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Abstract

Public transportation systems provide accessible transport options for all citizens,
reducing environmental impact by lowering emissions, improving traffic safety,
and promoting social equity and public health. It plays a crucial role in achieving
national goals related to sustainable development and climate change mitigation.
However, in its aim to increase competitiveness to other modes of transportation,
it faces several challenges in areas such as funding limitations and increasing

accessibility for all citizens.

Swedish public transportation systems are commercialized but with regional
transport authorities responsible for the development and management of it.
They procure the traffic from private operators, competing for 10-15 year
contracts in the regions. Together with different governmental bodies,
subcontractors and trade organizations, they form the industry. The traffic is

financed by ticket sales and public subsidies.

The study used a mixed methods approach of exploratory and descriptive analysis.
A literature review and a two-step interview process in the form of a Delphi-study
was used to explore stakeholders, trends, challenges and development

opportunities for the local and regional public transportation system in Sweden.

The study identified seven stakeholders, ten trends with varying effect on the
market, three key challenges and four development opportunities. The
stakeholders were found to hold varying power to affect the trends. The
challenges and development opportunities were categorized into organizational
challenges that require structural change in order to improve, and operational
development opportunities that can directly influence the traveler experience.
The results emphasize the importance of integrated planning, enhanced
stakeholder collaboration, sustained investment in innovation and actions to
decrease the attractiveness of the car and increase the attractiveness of public
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transportation. These measures are vital for fostering a reliable, sustainable, and

accessible public transportation system in Sweden.

Key words: Swedish public transportation, accessibility, mobility, Delphi-study,

foresight studies, trends, challenges, development opportunities
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Sammanfattning

Kollektivtrafiken tillhandahaller transportalternativ for alla medborgare, vilket
minskar miljépaverkan, forbittrar trafiksikerheten och frimjar social rittvisa och
folkhilsa. Den spelar en avgérande roll i att uppnd nationella mal relaterade till
hallbar utveckling och klimatanpassning. Men i syftet att 6ka konkurrenskraften
gentemot andra transportmedel stir den infér flera utmaningar, sisom

finansieringsbegrinsningar och 6kade tillginglighetskrav for alla medborgare.

Den svenska kollektivtrafiken 4r kommersialiserad men med regionala
kollektivtrafikmyndigheter som ansvarar for utveckling och férvaltning. De
upphandlar trafiken fran privata operatorer som konkurrerar om ca 10 ar linga
avtal. Tillslammans med politiker, myndigheter, underleverantérer och
branschorganisationer bildar de branschen. Trafiken finansieras idag genom

biljettforsiljning och offentliga subventioner.

Studien anvinde en kombinerad metodansats med bide en explorativ och en
deskriptiv analys. En litteraturstudie och en tvastegs intervjuprocess anvindes for
att uppfylla studiens syfte, att utforska intressenter, trender, utmaningar och

utvecklingsmajligheter f6r den lokala och regionala kollektivtrafiken i Sverige.

Studien identifierade sju intressenter, tio trender med varierande effekt pi
marknaden, tre nyckelutmaningar och fyra utvecklingsméiligheter.
Intressenterna visade sig ha varierande makt att paverka trenderna. Utmaningarna
och utvecklingsméjligheterna kategoriserades i organisatoriska utmaningar som
kriver strukturella férindringar for att forbittras, och operativa
utvecklingsmoijligheter som direkt kan paverka resenirsupplevelsen. Resultaten
betonar vikten av integrerad planering, forbittrat intressentsamarbete,
kontinuerlig investering i innovation och atgirder for att minska bilens
attraktivitet och 6ka kollektivtrafikens attraktivitet. Dessa atgirder dr avgorande
for att frimja ett palitlige, hillbart och tillgingligt kollektivtrafiksystem i Sverige.
\%



Forord

Denna masteruppsats skrevs av Tom Friberg och Theodor Woelfer under
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pa oss har varit inspirerande dven nir arbetsbelastningen varit hird.

Tom Friberg Theodor Woelfer
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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Historisk tillbakablick -> 5.23 och framit, summerad

Hur ansvar och organisering f6rindrats

Under merparten av 2000-talet har kollektivtrafiken i Sverige upplevt tillvixt och
en 6kande marknadsandel gentemot privatbilismen (Portinson Hylander, Hultén
& Svensson, 2022), och kollektivtrafiken har blivit ett centralt verktyg for att nd
flertalet samhillsmal relaterade till tillginglig transport, miljé och trafiksikerhet
(Regeringskansliet, u.d; Trafikanalys, 2015). Genom att tillhandahilla
transportlsningar f6r minniskors olika transportbehov, bidrar den till en rad
nyttor som inte bara gynnar privatpersoner utan iven sambhillet i stort.
Exempelvis innebir kollektivtrafiken tillgingliga transportlésningar, sirskilt for
minniskor utan tillging till bil eller kérkort, minskade klimatutslipp, forbittrad
luftkvalitet, 6kad trafiksikerhet, reducerad tringsel, samt frimjande av 6kad
sysselsittning, jimlikhet och bittre hilsa. Ytterligare en nytta dr att den kan
anvindas for att strukturera staders och regioners framtida markanvindning mot
en mer héllbar samhillsplanering, bland annat genom att lita samhillen utvecklas
runt starka strik som jirnvigar och busslinjer (Svensson Smith et al., 2008).
(Svensk Kollektivtrafik, u.d.a; Schmocker, Bell & Lam, 2003; Norheim, 2023;

Norback, u.a.; American Public Transportation Administration, u.4.)

Ambitionen att 6ka samhillets kollektivtrafikresande 4r bland annat i linje med
Sveriges ambitioner om att minska transportsektorns utslipp. Med
transportsektorn som ansvarig for ungefir en tredjedel av Sveriges territoriella
utslipp, dr alltsd en satsning pd kollektivtrafiken kritisk for att minska dessa

utslipp (Naturvirdsverket, 2024; Regeringskansliet, 2017). Specifike dr det viktigt



i Sveriges arbete mot sina klimatmal, som inkluderar nettonollutslipp till 2045.
Genom att 6ka anvindningen av kollektivtrafik bidrar Sverige till att ni sina
uppsatta mal fér 2030 och 2040, vilket ligger grunden for att uppni
nettonollutslipp till 2045, och dirmed méta de globala klimatutmaningarna
(Krisinformation, 2023; Sveriges Miljomal, 2023; Naturskyddsforeningen, 2023).

Kollektivtrafiken stir for en rad utmaningar, exempelvis i allminhet begrinsade
offentliga budgetar (Trafikverket, 2017; Thoresson & Isaksson, 2013), en
dldrande befolkning och att lyckas erbjuda tillginglig kollektivtrafik for alla
(Hultén, 2016; Trafikanalys, 2021; Trafikverket, 2022a).

Trots minga fordelar, sker minga resor med alternativa transportsitt och
kollektivtrafiken stir for endast en knapp tredjedel av alla motoriserade resor
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Den storsta konkurrenten till kollektivtrafiken dr
den privatigda bilen, som idag 4r det vanligaste resesittet (Svensk Kollektivtrafik,
u.d.b). Ett sitt att bygga en konkurrenskraftig kollektivtrafik och locka resenirer
frin privatbilismen, 4r att kartligga relevanta trender, utmaningar och
utvecklingsmojligheter och dess paverkan pa aktdrerna pa marknaden (Lindgren
& Bandhold, 2009). Detta kan férhoppningsvis bidra till utformandet av ett
samhille vars mobilitetsmojligheter  4r  miljovinligare, hilsosammare,

trafiksikrare, jaimlikare, samt mer tillgingligt och plats-effektivt 4n tidigare.

1.2 Syfte

Studien  syftar till awt  identifiera  de  trender, utmaningar och
utvecklingsmojligheter som rader inom ramarna for lokal och regional

kollektivtrafik i Sverige.
For att svara pa syftet, stiller studien f6ljande forskningsfragor:

FF1 Vilka intressenter har paverkan pdlokal och regional kollektivtrafik i Sverige?
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FF2 Vad finns det for trender som kan paverka lokal och regional kollektivtrafik i
Sverige, idag och i framtiden?
FF3 Vad finns det for utmaningar och utvecklingsmojligheter for

kollektivtrafikens tillvixt och 6kade marknadsandel?

1.3 Avgransningar

Studien fokuserar pa lokal och regional kollektivtrafik i Sverige. Andra linders
erbjudande underséks inte. Anledningen till det ir att olika linders kollektivtrafik
dr unikt styrda och organiserade, och genom att studera Sveriges erbjudande
minskar risken att influeras av faktorer som inte nédvindigtvis 4r nirvarande i

Sverige.

Studien studerar enbart upphandlad kollektivtrafik och inte kommersiell sidan.
Anledningarna till det 4r att den upphandlade kollektivtrafiken star for den
absoluta  majoriteten ~ av  reseutbudet  och  illustrerar  dirfor
kollektivtrafikmarknaden pa ett bittre sitt. De tva trafikerbjudandena skiljer sig
en del i struktur och funktion och det behdvde goras en avgrinsning till ett av
alternativen for att projektets omfing inte skulle 6verskrida de praktiska och

akademiska ramar som faststillts.

Studien fokuserar pa lokal och regional kollektivtrafik och inte pa nationell,
interregional trafik. Detta pd grund av studiens natur, dir lokal och regional
kollektivtrafik utgér en bittre analys-grund for att kartligga utmaningar och
utvecklingsmojligheter for att kollektivtrafiken ska vixa och ta marknadsandelar
fran konkurrerande transportsitt. P4 nationell niva rider andra forutsittningar
for resande med olika firdmedel, dir bland annat giang och cykel inte utgér en
betydande konkurrens. Dessutom har det kollektiva resandet redan en
forhallandevis stark marknadsandel, och det anses mer relevant att undersoka de
omraden dir storre utvecklingspotential finns sett till konkurrerande

transportlsningar. Dirtill avgrinsas kollektivtrafiken till buss- och spirbunden
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kollektivtrafik, och studerar inte pi samma sitt 6vriga firdsitt som inkluderas av

definitionen av kollektivtrafik, som till exempel sjofart.

Ingen begrinsning gors till kollektivtrafik som bedrivs i titorter respektive i
glesbygd. Miljoerna och befolkningstitheten ir olika, vilket gor att det finns ett
tinkbart underlag for en begrinsning i frigan. Diremot gjordes tidigt ett val att
studera all typ av lokal och regional kollektivtrafik. En anledning till det var att
genom studien kunna konstatera skillnaden i marknadspotential och det
eventuella behovet av olika erbjudanden i dessa miljéer. Dessutom, i och med att
syftet handlar om att hitta trender, utmaningar och utvecklingsméjligheter med
kollektivtrafiken som fenomen, hade en avgrinsning till antingen titort eller

glesbygd forsvirat for dessa insikter som giller f6r hela kollektivtrafiken.

2.Metod

I detta kapitel presenteras den metod, det arbetssitt och de moment som studien
grundar sig i. Syftet dr att ge en forstdelse for hur information insamlats, tolkats
och analyserats pa ett sitt som bidrar till studiens giltighet. Slutligen presenteras

en overgripande arbetsprocess och den akademiska integriteten diskuteras.

2.1 Studiens arbetssatt

En studie kan vara antingen deskriptiv, explorativ, explanativ eller
probleml6sande enligt Host, Regnell & Runeson (2006). Vidare menar Host et
al. att man, vid behov, kan anvinda en kombination av arbetssitt for att uppfylla
en studies syfte. I studien anvinds bade ett deskriptivt och explorativt arbetssitt
eftersom forskningsfragorna bade imnar forklara hur kollektivtrafiken ser ut idag
(deskriptivt) samt utforska vilka utmaningar och méjligheter som finns i
framtiden (explorativt). Dirtill har bade ett kvantitativt och kvalitativt arbetssitt
anvints. Enligt teorier presenterade av Host et al. (2006) passar ett kvantitativt

arbetssitt en deskriptiv studie och ett kvalitativt arbetssitt en explorativ studie.
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Hur dessa valda arbetssitt anvinds i studiens olika delar, utvecklas i foljande

avsnitt.

2.2 Datainsamling

En studie kan himta data fran litteraturstudier, dir befintlig information
sammanstills, samt frin egen empiri. Egen empiri kan vara exempelvis enkiter,
intervjuer eller observationer. Enkiter tar ett mer kvantitative perspektiv dir
svaren gir att rikna, sammanstilla och exempelvis plotta ut i grafer, medan
intervjuer kan ta en mer kvalitativ karaktir dir dsikter och tankar inte begrinsas
till ndgot fordefinierat som finns tillgingligt i en enkit (Host et al. 2006). Studiens
data har himtats frin tre moment: en litteraturstudie, en enkit och intervjuer.
Enkiten och intervjuerna utgdr egen empiri och presenteras noggrannare i avsnitt

2.2.2.

2.2.1 Litteraturstudie

Host et al. (2006) menar att litteraturstudier 4r en grundbult som krivs for att
effektivt kunna bygga vidare pa befintlig kunskap. Den beskrivs som en iterativ
process av sokande, urval av information, nyckelordsbestimmande och
sammanstillning som fir en tydlig riktning efterhand att studiens frigestillning

justeras.

Litteraturstudien bestir av tvd delar, en beskrivning av kollektivtrafikens
organisation och en beskrivning av kollektivtrafikens omvirld. Den genomférdes
med ett deskriptivt arbetssitt och syftade till att besvara forskningsfraga 1 och 2

samt ge underlag f6r Delphiundersokningen.

Den fo6rsta delen utgjordes av en branschbeskrivning och en intressentanalys. I
branschbeskrivningen kartlades hur kollektivtrafikens finansiering, funktion och
styrning ser ut. Branschbeskrivningen kompletterades med en intressentanalys,

vilken inneholl en redogérelse av kollektivtrafikens alla intressenter, foljt av en
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analys Gver varje intressents makt och intresse. Intressentanalysen genomférdes

med modellen Makt/Intresse-matris, pd engelska Power/Influence Matrix.

Litteraturstudiens andra del bestod av en redogorelse Gver kollektivtrafikens
omvirld, och genomférdes med hjilp av ett PESTEL-ramverk. PESTEL-
ramverket beskrivs i avsnitt 3.2.1. PESTEL-ramverkets breda perspektiv passar
studiens utformning di kollektivtrafiken behévde undersokas frin ett brett
perspektiv for att finga dess trender, utmaningar och utvecklingsméjligheter.
Med tanke pa branschens karaktir med dess styrning och finansieringsmodell,
slogs faktorerna Politiska och Legala ithop och utgjorde en gemensam rubrik:

Politiska och Legala faktorer.

Efter att litteraturstudien genomforts, kunde 10 trender tas fram som paverkar
kollektivtrafiken och dess mojligheter att utvecklas. Dessa 10 trender analyserades
sedan i Delphiundersokningens tva delar. En av trenderna ir inte en trend i sig,
men bedémdes vara tillrickligt central for kollektivtrafikens utmaningar och

utvecklingsmoijligheter for att inte tas med.

2.2.2 Delphiunders6kning

Lindgren & Bandhold (2009) menar att flera olika arbetssitt kan anvindas for
framtidsstudier, till exempel prognoser, visioner och scenarion. En vanlig metod
ir Delphiundersokningar, vilket ir en unders6kningsmetod baserat pa enkiter
eller intervjuer med en expertpanel, dir arbetet sker iterativt (Rowe & Wright,
1999). Panelen far ta del av tidigare omgangens resultat och fir viga in detta i nya
asikter. P4 sa vis kan man f6rsoka samla en grupp experters tankar till en gemensam

sikt.

Den genomférda Delphiundersékningen bestod av tva delar: 1) en enkit och 2)
en intervju. Enkiten syftade till att identifiera de mest framtridande trenderna

som tagits fram i litteraturstudien, och intervjun att identifiera utmaningar och
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utvecklingsmojligheter for kollektivtrafiken, givet de framtridande trender som
identifierats i enkiten. Litteraturstudien (avsnitt 2.2.1) och enkiten svarar pi

forskningsfrigor 1 och 2, och intervjusamtalen pa forskningsfraga 3.

Enkiten genomférdes med ett kvantitativt arbetssitt di enkitfrigornas
utformning passade bra for statistisk analys (Host et al., 2006). Att bedoma de
mest framtridande trenderna i enkiten kan géras med hjilp av statistisk
aggregation, vilket ir i enlighet med vad Rowe & Wright (1999) menar ir
nyckelkomponenter i en Delphiundersékning. Delphiundersokningens andra
del, intervjusamtalen, genomfordes pa ett kvalitativt arbetssitt da detta passar bra
till arbeten av mer explorativ typ. Ett kvalitativt arbetssitt fingar nyanser av
expertis och erfarenhet, som kvantitativ data inte kan skildra, vilket dessutom
passar i ett diskussionssammanhang som den i ett intervjusamtal. Studien passar
att ha bade kvalitativa och kvantitativa arbetssitt dd arbetet 4r komplextisin natur
(Host et al., 2006).

Efter att enkiten besvarats, analyserades enkitsvaren vilka paverkade
diskussionerna i intervjusamtalen. Detta iterativa arbetssitt 4r i linje med vad
Rowe & Wright (1999) menar ir kritiskt f6r en Delphiundersékning. Varje del i
Delphiundersokningen, det vill siga val av expertpanel, enkitutformning,

dataanalys och intervjuer, presenteras noggrannare i féljande stycken.

Val av expertpanel

Viktigt f6r virdet pa insikterna frin egen insamlad information vid enkiter och
intervjuer ir valet av expertpanel/respondentgrupp. Urvalet kan ske sSlumpmassigt
med ett antal olika metoder, eller mindre slumpmissigt med exempelvis vad som
kallas kluster eller stratifierat urval. Detta innebdr att man delar upp
urvalspopulationen i flera kluster eller kategorier dir antalet respondenter fran de
olika kategorierna kan variera (Host et al., 2006). For kvalitativa studier som inte
kriver en fullstindig statistisk representation, kan urvalet ske med ytterligare

stratifiering vilket innebir att ett antal kategorier av respondenter definieras och
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att ett antal ur varje kategori viljs som intervjuobjekt (Host et al., 2006). Eftersom
studien fokuserar pd hela den svenska kollektivtrafiken sa var det av vike att
representanter frin samtliga delar av branschen var inkluderade i urvalet. Urvalet
skedde ddrfor stratifierat, dir ett antal respondenter frin de olika
intressentgrupper som identifierades i litteraturstudien valdes for att representera
branschen pa ett effektivt sitt. Dessutom var det viktigt for studien med
representation frin olika geografiska platser, bade titort och landsbygd men dven

fran olika platser i landet.

Adler och Ziglio (1996) beskriver att 10-15 deltagare i expertpanelen kan utgora
en tillrickligt stor panel om det finns tillricklig variation i typen av respondenter,
men att fler kan beh6vas beroende pd panelens homogenitet. De beskriver ocksa
egenskaper som gor en person limplig som deltagare i en Delphiundersokning.
Det forsta och frimsta 4r kunskap och praktisk erfarenhet av
undersékningsomridet. Adler och Ziglio menar ocksa att en deltagare behover

vilja vara med, ha tid att vara med och ha kommunikationsfirdigheter.

Litteraturstudien anvindes for att identifiera ett antal intressentkategorier. Ett
kriterium f6r att en kategori skall vara representerad i urvalet dr att den har
paverkan pi eller kunskap kring kollektivtrafikens styrning, finansiering eller
organisation. Resendrer saknar insikt i och kunskap om kollektivtrafikens
organisation for att bidra med ett kunskapstilligg och utesluts dirfér som
respondent. For att fi en god representation av respondenter i urvalet,
sikerstilldes att 1) alla identifierade intressentgrupper fanns representerade och 2)
att respondenter frin olika delar av landet var representerade. Inom
organisationerna identifierades personer med roller som var troliga att ha en bred
kunskap om kollektivtrafiken och dess utmaningar. Dessa kontaktades med en
inbjudan att delta i Delphiunders6kningen. Exempel pa roller som var intressanta

var strategichefer eller affirsomradeschefer.



Totalt kontaktades 33 personer vilka representerade f6ljande grupper.
% Regionala kollektivtrafikmyndigheter (exempelvis Skanetrafiken, SL) — 8
Personer
% Operatorer (exempelvis Transdev, Nobina) — 11 Personer
% Leverantorer (exempelvis Volvo, Scania, Alstom) — 4 Personer
< Politiker — 6 Personer
% Ovriga intressenter — 4 Personer
> Bransch- och intresseorganisationer (exempelvis ~ Svensk
Kollektivtrafik, K2 Kunskapscentrum)

> Nationella trafikmyndigheter (exempelvis Trafa, Trafikverket)

Ovriga intressenter var nationella trafikmyndigheter och intresseorganisationer
vilka slogs ihop di de hade tillrickligt lig paverkan pa kollektivtrafiken for att

kunna sammanfogas till en gemensam kategori.

For att sikerstilla samtliga fyra kriterier som Adler och Ziglio beskriver hos en
deltagare sa inneholl deltagandeforfrigan en kort beskrivning av studien och en
tidsuppskattning for hela processen. Efter att ett antal tillfragade respondenter
tackat nej, utgjordes urvalet av 21 respondenter med f6ljande férdelning: politiker
(3 personer), regionala kollektivtrafikmyndigheter (7 personer), operatorer (5
personer), leverantorer (4 personer) och &vriga intressenter (3 personer). Detta
bedomdes vara ett tillrickligt stort och representati-.vt urval for att uppna god

validitet och representerbarhet.

Enkatutformning

Planeringen och utformningen av en enkit ir av stor vikt for att resultatet ska bli
anvindbart (Ejlertsson, 2014). Ejlertsson (2014) menar att fragebatteriet i en
enkit ska vixa fram ur den problemstillning som studien dmnar besvara. Vidare
beskriver Ejlertsson att man bor ha ett par faktorer i beaktning ndr man formulerar

fragor. Begriplighet i spraket dr en nyckelfaktor till att respondenter svarar pa det
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man efterstrivar. Frigornas neutralitet beskrivs ocksa som viktig, dir fragorna ej
skall vara ledande. Vidare bor respondenter ges mojligheten att svara blanke eller

“vet ¢j”, vilket okar resultatets reliabilitet.

De 10 trender som identifierats genom litteraturstudien sammanstilldes och
presenterades tillsammans med relevant bakgrundsinformation i en enkit, vilken
skickades ut tll respondentgruppen. I enkiten tillfrigades respondenterna

bedoma tre fragor kring de 10 trender som identifierats:

1) Hur stor paverkan kommer trenden eller faktorn ha pa kollektivtrafikens
marknadsandel inom de nirmsta 20 aren?

2) Hur stor paverkan kommer trenden eller faktorn ha pa kollektivtrafikens
internstruktur inom de nirmsta 20 dren?

3) Hur stor mojlighet har intressentgruppen att piverka trenden eller

faktorn?

Kollektivtrafikens marknadsandel definierades som andelen resor som gors av
samtliga motoriserade resor. Kollektivtrafikens internstruktur beskriver
aktorernas roll pa marknaden, och definierades efter tre aspekter: a) aktSrernas
finansiella position, b) marknadsandelen som akt6érerna har inom
kollektivtrafiksbranschen, och c¢) ansvar och roller for aktodrerna. En aktors
mojlighet att paverka en trend innebir hur stor mojlighet aktéren har att utgora
ett hinder eller underlitta fér trendens fortsatta utveckling. Friga 3 anvinds inte
till Delphiunders6kningens andra del, utan anvinds i den slutliga analysen och

hjilper till att svara pa forskningsfriga 1.
Varje trend bedémdes utifran en svarsskala som varierade mellan 1 (vildigt liten

paverkan) och 7 (vildigt stor paverkan), samt ett svarsalternativ “Vet ej/ingen

asikt”. Slutligen ges ocksi respondenten méijligheten att komplettera enkitens
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fragor med nigot de upplever saknas, exempelvis en trend eller intressent. Enkiten

gar att finna i Bilaga 1.

Dataanalys

Nir Delphiundersokningens forsta omgang var firdig si analyserades svaren och
de mest framtridande trenderna kunde identifieras. Detta gjordes genom att
studera den virdering som varje trend fitt i enkiten, dir respondenterna ombetts
svara pd hur stor paverkan varje trend har pa 1) kollektivtrafikens marknadsandel
och 2) kollektivtrafikens interna struktur. Varje trend fick ett medelvirde
framriknat frin alla respondenters svar, for var och en av frigorna. Ett kriterium
for att en trend skulle kunna bedomas vara framtridande, var att den hade ett
genomsnittligt svarsvirde pd 5.0 eller hogre pd antingen fraga 1, friga 2 eller pa

bada fragorna.

Resultatet for friga 3 sammanstilldes och presenteras i resultatavsnittet och
anvinds inte infor intervjuerna. Istillet analyseras resultatet frin friga 3 i
diskussionsavsnittet. Anledningen till detta 4r att det passade att undersoka fraga

3 i en kvantitativ kontext, vilket innebar att det behévde goras i enkiten.

Infér intervjuprocessens andra steg, intervjuerna, skulle de framtridande
trenderna bearbetas vidare. Frin de framtridande trenderna skapades tva stora
och overgripande trender, som tillsammans skulle komma att spinna upp ett
scenariokors med tva axlar. Detta kors anvinds inte for att skapa scenarion som i
en klassisk scenarioanalys, utan istillet for att identifiera utmaningar och

utvecklingsmojligheter.

Intervjuer

Det andra steget i Delphiundersdkningen bestod av en intervju med

respondenterna. Intervjun syftade till att diskutera de identifierade trendernas

effekt och paverkan pa kollektivtrafiken genom scenariokorset som skapats efter

enkiten. Detta genom att diskutera Trost (2010) menar att nyckeln for en
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framgingsrik intervju inte finns i regler kring hur saker ska goras utan istillet ett
fokus pd att forsta intervjupersonen och dennes synvinkel. Han beskriver vidare
hur man i kvalitativa intervjuer inte har ett frigeformulir utan baserar intervjun
pa en intervjuguide. Denna intervjuguide skall vara en kort lista 6ver delomriden
som man vill diskutera och man liter med foérdel den intervjuade styra
ordningsféljden for intervjun, sd att den fir ett naturlige flde. Trost (2010) menar
ocksa att man med férdel kan se 6ver intervjuguiden efter de forsta intervjuerna,

di man med erfarenhet kanske inser att férbattringsmoéjligheter finns.

Host et al. (2006) beskriver tre olika sorters intervjuer: Oppet riktad,
halvstrukturerad och strukturerad. 1 genomfoérd studie anvinds ett
halvstrukturerat uppligg. Intervjun varvar éppna frigeomriden med ett antal
stingda frigor, alltsi frigor med fasta svarsalternativ. Respondenten
introducerades i inledningen till scenariokorset och fick placera ut
kollektivtrafiken i figuren, vilket var den stingda delen av intervjun. Vidare fordes
en diskussion kring dessa placeringar samt kring tinkbara forflyttningar i korset,
vilket var den 6ppna delen av intervjun. Intervjuguiden som anvindes under

intervjuerna gar att finna i bilaga 2.

Under intervjun beskriver Host et al. (2006) hur man med férdel ger en
introduktion till omridet for att ge kontext at intervjuobjektet. Dirfor holls en
kort presentation av resultatet fran enkiten som introduktion under intervjuerna.
Denna presentation gar att finna i bilaga 3. Host et al. beskriver ocksa det som
viktigt att ssmmanfatta det som sagts i intervjun, detta for att sikerstilla att man
tolkat svaren ritt och intervjuobjektet fir mojligheten att komplettera viktiga
saker den upplever missats. Detta steg dr mycket viktige for att oka intervjuns
giltighet. Dirfér sammanfattade intervjuaren i slutet av varje delomride

respondentens svar for att forsikra sig om att denne tolkat svaren korrekt.
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2.3 Arbetsprocess

Arbetsprocessen sammanfattas i Figur 2.1, tillsammans med respektive

arbetsmoments syfte och delresultat.

Arbetsmoment Syfte Delresultat

Redogora for omvirld, bransch fitresteniter i

thteraturstudie och intressenter samt ta fram 10 10 Trender

trender till enkiten
Viktigaste

e Ta fram de trender med storst 5
Enkit trender &

paverkan och skapa scenariokors

Scenariokors

ikens position i

Delphiundersckning
A

I . scenariokorser samt identificrautmaningar. | Utmaningar och
nterv)u och utvecklingsmaijligheter for utvecklingsmajligheter
kollektiveratiken
~
Kategorisera och konkretisera Slutsatser och
Resultat Och analys svar, samt analysera insikterna forslag pa

vidare vidare studier

Figur 2.1: Studiens arbetsprocess

2.4 Akademisk integritet och felkallor

Host et al. (2006) beskriver tre kategorier som paverkar en studies giltighet och
trovirdighet. Dessa ir reliabilitet, validitet och representativitet. Reliabilitet 4r ett
mitt pd hur tillf6rlitlig, vil underbyggd och rigid datainsamlingen samt analysen
varit. For att 6ka den bor trovirdiga killor i litteraturstudien anvindas samtidigt
som arbetssittet tydligt beskrivs sa att en utomstiaende enkelt har méjlighet att
bedéma arbetsprocessen. Validiteten 4r ett matt pa hur vil studien undersoker det
som efterstrivats att undersoka. Representativiteten 4r ett mitt pa hur vil studien
representerar det omride eller den grupp som man 4mnat underséka. Detta
paverkas huvudsakligen av det urval man gjort och hur vil det representerar

undersokningspopulationen. Validiteten har sikerstillts genom att kontinuerligt
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aterkoppla till de forskningsfragor som definieras i syftet och pa s sitt har studien

svarat pd det den efterstrivar.

Arbetet har kontinuerligt arbetat med att sikerstilla hog reliabilitet genom att
anvinda pilitliga och varierade killor huvudsakligen frin akademiska artiklar,
bocker eller publikationer frin olika organisationer med relevans for omridet och
med hég bedomd trovirdighet. Akademiska arbeten har exempelvis hittats genom
att soka i olika universitets digitala bibliotek, exempelvis LUBsearch, vilket ir
Lunds Universitets bibliotek (Lunds Universitet, 2024). Dessutom har hemsidor
bedomts tillforlitliga om organisationen antingen tillhér en myndighet, annat part
inom offentlig sektor, eller om organisationen har sirskild expertis i omradet och
dessutom inte anses partiska vid undersokning av hemsidan nirmare.
Bedomningen om en utgivare av information i form av en skribent eller
organisation ir trovirdig, ir inte alltid lika enkel da det kan finnas underliggande
partiskhet eller intresse hos utgivaren att sprida felaktig information. Det 4r ett

stillningstagande som beh&ver goras for varje ny kalla.

2.4.1 Omraden som kan paverka studiens trovardighet

Respondentgruppen som deltog i Delphiunderskningen var ganska liten, vilket
begrinsar den statistiska signifikansen i enkitsvaren. Fordelen med enkiter som
genomfors pa kvantitativt vis, som den i studien, dr att den tilliter en stor
respondentgrupp och att sammanstillningen av data 4r smidig. Man kan pa s vis
statistiskt underbygga sitt resultat. Trots detta bedéms respondentgruppens
storlek inte paverka trovirdigheten, d respondenterna i genomfort projeke ir
handvalda med bekriftat hog expertis och kunskap inom kollektivtrafiken och

dess styrning.

Inf6r enkiten identifierades 10 trender ur den noggranna litteraturstudien. Det idr
inte uteslutet att nigon annan trend inte borde ha varit med bland de 10 valda

trenderna vilket skulle fi negativ paverkan pd trovirdigheten. Denna risk
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mitigerades genom att uppmana respondenterna att uttrycka om de upplevde att
nagon trend missats. Hir kunde alltsd samtliga branschexperter pipeka om nigot

som de upplevde skulle vara med inte var det.

Under intervjuerna si togs anteckningar av samtalen medan de pagick. Detta for
att mojliggora analys av intervjuerna, och for att komma ihig vad som sades. En
faktor som skulle kunna paverka trovirdigheten i studien 4r att anteckningarna
inte fir med allt som sigs, eller att det pd ndgot vis blir en subjektiv uppfattning av
samtalet. Som dell6sning till denna problematik tillfrigades respondenterna ifall
de godkinde att samtalet spelades in. Respondenterna forsikrades om att
inspelningen bara skulle anvindas av intervjuarna, och att all data tas bort efter

tirdigstillt arbete. Alla respondenter godkinde denna forfrigan.

