiden minskat med mellan 1-2 minuter, medan
alternativet kollektivtrafik pa jarnvag berdknas ge en restid pa 20 minuter mellan staderna.
Kollektivtrafik pa jarnvag skulle ge avgangar varje halvtimma under hogtrafik och under
dygnets dvriga tid skulle det handla om en avgang varje timme. (lbid.)

Forstudien visar att om resenarens mal och startpunkt ligger nira Orebro och Nora station
ar det kollektivtrafik pa jarnvag som ger de kortaste restiderna, medan kollektivtrafik pa vag
endast ger upphov till marginella restidsvinster for resenaren. Medan kollektivtrafik pa vég,
det vill séga buss, kommer kunna ha en tétare turtathet an vad de eventuella pendeltagen
skulle kunna ha. En osakerhet med alternativet kollektivtrafik pa jarnvag ar om plattforms-
och jarnvagskapaciteten pa strackan kommer réacka till for att klara regelbunden
halvtimmestrafik under de mest hogtrafikerade timmarna. (Ibid.)

En annan av slutsatserna i forstudien ar att bada alternativen for vag och jarnvag, skulle
leda till positiva effekter for klimatet, dock ar skillnaden rent kostnadsmaéssigt valdigt stora.
De exempel pa atgarder som foreslas i forstudien for kollektivtrafik pa vag beraknas kosta 1-2
mnkr och motsvarande siffror for kollektivtrafik pa jarnvag beraknas vara cirka 430 — 730
mnkr.

| studien fastslas det slutligen att alternativet kollektivtrafik pa vag &r att foredra framfor
kollektivtrafik pa jarnvag, aven om ett valfungerande pendeltdg mellan Laxa och Nora skulle
kunna ge positiva effekter for den regionala utvecklingen i lanet. Vidare konstateras det att
maluppfyllelsen kan anses lika stor for de bada alternativen, dar restiden pa jarnvagen star
mot turtatheten pa bussidan. Det anses inte heller finnas nagra betydande skillnader mellan de
bada alternativen ifraga om komfort, eller nar det kommer till mojligheten att kunna arbeta
ombord under resan. (Trafikverket, januari 2012)

Slutligen fastslas det i studien att de tva alternativen inte behdver stallas mot varandra, da
bada alternativen kan bli aktuella men med olika tidsperspektiv. Om alternativet
kollektivtrafik pa vag, det vill saga buss, genomfors pa kort sikt kan det medfora att
kollektivtrafikresandet okar, vilket i sin tur kan paskynda behovet av utokad kollektivtrafik pa
jarnvég. (Ibid.)
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1.6 Begreppsdefinitioner
Kollektivtrafik: | denna studie anvands féljande definition av begreppet kollektivtrafik,

“Allméan kollektivtrafik erbjuds allménheten exempelvis via tidtabeller
och annan information. Trafiken kan vara linjelagd, ha anropsstyrda
linjeavvikelser och/eller avgangar eller vara helt

anropsstyrd ”(Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA),
2010. P.13).

Anropsstyrd kollektivtrafik: | denna uppsats syftar begreppet anropsstyrd kollektivtrafik
endast till den kollektivtrafik som utfors om en person i forvag har efterfragat att resa med det
kollektiva system som samhallet tillhandahaller. Detta begrepp avser darmed inte taxi-,
fardtjanst- och sjukresor.

Dagspendling: Definieras som regelbundna eller dagliga resor mellan en individs hem och
arbetsplats. En dagspendlare &r darmed en person som kontinuerligt transporterar sig tillfots,
med cykel, bil, kollektivtrafik eller annan typ av fordon mellan hemmet och arbetsplatsen
eller skolan. (Witlox, 2010)



Langvaga dagspendling: | uppsatsen anvéands den ovannamnda definitionen av pendling och
pendlare, dock ligger det huvudsakliga fokuset i studien pa langvaga dagspendling, vilket i
detta fall resor som tar 60 minuter eller mer enkel resvag mellan hemmet och arbetet eller
skolan.

Planerare: ar de aktorer eller planeringsansvariga som arbetar med att bestélla, utreda, utforma
och fatta beslut om de planer och program som tas fram for byggnation av i detta fall nya
végar, jarnvagar som ar en del av samhallets transportnat. (www.ne.se sokord:
Samhaéllsplanering)

| denna studie avser planerare de tjansteman som arbetar pa Trafikverket,
Kollektivtrafikmyndigheten och Regionforbund. Med planerare avses darmed inte politiker,
byggherrar eller tjanstemén som arbetar inom andra organisationer eller &r verksamma inom
samma typ av omraden.

Styv tidtabell: En styv tidtabell &r en tidtabell for exempelvis en specifik buss eller ett
specifikt tag dar avgangarna sker med jamna tidsintervall. Ett exempel pa detta skulle kunna
vara att buss nummer 65 mellan Nora och Orebro, avgar var tionde minut mellan klockan
08.00 — 22.00. En styv tidtabell kan underlatta for resenaren, da bussen alltid gar var tionde
minut, pa sa vis behdver resenaren inte anvanda nagon tidtabell for att veta nar nésta buss
avgar.

Stomlinjebuss: Enligt boken Trafiken i den hallbara staden, benamns oftast linjetrafik mellan
olika kommuncentra och/eller trafik mellan storre orter som stomlinjer. Denna typ av
stomlinjer trafikeras med stomlinjebussar. Det ar ocksa denna definition av begreppet som
asyftas och anvands i denna studie. (Hydén, 2010)

Expressbuss: | denna uppsats anvénds féljande definition av begreppet expressbuss :

" Expressbuss dr en variant pa stomlinje men har farre hallplatser
och gadr inte in i mindre orter. ”(Holmberg, 2008. P.250)

Bus Rapid Transit (BRT): Trafikverket fastslar i rapporten, Bus Rapid Transit — ett kollektivt
fardsatt med framtid, att det annu inte finns nagon allmant vedertagen definition for Bus
Rapid Transit (BRT). Men det talas ofta om en kollektivtrafik med buss som &r attraktiv och
hogt prioriterad i det befintliga transportnatet. BRT omndmns i termer som tank tunnelbana
eller sparvagn, men kor buss, alternativ som buss pa rals. Dock finns det inte nagon klar grans
mellan den mer traditionella busstrafiken och BRT. (Trafikverket, 2013:14) | denna uppsats
anvéands samma definition av BRT som Trafikverket slutligen anvande i sin rapport:

”BRT (Bus Rapid Transit) ar ett transportsystem som erbjuder
snabbare resor i stader an vanliga stadsbussar. Detta uppnas genom
forbattrad infrastruktur och tekniska hjalpmedel som ger bussen
prioritet fore dvrig trafik. BRT-system tillvaratar manga av
spartrafikens fordelar i kombination med busstrafikens vasentligt
lagre kostnader. ”(Trafikverket 2013:14, P. 7)
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1.7 Disposition

| studiens forsta kapitel presenteras bakgrunden till uppsatsens amnes- och forskningsomrade.
| kapitlet ges ocksa en kort presentation av studiens bakomliggande fallstudieomraden, samt
studiens syfte, fragestéllningar och avgransningar. Darefter foljer ett avsnitt med definitioner
av centrala begrepp. Slutligen avslutas kapitel ett med ett dispositionsavsnitt dver studiens
upplagg och innehall.

Kapitel tva inleds med en introduktion av teorier och tidigare forskning inom studiens
huvudomraden, detta avsnitt foljs av en kortare problematisering och diskussion kring viktiga
begrepp som bland annat rorlighet, mobilitet och tillgdnglighet. Kapitlet avslutas med en
redogdrelse av delar av den tidigare forskningen kring planeringsprocessen och manniskans
resvanor samt fardsattsval.

| metodkapitlet, kapitel tre, presenteras studiens valda forskningsmetod, urvalet av
intervjupersoner, tillvadgagangssatt vid utformning av intervjuguide samt genomférande av
intervjuer. | nastfoljande avsnitt beskrivs de etiska aspekter som praglat studiens
genomforande. | kapitel tre behandlas ocksa de metoder som anvants vid sammanstaliningen,
presentationen och analysen av det insamlade intervjumaterialet. Kapitel tre avslutas med en
diskussion om studiens tillforlitlighet och generaliserbarhet.

| det fjarde kapitlet, resultatkapitlet, presenteras studiens empiriska material som
framkommit ur det insamlade intervjumaterialet.

| det femte kapitlet analyseras den insamlade empirin som redovisas i kapitel fyra. Empirin
kopplas samman med de teorier och den tidigare forskning som redovisas i kapitel tva. For att
forenkla for lasaren foljer analyskapitlet samma struktur som kapitel fyra.

| det sjétte och avslutandet kapitlet ges en kortfattad redovisning av de viktigaste
slutsatserna som framkommit under studiens genomférande. Kapitlet avslutas med egna
reflektioner kring resultatet och uppsatsens bidrag till forskningen och de som arbetar med
samhalls- och trafikplaneringsfragor.

Kapitlet avslutas med ett avsnitt om tankar och idéer kring framtida forskningsomraden med
koppling till studiens &mne.



2. Teori och kunskapsoversikt

2.1 Inledning

Detta kapitel kan ses som en kunskapsoversikt. Har presenteras i korthet for studien relevanta
teorier, begrepp och tidigare forskningsomrade. Inledningsvis ges en kort presentation av
studiens teoretiska bakgrund.

Dérefter foljer en presentation av begrepp som tillganglighet, rérlighet och mobilitet, dar
en kortare diskussion fors kring komplexiteten i dessa begrepp, samt anvandandet och
innebdrden av begreppen i denna uppsats.

Samtliga teorier och begrepp som presenteras i detta kapitel ar relevanta for att forsta
planerares syn pa/tankar om buss som kollektivt transportmedel i forhallande till tag.

2.2 Tidsgeografi/Aktivitetsansatsen

Torsten Hagerstrands tidsgeografi &r en betydande gren inom den kulturgeografiska
forskningen. Tidsgeografin har anvants och anvéands for att analysera exempelvis
transportmonster och méanniskans vardagliga liv och rdrelsemonster i tid och rum.

Dagens trafik- och samhallsplanerare arbetar i stor utstrackning med fragor som rér den
fysiska utformningen av rummet nar de planerar samhallets framtida infrastruktur och
kollektivtrafik. Manga planerare arbetar ocksa med utformningen och planeringen av en
attraktiv kollektivtrafik pa bade vag- och jarnvéagssidan, i detta arbete ar tiden en central och
viktig fraga for att kunna locka fler manniskor att resa kollektivt i framtiden.

Fokus inom tidsgeografin ligger pa individens resursutnyttjande for genomférandet av
aktiviteter som ar mer eller mindre sjalvvalda. (Hagerstrand, 1970) Tidsgeografin utgar fran
att manniskans handlingar begrénsas genom olika restriktioner. Kapacitetsrestriktionen satter
granser for individen och dens handlande, da behov som mat och sémn gor att manniskans
handlingar begrénsas. Den andra restriktionen &r kopplingsrestriktionen, hit raknas de
restriktioner som uppstar eller skapas som en konsekvens av att vissa samhélleliga
verksamheter eller funktioner kréver att resurser ansamlas i samma rum vid samma tidpunkt.
Den tredje och sista restriktionen &r styrningsrestriktionen som begransar individens rorlighet
och majlighet att delta i aktiviteter pa grund av ekonomiska, sociala och regelmassiga hinder.
(Gren & Hallin, 2003)

Genom att utga ifran tidsgeografins restriktioner menade Hagerstrand att det gar att
analysera individers mojlighet och begrénsningar till aktiviteter och forflyttningar i rum och
tid. Dock ar det viktigt att se individens resor och val av transportmedel i ett vidare
sammanhang an endast utifran tidsgeografins tre restriktioner. Manniskor har en egen vilja
och oftast finns det nagot skal eller en bakomliggande avsikt till varje méansklig handling.
(Ibid.)

Aktivitetsansatsen ar en ansats som har uppkommit ur bland annat tidsgeografin och
socialpsykologin, ansatsen anvéands inom dagens transportforskning for att forsoka forsta
manniskors aktiviteter, handlingar och forflyttningar i tid och rum. (Gottfridsson, 2007)

Aktivitetsansatsen menar att alder, kon, hélsa, inkomst och utbildning ar nagra av de
faktorer som gor oss manniskor till olika individer. Detta resulterar i att alla manniskor har
olika behov, onskemal, véarderingar och attityder som paverkar den individuella rérlighetens
uppkomst och ménster. (Frandberg, Thulin & Vilhelmsson, 2005)

Det finns andra faktorer som ocksa paverkar manniskors rorlighet och rérelsemonster, dessa
ar kopplade till den omgivning som den enskilde individen lever i. Det kan handla om en
individs sociala sammanhang och dess livssituation, men det kan dven handla om den
enskilde individens familjebild och/eller arbetssituation.



Andra faktorer som réaknas till omgivningen och som paverkar manniskans rorlighet ar det
natverk av transporter och kommunikationer som individen har tillgang till. Dessutom réknas
lokaliseringen av bland annat bostéader, arbetsplatser, forskolor och skolor ocksa hit.
Lokaliseringen av denna typ av faciliteter i samhallet skapar specifika lokaliseringsmonster,
dessa monster ar utmarkande for varje unik tid, plats och rum.

For att kunna forsta hur rérlighetens relationer uppstar och skapas, ar det enligt
aktivitetsteorin ocksa viktigt att forsta vilken typ av aktivitet som individen ska utfora. Ar
aktiviteten nodvandig, sjalvvald eller tvungen, maste den utforas pa en specifik plats, vid en
specifik tidpunkt och hur lang tid tar aktiviteten att utfora. (Ibid.)

Aktivitetsansatsen har inte nagon entydig eller klar teoretisk utgangspunkt. Trots detta
lampar den sig vél att anvanda inom studier om transporter, trafik och manniskors resvanor,
da ansatsen visar pa att det & manga och olika faktorer som spelar in och paverkar
manniskans aktiviteter och resor i tid och rum. (Gottfridsson, 2007)

2.3 Mobilitet och roérlighet

Mobilitet ar ett central begrepp som ar nédvandigt att ha kunskap om, for att kunna fa en 6kad
forstaelse for hur den rumsliga utformningen och manniskors anvandande av kollektivtrafiken
och transportsystemet hor samman.

Ménniskors mobilitet och fysiska rorlighet ar starkt forknippad med den fysiska
utformningen av rummet, samt dess egna resurser. Ett samhalle som breder ut sig 6ver stora
arealer, kréver att manniskor blir mer mobila och rorliga.

Manniskors mobilitet 6kar med hjalp av bilar, bussar, tag, flyg och andra fordon, men
ocksa med hjalp av informations och kommunikationstekniken (IKT). En hog rorlighet kan i
manga fall likstallas med hdga hastigheter och ett hogt energianvandande, varfor manniskans
rorlighet kan ses som en starkt bidragande orsak till att utslappen av vaxthusgaser fortsétter att
Oka. Dérfor ar det intressant att undersoka manniskors rorlighet i relation till regionférstoring
och hallbara transporter, eftersom att ett hallbart transportsystem &r en av grundpelarna for en
hallbar mobilitet. (Frandberg & Vilhelmsson, 2010)

Begreppet rorlighet eller mobilitet kan definieras pa manga olika sétt. | denna studie menas
med rorlighet och mobilitet de samhalleliga floden som finns av exempelvis trafik,
information och ménniskor. Floden som mdjliggdrs genom de kommunikationer och
transporter som sammanflatats i olika typer av natverk. (Frandberg, Et. al, 2005)

Geografisk rorlighet handlar om att 6verbrygga rumsliga avstand, darfor ar den
geografiska rorligheten tatt ssmmanlankad med nagot som inom kulturgeografin kallas fysisk
rorlighet. Fysisk rorlighet kan beskrivas som ndr en individ byter plats i det geografiska
rummet, exempelvis genom att arbetspendla mellan bostaden och arbetet. Saledes handlar den
fysiska rorligheten om individens mojlighet att forflytta sig i det geografiska rummet.
Forflyttningar som sker exempelvis till fots, med cykel, bil eller kollektivtrafik. (Ibid.)

Det gar att studera rorlighet och geografisk rorlighet utifran flera olika utgangspunkter, det
gar att studera utvecklingen av olika transportmedel och kommunikationsmedel i samhallet,
sa som bilismens eller telekommunikationens uppkomst och utveckling. Samtidigt som det
ocksa dr mojligt att studera geografisk rorlighet genom de transportsystem och den
infrastruktur som rorligheten &r bunden till. (Frandberg, Et. al, 2005)

Manniskans rorlighet och den sociala och rumsliga utformningen av samhéllet &r tva
komplexa fenomen som ar starkt sammanlédnkade med varandra. Den rumsliga fordelningen
av varor, tjanster och aktiviteter gor att manniskor idag ror sig langre och oftare an for bara 50
ar sedan. (Vilhelmsson, 2007)

Denna samhalleliga forandring kan ses som inldsningsmekanismer dar samhéllsstrukturen
staller krav pa en 6kad rorlighet hos individen. Dessa kan alltsa liknas vid outtalade krav och
forvantningar som ar inbéddade i samhallets fysiska, sociala och kulturella struktur, och som i
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langden leder till att manniskor staller 6kade och hogre krav pa transportsystemen och
samhallsstrukturen. (Frandberg &Vilhelmsson, 2010)

Darfor &r det viktigt att betrakta den geografiska rorligheten ur individen och ménniskans
perspektiv, da det i slutandan ar individens val och nyttjande av transport- och
kommunikationssystemen, som avgor den framtida utvecklingen av dessa system. (Fréandberg,
Et. al, 2005)

2.4 Tillganglighet

Tillgénglighet &r ett annat centralt begrepp som anvands inom transport- och
kollektivtrafikplaneringen. Begreppets innebord kan variera fran fall till fall, och fran person
till person.

