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Forord

Foreliggande rapport redovisar resultatet av en omfattande kvalitativ intervjustudie. Resultaten
redovisas deskriptivt och uttdmmande, och tematisk analys har anvénts. Inget sérskilt teoretiskt
ramverk, utover vad som dr kint om styrmedels funktion och anvindning, har anvénts for att analysera
och syntetisera respondenternas svar. Detta kommer att goras i en kommande vetenskaplig artikel.

Intervjustudien har gjorts inom ramen for ett uppdrag av Trafikverket att kartldgga styrmedel for 6kad
kollektivtrafikandel av persontransporter i stider. Kontaktperson hos uppdragsgivaren har varit Par-
Erik Westin, Trafikverkets huvudkontor i Borldnge. Anders Wretstrand (LTH) och Ragnar Hedstrom
(VTI) har varit projektledare pad K2. Intervjustudien har genomforts av Joanna Dickinson, utredare pé
VTI. Handledning (metod- och analysstod) har getts av Anders Wretstrand.

Stockholm och Lund 15 mars 2016

Anders Wretstrand
Projektledare
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Sammanfattning

Foreliggande intervjustudie har som syfte att ndrmare identifiera vilka styrmedel som &r relevanta for
okad kollektivtrafikandel av persontransporter i storstadsregioner, och hinder och mdjligheter for att
tillimpa s&dana styrmedel. Studien har genomforts inom ramen for ett FOI-projekt initierat av
Trafikverket, kring anvéndning av styrmedel inom kollektivtrafikomradet och metoder for effekt-
utvérdering. Studien har genomforts som semistrukturerade djupintervjuer med ett tiotal respondenter,
representerande olika perspektiv pd styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel fran lokal, regional och
nationell planeringsniva.

Huvudsakliga resultat frn studien &r att det inte &r tillrdckligt att gora sjdlva kollektivtrafiken
attraktivare for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel. Respondenterna uttrycker samstdmmigt att
styrmedel som minskar biltrafikens attraktivitet ar viktiga for att 6ka kollektivtrafikandelen.

Ett ndra samband mellan styrmedel och infrastrukturinvesteringar nér det géller att 6ka kollektiv-
trafikandelen betonas av respondenterna. Vilka infrastrukturinvesteringar som gors ar viktigt for hur
kollektivtrafikandelen paverkas och for vilken effekt som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen
kan ge. Respondenterna uttrycker att det finns tva sidor av detta mynt: A ena sidan behdver det finnas
tillracklig kapacitet i infrastrukturen for kollektivtrafik nir styrmedel infors, sd att de resenérer som av
styrmedlen paverkas att vélja kollektivtrafik istéllet for bil far en upplevelse av kollektivtrafiken som
attraktiv. Det handlar ocksa om att det ska finnas infrastruktur for anslutande fardsétt som géng och
cykel, s att hela resan frn start till mal fungerar dér kollektivtrafikresan utgor en del av resan. A
andra sidan pekar flertalet respondenter pé att effekten av styrmedel som syftar till att 6ka kollektiv-
trafikandelen minskar eller uteblir helt, om det samtidigt genomfors infrastrukturinvesteringar som
okar biltrafikens attraktivitet.

Samverkan inom och mellan den lokala, regionala och nationella planeringsnivan framstar som en
central framgangsfaktor i arbetet med den strategiska planeringen och utférandet av kollektivtrafiken,
och i planeringen av bebyggelse och transportsystem i stort. Den viktigaste mdjligheten som pekas ut
for att mojliggora styrning mot dkad kollektivtrafikandel ar att forma olika aktorer med olika
malsdttningar att dra & samma héll, genom en samsyn kring vad som ska prioriteras i transport-
systemet och med utgdngspunkt i gemensamma visioner for hur storstadsregionerna ska utvecklas.