3.Teorl

Genomfort teori-avsnitt presenterar bade teori om kollektivtrafiken och teori om

de ramverk som anvints till utformandet av studiens genomforande.

3.1 Teori om kollektivtrafiken

Kollektivtrafik definieras i EU-férordningen EG 1370/2007 om kollektivtrafik pa
jirnvig och vig som persontransporter av allmint ekonomiskt intresse som
erbjuds allminheten fortlépande och utan diskriminering (EU-rddet, 2007). Det
ar ett alternativ till resande med privatigda transportmedel, och bygger ofta pa att
flera individer firdas i samma fordon. Vanliga transportmedel ir tig, buss, bat,
sparvig och tunnelbana, medan exempelvis taxiresande 4r exkluderat ur begreppet
di det inte 4r pa forhand organiserade eller regelbundet tillgingliga transporter
(Statens offentliga utredningar, 2003). Nedan foljer ett par viktiga begrepp for att

forsta kollektivtrafiken och dess funktion.
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3.1.1 Mobilitet

Mobilitet refererar till f6rmagan och behovet av att utfora fysisk forflytening i
rummet. Det handlar om att &vervinna geografiska avstind, att ta sig frin punkt
A till punkt B och uppni rérelsefrihet. Pa s vis skiljer sig mobilitet fran begreppet
transport som kan vara ganska statiskt och girna definieras i form av transportsitt.
Mobilitet inkluderar diremot olika former av transport, inklusive privata fordon,
kollektivtrafik men dven ging och cykel (Eckart & Véckler, 2023).

3.1.2 Tillganglighet

Tillginglighet handlar om méjligheten till mobilitet. Det innebir mojligheten att
transportera sig och ir en grundforutsittning for att lyckas skapa bade
ekonomiska och sociala virden i samhillet. Behovet av att f6rflytta sig finns hos
alla minniskor och inkluderar att ta sig till jobb, skola, fritidsirenden och andra
sysslor. I dagens samhille si 4r de platser dir detta 4r méjligt ofta geografiskt
spridda vilket leder till ett behov av olika transportmedel (Sveriges kommuner och

regioner, 2022).

Tillginglighet kan konceptualiseras genom att titta pa teorier om tidsgeografin.
Tidsgeografin, utvecklad av Torsten Higerstrand, menar att alla individer har en
trajektoria, en bana, genom tidsrummet som denne vill félja. Individen vill alltsi
transportera sig mellan olika stillen vid olika tider. Till detta kommer
restriktioner, som hindrar individen frin att f6lja sin trajektoria. Restriktionerna
ir bland annat kopplingsrestriktioner, vilket handlar om att minniskans
rérelsemonster begrinsas eftersom hon beh6ver samarbeta med andra pé specifika
platser och tider exempelvis vid arbete eller skolging. En annan restriktion ir
kapacitetsrestriktioner, vilket innebir brist pid kunskapsresurser, ekonomiska
resurser eller forflyteningsresurser (Ellegird, 2019). Tillginglighet innebir att
minska kapacitetsrestriktionerna si mycket som maijligt, s att individen kan félja

den trajektoria den sjilv vill.
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3.2 Teoretiska ramverk

I genomférd studie anvinds en intressentanalys, en omvirldsanalys och en
anpassad scenariobyggande. Istillet for att ta fram specifika scenarier for

kollektivtrafiken, tas dimensioner fram som kollektivtrafiken kan utvecklas inom.

3.2.1 Intressentanalys

Intressentanalys spelar en viktig roll i framgingsrika projekt och organisationer
(Karlsen, 2002; Elias et al., 2002; Turner, 2003). Det ir en analys dill for att
identifiera relevanta intressenter for ett projekt eller organisation, och analysera
deras egenskaper, behov och forvintningar. Detta kan underlitta for
organisationens uppfyllande av sina mal. Genom att identifiera intressenter och
analysera deras egenskaper, kan trender, framtida scenarion, utmaningar eller

utvecklingsmaijligheter illustreras (Jepsen and Eskerod, 2009).

Det finns olika sitt att kategorisera intressenter, och exakt innehall skiljer sig i de
modeller som har tagits fram av olika forskare. Mitchell, Agle & Wood (1997)
presenterade en intressentanalys som kategoriserar intressenterna utifrin tre
perspektiv: 1) makt att paverka organisationen eller projektet, 2) legitimiteten i
intressentens forhdllande med organisationen, och 3) angeligenheten och den

bridskande karaktiren i intressenternas delaktighet i verksamheten.

En annan typ av intressentanalys som illustreras i exempelvis Olander och Landin
(2005), dr makt/intresse-matris. Denna matris skapades av Johnson, Scholes och
Whittington (1999), vilket i sin tur var en férenklad och anpassad variant av
Power Dynamism matrix som forst presenterades av Mendelow (1981). I
makt/intresse-matrisen kartliggs intressenter utefter tvd axlar, bestiende av 1)
intressenternas intresse i verksamheten eller projektet och 2) intressenternas makt
att paverka verksamheten. Beroende pi om en intressent har hog eller lag Power
respektive Interest (makt respektive intresse), blir den placerad i en av fyra

kvadranter. Beroende pa vilken kvadrant en intressent befinner sig i, foreslir
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modellen en specifik strategi och férhillandesitt att uppritthilla med denna

intressent (Johnson et al., 1999). Matrisen ir illustrerad i Figur 3.1 nedan.

High
Keep satisfied Key player
Power
Minimal effort | Keep informed
Low R
Low High
Interest

Figur 3.1: Makt/intresse-matris (Jobnson et al., 1999)

Har en intressent bide hog Makt och Intresse, dr det en “Key player”. Detta ir den
viktigaste typen av intressent i nitverket, dd den bide har méjlighet att paverka
och intresse i projektets genomforande. En intressent inom “Keep satisfied” har
hog makt och lagt intresse. Strategin for denna intressent ir att halla den néjd sa
att den inte utvecklar ett intresse for verksamheten pa ett ogynnsamt eller skadligt
sitt for organisationen. Relationen till denna intressent inkluderar att uppritta
starka relationer med den, och méta dess behov och férvintningar utan att
nddvindigtvis involvera dem i diskussioner eller beslutsfattande. En intressent
inom “Keep informed” har hégt intresse och lig makt. Strategin for denna
intressent 4r att uppritthalla god kommunikation och uppdatera den om
forindringar, trots att deras mojlighet att piverka organisationens riktning ir
begrinsad. “Minimal effort™intressenter har lig makt och intresse, och ir den

minst framtridande typen av intressent i nitverket.
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Intressentanalys i genomfort arbete

Intresseentanalysen i genomfort arbete anvinds bade for att bittre kunna
analysera  kollektivtrafiken =~ och ~ dess  trender, = utmaningar  och
utvecklingsmojligheter, och foér att identifiera relevanta respondenter till
intervjuprocessen. Ett mal med respondentgruppen ir nimligen att den ska besta
av en bred panel av experter fran olika aktorer pd marknaden. Intressentanalysen

ar kvalitativ och bygger pa litteraturanalys.

I genomford analys anvinds Johnson, Scholes och Whittingtons makt/intresse-
matris frin 1999. Varje aktor blir virderad efter att ha mycket lag, lag, hog eller
mycket hog Power respektive Interest pd vardera axel i makt/intresse-matrisen. De
fyra nivaerna av virdering i vardera axel innebir att det kommer kunna
genomforas en fordelning av intressenter 4ven inom en och samma kvadrant i

matrisen som illustreras i Figur 3.1.

Det finns en rad faktorer som paverkar en aktérs makt. Det handlar om makt 6ver
strategiska resurser siasom material, pengar och arbetskraft, makt &ver
infrastruktur, makt 6ver kunskap och genom informell influens (Johnsson et al.,
1999). I kollektivtrafikbranschen innebir detta att en aktér med stor makt har
mojlighet att paverka kollektivtrafikens tillginglighet, utbud, och utveckling.
Ytterligare nagot som kan hjilpa till att indikera en akt6rs makt kan erhallas genom
att studera grundliggande konkurrensteori (Gratton, 2024). Har en akt6r ingen
konkurrent, besitter den storre makt pd marknaden, d den kan rikna att med

vildigt stor sannolikhet bli vald i samarbeten och affirer.

Intresse i sammanhanget stir f6r den benigenhet en intressent har att bli paverkad
av eller kunna paverka en organisations verksamhet och strategi. En intressent med
hogt intresse 4r mer trolig att vara involverad och f6lja en verksamhets olika

aktiviteter och beslut for att de sjilva blir paverkade av utfallet. Hogt intresse far
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man bland annat av att ha investerat mycket tid eller pengar i ett projekt (Johnsson
etal.,, 1999).

3.2.3 Omvarldsanalys

Det idr av virde att studera de krafter och faktorer som omger och paverkar en
bransch och dess intressenter (SIKA, 2004; Zlateva, 2014). Syftet bakom en
omvirldsanalys 4r mangsidig. Bland annat kan man identifiera organisationens
position sett till marknaden och konkurrenter och hur vil anpassad
organisationen 4r till samhills- och marknadstrender. Dessutom kan man
identifiera styrkor i organisationen och om det finns nagra hot som kan skada
organisationens affarsmissiga position. Dirmed blir omvirldsanalysen ett viktigt
verktyg i verksamhetsutvecklings-arbeten (Mircea, 2012; Shyandilya et al., 2014;
Meunier, 2023; Varna, 2023).

Omvirldsanalysen kan goras med ett flertal modeller (Cadle et al., 2010; Kim et
al,, 2019). En modell ir SWOT-analysen, dir en organisations Strengths,
Weaknesses, Opportunities och Threats analyseras (pa svenska styrkor, svagheter,
méjligheter och hot). Ofta krediteras professor Albert Humphrey att vara SWOT-
analysens skapare (Puyt et al., 2023; Teoli et al., 2023). En annan modell 4r PEST-
analysen, som presenterades forst av Aguilar i hans bok “Scanning the Business
Environment” frain 1967 (Frue, 2020; Kenton, 2024). Dessutom har PEST-
analysen i vissa fall vidgats dll att dven innehalla ytterligare ett E och ett L, vilket
skapar namnet PESTEL, i vissa fall 4ven refererad till som PESTLE. I genomférd
studie anvinds PESTEL-analysen, och den beskrivs vidare i foljande stycke.

PESTEL

I en PESTEL-analys si granskas en bransch, verksamhet eller ett affirsomride
utifran sex faktorer: Politiska, Ekonomiska, Sociala, Teknologiska, Ekologiska
respektive Legala. Dessa skapar tillsammans en bild 6ver makro-miljon i vilken en
bransch eller ett foretag befinner sig (Rahman, 2023; Kenton, 2024). PESTEL-
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analysen ir en populir modell som inte bara anvinds i kommersiell verksamhet,
utan gors ofta i kommunala férvaltningar och statliga myndigheter (Hoppe,
2009).

3.2.4 Framtidsstudier

De faktorer och tendenser som identifierats i en omvirldsanalys kan anvindas for
att skapa en bild 6ver i vilken riktning en bransch ir pa vig, och vilka utmaningar
som branschen star infér (European Foresight Platform, u.4.). Enligt Europeiska
Kommissionen betyder framtidsstudier, pa engelska “foresight studies”,
studerandet av alternativa framtider, och 4r imnat att “support policymakers in
making better-informed decisions, having considered future eventualities,
scenarios and outcomes” (European Union, u.4.). Till skillnad fran att forutsiga
en specifik hindelse, handlar framtidsstudier snarare om att acceptera att viss
osikerhet finns i framtiden och att man behéver bygga alternativa framtider
baserat pa de tendenser, drivkrafter och signaler som utlises frin omvirlden

(Bishop et al., 2007; United Nations Development Programme, 2018, p.5-8).

Framtidsstudier kan genomforas med hjilp av en rad metoder av bade kvalitativ
och kvantitativ natur sisom Delphistudier, scenario-byggande, expertpaneler och
workshops (European Foresight Platform, u.d; United Nations Development
Programme, 2018, p.25). I studien anvinds Delphistudier och en grad av
scenariobyggande, dir de dimensioner identifieras inom vilka olika scenarier kan

utvecklas.

Scenariobyggande och scenario-kors

Scenariobyggande ir en vanlig metod inom framtidsstudier, och innebir
skapandet av flertalet mojliga situationer som ett sammanhang kan hamna i
(European Foresight Platform, u.4.). Det ir ett vanligt verktyg i beslutsfattande,
ofta i politiska och regulatoriska sammanhang, f6r att illustrera méjliga situationer

och belysa deras respektive konsekvenser (Van Woensel, 2021). Ofta involverar ett
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scenariobyggande bide en kartliggning av omvirlden och en noga genomférd
intressentanalys, och kan hjilpa till att mila upp bland annat trender och
utmaningar (Durance and Godet, 2010; United Nations Development

Programme, 2018, 5.21), vilket 4r av virde f6r studiens forskningsfriga 2 och 3.

Ett sitt att skapa scenarion ir att identifiera ett par framtridande drivkrafter och
skapa ett si kallat “Scenario cross”, pa svenska ett scenario-kors (Lindgren &
Bandhold, 2009). Till korset tar Lindgren och Bandhold fram de tvd mest
framtridande faktorerna ur en rad identifierade trender. Dessa bildar tillsammans
ett kors med fyra mojliga scenarion, vilka kan skapa en beredskap infér méinga
olika osikra framtider. For ett effektivt scenariokors ir det viktigt att halla sig till
tva nyckelfaktorer for att behilla forstieligheten och anvindbarheten i modellen.
Fler 4n tva faktorer skapar flerdimensionella kors som gor det svart for
respondenterna av korset att forstd och forhalla sig till det. For att komma fram
till de tva viktigaste faktorerna krivs att flera faktorer klustras till tvd mer

overgripande faktorer.

Delphistudier

Delphistudier 4r en metod f6r att nd konsensus frin en grupp experter genom en
iterativ process (Fink, Kosecoff, Chassin & Brook, 1984). Det ir en modell som
vanligen anvinds till prognostisering och bygger pa minst tvd omgangar enkiter
eller intervjuer av en expertpanel. Infér varje ny omgang sammanstills svaren frin
den foregiende omgingen och resultaten presenteras till panelen, foljt av att
respondenterna kan idndra sitt svar (Chuenjitwongsa, 2017; Twin, 2023).
Delphistudiens omgingar ska uppfylla fyra kriterier: anonymitet, iteration,
kontrollerad feedback och statistisk stabilitet av konsensus (Rowe & Wright,
1999). De menar ocksa att metoden bor anpassas efter vilken typ av studie och

vilka insikter som soks.
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4.Kollektivtrafiken idag: bransch och
Intressenter

4.1 Kollektivtrafikens organisation

Den moderna kollektivtrafiksorganisationen tog form vid
trafikhuvudmannareformen 1978. Fram tills detta hade privata aktorer bedrivit
busstrafik med ensamritt pa strickor, sa kallade linjekoncessioner (Alexandersson,
2011). I trafikhuvudmannareformen faststilldes det att varje lin skulle ha en
trafikhuvudman som ansvarade for kollektivtrafiken i linet, och att
kollektivtrafiken skulle vara ett samarbete mellan kommunerna i linet och
landstinget (vilket senare kom att dopas till regioner) (Portinson Hylander et al.,
2022). Trafiken handlades upp frin de operatérer som hade ensamritt pi
strickorna samtidigt som biljettpriset bérjade subventioneras av offentliga medel
(Alexandersson, 2011). Ar 1981 fick reformen effekt och den offentliga
involveringen i kollektivtrafiken ett kliv, vilket fick en positiv effekt bade pa utbud

och efterfrigan pi kollektivtrafiken (Portinson Hylander et al., 2022).

Ar 1989 kom nista reform, vilken innebar att linjekoncessionerna avskaffades.
Detta fick i praktiken effekten att trafiken bérjade handlas upp i konkurrens.
Trafikhuvudminnen fick ocksd storre frihet att organisera och driva
kollektivtrafiken efter eget behag. Alexandersson (2011) beskriver hur denna
forindring fick trafikkostnaderna att minska med 20% under 90-talet. Manga
offentligt dgda operatérer privatiserades under denna tid. Parallellt med detta
skedde det en avreglering av jirnvigen som forst innebar att trafikhuvudminnen
fick kora allt mer trafik pa den regionala jirnvigen. Det kulminerade 2008 med att
det 6ppnades for konkurrens dven pad det nationella jirnvigsnitet. Efter detta har
ett antal aktorer gatt in pd den svenska jirnvigsmarknaden. (Portinson Hylander
etal., 2022)
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Kollektivtrafikens nuvarande organisation och struktur grundas i bide den
framvixt som kollektivtrafiken haft historiskt, Sveriges politiska struktur samt
lagstiftning pa bade svensk och europeisk nivi (Portinson Hylander et al. 2022).
Forindringen till den nuvarande organisationen skedde efter att Europeiska
Unionen uppdaterat férordningen som ber6r kollektivtrafiken (EG 1370/2007).
Detta foranledde en forindring i svensk lagstiftning, dir trafikhuvudminnen
upphérde och istillet skapades regionala kollektivtrafikmyndigheter under
regionerna som fyllde samma funktion. Syftet med lagindringen var bland annat
att Oppna upp for kommersiella aktSrer pd marknaden, att ge
kollektivtratikmyndigheterna bittre mojlighet att “agera effektivt genom en mer
funktionsenlig befogenhet och en tydligare roll- och ansvarsfordelning” och att

det littare ska gd att etablera trafik 6ver regiongrinser (Prop. 2009/10:200).

4.1.1 Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Den lokala och regionala kollektivtrafiken drivs av en regional
kollektivtrafikmyndighet (Sveriges kommuner och regioner u.a.). De regionala
kollektivtrafikmyndigheterna har ansvar for ett antal viktiga funktioner inom
kollektivtrafiken. ~ De  skall ~ bland  annat  uppritta  regionens
trafikférsorjningsprogram (SFS 2010:1065). Trafikforsorjningsprogrammet ir ett
vigledande policydokument som ska innehilla en redogorelse for behovet av
kollektivtrafik i regionen med tillhérande mal for kollektivtrafikforsorjningen.
Vidare skall det innehilla en redovisning av alla former av kollektivtrafik, bide
kommersiell och den som upphandlas, samt for vilka atgirder man gor for att
skydda miljon. Firdtjinst och tillginglighet f6r funktionsnedsatta ir ytterligare
iamnen som diskuteras i trafikforsorjningsprogrammet (SFS 2010:1065). Andra
omraden som regionala kollektivtrafikmyndigheter ansvarar for dr exempelvis
biljettforsiljning, ruttplanering, kundtjinst och samordning med till exempel
Trafikverket och samhillsplanerare. Regionala kollektivtrafikmyndigheter har tva
huvudsakliga inkomstkillor, biljettf6rsiljning och subventioner (Sundstrom,

2017). Detta diskuteras vidare i avsnitt 4.1.5
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Med trafikférsrjningsprogrammet som vigledning har
kollektivtrafikmyndigheterna ritt att utfirda allmin trafikplikt pd en stricka.
Detta innebir att de, baserat pi innehillet i trafikfrsorjningsprogrammet,
bedomer att det finns ett tillrickligt samhillsintresse av kollektivtrafik pd en viss
stricka och att det dirfor behover bedrivas kollektivtrafik dir. Detta kan ofta vara
strickor som detinte finns ett tillrickligt kommersiellt underlag for att det ska vara
en attraktiv satsning. Man viljer alltsd att trafiken pd strickan skall upphandlas
och subventioneras. (EG 1370/2007)

4.1.2 Upphandlingsprocessen

Efter att beslut om trafikplikt har fattats si borjar den regionala
kollektivtrafikmyndigheten en upphandlingsprocess av den specificerade trafiken.
Denna process ir reglerad huvudsakligen av lagen om offentlig upphandling
(LOU)(2016:1145), lagen om upphandling inom omridena vatten, energi,
transporter och posttjinster (LUF)(2016:1146) och lagen om upphandling av
koncessioner (LUK)(2016:1147), i kombination med de krav som stills frin EU-
férordningen om kollektivtrafik. LUF ber6r specifikt och framfor allt busstrafik,
medan LUK specificerar vidare kring jirnvig och firjetrafik (Svensk
Kollektivtrafik, u.d.c; Sveriges riksdag, 2016). EU-f6rordningens relevanta delar
for upphandlingsprocessen berér konkurrenskrav pa marknaden och vilka grinser
som giller for direketilldelning av  avtal. Mojligheten ges il
kollektivtrafikmyndigheterna att driva trafik i egen regi, som di kan direkttilldelas.
Detta var vanligt pa 1960- och 70-talet, men det sker numera inte sd ofta. Det finns
dock fortfarande i vissa fall, exempelvis sa direkttilldelades sparvagnstrafiken till
Goteborgs sparvigar AB, som ir offentligt 4gt (Portinson Hylander et al., 2022).
Under aren 1989 till 2000 upphandlades 95% av den lokala och regionala

kollektivtrafiken under konkurrens (Alexandersson, 2011).
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Upphandlingen sker med avtal om 8-12 ir, vanligtvis 10 4r, dir processen inleds
med att regionala kollektivtrafikmyndigheter publicerar en annons dir de
uppmanar operatorer att anmila intresse f6r upphandlingen. Det informeras
ocksa om ett informationsméte, dir upphandlingen presenteras och operatérer
fir uttrycka asikter och 6nskemil infér det forsta dokument som presenteras,
forfragningsunderlaget. En tid efter det f6rsta motet, vilket kan rora sig om ett ar,
sd presenteras forfrigningsunderlaget, vilket ofta ir ett substantiellt dokument
med de villkor och krav som finns for avtalet. Lidestam et al. (2016) menar att det
kan réra sig om flera hundra sidor med specifikationer. De menar ocksa att
lingden pa avtalen kan vara kortare eller lingre och det finns férdelar med bade
korta och linga kontrake. Till kortare kontrakt kan fler operatérer limna anbud.
Samtidigt dr fordelarna f6r linga kontrakt att operatdrerna har storre vilja att

investera lingsiktigt.

4.1.3 Avtalstyper

Avtalen kan vara av olika karaktir beroende pa hur ersittningsstrukturen ser ut.
Bruttoavtal kallas de avtal dir alla biljettintikter som trafiken genererar tillfaller
kollektivtrafikmyndigheten (bestillaren) och ersittningen till operatéren
motsvarar de kostnader som operatéren bedéms ha fér att bedriva trafiken.
Nettoavtal kallas istillet de avtal dir biljettintikterna tillfaller operatéren och
ytterligare tillskott kan komma frin kollektivtrafikmyndigheten pi strickor som
inte har tillricklig finansiell birighet. Detta innebir att I6nsamheten for
operatdrerna till stor del paverkas av mingden resande. Ut6ver brutto- och netto-
avtal finns vad som kallas incitamentsavtal. Hir tillfaller biljettintikterna de
regionala kollektivtrafikmyndigheterna men ersittningen till operatdrerna ir inte
endast styrd av deras kostnader. Istillet finns det incitament styrda av exempelvis
kvalitetsfaktorer och mingden resande (Jansson 2002). Se Figur 4.1 for en
overblick av de olika avtalsstyperna. Syftet med incitamenten ir att stimulera

operatdrer att frimja okat resande och hog kvalitet, ndgot som annars kan komma
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att bli ndgot som endast bidrar med 6kade kostnader och slitage f6r operatéren
(Lidestam et al. 2016).

Bruttoavtal Incitamentsavtal Nettoavtal
Bestillare Bestillare Bestillare
Biljettintikter Biljettintakrer Inga intikter
Ersittning for Ersittning for Biljettintikter och
kostnader kostnader och eventuella tillskott
resultatstyrda fran bestillare
incitament

Figur 4.1: Olika avtalstyper (Jansson, 2002)

Utover skillnad i ersdttningsstruktur kan avtalen dven skilja i vilka ansvarspunkter
som vilar pa operator respektive regional kollektivtrafikmyndighet (Lidestam et
al., 2016). Exempelvis kan ansvaret for trafikplanering, som vanligtvis gors av
regionala kollektivtrafikmyndigheter, vila pa operatéren. Aven infrastruktur
sasom depder kan operatdrer ansvara for. Andra faktorer som kan skilja dr ofta

frihetsfaktorer som ger operatorer méjlighet att utveckla eller forindra trafiken.

4.1.4 Operatorer

Operatérerna dr bolag som skoter driften av kollektivtrafiken och utf6r de
uppdrag som upphandlas av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna. Detta kan
vara exempelvis bussbolag, tigbolag eller multimodala foretag. I Sverige 4r nigra
av de storre bolagen Nobina, Transdev, Keolis och VR, men det finns 6ver 220
bolag i landet som angivit att de sysslar med antingen linjebusstrafik eller med
exempelvis tig- och firjetrafik (Transportforetagen, 2023). Deras exakta
ansvarsomriden och uppgifter specificeras i varje upphandling och avtal men ir
centrerat kring driften av kollektivtrafiken. Till exempel handlar det om att

hantera personal ombord pi tiget och pd perronger samt service och underhall av
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fordon. I praktiken varierar det ofta i ansvarsfordelningen mellan regionala
kollektivtratikmyndigheter och operatdrerna i de olika regionerna (Berndtsson,
2023), och dirfér kan operatérer i vissa fall dven styra Gver exempelvis

ruttdragning och tidtabell (Danielson & Wretstrand, 2016).

4.1.5 Finansiering

Kollektivtrafiken finansieras av tva huvudsakliga killor, biljettintikter och
subventioner frin offentligliga medel. Ett métt pd hur férdelningen mellan dessa
ser ut kallas tickningsgrad. Pa en stricka med 75% tickningsgrad si finansieras
75% av biljettintikter och 25% av subventioner. Beroende pa vilken typ av
kollektivtrafik och hur manga resenirer trafiken har, kan tickningsgraden skilja
sig mycket. Underséker man enstaka linjer kan dessa bekostas helt av
biljettintikter och generera positivt tillskott till verksamheten medan vissa linjer
bedrivs med tickningsgrad klart simre 4n 50%. I landet har kollektivtrafiken en
genomsnittlig tickningsgrad pa ungefir 50% (Portinson Hylander et al., 2022). I
Figur 4.2 gir det att se hur landets genomsnittliga tickningsgrad forindrats under

de senaste dren, dir pandemiiren sticker ut. (Trafikanalys, 2022)

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

B Verksamhetsintd kter Subventioner

Figur 4.2: Fordelning mellan verksambetsintikter och subventioner,
(Trafikanalys, 2022)
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Subventionerna sker med skattemedel frin flera olika hall. Stat, region och
kommuner bidrar alla men den absoluta majoriteten av finansieringen gir under
regionbudgeten. Detta har inte alltid varit fallet utan kollektivtrafiken var,
framférallt innan lagférindringen ar 2010, som presenterades i 4.2.1 ofta
organiserad som kommunférbund inom linen och kommunerna bar di en storre
kostnad (Portinson Hylander et al., 2022). Numera ir det endast en vildigt liten
del av kollektivtrafiken som finansieras av kommuner, runt 6% av bidragen till
kollektivtrafiken kom frin kommuner r 2022 (Trafikanalys, 2023a). Vidare kan
dven pengar ur den statliga kassan finansiera driften av kollektivtrafiken men detta

ar, precis som kommunfinansieringen, inte sdrskilt vanligt eller omfattande.

Under pandemin minskade resandet och biljettintikterna. Da gick det att som
regional kollektivtrafikmyndighet fa statligt st6d for att lyckas ticka kostnaderna
(Portinson Hylander et al., 2022).

Hittills har finansieringen ber6rt driften av kollektivtrafiken, alltsd fordon och
personal i huvudsak. Ytterligare en aspekt att belysa 4r den infrastruktur som
kollektivtrafiken kriver. Trafikverket ansvarar for vig- och jirnvigsniten i Sverige
och dr den myndighet som planerar och underhaller dessa. Det ir en statlig
myndigheten och dess verksamhet gar under den statliga budgeten. Trafikverket
och det ansvar de har genom underhill och drift av jirn- och vignit har stor
paverkan pa infrastrukturens vilmaende, hur effektiv kollektivtrafiken tillats vara
och hur vil den utvecklas for att fylla de mobilitetsbehov som finns (Svensson &
Holmgren, 2012). Exempelvis spelar sparkapaciteten stor roll for bade
méjligheterna till hog turtithet men dven for att ha en god motstandskraft mot

haverier eller sparproblem (Trafikverket, 2019).

4.1.6 Styrning

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna ir, som tidigare konstaterat, oftast en

forvaltning under regionen och ansvarar for sin respektive regions kollektivtrafik.
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Detta innebir att styrningen ocksa dr paverkad av politiker, som bland annat
paverkar vilken typ av kollektivtrafik man vill fokusera pd, beslut om
infrastruktursatsningar pd nationell, regional och kommunal nivd samt
samhillsplanering. Kontrollen att utforma kollektivtrafiken ligger alltsa inte bara
i kollektivtrafikmyndigheternas hinder utan gors ocksi av politiker.
(Regeringskansliet, 2020; Vistra Gotalandsregionen, 2024; Region Uppsala, u.4.;
Ahlberg och de Vries, 2014, Kullander, 2021)

Det finns politiker pd kommunal, regional och nationell nivi, och beroende pi
niva varierar fokus, uppgifter och ansvar. Kommuner skoter majoriteten av
samhillsservicen pé lokal nivé, och styrs av kommunfullmiktige. Regioner styrs
av ett beslutande organ i regionfullmiktige, som styr fyra huvudomriden:

sjukvird,  kollektivtrafik, tandvird och  regionalt  utvecklingsansvar
(Ekonomifakta, 2023a).

Pa nationell niva styr regeringen Sverige genom regeringskansliet, som bestar av
tio departement, Forvaltningsavdelningen, Statsradsberedningen
(Regeringskansliet, 2023a). De tio departementen ansvarar Gver sina respektive
omraden, till exempel landsbygd- och infrastruktur-departementet. Detta gor
departementen genom de 367 nationella myndigheter som ir insorterade under
departementen (Regeringskansliet, 2023b). Myndigheterna, bland annat
Trafikverket och Transportstyrelsen, ansvarar 6ver olika omriden som paverkar
kollektivtrafiken. ~ Forvaltningsavdelningen ~ 4r den  avdelning  inom
regeringskansliet som ansvarar f6r mycket administrativt arbete, vilket 4r personal
och HR-fragor, den ekonomiska redovisningen och andra stédfunktioner.
Slutligen arbetar statsridsberedningen med att leda regeringskansliets arbete med

statsministern i spetsen.
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4.1.7 Kollektivtrafiken i praktiken

Organisationen som beskrivits ovan 4r vad lagen dikterar, men hur det faktiskt
sker i praktiken kan skilja sig mycket it runt om i landet. Lagen har vissa
frihetsgrader som kan tolkas pd olika sitt vilket har resulterat i att den faktiska
organisationen skiljer sig it runt om i landet. Till exempel skiljer det sig i ansvar
och roller som operatorer respektive regionala kollektivtrafikmyndigheter har i
olika regioner i landet, och dessutom kan kommuner vara mer eller mindre

delaktiga i planering och beslutsfattande (Berndtsson, 2023).

Variationen gor att det kan skilja sig mycket hur exempelvis upphandlingarnas
specifikationer ser ut. I ett forsck att underlitta for branschens aktorer har
branschorganisationer tagit fram vigledande information som underlag till
beslutsfattande. Dirfor har viss praxis upprittats kring hur styrningen och
utforandet sker (Portinson Hylander et al., 2022). Ett exempel 4r KOL-trast, som
ir en handbok som organisationen Sveriges Kommuner och Regioner publicerat
i samarbete med Trafikverket (Sveriges Kommuner och Regioner, 2012). Den ir
tinkt att fungera som kunskapskilla till den som planerar eller 4r beroende av
kollektivtrafiken. Denna ger beslutsfattare fingervisningar om vad som ir viktigt
att tinka pa och vad som gor kollektivtrafiken attraktiv, dir omfinget stricker sig
fran vildigt hog niva, exempelvis kollektivtrafikens generella syfte i samhillet, till
betydligt mer detaljerat som exempelvis viktiga egenskaper hos bussar (Sveriges
Kommuner och Regioner, 2012). Branschorganisationer har dven tagit fram
underlag for att underlitta och férenkla uppkopskraven, dir det finns riktlinjer
som man kan anvinda som upphandlande myndighet. Ett exempel pa detta ir Bus

Nordic, som sitter krav pd bussars bland annat handikappsanpassning (Svensk
Kollektivtrafik, u.a.d).