Tillganglighet kan ses som individens mojlighet att kunna ta sig till en malpunkt.
(Holmberg, 2010) Tillganglighet kan ocksa diskuteras utifran trafiksystemet, det geografiska
rummet eller platsen, tillexempel hur manga méanniskor som kan na en butik, ett sjukhus eller
en arbetsplats inom ett visst avstand eller en viss tid.

Faktorer som restid, resmdjlighet, trafikeringstider, turtathet, palitlighet, regularitet och
punktlighet &r avgdrande for att en resenér ska uppleva ett trafiksystem som tillgangligt.
Sedermera kan trafikantens tillganglighet till ett trafiksystem dven kopplas samman med
trafikantens alder, eventuella funktionsnedsattningar och trafikantens forflyttnings- och
sysselsattningsmdjlighet. Den sista delen i tillganglighet enligt denna definition kan ses ur ett
geografiskt perspektiv, dar lokaliseringen av bostad, arbetet, rekreation och service spelar en
viktig roll. (Holmberg & Hydén, 1996)

Tillganglighet kan ocksa ses som ett transportsystems anvandbarhet. Anvandbarhet ar i
regel ett mer subjektivt begrepp och handlar om individens egen bedémning och uppfattning
av hur en dnskad aktivitet kan genomforas utifran den fysiska miljon. Detta gor att
anvandbarheten kan variera utifran ett rumsligt och tidmassigt perspektiv. Saledes kan ett
transportsystem vara tillgangligt utan att vara anvandbart. (Holmberg, Et.al, 2010)

Inneborden i begreppet tillganglighet kan variera mellan de som arbetar med att utveckla
och tillhandahalla transporter och transportsystemet och de som nyttjar dessa, det vill sdga
resenarerna. Forskning visar att planerare, operatorer och trafikdverman manga ganger ser
tillganglighet kopplat till fairdmedlet och restiden, medan resenérer i storre utstrackning ser till
“hela-resan-perspektivet”, och ocksa véger in andra aspekter s& som information, komfort och
turtathet. (Schilling, 1999) Detta visar pa att begreppet tillganglighet kan anvandas i manga
olika sammanhang och att det kan ha olika innerbérd i olika sammanhang.

Tillganglighetsbegreppets komplexitet och vida anvandningsomrade, har resulterat i att
definitionen av begreppet tillganglighet i denna studie, lyder som foljer:

“Med tillgdnglighet menas bland annat den ldtthet med vilken
medborgare, naringsliv och offentliga organisationer kan na det
utbud av aktiviteter i samhdllet som de har behov av.”

2.5 Resenéarens syn pa den kollektiva resan

For att kunna tillhandahalla en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik bade pa vag-
och jarnvagssidan ar det viktigt att ha insikt och kunskap om hur resenarens syn pa och
upplevelse av kollektivtrafik och det kollektiva resandet.

Tillganglighet, bekvamlighet och sékerhet ar tre begrepp som kan anvandas tillsammans for
att beskriva ett trafiksystems standard.

Holmberg (2010) menar att kollektivtrafikresenaren ofta ser turtatheten som en av de
viktigaste faktorerna for att skapa en bra kollektivtrafik, det basta &r om turtatheten &ar
densamma under hela trafikeringstiden. En sadan turtathet kan leda till att resenaren lattare
kommer ihag avgangstider och darmed behdver resenaren inte heller nagon tidtabell. En
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annan viktig faktor ar trafikeringstiden, det vill sdga den del av dygnet, veckan, manaden och
aret som kollektivtrafiken kors. (Holmberg & Hydén, 1996)

Restiden kan delas in i olika delar, transporttiden till kollektivtrafiknatet, vantetiden pa
hallplatsen, restiden ombord pa fordonet, eventuell bytestid och slutligen dold vantetid. Den
dolda vantetiden &r den tid da resendren befinner sig i borjan eller slutet av sin resa, och
tidtabellen inte passar resenarens behov eller om transportmedlet inte haller tidtabellen.
Forskning visar att vantetiden upplevs som den mest besvérande delen av den totala restiden,
téatt foljd av bytestiden och transporttiden till kollektivtrafiknatet. (Holmberg & Hydén, 1996)
For att den kollektiva resan ska vara ett alternativ som resendren valjer, forutsatter det att
restiderna ar acceptabla, da restiden mellan bostaden och arbetet ar avgérande om det ska ga
att dagspendla.

| en svensk studie har det framkommit att den énskade restiden till arbete hos pendlare
med buss och bil ligger mellan 15-20 minuter. Tar resan 45 minuter eller langre tid sa minskar
manniskors benagenhet att pendla. Studien visade ocksa att installningen till att resa kollektivt
till arbetet var positiv och forskarna menar att potentialen att locka pendlare ar som storst i de
starka straken som har en hog befolkningstéthet. (Sandow & Westin 2007)

For den som arbetspendlar ar det extra viktigt att kunna avskarma sig, sa att resendren kan
utnyttja restiden pa ett meningsfullt satt. (Holmberg & Hydén, 1996) Fahléns studie visar pa
att resendrer ofta kan se nagon form av varde i sin restid. Vissa samband i studien tyder pa att
de resendrer som har mojlighet att kombinera restiden med att arbeta eller studera, varderade
restiden som vardefull i nagon mening. Studien visar ocksa att de resenarer som reste pa ett
mer passivt sétt, i hogre grad upplevde att restiden saknade mening eller var helt meningslos.
Slutligen visar studien aven pa att manniskor tycker att tag ar nagot béattre an buss nar det
kommer till att kunna utnyttja restiden pa ett meningsfullt vis. (Fahlén, 2013)

FOr att resendren ska uppleva kollektivtrafiksystem som bekvamt &r det viktigt att det finns
bra gang och cykelvégar i anknytning till hallplatserna, utformningen av sjalva hallplatsen ar
ocksa viktig. Hallplatsen ska vara klimatskyddad och det ska finnas majlighet att sitta ner i
vantan pa nasta avgang. Behdver resenaren gora byten mellan olika linjer och transportslag
ska denne inte behdva korsa starkt trafikerade gator eller utséttas for andra onddiga
trafikfaror.

Bekvamligheten under resan ar ocksa viktig for resenaren, denna utgdrs ofta av ett flertal
olika komponenter sa som exempelvis fordonets pastigningsstandard. N&r resenaren kommer
ombord pa fordonet ska komforten vara htg och service ombord ska vara god. Tillgang till en
sittplats kan ses som ett minimum och resenéren ser garna att sittplatsen ar rymlig och att den
har en god utformning. Fordonet far inte bullra for mycket och dess gangegenskaper maste
vara goda for att resan ska upplevas som bekvam.

For resenaren ar ocksa sikerheten kopplat till resan viktig, denna kan delas in i tva
kategorier. Trafiksakerhet och sakerhet mot 6vergrepp, trygghet. Hallplatser och bytespunkter
kan ofta uppfattas som osékra och otrygga. Det gar att bygga bort en del av otryggheten,
genom att utforma hallplatsernas fysiska miljo sa att resenaren upplever dem som sékrare. For
att 6ka upplevelsen av trygghet hos resenarerna som vantar, ar det viktigt att hallplatserna och
bytespunkterna har dels en god belysning, god sikt och kanske évervakning av personal eller
kameror. (Holmberg & Hydén, 1996) Nar det kommer till trafiksdkerheten ar kollektivtrafiken
sékrare an bilen, majoriteten av de olyckor som sker i koppling till kollektivtrafiken &ger rum
pa vagen till eller ifran hallplatserna eller i vantan pa kollektivtrafikfordon pa hallplatserna.
(Ibid.)

2.6 Planeringsprocessen

Tillhandahallandet av samhallets kollektivtrafik bygger pa att planerare fran olika
samhalleliga organisationer sa som Trafikverket, Regionforbund, Kollektivtrafikmyndigheter,
operatdrer och kommuner samarbetar med varandra. Darfor &r det relevant att ta del av delar
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av den tidigare forskning som finns om trafikplaneringsprocessen, en process som ocksa ar en
del i den 6vriga samhallsplaneringen.

Trafikplanering handlar i manga fall om hur den fysiska infrastrukturen planeras och
utformas, men det kan ocksa handla om trangselskatter, parkeringsavgifter, att organisera
transporterna rent administrativt, exempelvis genom att utforma, utvardera och tillhandahalla,
tidtabeller, linjenét eller kollektivtrafiksinformation. (Bjerkemo, 2010)

Darfor ar trafikplaneringen en viktig del i tillhandahallandet av kollektivtrafik i samhallet,
samtidigt som dess priméra syfte ar att:

”...organisera och tillgodose forflyttningsbehov fér manniskor och
gods...” (Bjerkemo, 2010, P. 443)

For att samhallet ska kunna forsorja och tillgodose medborgarnas behov av transporter kravs
det en god planeringsprocess. Inom all typ av samhélls- och trafikplanering &r det darfor
viktigt med 6ppenhet, delaktighet, lyhérdhet och inflytande, da detta ar de viktigaste
komponenterna som kénnetecknar en god planeringsprocess. (Bjerkemo, 2010)
Trafikplaneringen kan delas upp i tva grenar. Dels bestar en stor del av planeringsarbetet i att
utveckla transportnatet genom att dimensionera, upprusta och utveckla nybyggnationer av
olika typer av trafikanldggningar. Den andra och minst lika viktiga delen av arbetet handlar
mer om samhallets dvergripande trafikplanering, dar exempelvis transportbehov och
avvagningar mellan olika systemlésningar gors. (Ibid.)

Enligt Bjerkemo (2010) &r det viktigt att trafikplaneringen &r en integrerad i
samhallsplaneringen. Han menar att det ar viktigt att planerare har en helhetssyn och ser till
hela-resan” och inte bara ser till enskilda parametrar eller delar av trafiksystemen nér de
utreder, utformar, utvecklar och planerar for framtiden. (Ibid.)

Det finns forskning som visar att trafikplaneringen och samhallsplaneringen inte alltid &r
integrerade i varandra. Samma studie visar dven att det kan saknas bade styrdokument och
fastslagna strategier for hur ambitionerna om att skapa exempelvis storre
arbetsmarknadsregioner ska kunna verkstallas genom planer och program. (Sandow & Westin
2007)

En annan forskningsstudie om kollektivtrafikplanering fran Kanada, visar att den holistiska
overblicken oftast saknas under planeringsprocessen, da de federala, regionala och
kommunala planerarna tillsammans med operatdrerna manga ganger har olika intressen i
samma fraga, samtidigt som de ocksa har ett delat ansvar for att skapa och uppratthalla en god
kollektivtrafik. (Hatzopoulou & Miller, 2008)

Flera forskare anser ocksa att bristen pa kunskap om manniskors behov av
kommunikationer hos planerare ar ett problem. Dessutom anser de att planerare ar daliga pa
att genomftra och ta del av kundundersdkningar, om vilka behov och tankar manniskor har
kring kommunikationer. Nagot som planerare bor ha vetskap om for att kunna tillhandahalla
och mota den efterfragan av transporter som manniskor faktiskt har. (Enqvist,1999)(Carlstein,
1994) Inte minst &r detta viktigt for att malet med planeringsarbetet ska kunna uppnas, att
skapa goda och langsiktiga hallbara transportmojligheter for alla individer i samhéllet.
(Bjerkemo, 2010)

En annan viktig del i arbetet med trafikplaneringen &r att gynna de fardsétt som framjar en
hallbar utveckling, ndgot som ar majligt genom en effektiv stadsplanering. Vilhelmsson
menar att det finns ett inbyggt krav pa rorlighet i dagens hig-speed society” da arbete, skolor,
matvarubutiker och fritidsaktiviteter ar utspridda i rummet. Detta i kombination med krav om
att manniskor ska befinna sig pa vissa platser under vissa former och tider av dygnet, leder till
att manniskors rorlighet dkar. (Vilhelmsson, 2007) Déarfor &r det viktigt att de planerare som
arbetar med samhalls- och trafikplanering har kunskap och insikt om att det gar att paverka
maénniskors resvanor och resursanvandande, genom att omférdela floden av varor, tjénster,
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ekonomi och manniskor i rummet. Nagot som ar méjligt genom en forandrad stads- och
transportplanering som prioriterar och implementerar transportpolitiska atgarder som framjar
och forenklar manniskors nyttjande av kollektivtrafik, cykel och gangbanor.

Genom att exempelvis fortata stader kan avstanden mellan hem och aktiviteter i rummet
blir kortare, vilket kan leda till att den fysiska separationen i rummet minskar och att
manniskor inte behdver resa lika langt for att genomfora sina dagliga aktiviteter.
(Vilhelmsson, 2007)

Slutligen menar Banister att det gar att paverka manniskors resvanor pa ett effektivt vis
genom att prioritera kollektivtrafik, cykel- och gang framfor bilen i staderna, om detta gors
ges bilen indirekt ett mindre utrymme i stadsbilden och ménniskor kan i stdrre utstrackning
komma att vélja kollektivtrafik som buss istallet for exempelvis bil eller tag. (Banister, 2008)
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3. Metod

3.1 Inledning

| detta kapitel presenteras det tillvadgagangssatt som anvants for att genomfora studien, har
presenteras metodval, framtagande av intervjufragor samt urval av intervjupersoner. | ett
avsnitt behandlas de etiska hansynstaganden som tagits under arbetets gang. Déarefter ges en
utforlig redogorelse av hur den insamlade empirin har behandlats och bearbetats.

Vidare i kapitlet diskuteras ocksa alternativa metoder for hur bussens attraktivitet som
kollektivt transportmedel vid langvaga pendling i relation till taget skulle kunna undersokas
och beskrivas. Avslutningsvis fors ett resonemang kring studiens validitet, generaliserbarhet
och reliabilitet.

3.2 Val av forskningsmetod

Det finns tva olika metoder, kvalitativ metod och kvantitativ metod. Detta ar en kvalitativ
studie, vilket innebér att en kvalitativ metod har valts for att pa bésta satt besvara studiens
syfte som ar att undersoka hur buss kan bli ett attraktivare transportmedel jamfort med tag vid
langvéga pendling.

En kvalitativ metod lampar sig val for att fanga upp kanslor, tankar, idéer och
uppfattningar om exempelvis olika rumsliga fenomen eller platser.

Det var studiens syfte och fragestallningar som lade grunden till hur studiens empiri samlades
in. Da studien har en induktiv ansats (Gren & Hallin, 2003), togs ett beslut om att ett av de
bésta satten att besvara studiens syfte och fragestéllningar, var med hjélp av kvalitativa
semistrukturerade samtalsintervjuer med planerare som arbetar med kollektiv- och
trafikplaneringsfragor inom olika samhalleliga organisationer. Syftet med detta var att fa en
djupare forstaelse for de tankar och synsatt som finns runt kollektivtrafik och pendling, som
hos de individer som arbetar med transport- och kollektivtrafikplanering pa olika samhélleliga
nivaer. (Gren & Hallin, 2003)

Semistrukturerade samtalsintervjuer utgar ofta fran ett frageschema eller en intervjuguide,
med 6ppet formulerade fragor. En sadan intervjuguide ar lamplig att anvanda for att kunna
berdra specifika teman eller fragor under en intervju. Denna typ av upplagg underlattar
genomforandet av intervjuerna och gor att de &mnen som berdrs ar av vikt for att kunna
besvara en studies syfte och fragestallningar. Ytterligare en fordel med att utga ifran oppet
formulerade fragor under samtalsintervjun ar att respondenten far utrymme att tala fritt, vilket
kan leda till att respondenten ges en 6kad mdjlighet att utveckla sina tankar och asikter.
(Bryman, 2002)

Vidare ar intervjuundersokningar en bra metod att anvanda for att fanga upp tonfall, mimik
och pauser, nagot som kan anvandas i tolkningen av de svar som framkommer under
intervjuerna. Denna typ av information gar inte att fa ut via exempelvis textanalyser eller
enkétstudier. Andra fordelar med att genomfora intervjuer ar att det ar mojligt att stélla
foljdfragor, fraga om och fortydliga fragor som kan upplevas som diffust formulerade eller
om nagon fraga misstolkas. (Flowerdew & Martin, 2005)

3.3 Alternativa metoder
Enkatundersokning eller en observationsstudie ar exempel pa alternativa metoder som hade
kunna anvéndas for att besvara studiens syfte och fragestallningar. Genom en enkatstudie
hade en storre mangd kvantitativ data kunnat samlas in. Dock var malet med studien att fa en
djupare forstaelse for vad det ar som kan bidra till att 0ka attraktiviteten hos bussen vid
langvaga pendling.

Darfor ansags inte enkatstudie var en lamplig metod att anvanda, da denna metod inte ger
utrymme till att stalla foljdfragor. Nagot som kan vara nodvandigt och viktigt for att fa en
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djupare forstaelse i en fraga eller ett &mne. En enkétstudie ger inte heller mojlighet for
respondenten att tala fritt eller tdnka utanfor ramarna.

| en observationsstudie kréavs det att ett observationsobjekt studeras under en langre tid.
(Bryman, 2002) Da denna studie har en mer generell ansats, ansags en observationsstudie av
en viss busslinje eller en specifik relation mellan tva pendlingsorter inte heller var den
lampligaste metoden for att besvara studiens syfte.