En helhetssyn i val och planering av styrmedel och atgérder i transportsystemet dr centralt for att
astadkomma kostnadseffektivitet i anvéindandet av samhallets resurser. Olika finansieringskallor,
penningpésar, for kollektivtrafikens infrastruktur respektive dess drift och underhall pekas ut som ett
viktigt administrativt hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

Respondenter upplever att nationell planeringsnivé fokuserar pa att i forsta hand frdmja person- och
godstransporter med bil och lastbil. Vad som sker i den nationella planeringen av transportsystemets
infrastruktur dr samtidigt dimensionerande for utvecklingen av transporter. Effekter av nationella och
regionala infrastrukturinvesteringar for att 6ka biltrafikens kapacitet dter upp effekter av styrmedel och
atgérder i berdrda kommuner som syftar till en 6kad kollektivtrafikandel. Den regionala
utvecklingsplaneringen i Stockholms lén beskrivs i liknande termer — dess inriktning pé flera regionala
kdrnor som sammanbinds bland annat med motorvég upplevs kunna motverka en dkad
kollektivtrafikandel av flera respondenter.

Respondenter uppfattar att det i Trafikverket rader ett underliggande gammaldags bilparadigm, som
handlar om att i forsta hand frimja person- och godstransporter med bil och lastbil, och da framforallt
”langvéga trafik”. Denna syn pa framkomlighet priglar verkets arbetssétt och prioriteringar i
samverkan med regionala och lokala aktorer. Det ges flera exempel pa hur Trafikverkets
underliggande prioritering av langvéga vagtrafik innebér hinder for att 6ka kollektivtrafikens
framkomlighet och attraktionskraft. Ett exempel som dterkommer handlar om svérigheten att etablera
sérskilda korfalt for de nya snabba regionbussarna i Skéne, d& dessa skulle vara negativa for
biltrafikens framkomlighet. Att kollektivtrafiken ska prioriteras, men att det trots detta inte ses som
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sjdlvklart att den ska fa ta utrymme frén bilen pd gator och végar, ar ett dterkommande tema ocksé nér
det giller tjanstemén och politiker pd kommunniva. Det framstar som en pagéende kamp om gatu- och
viagutrymmet pd och mellan olika administrativa nivéer, och att styrning mot dkad kollektivtrafikandel
i méngt och mycket handlar om att vinna denna kamp.

Intervjuerna pavisar vad som nérmast far betecknas som ett fortroendegap hos planerare pa lokal och
regional planeringsniva gentemot de planeringsunderlag som genereras med samhéllsekonomisk
analys. Flertalet respondenter uttrycker stark skepsis gentemot hur samhéllsekonomiska analyser
tillimpas, och de vérderingar som de bygger pa. Invindningarna handlar om att vissa perspektiv far en
orimlig tyngd i samhéllsekonomiska analyser medan andra perspektiv dr sémre representerade, att
detta innebdr att de idag genomgaende gynnar 16sningar som innebdr 6kad biltrafik och missgynnar
kollektivtrafik, och att de har karaktéren av sjdlvuppfyllande profetior. Respondenterna uttrycker att de
samhaéllsekonomiska analysunderlagen som tas fram i transportplaneringen bygger pa antaganden och
virderingar baserade pd gdrdagens ideala 18sningar i transportsystemet, med bilen som norm, och att
detta inte &r tillrdckligt transparent.
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1. Introduktion

1.1.  Bakgrund

Trafikverket har initierat ett FOI-projekt kring anvéndning av styrmedel inom kollektivtrafikomradet
och metoder for effektutvirdering. Bakgrunden &r att Trafikverket i Kapacitetsutredningen bland annat
konstaterade att det 4&r ménga aktdrer som forfogar dver olika styrmedel, savél inom kollektiv-
trafikomradet som inom transportomradet i stort’. Projektet i sin helhet skall identifiera vad som
konkret kan goras for att 6ka andelen resor med kollektivtrafik - utan att gé direkt pa infrastruktur-
utbyggnad.

Trafikverket 6nskar genom detta FOI-projekt att:

* Pakort sikt f4 en mer samlad bild av olika styrmedel inklusive deras potential respektive
effekter. Fokus &r styrmedel av karaktdren "Beteendepaverkande atgérder av icke-fysisk
natur” och “Effektivare anvdndning av transportsystemet” dvs. som &r hanforbara till
fyrstegsprincipens steg 1 och 2.

* P4 langre sikt systematiskt kunna folja upp hur styrmedel paverkar transportmarknaden.