4.2 Intressenter

I foljande stycke redogors for de intressenter som finns pa marknaden. Dessutom,

under varje intressent analyseras intressenternas makt och intresse i branschen, dir
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varje intressents makt och intresse redogors for och graderas frin mycket ligt, lagt,
hogt eller mycket hoge. Detta som del av intressentanalysen, som presenteras i

Teorins avsnitt 3.1, i form av makt/intresse-matris.

4.2.1 Resenarer
Makt

Resenirernas maket dr mycket lig. De 4r anvindarna av kollektivtrafiken och kan
dirfor tyckas ha makt, dd branschens intikter, och till viss del kollektivtrafikens
samhillsnytta, forsvagats om kunderna slutar resa. Med gemensam
kraftanstringning kan de fi viss paverkan genom till exempel namninsamlingar,
insindare och sociala medier. Det finns vissa exempel pi forsok att engagera
allminheten for att skapa dialog och medskapande i kollektivtrafikens
utformande (Stewart, . Zegras, Tinn & Rosenblum, 2018; Aldgard Wiklund,
2019; Sandqvist och Sj6lin, 2020). Stewart et al. diskuterar hur samverkan med
resendrer i form av workshops och enkiter har forbittrat implementationen av en
satsning av bussar i USA. Aldgird Wiklund diskuterar hur ett liknande projekt

genomfordes for planeringen av en busslinje i Helsingborg.

Trots dessa mojligheter dr det en ganska svag reell och direkt paverkan pi
kollektivtrafikens utformning och struktur (Nilsson, 2020; Sandqvist och Sj6lin,
2020). Resenirernas forhandlingskraft 4r i praktiken ofta begrinsad av
overgripande strukturella och operativa ramar inom kollektivtrafiksystemet, vars
beslutsprocesser ofta involverar flera aktorer, inklusive myndigheter och
trafikorganisationer pa kommunal, regional och nationell nivi (Portinson
Hylander & Hultén, 2022). Ofta erkinns vikten av en samverkan i utformandet
av kollektivtrafiken, men att det i praktiken inte alltid fullféljs, och att resenirerna
ofta anser sig inte bli lyssnade pa (Aldgird Wiklund, 2019; Nilsson, 2020;
Sandqvist och §jélin, 2020). Samma bild malas upp av Jonas Friberg (2023), som

i kronikan Mer makt 4t resendrerna skriver att resenirernas Aasikter och
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synpunkter ofta forbises och att en forindring beh6vs dir mer hinsyn tas till

resendrerna.

Dessutom 4r kundgruppen for kollektivtrafik si pass stor, att en enskild resenir
inte kan hivdas ha si mycket makt. Resenirerna i branschen utgdrs nimligen av
en storre del av samhillets medborgare. Dirfor kan en enskild resenir inte utnyttja
sin roll som kdpare av kollektivtrafiken pé si sitt att den enskilde kan fa branschen

att anpassa sitt erbjudande efter dennes asikter.

Intresse

Resenirernas intresse dr hogt, vilket delvis stods av killorna ovan av Aldgird
Wiklund (2019), Nilsson (2020), Sandqvist och Sj6lin (2020) och Friberg (2023),
som hivdar att resenirer ofta kinner att de blir férbisedda i planeringsprocesser
for kollektivtrafiken. Detta indikerar att resenirerna har ett intresse, iven om detta
intresse ofta ignoreras. Kollektivtratik mojliggor dessutom for rorelse pa lokal,
regional och nationell niva och tillater varje dag resenirer att ta sig till och frin
skola, arbete och fritidsaktiviteter. Det dr f6r minga utan tillging till bil eller
korkort avgérande for att ta sig till sirskilda stillen. Utformandet av hallplatser,
linjer och utbudsfrekvens 4r avgérande for resendrernas transporttid och
rérelseméiligheter. Av detta kan slutsatsen dras att kollektivtrafikens utformande
ir av stort intresse for resenirerna. Inget av det som reseniren anses ha intresse i,
anses resendren ha sa stor makt att paverka. Istillet 4r det andra aktSrer som

paverkar utbudet.

4.2.2 Regionala kollektivtrafikmyndigheter

Regionala kollektivtrafikmyndigheter beskrivs i branschbeskrivningens avsnitt

4.1.1, och dirfor foljer ingen ytterligare beskrivning av dem.
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Makt

Regionala kollektivtrafikhuvudmin har mycket hog makt 6ver utformandet av
kollektivtrafiken. Detta pd grund av att de sedan 2010 skoter samordning och
ansvarsfordelning 6ver kollektivtrafiken i sin region (Berndtsson, 2023), i vilken
de har det “Overgripande ansvaret” &ver all kollektivtrafik (Rhudin, 2023;
Transportstyrelsen, 2024a). De har detta ansvar for bittre insyn och si att
kollektivtrafiken ~bittre kan samordnas med samhillsplanering (Prop
2009/10:200).  Rhudin ~ (2024)  skriver  ocksi  att  regionala
kollektivtratikmyndigheter ansvarar f6r planering och malsittning f6r regionens
kollektivtrafik. Detta gor de genom upphandlingar dir de viljer operatorer.
Regionala kollektivtrafikmyndigheter designar avtalen och upphandlingarna och

har dirmed makt 6ver upphandlingens ramar.

Intresse

Regionala kollektivtrafikmyndigheter har mycket hogt intresse for utformandet
av kollektivtrafiken. Detta di de som kollektivtrafikmyndighet har ett
ansvarsomrade och fokus som enbart ligger pd utvecklingen av kollektivtrafiken.
Att deras ansvar begrinsas till enbart kollektivtrafik innebir att inget annat
atagande i form av exempelvis en ytterligare samhillsfunktion bér distrahera dem
frin deras ansvar att samordna och planera kollektivtrafiken, vilket innebir att allt
intresse dr i utvecklingen av kollektivtrafiken. Dessutom, att regionala
kollektivtratikmyndigheters ansvar ir definierat enligt lag gor att deras intresse kan
anses Oka, dd de inte har rad att misskéta sina uppgifter eftersom det kunnat
innebira att de forlorar sin roll och makt. Deras intresse dr hogt for att de blir
subventionerade frin regionala, kommunala och statliga budgetar, vilket sitter

press pa dem att anvinda budgeten vil.

4.2.3 Operatorer

Operatorerna beskrivs i branschbeskrivningens avsnitt 4.1.4, och dirfor foljer

ingen ytterligare forklaring av dem.
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Makt

Operatérerna bedoms ha lig make, och det finns tvd anledningar till det. For det
forsta har de lig forhandlingsmakt enligt principen om konkurrens och Porters
teori om leverantdrers bargaining power (Corporate Finance Institute, u.4.). Vid
varje upphandling finns det en mingd operatérer som tivlar om de avtal som
regionala kollektivtrafikmyndigheterna erbjuder. Dessutom ir det relativt enkelt
att byta operatdér nir ett kontrakt 16pt ut. Hir siger lagen om offentlig
upphandling till och med att det far ske ett byte av leverantdr (i detta fall operator)
utan krav pd ny upphandling (Sveriges riksdag, 2016; Ljung, 2017). Detta innebir
att deras forhandlingskraft kan hivdas vara begrinsad. For det andra, har
operatorerna ett mer operativt ansvar in ett strategiskt och planerings-intensivt
ansvar over kollektivtrafikens 6vergripande utveckling. Som diskuterat inkluderar
operatorernas arbete ofta drift, underhall och bemanning av trafiken, vilket
innebir att de inte alltid 4r med vid beslutsprocesser om hur kollektivtrafiken

utvecklas och planeras.

Intresse

Operatérerna anses ha mycket hogt intresse. Anledningen till det 4r delvis den
hoga konkurrensen pa marknaden, som innebir att de behdver anstringa sig for
att utveckla sitt erbjudande och erbjuda konkurrensférdelar. Pa grund av hog
konkurrens utforskar de ocksa sitt att utoka sitt erbjudande for att ta nya delar av
marknaden, eller forbittra det redan existerande erbjudandet. Till exempel
utvecklar Transdev digitala 16sningar f6r att mojliggora for bide Mobility as a
Service (Maa$S), och Transportation on Demand (TAD) (Transdev, u.4.). De ir
dessutom med och utvecklar eldrivna och sjilvkérande bussar som just nu
anvinds i ett pilotprojekt pd Linkopings universitet, for att undersoka hur dessa
kan inkluderas i framtidens kollektivtrafikerbjudande (Ride the Future, u.d.).
Ytterligare en anledning till att operatdrernas intresse dr mycket hogt r att mycket

tid och pengar ir investerade till utvecklingen av teknologiska l6sningar, dir stora
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summor investeras i bland annat Transportation on Demand, Mikromobilitet
och elektrifierade, sjilvstyrande fordon (Deloitte, 2015; UITP, 2022).

4.2 .4 Underleverantorer

Underleverantorer forser kollektivtrafiken med de produkter, varor och tjinster
som behovs inomkollektivtratiken. Det kan vara tillverkare av fordon, mjukvara,
och infrastruktur eller energileverantdrer. Beroende pa avtalen i upphandlingarna,
kan produkterna kopas av olika aktorer i virdekedjan. Till exempel levererar
fordonsleverantérer fordon till bide regionala kollektivtrafikmyndigheter och
operatdrer beroende pa de upphandlade avtalens struktur och vem som ansvarar
over fordonsflottan. Exempel pa fordonsleverantorer dr Scania och Volvo for
bussar och Alstom f6r tag (Volvo Buses, 2024; Scania, 2024; Alstom, 2024).

Makt

Underleverantérerna av fordon har mycket lag makt. De bestimmer till viss del
sjilva kring vissa design- och konstruktionsfrigor i sina fordon. Samtidigt
producerar underleverantorerna fordon enligt specifikation fran bestillarna i de
avtal ddr krav pa fordonets prestation och egenskaper bestims. Ofta specificeras
kraven genom internationella och nationella standarder. I bussbranschen ir
fordonens funktionalitet och 6vergripande struktur noga definierat enligt Bus
Nordic-standarden, vilket r ett funktionskrav som fungerar som nordisk
standard och anvinds som referens i upphandlingar av busstrafik (Svensk
Kollektivtrafik, u.a.d). I tigbranschen finns TAF- och TAP-férordningarna,
vilket dr europeiska standarder f6r tigtrafik som dr till f6r att 6ka interoperabilitet
mellan Europas jirnvigsnit (Transportstyrelsen, 2023; Network Rail, u.4.). Detta
begrinsar underleverantdrernas makt att sjilva bestimma 6ver specifikationerna
av kollektivtrafikens fordon. Dessutom har fordonsleverantérerna inte mycket att
siga till om kring frigor inom kollektivtrafiken som till exempel rér

samhillsplanering eller hur rutter och linjer ska dras.
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Intresse

Underleverantérernas intresse dr hogt dd det i minga upphandlingar behéver
képas in fordon. Upphandlingar sker i varierande storlek, allt ifrin mindre
upphandlingar med ett fatal fordon, till stérre avtal dir fordon ska upphandlas till
en hel region. Ar 2015 fanns det i Sverige 304 bussavtal som tickte 8722 bussar.
Avtalen avser olika mingd bussar med ett genomsnittsvirde p 30 bussar per avtal
och ett medianvirde pa 10 bussar per avtal (Trafikanalys, 2018). Den storsta
upphandlingen som genomf6rts i Sverige fram till 4r 2018 4r det s kallade E20-
avtalet och inkluderade 6ver 500 bussar och cirka 160 spar- och jirnvigsvagnar.
Storleken pa avtalen som underleverantérerna kan lyckas silja il

upphandlingarna ir anledning att ha ett hogt intresse i branschen.

4.2.5 Nationella trafikmyndigheter

Det finns en rad trafikmyndigheter och de mest centrala dr Trafikverket,
Transportstyrelsen, Trafikanalys, Statens vig- och transportforskningsinstitut
(VTI) och Sjofartsverket (Trafikverket, 2022b; Transportstyrelsen, 2024b). Enligt
beskrivningar pd Trafikverket och Transportstyrelsens hemsidor agerar de
gemensamt och i samarbete for att “underlitta vardagen for att underlitta
vardagen for dig som reser eller transporterar till sj6ss, pa vig, med flyg eller

jarnvig”.

Makt

Nationella trafikmyndigheters makt 4r hog. Anledningen ir deras stora
ekonomiska och organisatoriska ansvar 6ver drift och forvaltning av infrastrukeur,
samt forvaltningen av administrativa frigor som tillstind och certifikat
(Trafikverket, 2022b; Transportstyrelsen, 2024b). Trafikverket (u.d.) ansvarar
nimligen 6ver “lingsiktig planering av transportsystemet for alla transportslag
samt for byggande, drift och underhill av statliga vigar och jirnvigar”.
Transportstyrelsens ansvar (u.d.b) innebir att de “utformar regler och ger

tillstind, till exempel korkort och certifikat”.
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Myndigheterna spelar stor roll i samhillsplaneringen, bland annat genom sin roll
i de trafikf6rs6rjningsprogram som regionala kollektivtrafikmyndigheter som sagt
ansvarar over. Med ansvar Gver bland annat infrastruktursatsningar, ir det i
myndigheternas intresse att samhillsplaneringen ska ge tillrickligt god tillging till
kollektivtrafik och att boenden ska vara trafiksikra (Trafikverket, 2017).
Myndigheterna besitter makt att stoppa olika typer av samhillsplanering som inte
uppfyller deras krav pa tillging dll kollektivtrafik eller trafiksikra boenden
(Ericson, 2023).

Anledningen till att makten inte dr mycket hog ir for att de inte 4r direkt med och
paverkar upphandlingar, planering for eller drift av kollektivtrafikens verksamhet.

De ir snarare mojliggorare for ett effektivt kollektivtrafiksystem.

Intresse

Trafikmyndigheterna har hogt intresse. Anledningen till det ir att de uteslutande
arbetar med infrastruktur och andra satsningar som mojliggér for bland annat
kollektivtrafik. Anledningen till att deras intresse inte 4r mycket hogt, dr for att
deras arbete involverar all typ av utveckling av infrastruktur, vilket inkluderar
utveckling som ocksd gynnar biltrafik. Aven om mycket av deras arbete gynnar
kollektivtrafiken, saisom utbyggandet av rils, har de inte specifikt som mal att
bygga ut for att gynna kollektivtrafiken. Snarare dr det for att gynna trafik i sin
breda bemirkelse, vilket ocksd innebir att underlitta for privatbilismen, vilket

anses som en konkurrent till kollektivtrafikens utveckling.

4.2.6 Bransch- och intresseorganisationer

Bransch- och intresseorganisationerna bidrar med information och statistik kring
fragor som ber6r kollektivtrafikens drift och utveckling. De forskar och utbildar
aktorer och ser till att kollektivtrafikens utveckling sker med vetenskaplig grund

(K2 Kunskapscentrum, 2024). Ofta gors detta i samarbete med eller pd uppdrag
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av kollektivtrafikmyndigheter. Exempel pd dessa organisationer dr K2 - Nationellt

Kunskapscentrum for Kollektivtrafik och Svensk Kollektivtrafik.

Makt

Bransch- och intresseorganisationernas makt dr lag. Deras paverkan pa branschen
ar frimst indirekt och baseras pa deras formaga att skapa och sprida kunskap for
att stirka opinion, vilket kan hjilpa till i de policydiskussioner och beslut som
andra beslutsfattare gor. Aven om de aktivt bidrar med forskning och expertis
vilka kan ligga till grund f6r beslut, saknar de formell beslutsritt och deras faktiska
inflytande 6ver slutgiltiga politiska beslut dr dirfor relative lagt. Deras make ligger
i deras expertis och formaga att ridgiva och bilda opinion inom sektorn (Svensk
Kollektivtrafik, u.d.e; K2 Kunskapscentrum, 2024).

Intresse

Deras intresse 4r mycket hogt. Organisationernas huvudsakliga uppgift och
funktion ir att frimja och sprida kunskap samt stimulera intresse och forstielse
for kollektivtrafikens roll i samhillet, bide bland allminheten och beslutsfattare.
Deras engagemang ir viktigt da de representerar branschens intressen, vilket ir
betydande f6r att sikra och forbittra kollektivtrafikens utveckling. Deras intresse
ir ocksa hogt di deras fokus ér pa alla aspekter av kollektivtrafiken och exklusivt

pa denna bransch.

4.2.7 Politiker

Politker styr politiken i landet, regionen respektive kommunen beroende pi om
de dr verksamma pd nationell nivd, inom regionfullmiktige eller inom
kommunfullmiktiges. P4 sina respektive nivier 4r de organiserade inom olika
verksamhetsomriden. Kommunfullmiktige leder och samordnar majoriteten av
samhillsservicen pa lokal niva. Regionfullmiktige styr kollektivtrafik, sjukvard,
tandvird och regionalt utvecklingsansvar (Ekonomifakta, 2023a). Nationella

politiker bidrar till lagstiftning och styr nationella frigor, vilka ofta stricker sig
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over regiongrinser. Regioner och kommuner ir sjilvstyrande med

beskattningsritt. (Regeringskansliet, 2020; Regeringskansliet, 2023b)

Makt

Politikers makt 4r mycket hég. Deras makt inkluderar bland annat det som
nationella trafikmyndigheter gor (bland annat planering och investering i
infrastruktur pa nationell nivi), men ocksa den planering som gors pa regional och
kommunal niva. P4 kommunal och regional niva skéts regionens kollektivtrafik,
vilket inkluderar samhaillsplanering, infrastruktursatsningar i stider och regioner,
skatter, avgifter samt planeringen och utformningen av regionens kollektivtrafik.
Politiker paverkar alltsd inte bara infrastruktursatsningar pa nationell, regional
och kommunal niva. De styr ocksa samhillsplanering och utveckling av bland
annat linjer och rutter. (Regeringskansliet, 2020; Vistra Gotalandsregionen, 2024;
Region Uppsala, u.d.; Ahlberg och de Vries, 2014, Kullander, 2021)

Intresse

Politikers intresse 4r hogt. Anledningen till det 4r att de har stort incitament att
torbittra kollektivtrafiken di det faller under deras ansvar som folkvald politiker.
Di deras dmbete som politiker 4r demokratisk i sin karaktir, finns det ett visst
incitament att gora bra ifrin sig och bittra pi de punkter som ligger under den
trafikpolitiska planen. Anledningen till att intresset inte 4r mycket hogt 4r for att
politiker i alla nivaer har ansvar 6ver en rad olika omraden som inte bara involverar
kollektivtrafik. Till exempel ansvarar regionalpolitiker inte bara Over
kollektivtrafik utan ocksd sjuk- och hilsovard. Att ansvaret 4r uppdelat pa olika
omraden innebir att politikernas tid, pengar och fokus behover fordelas pa en rad
omraden. Ansvarsomradena kan hivdas konkurrera om politikernas resurser,
inklusive deras tankekraft och intresse. Att intresset inte 4r ligre, 4r pd grund av
politikernas ansvarsindelning. Aven om politiker kan arbeta med andra frigor in

enbart kollektivtrafiken, kan deras ansvarsomriden fortfarande vara begrinsade
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till frigor som antingen direke eller indirekt dven paverkar kollektivtrafiken. Till

exempel politiker inom landsbygd- och infrastruktur-departementet.

4.3 Makt/Intresse-matris

Analysen som genomforts i foregiende avsnitt har resulterat i en virdering av
intressenternas makt och intresse i marknaden pa en skala som innehaller foljande
virden: mycket lg, lag, hog respektive mycket hog. Givet de virden som tilldelats
intressenterna i vardera axel, kan samtliga intressenter placeras i en makt/intresse-
matris, vilket ger en 6verblick 6ver respektive intressenters vikt i branschen. Detta

illustreras i Figur 4.3 nedan.

High Politiker
RKTM
Trafik-
myndigheter
Power )
Operatorer
Intr.org.
[Minimal effort| [Keep informed|
Underlev.
Low Resenir
Low High
Interest

Figur 4.3: Branschens intressenter { makt/intresse-matris

Ur Figur 4.3 syns det att samtliga intressenter har ett intresse som ir atminstone
hég, och f6r tre av dem mycket hog. Att ingen intressent har lagt eller mycket lagt
intresse bidar gott och indikerar att ambitionen att fortsitta utveckla

kollektivtrafiken finns. Samtidigt kan mingden intressenter med hogt intresse
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ocksa innebira en utmaning i férsoket att koordinera och samverka de réster och
viljor som rider. Mingden intressenter ir relativt stor och hur effektivt samarbetet

ar mellan dessa kan vara en indikation pd hur effektivt branschen skots.

Operatorer, bransch- och intresseorganisationer, underleverantérer och resenirer
ar alla under “Keep informed”, vilket innebir att de har hogt intresse och 1ag makt
att paverka branschen. I flertalet resvaneundersékningar, som genomférs med
jaimna mellanrum av myndigheter och branschorganisationer, brukar resenirer
ange att information och kunskap om branschen ir en central anledning till mer
resande (Nobina, u.4a., Svensk Kollektivtrafik, 2023a; Norheim, 2023). Aven om
denna information och kunskap som anges i resvaneundersékningarna snarare
refererar till kunskap om avgingar och hur man reser med resebolaget, sa siger
positioneringen i matrisen 4ndd en del om vikten av att dven halla resenirerna

uppdaterade kring férindringar pa marknaden.

Politiker,  regionala  kollektivtrafikmyndigheter ~ och  de  nationella
trafikmyndigheterna ir “Key players”, vilket indikerar att dessa har storst paverkan
och bendgenhet att vilja paverka marknaden. Dessa dr mest troliga att ha den makt
som krivs for att forindra kollektivtrafikmarknaden. Hur kollektivtrafiken kan
tinkas forindras 4r osikert och beroende pa om branschens intressenters intressen
ar i linje med varandra. Om branschens intressenter har olika viljor medfér det att

térindringarna blir svarare att forutse och planera for.

5.0mvarldsanalys

Omvirldsanalys gors med hjilp av modellen PESTEL, dir omvirldstrender
undersoks genom sex perspektiv: politiskt, ekonomiskt, socialt, tekniske,

ekologiskt och legalt.
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5.1 Politiskt och legalt perspektiv

Den politiska omvirlden blir i princip en forlingning av branschen, eftersom
kollektivtrafiken har en stor offentlig och politisk involvering. Féljande stycken
diskuterar hur kollektivtrafikens finansieringsstruktur ser ut, vad regionforstoring

innebir, samt beskriver samspelet mellan kollektivtrafiken och samhillet.

5.1.1 Kollektivtrafikens finansieringsstruktur

Kollektivtrafiken finansieras av tvd huvudsakliga inkomstkillor vilka ir
biljettintikter och offentliga medel. De offentliga medlen kan komma frin tre
huvudsakliga killor, staten, regioner eller kommunen (Trafikanalys, 2022). I Figur
5.1 (Trafikanalys, 2022) gir det att se hur subventionerna f6rindrats mellan dren
2010-2021, samt hur férdelningen har foérindrats mellan statliga, regionala och

kommunala bidrag.
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Figur 5.1: Offentliga bidrag till kollektivtrafiken dr 2010-2021, (Trafikanalys,
2022)

43



Det offentliga bidraget 6kade mycket under pandemiiren. Detta di resandet
minskade och till f6ljd dven biljettintikterna medan kostnaderna inte forindrades
nimnvirt. Sedan dess har det statliga bidraget minskat, och 2022 var det statliga
stodet totalt 1 miljard kronor, fordelat pa olika regioner vilket dr en stor minskning
fran 3 miljarder per ar 2020 och 2021 (Trafikverket, 2022c).

Tydligt 4r att regionerna star for det storsta bidraget till kollektivtrafiken. I
regionens budget finns ett antal poster utéver bidrag till kollektivtrafiken. Dessa
ar huvudsakligen relaterade till de obligatoriska arbetsuppgifter regionerna har,
vilka utéver kollektiv dr hilso- och sjukvird, tandvird och regionalt
utvecklingsarbete (Ekonomifakta, 2023a). Hilso- och sjukvard kombinerat med
tandvird stod 2022 for 83,2% av regionernas kostnader, medan trafik och
infrastruktur dir kollektivtrafiken ingar, stod for 9,5% av kostnaderna. De sista
procenten gir till regional utveckling (SCB, 2024a). Med regional utveckling
menas att regionerna ska uppritta och genomféra en strategi for utveckling av
nagot omrade, vilket kan vara till exempel turism, kultur eller utbildning (Sveriges
Kommuner och Regioner, 2023a). Kollektivtrafiken ir alltsa lingt ifran
regionernas storsta utgift. Regionerna har under 2023 mirkt av det ekonomiska
klimat som funnits i landet och noterade 6kade budgetunderskott, vilka dessutom
forvintas 6ka innu mer under 2024 (Sveriges Kommuner och Regioner, 2023b).
Det finns dilig forberedelse for att klara av flera r av underskott och de reserver
som finns dr koncentrerade till ett fital regioner som har sparat undan.
Virdsituationen beskrivs som problematiskt di exempelvis en allt storre
befolkning 6ver 80 ar okar kraven pa sjukvird, men besparingar gér det svirt att
anstilla personal som ir viktigt i ett lingre perspektiv. Detta innebir att regionerna
troligtvis behover gora besparingar pa kort och ling sikt under den 6verskadliga
framtiden, vilket framgar i Sveriges Kommuner och Regioners ekonomirapport
fran oktober 2023.
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Regionernas budget paverkas inte bara av 6kade kostnader utan intiktssidan
spelar  ocksi roll. Regionernas stora skatteunderlag kommer fran
kommunalskatten som betalas av arbetande. (Sveriges Kommuner och Regioner,
2023). Kommunalskattesatsen 4r i genomsnitt 32,37%, varav 11,67
procentenheter gir till regionbudgeten och 20,70 procentenheter gar till
kommunbudgeten (SCB, 2024b). Alltsi gir 11,67% av den beskattningsbara
torvirvsinkomsten till regionerna ar 2024. Denna siffra har 6kat fran 9,82 % ar
2000 och 10,82% ar 2010. Mellan 2017 och 2022 har de faktiska intikterna 6kat
med 32% frin ca 348 miljarder till ca 460 miljarder (Sveriges Kommuner och
Regioner, 2023). En del av denna 6kning kan, utéver 6kning i skatteintikter frin
kommunalskatten, dven bero pickade bidrag frin staten. Ar 2017 var bidragen,
som kan vara allminna eller tingade for exempelvis sjukvirden, ca 69 miljarder. Ar
2022 var bidragen istillet ca 119 miljarder vilket 4r en 6kning pa ca SO miljarder

(Sveriges Kommuner och Regioner, 2023).

5.1.2 Regionfdorstoring
Statistiska Centralbyran (SCB) har definierat vad de kallar Lokala

Arbetsmarknader, vilket 4r ett begrepp for att beskriva geografiska omriden som
fungerar som sjilvstindiga arbetsmarknader. Indelningen ir grundad i monster
kring var folk bor, arbetar och minniskors pendlingsménster. Konceptet
presenterades i slutet av 80-talet, dd det fanns ca 125 lokala arbetsmarknader (SCB,
2010). Figur 5.2 (SCB, u.d.a) visar foérindringen i antalet lokala arbetsmarknader
dver tid. Med tiden har infrastrukturen forbittrats, kollektivtrafiken fitt en 6kad
relevans och arbetspendling 6kat, vilket innebir att folk kan réra sig lingre
strickor och pa ett smidigt sitt na arbetsmarknader lingre bort. Detta har fatt
effekten att det dr 2022 istillet endast fanns 67 lokala arbetsmarknader, vilket
innebir att regionerna har blivit firre och forstorats. Detta fenomen kallas
regionforstoring och bygger pi de faktorer som nimnt ovan, alltsa forbittrad
infrastruktur och kollektivtrafik (SIKA, 2004; Sveriges Kommuner och Regioner,
2008).
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Figur 5.2: Utvecklingen av antal lokala arbetsmarknader, (SCB, u.d.a)

Regionférstoring 4r nira kopplat till infrastrukturférbittringar, menar Sveriges
Kommuner och Regioner (2008). I den nationella plan fér transportsystemet som
klubbades igenom i riksdagen 2022 framgar det att det f6r aren 2022-2033 finns
planerat for ca 436 miljarder kronor, som skall gi till utveckling av infrastruktur.
Detta utover ca 362 miljarder kronor som skall anvindas for att underhilla den

existerande infrastrukturen (Trafikverket 2022).

5.1.3 Samspelet mellan kollektivtrafik och samhallet

Det politiska samspelet har stor paverkan pa hur effektivt kollektivtrafiken kan
tylla sina samhillsfunktioner. I takt med att regioner vixer, bland annat genom att
lokala arbetsmarknader vixer, okar komplexiteten och kravet pi samverkan
mellan kommuner, regioner och myndigheter. Att mojliggéra for samverkan
mellan branschens aktorer, bland annat genom att effektivisera samhallsplanering
pa sd site att samhillen kan byggas runt stark infrastruktur och vice versa, gor att
man kan uppna ett hallbart och resurseffektivt resande. Lika viktigt 4r det ocksi
att kommuner och regioner linjerar sina planer med vad som faktiske ir

trafikstrategiskt mojligt, exempelvis om det faktiskt gar att bedriva kollektivtrafik
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pa en stricka ut till ett nyexploaterat omrade. (Sveriges Kommuner och Regioner,
2022)

5.2 Ekonomiskt perspektiv

Kollektivtrafiken paverkas mycket av ett férindrat konjunkturlige och finansiell
situation. Resenirers ekonomi blir paverkade likvil som den offentliga sektorn,
vilket innebir en forindrad situation for kollektivtrafikens intiktskillor.
Branschen ir dock i en sits dir simre ekonomi hos resenirerna inte nédvindigtvis
betyder mindre resande med kollektivtrafik. I en undersékning menar 47% av
tillfragade i Vistra Gotalands lin att 6kade levnadskostnader gor att de kér mindre

bil. Detta kan, men beh6ver inte, fi en positiv effekt pi mingden
kollektivtrafikresande (Visttrafik, 2023).

Samtidigt menar 74% av tillfrigade i Visttrafiks drliga undersokning Hallplats
2023 att ett hinder f6r 6kat resande med kollektivtrafik dr priset (Visterafik, 2023).
En orsak till det upplevda hindret ir att biljettpriserna har 6kat mer 4n vad
exempelvis bensinpriserna gjort, vilket kan anses problematiskt med tanke pi att
det kan tinkas driva ett 6kat bilanvindande. I Figur 5.3 gar det att se hur priserna
pa bade kollektivtrafik och drivmedel har utvecklats frin ar 2001 till 2014. I
figuren gir det ocksa att se hur KPI har f6rindrats under samma period, vilket ger

en indikation pd hur inflationen sett ut under perioden (K2, 2017).
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Figur 5.3: Priser for kollektivtrafiksbiljetter och drivmedel, 2001-2014, (K2,
2017).

Den offentliga sektorns ekonomiska situation paverkar kollektivtrafiken
tvafaldigt. Eftersom kollektivtrafiken subventioneras till stor del, si kan en
forindring i budget ocksd bli en forindring i direkta medel till branschen
(Trafikanalys, 2022). En tillvixt av regionala finansiella medel kan innebira 6kade
satsningar pd kollektivtrafiken, medan férsimring av regionala medel kan leda till
besparingsbehov inom kollektivtrafiken. Vidare si paverkas branschen indirekt av
hur mycket staten kan satsa pd infrastrukturinvesteringar vilket férindrar

forutsittningarna for kollektivtrafiken (Trafikverket, 2017).

5.3 Socialt perspektiv

5.3.1 Aldrande befolkning

Ilikhet med minga andra linder, framforallt med i-linder, blir Sveriges befolkning
allt dldre (SIKA, 2004). Av de omkring 10.5 miljoner minniskorna i Sveriges
befolkning idag, beriknas 56% vara i dldrarna 20-64 ar, 23% yngre 4n 20 ar och
21% 65 ir eller 4ldre. Fram till 2120 forvintas alderssammansittningen forindras
och andelen 6ver 65 ir frvintas stiga frin 21% till 28% (Ekonomifakta, 2023b),
samtidigt som andelen av arbetsfor dlder forvintas minska. Firre personer

kommer alltsa beh6va f6rsorja fler (Helsingborgs stad, 2023).
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Ett sitt att mita en befolknings édlderssammansittning 4r med hjilp av
torsérjningskvot (Anderstig, 2012). Denna kvot visar hur méinga personer en
person i arbetsfor alder behdver f6rs6rja utdver sig sjilv, och utgors specifike av
antal personer 6ver 65 ar och under 20 ar per 100 arbetsf6ra personer i Sveriges
befolkning (SCB, 2021). En kvot runt 100 innebir att det finns ungefir lika
mdnga arbetsfora personer som icke arbetsfora personer i Sverige. 2023 ars
torsorjningskvot dr 78, varav 37 utgdrs av dldre personer och 41 av yngre
(Ekonomifakta, 2023b). En redogérelse for hur forsérjningskvoten forindrats

over tid och prognosticeras utvecklas i framtiden illustreras nedan i Tabell 5.1.