Det hade ocksa varit intressant att genomfora en fokusgruppsintervju med samtliga
respondenter vid ett och samma tillfalle. Men de rumsliga och tidsméssiga ramarna satte
granserna for vilken typ av studie som skulle vara mojlig att genomfora, och da
respondenterna arbetar med planeringsfragor inom olika organisationer i olika delar av
Sverige var detta inte mojligt att genomfora.

3.4 Urval av intervjupersoner och undersokningsomrade

Denna studie grundar sig pa ett examensarbetsuppdrag for Trafikverket i Eskilstuna och det
var Trafikverket i Eskilstuna som formulerade studiens syfte: Att undersdka hur buss kan bli
ett attraktivare transportmedel, jamfort med tag vid langvaga pendling. Studiens
fragestallningar har formulerats for att kunna besvara studiens syfte.

Bakgrunden till studien ar den allt mer 6kande efterfragan fran politiker och kommuner om att
bygga ut tagtrafiken i landet, vilket varit fallet i de tva fallstudieomradena i Orebros och
Sérmlands l&n som presenteras i borjan av denna studie, for mer information, se avsnitt: 1.6
Fallstudieomrade.

For att kunna besvara studiens syfte genomfordes ett flertal semistrukturerade
samtalsintervjuer. Intervjuerna genomférdes med planerare som arbetar med infrastruktur och
kollektivtrafikfragor pa Trafikverket, Kollektivtrafikmyndigheten och Regionférbund. For
kort information om dessa organisationer, se bilaga 1.

Urvalet av intervjupersoner till intervjuerna kan liknas vid ett bekvamlighetsurval, ett
bekvamlighetsurval ar nar urvalet av respondenter gors av en annan part, sa som exempelvis
en uppdragsgivare eller organisation. (Bryman, 2002) | detta fall & den andra parten
Trafikverket i Eskilstuna, da det &r de som ar uppdragsgivare for studien. Vid ett forsta motet
med Trafikverket gavs det forslag pa tio intervjupersoner som pa ett eller annat vis ar
verksamma i nagon typ av samhéllsorgan som har koppling till infrastruktur och
kollektivtrafikplanering. Detta innebér att de personer som valts ut for intervjuer besitter goda
kunskaper inom samhalls-, trafikplanerings-, infrastruktur- och kollektivtrafikfragor.

Flowerdew och Martin (2005) menar att urvalet av respondenter ar avgdrande for studiens
slutgiltiga resultat, darfor ar det viktigt att de intervjupersoner som valjs ut kan ge viktig och
relevant information. Da informationen som framkommer under de semistrukturerade
samtalsintervjuerna ska ligga till grund for att besvara studiens syfte och fragestallningar.
(Flowerdew & Martin,2005)

Nedan foljer en presentation av de intervjupersoner som valdes ut for att delta i studien:

Fem stycken intervjupersoner arbetar med infrastruktur och/eller kollektivtrafikfragor i
varierande utstrackning och i olika sammanhang pa Trafikverket. Nagra av respondenterna
arbetar pa regional niva och nagra arbetar pa nationell niva.

- Intervjuperson ett, arbetar som samhallsplanerare pa Trafikverket
- Intervjuperson tva, arbetar som utredare pa Trafikverket

- Intervjuperson tre, arbetar som samhallsplanerare pa Trafikverket
- Intervjuperson fyra, arbetar som strateg pa Trafikverket

- Intervjuperson fem, arbetar som utredare pa Trafikverket

16



Ovriga fyra intervjupersoner arbetar med infrastruktur och/eller Ig_ollektivtrafikfrégor pa
Regionforbund och kollektivtrafikmyndigheter i Sérmlands och Orebro Lan.

- Intervjuperson sex och sju, arbetar pa Kollektivtrafikmyndigheten i Sormlands Lan
- Intervjuperson atta, arbetar pa Kollektivtrafikmyndigheten/Landstinget i Orebro Lén
- Intervjuperson nio, arbetar pa Regionforbundet i S6rmlands Léan

Det ar ocksa viktigt att tillagga att ytterligare en person som arbetar med kollektivtrafikfragor
pa Regionforbundet i Orebro Lan varit aktuell for en intervju. Efter ett flertal kontakter visade
det sig dock att personen inte hade mojlighet att delta i en intervju pa grund av tidsbrist.

Detta bortfall bor emellertid inte ha paverkat studiens slutgiltiga resultat, da en annan
representant fran Regionforbundet i Sérmlands Lén deltagit i intervjustudien. Den insamlade
empirin fran de genomforda intervjuerna har dessutom i stort sett foljt ett och samma monster.
Ytterligare en intervju med Regionférbundet i Orebro Lan hade darfor troligtvis styrkt och
bekréftat de svar som framkommit under de andra intervjuerna med Regionforbundet i
Sormlands Lén, Trafikverket och kollektivtrafikmyndigheten.

3.5 Genomfdrandet av undersdkningen: intervjutema och guide

Under studiens forsta del samlades relevant information om kollektivtrafik, pendling och
trafikplanering in genom granskning avskrivna dokument och texter pa teman med
anknytning till studiens &mne. Informationen om de transportpolitiska malen, fallstudiens
geografiska omrade samt om kollektivtrafik och kollektivtrafikresande soktes framst pa
internet.

Handledare Heléne Bermell pa Trafikverket tipsade om en del rapporter med anknytning
till &mnet, samtidigt som annan information inhdmtades via facklitteratur. Via handledare
Bertil Vilhelmsson framkom forslag pa forskare, forfattare och relevant litteratur som ocksa
anvants i studien.

| sokandet av litteratur pa internet anvandes bland annat av foljande sidor, alternativt
sokmotorer: Summon, VTI, SAMOT och TRUM
Sokningarna genomférdes med hjélp av sokord som: ’public transport”, attractive, bus, train,
planning, ’longdistance commute”, effective, ’bus rapid transit”.

Vid granskning av skriftliga dokument ar det viktigt att vara medveten om att det alltid
finns en tilltankt mottagare for texten. Avséandare som forfattat texten kan ha en dold agenda,
darfor ar det viktigt att kritiskt granska den information som inhdmtas. (Bryman, 2002)

Efter inlasning pa amnet identifierades tio centrala teman som har anknytning till studiens
huvudsakliga syfte:

Komfort/attraktivitet - Tid
Tillganglighet - Politiska mal
Utformning av framtidens transportnéat - Politisk niva
Regionforstoring - Kostnader

Bytespunkter

Framtidens buss/ Bus Rapid Transit

Ovannamnda temana anvandes darefter for att formulera femton 6ppna fragestaliningar till de
semistrukturerade samtalsintervjuerna. Fragorna handlade till en bérjan om synen pa buss
och tag som kollektiva transportmedel vid langvaga pendling for att slutligen 6verga till att
fokusera mer pa kollektivtrafikens olika aktorer, aktorernas gemensamma mal, samt
utformningen av framtidens bussar och transportnat. For mer information om fragorna, se
intervjuguiden, bilaga 2.
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Efter identifieringen av teman och formulering av intervjufragor kontaktades de utvalda
intervjupersonerna per telefon for inbokning av intervjuer. Under telefonsamtalet gavs en kort
presentation av bakgrunden till studien och dess syfte. Under telefonsamtalen fick
respondenterna aven ta del av de tio teman som fragorna under intervjun skulle komma att
handla om. Darefter informerades de om hur lang tid intervjun skulle komma att ta, cirka 60
minuter, och att de sjalva fick bestdmma tid och plats for genomforandet av intervjun.

Om respondenten sjélv far valja tid fér genomforande elimineras risken for att respondenten
ska kanna tidspress under intervjun, eller tacka nej till att medverka pa grund av tidsbrist. Om
respondenten dessutom far mojlighet att bestamma plats for genomforandet av intervijun,
underlattas genomforandet, da det ar en fordel om det gar sa smidigt som majligt for den som
ska intervjuas. Da detta innebér att respondenten ofta valjer en plats déar den kéanner sig trygg,
nagot som kan 6ka chanserna till ett bra samtal, da respondenten kan kanna att den kan tala
obehindrat och ostort. (Flowerdew & Martin, 2005)

Efter varje telefonsamtal skickades ett bekréftelsemejl till intervjupersonen ut, mejlen
inneholl information om syfte med intervjun och teman for intervjufragorna. Darefter
genomfordes de semistrukturerade intervjuerna med en respondent i taget, forutom vid en av
de atta intervjuerna da tva respondenter fran samma samhéllsorgan intervjuades vid ett och
samma tillfalle.

Fragorna i intervjuguiden kom att stallas i varierande ordning under de olika intervjuerna.
Detta ska enligt Bryman (2002) inte paverka intervjuernas resultat, da det ar vanligt att
intervjufragornas inbérdes ordning kan andras vid semistrukturerade intervjuer. Detta anses
bero pa vilken form intervjusamtalen tar, darfor ar det viktigt att den som intervjuar ar lyhord
och flexibel. (Bryman, 2002)

Respondenterna blev lovade konfidentialitet i studien, detta for att de skulle kunna tala fritt
och obehindrat under intervjuerna. Darfor har respondenterna avidentifierats och i studien
presenteras endast antalet respondenter som intervjuats fran varje utvald verksamhet.

For att skapa en bra dialog med intervjupersonerna, samt for att 6ka tillforlitligheten i det
insamlade materialet, spelades intervjuerna in med hjalp av en diktafon och Iphone. Samtliga
respondenter gav sitt medgivande till att samtalen spelades in. Bryman menar att det kan
finnas risker med att spela in intervjuerna, da intervjupersonerna kan kanna sig obekvama
med att bli inspelade, ndgot som kan paverka hur respondenterna valjer att besvara
intervjufragorna. (Bryman, 2002) Dock ansags vinsterna med att spela in intervjuerna var
hdgre én de eventuella risker och nackdelar som finns med att spela in intervjuerna.

Under intervjuns inledande fas presenterades alltid studiens syfte, respondenterna
informerades ocksa om att studien utgar ifran Vetenskapsradets forskningsetiska principer,
och att dessa principer tillimpas genom hela studien. For vidare information se avsnitt 3.7.

For att intervjuaren ska paverka respondenterna sa lite som mojligt under intervjuerna ar
det viktigt att denna ar medveten om hur den formulerar intervjufrdgorna, samt vilka ordval
och vilket tonfall som anvéands under samtalet. Dessutom &r det viktigt att bara stalla en fraga
i taget och att inte stilla nagra ledande eller varderande fragor. (Flowerdew & Martin, 2005)

3.6 Bearbetning av data och analysmetod
Denna studie har ett hermeneutiskt perspektiv, da de resultat som presenteras i studiens fjarde
kapitel, grundar sig i de tolkningar som gjorts vid granskningen av det insamlade
intervjumaterialet. | analyskapitlet analyseras den insamlade empirin utifran den tidigare teori
och forskning som finns inom samma omrade.

Det ar viktigt att den som tolkar ett material & medveten om hur tidigare kunskaper och
varderingar kan paverka studiens slutgiltiga resultat. Det kan vara svart att vara helt objektiv
och inte vaga in egna erfarenheter i de tolkningar som gors, vilket 6kar risken att materialet
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feltolkas, nagot som kan resultera i att de slutsatser som dras bli helt eller delvis felaktiga.
(Flowerdew & Martin, 2005)

Det ar ocksa viktigt att vélja analysmetod pa sakliga grunder, i denna studie valdes en
kvalitativ innehallsanalys da den &ar lamplig att anvéanda vid tolkning av textmaterial.

Den empiri som samlades in under intervjusamtalen transkriberades ordagrant, detta kan
anses vara tidskrdvande och onddigt ineffektivt, speciellt om det handlar om studier som
genomfors under en kortare tidsperiod. (Bryman, 2002) Trots detta avlyssnades de inspelade
intervjusamtalen flera ganger under tiden som samtalen transkriberades. Pa sa vis bibehalls
den réda traden i samtalen och narrativiteten i materialet starks. Valet att transkribera hela
intervjuerna gor att analysen av det insamlade materialet underlattas, da viktiga uttalanden
eller citat gar att utlasas ur dess riktiga sammanhang. (1bid.)

Efter det insamlade materialet transkriberats, granskades det ett flertal ganger. Detta for att
det skulle vara enklare att identifiera likheter och skillnader i svaren som framkommit under
de olika samtalen. Forsta steget i att sammanstélla resultatet fran intervjusamtalen, gjordes
genom att identifiera och urskilja aterkommande teman. | mangt och mycket stamde dessa
teman Overrens med de som identifierades i bdrjan av denna studie, se avsnitt 3.5.

Under analysenfasen identifierades ocksa unika citat och uttalanden som var relevanta for att
besvara studiens fragestallningar och syfte. Genom denna analysmetod utkristalliserades aven
en rad aterkommande teman. (Bryman, 2002)

Efter genomgangen och tematiseringen av intervjumaterialet, tolkades materialet utifran
den tidigare forskning och de teoretiska utgangspunkter som presenteras i kapitel 2.
Redovisningen av den insamlade empirin baserades helt och hallet pa respondenternas
uttalanden. I den l6pande texten anvandes citat fran intervjusamtalen for att forstarka
respondenternas roster, dock framgar det inte vem som citeras, detta for att starka
respondenternas anonymitet. For att forenkla for lasaren redovisas resultatet i ett kapitel med
tydliga underrubriker. I resultatkapitlet redovisades endast den insamlade empiri som ligger
till grund for att kunna besvara studiens syfte och fragestallningar, 6vrigt insamlat material
har darmed sallats bort.

3.7 Etiska aspekter och 6vervaganden

Allt arbete i denna studie har sin utgangspunkt i Vetenskapsradets forskningsetiska principer,
inom humanistisk och samhallsvetenskaplig forskning. Principerna utgar i huvudsak fran de
fyra huvudkraven: informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och
nyttjandekravet. (Vetenskapsradet, 2002)

Vid en forsta kontakt med de for studien utvalda intervjupersonerna informerades samtliga
respondenter om studiens syfte, ”Att undersdka hur buss kan bli ett attraktivare
transportmedel jamfort med tag vid ldngviga pendling”, innan de gav sitt medgivande att
medverka i studien.

Under intervjuernas inledande faser informerades aterigen respondenterna om syftet med
studien och de blev tillfragade om det gick bra att samtalen spelades in, samt vilka personer
som skulle komma att ha tillgang till det inspelade materialet. Samtliga respondenter gav sitt
medgivande till att spela in intervjuerna.

Vidare informerades dven respondenterna om att medverkan var helt frivillig och att de nér
som helst kunde vélja att avbryta sin medverkan, utan krav pa ndgon narmare motivering.
Dessutom informerades de om att intervjumaterialet endast kommer att anvéndas till denna
studie och att det inspelade materialet raderas efter studien fardigstallts.

Vidare upplystes varje respondent om att det inspelade materialet skulle transkriberas, och om
de ville hade de mojlighet att ta del av transkriptionen, for att godkénna materialet for
anvandandet i denna studie. Pa s vis fick respondenten ocksa chansen att kunna stryka vissa
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kansliga delar och dndra pa formuleringar eller fortydliga sadant som annars kunde komma att
missuppfattas.

De medverkande intervjupersonerna fick dven veta att det funnits en stravan om att bibehalla
deras anonymitet i studien, men de fick ocksa veta att det inte var nagot som kunde garanteras
fullt ut. Varfor endast organisations- och verksamhetsnamn, samt verksamhetsomraden
presenteras i samband med redogdrelsen om de for studien utvalda respondenterna.

Slutligen upplystes samtliga respondenter om hur det insamlade och inspelade
intervjumaterialet skulle komma att hanteras. De respondenter som uttryckte en dnskan om att
fa ta del av studiens slutresultat, fick en garanti om en kopia av den fullstandiga uppsatsen via
mejl.

3.8 Validitet, reliabilitet och generaliserbarhet

Studiens validitet handlar om i vilken utstrackning forskaren har undersokt det som den avser
att undersoka. (Bryman, 2002) For att starka studiens tillforlitlighet, genomfordes arbetet
noggrant och metodiskt. Formuleringarna av intervjufragorna gjordes om ett flertal ganger,
detta for att fa sa 6ppna och tydliga intervjufragor som mojligt. Dessutom lades stor vikt vid
att inte formulera fragor som respondenterna kunde uppfattade som ledande eller véarderande.
Under intervjuerna anvandes diktafon, detta hjalpmedel fangar upp tonfall, pauser och
omformuleringar, nagot som antagligen hade gatt férlorade om samtalen istéllet endast hade
dokumenterats genom anteckningar. Valet att spela in intervjusamtalen starker darmed
validiteten i studiens resultat och analys. (Bryman, 2002)

Ibland riktas det kritik mot kvalitativ forskning da den anses vara allt for subjektiv,
eftersom forskarens egna erfarenheter och uppfattningar kan paverka de tolkningar som gors,
nagot som sedermera kan komma att avspeglas i forskningens resultat. (Bryman, 2002)

Min uppfattning och tro &r att mina tidigare kunskaper inom infrastruktur och
kollektivtrafiksomradet inte har paverkat tolkningen av den insamlade empirin. Mdjligen hade
det gatt att fa fram mer relevant information fran det insamlade materialet, om jag hade haft
mer kunskap och beprovad erfarenhet fran exempelvis ett arbete inom trafikplanering,
samhallsplanering och fysisk planering. Darfor anser jag att mina ringa erfarenheter pa
omradet kan ha lett till att viktig information kan ha forbisetts under granskningen av
materialet.