Arbetet relaterar till Svensk Kollektivtrafiks fardplanearbete, ”fordubblingsmalet” och det fordndrade
institutionella ramverket (nya kollektivtrafiklagen).” K2, representerade av VTI, Malmo Hogskola och
Lunds universitet har fatt i uppdrag av Trafikverket att genomfora arbetet.

I projektet har en inledande kunskapsoversikt gjorts avseende styrmedel for 6kad andel kollektivtrafik
och deras effekter (Dickinson och Wretstrand 2015). For ndrmare definitioner och avgriansningar
rorande styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel hénvisas till denna.

I sammandrag visar kunskapsoversikten att det i litteraturen forvisso foreligger en del kunskap om vad
som gor kollektivtrafik attraktiv och kan 6ka dess fairdmedelsandelar, men att denna kunskap &r
fragmenterad. Det beror pé att styrmedlen séllan genomfors separat, och att det ddrmed &r svart att
sérskilja effekten av enskilda styrmedel. Kunskapsoversikten pekar pé behov av ytterligare forskning
och systematisk utvirdering, framforallt for att fylla kunskapsluckor om betydelsen av forutsattningar
och kontext vid genomférande av styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel. Ett exempel handlar om att
oka kunskapen om betydelsen av planeringssamverkan mellan olika aktorer och olika
planeringsnivéer. Det behovs vidare fordjupad kunskap om hur olika styrmedel och atgérder
samverkar.

1.2.  Syfte

Foreliggande intervjustudie har som syfte att ndrmare identifiera vilka styrmedel som &r relevanta for
okad kollektivtrafikandel av persontransporter i storstadsregioner, och hinder och mojligheter for att
tillimpa s&dana styrmedel.

' Se bl.a. Trafikverkets underlagsrapport 2012:106 Styrmedel for ett effektivare transportsystem (Trafikverket,
2012.
? PM-StyrmedelFérdplanKollektivtrafiken, 2013, Trafikverket
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2. Metod

2.1. Genomforande och urval

Intervjustudien har genomforts som en kvalitativ studie, med semistrukturerade intervjuer av
trafikplanerare pa lokal och regional niva i Stockholms och Skéne lén, samt pé nationell
myndighetsniva.

Genomforandet av en kunskapsoversikt i svensk och internationell litteratur 6ver administrativa,
ekonomiska och informativa styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel (Dickinson och Wretstrand 2015)
visade att det finns relativt lite underlag i forskningen nér det géller styrmedel for 6verflyttning av
fardmedelsandelar frén bil- till kollektivtrafik. Det giller bdde effekter av styrmedel, samt hinder och
mojligheter nér det géller att inféra och tillimpa dem. Kunskapsoversikten visade att det rdder en brist
pa systematisk uppfoljning av styrning for 6kad kollektivtrafikandel, i svensk s&vél som internationell
kontext. Ett viktigt resultat var ocksa att effekten av styrmedel &r kontextberoende, dvs. att en rad
aspekter relaterade till den aktuella planeringssituationen inverkar pa forutséttningar och utfall.

Mot denna bakgrund uppstod ett behov av att ndrmare utforska hur styrning for 6kad
kollektivtrafikandel i storstadsregioner sker i praktiken, liksom att ndrmare utforska synen pé
mojligheter och hinder for denna styrning hos dem som arbetar med denna.

For detta syfte valdes en explorativ ansats med genomforande av djupintervjuer med planerare pé
lokal, regional och nationell planeringsnivd. Metoden som valdes ar semistrukturerade intervjuer, som
karaktdriseras av 0ppna frdgor med mojlighet till uppfdljande och mer detaljerade foljdfragor.
Utgéngspunkten ir en intervjuguide med négra inledande generella fragor, och som sedan fortsatter
med specificerade fragor. Intervjuformen ger majlighet att anpassa frdgorna och deras ordningsfoljd
samt att formulera foljdfrdgor utifrdn anvindaren och situationen. Intervjuresultaten far dérigenom
prigel av respondenten och dess specifika situation och erfarenhet, vilket bidrar till att ge en fordjupad
bild av synen pé styrmedel och deras tillimpning utifrén de olika perspektiven som respondenturvalet
representerar.