Tabell 5.1: Historisk och framtida wutveckling av Sveriges befolknings
dlderssammanséttning, 2000-2100, (Ekonomifakta, 2023b.)

Ar Forsorjnings | Kvot fran | Andel | Kvot frin Andel
kvot dldre dldre (%) yngre yngre (%)
2000 70 29 17% 41 24%
2023 78 37 21% 41 23%
2050 83 44 24% 39 21%
2075 90 S0 26% 41 22%
2100 94 53 27% 41 21%

Ur Tabell 5.1 syns det att forsérjningskvoten 6kar med tiden. Dirtill 6kar andelen
dldre i den svenska befolkningen, samtidigt som andelen ur den yngre
befolkningsgruppen minskar. Sammantaget tyder dessa siffror pd en aldrande

befolkning.
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5.3.2 Befolknings6kning

Idag har Sverige en befolkning pd omkring 10.5 miljoner. Ar 2000 var denna siffra
8.9 miljoner, vilket innebir att det skett en 6kning pa 19% pa drygt 20 ir (SCB,
2024c). Sveriges befolkning har alltsd 6kat kraftigt under 2000-talet, vilket till stor

del beror pa invandring, som var storst under aren 2015-2016.

Under 2023 var Sveriges befolkningsdkning totalt runt 30 000 personer, varav
runt 21 000 personer hirleds till invandrings6verskott, dvs. skillnaden mellan
antalet invandrade och utvandrade personer, och runt 6000 frin fodelse6verskott
(SCB, 2024d). Skillnaden mellan befolkningsckning och summan av
todelsedverskott och invandrings6verskott beror pa osikerheter i berikningarna
som SCB kallar “justeringar”. Data for 2000-talets befolkningsférindringar,

inklusive fodelse- och invandringséverskott, presenteras i Tabell 5.2.

Tabell 5.2: Befolkningsutveckling dr 2000-2023, (SCB, 2024c; SCB, 2024d)

Varav Varav
Ar Befolkningsokning | fodelse- invandrings- | Justering
overskott overskott
2000 21 366 -2833 24085 114
2005 36 360 9907 26 688 -235
2010 74 888 25 430 49 681 -223
2015 103 662 23 854 78 969 839
2020 51706 14 953 33581 3172
2023 30 151 S 666 21 080 3 405

Ur Tabell 5.2 syns det att befolkningsékningen har saktat ner frin dren kring

2015, di invandringen var som storst i Sverige. Dessutom syns att invandringen
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bidrar till den storsta befolkningsdkningen. Ar 2000 stod invandrings6verskottet
t6r 115% av befolkningsokningen eftersom fédelsedverskottet var negativt, och
aren efter det har invandringsoverskottet representerat mellan 65 och 76 % av

befolkningsdkningen.

5.3.3 Urbanisering

Urbanisering r en trend dir en allt storre andel av befolkningen bor i titorter. For
200 ir sedan bodde 90% av Sveriges befolkning pi landsbygden (Eliasson
Hovméller, u.d.). Idag bor 87% av Sveriges befolkning i titorter, dir titort
definieras som en tit bebyggelse med minst 200 invinare (SCB, 2015b).
Konsekvenser med urbanisering inkluderar att fler minniskor ror sig pa mindre
ytor och en 6kad tringsel. Detta stiller krav pd samhillen att utveckla titorter med

smidiga och platseffektiva rorelseméjligheter (SCB, 2015a).

Traditionellt har urbanisering varit ett fenomen dir folk flyttar fran landsbygd
och in till stider. Idag innebir den vixande titorts-populationen inte till lika stor
grad att folk flyttar frin landsbygden. Mellan 2000 och 2010, har landsbygden i
stort varit of6érindrad, medan stiderna sett en befolkningskning. Istillet beror
stidernas befolkningsokning frimst pd invandring och fler foédda (Eliasson

Hovmoller, u.d.).

Mellan 2010 och 2018 har titorterna vuxit sett till bade geografisk storlek och
befolkningsantal. Detta beror bade pa att befintliga titorter vixer, och att nya
titorter skapas enligt definitionen di befolkningen 6kar i mindre typer av orter
(SCB, 2011; SCB 2018). Data pi hur urbaniseringen utvecklats i Sverige under
storre delen av 2000-talet fram till 2018 illustreras i Tzbell S.3.

Tabell 5.3: Befolkningsutveckling i svenska tétorter, (SCB, 2011; SCB 2018)

Period (ir) | Befolknin | Andel av | Befolkning [ Antal Totalt
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gsokning i | befolkni | sokning i nya antal
titorter ngi icke-titort | titorter | titorter
(personer) | titort | (personer) (st) (st)
(%)
2005-2010 383 000 85% - 15200 59 1956
2010-2015 557 000 - -121 270 23 1979
2015-2018 368 000 87% 11 000 32 2011

Ur Tabell 5.3 (SCB, 2011; SCB, 2018) ir det synligt att befolkningen i titorter har
vuxit under studerad period, medan det inte finns en tydlig trend for
befolkningsutvecklingen i icke-titort. Befolkningsutvecklingen pa landsbygden
utgors av s pass sma forindringar att det dr svart att dra en slutsats kring trender.
En slutsats kan diremot dras om befolkningen i titorter. Befolkningen, andelen
av befolkningen som bor i titort, och antalet nya titorter har 6kat mellan dren
2005-2018. Att befolkningen centraliseras till storstider kan komma att stilla krav
pa kollektivtrafiken, med exempelvis 6kad tringsel och forsvirad framkomlighet

som tinkbara utmaningar (Nobina, 2019; Norheim, 2023).

Trangsel

Trender kring urbanisering och befolkningsokning innebir okad tringsel,
framforalle i titorter. Problemen som orsakas av tringsel ir komplexa och drabbar
bade pa ling och kort sikt. En av de mest patagliga effekterna idr férsimrad
framkomlighet genom exempelvis koer, vilket paverkar bide minniskors och
samhillets produktivitet, och miljon i och med o6kade utslipp och simre
luftkvalitet (Paulsson et al., 2018). Mellan 2013 och 2019 blev vissa buss-strickor
i landet 5% lingsammare dll f6ljd av forsimrad framkomlighet, och 7%
langsammare i Stockholms och Vistra Gotalands regioner (Nobina, 2019). Detta
ar daligt ur produktivitetsperspektiv, med tanke pi den férlorade tiden som

resendrer borde varit ndgon annanstans. Nobina (2019) papekar att det ocksa kan
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tinkas pdverka minniskors resvanor i och med att tidsaspekten ir en viktig

komponent i valet mellan att transportera sig kollektivt eller med egen bil.

Detta stiller krav pa samhillens transportldsningar att ta upp sa liten plats som
mojlige. Riknat pd att det i snitt reser 1.4 personer per personbil
(Miljobarometern, 2023), s krivs det 35 personbilar for att transportera lika
mdnga minniskor som i en buss for 50 passagerare (Transportféretagen, 2019).
Det innebir att bussen 4r mycket mer platseffektiv dn privatbilismen och kan
erbjuda en dell6sning till tringselproblematiken. I Figur 5.4 illustreras hur stor

plats som krivs for att transportera samma mingd minniskor i buss jimfért med

i bil.

-
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Figur 5.4: utrymme som krévs for att transportera 50 passagerare i buss och
personbil (Viisttrafik, 2022)
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Tringsel i kombination med en ineffektiv och suboptimalt planerad
kollektivtrafik innebir alltsi Gkade kostnader for biade privatekonomi och
samhillet, en 6kad miljopaverkan, simre forutsittningar f6r minniskors hilsa,
mer tid p vigarna och en utmaning f6r kollektivtrafiken for att kunna erbjuda en
effektiv transport. Samtidigt kan det faktum att kollektivtrafiken 4r mer
utrymmes-snal innebira att kollektivtrafiken kan utdka sin konkurrenskraft i takt
med 6kande tringsel (Nobina, 2019). For att det ska ske behover kollektivtrafiken
planeras smart och pa ett sitt som gor att det inte blir for trafikerat ihop med

privatbilismen.

5.3.4 Resvanor

For ate forstd sig pa kollektivtrafikmarknaden noggrannare, behover resenirers
resvanor tydliggoras. Resvanor kan undersokas for att kartligga var och hur
minniskor reser, samt vilka som reser och pa vilket sitt. Till detta behéver
kategoriseringar av resor goras for att kunna studera resandet fran olika perspektiv.
Denna kategorisering kan goras efter geografiska omraden, beroende pé firdmedel
och irende, samt demografisk indelning sisom alder och sysselsittning. Detta
besvarar var, hur och vem som reser. Kategoriseringarna beskrivs vidare i féljande

stycken.

Geografiska omraden

Om man ska studera kollektivtrafiksanvindandet indelat i geografiska omriden,
kan det goras bade utifrin en regional nivd, men ocksa genom SKRs definition av
kommungrupper, dir de delar in Sveriges kommuner i 9 grupper baserat pi
titorters storlek, avstind till storre titort och pendlingsmonster. Dessa grupper ér
Storstider, Pendlingskommun nira storstad, Stérre stad, Pendlingskommun nira
storre stad, Ligpendlingskommun nira stérre stad, Mindre stad/titort,
Pendlingskommun nira mindre stad/titort, Landsbygdskommun och

Landsbygdskommun med bescksniring (Jonsson, 2023). Det som undersoks ir
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hur 1) marknadsandelen, 2) kundné&jdheten och 3) instimmandegraden av det

som heter drivkraftsmodellen, beror pi den geografiska indelningen.

Marknadsandel

Ett firdmedels marknadsandel definieras som andelen resor som gors av
firdmedlet av samtliga motoriserade resor (Svensk Kollektivtrafik, 2023a).
Kollektivtrafiken ser en trend i generellt 6kande marknadsandel, dir den stadigt
har 6kat under 2000-talet men dir statistiken sett tva dippar: 1) r 2016 eftersom
SL dillfilligt inte var med i mitningarna, och 2) 2020-2021, di Covid-pandemin
paverkade minniskors resande (Svensk Kollektivtrafik, 2023a, p.13).
Kollektivtrafiken har borjat aterhimta sig efter pandemin, och idag ligger
marknadsandelen pa runt 31%, pi samma nivier som innan pandemin.

Marknadsandelens utveckling illustreras i Figur 5.5, se nedan.

Kollektivtrafikens marknadsandel
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Figur 5.5: Utvecklingen av kollektivtrafikens marknadsandel dren 2010-2023,
(Svensk Kollektivtrafik, 2023)

Marknadsandelen ir klart storst i stider (Svensk Kollektivtrafik, 2019). Dessutom
Skar marknadsandelen med titortens storlek och avstind till storre titort. Ar 2019

ridde det i storstad en 64% marknadsandel, medan det i landsbygdskommunerna
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ridde en 8%  marknadsandel, vilket ir den nist minsta
kommungruppsindelningen. For de 6vriga kommungrupperna varierar
marknadsandelen mellan 11% och 39%. Detta tyder p4 att storstiderna med sina
64% har klart storst marknadsandel, dven klart storre 4n det nationella snittet pa

runt 30% som illustreras i Figur 5.5 ovan.

De fyra regionerna med storst marknadsandel ir i fallande ordning och med
respektive regions marknadsandel Stockholm (55%), Skine (33%), Vistra
Gotalandsregionen (33%) och Region Uppsala (31%) (Svensk Kollektivtrafik,
2023a). Alla dessa regioner har en eller flera titorter, och Stockholm, Skine och
Vistra Gotaland dr de tre regioner med storst befolkning och befolkningstithet
(SCB, 2024e). Dessutom ir de fyra regioner dir bilen har hogst resfrekvens i
fallande ordning och med respektive regions andel: Region Gotland (92%),
Region Blekinge (91%), Region Halland (91%) och Region Visternorrland (91%)
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Svensk Kollektivtrafiks (2023a) definition av
resfrekvens dr andelen som reser med bil minst nigon ging per manad. De fyra
regionerna har alla enligt SCB (u.d.a) relativt lig befolkningstithet och liten

befolkning sett till de storre regionerna.

Resande kan ocksa delas in i demografiska statistikomraden (DeSO), vilket utgors
av Centralort, Ovrig titort och landsbygd (SCB, u.d.b). I dessa geografiska
indelningar syns tydliga samband mellan att bo i central eller titort och till st6rre
grad resa kollektivt, och att bo pa landsbygd och till storre grad resa med bil
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a).

Arenden och fardmedel

For att forsta minniskors rorelsemonster dr en viktig aspekt att forstd deras

drenden och olika firdmedels popularitet. Detta gérs i f6ljande stycken.
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Firdmedel

Minniskor transporterar sig genom olika firdsitt, och i avsnitt “Geografiska
omraden” illustrerades att kollektivtrafikens marknadsandel kan variera beroende
pa kommungrupp och region. Nu studeras hur férdelningen av resor dr 6ver fler
tirdsitt, och genomsnittligt i Sverige. Notera att detta inte 4r detsamma som att
undersoka marknadsandelar, di marknadsandel enligt Svensk Kollektivtrafiks
definition innebir andelen resor som gors av samtliga motoriserade resor.
Férdelningen av firdmedel illustreras for dren 2019-2022 i Figur 5.6, och baseras

pa Trafikanalys resvaneundersokningar, RVU Sverige (Trafikanalys, 2023).

Firdmedelstyp och férindring 2019 till 2022

60%

1 I I
0% |
Ging Cyke Bil Kollektivt Owrigt fardsitt

2019 2020 2021 2022
Figur 5.6: Firdmedel och fordndring 2019 till 2022, (Trafikanalys, 2023)

Ur Figur 5.6 syns det att kollektivtrafikens andel har minskat och biltrafiken har
okat i andel mellan 2019 och 2022. Diremot ir detta Gver aren under pandemin,
da minniskors resevanor férindrades drastiskt av sikerhets- och hilsoskil. Virt ate
notera dr att utifran Figur 5.6, pekar utvecklingen efter pandemin pa minskad
privatbilism och 6kad kollektivtrafik 2022, men att nivderna f6r 2022 inte hunnit
upp till samma nivaer som f6re pandemin (Trafikanalys, 2022). For att inte datan

ska vara for paverkad av pandemin, behdver dessa data analyseras i kontrast till
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motsvarande data frin innan pandemin. Dirfor presenteras samma typ av data,
bade for dren 2011-2014 och for 2022, i Figur 5.7, se nedan.

Fordelning av firdsitt 2011-2014

2%

o

m Till Fots Cykel m Bil
= Bilpassagerare = Kollektivt m Ovrigt Firdsitt
Fordelning av firdsitt 2022
Ovrigt Firdsitt

_-\_-—-"*—--.

Kollektivt
15%
Cykel

Figur 5.7: fardmedelsfordelning i Sverige mellan 2011-14 (6ver) och 2022
(under), (Trafikanalys, 2023)

2%

Ur Figur 5.7 syns det att storst andel transporter gors med bil, som ensam star for

drygt hilften av alla persontransporter i Sverige. Kollektivtrafiken och cyklingen
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har sett ett 6kat resande, medan det ir firre som gar. 2022 ir det ungefir lika

ménga som cyklar och gir som reser kollektivt.

Om andelen bilpassagerare riknas in, har bilresandet minskat marginellt fran
2011-2014. Antalet bilar har okat stadigt under 2000-talet, vilket 2023 uppgick
till ndstan fem miljoner bilar (Trafikanalys, u.4). Denna utveckling tillsammans
med utvecklingen av antalet nyregistrerade personbilar under samma period

illustreras i Figur 5.8, se nedan.
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Figur 5.8: Utveckling av personbilar i trafik (6ver) och nyregistrerade bilar
(under) dren 2001-2023, (Trafikanalys, u.d)
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Ur Figur 5.8 syns att det inte gir att uttyda nagon tydlig trend i antalet
nyregistrerade bilar 6ver samtliga r frin 2001. Mingden registrerade bilar sjonk
kraftigt kring finanskrisen 2008, och sedan igen under Corona, och idag ir
mingden nyregistrerade bilar pa ungefir samma niva som 2002. Trots det har
antalet personbilar i trafik sett en kraftig 6kning nistan varje ar under 2000-talet.
Mojligtvis ser man en liten nedging sedan 2021, dd antalet bilar har sjunkit frin

4,99 till 4,98 miljoner pa tva ar.

Arenden

Minniskor transporterar sig av en rad olika anledningar och till olika aktiviteter.
Behov finns att transportera sig till jobb och skola, till fritidsaktiviteter, och till
hushalls-ink6p (Trafikanalys, 2023). Férdelningen av 4renden som Sveriges

befolkning transporterade sig till 2022 illustreras i Figur 5.9, se nedan.

Fordelning resors drenden 2022

2%

Atrbete+skola Service+inkop
Fritid Annat

Figur 5.9: Fordelning av resors drenden 2022, (Trafikanalys, 2023)

Ur Figur 5.9 syns att det vanligaste drendet ér att ta sig till och frin arbete eller
skola, foljt av Fritidsaktiviteter. Beroende pa vilket drende man gor, skiljer det
vilket firdmedel som ir vanligast (Trafikanalys, 2023). Detta illustreras i Tabell
5.4 for ar 2022.
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Tabell 5.4: Fordelning av firdmedels popularitet, beroende pd drende 2022,
(Trafikanalys, 2023)

Arbete+skola Service+inkdp Fritid Annat Genomsnitt
Till fots 14% 23% 14% 15% 15%
Cykel 16% 5% 11% 5% 13%
Bil 47% 66% 62% 70% 55%
Kollektivt 21% 5% 8% 10% 15%
Ovrigt 2% 1% 4% - 2%

Ur Tabell 5.4 syns det att bilen dr det klart vanligaste firdmedlet for samtliga
drenden, vilket 4rilinje med den héga firdmedelstordelning som bilens visades ha
i ovanstiende avsnitt. Ddremot ér bilen olika mycket populir vid olika drenden.
Till arbete och skola ir bilen klart mindre populir, pa bekostnad av 6kad cykel-
och kollektivtrafik. Detta kan anses positivt med tanke pa att resor till skola och
arbete dr det klart vanligaste drendet. Till 4rendena service och inkdp,
fritidsaktiviteter och annat, ir bilen vilanvind. Hir ligger bilens andel 6ver dess

genomsnittliga anvindande, och bade kollektiva firdsitt och cykel 4r lagt.

Demografisk indelning

I f6ljande stycken diskuteras hur resandet ser ut baserat pa olika demografiska
indelningar, och mer specifikt efter resenirers alder, kon och sysselsittning.
Denna f6rdjupning i resenirsgrupper kan ge inblick i vad som krivs for att fi
kollektivtrafikresandet att 6ka inom vissa grupper. For att gora denna férdelning,
anvinds delvis Svensk Kollektivtrafiks definition av fyra olika resendrstyper, vars
indelning baseras pa minniskors resefrekvens med kollektivtrafik och med bil
(Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Grupperna, deras definition och storlek listas i
Tabell 5.5, se nedan.
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Tabell 5.5: resendrstyper, deras definition och andel av resendrerna, (Svensk
Kollektivtrafik, 2022a)

Namn Definition Storlek

Bilister Reser minst en ging i minaden 45%
med bil och reser nigon ging per
kvartal eller mer sillan med
kollektivtrafiken.

Vixlare Reser minst en ging i manaden 38%

med bide bil och kollektivtrafik

Kollektivtrafikresendrer | Reser minst en ging i minaden 15%
med kollektivtrafik, och hogst

nagon ging per kvartal med bil

Sillanresenirer Reser hogst nigon ging per 3%
kvartal med bide bil och
kollektivtrafik

Alder

Generellt minskar kollektivtrafikens marknadsandel med stigande alder (Svensk
Kollektivtrafik, 2019a). Den yngsta aldersgruppen, gruppen i dldrarna 15-19, hade
2019 en 61% marknadsandel. Samtidigt hade aldersgruppen 20-25 en
marknadsandel pa 43%, de i dldrarna 26-44 en marknasdandel pa 33%, de mellan
45-64 ar en marknadsandel pi 25%, och 65-85-iringarna hade en 21%

marknadsandel.

Dessutom, om dldrarna delas in i Svensk Kollektivtrafiks resenirstyper ser man att

de yngre aldrarna till storre grad ir kollektivtrafikresenirer och att de ildre till
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hogre grad ir bilister (Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Detta illustreras i Tabell 5.6

for ar 2022, se nedan.

Tabell 5.6: Resendirstyper fordelat pd dldersgrupper, 2022, (Svensk Kollektivtrafik,

20224)

Resenirstyp 15-29ar | 30-44dr | 45-64ar | 65-85 ar
Bilister 28% 47% 57% 59%
Vixlare 49% 34% 30% 26%
Kollektivtrafikresenir 19% 17% 11% 11%
Sillanresendr 3% 3% 3% 5%

Ur Tabell 5.6 syns det att bilister 4r den vanligaste resendrstypen for alla utom f6r
den yngsta dldersgruppen, vilket dr ilinje med Tabell 5.5. Dessutom stiger andelen

bilister med aldern, medan andelen vixlare och kollektivtrafikresenidrer sjunker.

Ko6n

Generellt reser kvinnor mer med kollektivtrafik 4n vad min gor. Detta beror till
stor del pa att min till stérre grad anser att de behover bilen till arbetet, och att
kvinnor generellt har simre tillging till kérkort och bil (Svensk Kollektivtrafik,
2023a). Som eftekt av detta reser 55% av Sveriges kvinnor kollektivt minst nigon
gang i minaden, och 44% av minnen. Fler kvinnor anger dessutom att de 6vervigt
att resa mer med kollektivtrafiken. I allminhet har minnen simre kunskap om

kollektivtrafiken och fordelarna med den.

Sysselsittning
Sysselsittningsgrad delas in i fem grupper enligt Svensk Kollektivtrafiks definition

(Svensk Kollektivtrafik, 2019a). Dessa dr forvirvsarbetare/egenforetgare,

pensionirer, studerande, arbetssokande och forildralediga. Svensk Kollektivtrafik
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(2019a) visar att det 4r stor skillnad i marknadsandel mellan dessa grupper, vilka

t6r 2019 illustreras i Figur 5.10, se nedan.

Marknadsandel baserat pa sysselsittning 2019
Forddraledig
Asbetssékande
Studerande

Pensionir

Forvirvsarbetare/ egenforetagare
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% T0%

Figur 5.10: kollektivtrafikens marknadsandel baserat pa sysselsdittning 2019,
(Svensk Kollektivtrafik, 2019a)

Ur Figur 5.10 syns det att studerande 4r den grupp som med marginal anvinder
kollektivtrafiken mest med 62% marknadsandel. Arbetssokande anvinder den
nist mest 45% marknadsandel, f6ljt av forvirvsarbetare/egenforetagare med 27%,

pensiondrer pa 22% och forildralediga pa 18% marknadsandel.

Om man tittar pa resenirstyper, dr pensionirer den sysselsittning dir det ir
vanligast att vara bilist, f6ljt av férildralediga och forvirvsarbetare/egenforetagare
(Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Detta illustreras i Tabell 5.7, se nedan.



Tabell 5.7: Resendirstyper fordelat pa sysselsittning, 2022, (Svensk Kollektivtrafik,

2022a)
Arbetare/eg

Resenirstyp [enforetagare| Pensionir|Studerande| Arbetssdkande |Forildraledig
Bilister 52% 59% 17% 34% 55%
Vixlare 33% 25% 60% 34% 33%
Kollektivtraf]

ikresendrer 13% 11% 20% 25% 11%
Sillanreseni

rer 2% 5% 3% 7% 1%

Ur Tabell 5.7 syns det att studerande och arbetssokande ir de flitigaste anvindarna
av kollektivtrafiken, vars andel bilister 4r vildigt lag och vars sammanlagda andel
vixlare och kollektivtrafikresenirer ligger over 50%, (80% respektive 59%).
Pensionirer ir den sysselsittningsgrupp som anvinder kollektivtrafiken minst,
vilket gir i linje med datan presenterad i Tabell 5.6, dir det syntes att

kollektivtrafikanvindandet minskade med 6kad 4lder.

5.3.5 Motiv bakom val av fardmedel

Kollektivtrafiken fyller manga funktioner och har en rad fordelar mot
konkurrerande transportlésningar, sisom miljovinlighet och platseffektiv
transport. Samtidigt finns det aspekter som gor att manga viljer att firdas med den
privatigda bilen. Transportslagen har olika for- och nackdelar. For att utveckla en
effektiv kollektivtrafik och o6ka resandet, 4r det av vikt att kartligga bide
anledningar till varfor resenirer viljer att resa kollektivt och anledningar till varfor
man viljer bort det. Pi det sitt kan styrkorna stirkas ytterligare och svagheter
minimeras. Data 4r baserat pa Svensk Kollektivtrafiks kollektivtrafiksbarometrar

(Svensk Kollektivtrafik, u.d.b).
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Motiv bakom kollektivt resande

Det ir av virde att undersoka bide faktorer som driver val av firdmedel, och
faktorer som driver resfrekvensen. Tillsammans utgor dessa faktorer en grund fér

resenirers beslutsfattande.

Faktorer som paverkar resfrekvens

Svensk Kollektivtrafik (u.d.x) har definierat en drivkraftsmodell, vilken ir en
modell som beskriver tre centrala faktorer som paverkar minniskors resfrekvens.

De tre faktorerna och deras inneborder dr (Svensk Kollektivtrafik, 2023a):

e Relevans: man kan anvinda bolaget till de flesta resor man gor, vilket
bland annat paverkas av utbudsfrekvens och relevanta destinationer.

o Kunskap: tydlighet i hur man kan resa kollektivt till olika destinationer.

o Tidseffektiviter: tidseftektiviteten refererar till snabbheten med det
kollektiva resandet. Denna mits ofta med en restidskvot, vilket ir restid
med kollektivtrafik dividerat med restid f6r privatbilism (Olausson &
Solvin, 2019). En restidskvot under 1.3 anses vara vildigt bra, medan en
restidskvot Gver 2 dr diligt, och nagot som gor att allt fler viljer bilen som

transportsitt (Nobina, u.da).

Andra faktorer, som till exempel prisvirdhet, piverkar kundnéjdhet och till viss
del val av firdmedel, men undersdkningarna visar att de inte paverkar ett okat
resande pa samma sitt som relevans, kunskap och tidseffektivitet (Svensk
Kollektivtrafik, u.a.b). Gratis kollektivtrafik hade alltsa inte ensamt garanterat en
drastisk 6kning i kollektivt resande, utan istillet kunna ta sig dit man vill (Svensk
Kollektivtrafik, 2019a). Detta tydliggér vikten av att kollektivtrafiken erbjuder
relevanta resor som fyller resenirernas behov. Dessutom, i och med kunskapens
stora betydelse, hade bittre informationsutgivning ocksa kunnat 6ka resandet.
Branschen hade dven gynnats av att stirka produktférdelen i sina
transportlésningar, genom mer effektiva och punktliga resor och en sinkt

restidskvot.
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Faktorer som paverkar val av firdmedel

Om relevans, kunskap och tidseffektivitet paverkar restrekvens, finns det desto
fler faktorer som paverkar val av firdmedel. Dessa inkluderar faktorer som
komfort (att man kan syssla med annat under tiden och att man slipper hitta och
betala for parkering), miljémissiga anledningar, att man inte 4ger bil, prisvirdhet
och tidseffektivitet (Nobina, u.aa; Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Faktorerna som
paverkar val av transportsitt och deras instimmandegrad 6ver tid ir illustrerade i

Figur 5.11 nedan.
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Figur 5.11: Motiv bakom kollektivt resande och instimmandegrad, 2019-2023,
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a)

Ur Figur 5.11 syns det att “Slipper parkera” idag ir det storsta motivet, och det har
dessutom 6kat i instimmandegrad. Det kan resoneras kring ifall detta beror pa att
det upplevda kringlet med parkering har 6kat. Idag diskuterar manga rapporter
och artiklar kring parkeringars mojlighet att, genom smart planering, fungera som
styrmedel och incitament mot minskat bilanvindande (Kerttu och Neergaard,
2019, p.20-23). Kerttu och Neergaard (2019) visar i sitt arbete att huruvida
resendrer tvingas betala f6r parkering eller om den ir fri, har stor paverkan pa hur
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man viljer att resa. Fria parkeringar innebar ett 6kat bilresande, medan betalande

parkeringar innebar ett 6kat resande med kollektivtrafik och ging eller cykel.

Prisvirdheten har svajat 6ver de tre studerade dren, men stigit sedan 2019. Detta
ar trots att kollektivtrafikens kostnader och biljettpriser vuxit, och dessutom har
vuxit mer 4n KPI och pris f6r bensin (SCB, 2022). Det kan resoneras kring att
detta beror pd att andra kostnader for privatbilismen ocksd har okat, inte bara
bensinpriserna, och att den relativa prisvirdheten for kollektivtrafik fortfarande
kan ha okat. En annan mgjlighet 4r att samhillets generella betalningsvilja for
kollektivtrafik 6kat sd att den upplevda prisvirdheten har 6kat trots att priserna

gjort detsamma.

Miljovinlighet har minskat nigot i hur viktig den anses vara for val av
transportsitt mellan 2019 och 2023. Detta kan bero pa att privatbilismen har 6kat
sin relativa miljoprestanda genom en allt storre andel eldrivna fordon
(Trafikanalys, u.). Trots att kollektivtrafiken i genomsnitt till en mycket storre
grad drivs av el och fornybara drivmedel dn vad privatbilar gor (Trafikanalys, u.4,
SCB, 2024f), vilket diskuteras i avsnitt 4.5, (Pestel-analysens Ekologiska aspekt),
ir en mojlighet att resendrer har littare att kiinna till sin egen bils miljoprestanda,
an vad kollektivtrafiken drivs av och vad de har f6r utslipp. Tanken ir att nir ens
bil minskar sitt klimatavtryck, sa kanske man (medvetet eller omedvetet) tycker att
bilens miljomissiga prestanda ir bittre 4n kollektivtrafikens, 4ven om den inte

behover vara det.

Motivet “Kortare restid” har minskat vilket kan anses oroande. Den ir bide viktig
for val av transportsitt och en av tre faktorer som paverkar resfrekvens
(tillsammans med relevans och kunskap). Dirf6r kan tidseftektiviteten anses vara
bra for att forbittra bide resfrekvensen och for att vinna over resenirer frin andra

konkurrerande transportsitt.
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Motiv bakom resande med andra fardmedel

Anledningarna bakom resandet med alternativa firdmedel skiljer sig nigot frin
anledningarna bakom det kollektiva resandet. De storsta anledningarna ir att
resendrer foredrar bil, att avgangarna inte passar och att de inte behover gora fler
resor (Svensk Kollektivtrafik, u.a.b). Anledningar till varfér man viljer bort det
kollektiva resandet illustreras i Figur 5.12, tdllsammans med respektive anlednings

instimmandegrad mellan aren 2019-2023.
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Figur 5.12: Hinder for kollektivt resande och instammandegrad, 2019-2023,
(Svensk Kollektivtrafik, 2023a)

Ur Figur 5.12 syns det att en stor anledning till varfér man viljer bort kollektivt
resande 4r att restiderna inte passar. Resbehovet verkar alltsd ofta finnas dir, men
om resorna inte ir tillrickligt relevanta férlorar man di potentiella resendrer. For
att finga en storre marknadsandel behover alltsa kollektivtrafiken erbjuda
relevanta resor som kan ticka fler resenirers behov i en storre andel av deras resor.
Det finns utvecklingspotential i dagens system, men en forbattrad relevans kriver

investeringar i infrastruktur, fordon och arbetskraft (Kapellner & Thyrén, 2015).
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Dessutom menar Kapellner & Thyrén att det krivs ett fokus och samarbete av

politiker, myndigheter och operatérer.