Det riktas ocksa kritik mot kvalitativ forskning da det anses vara svart att replikera kvalitativa
undersokningar, vilket beror pa att kvalitativa studier ar mindre strukturerade an kvalitativa
studier. (Bryman, 2002)

| kvalitativa studier kan forskaren ses som det viktigaste redskapet vid datainsamlingen.
Darfor ar det viktigt att intervjuaren tanker pa hur intervjufragorna formuleras, samt vilket
ordval och tonfall som anvands. (Ibid.)

Jag reflekterade mycket 6ver min egen roll som intervjuare bade innan, under och efter
intervjuerna. Min forhoppning &r darfor att jag i sa lite grad som mojligt har paverkat
respondenterna i hur de valt att besvara intervjufragorna. Detta ar dock ingenting som jag med
sakerhet kan veta, men da de olika respondenterna gav liknande svar pa merparten av
fragorna, anser jag att det starker min tes om att jag inte har paverkat respondenterna nagot
namnvart. Dock kan respondenternas tolkning av mina fragor paverkat de svar som de valt att
ge under intervjuerna, vilket i sa fall kan ha paverkat studiens resultat. Jag menar att de fa
missforstand som uppstod under intervjuerna kunde redas ut pa plats under samtalens gang.
Detta ar en av fordelarna som finns med att genomféra semistrukturerade intervjuer. (Bryman,
2002)

Trots den kritik som riktas mot kvalitativ forskning menar jag att en kvalitativ studie som
genomfors med hjalp av textanalyser och semistrukturerade samtalsintervjuer resulterar i
djupgaende svar och information, information som &r svar att fa tillgang till pa annat sétt an
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just via kvalitativa undersékningar. Det kan vara svart att dra nagra generella slutsatser utifran
resultat fran mindre kvalitativa studier, da undersokningarna ofta genomférs med ett mindra

antal respondenter fran en och samma organisation eller verksamhet. (Bryman, 2002). Darfor
ser jag det som positivt att intervjupersonerna representerar bade Trafikverket, Regionforbund

och kollektivtrafikmyndigheter, deras olika bakgrund gor att de insamlade svaren fran
intervjuerna bade forstarkts och kompletterats.
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4. Resultat

4.1 Inledning

| detta kapitel presenteras den empiri som samlats in under de semistrukturerade
samtalsintervjuerna. Materialet baseras helt och hallet pa respondenternas uttalanden och
deras roster kommer fram pa ett tydligt vis genom de citat som aterfinns Iopande genom i
texten. Det ar viktigt att podngtera att det finns mer insamlat intervjumaterial &n det som
presenteras i resultatkapitlet, i kapitel redogors endast det material som anses vara av
betydelse for att kunna besvara studiens syfte och fragestallningar.

Nedan foljer en samlad presentation av respondenternas erfarenheter och syn pa buss och
tag som kollektiva transportmedel vid langvaga pendling. Flera av intervjupersonerna hade
liknande tankar och syn pa kollektivtrafik, buss, tag och langvéaga pendling, darfor finns det
manga likheter i respondenternas svar.

For att lasaren lattare ska kunna ta till sig vad respondenterna anser vara avgorande for en
attraktiv busstrafik, presenteras och kategoriseras resultatet i tydliga underrubriker.

4.2 Kollektivtrafikens roll i arbetet for en hallbar regionforstoring
Samtliga respondenter var positivt instéllda till kollektivtrafik, de menade att det ar bra om
fler manniskor valjer att aka tillsammans och dela pa transporterna i stallet for att alla aker i
varsin bil. Dessutom menade respondenterna att ett 6kat kollektivtresande kan leda till att
miljopaverkan fran transporterna kan minska i framtiden.

Majoriteten av respondenterna ansag att bade bussen och taget ar viktiga komponenter i
skapandet av stérre och mer tillgédngliga arbetsmarknadsregioner.

”...kollektivtrafik dr en viktig mojlighet som ska finnas, och
framforallt for att det ska finnas bra méjligheter for manniskor att
pendla till och fran jobbet, d& behovs det bra forbindelser bade med
tag och med buss...”

Flera respondenter menade att ibland &r taget det basta alternativet vid langvaga pendling och
ibland &r det bussen som ar det mest effektiva och attraktiva alternativet. Det beror pa vilka
forutsattningar som finns pa den specifika strackan eller platsen som resenaren utgar fran och
resans malpunkt, samtidigt som det ocksa handlar om den enskilde resenarens krav och
behov.

Nagra av respondenterna diskuterade det okade kravet fran samhallet om att manniskor
tvingas pendla langre ifran sin bostad for att arbeta, just for att arbetsmarknadsregionerna
vaxer. Samtidigt som respondenterna ocksa menade att allt fler manniskor har ett 6kat behov
av att aka langre och langre bort for att arbeta.

’

”...vi mdrker ju att arbetspendlingen okar, okar och okar...’

En 6kad pendling och en 6kad regionforstoring frestar pa miljon. En av respondenterna ansag
att &ven om vi far nya drivmedel och ny teknik som kan leda till en minskning av bilarnas
emissioner, eller om vi i framtiden kommer att fa en helt fossilfri fordonsflotta pa bilsidan, sa
kommer problemen med exempelvis de halsofarliga partiklarna fran trafiken och den 6kade
trangseln pa vagarna fortfarande att kvarsta. Flera av respondenterna enas darfor om att en
andel av det 6kande resandet maste ske med kollektiva fardmedel som tag och buss, om en
okad regionforstoring ska vara miljomassigt hallbar.
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Buss och tag ar i forhallande till bilen mer yteffektiva transportmedel, vilket innebar att
kollektivtrafiken tar mindre yta i ansprak i staderna an vad biltrafiken gér. Respondenterna
menade att ett 6kat kollektivtresande inte bara ar bra for miljon, utan att det ocksa kan leda till
att trangseln pa véagarna inne i staderna kan minska. Dock papekar samtliga respondenter
under intervjuerna att en hallbar kollektivtrafik ar en trafik som manniskor valjer att aka med.

”...jag ser inte kollektivtrafiken som ett hallbart alternativ om ingen
anvander den...”

”...att kora tomma kollektivtrafikfordon dr inte sdrskilt effektivt...”

Om kollektivtrafiken ska vara ekonomiskt, miljomassigt och socialt hallbar kravs det en viss
resandebelaggning och darfor menade respondenterna att samhallet behover satsas pa att
bygga ut kollektivtrafiken i stora stader och i starka strak, da det &r dar som ménniskor och
eventuella kollektivtrafiksresendrer finns.

Samtliga respondenter menade att restiden ar den storsta och mest avgorande faktorn nér
manniskor valjer mellan olika transportmedel. De fastslar att det som kravs for att locka 6ver
fler manniskor till kollektivtrafik med buss fran tag- och bilsidan, ar att bussen kan konkurrera
med taget och bilen rent tidsméssigt.

4.3 Transport-, betal- och informationssystem

Manga av respondenterna menade att bussystemen ar mer flexibla i sin struktur jamfért med
tagsystemen som ar mer lasta till sin struktur. Att bussystemen ar flexibla ser respondenterna
som bade positivt och negativt. Flexibilitet gor att bussen kan ta sig fram i manga
sammanhang, det kréavs i princip bara en tillrackligt bred vag for att det ska vara mojligt.

Respondenterna &r eniga om att om bussen ska ses som ett attraktivt och effektivt
transportmedel vid langvéaga pendling, maste restiderna kortas ner. Nagon av respondenterna
menar att om det ska vara mojligt att korta ner bussens restider sa maste antalet stopp for av-
och pastigning under rutterna bli farre. Dock menar en av respondenterna att bussens
forbannelse ar ratten, det &r ratten som mojliggor bussens flexibilitet, en flexibilitet som gor
att bussen kan svanga av fran de storre straken och vidare in pa mindre végar. Ratten gor det
ocksa enklare att forandra bussystemen, vilket ocksa kan ses som bade positivt och negativt.
Ratten gor det mojligt att Iagga om busslinjer eller dra in och om linjestrackningar, vilket inte
ar mojligt att gora pa samma vis med sparbunden trafik.

Fram tills idag har linjebussar och landsvéagsbussar statt for den storsta andelen av
busskollektivtrafiken. Respondenterna menar att det maste ske en omfordelning och
omstrukturering av busstrafiken for att den ska bli mer I6nsam och mer attraktiv. Busstrafiken
ska enligt dem finnas i de starkaste straken dar den kan na flest manniskor. Ett citat som
speglar denna syn ar:

”...pd landsbygden tror jag inte riktigt att vi ska inbilla oss att vi ska
forsorja med kollektivtrafik fullt ut, dar har bilen en funktion. | tata
urbana miljéer har kollektivtrafiken en funktion och potential faktiskt,
och den kan tillgodose vdildigt mdnga av de flesta individers behov...”
Respondenterna hade manga tankar om hur problemen kring landsbygdstrafiken med buss i
de glesaste omradena kan losas. Exempelvis med anropsstyrd trafik, saméakningslosningar
eller genom att vissa strackor bara trafikeras under dygnets mest hogtrafikerade timmar, med
turer pA morgonen och eftermiddagen. | andra fall kanske I6sningen kan finnas i att busslinjer
slas ihop, i de fallen kan resstrackorna eller rutterna bli langre och stoppen for av- och
pastigande fler. Detta ser dock flera av respondenterna som nagot nodvandigt, da det maste
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finnas en resendrsbelaggning for att busstrafiken ska vara bade ekonomiskt, socialt och
miljomassigt hallbar, dven pa landsbygden.

Expressbussar och stomlinjebussar &r exempel pa effektiva busslésningar som kan
anvandas for arbetspendling i starka strak, eller mellan stader dar det finns ett stort utbyte av
arbetspendlare. Respondenterna vill se en 6kad expressbusstrafik i de starkaste straken och pa
de storre vagarna, darfor efterfragar de fler hallplatser och bytespunkter i anknytning till
motorleder, forbifarter och motorvégar.

FOr att expressbussar, stomlinjebussar och andra effektiva busslorningar ska fungera vill
respondenterna se mer integrerade trafiksystem, en av respondenterna sa under vart
intervjusamtal:

”...det dar jdtteviktigt att man arbetar med “hela-resan-perspektivet”,
dd man kan ta sig pa mdnga olika sdtt till taget eller bussen...”

Detta ar en tanke som har varit mer eller mindre genomgaende under samtliga intervjusamtal.
Dagens kollektivtrafikanvandare ar séllan bara kollektivtrafikresenar. Resenéren i dagens
kollektivtrafiksystem kan ocksa vara gangtrafikant, cyklist eller kanske bilist, en resenar som
ska ta sig till eller fran ndgon form av kollektivt transportmedel.

Respondenterna ar darfor eniga om att utformningen av hallplatser och bytespunkter ar en
viktig del i "hela-rasan-perspektivet”. Bytespunkter och héllplatser ar punkter eller noder dar
olika transportsystem kan lankas samman och integreras med varandra.

”...olika transportsystem ska fungera som varandras forutsdttningar
och komplement...”

”...ska man jobba med riktigt bra busstrafik mellan tva orter sd dr det
jatteviktig att man jobbar med pendelparkeringar i samband med
busshallplatserna. Kanske inte varje busshallplats, men de lite storre
hdllplatserna...”

Enligt respondenterna ar en bra pendelparkering eller bytespunkt utformad sa att resenaren
kan ta sig dit till fots, med cykel, bil eller annat fardmedel. VVal dar ska resenédren kunna stélla
ifran sig sin cykel eller bil pa ett enkelt vis, pa en trygg och saker plats. Da resenarerna maste
kunna forsakra sig om att deras fordon star kvar i befintligt skick nar de aterkommer till
hallplatsen. Nagra enkla losaningar som kan oka tryggheten och sakerheten for saval
resenarerna som for de parkerade fordonen pa pendelparkeringar, hallplatser och bytespunkter
ar upprensning av sly och buskage, bra belysning och sékra cykelstéll dar cyklar kan lasas fast
i ramen.

Ytterligare en sak som framkommit under intervjuerna ar att det ar viktigt att resendren
kanner sig omhandertagen nar den star och vantar, genom att det finns mojlighet att sitta eller
std och vanta pa en vaderskyddad plats. Ar det en storre knutpunkt som ligger lite mer centralt
kan det vara viktigt med tillgang till toalett, mataffarer och andra faciliteter. Pa sa satt kan
resendren anvanda véntetiden till att exempelvis handla mat, vilket gor att resendren kan
uppleva att det finns ett mervarde i att vanta. | dessa sammanhang ar det ocksa viktigt att
utforma de stora knutpunkterna sa att det gar smidigt for resenaren att byta mellan
regionalbuss, lokalbuss och tag, detta for att resenaren inte ska behova ga allt for langa
strackor.
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En annan viktig del i arbetet for att 6ka attraktiviteten i kollektivtrafiken, handlar enligt
respondenterna om att forsoka reducera vantetiden for resenarerna sa mycket som mojligt,
nagot som skulle kunna vara méjligt genom att synkronisera och integrera olika transporter
med varandra.

Respondenterna menade ocksa att det ar viktigt att tanka pa trafiksakerheten kring
bytespunkter, busshallplatser och pendlarparkeringar. En cyklist eller gangtrafikant ska kunna
ta sig till busshallplatsen eller bytespunkten utan att utséttas for onodig trafikfara. Resenaren
ska inte behdva tvingas att korsa stora végar, diken eller andra hinder som kan finnas i
anknytning till dessa platser. Det finns olika l6sningar pa denna typ av utformningsproblem,
tillexempel kan trafiksakerheten starkas genom att bygga sékra planskilda gang- och
cykelvagar anda fram till busshallplatsen, eller genom byggnation av viadukter och gangbroar
som gar under eller 6ver tungttrafikerade vagar. Ligger busshallplatsen eller bytespunkten i
anknytning till en tungttrafikerad véag eller motorvag, ar det ocksa viktigt att resendren
upplever busshallplatsen som en trygg och saker plats att sta och vanta pa.

”...trafiksdkra hdllplatser ... ddr hallplatsen inte dr for néra vdgen,
att det finns en avskiljnings yta eller en bred vagkrok dar hallplatsen
ligger, att hallplatsen &r en bit ifran vagen. Men inte langre &n att den
dnda har kontakt med viigen sa att det blir en naturlig avstickare...”

Ett par respondenter ansag att det finns allt for fa pendelparkeringar, busshallplatser och
bytespunkter i anknytning till motorvagar och motortrafikleder. Nagon menade att det kanske
gar att hitta busshallplatslosningar och bytespunkter genom att anvanda de bensinstationer och
restauranger som ligger i anknytning till de stora motorlederna. Da bristen pa busshallplatser
och pendelparkeringar i dessa relationer gér det svarare for bussen att konkurrera tidsméassigt
med taget saval som bilen. D& bussen manga ganger tvingas att fortsatta kora pa de gamla
snirkliga vagarna pa landsbygden, medan bilen kan susa fram pa motorvéagarna. Nagon av
respondenterna menar att om vagstandarden forbéattras for bilen, maste vagstandarden ocksa
forbattras for bussen.

Pa de platser dar det finns busshallplatser, bytespunkter och pendelparkeringar i
anknytning till stora motortrafikleder, havdar nagra av respondenterna att det ar viktigt att
satsa pa en bra anslutningstrafik.

7 ...aterigen, att ha busshallplatser diir det verkligen behovs, att
bygga dem smart, att koppla ihop cykelbanor till hallplatserna, sa att
det verkligen blir en tillganglighet till dem. Att bygga parkeringar i
anslutning och inte ha busspinnar dverallt, utan att man sékrar upp
vissa punkter dar expressbussen gar, sen far man kanske ha
kapilldrsystem ddrifran...”

En annan viktig del i arbetet med att tdnka “hela-resan-perspektivet” kring buss- och
kollektivtrafiken som lyfts fram under intervjuerna ar att forbattra for andra transportformer.
En respondent menar att en viktig utvecklingspunkt som borde ga att forbattra ar mojligheten
att ta med sig cykeln pa bussen eller taget.

Andra alternativa utvecklingspunkter kring kollektivtrafiken, skulle kunna vara att
utveckla cykeluthyrningssystem i anknytning till viktiga hallplatser och bytespunkter dar
manga arbetspendlare stiger av och pa. Det skulle kunna vara ett cykelsystem likt ”Styr &
Stall” 1 Goteborg, eller "Bysykkeln” som finns 1 Oslo. System dér resendren for en billig peng
far tillgang till cyklarna i systemet under hela cykelsasongen. Det skulle kanske ocksa vara
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mojligt att utveckla dessa cykelsystem sa att cykeltjansten ingar i manadskortet pa bussen
eller taget.

Under intervjuerna framgar det att busstrafikens betalsystem ar av betydelse for hur resenéaren
upplever bussens tillganglighet och anvéndbarhet. Flera av respondenterna menar att
betalsystemen pa framforallt bussar, men ocksa tag i manga fall &r onddigt krangliga. Flera
respondenter menar att betalsystemen i sig kan vara en enskild faktor som gor att manniskor
aktivt véljer att avsta fran att resa kollektivt.