Urvalet av respondenter skedde utifran kriterierna att de skulle representera och dskédliggora
perspektiv frén de olika planeringsnivéerna som 4r inblandade i den strategiska planeringen och
utformningen av kollektivtrafiken och transportsystemet i stort - dvs. lokal, regional och nationell
planeringsniva. Respondenterna skulle ha erfarenhet av planering av transportsystemet for att kunna
bidra med sin syn pd och erfarenhet av styrning for 6kad kollektivtrafikandel. Perspektiv frin olika
storstadsregioner, och fran olika typer av kommuner i dessa storstadsregioner, skulle ockséa vara
representerade.

Totalt valdes och intervjuades 10 respondenter, varav 5 i Stockholms l4n, 4 i Skane ldn samt 1
representant for nationell myndighet inom transportomrédet:

* Utvecklingsstrateg pd kommunal niv4 i storre stad pa pendlingsavstand till Stockholm

* Strategisk trafikplanerare pd kommunal niva i regionkérnan i Stockholms lén

* Strategisk planerare pé regional kollektivtrafikmyndighet i Stockholms ldn

* Samhillsekonomisk analytiker pa nationell myndighet inom transportsektorn

* Strategisk trafikplanerare pd kommunal nivd i kranskommun i Stockholms lén

* Strategisk trafikplanerare pa nationell myndighet med ansvar for planering av
transportsystemet

* Tjénsteman inom strategisk infrastrukturplanering pé regional niva i Skane ldn

* Tjénsteman inom samhéllsbyggnad i mindre utpendlarkommun i Skéne l4n

* Tjénsteman inom strategisk kollektivtrafikplanering pé regional niva i Skane lan

* Strategisk trafikplanerare pd kommunal niva i stdrre stad i Skane ldn
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2.2.  Intervjustruktur och analys

En intervjuguide togs fram. Denna anvéndes for intervjuer med planerare i Stockholmsregionen samt
pa nationell myndighetsniva (Bilaga 1). En avrapportering av delresultat frdn dessa intervjuer skedde
vid ett miniseminarium med inbjudna experter 140621. Vid seminariet konstaterades att Trafikverket
onskade en form av “verktygslada” for sitt arbete med styrning mot dkad kollektivtrafikandel.
Intervjuguiden for dirpa efterfoljande intervjuer i Skéne ldn kompletterades darfér med négra frégor
rorande hur Trafikverket kan arbeta for en 6kad kollektivtrafikandel i stdder (Bilaga 2).

Intervjuerna genomfordes vid besok pd respondenternas respektive arbetsplatser. De bandades med
diktafon och transkriberades av extern professionell transkriberare. Respondenterna bereddes tillfalle
att l14sa igenom en transkription av intervjun. Enstaka respondenter tillforde fortydliganden och i ett
par fall ocksa tilliggskommentarer.

De transkriberade intervjuerna kodades dérefter genom att nyckelord, eller ofta snarare
nyckelmeningar, noterades i hogermarginalen. Dessa nyckelord eller nyckelmeningar uttrycker vad
respondenten berdr, dvs. vad det respondenten séger handlar om. Egna sammanfattande tolkningar
eller kommentarer gjordes i vissa fall under denna genomgang, och markerades da i transkriptionen
med kursiv text eller kommentar for att inte kunna férviaxlas med respondentens.

Utifran kodningen skedde en forsta identifiering av dvergripande teman i intervjuerna. Dessa teman
var avsedda som stdd for att se vilka nyckelord och nyckelmeningar som hér samman, och kunna
sortera in dem under dessa gemensamma teman.

Utgangspunkt for att identifiera teman utgjordes av intervjuguiden (se Bilaga 1). Fragestéllningarna i
intervjuguiden omfattade f6ljande teman:

* Respondentens kunskap om och erfarenhet av kollektivtrafik.

* Egna organisationens syn pa, mal for, och praktisk prioritering av kollektivtrafik och
styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel.

* Ansvar for att 6ka kollektivtrafikandel.

* Egna organisationens arbete som ror styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel.