Det skiljer ndgoti demografin i hinder f6r kollektivt resande. Yngre hivdar i storre
utstrickning biljettkostnad som orsak, medan ildre siger att de anvinder bil pa
grund av komfort och att de behover det till arbetet. Med tanke pa vad som
konstaterats gillande att befolkningen aldras, kan det vara av virde att fokusera pa
kollektivtrafikens komfort och tillginglighet for att sinka troskeln till det
kollektiva och fortsitta vara ett relevant alternativ. Detta dr inte minst viktigt dd

det inte 4r lika ldte f6r alla i de dldre dldersgrupperna att kora en egenigd bil.

Anledningarna till att man viljer bort kollektivtrafik kan kategoriseras in i
anledningar som har att gora med 1) praktiskhet (avgingarna passar inte, for langt
till hallplatsen, kostnad, for ling restid, arbetet kriver bil, inte palitligt), eller 2)
preferens (foredrar bil, har inte behov av att resa mer, foredrar cykel/ging). Ur
Figur 5.12 syns det att stora anledningar till att man viljer bort kollektivtrafik 4r
att de foredrar bil (30% instimmandegrad), Har inte behov av att resa mer (23%
instimmandegrad), eller féredrar cykel (15% instimmandegrad). Anledningarna
som har att géra med resenirers preferens kan argumenteras for kan paverkas
genom Skad kunskap, exempelvis genom 6kad marknadsféring och effektivare
system for informationsutgivning om resor och férseningar. Detta hade ocksi
paverkat resefrekvensen, di kunskap ir central for att paverka resefrekvensen, som

tidigare konstaterat.

5.4 Teknologiskt perspektiv

Den svenska kollektivtrafiken paverkas av flera 6vergripande teknologiska trender
precis som manga andra branscher. Digitalisering ir ett centralt begrepp och
innefattar manga av dessa trender med underbegrepp inom kollektivtrafiken

sisom automatisering och smart mobilitet (Hultén et al., 2021).
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5.4.1 Biljettforsaljning

Ett omrade dir det skett stor f6rindring de senaste dren ir hur biljettférsiljningen
sker. Resenirer koper i allt strre utstrickning sin biljett digitalt och 2022 skedde
52% av alla biljettkp via telefonen eller webben. Motsvarande siffra 2019 var
endast 22% vilket innebir en markant 6kning under de senaste dren, se Figur 5.13,
(Svensk Kollektivtrafik, 2022a). Okad digital f5rsiljning innebir en férindring for
resendren, som slipper uppsoka en biljettautomat och kan dessutom littare via de
digitala kanalerna komma i kontakt med information som kan vara anvindbar
under resans gang, sisom hallplatser, restid och eventuella férseningar genom
anvindandet av appar. En o6kad digital biljettforsiljning ger de regionala
kollektivtratikmyndheterna mojligheten att effektivisera biljettforsiljningen,
vilket kunnat leda till kostnadsminskningar genom att skira bort biljettautomater,

torsiljning ombord och biljettkiosker.
2019 2022

B

= Mobilksp = Gvriga kép = Mobilksp = Ovriga kdp

Figur 5.13: Digitalisering av biljettkip, 2019-2022, (Svensk Kollektivtrafik,
20224)

5.4.2 Automatisering

Personalkostnader uppskattas till uppemot 50% av de totala kostnaderna foér
kollektivtrafik men dven annan typ av mobilitet sasom taxi (Hultén et al., 2021).
Automatiserade, forarlésa fordon ir en teknisk 16sning som skulle kunna fa stor
paverkan pa inte bara kollektivtrafikens kostnader men dven trafiksikerhet menar
Hultén etal. (2021) och det har skett ett antal tester med férarlésa bussar i Sverige.
Volvo menar att de redan har tekniken som krévs for att det ska fungera, dven om

det nu huvudsakligen testas i stingda miljoer. Vid ett forsék dir en stadsmiljo
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efterliknades och passagerare fick dka med pa en simulerad bussfird med hindelser
som skulle efterlikna vad som hinder i trafiken si upplevde inte passagerarna
nagon skillnad i trygghet nir bussen korde med eller utan forare, vilket talar for

potentialen (Johansson et al., 2023).

Det sker f6r nirvarande andra tester i Sverige dir konceptet sjilvkérande bussar
utvirderas. Ett exempel ir i Linkoping dir projektet “Ride the future” pigar
(Anund et al.,, 2023). Projektet dr ett samarbete mellan flera aktérer inom
kollektivtrafiken, sisom Ostgétatraﬁken, Transdev och VTI men dven exempelvis
akademiska hus, Linkoping universitet och RISE. Det innefattar ett par
sjilvkérande bussar som utvirderas genom att skota en rutt pi
universitetsomridet. Syftet med projektet ir att agera bide for att synliggéra
konceptet sjilvkérande buss och visa hur det kan ha en plats i samhallet, savil som

att agera forskningsplattform och datainsamlingsverktyg.

5.4.3 Atrtificiell Intelligens och big data

Mojligheterna att anvinda Al och dataanalys inom omradet kollektivtrafik ir
minga. Det genereras en otrolig mingd data frin resor och fordon som varit svara
att fi ndgon nytta av med traditionell datahantering. Det r6r sig om
platsinformation, fordons- och reseinformation och 6vrig data som nu plétsligt
gar att hantera pi ett effektivare och mer givande sitt med hjilp av artificiell
intelligens och bittre méjligheter att processa data (Jevinger et al., 2023). Genom
att analysera data som genererats, bide av existerande killor men 4ven nya sorters
sensorer och informationskillor, kan man exempelvis forutse trafikmonster och
pa detta vis optimera rutter och tidtabeller. Man kan ta reda pa var folk reser mest
och vid vilka dillfillen och pi sa sitt bidra till att minska forseningar och 6ka
punktligheten f6r kollektivtrafiken (Davidsson et al., 2016).

Genom att analysera data frin sensorer och &vrig fordonsdata kan man som

operatdr fi en indikation kring vilka fordon som bor servas for att uppehalla en
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god servicenivd. Med exempelvis “Condition based maintenance”, som innebir
att man just anvinder stora mingder data for att bedéma vilken typ av underhall
som bor goras och nir det bor goras, kan man kan fi minskade
utryckningskostnader, 6ka palitligheten och servicenivin hos fordonen. Detta far
positiva effekter bade pi kundupplevelsen och kostnadssidan (Maktoubian,
2017).

5.4.4 Mobilitetstjanster och Mobility-as-a-service

Mobilitetstjianster dr en typ av transportlésning som enligt Sveriges Kommuner
och Regioner definieras enligt: “Mobilitetstjinst: En tjinst eller teknologi som ger
dig tillging till mobilitet - utan att 4ga fordonet. En mobilitetstjinst kan erbjuda
tillginglighet till transportsystemet utan att 4ga ett fordon. Samtidigt kan delar av
resan kompletteras med eget fordon, sisom cykel eller till fots. I detta kan
mobilitet som tjinst erbjuda en helhetslosning, dir anvindarens olika resbehov
samlas hos en och samma leverantér.” (Sveriges Kommuner och Regioner, 2020).
Det ir alltsd en teknisk 16sning dir anvindare inte behéver 4ga sitt fordon, utan
kan forlita sig pa den tekniska utveckling som finns f6r att 16sa sina
transportbehov. I detta begrepp ryms kollektivtrafik, men ocksd det som kallas nya
mobilitetstjanster sisom bildelning, samakningstjinster, taxi, cykeldelning och
elsparkcykeldelning (Sveriges Kommuner och Regioner, 2020; Boyer & Sarasini,
2021).

Minga tycker att nya mobilitetstjinster bor komplettera den traditionella
kollektivtrafiken och att dessa tjinster bor planeras for att sémlost kunna
anvindas och samverka i trafiken (Svensk Kollektivtrafik, 2019b; Sveriges
Kommuner och Regioner, 2020; Berg et al., 2022). Kanske blir detta sirskilt
viktigt pd strickor dir det inte finns lika bra underlag for att kunna bedriva en
sjalvforsorjande kollektivtrafik, dvs en kollektivtrafik som har si pass mycket

biljettintikter for att trafiken inte behdver sa mycket bidrag.
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Ett sitt att gora si att mobilitetstjinsterna kompletterar varandra, bade
kollektivtrafiken och de nya mobilitetstjansterna, sa att rorligheten i samhillet
okar, dr att samla alla tjinster pa en plattform (Sveriges Kommuner och Regioner,
2020). Detta anses kunna sudda ut grinserna mellan olika mobilitetstjinster och
kunna erbjuda ett helhetssystem for anvindaren. D4 blir kombinationsresor

vanliga, vilket 6kar méjligheten att kunna réra sig lingre och smidigare.

Mobility-as-a-service (MaaS) ir en 16sning som vuxit de senaste dren som erbjuder
denna typ av samlad mobilitetstjinst pa ett stille, vilket dmnar att férenkla for
mobilitet. Det beskrivs som ett potentiellt sitt att forindra hur inte bara
kollektivtrafiken fungerar, utan hur minniskor rér sig (Goodall et al., 2017; Wong
et al., 2020; Smith, 2022). Vidare beskriver Smith (2020) kirnan i begreppet som
mojligheten att genom en gemensam digital kanal, exempelvis genom en app,
tillita anvindare att planera, boka och betala for resor med flera olika sorters
mobilitetstjinster, vilket mojliggdér mindre bilberoende livsstilar. Den globala
MaaS-marknaden har de senaste dren vuxit och prognostiseras vixa snabbt de
kommande aren. Exakt siffror pa marknadsstorleken varierar mellan olika
rapporter, men vissa menar pa att marknaden kommer vixa fran $220 miljarder ir
2023 till $912 miljarder 2032 (Precedence Research, 2023), medans andra menar
att den kommer vixa frin $678 miljarder ar 2023 till $1 800 miljarder 2032
(Global Market insights, 2023). I Helsingfors, Finland lanserades MaaS 2016
genom appen Whim, genom vilken minniskor till exempel kan ha 6verblick &ver,
se tillginglighet f6r, schemalidgga och jimfora priser f6r en rad olika transportslag
(Goodall et al., 2017; Zipper, 2018)

Samtidigt konstaterar Smith (2020) att en utmaning for Sverige dr att det inte
finns en tydlig bild av vem som férvintas driva utvecklingen eller vad slutmalet
kan vara for Maa$ i Sverige. Han beskriver vikten av att en tydlig vision och
milbild sitts upp av limpliga aktérer inom det offentliga for att det ska fa

genomslag.
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5.4.5 Anropsstyrd trafik

Anropsstyrd trafik dr trafik som gir att boka och som inte gar efter férutbestimda
tidtabeller (Dytckov et al., 2021). Det finns till viss utstrickning idag, och anvinds
framforalle f6r ate 6ka tillgingligheten av trafik i glesbygd, dir inte lika stort
befolkningsunderlag finns for att det ska bedémas resurseffektivt att uppritta
regelbunden linjetrafik. Trafiken tillater anvindandet av mindre fordon, da den
minskade efterfragan innebir att inte samma krav finns pa ett stort antal platser i

fordonet. Detta dr mer resurseffektivt in anvindandet av stora fordon. (Nobina,

u.db)

5.5 Ekologiskt perspektiv

Miljomissiga faktorer ir relevanta att studera nir kollektivtrafiken undersoks,
eftersom en av minga samhillsnyttor med kollektivtrafiken 4r att den bidrar med
bittre miljomissig piverkan genom bittre luftkvalitet och minskat utslipp
(Svensk Kollektivtrafik, u.a.a; Naturskyddsforeningen, 2021). Faktum ir att en
kollektivtrafikresenir slipper ut runt 20 000 ginger mindre koldioxid 4n en
privatbilist, mycket tack vare att kollektivtrafiken ir elektrifierad och till stor del
fossilfri. 1 foljande analys undersoks samhillets efterfrigan pi haillbara
transportalternativ, men ocksid utbudet av hallbara transportalternativ pd

marknaden.

5.5.1 Efterfrdgan pa hallbara transportalternativ

Samhillets miljomedvetenhet kan hivdas ha 6kati modern tid (Grant Thornton,
2018), vilket bland annat syns i att Sveriges totala klimatutslipp har minskat med
33% sedan 1990-talet (SCB, 2023). Minskningen av klimatutslippen beror bide
pa en utveckling i olika branscher, men ocksi pa en beteendeférindring hos
privatpersoner (Johansen, 2019; Hammar et al., 2021). Till exempel sag
byggbranschen en 10% minskning av utslipp mellan 2021 och 2022, och
branscher sisom energisektorn, offentlig sektor, jordbruk och skogsbruk
uppmitte ocksd minskade utslipp under samma tid (SCB, 2024b). Vad giller
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privatpersoners utslipp och beteenden, visar Statistiska centralbyran (2024) att
under samma period minskade dven hushallens klimatutslipp, dven den med runt
10% mellan 2021 och 2022, och med 26% mellan 2008 och 2021.

En studie av Hammar et al. (2021) pa uppdrag av Klimatpolitiska ridet, dir data
analyserats frin World Values Survey och European Values Study for dren 1994
och 2021, visar att allt fler midnniskor i virlden 4r villiga att prioritera och skydda
miljén framfor ekonomisk tillvixt. Dessutom 4r Sverige det land i virlden dir
hogst instimmandegrad finns i virderingar som har att géra med att skydda
miljén. Ytterligare insikter frin studien visar att det finns en positiv korrelation
mellan att vilja skydda miljon och att vara kvinna, att virdesitta demokrati, att
vara av en politisk liggning lingre till vinster och att ha hég utbildning. Trenden
i dessa studier pekar pa ett vixande miljointresse f6r nistan alla folkgrupper 6ver
tid (Hammar et al., 2021).

Sarskilt tydlig blir relevansen av minniskors attityder mot miljomedvetenhet f6r
kollektivtrafiken, nir resendrer blir tillfrigade om orsaker till att vilja olika
transporttyper, och en stor andel menar att de gor det av miljomissiga
anledningar. Svensk Kollektivtrafik gor arligen en branschgemensam kvalitets-
och attitydundersokning, Kollektivtrafikbarometern (Svensk Kollektivtrafik,
u.a.b). I denna syns det att den andra storsta anledningen till att resa kollektivt ér
pa grund av att det 4r miljovinligt (Svensk Kollektivtrafik, 2023a). Miljopaverkan
har minskat ndgot sedan 2019 di det var den allra storsta anledningen, frin 37%

till 35% instimmandegrad.

5.5.2 Utbud av hallbara transportalternativ

Utbudet av miljovinliga alternativ har ocksid forindrats. Manga delar av
transportindustrin har kraftigt minskat sina koldioxidutslipp sedan 2008 (SCB,
2024b). Mellan 2008 och 2019 hade landtransportféretagen minskat sina

koldioxidutslipp med runt 49%, rederier minskat med runt 22%, annan
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transportmedelsindustri med runt 48%, samtidigt som flygbolagen 6kat med runt
2% (SCB, 2020). En stor orsak till vixthusgasutslipp ir alla transporttyper inom
det som kallas for inrikes transporter, vilket utgérs av personbilar och tunga
fordon (SCB, 2023). Denna grupp har minskat med runt 20% sedan 1990.
Personbilarnas utslipp har minskat med 27% pa samma tid, medans tunga

lastbilars utslipp har 6kat med 2%.

Fordons klimatpaverkan 4r huvudsakligen relaterat till deras drivmedel, och ett
fordon som drivs av fossila brinslen har mer koldioxidutslipp 4n ett fordon som
ar elektrifierat eller drivs av fornybara brinslen (Miljéfordon, 2024;

Europaparlamentet, 2023; Naturvirdsverket, 2023a).

Drivmedel

2000-talet har inneburit en férindring i minga fordon-typers drivmedel, och
minga typer av fordon har haft 6kningar av elektrifiering och foérnybara
drivmedel, vilket haft positiv paverkan pa deras klimatutslipp (Naturvardsverket,
2023b). Minga nya typer av drivmedel har ocksi utvecklats som har ligre
klimatpaverkan och som bade anvinds som liginblandning i diesel eller bensin,
eller helt kan ersitta de traditionella drivmedlen (Riksférbundet M Sverige, u.d.).
Exempel pa nya drivmedel i Sverige ir elbilar, elhybrider, laddhybrider, etanol,
vitgas och biogas. Ut6ver dessa, har det tagits fram en rad férnybara substitut till
framforallt diesel. Fordelen med dessa substitut 4r att de har liknande egenskaper
som sin féregingare och dr dessutom anpassade till samma dieselmotorer, vilket
innebir att det inte behovs specialbyggda bilar eller tankanliggningar for denna
sortens drivmedel (Miljofordon Sverige, u.d.a). Exempel pa dessa ir HVO, ED95
och RME100. HVO star f6r hydrerade vegetabiliska oljor och tillverkas frin en
rad restprodukter sisom slakteriavfall, frityroljor och vegetabiliska oljor som raps
och palmolja (Miljéfordon Sverige, u.d.b.). ED95 ir tillverkat av etanol och
RME100 av rapsolja och metanol
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Vad giller spértrafik drivs tunnelbane- och sparvagnstrafiken helt och héllet med
el, och tagtrafiken drivs nistan helt och hallet med el (SL, u.d.a; Visttrafik, u.a.;
Svensk Kollektivtrafik, 2022b; Naturvirdsverket, 2023a). Tagtrafik anses som det
mest miljévinliga motoriserade transportalternativet (European Environment
Agency, 2021). Privatbilar och bussar ir inte i lika stor grad elektrifierade, och
nedan foljer en redogérelse for hur elektrifieringen av dessa har utvecklats
(Naturvérdsverket, 2023a).

Personbilars drivmedelsutveckling

Utvecklingen av personbilars drivmedel har varit positiv i det avseende att andelen
fossila brinslen har minskat till formin for férnybara brinslen och el. Av de
nistan 5 miljoner personbilar som var registrerade i Sverige 2023, drevs runt 2 400
000 personbilar av bensin, vilket motsvarar runt 48%. Runt 1 600 000 var
dieselbilar (32%), 290 000 var elbilar (6%), 270 000 var laddhybrider (5%), 190 000
var elhybrider (4%), 170 000 drevs av etanol (3%), 36 000 drevs av gas (<1%) och
270 drevs av 6vrigt drivmedel (<0.01%). Fordelningen av personbilars drivmedel
over dren 2010 till 2023 4r illustrerat i Figur 5.14, se nedan. (Trafikanalys, u.3;
SCB, 2024f)
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Figur 5.14: Fordelning av personbilars drivmedel, 2010-2023, (SCB, 2024f)
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Da den genomsnittliga livslingden for bilar dr 15-20 ir (Konsumentverket, 2023),
ar det av virde for analysen att ocksa studera antalet nyregistrerade personbilar.
Detta illustrerar samhillets ambition och virdering av fornybara drivmedel i
dagsliget, och ir ett bra komplement till att studera antalet bilar totalt. De tre
vanligaste drivmedlen i nyregistrerade personbilar 2023 var el, bensin och
laddhybrid, som stod for 38%, 22% respektive 21% av alla nyregistrerade
personbilar det aret (Trafikanalys, u.d; Trafikanalys 2024). En 6verblick Gver
fordelningen av nyregistrerade personbilars drivmedel illustreras i Figur 5.15, se
nedan. (Trafikanalys, u.a; SCB, 2024f)
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Figur 5.15: Fordelning av nyregistrerade personbilars drivmedel, 2010-2023,
(SCB, 2024f)

Ur Figur 5.14 och 5.15 syns det att manga fornybara drivmedel 6kar i anvindande,
framféralle elbilar, laddhybrider och elhybrider (i figurerna markerade med
kvadrat, mork cirkel respektive triangel). Sirskilt tydligt 4r att dessa bilars
forsiljning borjade vixa markant 2018 och 2019, da bade antalet i trafik och

antalet nyregistrerade bilar 6kade, samtidigt som bensinbilar sjonk kraftigt.
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Etanolbilar (markerat med ett kryss) har funnits pi marknaden ett tag och ser ut
att ha stabiliserats i marknadsandel, och kanske till och med sjunker di antalet
nyregistrerade etanolbilar sjunker dren 2010 och 2011. Bensin sjunker i samhillet
trots en uppgang i nyregistrerade bilar mellan 2013 och 2019. Diesel har under
tidsperioden upplevt bide tillvixt och nedging, och forklaras med att diesel-
mixen nu dven utgors av férnybara rivaror som HVO. Generellt kan sigas att det
miljomissigt 4r en positiv trend, dir fornybara brinslen 6kar och fossila brinslen
minskar. Dessutom forvintas elbilar fortsitta 6ka kraftigt de kommande aren, och

bensin och dieselbilar forvintas minska (Naturvirdsverket, 2023a).

Bussars drivmedelsutveckling

Utvecklingen av bussars drivmedel har, likt personbilarnas, varit positiv sett ur
miljésynpunkt. Svensk Kollektivtrafik (2022b) menar att 95% av Sveriges bussar
kors pi el eller fornybara drivmedel, en siffra som delas av bide
Transportforetagen (u.d.) och som dterigen poingteras av Svensk Kollektivtrafik
pd uppdrag av regeringskansliet (Svensk Kollektivtrafik, 2023b). Over tid har det
varit en kraftig dllvixt av el och fornybara drivmedel. Svensk Kollektivtrafik
(2022b) berittar att ir 2010 var motsvarande siffra 20%, och 2018 lig
motsvarande siffra pa 88% (Transportféretagen, 2019, p.16).

Fordelningen av bussars drivmedel i trafik mellan dren 2001 och 2023 illustreras i
Figur 5.16, se nedan. Den orangefirgade symbolen for biodiesel slutar efter ar
2019, vilket beror pa att denna typ av fornybara diesel borjade riknas in i “diesel”,
vilket representeras av den andra orangefirgade symbolen 6verst i grafen. Den

ovre inkluderar dven andra typer av fornybart dieselbrinsle (Trafikanalys, 2023b).
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Bussar. Totalt i trafik efter ar och drivmedel
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Figur 5.16: Fordelning av bussars drivmedel, 2001-2023, (Trafikanalys, 2023b)

Ur Figur 5.16 illustreras det att diesel dr det klart vanligaste drivmedlet bland
bussar, foljt av gas och sedan en allt storre andel elbussar. Férdelningen av bussars
drivmedel idag ir att 72% av bussarna drivs av diesel, runt 18% av gas, 8.5% av el
och 1.6% av hybrider, bensin eller etanol (Transportfretagen, 2019, p.18;
Trafikanalys, 2024). Om en trend kan urskiljas ur Figur 5.16, sd ser det ut som att
elbussar kan komma att ta en allt storre roll i bussflottan i framtiden. Denna bild
delas av Transportféretagen (2022), som menar att elbussar, elhybrider,
laddhybrider och gasbussar stiger kraftigt i antal de senaste aren, och att all annan
typ av drivmedel sjunkit, i varierande grad. Elbussar har nimligen stigit frin 4
stycken till 662, medan elhybrider och laddhybrider stigit fran 2 till 160 stycken
under aren 2011 till 2021. De visar ocksa att bensin bara stod f6r endast 0.27% av

drivmedlena ir 2021 (Transportforetagen, 2022, p.31).

Generellt dr utvecklingen av bussars drivmedel positiv, dven med den stora
andelen diesel, eftersom en klar majoritet av dieselbussarna drivs av fornybara
dieselbrinslen saisom HVO och RME (Transportféretagen, 2019). El, biogas,
etanol och biodiesel dr det som mojliggor den liga andelen fossila brinslen (SL,

u.4.b). Den hoga andelen fossilfritt stottas av tidigare konstaterade data att 95% av
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Sveriges bussar gir pd antingen el eller férnybara drivmedel. Bussar har ocksa i
snabbare takt 4n personbilarna stillt om till el och fornybara drivmedel. For att
fortsitta denna utveckling, menar manga branschorganisationer att det bor finnas
en skattefrihet for héginblandade biodrivmedel, bland annat de dieselsorter gjorda
pa HVO100 (Transportforetagen, u.d.; Svensk Kollektivtratik, 2022b).

6.Analys Iinfor Delphiundersokningen

6.1 Framtagande av 10 trender

Baserat pd den litteraturstudie som utforts i avsnitt 4 och 5, sd har 10 trender
identifieras vilka bedéms ha péiverkan pi kollektivtrafikens méjligheter att
utvecklas. For att begrinsa urvalet till 10 trender, har de viktigaste trenderna tagits
fram. Detta har ibland inneburit att mindre viktiga trender bortsetts ifrin, och
ibland att ett par trender slagits ihop. Gemensamt f6r de 10 utvalda trenderna ir
att de speglar utveckling och férindring inom kollektivtrafiken ur teknologiska,
sociala/beteendemissiga, ekonomiska, och regulatoriska perspektiv, vilket ger
nyans och bredd till analysen av kollektivtrafiken. Det underlag som skrivs i detta
kapitel 4r alltsd redogjort for i tidigare avsnitt. Pa si sitt blir innehillet i f6ljande
kapitel en sammanfattning av minga av de aspekter som bygger upp faktorerna
och trenderna. De trender som tas fram i detta avsnitt, skapar sedan ett underlag
till innehallet i enkiten i intervjuprocessens forsta omging, vars innehall till stor
del handlar om dessa trender. Varje trend eller faktor inleds med en beskrivning av

hur denna beskrivs i enkiten.

6.1.1 Okad relevans

Beskrivs i enkiten som: “Relevans definieras som produktfordel och
tillginglighet, och paverkar resenirers vilja att vilja kollektivtrafik &ver
konkurrerande transportalternativ. Produktférdel utgérs i sin tur av prisvirdhet

och tidseffektivitet, och tillginglighet utav utbudsfrekvens, tillginglig
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infrastruktur sasom héllplatser och stationer, hur enkelt det ir att resa och

punktlighet.”

For att se till att samtliga perspektiv belyses har relevans definierats enligt vidare:
1) produktférdel och 2) tillginglighet. Produktférdel innebir kollektivtrafikens
prisvirdhet och tidseffektivitet i jimforelse med andra transportslag.
Tillginglighet fokuserar pa exempelvis utbudsfrekvens, hallplats- och
stationsplaceringar, punklighet och i allminhet hur litt det 4r att ta sig mellan tva
punkter. I omvirldsanalysens avsnitt 5.3.5, “Motiv bakom val av firdmedel”,
beskrivs relevans och tidseffektivitet som tva av de tre viktigaste faktorerna kring
valet av kollektivtrafik (tillsammans med kunskap), och att dessa ir kritiska for
huruvida kollektivtrafiken ska kunna utvecklas och vixa. Dir syftade relevans
snarare pd det som i denna definition utgors av tillginglighet, att de resor som
erbjuds svarar svarar mot ens behov. Ingen kartliggning har gjorts 6ver hur
kollektivtrafikens relevans har utvecklats over tid, utan det limnas att undersokas

i vidare studier.

Eftersom relevansens utveckling 6ver tid inte kartlagts, sd kan det inte heller kallas
en trend i ordets vanliga mening. Diremot bedoms relevansen som si pass central
for kollektivtrafikens marknadsandel att det motiverar att den inkluderas. Detta
bedomdes centralt for att kunna svara pd forskningsfrigorna om

kollektivtrafikens utmaningar och utvecklingsmojligheter.

6.1.2 Miljomedvetenheten

Beskrivs i enkiten som: “En 6kad medvetenhet kring miljon, for bade resenirer
och aktrer pa marknaden. For privatpersoner innebir detta bland annat
forindrade attityder kring konsumtion och resvanor. Fér branschens aktorer

innebir det 6kat intresse och krav pa miljovinligare [6sningar”.
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I avsnite 5.5, “Ekologiskt perspektiv” under omvirldsbeskrvningens PESTEL-
analys, beskrivs hur bide efterfrigan pi och utbudet av miljévinliga
transportalternativ 4r hogt. Dessutom beskrivs hur miljéfrigan globalt verkar 6ka
iintresse och betydelse, och sirskilt s i Sverige. Detta syns bland annat pa Sveriges
minskning av totala utslipp 6ver de flesta branscher, vilka under avsnitt 5.5.1,
“Efterfragan pd hallbara transportalternativ” beskrivs ha minskat sedan 1990-
talet. Dessutom, i samma avsnitt beskrivs ett 6kat intresse och efterfrigan fran

privatpersoner pa miljévinliga 16sningar.

Specifike for kollektivtrafiken, anger manga att miljéfrigan 4r den andra storsta
anledningen till varfér de reser kollektivt. De fossila drivmedlena i trafiken
minskar, bade inom kollektivtrafiken och bland personbilar. Dessutom kan
tringsel-fenomenet (som 6kar i takt med 6kad befolkning och urbanisering och
vilket redogérs for i avsnitt 5.3.2.2, “Tringsel”) i sig utgdra underlag for
kollektivtrafiken da kollektivtrafikens transportldsningar ir minga ganger mer

utrymmessnala 4n privatbilismens.

6.1.3 Minskat agande

Beskrivs i enkiten som: “Trender mot minskat dgande och fler tjinstebaserade
16sningar. Det innebir en affirsmojlighet f6r kollektivtrafiken, men det ir en

méjlighet som ocksa kan tillvaratas av konkurrerande transportlésningar”.

I avsnitt 5.3.4.2, “Firdmedel”, redogors det for hur utvecklingen av personbilar
sett ut under 2000-talet. Hir syns det i Figur 5.8 att antalet nyregistrerade bilar
2023 var lika minga som 2002. Om nivan nyregistrerade personbilar kommer 6ka
eller minska frin 2023 irs niva ir osikert, di det ir svirt att utlisa en trend mellan
aren 2001 och 2023. Diremot har det totala antalet personbilar minskat mellan
2021 och 2023. Dessutom har andelen resor som gors med personbil minskat, och

resor med kollektiva firdmedel och cykel har 6kat, vilket syntes i Figur 5.7.
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Ytterligare nigot som kan leda till minskat biligande och bilanvindande ir
utvecklingen av nya mobilitetslosningar och MaaS$, vilket beskrivs i avsnitt 5.4.4,
“Mobilitetstjinster och Mobility-as-a-Service”.  En utveckling av nya
mobilitetstjanster och en enorm tillvixt i marknaden gor att mobilitetslésningar
kan tyckas skifta frin att centreras kring dgande till att centreras kring tjanster dir

du tillfalligt anvinder en 18sning som du inte sjilv dger (Jittrapirom et al., 2017).

6.1.4 Okande befolkning och urbanisering

Beskrivs i enkiten som: “Sveriges befolkning 6kar i antal, och en allt strre andel
flytear till titorter. Detta forindrar livsstilar, stiller hogre krav pd infrastruktur och

bidrar med 6kad tringsel.”

Okande befolkning och urbanisering ir tvi olika trender som presenteras i egna
avsnitt, 5.3.3 respektive S5.3.4. Diremot anses de passa bra ihop for
undersokningens skull och kan sammanfogas till en trend da de har liknande
effekt pa kollektivtrafiken, genom att de bida innebir att mer minniskor

centraliseras till stiderna.

I Pestel-analysen avsnitt 5.3, “Socialt perspektiv”, belyses hur Sverige upplevt
trender bade vad giller befolkningsdkning och urbanisering. Sedan 2000 har
Sveriges befolkning vuxit med 19% fran 8.9 miljoner, och befolkningsckningen
har till storst del bestatt av ett invandringséverskott och till mindre del av ett
todelsedverskott. Samtidigt har befolkningsokningstakten minskat sedan 2015, dd
invandringen var som storst i landet. Vad giller urbanisering, har bide antalet och

andelen minniskor som bor i titort 6kat pd senare tid, men ocksi antalet titorter.

6.1.5 Regionfdrstoring

Beskrivs i enkiten som: “Mojligheten att réra sig 6ver lingre strickor 6kar, bland

annat tack vare utdkad infrastruktur och bittre transportlosningar. Detta hjilper
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lokala arbetsmarknader att vixa eftersom resendrer kan rora sig ver lingre

avstand”.

I avsnitt 5.1.2 beskrivs regionforstoring som en effekt av férbittrad infrastrukeur
och forbittrad kollektivtrafik. Detta innebidr att regionfdrstoring och
kollektivtrafikens utveckling gir hand i hand i mainga aspekter.
Infrastrukturforbittringar, vilket till exempel innebir fler eller bittre spir,
mojliggor f6r exempelvis 6kad turtithet eller kortare restider. Detta gor i sin tur
att fler har majlighet att pendla in arbete och arbetsmarknaderna blir stérre. De
resendrer som plotsligt kan arbetspendla lingre ifrin anvinder huvudsakligen
kollektivtrafik for arbetspendling, annars hade arbetsmarknaden redan funnits

tillganglig med bil. Detta fir en positiv effekt pa kollektivtrafikens resfrekvens.