En respondent menar att det ska vara mojligt for resenaren att betala sin resa bade kontant,
med betalkort, resekort eller via mobiltelefon. Samma person anser att det &r valdigt viktigt att
betalsystemen ar 6ppna for alla, annars kan begrénsningar i betalsystemen innebéra att
manniskor segregeras fran kollektivtrafiken.

Da denna studie fokuserar pa langvéaga regional arbetspendling med buss, menar en annan
respondent att manga arbetsresor kan ga 6ver en eller flera lansgréanser. | dessa fall kan
betalsystemet vara ett hinder, da majoriteten av dagens betalsystem &r lansbundna. De
lansbundna betalsystemen innebar att manga resenarer som reser med buss kan tvingas att
anvanda flera olika fardbevis for att kunna betala hela resan fran start till malpunkt.

”...éiven om vi kan fa det i vara langvéaga bussar att liksom ha ett
fardbevis, sa vill manga av vara resenarer kunna anknyta till
stadstrafiken sen i nasta stad som de kommer till. Ar vi da i ett annat
lan sa kan det bli bekymmer. Vi ser ju hur vi tappar resenérer dag for
dag bara for de har bitarna. Vi har jattesvart att komma i mal dar for
vi har inte kompatibla system...”

Intervjumaterialet visar pa att det finns en enhetlig syn hos samtliga respondenter nar det
kommer till utformningen av bussystemen. De menar att bussystemen maste utformas sa att
resenarerna upplever dem som tydliga. Med tydlighet menar respondenterna allt fran
utformning av tidtabeller till information om var bussen avgar och var bussen stannar.
Tydligheten ska finnas genom hela resan, fran startpunkt till malpunkt, resenar ska uppleva
samma tydlighet oavsett om den stiger pa i borjan eller i mitten pa resan.

Flera respondenter anser att det ar viktigt att resenarerna far ratt information. De menar att
informationen kring tillfalliga forandringar i bussystemet och ersattningsbussar maste
forbattras, sa att informationen verkligen nar ut till de resenarer som berdrs. En respondent
tror att battre informationssystem som uppdateras kontinuerligt i realtid kan anvandas mer pa
saval hallplatser som fordon. Dessa realtidssystem skulle dven kunna forbattras genom att
koppla dem till alla de olika typer av informationsteknologier som resendrer anvander sig av
idag som internettjanster och mobiltelefonappar.

En respondent tycker att bussterminaler och bussystemet skulle kunna forbattras genom att
de utformas i likhet med tagstationerna och tagsystemet, respondenten tror att detta skulle
kunna leda till att resenédrerna upplever bussystemen som mer anvéndarvanliga, samt att det
pa sa vis aven skulle finnas en enhetlighet i hela landet som gor att resenaren kanner sig
bekant med systemet.

Det finns enligt samme respondent bussterminaler i Stockholm, Géteborg och Halmstad som
i sin utformning mer efterliknar Sveriges tagstationer.

”...med taget vet du alltid var stationen finns, hur det fungerar i stort
sett med plattform, trappor och forbindelser, vart taget stannar, dar
dr en informationsdel som dr overldgsen bussen idag...”
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Turtétheten ses bland respondenterna som en av de viktigaste faktorerna nést efter restiden for
att manniskor ska uppleva busstrafiken som attraktiv.
En attraktivare bussform som diskuterats under intervjuerna ar expresshussar i starka strak,
om denna typ av bussar ska bli framgangsrika menar flera respondenter att de maste ha en
relativt god turtathet. Det basta vore om expressbussarna gar efter en styvtidtabell. Om
reseunderlaget inte ar tillrackligt stort for att ha en buss som gar efter en styvtidtabell, menar
respondenterna att expressbussar atminstone bor avga kontinuerligt under de mest
hogtrafikerade perioderna pa dygnet.

| de fall da reseunderlaget inte ar stort nog for att kunna tillhandahélla en tat busstrafik
anses tidtabellsutformningen som valdigt viktig bland respondenterna. De menar att en
anvandarvanlig busstidtabell ska vara lattlast, darfor ska en busstidstabell inte ha for manga
hanvisningar och fotnoter. Dessutom menar flera respondenter att det &r oerhort viktigt med
punktlighet, star det att bussen ska avga en viss tid, ska den ocksa avga i tid.

“finns det en tidtabell sd ska ocksa bussen komma da...
...nar man val har uppnatt den regulariteten kan man bérja jobba med
komfortfragorna...”

Slutligen tror samtliga respondenter att busstrafiken maste prioriteras hogre i samhallet om
fler ménniskor ska se bussen som ett attraktivt trafikslag. De tror att resendren vill k&nna att
bussen har en hdgre prioritet &n bilen, framfor allt inne i stdderna, vilket gor att det handla om
hur den fysiska miljon ska utformas. Prioriteringar i den fysiska miljon kan géras genom
specifika busskorfalt, bussprioriteringar pa vagar och i korsningar, eller via
signalprioriteringar.

”...tydliga bussprioriteringar med korfdlt eller signalprioriteringar,
att bussen alltid gar forst, for att det ar den tiden fran stadsgréansen
och in till centralen som vi har mest tid att tidna pa strdckan...”

”...ju ndrmare centrum man kommer i en stad ju storre dr behoven av
kollektivtrafikkorfalt. Sa att man verkligen far tillgang till
vagkapaciteten och inte fastnar i bilkoer for da far man ingen stark
kollektivtrafik med buss...”

4.4 Trafik- och samhallsplanering

Under intervjuerna pratade respondenterna mycket om utformningen av transportsystemet,
samt deras egna och de andra aktorernas roller i arbetet med trafik- och samhéllsplaneringen.
Det finns manga delar i kollektivtrafikarbetet som kan forbattras och flera av respondenterna
upplevde att det inte har funnits ndgon bra integrering av transportplaneringen i
samhallsplaneringen fram tills i dag.

Samtliga respondenter var eniga om att kollektivtrafik med buss &r ett gemensamt uppdrag
som de alla har en viktig del i. Samtliga respondenter papekade dock att Trafikverket,
Regionforbunden och Kollektivtrafikmyndigheterna har olika ansvarsomraden i planeringen
av samhallets kollektivtrafikforsdrjning med buss. De menade att det delade ansvaret innebar
att samtliga planerande parter maste ha en gemensam malbild och arbeta i en gemensam
process med en gemensam prioriteringsordning.

”...det handlar ju oftast om att fa till hela resor och dd handlar det
om bade infrastruktur, tidtabeller och fordon...”
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Respondenterna ar ocksa entydiga i att en viktig del i detta arbete &r att de olika aktérerna och
medborgarna traffas i ett tidigt skede i varje ny planeringsprocess, for att utbyta information,
behov och for att kunna fastsla en gemensam malbild och arbetsplan. En av respondenterna
menar att:

1

”...arbetssdttet dr den avgorande faktorn...’

”...att man redan i projektbeskrivningen eller i processbeskrivningen
har en ruta med start, traffa alla, prata om projektet, gor idéskissen
tillsammans och sen att man har kontrollstationer. Det ar sa himla latt
nar man arbetar under ett tufft arbetstempo att man glémmer bort det
och att man skriver ihop det anda. Att man faktiskt gor de har
grindvakterna: Har du samverkat, har du samratt? Att fa in det har,
redan i oversiktsplaneringen...”

Nagra fragor som borde vara grundlaggande for utvecklingen av transportsystemet och
samhallsbyggandet, ar enligt en respondent, vad vill vi med staden? Hur ska staden se ut om
15, 20 eller 25 ar? Vad vill vi uppna med kollektivtrafiken? Vilken trafikutveckling vill vi ha?

”...sdtter man sen en tidtabell pa mdlbilden sa kan man fa olika
alternativ, vill man bygga ut snabbt &r det formodligen buss man ska
satsa pa, har man mer tdlamod och mer pengar, kan man satsa pa en
sparlaggning. Sa det ar egentligen inte for eller emot, det &r vad man
vill med staden eller regionen och hur brottom man har att forbattra
kapaciteten...”

En annan respondent poangterar under intervjun att den anser att det & minst lika viktigt att se
vilka problem som finns i den fysiska miljon kopplat till trafiksystemet. Att inte bara fokusera
pa malbilden utan ocksa vaga stélla de kritiska fragorna om vad som behdver forbattras.

”...diskussionen om vad som dr bristen dr jdtteviktig. Vad dr det vi
maste l6sa for nagonting? Inte att vi ska borja tanka pa om vi ska

bygga en ny motorvag eller hur den ska byggas, att vi borjar i ratt
dnde och tittar pa vad som verkligen dr behovet? vad dr bristen?...

2

Nagra respondenter menar att planeringsprocessen inte alltid gar till pa det viset, det hander
att malbilden utgar ifran ekonomin och da utgar trafikplaneringen istéllet fran hur budgeten
ser ut eller hur mycket trafik som finns att tillgd. Samma person menar att det ar viktigt att se
till de nyttor som kollektivtrafiken kan ge medborgarna och samhallet. Nyttor kan métas i
exempelvis tillganglighet.

”...Det dr vildigt Idtt att man fastnar i vad trafiken fdar kosta som
kommun eller myndighet...”

En annan del i arbetet med att fa till en lyckad och bra planeringsprocess dar bade den fysiska
planeringen och trafikplaneringen finns med, handlar om att skapa en bra dialog med
kommunerna och de lokala aktorerna. | det arbetet menar nagra av respondenterna att
Regionforbunden har en viktig roll, da de har ett niara samarbete med kommunerna och
darmed forutsattningarna for att kunna fora en bra dialog med dem. En respondent menar att
manga kommuner faktiskt blivit battre pa att integrera trafikplaneringen med
samhallsplaneringen.
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”...de flesta kommuner har med kollektivtrafiken i sina
oversiktsplaner redan fran bérjan. Man ska inte bygga dar det inte
finns mojlighet att kunna kollektivtrafikforsorja och det tycker jag att
kommunerna borjar bli vildigt bra pd...”

En annan respondent anser dock att den storsta utmaningen fortfarande &r att fa ihop
transportplaneringen med samhéllsplaneringen, tillexempel att det inte forst byggs nya
bostadsomraden som sen i sin tur maste kollektivtrafikforsorjas. Samma person menar att det
ar viktigt att stader fortatas och att det byggs pa ett sétt sa att det gar att utnyttja de befintliga
kollektivtrafikssystemens styrkor.

Ett annat problem som ett par respondenter tog upp under intervjuerna var problemet med
att det finns for fa hallplatser och pendlarparkeringar langs med de stérre motortrafiklederna
och motorvégarna. En l6sning pa detta skulle enligt dem kunna vara att redan i det tidiga
planeringsskedet innan byggandet av en ny forbifart eller motorvéag paborjas, aven planera for
pendlarparkeringar, bytespunkter och hallplatser i anknytning till den nya leden. En
respondent menar att detta ar nagot som i princip aldrig finns med i planen fér en ny motorvég
idag.

Majoriteten av respondenterna menade ocksa att det gar att forenkla och effektivisera
bussens framfart, framfor allt inne stdderna genom busskorfalt, bussprioriteringar och
signalprioriteringar. I mangt och mycket anses det vara en frdga om att prioritera
kollektivtrafiken framfor bilen.

... Vid prioritering borjar vi med kollektivtrafik, gdang och cykel, sen
tar vi gods och logistik, sist tar vi privatbilarna. Om man téanker sig
den prioriteringsordningen da far man ocksa battre korfalt for bussar
i en stad. Om det ar fyrfiligt sa tar man bort tva falt for
kollektivtrafiken och bilarna far de tva falten som blir 6ver. Da
forsamrar man tillgangligheten for bilen i staden, sa forbattrar man
tillgangligheten for kollektivtrafiken. Detta ar medvetet for att fa ett
bdttre flode, och fler kan resa i staden...”

”Nu har bilen prioriterats i hundra dar och vi bygger samhdllen utifran
att aka bil. det ar inte langre sa givet, varfor ska vi ge alla plats for
sin bil? varfor ska vi inte ge plats for kollektivtrafiken pa samma satt?
Dd behovs det liksom en liten revolution i stadsplaneringen”

En respondent menar att manga politiker och planerare ofta pratar valdigt varmt om
kollektivtrafik och att det borde satsas mer pa busstrafiken och tagtrafiken. Men personen
menar att det inte ar lika manga som visar rent handlingsmassigt att de ar beredda att
finansiera kollektivtrafiken i den utstrackning som det sager sig vilja.

En annan respondent upplever att dppenheten for kollektivkorfalt och bussprioriteringar
inne i stader som lag, d&ven om det ar en fraga som handlar om mognad, upplever personen att
det #r kinsligt att g& in och “peta” i bilfragan.

”...héga tjdnstemdn som sitter med stort ansvar skriker rdtt ut att nej,

vi kan inte ta bort ett korfalt pa XX-gatan forbi stationen, dar det finns
en fyrfiltsvig, det skulle politiken aldrig gd med pa... ”
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En annan respondent instimmer, och menar att:

”...man mdste tassa fram och fa acceptans bland lokala planerare, for
det staller ju till det lite, tar vi bilkorfalt i ansprak sa stéller det ju till
problem. Da blir det ju véljare som vénder sig till sina politiker och
ar missnojda och sa. Sen ar det ju nagra som vander sig till
politikerna och tycker att vad duktiga ni dr...”

Det finns olika uppfattningar bland respondenterna om hur medborgarna ser pa
kollektivtrafiklosningar som busskorfélt och signalprioriteringar. Nagon respondent menar att
medborgare generellt sett brukar vara valdigt kollektivtrafikvanliga och 6ppna for denna typ
av lésningar. En annan av respondenterna upplever dock att medborgare inte alls &r sarskilt
oppna for denna typ av trafiklosningar. Skalet till detta menar respondenten &r att manga
manniskor faktiskt vill kunna ta bilen &nda in till centrum.

En av respondenterna menar att det gar att forandra manniskors beteenden och syn pa
transportmedel, om den fysiska planeringen och transportplaneringen &ndrar inriktning.
Genom att planera stader och trafiksystem med busskorféallt och bussprioriteringar minskas
bilens framkomlighet samtidigt som den relativa attraktiviteten hos bussen okar.

| planeringsprocessen och utformningen av kollektivtrafiken anses det vara viktigt med
medborgarinflytande, med medborgarinflytande minskar risken fér 6verklaganden och
planerare far ta del av medborgarnas asikter och tankar. En respondent menar att detta ar en
punkt som kan forbattras, da de resenarsundersokningar som genomfors av trafikdvermannen
och de nya kollektivtrafikmyndigheterna visar att resenarerna upplever att det ar svart att fa
sina roster horda. Ett lagt medborgarinflytande eller ett vagt hansynstagande till
medborgarnas asikter ar negativt om visionen &r att skapa en attraktiv busstrafik, da detta i
forlangningen kan innebar att de resenarer som valjer att aka buss idag inte kanner sig
delaktig i utformningen och utvecklingen av den kollektiva busstrafiken.

4.5 Utformning av kollektivtrafikfordon, buss och tag

Taget anses av respondenterna i mangt och mycket vara ett attraktivare transportslag an buss
vid langvaga pendling. Nagra bidragande orsaker till det ar att taget kan konkurrera med bilen
pa ett annat satt an vad bussen kan, eftersom att taget kan vinna tid gentemot bilen pa de lite
langre strackorna som kanske tar upp mot 30-60 minuter med tag.

”...det dr mer komfortabelt att resa med tag om man ska jobba under
resan, eller om man vill &ta nagonting under resan, eller ga pa
toaletten, ar det mycket lattare att gora det pa ett tdg an pa en buss.
Aven om det gdr pd en buss kanske det inte dr lika komfortabelt...”

”...tdget har lite bdttre arbetsro och komforten for att kunna vila,
arbeta och underhalla sig sjalv med att lyssna pa musik eller 16sa
sudoku. Man hittar lattare ett satt att kunna koppla av pa, pa ett tag
dn pd en buss idag...”

De tva ovanstaende citaten har valts ut for att spegla respondenternas gemensamma tankar
och asikter om varfor taget i manga avseenden anses som mer attraktivt &n bussen vid
langvaga pendling.

Daremot ansag respondenterna att bussar lampar sig bra pa lite kortare strackor, pa resor
som tar upp emot 45 min. En respondent menar att om resan tar mer an 45 min &r inte
manniskor beredda att géra den uppoffring som det innebér rent bekvamlighetsmassigt, att
sitta pa en buss en langre tid. Respondenten menar att det blir en fraga som i slutanden
handlar om bekvédmlighet och integritet.
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Under intervjuerna framkom det en del tankar och idéer om hur bussen skulle kunna
forbattras. Endast en av respondenterna poéngterade hur viktigt det ar att de basala kraven och
behoven som resenaren har uppfylls i forsta hand. Personen pekade pa en del till synes enkla
men viktiga hygienfaktorer som bussen bor uppfylla. Bussen ska vara hel, ren och ha en
fungerande klimatanldggning som kan styra temperaturen inne i bussen.

”...den ska vara bra klimatmdssigt, att det dr reglerat och varmt pda
vintern ar skont, och pa sommaren &r det nagorlunda svalt. Sen sa
kan liksom bygga pa med uppkopplingen, men en buss som &r
uppkopplad och inte klimatet fungerar, da dker man inte...”

”...man maste forstd vilka bitar som dr viktiga och uppritthdlla dem
for att sen utveckla servicen...”