6.1.6 Forandrad privatbilism

Beskrivs i enkdten som: “Antal nyregistrerade bilar sjunker och fossilfria drivmedel

okar”.

Privatbilismen kan anses vara under f6rindring, bide med avseende pi vilket
firdmedel folk viljer att resa med, och med avseende pi vilket drivmedel som
firdmedlena har. I avsnitt 5.3.4, “Resvanor”, redogérs for att
kollektivtrafikresandet har 6kat under 2000-talet. Detta syns bland annat i att
kollektivtrafikens marknadsandel vuxit under 2000-talet, med tvd undantag: 2016
di SL inte var med i statistiken och under Corona-pandemin. Dessutom syns
kollektivtrafikens tillvixt nir man jaimfor den med transportalternativ som cykel
och ging, och att privatbilismen har minskat ndgot. Antalet personbilar har ocksi
minskat nigot sedan 2021, och antalet nyregistrerade personbilar 4r 2023 ir pi

ungefir samma niva som 2002.

Det ser ocksa ut att ske en trend i drivmedel som fordon drivs av. I avsnitt 5.5.2,

“Utbud av hillbara transportalternativ”, redogors det f6r hur framforalle bilars
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och bussars drivmedel har utvecklats under 2000-talet. Hir syns det att
personbilars férdelning av olika drivmedel pekar mot en minskad andel bensin och
okad andel bilar som drivs av el eller fornybara brinslen. Sirskilt tydligt syns detta
nir férdelning av drivmedel i nyregistrerade personbilar undersoks, dir det sedan
2022 ir klart vanligare att kopa olika typer av eldrivna bilar, 4n bensin- eller
dieselbilar. Vad giller bussar, 4r dessa till stor del drivna av diesel med lig
inblandning av fossila amnen, sisom HVO och RME. Sveriges bussar drivs idag

till 95% av el och fornybara brinslen.

6.1.7 Okad konkurrens om regionbudgeten

Beskrivs i enkiten som: “Sjukvarden kriver alltmer resurser, till stor del pa grund
av en dldrande befolkning. Detta skapar utmaningar f6r finansieringen av
kollektivtrafiken pd grund av att sjukvird och kollektivtrafik delar pa
regionbudgeten. I och med den ildrande befolkningen minskar dessutom den

arbetsfora befolkningsandelen, vilketi sin tur paverkar regionbudgetens intikter”.

I Pestel-analysens avsnitt 4.3.1, Aldrande befolkning, redogjordes det for att
Sveriges befolkning 4ldras. Konsekvensen av det kan tinkas paverka

kollektivtrafiken genom en rad konsekvenser.

I och med regionalpolitikens ansvarsuppdelning, i vilken bide sjukvard och
kollektivtrafik inkluderas i samma budget, kan det tinkas uppkomma utmaningar
tor svensk kollektivtrafik i takt med att befolkningen éldras. Den ildrande
befolkningen kommer med stor sannolikhet innebira 6kad belastning pa
sjukvarden di dldre minniskor i storre grad dr i behov av mer och lingre sjukvird
och medicinering (Mossler et al., 2010; Spak, 2022). Detta skapar osikerhet kring
hur regionernas budget ska fordelas mellan bland annat sjukvird och
kollektivtrafik, vilka ir de tvd storsta kostnadsposterna i regionbudgeten.
Sjukvirdens resursbehov kan alltsa vintas 6ka i och med den dldrande

befolkningen.
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Inte bara riskerar kollektivtrafikens resurser minska fran bidrag och subventioner
i takt med dldrande befolkning. Den éldrande befolkningen innebir att den
arbetsfora andelen i Sverige minskar. Detta innebir att de regionala
skatteintikterna ocksa minskar, i och med att bade arbetsinkomst och pension
beskattas ligre frin det att man fyllt 67 ir i Sverige (Pensionsmyndigheten, 2024).
Dessutom redogjordes det for i avsnitt 5.3.4 och “Demografisk indelning”, att
resandet med kollektivtrafik minskar med 6kande dlder. Alltsi, i och med dldrande
befolkning hotas inte bara skatteintikterna, utan iven biljettintikterna.
Sammantaget kan en dldrande befolkning innebira att regionerna stir infor en

atstramad regionbudget och minskade skatte- och biljett-intikter.

6.1.8 Okade medel till regionen

Beskrivs i enkdten som “Definierat som bade 6kad regionalskatt (vilken 6kat med
knappt tvd procentenheter mellan dr 2000 till 2024, fran 9.82% till 11.67%), och
okade statliga bidrag.”

Som konstaterat i avsnitt 4.1.1 sa har regionernas intikter stigit under de senaste
aren. Detta innebir att de ekonomiska mojligheterna blir storre for regionerna,
iven om det inte ir sikert att pengarna gagnar kollektivtrafiken. Okningen beror
huvudsakligen pd en 6kad regionalskatt i kombination med 6kade statliga bidrag.
Minga av de statliga bidragen ir tingade vilket gor att deras piverkan pi
kollektivtrafiken kan utebli. Detta ir intressant att stilla i relation till trenden

ovan, som skulle kunna innebira att regionerna fir en mer anstringd budget.

6.1.9 Teknisk utveckling

Bekrivs i enkdten som “Inkluderar aspekter som ir kostnadsminimerande och
gynnar aktorerna i branschen. Detta dr exempelvis framstillande av fordon drivna
pa nya drivmedel, artificiell intelligens for ruttoptimering och férebyggande

atgirder och sjilvkorande fordon.”
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I avsnitt 5.4 beskrivs en del av den teknik som har utvecklats och ir under
utveckling som har mojlighet att paverka kollektivtrafiken. For att avgrinsa ett
ganska brett omrade har denna faktor valt att fokusera pa de tekniker som har
mojlighet att minska kostnaderna for de som verkar i branschen. Detta kan vara
automatiserade fordon, vilket minskar personalkostnaderna vilka ir konstaterat
stora, eller forbittringar som AI och big data kan medfora, exempelvis

ruttoptimering, bittre utnyttjande av fordonsflotta eller for férebyggande
underhall.

Med en minskad kostnad ricker pengar till mer och det Sppnar upp for
exempelvis utbudsforbittringar vilket, i linje med vad som presenteras i avsnitt

5.3, ir en stor drivkraft for okat kollektivt resande.

6.1.10 Digitalisering

Beskrivs i enkiten som “Inkluderar aspekter som ir kvalitetsférbittrande och
forbittrar  resenirsupplevelsen.  Detta  inkluderar  digitalitalisering — av

biljettforsiljning, information och reseférslag.”

Som komplement till den tekniska utveckling som beskrevs som
kostnadsminimerande har 4nnu en distinktion gjorts. Denna har fitt gi under
namnet digitalisering och innefattar istillet den utveckling som ger reseniren
mervirde. Detta kan vara smidigare betallosningar, bittre reseplanering,
reseforslag och Mobility-as-a-Service. Detta har méjligheten att 6ka kunskap och
tillginglighet vilket, i kombination med utbudsférbittringarna som trenden
ovanfor diskuterar, har goda méjligheter att 6ka resandet med kollektivtrafik.
Distinktionen mellan dessa tva sorters utveckling innebir att man kan belysa tva

olika sidor av den paverkan den tekniska utvecklingen har pa kollektivtrafiken.
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7.Resultat

Efter att 10 trender identifierats i Kapitel 6, “Analys infér
Delphiundersokningen”, kunde intervjuprocessen piborjas, vilket som tidigare
nimnts bestir av 1) en enkit och 2) en intervju. De 10 trenderna ir vad som
diskuterades i enkdten. Detta avsnitt presenterar resultaten frin
intervjuprocessens tva delar (i avsnitt 7.1 samt 7.3), samt steget mellan enkiten
och intervjun, di enkitens svar behandlades for att forbereda det scenario-kors
som intervjun handlade om (i avsnitt 7.2). Enkdten med dess innehall, fragor och

svarsalternativ finns bifogade i Bilaga 1.

7.1 Enkatens resultat

Trendernas genomsnittliga paverkan pa kollektivtrafiken presenteras i Tabell 7.1,
se nedan. Svaren kunde variera mellan 1 och 7, samt "vet ej/ingen dsikt”. Enkitens
friga 1 och 2 handlade om trendernas péiverkan pa kollektivtrafikens 1)

marknadsandel och 2) internstruktur.

Tabell 7.1: Resultat over varje trends genomsnittliga paverkan pd kollektivtrafiken

Trend Paverkan (friga 1) | Paverkan (fraga 2)
Okad relevans 5,5 4.4
Okad miljomedvetenhet 4.4 4,3
Minskat dgande 43 42
Okande befolkning & urbanisering 5,1 3,8
Regionférstoring 45 43
Forindrad privatbilism 4,7 4,3
Okad konkurrens om regionbudget 5,1 5,2
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Okade medel till regionen 5,1 47
Teknisk utveckling 5,0 5,3
Digitalisering 4,9 5,2

Ur Tabell 7.1 syns det att 6 trender ir framtridande enligt definierat kriterium.

Det med stdrst paverkan pi kollektivtrafiken dr 1) Okad relevans, 2) Okande

befolkning & urbanisering, 3) Okad konkurrens om regionbudgeten, 4) Okade

medel till regionen, 5) Teknisk utveckling och 6) Digitalisering. Dessa kommer tas

med in i intervjuprocessens andra del och piverka samtalen dir. De diskuteras

vidare i ndsta avsnitt, 7.2, “Framtagande av intervju-kors”.

Fraga 3 handlade som sagt om hur stor paverkan som respondenterna tyckte att

alla intressenter har pa varje trend. Resultatet paverkar inte diskussionerna inf6r

intervjuprocessens andra del lika mycket, utan vivs in i analysen i kapitel 8.

Virdena dr genomsnitt for alla respondenters svar, och varierar, precis som tidigare

i enkiten, mellan 1 och 7. Resultatet fran friga 3 presenteras i Tabell 7.2.

Tabell 7.2: Intressenters paverkan pd trender
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Intressent-typ
Ovriga

Trend Resenirer| Politiker| RKTM | Operatorer | Leverantorer | intressenter| Tot
Okad relevans 3,5 5,4 6,0 4,0 3,0 3,8 25,7
Okad
miljémedvetenhet S,4 5,2 4,9 4,1 40 45 28,1
Minskat dgande 5,1 5,0 4,0 2,8 3,4 3,7 23,9
Okande
befolkning &
urbanisering 32 4,6 3,8 2,4 2,0 3,4 19,4




Regionf6rstoring 2,9 4,6 5,0 2,4 2,0 3,6 20,4

Foérindrad

privatbilism 5,1 5,9 45 2,8 2,9 472 25,3
Okad konkurrens

om regionbudget 1,9 5,2 4.4 2,0 1,8 3,2 18,4
Okade medel il

regionen 2,3 S,7 4,2 2,1 1,9 3,8 20,0
Teknisk utveckling 3,3 4,3 4,8 5,0 5,6 46 27,6
Digitalisering 42 4.8 5,5 5,1 5,4 43 29,2
Summa 36,7 50,7 47,1 32,7 31,9 38,9
Genomsnitt 3,7 5,1 4,7 3,3 3,2 3,9

I Tabell 7.2 syns det att politiker och regionala kollektivtrafikmyndigheter har
storst paverkan pi kollektivtrafikens trender, och det med marginal 6ver Gvriga
intressenter. Deras genomsnittliga virden ir 5,1 respektive 4,7, vilket 4r klart mer
dn nista intressent pa 3,9. Operatorer och Leverantorer anses ha minst paverkan
pa kollektivtrafiken di de har genomsnittliga virden pa 3,3 respektive 3,2, vilket

ocksa ir betydligt lagre 4n den intressent med tredje lagst paverkan.

Storst  enskild paverkan har regionala kollektivtrafikmyndigheter pa
kollektivtrafikens 6kade relevans, pd vilken den genomsnittliga paverkan ir 6,0,
toljt av politikers paverkan pa forindrad privatbilism, med ett virde pa 5,9,
politiker paverkan pa 6kade medel till regionen med ett virde pa 5,7, samt
leverantérers paverkan pa teknisk utveckling, med ett virde pa 5,6. Generellt kan
det sigas att politiker har en relativt hog paverkan pa samtliga trender, medan
regionala kollektivtrafikmyndigheter har en mer varierande paverkan &ver

trender.
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De tre trender som 4r mest mojliga att bli paverkade av gruppen av intressenter ir
i fallande ordning 1) digitalisering, 2) 6kad miljomedvetenhet och 3) teknisk

utveckling.

7.1.1 Respondenternas aterkoppling: avsaknad av trender
eller intressenter

I enkiten hade respondenterna majlighet att ange om de tyckte att nagra faktorer
eller intressenter saknades. Tva respondenter angav att de tyckte en eller fler
trender saknades, och tvd respondenter tyckte att intressenterna kunnat

formuleras annorlunda. Dessa asikter redogérs f6r nedan.

Respondent 1

Vad giller trender, si kommenterade en respondent att regionalisering och
sikerhet/trygghet saknades. Respondenten avslutade med att skriva att det finns
vildigt minga trender och att det finns en komplexitet i att finga samtliga, och att

hen tycker att det gjorts en rimlig prioritering och urval till enkiten.

Respondent 2
Respondent 2 angav att hen tyckte att en trend kunde tagits med om
infrastrukturens kapacitet, specifikt sparinfrastrukturen. Respondenten menar

att sparinfrastrukturen dnnu inte fungerar pa det sitt som avsett.

Respondent 3 och 4

De tvi sista respondenterna hade synpunkter pa formuleringen av intressenter. De
redogérs for tillsammans di de hade liknande synpunkter. Bida nimnde att de
velat se infrastrukturhillare som intressent, vilket innebir ansvariga for
vighallning och sparnitet, vilket bland annat 4r Trafikverket. Denna intressent
inkluderas i enkiten under “Ovrig intressent”, som beskrivs enligt foljande:
“Utdver dessa aktorer finns det en rad intressenter som har betydelse for

marknaden. Det 4r bland annat nationella trafikmyndigheter sasom Trafikverket,
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Transportstyrelsen och Trafikanalys och bransch- och intresseorganisationer
sisom K2 och Svensk Kollektivtrafik”. Det som respondenterna papekade var

alltsd i enkiten inbakat i en gemensam intressent-kategori.

7.2 Framtagande av scenario-kors till intervju-samtal

I foregiende avsnitt konstaterades det att sex trender visade sig framtridande
enligt definierat kriterium: 1) Okad relevans, 2) Okande befolkning &
urbanisering, 3) Okad konkurrens om regionbudgeten, 4) Okade medel till
regionen, 5) Teknisk utveckling och 6) Digitalisering. Dessa sex togs med och
bearbetades infor intervjuprocessens andra del, intervju-samtalen, dir malet var
att gruppera trenderna till tvi 6vergripande trender som skulle fa spinna upp var

sin axel i ett scenario-kors. Scenario-korsets tva axlar presenteras i avsnitten nedan.

7.2.1 Axel 1: Konkurrenskraft
Trend 1) Okad relevans och 2) Okande befolkning & urbanisering ansigs kunna

grupperas ihop, di de Overgripande kan anses paverka efterfrigan pa
kollektivtrafiken. Dessa tva argumenteras ocksa for kan hirledas direke till de
sociala trenderna, vilket innebir att scenario-korset fir en dimension paverkad av
mer sociala faktorer, det vill siga hur minniskor och deras efterfragan paverkas av
kollektivtrafikerbjudandet. Med tanke pa definitionen av de tvd trenderna,
beskriver de bada hur attraktiv kollektivtrafiken 4r och hur bra underlag det finns
for ett Skat kollektivt resande. Axeln doéps dirfor till Konkurrenskraft, och
representerar  kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot konkurrerande,

huvudsakligen motoriserade, transportlésningar.

7.2.2 Axel 2: Finansiell mdjlighet
Trend 3) Okad konkurrens om regionbudgeten, 4) Okade medel till regionen, 5)

Teknisk utveckling och 6) Digitalisering har det gemensamt att de péaverkar
kollektivtrafikens utbud, fast pd lite olika sitt. Trend 3 och 4 paverkar
intdktsstrommarna och medlen in till branschen, medan trend 5 och 6 i mingt
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och mycket paverkar kostnader och den kostnadseffektivitet som branschen kan
uppnd. Dirfér har denna axel valts att indelas i tvd underrubriker: medel till
branschen och kostnadseftektivitet. Tillsammans paverkar de kollektivtrafikens

finansiella mojlighet att utvecklas.

En anledning till varfor trend 3-6 passar att grupperas, dr att medan axel 1
innehiller sociala faktorer, kan denna axel hirledas till mer tekniska samt
regulatoriska/ekonomiska faktorer. Att ha ett kors som illustrerar en social
dimension, och en som illustrerar en teknisk och regulatorisk dimension, ger en
nyans till grafen och underlittar analysarbetet, dirfor att det blir littare att
identifiera utmaningar och utvecklingsmajligheter som krivs for att réra sig i
respektive riktning. Exempelvis kan méjliga forindringar undersokas genom att
studera forindringarnas paverkan pa exempelvis relevans, intikter till branschen
eller teknologisk utveckling, och vad detta innebir f6r kollektivtrafiken lings med

de tvi axlarna.

Ytterligare en anledning att trend 3-6 grupperas ir att de, enligt Tabell 7.1, har
klart storst paverkan pad kollektivtrafikens interna struktur (enkitens friga 2).
Samtidigt har trend 1 och 2 (vilka hor till den andra axeln) bland de ligsta paverkan
pa internstrukturen. Att gruppera trend 3-6 under samma axel méjliggér en typ
av analys, dir konsekvenser for internstrukturen kan undersikas beroende pa hur
man ror sig lings med denna axel. Exempelvis, ifall kollektivtrafikens finansiella

méjlighet dkar, kan det undersokas vilken aktr som paverkas och pa vilket sitt.

Det finns alltsa flera orsaker till varfér de sex framtridande trenderna grupperats
som de gjort. Generellt kan sigas att trend 1 och 2 paverkar efterfrigan, medan
trend 3-6 paverkar kollektivtrafikens utbud. Scenario-korset, med sina tvi axlar
och tillhérande beskrivning, illustreras i Figur 7.1. Hir syns att varje axels virde
varierar frin “Lag” till “Hég”, dir det sklart dr mest Snskvirt f6r kollektivtrafiken

att ha ett hoge virde i bada axlar.
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. ®  Okad relevans. Utgdrs i sin tur av Produktfordel
HOg konkurrenskraft (prisvirdher och tidseffekriviter) och Tillginglighet
e Urbanisering och 6kad befolkning

Lag . r Hog finansiell majlighet
finansiell -~
mailigth ®  Medel till branschen (intikter).

o Okadeintikter (biljetter + bidrag)
o Okad konkurrens om
regionbudgeten
e  Kostnadseffektivitet (kostnader).
o Teknologisk utveckling, inkl. ex.vis
Anropsstyrd trafik, Digitalisering

Lag konkurrenskraft

Figur 7.1: Scenariokorset med sina tvd axlar konkurrenskraft och finansiell

mojlighet

7.3 Intervjuernas resultat

Under intervjun stilldes ett antal fragor relaterade till det kors som enkitsvaren
genererade. Varje respondent fick svara pd foljande frigor genom att placera

kollektivtrafiken i Figur 7.1:

4

,

*

Var vill kollektivtrafiken vara?

<,

*,

* Var befinner sig kollektivtrafiken idag?

L X4

*,

*

Vilka hot finns det som riskerar att dra ner kollektivtrafiken?

L 4

Y
L X4

Var ir kollektivtrafiken pd vig just nu?

2
L X4

Vad behovs for att kollektivtrafiken ska na dit man vill?

Resultatet frin dessa fragor utgdr var sin underrubrik i féljande avsnitt.

7.3.1 Var vill kollektivtrafiken vara?

Denna fraga inledde intervjun och var tinkt som en mjukstart dir respondentens

forstaelse for figuren kunde kontrolleras och information kunde fortydligas vid
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behov. En klar majoritet av respondenterna ansag att kollektivtrafiken borde
befinna sig hogt bade pi konkurrenskraft och ekonomiska méjligheter, se Figur
7.2. Motiveringen till detta var, sammanfattat, att man ansag kollektivtrafiken ha
mdnga samhillsekonomiska savil som miljomissiga férdelar och man sig det som
en nyckel for en lyckad samhillsutveckling. Drivande var dsikten att Sverige bor
ha en kollektivtrafik med hog konkurrenskraft och att héga ekonomiska
mojligheter bade var en nyckel och kom som f6ljd av en hog konkurrenskraft. Ect
antal respondenter beskrev férhillandet mellan konkurrenskraft och ekonomisk
mojlighet som en positiv eller negativ spiral. Hogre ekonomisk méjlighet tillter
konkurrenskraften att 6ka, och en 6kad konkurrenskraft driver mer resande och
storre intikter till kollektivtrafiken. Detta okar i sin tur de ekonomiska

mojligheterna ytterligare. Samma resonemang fordes i negativ riktning.

Hég konkurrenskraft

A

A" T =< — Maioritetens svar
__— Majoritetens svar
Enstaka andra svar —( ,\ J
™~ - um = ™

B Hog finansiell majlighet

Lag
finansiell

mdjlighet

Lag konkurrenskraft

Figur 7.2: Respondenternas svar pd fragan “Var vill kollektivtrafiken vara?”

De respondenter som inte svarade i linje med majoriteten hade olika anledningar
till varfor de inte placerat kollektivtrafiken hogt upp till hoger. Samtliga satte
milbilden som en hég konkurrenskraft, men de finansiella méjligheterna kunde
variera. En politiker menade att f6r hoga ekonomiska méjligheter gjorde att man

som aktor i branschen slutade vara innovativ och resurseffektiv. Hen menade att
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di kollektivtrafiken 4r en del av den offentliga sektorn, ir resurseffektiviteten
mycket viktig. Risken 4r annars att skattemedel inte utnyttjas optimalt. En annan
respondent gav ett vildigt liknande svar dir hen menade att innovation drivs av

begrinsade resurser.

7.3.2 Var ar kollektivtrafiken idag?

Var kollektivtrafiken befinner sig i scenariokorset var helt beroende pi om man
avsedde titort eller landsbygd. I titorter ansigs kollektivtrafiken vara mer
konkurrenskraftig och ha starkare finansiella mojligheter. Anledningen ir att
befolkningstitheten i titorterna utgér mycket underlag for att bedriva en
kollektivtrafik som till stor del finansieras av biljettintikter, snarare 4n av
offentliga bidrag. Befolkningstitheten 4r ocksi anledningen il att
konkurrenskraften ir starkare i titort. Ju mer titbefolkat ett omrade ir, desto mer
relevant blir kollektivtrafiken di man bland annat har nirmare till stationer och
hallplatser. I titorter ansags dven bilen ha svagare relativ konkurrensfordel. I och
med den storaskillnaden i titorters och landsbygds forutsittning, skiljde sig svaren
en hel del beroende pi vad respondenterna avsig, men ett genomsnitt svar for
kollektivtrafiken generellt kan placeras strax under mitten pa bada axlarna, se figur
7.3.

Hog konkurrenskraft
i
]f;flgansiell — B Hog finansiell mojlighet
méjlighet (-. L M Genomsnittssvar
Lag konkurrenskraft

Figur 7.3: Respondenternas svar pd fragan “Var dr kollektivtrafiken idag?”
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Anledningen till att genomsnittet inte 4r hogre, dr for att titorterna ocksd har
aspekter som sinker konkurrenskraft och finansiell méjlighet, bland annat
langsamma investeringsprocesser for forbittrad infrastruktur och dtstramad
offentlig finansiering. Mer om detta tas upp i avsnitt 7.3.3. Ett antal respondenter
beskrev ocksé att det dr en viss skillnad pa hur stor konkurrenskraften kan vara och
faktiskt 4r. En respondent menade att givet att allt fungerar som det skall, utan
forseningar, instillda turer och liknande problematik s har kollektivtrafiken en
hog konkurrenskraft. Hen beskrev vidare hur detta inte 4r fallet i verkligheten och
att kollektivtrafiken generellt lider av stora problem med tillforlitlighet och
reliabilitet, vilket minskar konkurrenskraften. Ytterligare dsikter dr att resandet
dnnu inte dtergatt till samma nivd som innan pandemin, men att kostnaderna
fortfarande ir de samma. Arbetspendlare kan i storre utstrickning arbeta
hemifrin, vilket fir en effekt pa resfrekvensen, biljettintikter och dirmed de

finansiella mojligheterna.

7.3.3 Vad riskerar att dra ner kollektivtrafiken?

Det fanns 3 ofta dterkommande faktorer som manga respondenter menade var
tongivande hinder for kollektivtrafiken, samt ett antal lite mindre frekventa
tankar. Faktorerna definierades till att vara kollektivtrafikens utmaningar, och

svarar mot studiens forskningsfriga 3.

Utmaning 1 - Finansiellt atstramat

Minga respondenter menar att kollektivtrafikens stir infér en utmaning pd
intdktssidan i och med den anstringda offentliga budgeten. Att kollektivtrafiken
delar budget med sjukvard innebir att sjukvarden i minga ligen blir prioriterad,
och den far den absoluta majoriteten av regionbudgeten. Dessutom pekar en del
pa ytterligare finansiella utmaningar f6r kollektivtrafiken i och med den dldrande
befolkningen, vilket kan forvintas innebira okade sjukvirdskostnader. En

respondent mélade upp ett hypotetiskt scenario: “om man maste vilja mellan en
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canceravdelning och en busslinje viljer man canceravdelningen alla ganger, vilket
man gor ritti” vilket beskriver prioriteringsordningen som politikerna har. Manga
anser att de offentliga bidragen till kollektivtrafiken ir begrinsade och kommer
fortsitta vara det i framtiden. Samtidigt 4r det minga som pekar pa att de
offentliga bidragen behovs for att 6ka konkurrenskraften och tillgingligheten i

sambhillet.

Utmaning 2 - Langsamma infrastruktursatsningar

Ytterligare en faktor som beskrevs som orovickande av en mingd respondenter ir
den tréghet och processtid som finns till £6ljd av kollektivtrafikens organisation.
En respondent uttryckte hur infrastrukturforbittringar dr en nyckel f6r framtida
framging for kollektivtrafiken. Respondenten uttryckte vidare hur tiden fran idé
till firdig implementation ir vildigt ling och anvinde vistkustbanans dubbelspar
som exempel. Beslut togs i borjan av 90-talet att bygga ut banan till tva spir och

den sista strickan, Helsingborg-Maria, beriknas bli firdig &ver 40 ir senare.

En orsak till langsamma processer som manga respondenter lyfte, var att den
organisatoriska strukturen ofta ir vildigt komplicerad och involverar ett
samarbete mellan minga aktorer. Detta innebir en risk i att insatser och
ambitioner inte alltid 4r linjerade, och att kommunikationen inte alltid skots
effektivt. Att kollektivtrafiken bland annat tidigt har en stor roll i
samhillsplaneringen innebir att bland annat politiker, samhaillsplanerare,
arkitekter och ingenjérer behover komma 6verens om kollektivtrafiken, med de
aktérer som finns inom branschen. Mingden akt6rer som ir involverade i
satsningarna gor att den organisatoriska strukturen och processerna okar i
komplexitet. Detta innebir i sin tur lingre ledtider och en samhillsplanering som
inte alltid uppfyller 6nskade mal vad giller hur kollektivtrafiken dr dragen. En
respondent gav exempel om hur omriden byggts med I6ften om en viss

tillginglighet men som sedan inte infriats.
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Utmaning 3 - Oflexibel upphandling

Ett antal respondenter beskrev hur upphandlingarna i4r  oflexibla.
Upphandlingarna, som behé&ver f6lja en viss standardiserad och formaliserad ram,
och lyder under bland annat Lagen om offentlig upphandling (LOU), beskrivs av
mdnga som s pass rigida att det inte tilliter den nivé av innovation och flexibilitet
som kan behévas. Upphandlingarna centreras ofta kring en typ av trafik, vilken
ofta handlar om reguljir, “vanlig” kollektivtrafik. Di minga identifierat att
glesbygden behover en annan typ av kollektivtrafik, har en del tagit upp att
upphandlingsprocesserna gor det svart att jimféra och ha med olika typer av
trafikerbjudanden i samma upphandling. Exempelvis ir det svirt for en operator
att erbjuda reguljir, “vanlig” kollektivtrafik, och fér en annan att erbjuda en mer
flexibel 16sning med till exempel anropsstyrd trafik eller sjilvkérande fordon.
Detta, menar ett par respondenter, forsvirar for att glesbygden fir den typ av
innovativ 16sning som den behover. De menar att man genom utformningen av
avtal och upphandlingskrav, fir svirt att implementera innovativa 16sningar som

respons pa teknisk utveckling och digitalisering.

Mindre tongivande utmaningar

En utmaning som nimndes dr Peakproblematiken. Peakproblematiken grundar
sig 1 att de flesta resor gors under specifika tider pa dygnet di kollektivtrafiken
upplever rusningstrafik, vilket ofta ir tidigt pd morgnar och pa sena eftermiddagar
di ménga slutar arbeta. Den orsakar logistiska problem och hégre kostnader for
kollektivtrafiken, da storre krav stills pa erbjudandet under dessa specitika tider,
medans trafiken snabbt ska kunna stilla om till ligre efterfrigan utanfor

rusningstrafikens tider.

7.3.4 Var ar kollektivtrafiken pa vag just nu?

Respondenterna fick markera var i figuren de trodde kollektivtrafiken
kollektivtrafiken var pa vig givet nuvarande utvecklingen. P4 denna friga skiljde

sig svaren markant mellan respondenterna, och det gick inte att finga en
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gemensam bild 6ver vart kollektivtrafiken dr pd vig. Det fanns de respondenter
som tyckte att utvecklingen var klart positiv pa bida axlarna, samtidigt som det

fanns respondenter som menade att bada axlarna var pd en tydligt negativ trend.

7.3.5 Vad kravs for att kollektivtrafiken ska na dit den vill?

Precis som for samtalen kring vad som riskerar att dra ner kollektivtrafiken, si
oppnade samtalen upp for en diskussion kring vilka faktorer som kan hjilpa den
att stirkas. Fyra 6vergripande faktorer kunde identifieras som var gemensamma
f6r manga respondenter. Faktorerna definierades till att vara kollektivtrafikens

utvecklingsmajligheter, och svarar mot studiens forskningsfriga 3.

Utvecklingsmojlighet 1: Teknisk utveckling

Den tekniska utvecklingen uppges av majoriteten av respondenterna vara viktig av
ett par anledningar. Det uppges kunna 1) minska kollektivtrafikens kostnader,

och 2) méjliggéra en innovativ och ny typ av kollektivtrafikserbjudande.

Kostnadseftektiviseringen (1) kan uppnis genom exempelvis sjilvkérande fordon,
elektrifiering och artificiell intelligens. Sjilvkérande fordon tillater en reducering
av personalkostnader, vilka utgér en stor andel av driftskostnaderna. Elektrifiering
ersitter brinslekostnader med elkostnader, och minga pekar pd att stora
besparingar kan goras med en utdkad elektrifiering. Artificiell intelligens
moiliggor exempelvis ruttoptimering och férebyggande atgirder f6r sikerhet och

skotsel av fordon.

Den nya typen av kollektivtrafik (2) som manga pratade om handlar om tvi saker:
anropsstyrd trafik och Mobility-as-a-service (Maas). Anropsstyrd trafik finns
redan idag, men manga menar att teknisk utveckling kan géra den effektivare.
Specifikt menar méinga att en elektrifierad och sjilvkorande anropsstyrd trafik
anses av manga kunna oka tillgingligheten och relevansen pa glesbygden, dir det

inte bedéms finnas resurser for att fi samma turtithet och infrastrukturnit som i

102



storstider. Det ir istillet ett kostnadseftektivt sitt att 6ka transportméjligheterna,
nir det behévs. Maas menar manga har mojligheten att forbittra minniskors
mojligheter att ta sig dit de vill genom att kombinera kollektivtrafik med
alternativa, hallbara transportldsningar. Detta innebir en mer somlos dorr-till-
dorr-16sning, vilket kan 6ka kollektivtrafikens relevans och konkurrenskraft. De
alternativa transportlosningarna kan di bidra med att ta resenirerna forsta och
sista biten till och frin kollektivtrafiksstriken. Detta innebir att en somlos
interaktion behévs mellan transportlésningarna, nigot som kan erbjudas med ett
vilutvecklat och koordinerat Maas-system dir samhillets mobilitetstjinster dr

samlade i en och samma digitala plattform.

En ytterligare aspekt inom Teknisk utveckling 4r nagot som snarare kommer till
toljd av fenomenet teknisk utveckling 4n nigot som kan implementeras som en
teknologistrategisk 16sning. Det dr konsekvenserna som digitalisering har pa
minniskors resvanor, sirskilt pa arbetspendlingsmonster. Covid-pandemin
innebar att minniskors formaga att arbeta hemifrin testades, vilket drev pa ett
dndrat resbeteende dir man insdg att man inte alltid behover resa sig till jobbet, i
alla fall inte vid samma tid varje dag. En del respondenter menar att resbehovet
inte kommer minska utan snarare forindras pa grund av detta. Detta kan i sin tur
erbjuda en l6sning till ett problem som uppstir under de toppar av resande som
sker pd morgon och eftermiddag i samband med att méinga borjar/slutar arbete
och skola. Problemet benimndes av manga som “peakproblematiken” och
hanteringen av denna ir en stor kostnad f6r kollektivtrafiken, i och med att man
under peaken pa dygnet (morgon och seneftermiddag) beh&ver ha hogt utbud,
vilket det inte finns efterfrigan f6r under dygnets resterande timmar da folk ir
hemma eller pd jobbet. Da minniskor kan arbeta hemifrin en del av dagen kan
denna peak slitas ut och man kan fa ett jimnare resande menade respondenterna

vidare.
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Utvecklingsmojlighet 2: Samverkan

En andra utvecklingsméjlighet som 4r gemensam for manga respondentsvar ir att
fokusera pd det som kan kallas f6r Samverkan. Samverkan innebir att koordinera
kollektivtrafikens aktorer, och forbittra deras samarbetsférmiga. Minga pekar
specifikt ut samarbetet i projekt som rér kollektivtrafikens investering och
infrastruktursatsningar. En bittre samverkan innebir bland annat att den
trogrorlighet och de lingsamma processer som identifierats som utmaning 2,
langsamma  infrastruktursatsningar, skots smidigare. Det som behovs ir
smidigare processer och bittre samarbete mellan branschens aktérer, politiker och
myndigheter. Minga respondenter menar att det dr svart att fa dll bitere
samverkan, di det handlar om en forbittring i den organisatoriska strukturen
kring hur bland annat samhillsplanering skots ihop med kollektivtrafikens

utveckling.

For att l6sa bittre samverkan, menar manga att det behovs bittre samarbete
mellan aktorerna, och en bittre forstielse for de olika aktorernas roller och
intressen. Aktorerna beskrivs ibland arbeta i silos och ser sin egen roll, men inte
alltid sammanhanget av alla parter och hur ens eget arbete paverkar helheten.
Okad kunskap om varje intressents roll i sammanhanget och bidrag till satsningen,
samt bittre utarbetade kommunikationskanaler, ir sitt att forbittra samverkan,

menar en respondent.

Utvecklingsmojlighet 3: Push- och pull-atgarder

Push- och pull-dtgirder refererar till de dtgirder som kan goras for att locka
minniskor till kollektivtrafiken genom att bade gora kollektivtrafiken mer
attraktiv (pull-atgirder), och genom att géra konkurrerande transportsitt mindre

attraktiva (push-itgirder).

Pull-dtgirder innebir att anpassa samhillet efter kollektivtrafiken, och det anses

kunna forbittra kollektivtrafikens relevans, och férmodligen 4ven kunskap och
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tidseffektivitet. Minga menar att den storsta utvecklingspotentialen bland pull-
atgirderna finns i att investera i jirnvigsnitet, men att de flesta pull-dtgirder
kriver stora investeringar och offentligt st6d. Dirfér har en del respondenter
ocksa angett pull-lésningar som kan kategoriseras som “innovativa I6sningar”.
Gemensamt for de innovativa lésningarna dr att man utnyttjar resurser utan att
behdva kostsamma investeringar i exempelvis infrastruktur och fordon. Specifikt
nimndes forslag att i glesbygdsregioner bygga parkeringar lings med stora strik
dir effektiv kollektivtrafik gar. I mindre titbebyggda omriden kan detta vara en
16sning som inte kriver samma kostsamma satsning pa kollektivtrafikens
infrastruktur, dd man utnyttjar befintlig kollektivtrafik lings med storre strik. Ect
annat innovativt exempel pi en pull-atgird uppkom i samtal med en
regionpolitiker frin Jimtland Hirjedalen, dir kollektivtrafiken ingatt i en Joint
Venture med Skistar for att kora skoltrafik i skistars bussar nir dessa inte anvinds.
Liknande innovativa lésningar anses kunna inforas, exempelvis genom att

anvinda skolbussar till kollektivtrafik nir de inte anvinds for att skjutsa skolbarn.

Push-atgirder innebir att 6ka kollektivtrafikens relativa konkurrenskraft genom
att minska bilens konkurrenskraft. Detta innebir att géra det svirare for bilens
framkomlighet, i alla fall i stider. Push-itgirderna ansigs av manga vara betydligt
littare att genomfora dn pull-atgirderna, da de inte kriver lika mycket kostsamma
investeringar i kollektivtrafiken. Det finns manga méjligheter att gora detta pd och
det verkade vara svart att definiera vad som ir effektivast. Exempelvis kan bilvigar
byggas om i formin for gang- och cykeltrafik eller bussfiler. Detta ir i linje med
vad mycket litteratur siger: till exempel brukar Nederlinderna och Danmark ofta
lovordas for sin hallbara stadsplanering och design (Pucher & Buheler, 2008;
Perot, 2023; Thomas, 2023). En friga som diskuterades av minga respondenter i
intervjuerna, och som ocksa verkar diskuteras i flertalet studier, var méjligheten
att paverka bilens attraktivitet genom att reglera parkeringsplatserna i samhillet
(Johansson, 2015; Kerttu och Neergaard, 2019). Parkeringar underlittar for

bilanvindande, och studier visar att bilanvindandet sjunker da tillgingen pa
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parkering sjunker, eller da parkeringar blir dyrare. Detta Sppnar upp f6r en ny typ
av styrningsmekanism vars hantering kan gora kollektivtrafiken mer attraktiv.
Dessutom tar parkeringar upp mycket yta, och en reglering av parkeringsplatser

innebir att mer utrymme kan l6sgoras till andra nyttiga indamal.

Under diskussionerna kring push-itgirderna si frekventerade tankar kring
balansen mellan bil och kollektivtrafik och etiken kring att begrinsa bilens
mojligheter, speciellt pa landsbygden. Minga ville trycka pa behovet av bil pa
landsbygden och att det inte gick att minska bilens konkurrenskraft fritt utan att
det paverkade landsbygdsbor pa ett orittvist sitt. De menade att man var tvungen
att fundera 6ver konsekvenserna for minniskor som ir beroende av bilen och att

dven dessa skall ha majlighet att transportera sig utan orittvist stora hinder.

Utvecklingsmadjlighet 4. Dynamisk prissattning

Dynamisk prissittning innebir att biljettpriserna ska kunna ha en mer flexibel
prissittning, som kan variera beroende pd bland annat tid pa dygnet. Detta menar
minga kunna 6ka biljettintikterna, och kan dessutom hjilpa till att l6sa peak-
problematiken i kollektivtrafiken. Att I6sa den ligger i minga respondenters
intresse, och en del 4r Gverens om att en dynamisk prissittning 4r ett steg i ritt
riktning. Exakt vilka typer av biljetter som ska prissittas dynamiskt, med hur
mycket, och hur prissittningen varierar i olika omriden (till exempel

kommungrupp) ir en analys f6r sig som limnas till fortsatta studier.

7.4 Sammanfattning

Givet de resultat som ir redogjorda for i ovanstiende avsnitt, kan de mest centrala
resultaten sammanstillas. Dessa resultat utgors av svar som delas av minga
respondenter, och som dessutom hjilper till att besvara studiens syfte och

forskningsfrigor.
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Det har identifierats tre 6vergripande utmaningar och fyra utvecklingsméjligheter

(besvarar forskningsfraga 3). Dirtill finns det ett resultat vad giller de intressenter

som har storst paverkan pa kollektivtrafiken, sammanstillt frin enkitresultaten

(besvarar forskningsfriga 1). Forskningsfriga 2 besvarades redan i avsnitt 6.

Resultaten f6r studiens Delphiundersokning illustreras i Figur 7.4

Utvecklingsmajligheter

Utmaningar

Teknisk utveckling - Kan innebira
kostnadseffektivisering och en ny typ av innovativt

kollektivtrafik-erbjudande.

Samverkan - Samverkan behovs for att koordinera
aktorer i beslutsfattande processer, forbittra samarbetet
och effektivisera infrastruktursatsningar.

Push- och Pull-dtgirder - Genom att inf6ra styrmedel
kan kollektivtrafiken bli attraktiv och gora konkurrerande
transportldsningar mindre attraktiva.

Dynamisk prissittning - olika prissittning for dygnets
olika tider kan 6ka biljettintikter och hjilpa till att 16sa
peakproblematiken

Finansiellt atstramat - Regionbudgeten ir
anstringd och riskerar att bli innu mer
anstringd framéver.

Langsamma infrastruktursatsningar -
Linga ledtider inom infrastruktursatsningar
paverkar kollektivtrafikens effektivitet
negativt. Kravet pa samverkan mellan
aktorerna forsvarar arbetet men en
effektivisering av denna kan vara I8sningen.

Oflexibel upphandling - Kollektivtrafikens
organisation och upphandlingsstruktur gér
att man kan f3 svért att snabbt svara pa
forindringar eller nya méjligheter som ges.

Intressenter med storst paverkan pd | med medelstor piverkan | Med minst paverkan pa
kollektivtrafiken pa kollektivtrafiken kollektivtrafiken
e  Politiker e  Resendrer e Operatorer
e Regionala . Ovriga e  Leverantorer
kollektivtrafikmyndigheter intressenter

Figur 7.4: Delphiundersokningens resultat

8.Diskussion

De utmaningar och utvecklingsméjligheterna som identifierades i Resultat och

som svarar pa forskningsfriga 3, ska nu diskuteras nirmare. Detta for att forstd

dem bittre och deras specifika paverkan pa kollektivtrafiken. 1) Forst kategoriseras

utmaningarna utefter axlarna i det framtagna scenariokorset. 2) Direfter
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diskuteras hur varje utvecklingsmajlighet hjilper till att beméota respektive
utmaning, 3) samt ifall utmaningarna och utvecklingsmoéjligheterna gir att
kategorisera pa nagot sitt. 4) Vidare ska enkitens resultat diskuteras, dir en
jamforelse sker av trendernas paverkan och sannolikhet att intriffa. Diskussionen

avslutas med 5) Egna reflektioner

8.1 Utmaningars paverkan pa scenariokorset

De identifierade utmaningarna har konstaterats kunna paverka antingen en eller
bada axlar i scenariokorset. I féljande stycken kategoriseras utmaningarna under

vardera axel i detta kors.

8.1.1 Utmaningar for finansiella mojligheter

Genom studien har frigan om finansiering aterkommit. Framf6rallt paverkar en
av de identifierade utmaningarna kollektivtrafikens placering pa axeln “finansiella
mojligheter” i scenariokorset. Utmaning 1, finansiellt dtstramat, ir central for
mycket av kollektivtrafikens problem, eftersom den i sig innebir en negativ
forflyttning lings axeln. Som trend si identifierades bide problematiken kring
okad konkurrens om regionbudgeten som f6ljd av aldrande befolkning och ckade
vardkostnader. Som konstaterat sa uttryckte minga respondenter en oro for
minskad budget framéver och att kollektivtrafikens relevans och dirmed dven
konkurrenskraft kunde bli lidande. Utmaning 2 och 3 far inte samma direkta

paverkan pa de finansiella méjligheterna.

8.1.2 Utmaningar for konkurrenskraft

Alla tre identifierade utmaningar paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft pa
olika sitt. Utmaning 1, finansiellt dtstramat, piverkar konkurrenskraften
indirekt, medan utmaning 2 och 3, ldngsamma infrastruktursatsningar och

oflexibla upphandlingar, piverkar den mer direke.
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Utmaning 1, finansiellt dtstramat, paverkar uppenbarligen de finansiella
mojligheterna. Men da finansiella méjligheter och konkurrenskraft 4r pastatt nira
korrelerade, paverkar de dven konkurrenskraften. Specifikt kan det potentielltleda
till att regionernas kollektivtrafikmyndigheter inte har rid med
infrastruktursatsningar, képa nya fordon eller inféra de linjer som behovs.
Utmaning 2, ldngsamma infrastruktursatsningar, paverkar konkurrenskraften
di kollektivtrafikens kapacitet begrinsas, utan att ha majligheten att byggas ut
som den behover. Detta paverkar bade person- och godstransporter, och effekten
blir tungt trafikerade spir med férseningar som effekt. Manga respondenter
beskriver spartrafiken som en flaskhals i dagens kollektivtrafiknit, ddr satsningar
tar tiotals dr innan de dr genomférda. Utmaning 3, oflexibel upphandling,
paverkar konkurrenskraften di de rigida upphandlingsprocesserna beskrivs halla
tillbaka innovativa erbjudanden i forhandlingarna om exempelvis trafik pa
glesbygden. Detta drabbar trafiken pa glesbygden, vilken mianga menar behover
konstrueras pa ett annat sitt in med regelbunden linjetrafik som idag for att 6ka

tillgingligheten.

8.2 Kaollektivtrafikens utvecklingsmajligheter for att
bemdta utmaningarna

Alla fyra utvecklingsmojligheter anses kunna stirka kollektivtrafiken, fast pa olika
sitt. Utvecklingsmojlighet 1, zeknisk utveckling, beméter framférallt utmaning 1,
finansiellt dtstramat. Scenariokorsets axel finansiella mojligheter utgdrs av
kollektivtrafikens mojlighet att antingen kostnadseffektivisera, eller oka sina
intdktsstrommar pa olika sitt. Intiktsstrommarna utgors bade av biljettintikter
och offentliga bidrag. Alla faktorer som antingen kan kostnadseftektivisera eller
oka intiktsstrommarna 6kar dirmed de finansiella méjligheterna och kan hjilpa
till att bemota utmaning 1. Som bekant identifierade manga potentialen i den
tekniska utvecklingen att kostnadseffektivisera kollektivtrafiken. Dessutom kan
innovativa l6sningar mojliggora effektivt resursutnyttjande, vilket paverkar

kollektivtrafikens tillginglighet utan att behova genomféra kostsamma
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investeringar. Utvecklingsmojlighet 1 kan dirfér forbittra den finansiellt
atstramade situationen i kollektivtrafiken, men inkluderar en ling rad av méjliga
forbittringsitgirder som behver koordineras och implementeras ihop, vilket kan

utgora en utmaning i sig.

Utvecklingsmojlighet 2, samverkan, beméter utmaning 2, lingsamma
infrastruktursatsningar och dll viss del utmaning 3, oflexibel upphandling. Ett
bittre samarbete och samverkan mellan aktGrerna i branschen, politiker och
samhillsplanerare  behdvs fér att  snabba upp processerna  kring
infrastruktursatsningarna, vilket specifikt lyfts upp som 16sning av ett antal
respondenter. Samverkan kan ocksi bidra med att ramar sitts upp for att
eftektivisera och innovera upphandlingsprocessen for att tillita fler varierande
anbud, men som samtidigt behaller den integritet som en upphandlingsprocess
kriver, utan att beddmningar och beslut blir fér godtyckliga. Okad samverkan
uppfylls genom att arbeta krossfunktionellt, ha tydligare ansvarsindelningar och

arbeta i projektgrupper med representanter fran alla intressenter.

Utvecklingsmajlighet 3, Push- och pull-dtgirder, och framférallt push-atgirderna,
dr centrala for att bemota utmaning 1, finansiellt dtstramat. Push-itgirderna
innebir ett sitt att 6ka kollektivtrafikens relativa konkurrenskraft genom att
forsvaga bilens konkurrenskraft och paverka dess tidseffektivitet och relevans.
Push-atgirder gor inte lika stort ansprik pa finansiellt stod, som till exempel
infrastrukturstsningar eller inférandet av nya linjer. Att atgirderna ir si pass
resurseffektiva gor att de anses beméota utmaning 1. Manga respondenter menar
att det ricker med att inféra mer tringselskatter, att ta bort bilfiler till f6rman for

bussfiler, eller forsvara for bilarna att parkera.

Pull-dtgirderna, menar manga, behéver innebira en satsning pd jarnvigsnitet, da
denna pd minga stillen upplevs vara en flaskhals f6r landets mojlighet att

transportera mianniskor och varor. Detta dr bade kostsamt och tar lang tid, vilket
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tydliggors i utmaning 2, ldngsamma infrastruktursatsningar. Detta framhiver
vikten av utmaning 2 ytterligare, och vikten av att bemd&da sig for att 16sa denna
trogrorlighet. Om infrastruktursatsningar kan effektiviseras, kanske framférallt de
inom jirnvigsnitet, kan kollektivtrafiken komma lingt i utvecklingen for att

forbittra sin relevans, kunskap och tidseffektivitet.

Utvecklingsméilighet 4, dynamisk prissittning, beméter framforallt utmaning 1,
finansiellt dtstramat. Detta eftersom den dynamiska prissittningen tillater en
prissittning av biljetter som kan innebira 6kade biljettintikter om prissittningen
ar effektiv. For att sikerstilla en effektiv prissittning, behéver den grundas i en
analys. Analysen behéver undersoka prisoptimum f6r olika tider pa dygnet
beroende pi kommungrupp (stider, landsbygd, titort osv), dir faktorer som
kundernas betalningsvilja och priselasticitet kartliggs. Exempelvis kan
betalningsviljan i stider tinkas vara hogre under rusningstrafik, di minniskor i

stader till storre grad ir kollektivtrafikresenirer.

8.3 Organisatoriska utmaningar och operativa
utvecklingsmaijligheter

Fran avsnitt 8.2 syntes det att tre av fyra utvecklingsméjligheter bidrar till att
beméta utmaning 1, finansiellt  dtstramar.  Dirtll  bidrar  bara
utvecklingsmojlighet 2, samuverkan, till att beméta utmaning 2 och 3, ldngsamma
infrastruktursatsningar respektive oflexibel upphandling. 1 6vrigt har inte minga
specifika 16sningsforslag identifierats f6r att 16sa utmaning 2 och 3. Detta leder in
till en analys av ifall det gar att kategorisera utmaningarna fér att svara pd

svarigheten att 16sa dessa utmaningar.

Gemensamt for alla utmaningar 4r att de pekar pi utmaningar inom
kollektivtrafikens struktur, styrning och organisation. En foérindring som
beméter utmaningarna skulle inte direkt vara mirkbar for resenirerna och

hanterar beslut pa en makronivi, som behéver tas pi hog politisk niva och
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godkinnas av en rad intressenter och aktérer i branschen. Det kan innebira en
exempelvis férindring i praxis, tydligare samarbeten eller nya lagar. Utmaning 1,
finansiellt  dtstramat, har en tydlig koppling till kollektivtrafikens
finansieringsstruktur. Utmaning 2, lingsamma processer, har en koppling till de
organisatoriska begrinsningar som finns bade inom kollektivtrafiken och den
offentliga sektorn generellt. Utmaning 3, oflexibla upphandlingar, har en
koppling till hur praxis och regelverk fungerar kring upphandlingsprocessen.
Aven utvecklingsmajlighet 2, samuverkan, ir organisatorisk och belyser de positiva
effekter som skulle fis av att kollektivtrafikens aktdrer och intressenter samverkar

bittre, och vilka strukturella f6rindringar som kan behdva goras for att mojliggora

det.

Operativa forindringar ir foérandringar som far en direkt paverkan pa resenirens
upplevelse. Det innebir forindringar i exempelvis utbud, reseupplevelse, pris och
fordon. Ingen av utmaningarna ir operativa forindringar, diremot ir flera av
utvecklingsmojligheterna  det.  Utvecklingsmojlighet 1, teknisk utveckling,
beskriver hur trafikens utbud och tekniska 16sningar kan forbittra
resendrsupplevelsen. Utvecklingsmojlighet 4, dynamisk prissittning, ir en

operativ forindring som fir tydlig direkt paverkan pa reseniren.

Utvecklingsmajlighet 3, Push-Pull-dtgirder, beskriver 16sningar som mojliggor
ett storre eller bittre utbud, forbittrad reseupplevelse och en upplevd stirke
konkurrenskraft mot bilen. Detta kan ses som bide en operativ férindring och en
organisatorisk foérindring. Férindringen som sker paverkar reseniren genom att
exempelvis minska bilens konkurrenskraft samtidigt som férindringarna ocksa
ber6r hur samhillet organiseras kring kollektivtrafiken. Denna kan alltsd placeras
i bada kategorier beroende pd exakt vilken atgird som avses, men i och med att
effekterna av férindringen ger direkt paverkan pa reseupplevelsen, kategoriseras

den som operativ.
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De organisatoriska utmaningarna kan riskera att sitta stopp for de operativa
utvecklingsmajligheterna, inte bara de méjligheter som identifierats i studien utan
dven andra. For att driva igenom f6rindring pd operativ nivé for att lyckas med de
utvecklingsmojligheter som identifierats, behover dessa stodjas och godkinnas av
kollektivtrafikens struktur, organisation och regelverk. Detta okar allvaretiatt [osa
utmaningarna, inte bara for att de innebir ineffektiviseringar i sig, utan for att de

riskerar att sitta stopp for utvecklingsméjligheterna.

For att forsoka konkretisera hur de organisatoriska utmaningarna kan férhindra
mojligheter si kan man titta pid utmaning 3, oflexibla upphandlingar.
Utmaningen beskriver hur nuvarande avtal inte tilliter flexibilitet och
snabbrorlighet. Utvecklingsmojlighet 1, zeknisk utveckling, belyser hur det kan
finnas nya tekniska l6sningar som mojliggor bittre, mer kostnadseffektiva
16sningar pd mobilitetsproblem. Kanske finns det plotsligt flera alternativ pa hur
en stricka kan trafikeras for att dka tillgingligheten. Ar kraven och ramarna i en
upphandling for lasta sa tilliter den inte innovativa I6sningar i anbudsprocessen.
Det f6rhindrar alltsa plotsligt operativa forbittringar som sker. Relationen mellan
de organisatoriska utmaningarna och de operativa utvecklingsméjligheterna

illustreras i Figur 7.5.

Praktiska

I6sningar

Struktur som

mojliggor l6sningar

Figur 8.1: Illustration dver kollektivtrafikens forindringstyper
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I och med att utvecklingsméjlighet 2, samverkan, beméter utmaning 2 och 3, ger
det indikation p4 att den kan hjilpa till att bidra med att 16sa de organisatoriska
utmaningarna, vilket i sin tur hjilper dll att 16sa de operativa
utvecklingsmoijligheterna. Detta belyser vikten av utvecklingsmoijlighet 2,
samverkan. Att samverkan och samarbetet idag ir komplext, framgir bade av
litteraturstudien i den branschbeskrivning och intressentanalys som gjordes, men
ocksa frin intervjuerna som beskrev hur manga intressenter som beh6ver vara med
i beslutsprocesser och hur det paverkar effektiviteten och ledtiderna i

kollektivtrafikens styrning och organisation.

8.4 Diskussion kring trendernas sannolikhet och
paverkan

I detta avsnitt diskuteras enkitens resultat, vilken handlade om de 10 trender som
identifierades. En analys kan goras for att bedéma sannolikheten och paverkan
som trenderna kan ha pa kollektivtratiken. Om en trend har stor paverkan pa
kollektivtrafiken (enkitens friga 1 och 2), méinga intressenter har méjlighet att
paverka trenden (enkitens friga 3), i kombination med att intressenterna kan
bed6mas ha stort intresse i att paverka trenden, kan trenden anses mer sannolik att
hinda. I féljande avsnitt utgir analysen frin de trender som har storst paverkan pa

kollektivtrafiken.

8.4.1 Okad konkurrens om regionbudgeten

I resultatdelens avsnitt 7.1, “Enkit”, konstaterades att sex trender var mest
framtridande. Av dessa, har “Okad konkurrens om regionbudgeten” och
“Teknisk utveckling” en hég piverkan pd bide friga 1 och 2 i enkiten. Okad
konkurrens om regionbudgeten ir den trend, av samtliga, som intressenterna har
minst mojlighet att paverka, vilket illustreras i Tabell 7.2. Summerat Sver alla sex
intressenter, har paverkan ett virde pa 18,4, med ett genomsnittligt virde pa 3,1
(vilket som sagt kan ligga mellan 1 och 7). Diremot har politiker relativt hog
paverkan pd trenden, med ett virde pa 5,2. Att politikerna har hog paverkan pa
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denna trend innebir att det inte ir lika stor sannolikhet att faktorn sker i
kollektivtrafikens favor, som om exempelvis regionala kollektivtrafikmyndigheter
haft storst paverkan pa trenden. Detta i och med att politikernas arbetsuppgifter
inkluderar att fordela regionens budget mellan exempelvis sjukvird och
kollektivtratik. ~ Om  regionala  kollektivtrafikmyndigheter, ~ som i
Intressentanalysen i avsnitt 4.3 har ett konstaterat mycket hogt intresse i
kollektivtrafiken, haft storst paverkan pd trenden kring konkurrensen om
regionbudgeten, hade kollektivtrafiken mojligen fitt en storre andel och
sjukvirden mindre. Pa ett sitt kan det anses tryggt att politikerna, vars ansvar det
ar att fordela resurser mellan regionernas budgetposter, 4r de som sitter pa den

storsta paverkan pa trenden.

8.4.2 Teknisk utveckling

Teknisk utveckling 4r den tredje mest paverkbara trenden av intressenterna, med
ett sammanlagt virde Over piverkan pi 27,6 och ett genomsnitt pi 4,6.
Leverantorer har allra hogst mojlighet att paverka (5,6), och operatorer har
direfter ocksa en hog mojlighet att paverka (5,0). Deras intresse att genomfora
teknisk férindring anses trolig, bland annat for att deras intresse fran
Intressentanalysen i avsnitt 4.3 dr hogt respektive mycket hogt. Dessutom har
bida intressenter stort ekonomiskt incitament i att utveckla de tekniska
16sningarna, dirfor att det kan hjilpa dem att vinna upphandlingar. Till exempel
utvecklas anropsstyrd trafik, sjilvkérande fordon och artificiell intelligens i olika
kostnadsminimerande atgirder. Ett exempel r projektet “Ride the Future”, i
vilket sjdlvkérande och elektrifierade bussar utvecklas pa Link6ping Universitets
campus med ambitionen att i framtiden vidga erbjudandet till en storre del av

samhillet (Ride the Future, u.d.).

Kopplat dll intervjusvaren, si angav minga att teknisk utveckling var vildigt viktig
av frimst tvd anledningar: for att kunna kostnadsminimera kollektivtrafiken, och

for att kunna erbjuda framtidens kollektivtrafik pd landsbygden, vilken minga

115



menade bygger pa sjilvkorande anropsstyrd trafik. Detta poingterar betydelsen
med teknisk utveckling for att beméta de utmaningar som finns med
landsbygdens kollektivtrafik. Vad giller internstrukturen, menar en del
respondenter ocksa att det dr operatérer och leverantdrer som gynnas av
utvecklingarna kopplade till teknisk utveckling. Eftersom de utvecklar de tekniska
16sningarna har de ocksa makt Gver ramarna som den tekniska utvecklingen styrs

inom.

8.4.3 Okande befolkning & urbanisering och Okade medel
till regionen

Trenderna “Okande befolkning och urbanisering” och “Okade medel till
regionen” har bida stor paverkan pd enkitens friga 1, men har varken hog
paverkan pa kollektivtrafikens internstrukur, eller 4r nigot som mdinga
intressenter har hég paverkan pd. Politker har stérst mojlighet att framféralle
paverka “6kade medel till regionen”. Diremot anses det inte vara i deras intresse
att gora alltfor stora forindringar i budget-fordelningen, di sjukvard bedéms
behéva en minst lika stor andel av regionbudgeten, sirskilt med tanke pa den
ildrande befolkningen. Minga respondenter tinkte sig att “Okande befolkning &
urbanisering” skulle fortsitta, och att detta skulle ha positiv paverkan pi
kollektivtrafiken som helhet, men inte gynna nagon specifik intressent sirskilt mer

in ndgon annan.

8.4.4 Digitalisering

“Digitalisering” har h6g paverkan pa internstrukturen, och har hogst méjlighet att
bli paverkad av intressenterna med en summa pi 29,2 och ett genomsnitt pa 4,9.
Likt “Teknisk utveckling” har leverantérer och operatorer hog mojlighet att
paverka, men dessutom regionala kollektivtrafikmyndigheter. Alla tre parter lir
gynnas av bade kostnadseftfektiviseringar och kvalitetsforbittringar till féljd av en

digitalisering, bland annat genom digitaliserad biljettf6rsiljning, ruttoptimering,
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och Maas. Dessa lir tillsammans kunna f6rbittra Kunskap om och Tillginglighet

av kollektivtrafiken.

8.4.5 Okad relevans

Faktorn “Okad relevans” har hogst paverkan p4 kollektivtrafikens marknadsandel
av alla, och hég méjlighet frin intressenterna att paverka med en summa pa 25,7
och ett genomsnitt pi 4,3. Det 4r bara politiker och regionala
kollektivtrafikmyndigheter med hoég paverkan pi denna faktor. Om
kollektivtrafiken ska f3 en okad relevans, behover alltsd de bada vara intresserade
av en sadan f6rindring. Di en 6kad relevans lir innebira ett okat kollektivt resande
och mer intikter, kan regionala kollektivtrafikmyndigheter anses ha hogt intresse
av att det genomférs, medan politiker har hégt intresse si linge det finns resurser.
Att 6ka relevansen inkluderar ofta att investera i infrastrukeur eller tillsitta nya
linjer, turer eller fordon, vilket vanligtvis 4r vildigt kostsamt. Regionbudgeten ir
begrinsad och lir inte bli mindre begrinsad i takt med en dldrande befolkning.
Dirfor kan det tinkas bli en utmaning att 16sgora tillrickligt med medel f6r att
oka relevansen. Detta innebir att politikerna, som 4r med och bestimmer kring
budgetering och samhillsplanering, kan innebira ett hinder for en férbittrad

relevans.

8.5 Egna reflektioner - Skillnad i kollektivtrafikens
forutsattningar i tatorter och pa landsbygd

En central insikt frin Delphiundersckningen dr den skillnad som rader i
forutsittningar och efterfrigan pa erbjudandet i titort och pa landsbygd. Att
erbjuda tillginglig kollektivtrafik pa landsbygden ir svar, di det blir vildigt
kostsamt f6r regionerna om liknande turtithet ska erbjudas som i titorter, utan
att ha samma kundunderlag och biljettintikter. Alternativet ar istillet att dra ner
pa tillgingligheten genom firre linjer och glesare turtithet. Detta drabbar
kollektivtrafikens konkurrenskraft pa landsbygden, vilket ocksé syns i analyserna
fran avsnitt 5.3.4.1 dir det konstaterades att landsbygdens marknadsandel 4r klart
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svagare 4n i titort. I avsnitt 5.3.5 konstaterades det att relevans och tidseffektivitet
ar centrala for minniskors val av firdmedel. Dirmed blir tillginglig kollektivtrafik

avgorande for att hoja marknadsandelen pi landsbygden.