Respondenterna var eniga om att bussar oftast upplevs som valdigt tranga och de ansag att
utrymmet ar viktigt om restiden pa bussen ska kunna anvandas till att exempelvis arbeta. Da
manga resenarer som pendlar langa strackor vill kunna férena restid och arbetstid i ett. For att
det ska vara mojligt kréavs det att bussen har ett bord som eventuellt gar att falla upp och ner,
samt rymliga och komfortabla saten. Respondenterna menade ocksa att det ar bra om det finns
tillgang till el och internetuppkoppling ombord pa bussen.

Nagra goda exempel pa nya och innovativa busslosningar lyftes fram under intervjuerna
var bland annat expressbussen mellan Eskilstuna och Nykdping har det i vissa bussar satsats
pa fyrsitslosningar. En fyrsitslésning innebér enligt respondenten att det ar:

”...tvd stolar med glest mellan varje och tva mittemot med en
arbetsyta eller ett bord emellan...”

Denna utformning skulle kunna liknas vid de som aterfinns pad manga tag idag. Ett annat bra
busskoncept som manga av respondenterna talade om i varma ordalag, &r den busslinje som
upprattats for arbetspendling mellan Nacka och Kista i Stockholm.

”...att hitta affdrsuppldgg som man har gjort i Stockholm mellan
Nacka och Kista, att 6ppna en linje mellan tva olika orter dar men vet
att det finns en stor arbetsmarknad och dar man vet att det kanske ar
lite kronligt att aka pendeltag och buss och byta idag. Dar man kan
erbjuda ett enklare koncept och en hogre komfort. Dar man aker
direkt, till ett hyfsat pris, med internet ombord och att du far en
koppkaffe och en tidning varje dag och att du har ditt eget sate som du
abonnerar pa. Den typen av losningar kan ju faktiskt hoja komforten
vdsentligt...”

| Gvrigt namndes ocksa stabiliteten som en svaghet hos bussen, bussen har en tendens att
kranga och skaka mer an vad exempelvis sparbunden trafik gor. Skakningar och ryckningar
har en negativ inverkan pa hur resenéren upplever bussens komfort. Darfor menade
respondenterna att det vore bra om det gick att 6ka stabiliteten hos bussarna i framtiden.

Andra losningar som skulle kunna 6ka bussens attraktivitet ar tillgang till toalett, att
kanske kunna lasa en tidning pa en skarm i satet framfor sig. Att det kanske finns tillgang till
horlurar och radiokanaler vid varje sittplats, i likhet med de system som finns pa flygplan i
dag.

En annan fordel som bussen har gent emot taget, enligt en av respondenterna ar att
busschaufforen kan ge resenarerna en annan service, genom att hjalpa dem av och pa med
exempelvis bagage.
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4.6 Bus Rapid Transit, BRT
Bus Rapid Transit ar enligt Trafikverket, ett kollektivt fardsatt med framtid. (Trafikverket,
2013:14) Manga planerare talar idag om BRT i féljande ordalag:

”...Tdnk tunnelbana eller sparvagn, men kor buss, alternativ som buss
pdrils...”

Inom dagens trafikplanering talas det allt mer om attraktiva busslosningar som en del i
utvecklingen av kollektivtrafiken. Om bussen ska kunna konkurrera med taget vid exempelvis
langvéga pendling kan kanske BRT liknande I6sningar kan vara en lamplig framtida I6sning
for att kunna starka bussens attraktivitet i forhallande till tdget. BRT-system ar ett bussystem
dar bussen blir hogt prioriterad gent emot andra trafikslag i det befintliga transportnétet.

Det insamlade intervjumaterialet visar att kunskapen och uppfattningen om Bus Rapid
Transit eller BRT skiljer sig at mellan respondenterna. Det visar sig att de har delade tankar
och uppfattning om i vilka relationer som BRT-l6sningar lampar sig bést.

Ett par respondenter kande att de var daligt insatta i vad BRT egentligen ar och om det &r
ett system som kan anvéandas i Sverige.

Nagra andra respondenter ansag sig ha mer kunskap och insikt om BRT och de menade att
det ar ett jatteintressant system, dar bussen blir mer som en sparvagn. Effektiviteten i systemet
tror de ligger i att tanka tdg men kora buss, eller som nagon sa tag, fast pa gummihjul.

Trots att dessa respondenter hade liter mer kunskap om vad BRT é&r, hade de delade meningar
om i vilka relationer som denna typ av bussystem lampar sig bast.

Nagra menade att BRT gor sig bast pa langre strackor mellan stader eller viktiga noder.
Andra menade att BRT inte lampar sig for transporter pa langre strackor, utan gor sig bast
inne i stader.

Trots delade meningar om i vilka relationer som systemet ar lampligast att anvanda, var
respondenterna eniga om att BRT kan ses som ett bussystem som &r som en glidande skala,
dar det gar att plocka vissa delar fran systemet, till att bygga ut fullskaliga BRT-system.

”...idag finns det bussystem som dr lite grann dt BRT hallet med
sadana har expressbussar, det finns ju lite olika betackningar pa det.
De gar ganska gent, de gar regelbundet och det &r ju ocksa en form
av det hallet i alla fall. Det ar val mer om man tror att det ar
tillrackligt, att bygga ut litegrann och vad man kan astadkomma. Om
det gar att f4 Gver manga resenarer utan att géra en fullskalig
satsning...”

En respondent menar ett forsta steg i arbetet mot BRT skulle vara att utforma fler busskorfalt
inne i staderna, da det manga ganger tar lang tid for bussen att ta sig fram inne i staderna idag.

”...genom busskorfilt i stiderna skulle bussen kunna konkurera med
bilen rent kortidsmassigt, men sen kan nasta steg vara en bra BRT
I16sning. Det skulle sékert vara en mycket mer rimlig investering an
om man skulle bérja bygga sparvagn. Jag tror inte att tidsforlusten
som skulle kunna finna om man jamfoér BRT och sparvagn ar sa pass
liten, men kostnaden dr mycket mindre...”

Samma person menar att det vid en eventuell byggnation av BRT blir planeringsprocessen
och samarbetet mellan kollektivtrafikens olika aktorer extra viktigt, dd kommunerna och
staten ansvarar for vagarna, medan kollektivtrafikmyndigheten och landstingen ansvarar for
att upphandla busstrafiken.
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En annan respondent menar att det finns svarigheter som maste éverbryggas om det ska vara
aktuellt att satsa pd BRT. Da det finns konfliktpunkter i trafiksystemet dar Bussen i BRT-
systemet tvingas konkurrera med andra fordon.

7 ...ivissa relationer kanske det dr mojligt att fa ett
kollektivtrafiksystem pa vag som ar skiljt fran annan biltrafik, genom
kollektivtrafikkorfalt och det finns ju BRT-l6sningar med andra
separerade korbanor och sa vidare, men det &r i valdigt fa relationer i
sa fall och dven dar har vi korsande trafik i sa fall dar det finns
vagkorsningar, det blir &nda ett antal stopp langs vagen sa att saga. |
manga andra relationer finns det &nda delar av resan dar man maste
brottas med annan biltrafik och riskera att fastna i kéer ...”

En respondent menar att det finns bussystem idag i Sverige som efterliknar BRT-systemet,
bland annat i Karlstad, Skane och Boras. Personen tror att det snart borde ga att utvardera de
systemen for att se hur effektiva dessa varit, for att sedan kunna dra en slutsats om hur
effektiva systemen egentligen ar eller kan bli i framtiden.
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5. Analys

5.1 Inledning

| detta kapitel analyseras den insamlade empirin utifran studiens valda teorier. For att
uppsatsen ska ha en tydlig utformning, dar de mest relevanta aspekterna belyses utifran
studiens syfte, har jag valt att redovisa analysen enligt samma struktur som i resultatkapitlet.

5.2 Kollektivtrafikens roll i arbetet for en hallbar regionforstoring

Det visade sig att samtliga respondenter som intervjuades var positivt installda till
kollektivtrafiken, de menade att det &r bra om fler manniskor valjer att aka tillsammans och
dela pa transporterna i stallet for att alla aker i varsin bil. Om fler manniskor skulle valja att
resa kollektivt istallet for med bil skulle trangseln inne i stdderna kunna minska, eftersom att
bade buss och tag ar mer yteffektiva transportmedel &n bilen.

Okad regionforstoring ger upphov till ett 6kat resande och en 6kad pendling som frestar pé&
miljon. En av respondenterna ansag att &ven om vi far nya drivmedel och ny teknik som kan
leda till en minskning av bilarnas emissioner, eller om vi i framtiden kommer att fa en helt
fossilfri fordonsflotta pa bilsidan, sa kommer problemen med exempelvis de halsofarliga
partiklarna fran trafiken och den 6kade trangseln pa vagarna fortfarande att kvarsta. Flera av
respondenterna enades darfor om att en andel av det 6kande resandet maste ske med
kollektiva fardmedel som tag och buss, annars kommer regionforstoring inte att vara
miljomassigt hallbar. Dessa tankar stammer val 6verens med det som Frandberg och
Vilhelmsson (2010) skriver i sin artikel om en hallbar mobilitet och ett hallbart
transportsystem. De menar att en 6kad personlig rorlighet generellt sett kdnnetecknas av hdga
hastigheter och hog energiforbrukning. ldag star transportsektorn for en fjardedel av
koldioxidutslappen, detta innebar att manniskors fysiska rérlighet ar en huvudkalla till de
okande utslappen av vaxthusgaser i atmosfaren. Darfor handlar hallbara transporter inte bara
om tekniska innovationer som ska effektivisera transportsystemet, det handlar ocksa om att
méanniskor maste borja vilja alternativa fardmedel till bilen, s som buss och tag. (Frandberg
& Vilhelmsson, 2010)(Knowels, 2008)

Det insamlade intervjumaterialet visade pa att det inte gar att utnamna ett specifikt
kollektivtrafikmedel som &r mest lampligt for langvaga pendling i. Ibland ar det taget och
ibland &r det bussen som ar det mest effektiva och attraktiva alternativet. Respondenterna
menar precis som Torsten Hagerstrand, att de tidsgeografiska aspekterna, tid, rum, plats och
individ ar det som avgor vad som ar mest effektivt och attraktivt, och dessa &r unika och
skiljer sig at fran fall till fall. (Gren & Hallin, 2003)

5.3 Transport-, betal- och informationssystem

Det fanns manga tankar och idéer hos respondenterna om hur utformningen av
transportsystemet, biljettsystemen och informationssystemen inom kollektivtrafiken skulle
kunna forbéttras, for att bussen attraktivitet skulle kunna dka.

Kollektivtrafikresandet med buss saval som tag skulle kunna underlattas om
intermodaliteten i transportsystemet 6kade. Tillgangligheten och anvéndbarheten inom
kollektivtrafiken skulle bi battre om flera olika typer av transportslag lankades samman. En
resenar ar sallan bara en bussresendr, den ar oftast nagot mer, som exempelvis en
gangtrafikant, bilist eller cyklist som ska ta transportera sig till och fran en hallplats eller en
knutpunkt. Bade den insamlade empirin och forskningen visar pa att intermodaliteten ar en
viktig forutsattning for att det ska finnas ett hallbart resande i samhallet. (Bjerkemo, 2010)

Informanterna menade att bytespunkter, hallplatser och pendelparkeringar &r viktiga
noder i trafiksystemet dér olika typer av transporter kan lankas samman. Bjerkemo menar likt
manga av respondenterna, att trafikslagen maste sammanverka, for att stodja och komplettera
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varandra. Darfor &r det viktigt att samhéllsplanerare och utforare tanker utifran ett "hela-
resan-perspektiv” ndr de planerar for framtidens transporter. Dessutom maste resenédrens
behov vara det primér och for att minska risken att ménniskor utan bil exkluderas eller
segregeras i ett allt mer regionalt samhélle, s3 maste tillgangligheten och anvandbarheten i
kollektivtrafiken stérkas, vilket skulle vara mojligt med en 6kad intermodalitet. (Ibid.)

Alla respondenterna hade tankar om hur planeringen och utformningen av och runt om
kring hallplatserna, bytespunkterna och pendelparkeringarna kan forbattras. Exempelvis kan
sakra planskilda cykel- och gangbanor byggas ihop med hallplatser, pa sa vis lankas fler olika
transportslag samman i en punkt, samtidigt som det ocksa leder till en 6kad trafiksékerhet.
Enligt Hydén (2010) sker de flesta trafikolyckorna som dr kopplade till kollektivtrafiken i
samband med véntetiden eller kopplat till pa- och avstigningen av fordonet. Genom sakra
gang- och cykelvagar som leder hela vagen fram till hallplatserna eller bytespunkterna,
elimineras riskerna runt denna typ av trafikolyckor.

Fler hallplatser och pendelparkeringar i anknytning till motortrafikleder och motorvégar
lyftes fram under intervjuerna som en losning pa hur restiderna inom busstrafiken skulle
kunna kortas ned. Respondenterna upplever att det idag finns en brist av hallplatser langst
med stora och tungtrafikerade vagar som motorvagar, detta leder till att manga bussar tvingas
fortsatta kora pa de aldre och oftast snirkligare vagarna med lagre hastigheter, fast an nya
gena motorvagar och andra motesfria vagar byggs. Resultatet av detta blir att vagstandarden
och restiderna for bilisterna forbattras, medan bussens restid och framkomlighet bestar.
Bristen pa motorvagar beror delvis pa att det &r problematiskt att anlagga busshallplatser i
direkt anknytning till motorvdgarna. Restiden ses som en av de absolut starkaste avgtérande
faktorn for hur resenéren valjer att transportera sig. Ska bussen bli mer framgangsrim anser
respondenterna att expressbussar och stomlinjebussar maste fa tillgang till motorvagarna.
Forskningen visar ett en genomgaende trend &r att de transportmedel som resenaren finner
mest flexibla, individuella och snabbast gynnas framfor den mer langsamtgaende, linjebundna
och tidtabellstyrda transportslag. Det vill séga de kollektiva transportslagen. (Frandberg,
Vilhelmsson 2005)

En viktig uppgift for trafikplanerare och trafiksamordnare kan darfor vara att planera och
utforma en kollektivtrafik dar restiden och véntetiderna minimeras, om malet med att locka
fler manniskor att resa kollektivt ska uppnas. Nagra viktiga delar i arbetet med att starka
kollektivtrafiken, handlar alltsd om att effektivisera och snabba upp express- och
stomlinjebussarna. Att ocksa samordna turlistor mellan buss och tag kan leda till en 6kad
tillganglighet och intermodalitet. (Holmberg, 2010)

En annan del i arbetet med att forbéattra for resendrerna rent vantetidsmassigt, kan ligga i
den fysiska utformningen av de storre knutpunkterna som ligger lite mer centralt . Ar det en
storre knutpunkt dar manga manniskor passerar, kan det vara viktigt med tillgang till toalett,
mataffarer och andra faciliteter. Pa sa satt kan resendren anvanda vantetiden till att
exempelvis handla mat eller utrétta andra arenden. Detta gor att resendren kan uppleva att
det finns ett mervarde i att vanta, vilket ar positivt da vantetiden ofta upplevs som den mest
besvarandedelen av den kollektiva resan. (Holmberg & Hydén, 1996)

Ytterligare en viktig del i den fysiska utformningen som handlar om tillganglighet och
anvandbarhet i transportsystemen som en av respondenterna berdrde, handlade om
utformningen av de stora knutpunkterna. Med fordel utformas de sa att det gar smidigt for
resenaren att byta mellan regionalbuss, lokalbuss och tag, utan att den ska beh6va ga langa
strackor.

Det finns ocksa en enhetlig syn hos samtliga respondenter nar det kommer till
utformningen av bussystemen. Systemen maste utformas sa att resendrerna upplever de som
tydliga. Med tydlighet menar respondenterna allt fran utformning av tidtabeller till
information om var bussen avgar och var bussen stannar. Tydligheten ska finnas genom hela
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resan, fran startpunkt till malpunkt, resendr ska uppleva samma tydlighet oavsett om den
stiger pa i borjan eller i mitten av en resa. Det ar ocksa viktigt att informationen kring
tillfalliga forandringar i bussystemet och ersattningsbussar blir battre och att den nar ut till
resenaren.

Holmberg (2010) menar att informationen &r grundldggande for anvandandet av
kollektivtrafiken. For att resendren ska kunna veta hur den ska ta sig till resans malpunkt
behdver den veta var ifran bussen avgar, nar den avgar, vad det kostar att aka med och vilka
betalmedel som ar godkanda pa bussen. Denna information aterfinns i regel i tidtabell, pa
internet, i mobiltelefonen eller eventuellt via telefon. Dock ar det viktigt att tidtabellen &r
tydligt utformad sa att resenaren kan tyda informationen som finns i tabellen. (Holmberg,
2010)

Resendren behover ocksa veta var bussen stannar och om resenaren ska anknyta med
annan buss, behtver den dven veta vilken buss den ska anknyta med och nér den bussen
beréknas avga. Denna information kan resenaren tillgodogora sig via tidtabell, internet, appar,
linjekartor, skyltar pa hallplats och i fordon, men dven via en hjalpsam busschauffor.

Nér resendren & ombord pa bussen behdver den veta var i linjestrackningen den befinner sig
och nér det ar dags att kliva av. D& maste bussen vara utformad med en linjekarta samt
digitala skyltar och anrop som anger nasta stopp.

Det ar dessutom viktigt att resendren informeras om eventuella stérningar som férseningar
eller omlaggningar av trafik. Denna information behdvs i alla leden av resan, fran
startpunkten fram till resans slutmal. Det ar saledes helt avgérande hur val informationen
fungerar, att informationen pa fordonet ar bra, hjalper inte om informationen inte nar fram till
de vantande pa hallplatsen. En annan informationsdel som respondenterna anses kan
forbattras, ar den datoriserade information som finns om trafiken i transportsystemen via
realtidsystemen som gor att information formedlas ut till resenarerna via elektroniska skyltar
pa hallplatser och fordon, eller vi annan teknik. . (Holmberg, 2010)

Respondenterna menade ocksa att dagens biljett- och betalsystem inom kollektivtrafiken
inte ar tillrckligt anvandarvanliga, det vore 6nskvért om resenaren kan vélja att betala sin
resa, kontant, med betalkort, resekort eller mobiltelefon. Med de betalsystem som finns inom
kollektivtrafiken idag, ar det inte resendren som véljer hur den ska betala sin resa, det &r
systemet som véljer at den. Ett exempel pa detta ar att det oftast inte & majligt att betala
kontant pa bussar och tag idag. Betalsystemet kan darfor ses som en kapacitetsrestrektion. Ett
betalsystem som begransar resendrernas val, innebér att det kan finnas barridreffekter i
systemet som exkluderar visa grupper eller individer i samhallet fran att aka buss. Andra
resenarer kanske kan beharska betalsystemen, men véljer att avsta for att de ar for avancerade
och tidskravande. Bjerkemo (2010) anser att betal- och biljettsystemen inom kollektivtrafiken
bér homogeniseras for att underlatta for resenaren. (Bjerkemo, 2010)

Turtatheten ses bland respondenterna som en av de viktigaste faktorerna nast efter restiden
for att manniskor ska uppleva kollektivtrafiken som attraktiv. Expressbussar i starka strak bor
darfor ha en relativt god turtathet. Det basta vore om dessa bussar hade en styv tidtabell, och
att de kunde avga kontinuerligt under de mest hogtrafikerade perioderna pa dygnet.
Respondenterna menar ocksa att antalet stopp for av- och pastigande bér minskas om
effektiviteten och restiderna med expressbussarna ska bli battre.

En annan orsak som gor att restiderna kan bli langa pa bussen, beror pa att bussens
framkomlighet i manga fall reduceras inne i staderna. Nagra losningar i den fysiska
utformningen av staderna kan darmed vara att infor bussgator och busskorfalt samt inféra
buss- och signalprioriteringar. Pa sa vis okar bussens framkomlighet, kortiderna kan forkortas
och sannolikheterna att tidtabellerna halls forstarks. Rent kostnadsmassigt ar det billigare att
infora signalprioriteringar &n busskorfalt. (Holmberg, 2010)
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Respondenterna menar att en del i att 6ka bussens attraktivitet ligger i att bussresendrerna
ké&nner sig prioriterade gent emot bilisterna ndr de reser inne i stdderna.

5.4 Trafik- och samhéallsplanering

Purvis och Grainger, menar att samhéllsplanering och miljoplanering ar av storsta vikt for att
uppna en hallbar rorlighet. Genom stadsplanering och infrastrukturplanering gar det att
paverka individens anvandande av resurser, genom att omfordela floden av varor, tjanster,
ekonomi och manniskor i rummet pa olika nivaer, lokalt, regionalt, nationellt som globalt.
Detta ar viktiga komponenter for att det ska ga att na en hallbar rorlighet. (Purvis & Grainger,
2004)

Under intervjuerna pratade respondenterna mycket om utformningen av transportsystemet,
deras egen och de andra aktorernas roller i arbetet med den fysiska planeringen och
samhallsplaneringen. Precis som Fréandberg och Vilhelmsson(2010) menar de att det ar viktigt
att koppla samman trafikplaneringen med den fysiska planeringen av samhéllet.

Bjerkemo(2010) menar att vissa viktiga grundkomponenter maste finnas for att en
planeringsprocess ska upplevas som bra dels handlar det om delaktighet, en god och 6ppen
dialog, samt att de som medverkar k&nner att de har inflytande.

Respondenterna menade att en viktig del i planeringsarbetet &r att de olika aktérerna och
medborgarna traffas i ett tidigt skede i varje ny planeringsprocess, for att utbyta information,
behov och for att kunna fastsla en gemensam malbild och arbetsplan. Kollektivtrafiken ar ett
uppdrag som manga olika aktorer i samhallet ansvarar for, darfor ar det viktigt att
planeringsarbetet utgar fran en gemensam malbild. En malbild kan exempelvis vara ett
inriktningsmal, ett nyckeltal, en vision eller ett scenario. (Ibid.) Uppstar det malkonflikter kan
dessa kanske losas genom att omformulera malet, prova malet mot de 6vergripande
transportpolitiska malen, vélja ett annat delmal eller prioritera annorlunda. En sista utvag &r
att acceptera att det finns en malkonflikt och gora det basta som gar av situationen. (Ibid.)

En respondent menar att det ocksa ar viktigt att dryfta de eventuella problem som finns i
den fysiska miljon kopplat till trafiksystemet. Darfor anser respondenten att de medverkande
inte bara ska fokusera pa malbilden utan ocksa vaga stélla de kritiska fragorna om vad som
behdver forbattras. Nar problemen avhandlats gar det att fokusera pa malbilden, en klar och
tydlig malbild, ger ndgonting att efterstrava, samtidigt som det ocksa staller krav pa att de
investeringar och atgarder som genomfors i trafiksystemet foljs upp. (Bjerkemo, 2010)

Alla aktorer &r lika viktiga i genomforandet av planeringen, da kunskapen om systemets
olika delar maste finnas med fran borjan. Det &r ocksa viktigt att alla parter forstar hur de
olika delarna i trafiksystemet hanger samman och paverkas av varandra. (1bid.) Darfor ar det
betydelsefullt att medborgare, kommunala, regionala och nationella planerar traffas i ett tidigt
skede tillsammans med kollektivtrafikmyndigheten och andra berérda parter. Respondenterna
menar att det ar angeléaget att halla en god dialog med medborgarna for att kunna upprétta bra
planer och samtidigt minskar risken for 6verklaganden. Banister (2008) instammer i
respondenternas asikter angaende medborgarinflytande, men han anser ocksa att det ar viktigt
att delge medborgarna vilket utfall av en viss forandring, atgard eller investering givit.
(Banister, 2008)

Om bussen attraktivitet ska 6ka, anser majoriteten av respondenterna att en del i arbetet
kunde besta i att forenkla och effektivisera bussens framfart, framfor allt inne staderna. Detta
ar mojligt genom att foérandra den fysiska utformningen inne i stdderna med busskorfélt,
bussprioriteringar och signalprioriteringar. | mangt och mycket anses det vara en fraga om att
prioritera kollektivtrafiken framfor bilen. En annan respondent menar att manga politiker och
planerare ofta pratar véldigt varmt om kollektivtrafik och tag, att vi borde satsa mer pa
busstrafiken och tagtrafiken. Men personen menar ocksa att det inte &r lika manga som visar
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rent handlingsmassigt att de ar beredda att finansiera kollektivtrafiken i den utstrdckning som
det sager sig vilja.

Flera respondenter upplevde att det finns en brist pa 6ppenheten for kollektivkorfalt och
bussprioriteringar bland de kommunala planerarna och politikerna. Trots den upplevda
bristen pa éppenhet hos lokala planerare och politiker haller en av respondenterna med Purvis
och Grainger, och menar att det gar att forandra manniskors beteenden och syn pa
transportmedel genom att dndra inriktning pa den fysiska planeringen och trafikplaneringen.
Genom att planera stdder med busskdrfallt och bussprioriteringar minskas bilens
framkomlighet samtidigt som den relativa attraktiviteten hos bussen ékar. Pa sa vis forbattras
anvandarvanligheten hos de mer miljévanligare alternativen som buss och tag. (Vilhelmsson,
2007)

5.5 Utformning av kollektivtrafikfordon, buss och tag

Under bearbetningen av det insamlade empirimaterialet syns en tydlig koppling mellan restid,
komfort och utformning av fordon. Sandow och Westin (2007) visar genom sin forskning att
manniskor ofta har en positiv instéllning till att pendla till jobbat. Den dnskade restiden till
arbete med buss och bil ligger mellan 15-20 minuter. Tar resan 45 minuter eller langre tid sa
avtar bendgenheten att pendla. En respondent menar att om resan tar mer an 45 min &r inte
manniskor beredda att géra den uppoffring som det innebér rent bekvamlighetsméssigt, att
sitta pa en buss sa lange, da det i slutanden handlar om bekvamlighet och integritet.

Under intervjuerna framkom det ocksa en del tankar och idéer fran respondenterna om hur
bussen komfort och utformning skulle kunna forbattras. Endast en av respondenterna
podngterade hur viktigt det &r att de basala kraven och behoven som resenéren har uppfylls i
forsta hand. Personen pekade pa en del till synes enkla men viktiga hygienfaktorer som
bussen bor uppfylla. Bussen ska vara hel, ren och ha en fungerande klimatanlaggning som kan
styra temperaturen inne i bussen.

Respondenterna var eniga om att bussar oftast upplevs som valdigt tranga och de ansag att
utrymmet ar viktigt om restiden pa bussen ska kunna anvandas till att exempelvis arbeta. Da
manga resenarer som pendlar langa strackor vill kunna forena restid och arbetstid i ett. For att
det ska vara mojligt kréavs det att bussen har ett bord som eventuellt gar att falla upp och ner,
samt rymliga och komfortabla saten. Respondenterna menade ocksa att det ar bra om det finns
tillgang till el och internetuppkoppling ombord pa bussen. Ovannamnda komfort och
utformningspunkter styreker Hagerstrands teorier om att manniskans bakomliggande behov
och krav &r viktiga vid valet av transportmedel. (Gren & Hallin, 2003)

| Gvrigt namndes ocksa stabiliteten som en svaghet hos bussen, bussen har en
tendens att kranga och skaka mer dn vad exempelvis sparbunden trafik gor. Skakningar
och ryckningar har en negativ inverkan pa hur resenaren upplever bussens komfort.

Skakar och rycker det for mycket under resan kommer restiden att férlora i varde.
Manga som pendlar langa strackor vill kunna kombinera restid med nagot annat som
upplevs som vardefullt. Vad detta nagot kan vara ar helt individuellt, resenarer ar ingen
homogen grupp. Behoven och dnskemalen kan variera beroende pa exempelvis om
resendren ar en van eller ovan kollektivtrafik anvandare, dess alder, kon,
familjesituation, rorelsehinder eller andra handikapp. Om resenaren har tillgang till egen
bil kan ocksa vara av betydelse for hur resenaren kommer att uppleva den kollektiva
resan och restidens mening. (Holmberg, 2010)

Den som arbetar eller studerar vill manga ganger kombinera arbetstid och restid i ett,
medans andra resenarer anvéander restiden till att lasa bok, lyssna pa musik eller
talbdcker. Att sova, fundera, anvanda nagon form av informationsteknologi eller titta ut
genom fonstret ar andra vanliga sysselséttningar som pendlare underhaller sig med
under restiden. (Fahlén, 2013)
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5.6 Bus Rapid Transit, BRT

Det insamlade intervjumaterialet visar att kunskapen och uppfattningen om Bus Rapid Transit
eller BRT skiljer sig at mellan respondenterna. Det visar sig att de dven har delade tankar och
asikter om i vilka relationer som BRT fungerar bast.

Nagra menade att BRT gor sig bast pa langre strackor mellan stader eller viktiga noder.
Andra menade att BRT inte lampar sig for transporter pa langre strackor, utan gor sig bést
inne i stader. Trots delade meningar om i vilka relationer som systemet &r lampligast att
anvénda, var respondenterna eniga om att BRT kan ses som ett bussystem som &ar som en
glidande skala, dar det gar att plocka vissa delar fran systemet, till att bygga ut fullskaliga
BRT-system.

En person menar att det vid en eventuell byggnation av BRT blir planeringsprocessen och
samarbetet mellan kollektivtrafikens olika aktorer extra viktigt, dd kommunerna och staten
ansvarar for vagarna, medan kollektivtrafikmyndigheten och landstingen ansvarar for att
upphandla busstrafiken.

En annan respondent menar att det finns svarigheter som maste 6verbryggas om det ska
vara aktuellt att satsa pa BRT. Da det finns konfliktpunkter i trafiksystemet dar bussen i BRT-
systemet kommer tvingas att konkurrera med andra fordon.

En respondent menar att det finns bussystem idag i Sverige som efterliknar BRT-systemet,
bland annat i Karlstad, Skane och Boras. Personen menar att det snart borde ga att utvardera
de systemen for att se hur effektiva de egentligen dr.
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6. Sammanfattande resultat och slutsatser, samt framtida forskning

6.1 Inledning

| detta sjatte och avslutande kapitel redovisas i korthet de viktigaste slutsatserna som
framkommit under studiens genomftrande. Kapitlet avslutas med ett avsnitt dar reflektioner
och forslag om framtida forskningsomraden med koppling till studien presenteras.

6.2 Sammanfattande resultat och slutsatser
Syftet med studien &r att undersoka hur samhélls- och trafikplanerare beddmer att buss kan bli
ett attraktivare transportmedel, jamfort med tag, vid langvéaga pendling.

Den forsta fragestallningen som studien utgar fran ar hur bussen roll som kollektivt
transportmedel vid langvéaga pendling kan starkas i forhallande till taget. Studiens resultat
fastslar att det som kravs for att locka 6ver fler manniskor till kollektivtrafik med buss fran
tag- och bilsidan, ar att bussen kan konkurrera med taget och bilen rent tidsméssigt.
Respondenterna enades om att restiden i de flesta fall &r den avgérande faktorn nar manniskor
valjer fardmedel och om det ska vara méjligt att starka bussens roll gentemot taget samt, 6ka
dess attraktivitet maste restiderna forbéttras.

Det finns manga férslag och losningar pa hur bussens restider kan kortas ner. Det kan
exempelvis handla om att infora fler direktbussar och expressbussar, eller att prioritera bussen
framfor andra trafikslag i trafiknatet, framfor allt inne i staderna i strak och relationer dar
kobildning ar vanligt forekommande. Att prioritera bussen framfor bil &r dock fortfarande
nagonting som upplevs som mycket kontroversiellt i manga sammanhang och om denna typ
av atgarder ska vara mojliga att genomfora, ar det viktigt att 6vertyga politiker, naringsliv och
medborgare om de kortsiktiga saval som langsiktiga vinster som finns med denna typ av
trafikprioriteringar. Dessutom &r det viktigt att politiker och tjansteman vagar visa rent
handlingsméssigt att de ar beredda att finansiera kollektivtrafiken i den utstrackning som de i
mangt och mycket sager sig vilja.

Den andra fragestéllningen ror samhéllets infrastruktur och betydelsen av utformningen av
infrastrukturen for bussens attraktivitet. Resultatet i denna studie visar att utformningen av
infrastrukturen indirekt paverkar bussens attraktivitet och att denna skulle kunna starkas
genom en Okad intermodalitet dar flera olika trafikslag lankas samman i stérre noder och
bytespunkter i trafik- och infrastruktursystem. En 6kad intermodalitet kan darmed leda till att
manniskor upplever bussen som mer tillganglig och anvandbar.

En annan viktig del i utformningen och tillhandahallandet av infrastruktur och en attraktiv
kollektivtrafik, handlar om att planera, skapa och uppratthalla trygga och trafiksakra
hallplatser och pendelparkeringar.

Studiens tredje och sista fragestallning handlar om betydelsen av ett gott samarbete mellan
Kollektivtrafikmyndigheten, Regionférbundet, Trafikverket och andra parter for att kunna
skapa en attraktiv busstrafik. Studiens resultat bade bekréaftar och visar pa den komplexitet
som ar kopplad till planeringen, genomférandet och driften av den kollektiva busstrafiken.
Komplexiteten bestar av att det ar manga aktorer med olika ansvarsomraden som ar
inblandade i arbetet med att planera, utforma och tillhandahalla den kollektiva busstrafiken.
Detta innebdr att samarbetet mellan de olika parterna ar av stor betydelse och att en god
planeringsprocess ar viktig for att kunna tillnandahalla en anvandbar och attraktiv busstrafik.
Resultatet visar aven att det ar angelaget att planerare ser till helheten i trafikplaneringen och
darfor bor fokus i planeringsprocessen ligga pé att tillhandahalla "hela-resor” som uppfyller
resendrens behov och krav. | forlangningen innebér det att resendren och resenarsperspektivet
bor vara en central utgangspunkt i planeringsprocessen. Resultatet visar ocksa att en god
planeringsprocess bor starta i ett tidigt skede, dar Trafikverket, Regionférbund,
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Kollektivtrafikmyndigheter, kommunala planerare, medborgare och andra intressenter och
berorda parter deltar. Dessutom handlar trafikplanering om att planera for framtiden, bade
genom att formulera mal och visioner, men ocksa om att identifiera fel och brister i de
befintliga trafiksystemen. For att planeringsarbetet ska fortlopa pa ett bra vis, bor det i ett
tidigt skede uppréttas tidsplaner for genomférandeprocessen. En viktig slutsats fran studien ar
att en av de storsta utmaningarna for att skapa en attraktiv busstrafik, handlar om att fa en
battre integrering av trafikplaneringen i den dvriga samhallsplaneringen.