For att kunna erbjuda en fortsatt tillginglig kollektivtrafik pa landsbygden, som
samtidigt stdds av de dtstramade finansiella ramar som konstaterats, kan det alltsi
behdvas en annan 16sning 4n att 6ka turtitheten pd vanlig, reguljir kollektivtrafik.
Hir spelar teknisk utveckling stor roll, ihop med flexibiliteten i upphandlingarna.
Fran litteraturstudien och frin intervjuerna beskrivs anropsstyrd trafik, ihop med
kostnadsminimerande dtgirder som sjilvkorande trafik och elektrifiering, som en
16sning for att 6ka tillgingligheten. Dd anropsstyrd trafik bygger pa att komma di
den efterfrigas, behovs varken lika méinga eller lika stora fordon som reguljir
stadstrafik. Istillet kan den anropsstyrda trafiken koéras av firre och mer
resurssnala fordon, vilket hade kunnat innebira en kostnadseffektivisering for
trafiken pa glesbygden. Ingen kostnadsanalys gors i denna studie for att jimfora
kostnader for autonom, elektrifierad anropsstyrd trafik pi landsbygden, med
reguljir, traditionell kollektivtrafik som erbjuder samma tillginglighet. Detta

limnas, och rekommenderas, att goras i framtida studier.

9.Slutsatser

9.1 Sammanfattning

Samtliga forskningsfragor i syftet har besvarats. En genomging av dessa foljer
nedan. Vidare goérs en kort sammanfattning av diskussionen och vad studien har

bidragit med.

Forskningsfraga 1: Vilka intressenter kan identifieras som bar piverkan pa lokal

och regional kollektivtrafik i Sverige?
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Sju intressenter identifierades ha paverkan pa kollektivtrafiken:
® Resenidrer

< Politiker

% Regionala kollektivtrafikmyndigheter

% Operatorer

¢ Underleverantorer

% Nationella trafikmyndigheter

% Bransch- och intresseorganisationer

Intressenterna pavisades ha olika stor paverkan pa kollektivtrafiken. Politiker och
regionala kollektivtrafikmyndigheter har stérst mojlighet att paverka, foljt av
resendrer, bransch-intresseorganisationer och nationella trafikmyndigheter. Minst
makt har operatdrer och leverantérer. Generellt har ocksa intressenterna olika stor
paverkan pa olika trender. Politiker och regionala kollektivtrafikmyndigheter har
till exempel stor paverkan pa att 6ka kollektivtrafikens relevans, medan operatérer

och underleverantorer har stor paverkan pa teknisk utveckling och digitalisering.

Forskningsfraga 2: Vad finns det for mijliga trender som kan tinkas piverka
lokal och regional kollektivtrafik i Sverige, idag och i framtiden?

Tio trender har identifierats som paverkar den lokala och regionala

kollektivtrafiken. Trenderna paverkas dessutom i olika grad av intressenterna.

1. Okad relevans: Relevans definieras som produktfordel och
tillginglighet, och paverkar resenirers vilja att vilja kollektivtrafik Gver
konkurrerande transportalternativ. Produktfordel utgérs i sin tur av
prisvirdhet och tidseffektivitet, och tillginglighet utav utbudsfrekvens,
tillginglig infrastruktur sasom hallplatser och stationer, hur enkelt det ir

att resa och punktlighet.
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e Trenden har hog paverkan pi kollektivtrafiken och intressenterna
har hég paverkan pa trenden.
Miljomedvetenhet: En 6kad medvetenhet kring miljon, for bide
resendrer och aktorer pd marknaden. For privatpersoner innebir detta
bland annat forindrade attityder kring konsumtion och resvanor. For
branschens aktorer innebir det okat intresse och krav pa miljovinligare
16sningar.
e Trenden har lig paverkan pa kollektivtrafiken och intressenterna
har hég paverkan pa trenden.
Minskat dgande: Trender mot minskat dgande och fler tjinstebaserade
16sningar. Det innebir en affirsméjlighet for kollektivtrafiken, men det ir
en mojlighet som ocksi kan tillvaratas av konkurrerande
transportlosningar.
® Trenden har lag paverkan pa kollektivtrafiken och intressenterna
har lig paverkan pa trenden.
Okande befolkning och urbanisering: Sveriges befolkning 6kar i antal,
och en allt storre andel flyttar till titorter. Detta forindrar livsstilar, stiller
hogre krav pd infrastruktur och bidrar med ¢kad tringsel.
e Trenden har hog paverkan pa kollektivtrafikens marknadsandel
och intressenterna har lag paverkan pa trenden.
Regionforstoring: Majligheten att rora sig 6ver lingre strickor 6kar,
bland annat tack vare ut6kad infrastruktur och bittre transportlésningar.
Detta hjilper funktionella regioner att vixa eftersom resenirer kan rora sig
over lingre avstand.
e Trenden har lig paverkan pa kollektivtrafiken och intressenterna
har lag paverkan pa trenden.
Forindrad privatbilism: Antal nyregistrerade bilar sjunker och fossilfria
drivmedel okar.
e Trenden har lig paverkan pi kollektivtrafiken och intressenterna

har hég paverkan pa trenden.
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7.

10.

Okad konkurrens om regionbudgeten: Sjukvirden kriver alltmer
resurser, till stor del pa grund av en dldrande befolkning. Detta skapar
utmaningar for finansieringen av kollektivtrafiken pa grund av att
sjukvard och kollektivtrafik delar pa regionbudgeten. I och med den
ildrande  befolkningen  minskar  dessutom  den  arbetsfora
befolkningsandelen, vilket i sin tur paverkar regionbudgetens intikter.
e Trenden har hog paverkan pi kollektivtrafiken och intressenterna
har lig paverkan pa trenden.
Okade medel till regionen: Bide 6kad regionalskatt (vilken Gkat med
knappt tvd procentenheter mellan ar 2000 dll 2024, frin 9.82% till
11.67%), och 6kade statliga bidrag.
e Trenden har hog paverkan pi kollektivtrafiken och intressenterna
har lig paverkan pa trenden.
Teknisk utveckling: Inkluderar aspekter som ir kostnadsminimerande
och gynnar aktdrerna i branschen. Detta ir ex.vis framstillande av fordon
drivna pa nya drivmedel, artificiell intelligens f6r ruttoptimering och
forebyggande dtgirder och sjilvkorande fordon.
e Trenden har hog paverkan pa kollektivtrafiken och intressenterna
har hog paverkan pa trenden.
Digitalisering: Inkluderar aspekter som ir kvalitetsférbittrande och
forbittrar resendrsupplevelsen. Detta inkluderar digitalitalisering av
biljettforsiljning, information och reseférslag.
® Trenden har hog paverkan pa kollektivtrafiken och intressenterna

har hog paverkan pa trenden.

Sex trender pavisades vara framtridande enligt definierat kriterium. Dessa var: 1)
Okad relevans, 4) Okande befolkning och Urbanisering, 7) Okad konkurrens om
regionbudgeten, 8) Okade medel till regionen, 9) Teknisk utveckling och 10)
Digitalisering. Dessa har antingen stor paverkan pd kollektivtrafikens

marknadsandel, kollektivtrafikens internstruktur, eller bida. De sex framtridande
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trenderna kategoriserades in i tvd axlar som mojliggjorde for en analys av
kollektivtrafiken utifrin ett socialt perspektiv som gemensamt paverkar
efterfraigan av kollektivtrafik, och ett teknologiskt, ekonomiskt, regulatoriskt
perspektiv som gemensamt paverkar kollektivtrafikens utbud. De tvd axlarna
spiande upp ett scenariokors, som expertpanelen sedan analyserade genom att
diskutera kollektivtrafikens position, vad som riskerar att sinka kollektivtrafikens
position lings axlarna och vad som behdvs for att kollektivtrafiken ska klittra
lings axlarna. De tva sistnimnda diskussionspunkterna utformar vad som kallas

f6r utmaningar och utvecklingsmailigheter och svarar mot forskningsfraga 3.

Forskningsfraga 3: Vad finns det for utmaningar och utvecklingsmdjligheter for
kollektivtrafikens tillviixt och okade marknadsandel?

Projektets slutsats mynnar ut i fyra utvecklingsméjligheter och tre utmaningar f6r
kollektivtrafikens tillvixt och okade marknadsandel, vilka identifierats efter
intervjuer med studiens expertpanel. Dessa visas i Figur 9.1. Olika aktorer kan
tinkas ta olika stor roll i att driva olika typer av forindring, vilket illustreras i

Tabell 7.2.

Utvecklingsmaijligheter

Utmaningar

Teknisk utveckling - Kan innebira
kostnadseffektivisering och en ny typ av innovativt

kollektivtrafik-erbjudande.

Samverkan - Samverkan behévs for att koordinera
aktorer i beslutsfattande processer, forbittra

Push- och Pull-dtgirder - Genom att inf6ra
styrmedel kan kollektivtrafiken bli attraktiv och
gora konkurrerande transportl3sningar mindre
attraktiva.

samarbetet och effektivisera infrastruktursatsningar.

Finansiellt atstramat - Regionbudgeten ir
anstringd och riskerar att bli innu mer anstringd
framaover.

Lingsamma infrastruktursatsningar - Linga
ledtider inom infrastruktursatsningar paverkar
kollektivtrafikens effektivitet negativt. Kravet pd
samverkan mellan aktdrerna forsvérar arbetet men
en effektivisering av denna kan vara I6sningen.

Oflexibel upphandling - Kollektivtrafikens

organisation och upphandlingsstruktur gor att man
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Dynamisk prissittning - olika prissittning for kan f3 svart att snabbt svara pa forindringar eller
dygnets olika tider kan 6ka biljettintikter och hjilpa | nya méjligheter som ges.
till att I6sa peakproblematiken

Figur 9.1: kollektivtrafikens utvecklingsmdijligheter och utmaningar

Dirtill har en slutsats uppnatts kring en kategorisering av utmaningarna och
utvecklingsmojligheterna i organisatoriska och operativa forindringar. De tre
utmaningarna, samt utvecklingsmoéjligheten Samverkan ir organisatoriska
forindringar som ber6r kollektivtrafikens organisation, finansiering och styrning.
De har inte en direkt paverkan pi reseupplevelsen, men ir kritiska att dtgirda for
att uppna en effektiv och flexibel kollektivtrafik. De operativa forindringarna
utgors av de 6vriga tre utvecklingsmojligheterna Teknisk utveckling, Push-pull
dtgirder och Dynamisk prissdttning. Dessa har direkt paverkan pi
reseupplevelsen, ir littare att implementera, och har dven stor paverkan pi
kollektivtrafikens konkurrenskraft och finansiella mdjlighet. Genom att
genomdriva organisatoriska forindringar kan 4ven de operativa férindringarna

genomdrivas pi ett mer effektivt och fullindat sitt.

Genom kategoriseringen av operativa och organisatoriska férindringsméiligheter,
har komplexiteten i kollektivtrafikens struktur och styrning identifierats. Genom
att kartligga inom vilka omriden som nira samarbete behovs, och konstatera att
det finns ett behov av att 6ka samverkan for att underlitta styrningen av

kollektivtrafiken, kan beslutsprocesser underlittas.

9.2 Studiens bidrag till teori och metod

Studien har bidragit pa tvi sitt. Det f6rsta 4r de resultat och insikter som studien

har producerat, och det andra ir den specifika metod som framtagits till arbetet.

Studien har genererat ett antal trender, utmaningar och utvecklingsméjligheter
for den svenska kollektivtrafiken. Trenderna har olika péaverkan pd

kollektivtrafiken, intressenterna har olika stor méjlighet att paverka dem och det
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ar olika stor sannolikhet att de drivs igenom. En kategorisering av utmaningar och
utvecklingsmojligheter kunde goéras mellan strukturella férindringar och
operativa forindringar. Detta ir en kategorisering som kan underldtta i
effektiviseringen av kollektivtrafiken och dess processer, bland annat da det
konstateras att ett virde finns i att borja med de organisatoriska frigorna for att
beméta de operativa utvecklingsméijligheterna. Vidare samlade litteraturstudien
en stor miangd information om kollektivtrafiken fran varierade killor och samlade
dessa pa ett 6verskadligt sitt. Scenariokorset har bidragit med ett f6rtydligande av
skillnaderna mellan landsbygd och titort samt kopplingen mellan finansiering och

konkurrenskraft inom kollektivtrafiken.

Metodvalet kan vara anvindbart for andra studier, inte bara inom omridet
kollektivtrafik men dven andra framtidsstudier. Genom att utféra en
litteraturstudie som bas fér Delphiundersokningen gick undersékningen att
genomfora med fi iterationsomgingar, och respondenternas arbetsinsats kunde
minskas under intervjuprocessen. Detta kan ha bidragit till en 6kad vilja att
deltaga. Att kombinera en kvantitativ enkitstudie med kvalitativa intervju-samtal
gav undersokningen en statistisk relevans och samtidigt ett analytiskt djup som

styrker resultatet och analysen.

9.3 Forslag pa fortsatta studier

Studien &ppnar upp for en rad vidare studier. I detta avsnitt presenteras nigra av

de omriden som har upptickts.

Attt forsokalosa de organisatoriska utmaningarna i utmaning 2 och 3 4r nigot som
ligger i kollektivtrafikens intresse, di dessa kan vara nigot som hindrar
kollektivtrafikens konkurrenskraft, men dven mdjligen ytterligare utveckling.
Bittre samverkan, med till exempel krossfunktionellt arbete, tydligare
ansvarsférdelningar och tydliga kommunikationsprocesser, kan vara en dellsning

for att bemota dessa utmaningar ir en insikt frin studie. Att undersoka orsaken
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till utmaningarna nirmare och kartligga exakt hur denna samverkan ska

optimeras limnas att genomforas i fortsatta studier.

Vidare ir utvecklingsmojlighet 4, dynamisk prissittning, ett intressant for vidare
studier. Att undersoka hur prissittningen paverkar resandet och hur den
dynamiska prissittningen optimeras efter tid pa dygnet, geografiskt omrade, olika
biljettyper och trafikslag kan bidra med en effektivisering av biljettintikter och en

dellsning till peak-problematiken.

Ytterligare en fortsatt studie 4r pd vilket sitt olika trender och
utvecklingsmojligheter paverkar internstrukturen, som definierades infor
enkiten. Olika trender beddmdes ha olika piverkan pa internstrukturen och
denna studie undersokte inte vidare vad denna paverkan skulle kunna innebira

specifikt f6r de olika aktorernas roll- och maktférdelning.

Under enkiten framkom reflektioner frin tvd respondenter som tyckte tvi trender
kunde inkluderats. Kollektivtrafikens sikerhet/trygghet och infrastrukturens
kapacitet kunde vara passande att ha med och kunde ha redogjorts for tydligare,
dirfor att de kan argumenteras for att piverka bland annat trenden ”"Okad
relevans”. Detta hade kunnat l6sas genom att inkludera exempelvis
sikerhet/tryggheti definitionen for trenden Okad relevans. Dessutom hade, enligt
tva respondenter, de nationella trafikmyndigheternas kunnat studeras vidare, och
inte grupperas inom 6vriga intressenter. Denna studie fick géra prioriteringar och

det gir att studera omriden nirmare.

I diskussionens avsnitt 8.5 identifierades att teknisk utveckling kan spela en stor
roll f6r att mota utmaningarna som kollektivtrafiken stir inf6r kring att erbjuda
tillginglig trafik pd glesbygden. Specifikt nimns anropsstyrd trafik som ett méjligt
forslag pa hur tillgingligheten kan kas pa ett resurseffektivt sitt. Bland annat

foreslas den kunna innebira att firre och mer resurssnila fordon kors pad
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glesbygden. Denna diskussion 6ppnar upp for vidare forskning som underlag till
diskussion. Specifikt bor en kostnadsanalys genomféras, som jamfor kostnaderna
for autonom, elektrifierad anropsstyrd trafik pa landsbygden, med reguljir,

traditionell kollektivtrafik som erbjuder samma tillginglighet.

I Pestel-analysens avsnitt 5.3.4, “Resvanor”, analyseras hur méinniskors resande
beror pa faktorer som sysselsittning, kon och drende. Detta har inte anvints senare
i genomford studie utan ansigs beh6va skalas bort da de inte anséigs ha lika relevant
piverkan pd trenderna som Ovriga faktorer frin litteraturstudien. Arende,
sysselsittning och kon limnas istillet till fortsatta studier, forslagsvis i en mer

beteendevetenskaplig kontext.

I genomford studie genomfordes en anpassad scenarioanalys, dir inte specifika
scenarier togs fram, utan dir istillet ett scenario-kors skapades. Scenario-korset
kan, utéver hur det anvindes i genomfort arbete for att ta fram utmaningar och
utvecklingsmaijligheter, ocksd anvindas for att ta fram specifika scenarier f6r den

svenska kollektivtrafiken. Detta efterlimnas att genomfGras i fortsatta studier.
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Bilagor
Bilaga 1: Enkat

Intervjuomgang 1 - Enkét: Trender inom Svensk
kollektivtrafik

Tack for ditt medverkande i denna enkat med fokus pa trender inom den svenska kollektivtrafiken. Enkaten &r en
del av ett examensarbete som skrivs pa avdelningen fér produktionsekonomi vid Lunds Tekniska hégskola och i
samarbete med Transdev Sverige AB.

Bakgrund

Transportsektorn star for en knapp tredjedel av Sveriges totala utslapp av vaxthusgaser. Samtidigt vaxer
tatortsomraden och befolkningen bade okar i antal och aldras, vilket bidrar till 6kad trangsel. For att mota
miljomalen och samtidigt erbjuda smidiga och platseffektiva rérelsemajligheter for Sveriges befolkning, kommer
kollektivtrafiken troligen spela en viktig roll.

Syftet med enkaten ar att kartlagga viktiga trender for framtidens kollektivirafik, samt identifiera olika intressenters
mojlighet att paverka dessa trender. Vi har pa forhand identifierat 10 trender, och du ombes nu analysera dessa
genom att besvara 3 fragor kring trenderna:

Del 1. Trendemas paverkan pa kollektivtrafikens marknadsandel
Del 2. Trenderas paverkan pa kollektivtrafikens interna struktur, dvs inom branschen
Del 3. Aktérernas mojlighet att paverka trendema

De tre fragorna behandlas i namnd ordning och presenteras i var sin del, del 1-3, se nedan. All information fran
studien hanteras konfidentiellt och endast av oss. Du far den slutgiltiga rapporten digitalt i slutet av maj.

Vénligen svara pa enkaten senast VALT DATUM

Om du har fragor eller funderingar, tveka inte att kontakta oss!

Vanliga halsningar,

Tom Friberg och Theodor Woelfer
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Aktorer pa marknaden
En rad aktorer har identifierats som viktiga for kollektivtrafiks-marknaden. Dessa ar.
« Resendrer: kunder till kollektivtrafiken
« Politiker: politiker pa regional och nationell niva

« Regionala kollektivtrafiksmyndigheter (RKTM): regionala trafikmyndigheter som ansvarar for
regionens kollektivtrafik

« Operatorer: Utforare av kommersiell och upphandlad kollektivtrafik

« Leverantérer: av fordon, bransle, energi etc

Utover dessa aktorer finns det en rad intressenter som har betydelse for marknaden. Det ar bland annat
nationella trafikmyndigheter sdsom Trafikverket, Transportstyrelsen och Trafikanalys, bransch- och
intresseorganisationer sasom K2 och Svensk Kollektivtrafik.

1. Vad heter du och vilken organisation representerar du? (Hanteras endast av oss fér datahantering, samtliga
svar anonymiseras)

Vilken typ av intressent pa marknaden representerar du?
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Trender

10 st trender har identifierats som kan tankas paverka kollektivtrafik-marknaden idag och/eller i framtiden.
Dessa ar foljande:

1.

10.

Okad relevans: Relevans definieras som produktfordel och tillganglighet, och paverkar resenarers vilja
att valja kollektivtrafik 6ver bil som transportalternativ. Produktférdel utgors i sin tur av prisvardhet och
tidseffektivitet, och tillganglighet utav utbudsfrekvens, tillganglig infrastruktur sdsom hallplatser och
stationer, hur enkelt det ar att resa och punktlighet.

. Okad miljdmedvetenhet: en tkad medvetenhet kring miljon, fér bade resenarer och aktérer pa

marknaden. For privatpersoner innebar detta bland annat férandrade attityder kring konsumtion och
resvanor. For branschens akttrer innebar det dkat intresse och krav pa miljévanligare lésningar.

. Minskat dgande: trender mot minskat agande och fler tjanstebaserade I6sningar. Det innebar en

affarsmojlighet for kollektivtrafiken, men det &r en mojlighet som ocksa kan tillvaratas av konkurrerande
transportlésningar”.

. Okande befolkning och urbanisering: Sveriges befolkning 6kar i antal, och en allt stérre andel flyttar

till tatorter. Detta forandrar livsstilar, staller hégre krav pa infrastruktur och bidrar med 6kad trangsel.

. Regionforstoring: Mojligheten att réra sig 6ver langre strackor ¢kar, bland annat tack vare utékad

infrastruktur och battre transportiésningar. Detta hjalper lokala arbetsmarknader att vaxa eftersom
resenarer kan réra sig over langre avstand.

. Férdndrad privatbilism: antal nyregistrerade bilar sjunker och fossilfria drivmedel 6kar.

. Okad konkurrens om regionalbudgeten: Sjukvarden kraver alltmer resurser, delvis pa grund av en

aldrande befolkning. Detta skapar utmaningar for finansieringen av kollektivtrafiken pa grund av att
sjukvard och kollektivtrafik delar pa regionbudgeten. | och med den aldrande befolkningen minskar
dessutom den arbetsféra befolkningsandelen, vilket i sin tur paverkar regionbudgetens intakter.

. Okade medel till regionen: Definierat som bade 6kad regionalskatt (vilken ¢kat med knappt tva

procentenheter mellan ar 2000 till 2024, fran 9.82% till 11.67%), och tkade statliga bidrag.

. Okad teknologisk utveckling: Inkluderar aspekter som ar kostnadsminimerande och gynnar aktérerna

i industrin. Detta ar ex.vis framstallande av fordon drivna pa nya drivmedel, artificiell intelligens for
ruttoptimering och férebyggande atgarder, sjalvkérande fordon.

Digitalisering: Inkluderar aspekter som ar kvalitetsforbattrande och forbattrar resenarsupplevelsen.
Detta inkluderar digitalitalisering av biljettférsaljning, information och reseférslag.
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Del 1 - Trendernas paverkan pa kollektivtrafikens

marknadsandel ndstkommande 20 ar

| detta avsnitt skall trendernas paverkan pa kollektivtrafikens marknadsandel nastkommande 20 ar

bedémas. Tanken ar att trenderna kan paverka marknadsandelen valdigt lite eller valdigt mycket. Oavsett om
en trend har en stor positiv paverkan eller stor negativ paverkan pa kollektivtrafikens marknadsandel, far

trenden en gradering 7.

1. Hur stor paverkan kommer féljande trender ha

pa kollektivtrafikens marknadsandel

nastkommande 20 ar?

1. Okad relevans

2. Okad
miljomedvetenhet

3. Minskat dgande

4. Okande befolkning &
urbanisering

5. Regionférstoring
6. Forandrad

privatbilism

7. Okad konkurrens om
regionbudgeten

8. Okade medel till
regionen

9. Okad teknologisk
utveckling

10. Digitalisering

Valdigt
liten
paverkan

1

e 6 ) DEsEE@

2

E S 68 @ B E8G86

EE B P EEPEBG
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Del 2 - Trendernas paverkan pa kollektivtrafikens internstruktur

Utover att trenderna kan paverka kollektivtrafikens kollektiva marknadsandel, kan trendema dessutom tankas
paverka den interna strukturen mellan aktérer i branschen. Darfor ska nu trendernas paverkan pa
kollektivtrafikens internstruktur bedomas. Kollektivtrafikens internstruktur definieras efter tre aspekter.

« aktorernas finansiella position,
« marknadsandelen som aktérerna har inom kollektivtrafiksbranschen, och

e ansvar och roller for aktorer.

Tanken ar att trenderna kan paverka internstrukturen antingen valdigt lite eller valdigt mycket. Oavsett om en
trend har en stor positiv paverkan eller stor negativ paverkan pa kollektivtrafikens marknadsandel, far trenden
en gradering 7.

2. Hur stor paverkan kommer féljande trender ha
pa kollektivtrafikens struktur de kommande 20
aren?

Valdigt Valdigt
liten stor Vetej/
paverkan 2 3 4 5 6 paverkan ingen

1 ; asikt

1. Okad relevans

2. Okad
miljomedvetenhet

3. Minskat dgande

4. Okande befolkning &
urbanisering

O

5. Regionférstoring

6. Fordndrad
privatbilism

7. Okad konkurrens om
regionbudgeten

8. Okade medel till
regionen

9. Okad teknologisk
utveckling

10. Digitalisering
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Del 3 - Aktérernas majlighet att paverka trendernas utveckling

| del 1 och 2 har trendernas paverkan bedémts ur olika perspektiv. Nu ska istallet de olika intressenternas
mdjlighet att paverka trenderna bedémas. En akttérs mojlighet att paverka innebar hur stor moéjlighet aktoren
har att utgora ett hinder eller underlatta for trendens fortsatta utveckling. Vissa trender kan vara paverkade av
manga aktorer och andra av ingen aktor.

Du kommer svara pa alla aktorers mojlighet att paverka alla de 10 identifierade trenderna som ar beskrivna pa
sida 1. Tanken ar att aktérema kan paverka trenderna antingen valdigt lite eller valdigt mycket. Oavsett om
aktoren har stor positiv eller stor negativ paverkan for trendens utveckling, far trenden en gradering 7. Vanligen
svara pa fragorna som ror alla aktdrerna utifran din yrkeserfarenhet, aven om du inte direkt har arbetat med
alla specifika segment. Forhall dig garna till definitionen av trenderna frén sida 1 nar du gor dina bedémningar.

1. Méjlighet att paverka "Okad relevans"

T L. o
mailighe mojlighe ’
0 1g t 0179 . asikt
Resenarer 0O () E O (] O O O
Regulatorer O O O O O a O O
Regionala
kollgektivtlrafikmyndigheter D D D D D D D D
Operatorer 0O ) O O O d (] O
Leverantorer ) ) O O O a O O
O O O O O 3 a O

Ovriga intressenter
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| 2, Méjlighet att paverka "Okad miljsmedvetenhet"

| Resenarer
Regulatorer

Regionala
. kollektivtrafikmyndigheter

! Operattrer
| Leverantorer

: Ovriga intressenter

3. Mgjlighet att paverka "Minskat dgande"

| Resenarer

 Politiker

Regionala

| kollektivtrafikmyndigheter

| Operatorer
Leverantorer

| Ovriga intressenter

4. Méjlighet att paverka "Okande befolkning & urbanisering"

Resenarer
Politiker

Regionala
kollektivtrafikmyndigheter

i Operatorer
Leverantorer

Ovriga intressenter

Valdigt
liten
mojlighet

000 0O 00 -

Valdigt
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1

OO0 0O 00

000 O 00

260 0 868

000 O 0O

000 000 000 0O 00

000 O OO0

167

D00 B @8 O00 O 0O

000 O a0

000 O 00O

20 6 @8

000 O 00O

000 O 00

060 6 00

00 @ 8@

Valdigt
stor
mojlighet

000 O 040 ~

Valdigt
stor
mojlighet

a0e 8 ae -

Vetej/
ingen
asikt

000 O 4ao




6. Mojlighet att paverka "Férandrad privatbilism"

Resenarer
Politiker

' Regionala
kollektivtrafikmyndigheter

Operatorer
Leverantorer

Ovriga intressenter

Valdigt
liten
mojlighet

SEE B EE -

000 O 0O

000 O 00O
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000 O 00

000 O 00

7

00 @ @@

| 7. Méjlighet att paverka "Okad konkurrens om regionbudgeten"

Resenarer
Politiker

Regionala
kollektivtrafikmyndigheter

Operatorer
Leverantorer

| Ovriga intressenter

- 8. Mdjlighet att pa

. Resenarer
Politiker

. Regionala
i kollektivtrafikmyndigheter

Operatorer

Leverantérer

. Ovriga intressenter

Valdigt
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000 0 00

000000

000 0O 0O
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9. Méjlighet att paverka "Okad teknologisk utveckling"

Resenarer
Politiker

Regionala
kollektivtrafikmyndigheter

Operatdrer
Leverantérer
Ovriga intressenter

10. Méjlighet att paverka "Digitalisering"
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Kanner du att nagon trend eller aktor saknas far du garna delge dem har!

Har du néagra tankar eller kommentarer kring studien far du garna delge dem har!

Stort tack for ditt deltagande! Slutgiltig rapport skickas till dig i slutet pa maj!

Vanligen,

Tom Friberg och Theodor Woelfer

169




Bilaga 2: Intervjuguide

Presentation av samtalet, med tillh6rande
presentationsmaterial

- Stimma av sd att enkiten gitt bra.

- Presentera enkitens resultat

- Presentera arbetsprocessen som lett fram till scenariokorset

- Friga om det ir okej att spela in intervjun, forklara att inspelningen tas

bort nir den inte lingre beh6vs. Piminn dven om anonymitet.

Vart vill kollekivtrafiken vara?

- Dubbelkolla sa att respondenten forstitt figuren och konceptet.
- Forsok fi fram kort motivering om inte respondenten sjilv ger det

- Notera svaret for bida axlarna

Vart befinner sig kollektivtrafiken idag?

- Berespondenten att placera ut vart den tycker kollektivtratiken ar idag.

- Litrespondenten gora de distinktioner som denne vill géra rérande
landsbygd/titort men f6rsok undvika att ta upp det innan respondenten
gor det.

- Notera resultat pd bida axlarna

Vad riskerar att dra ner kollektivirafiken?

- Foljdfraga till deras svar, anpassa efter vad de svarat pa foregiende friga.
Oppna upp och lit respondenten prata fritt kring utmaningar som
kollektivtrafiken har och som kommer paverka framéver.

- Repetera/sammanfatta svaren for att sikerstilla att tolkningen 4r

korrekt.
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Vart ar kollektivtrafiken pa vag?

Be respondenten markera ut var denne tycker kollektivtrafiken 4r pd vig
Beroende pa om det ir positivt eller negativt, koppla till féregiende friga
eller led in pa nista friga.

- Notera svaren pa bada axlarna

Vad ar nycklar till att vi kommer dit vi vill?

- Be respondenten att diskutera kring vad denne tror ir
utvecklingsmajligheter for kollektivtrafikens utveckling. Aterkoppla till
placeringen i borjan om nédvindigt.

- Repetera/sammanfatta svaren for att sikerstilla att tolkningen 4r

korrekt.

Tacka for intervjun, beratta att de far rapporten via mail nar
den ar fardig.
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Bilaga 3: Presentationsmaterial intervju

Intervju Examensarbete
Lunds Tekniska Hogskola

Lunps uNIversiTET transdev

Tidigare

> Vikrigaste trenderna for
kollektivtrafikens marknadsandel

> Viktigaste trenderna for
kollektivtrafikens internstruktur

> Aktirer med strst inflytande pi
trenderna

Resultat

Viktigaste trenderna

> Paverkar efterfrigan:
o Okad relevans
o Okad befolkning &
urbanisering
> Paverkar utbud:
o Okad konkurrens om
regionbudgeten
o Teknologisk utveckling

Aktérer med stirst inflyande

> Regulatorer & RKTM

Placera ut kollekrivtrafiken utefter tva axlar
>  Konkurrenskraft

> Finansiell gingbarhet

Vi stilller etc antal frigor
Vart ir kollektiverafiken pi vig?
Vart vill vi vara?
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e  Okad relevans
e  Okad miljomedvetenhet Konkurrenskraft - piverkar efterfrigan
° N_[_h:l_Skat ’aigan.de N e Okad relevans
® Forindrad privatbilism e Okande befolkning & Urbanisering
e Okande befolkning & Urbanisering I
e Regionférstoring Finansiella méjligheter - paverkar utbud
*  Okade medel el regioner ®  Okade medel till regioner
e Okad konkurrens om regionbudgeten .

i i o Okad konkurrens om regionbudgeten
o  Okad teknisk utveckling ) )

L o Okad teknisk utveckling
e Digitalisering e
® Digitalisering

1) Var vill vi vara?
2) Var befinner sig

kollektivtrafiken? - e Okad relevans. Utgorsi sin tur av Produkefordel
3) Varcir vi pivig? Hog konkurrenskraft (prisvirdhet och tidseffektiviter) och Till
O S —————_—

;iga: el Hég finansiell méjlighet
m('ijlighct ®  Medel till branschen (intikter).

o Okade intikrer (biljetter + bidrag)
o Okad konkurrens om regionbudgeten
e Kostnadseffektivitet (kostnader).
o Teknologisk utveckling, inkl. ex.vis
Anropsstyrd trafik, Digitaliscring

Lig konkurrenskraft
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