FoOr att knyta an till studiens syfte, finns det en rad olika parametrar som skulle kunna
forandras, forstarkas eller laggas till for att 6ka bussens attraktivitet vid langvaga pendling, i
forhallande till taget.

Bussens attraktivitet skulle exempelvis kunna stérkas genom forbattrade och forenklade
betal- och informationssystem. En annan del i skapandet av en attraktiv busstrafik ligger i
utformning av fordonen. Forst och framst maste resendrens basala behov tillfredsstallas,
genom exempelvis fungerande klimatanlaggningar och sakerhetshélten ombord pa fordonen,
innan det satsa pa bussar som har exempelvis gratis tradlostinternet.

Slutligen framgar det av det insamlade intervjumaterialet att det inte gar att utndmna ett
specifikt kollektivtrafikmedel som lampar sig bést vid langvéaga pendling, ibland &r det taget
och ibland &r det bussen som &r det mest effektiva och attraktiva alternativet. Detta beror
troligen pa flera av de ovannamnda faktorerna som ror bland annat utformningen av rummet
och/eller platsen, restider, turtéathet, tillganglighet till, samt anvandbarheten av olika
kollektivtrafikssystem, men det har ocksa att géra med vem den enskilde resenaren ar. Den
enskilde individen och den eventuelle resenarens behov &r viktiga, da dessa behov i mangt
och mycket ar helt avgorande for valet av transportmedel vid langvaga pendling.

6.3 Framtida forskning

For att fa en djupare forstaelse och kunskap om hur bussen kan bli ett attraktivare
transportmedel jamfort med tag vid langvaga pendling, vore det intressant att gora en
fokusgrupps intervjustudie. | en sadan intervju kan samtliga deltagare som varit med traffas
vid ett och samma tillfélle, vilket skulle kunna leda till en livligare diskussion om hur bussen
kan goras mer attraktiv vid langvaga pendling.

Det hade &ven varit intressant att intervjua andra viktiga aktorer i samhallet med koppling
till kollektivtrafik- och infrastrukturfragor sa som politiker, pendlarforeningar och operatorer
pa utforarsidan, for att fa ta del av deras synsétt och tankar om bussen som
kollektivtrafikmedel.

Under genomfdrandet av studien framkom det aven flera intressanta forslag pa nya
studieobjekt och forskningsomraden. Ett sadant var att studera redan befintliga busslinjer som
anses vara foregangare eller goda exempel pa hur en attraktiv busstrafik kan se ut.

“Trosa bussen” &r ett sddant exempel, denna kor pendeltrafik mellan Trosa och Liljeholmen i
Stockholm, ett annat exempel var Akerbergsbuss och bussen mellan Nacka och Kista i
Stockholm. Andra bussbolag som ocksa namndes under intervjuerna var Swebus Express,
Nettbuss, GoByBus samt Ybuss. Respondenterna menade att dessa bolag har ett koncept som
innebdr att de ger sina bussar en mer personlig prégling, vilket kan ge ett mervarde for
resendren. Respondenterna menade att det kanske finns delar i dessa koncept som kan
anvandas for att 6ka bussens attraktivitet dven i pendlarsammanhang, darfor vore det
intressant att studera dessa bolag samt deras bussar narmare.

Yiterligare ett forskningsomrade som utkristalliserats under studiens gang ar studiet av de
storre regionala bussatsningar som gjorts i Sverige. Nagra exempel ar kollektivtrafik med buss
i Goteborg, Karlstad, Jonkdping, Boras och Skane. Enligt en av respondenterna ar Skane lan s
bra pa att tillhandahalla en bra kollektivtrafik med buss som ocksa har en god tillganglighet.
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Det hade ocksa varit intressant att studera intermodaliteten narmare, Danmark ar ett
exempel pa ett land dar denna typ av studie skulle kunna genomforas, da de har lyckats bra
med att integrerar cykel-, tdg- och bussystemen med varandra.

Slutligen kan det ocksa vara givande att ga djupare in och studera sjdlva
planeringsprocessen och de olika aktorers ansvarsomraden i planeringen, genomférandet och
tillhandahallandet av kollektivtrafiken.

42



Referenslista

Skriftliga referenser
Banister, D. (2008): “The sustainable mobility paradigm”, in Transport policy 15, pp. 73-80

Bjerkemo, S-A. (2010): Metoder och verktyg for trafikplanering. | C. Hydén (Red.), Trafiken
i den hallbara staden pp. 443-476 Lund: Studentlitteratur.

Bryman, A. (2002): Samhallsvetenskapliga metoder Malmo: Liber

Carlstein, T. (1994): Manniskans villkor i transportsamhéllet i ett humanekologiskt perspektiv
— Om individen, kulturmiljon och transporterna, Humanekologiska avdelningen, Lunds
universitet

Ericsson, E & Ahlstrom, P (2010): Miljo. | C. Hydén (Red.), Trafiken i den hallbara staden
pp. 153-212 Lund: Studentlitteratur.

Enquist, B. (1999): Fran produktionsparadigm till serviceparadigm? Karlstad University

Fahlén, D. (2013): Restidens bruk och mening, en studie om manniskors restid under
pendlingsresor i Goteborgsregionen Goteborg: Kompendiet

Flowerdew. R, & Martin, D. (2005): Methodes in human geography, a guide for students
doing a research project. Edinburgh: Pearson Education Limited

Frandberg, L. Thulin, E. & Vilhelmsson, B. (2005): Rorlighetens omvandling, om resor och
virtuell kommunikation — monster, drivkrafter, granser. Lund: Studentlitteratur

Frandberg, L. & Vilhelmsson, B. (2010): “Structuring Sustainable Mobility: A Critical Issue
for Geography” in Geography Compass 4/2 pp. 106-117

Gottfridsson, H-O. (2007): Fardmedelsvalets komplexa forutsattningar. En studie av
arbetspendling i smabarnshushall med Kils kommun som exempel Karlstad:
Universitetstryckeriet

Gren, M. & Hallin, P. (2003): Kulturgeografi - en &mnesteoretisk introduktion. Lund:Liber

Hatzopoulou, M, & Miller, E.J. (2008): Institutional integration for sustainable transportation
policy in Canada in Transport Policy 15 pp.149-162

Holmberg, B. (2010): Kollektivtrafik. | C. Hydén (Red.), Trafiken i den hallbara staden pp.
243-314. Lund: Studentlitteratur.

Holmberg, B. & Hydén, C. (1996): Trafiken i samhéllet, Grunder for planering och
utformning Lund: studentlitteratur

Holmberg, B. Stahl, A. Almén, M & Wennberg, H. (2010): Tillganglighet, trygghet och andra
subjektiva aspekter. | C. Hydén (Red.), Trafiken i den hallbara staden pp. 55-84. Lund:
Studentlitteratur.

Hydén, C. (2010): Trafiksakerhet. I C. Hydén (Red.), Trafiken i den hallbara staden pp. 85-
154 Lund: Studentlitteratur.

43



Hégerstrand, T. (1970) What about people in regional sciens? Reg. Sci. Assoc. Pap. 24, 7-21

Knowles, R. D. Shaw, J. & Docherty, I. (2008): Transport geographies: Mobilities, flows, and
spaces Malden: Blackwell Publishing

Purvis, M. & Grainger, A. (2004): Exploring Sustainable DevelopmentLondon: Earthscan

Sandow, E. & Westin, K. (2007): Regionférstoring i glesa omraden — kollektivtrafikens
majligheter och betydelse TRUM, Umea Universitet

Schilling, R. (1999): Accessibility To Train From Information To Station — A Study Based On
A Literature Review And Other References, KTH, Division Of Traffic And Transport
Planning, Working paper, Stockholm

Statens institut for kommunikationsanalys [SIKA]. (2007): Samverkan kring regionforstoring
(2007:1). Ostersund: Statens institut for kommunikationsanalys

Statens institut for kommunikationsanalys [SIKA]. (2010): Kollektivtrafik och
samhallsbetalda resor 2008. (2009:29). Ostersund: Statens institut for kommunikationsanalys

Vetenskapsradet (2002): Forskningsetiska principer inom humanistisk- samhallsvetenskaplig
forskning. Stockholm: Vetenskapsradet

Vilhelmsson. B (2007): “The use of the car-mobility dependencies of urban everyday life”, in
Transportation Research Board pp. 145-164

Wahl, C. & Jonsson, L. (2010): Trafikens uppkomst och drivkrafter. I C. Hydén (Red.),
Trafiken i den hallbara staden pp. 11-42 Lund: Studentlitteratur.

Witlox, F. (2010): Commuting. | B. Warf (Ed.). Encyclopedia of geography. pp.554-556
Thousand Oaks, CA: SAGE Publications, Inc.

Proposition 2008/09:93
Trafikverket (januari 2012): Forstudie Nora — Orebro Slutrapport

Trafikverket (2013-01-22): Atgardsvalsstudie — en béttre tillganglighet i stareket mellan
Oxeldsund/Nykoping och Eskilstuna/Vastera

Trafikverket (2013:14) Bus Rapid Transit — ett kollektivt fardsitt med framtid

Trafikverket (2013) Remissversion 2013-06-04, Forslag till nationell plan for
transportsystemet 2014-2025

44



Internet

Kollektivtrafikmyndigheten Sérmland:
http://www.landstingetsormland.se/extraingang/ Kommunalforbundet-Sormlands-
kollektivtrafikmyndighet/

Kollektivtrafikmyndigheten Orebro:
http://www.orebroll.se/sv/Regionalutveckling/ Kommunikationer/

www.ne.se Sokord: Sédermanlands L&n, 2013-05-02
www.ne.se Sokord: Orebro Lan, 2013-05-02
www.ne.se Sokord: Hallbar utveckling, 2013-08-01
www.ne.se Sokord: Brundtlandrapporten, 2013-08-01
www.ne.se Sokord: Samhallsplanering, 2013-08-01

Region Sormland: http://www.region.sormland.se/om_regionforbundet.aspx
Trafikverket:http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/T rafikverket/Snabbfakta-om-
Trafikverket/

Transportstyrelsen:http://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Statistik/\ag/Olycksstatistik/Oly
cksstatistik-vag/Nationell-statistik1/Arsvis-statistik/Personskadeolyckor/

Muntliga referenser
Vilhelmsson, B, Férelasning — Miljoplanering (2013-02-26) Hallbar urban rorlighet,
roérlighet, floden och miljon. Géteborg

Intervjuperson 1 - Kollektivtrafikmyndigheten, Orebro lan (2013-04-22)
Intervjuperson 2 - Strateg, Trafikverket (2013-04-29)

Intervjuperson 3 - Samhallsplanerar, Trafikverket (2013-04-29)
Intervjuperson 4 - Utredare, Trafikverket (2013-05-03)

Intervjuperson 5 - Kollektivtrafikmyndigheten, S6rmlands l&an (2013-05-03)
Intervjuperson 6 - Kollektivtrafikmyndigheten, S6rmlands l&an (2013-05-03)
Intervjuperson 7 - Samhallsplanerare, Trafikverket (2013-05-07)
Intervjuperson 8 - Utredare, Trafikverket (2013-05-08)

Intervjuperson 9 - Regionférbundet, S6rmlands lan (2013-05-08)

45


http://www.landstingetsormland.se/extraingang/Kommunalforbundet-Sormlands-kollektivtrafikmyndighet/
http://www.landstingetsormland.se/extraingang/Kommunalforbundet-Sormlands-kollektivtrafikmyndighet/
http://www.orebroll.se/sv/Regionalutveckling/Kommunikationer/
http://www.ne.se/
http://www.ne.se/
http://www.ne.se/
http://www.ne.se/
http://www.ne.se/
http://www.region.sormland.se/om_regionforbundet.aspx
http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Snabbfakta-om-Trafikverket/
http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Snabbfakta-om-Trafikverket/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Statistik/Vag/Olycksstatistik/Olycksstatistik-vag/Nationell-statistik1/Arsvis-statistik/Personskadeolyckor/
http://www.transportstyrelsen.se/sv/Press/Statistik/Vag/Olycksstatistik/Olycksstatistik-vag/Nationell-statistik1/Arsvis-statistik/Personskadeolyckor/

Bilagor

Bilaga 1

Trafikverket

Trafikverket bildades den 1 april 2010 och de ansvarar for den langsiktiga planeringen av
transportsystemet i Sverige. Trafikverket ar ansvariga for byggande, drift och underhall av det
statliga transportnatet. Dessutom arbetar Trafikverket for tillgdngligheten i den kollektiva
persontrafiken genom bland annat upphandling av avtal.
(http://www.trafikverket.se/Om-Trafikverket/Trafikverket/Snabbfakta-om-Trafikverket/
hamtad 2013-05-13)

Regionférbundet S6rmland

Regionforbundet S6rmland &gs av Landstinget i Sérmlands lan och de nio kommunerna:
Eskilstuna, Flen, Gnesta, Katrineholm, Nykdping, Oxelosund, Strangnas, Trosa och Vingaker.
Regionforbundets &r ett samverkansorgan som skall arbeta med att framja utvecklingen i lanet
och den regionala utvecklingen, regionférbundet arbetar sérskilt med den regionala
samverkan som ror infrastruktur, naringsliv, kompetensutveckling, arbetskraftstillgang samt
miljo och klimatfragor. Regionforbundet i Sérmland har aven som uppgift att verkstalla
uppdrag fran staten. (http://www.region.sormland.se/om_regionforbundet.aspx hamtad 2013-
05-13)

Kollektivtrafikmyndigheten Orebro

| Orebro lan &r det Landstinget i Orebro lan och Lanstrafiken som ar den regionala
kollektivtrafikmyndigheten, darmed ar det Landstinget som ansvarar for kollektivtrafiken i
lanets 12 kommuner: Askersund, Degerfors, Hallsberg, Hallefors, Karlskoga, Kumla, laxa,
Lekeberg, Lindesberg, Ljusnarsberg, Nora och Orebro. Landstinget och Lénstrafiken har i
uppdrag att samordna upphandlingen och utférandet av lanets kollektivtrafik, buss, tdg samt
sjukresor och fardtjanst. (http://www.orebroll.se/sv/Regional-utveckling/Kommunikationer/
hamtad 2013-05-13)

Kollektivtrafikmyndigheten Sérmland

Kollektivtrafikmyndigheten i S6rmland &r ett kommunalforbund med medlemmar fran
Landstinget och lanets nio kommuner: Eskilstuna, Flen, Gnesta, Katrineholm, Nykdping,
Oxeldsund, Strangnas, Trosa och Vingaker. Den regionala kollektivtrafikmyndighet i
Sormland har det samlade ansvaret for kollektivtrafiken i lanet och de &ger Lénstrafiken
Sérmland AB, vilka i sin tur har i uppdrag att samordna upphandling och utférande av trafik.
(http://www.landstingetsormland.se/extra-ingang/Kommunalforbundet-Sormlands-
kollektivtrafikmyndighet/ hamtad 2013-0513)
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Bilaga 2
Intervjuguide:

Alt.

Hur ser ni pa buss och tag som kollektiva transportmedel vid langvéaga pendling?

Hur ser ni pa tillganglighet, ar tillgangligheten med tag jamforbar med tillgangligheten
for buss?

Med tillganglighet menas bland annat den latthet med vilken medborgare, naringsliv
och offentliga organisationer kan na det utbud av aktiviteter i samhallet som de har
behov av.

1)Tillgangligheten till transportsystemet, tillexempel néarheten till hallplatser och
linjer.

2)Tillgangligheten att val kunna ta sig ombord och resa, nar man val natt fram till
hallplatsen/stationen.

Anser ni att tag ar ett battre/attraktivare alternativ an buss vid langvaga pendling?

Anser ni pa att buss ar ett battre/attraktivare alternativ dn tag vid langvéaga pendling?

Hur ser ni pa det Overgripande transportpolitiska malet, med hansynsmalet och
funktionsmalet. Vilken roll har Buss och tag i arbetet med att uppfylla malen i
framtiden?

Hur ser ni pa hallbara transporter och vad innebér ett hallbart transportsystem for er?

Vad tror ni att investeringar pa bussidan kan leda till? Vilka vinster ser ni i att
investera i buss som kollektivtrafik vid langvaga pendling?

Vad tror ni att investeringar pa tagsidan kan leda till? vilka vinster ser ni i att investera
i tag som kollektivtrafik vid langvaga pendling?

Framtidens bussar, har ni kunskap om Bus rapid transport, BRT, och den komfort som
denna typ av bussar har att erbjuda resenédren?

Ser ni framfor er att det kan komma &ven andra typer av mer attraktiva bussldsningar i
framtiden?

Vad anser och tror ni att Trafikverket kan och bor bidra med for att skapa en attraktiv
kollektivtrafik?

Vad anser och tror ni att Regionférbunden kan och bér bidra med for att skapa en
attraktiv kollektivtrafik?
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e Vad anser och tror ni att Kollektivtrafikmyndigheten kan och bor bidra med for att
skapa en attraktiv kollektivtrafik?

o Trafikverket kan inte ga in och styra hur bussarna ser ut invandigt men de kan kanske
tanka pa nagot sarskilt da de bygger ny infrastruktur alternativt rustar upp gammal
infrastruktur for att 6ka attraktiviteten i kollektivtrafiken bade pa vag- och
jarnvagssidan?

e Tror ni att det gar att fa en mer integrerad trafikplanering dar kommuner, myndigheter
och statliga verk stravar mot samma mal?

48