*  Stdd for arbetet — anvindande av och syn péd kunskapsunderlag, verktyg.

* Syn pa forhéllande styrmedel-infrastruktur.

* Viktiga styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel, minskad bilandel.

* Hinder och mojligheter i arbete med dessa styrmedel.

* Hur 6kad kollektivtrafikandel respektive minskad biltrafikandel av personresorna finns med
som en inriktning i samverkan med andra aktorer.

Utdver dessa kunde ocksé foljande teman urskiljas:

* Samverkan som sker mellan de olika aktorerna i planeringen av trafiksystemet, roller i denna
samverkan, och synen pa vem som har mandat att styra mot 6kad kollektivtrafikandel i den.

* Synen pé den egna organisationens mandat och roll for att kunna styra mot dkad
kollektivtrafikandel (Dessa kan ses som en utveckling av “ansvar for att 6ka
kollektivtrafikandel)

* Lagstiftning och andra institutionella faktorer.

» Effekter av styrmedel och atgérder i planeringen av transportsystem och stad.

* Syn (personligt synsétt) pa kollektivtrafikens roll, och pd behov av dkad kollektivtrafikandel.

Efter att denna indelning i atta teman slagits fast som resultat av verifieringen, sorterades intervjuernas
nyckelord och nyckelmeningar in under dessa teman. Monster och samband som i intervjuernas 8
slutliga teman identifierades. En mera detaljerad beskrivning av processen beskrivs i Bilaga 3.

Slutresultatet redovisas i f6ljande kapitel i denna rapport. I enlighet med Seale (1999) och Geertz
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(1977) har vi valt ganska omfattande citat ("thick descriptions”) for att mera tillforlitligt askadliggoéra
fullstdndigare resonemang som forts under intervjuerna.

2.3. Avgransning

Studien har ett fokus pé ”stad”, &ven om urbana och regionala transporter/transportsystem hanger
intimt ihop. Kollektivtrafik i landsbygd har skilda forutséttningar nir det géller kundunderlag och
andra avseenden, och har i ndgon man berorts i respondenternas svar. Men fokus for denna studie ar
respondenternas syn pa kollektivtrafik i storstadsregioner - savél i deras centrala och halvcentrala som
mer perifera delar.
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3. Resultat och diskussion

3.1.  Egen kunskap och erfarenhet

Detta kapitel fokuserar pa ”Respondentens kunskap om och erfarenhet av kollektivtrafik”.

Flera av respondenterna arbetar med strategisk trafikplanering eller med stadsplanering pa
kommunal nivd. Négra arbetar med planering av transportsystemet, och dven specifikt med
planering av kollektivtrafiken, pa regional nivd. En arbetar med samhéllsekonomiska analyser inom
transportomradet, &ven inom kollektivtrafikrelaterade frdgor, pd nationell transportmyndighet. Alla
respondenterna har hogskoleutbildning. De flesta av de intervjuade respondenterna har en
civilingenjorsexamen i botten (foretrddesvis fran utbildningarna “Lantmaéteri” eller ”Vig- och
vattenbyggnad”). Enstaka &r samhaéllsvetare med inriktning pa stadsplanering, har en utbildning
inom sambhillsplanering, eller 4r nationalekonom.

De flesta av de intervjuade uppger att de har erhéllit liten eller ingen kunskap om kollektivtrafik
under sin eftergymnasiala utbildning. Om séddan forekommit, har den varit av mer teknisk karaktér,
med fokus pd kapacitetsberdkningar. Nér det géller egen erfarenhet som kollektivtrafikresenar
beskriver sig respondenterna som att de antingen ar, eller tidigare har varit, vaneresenirer. De
anvinder som resendrer bil eller cykel som fardsétt for vardagsresorna, jimte kollektivtrafiken.

Flera av respondenterna arbetar med strategisk trafikplanering eller med stadsplanering p4 kommunal
niva. Ngra arbetar med planering av transportsystemet, och dven specifikt med planering av
kollektivtrafiken, pa regional niva. En arbetar med samhéllsekonomiska analyser inom transport-
omradet, d&ven inom kollektivtrafikrelaterade fragor, pé nationell transportmyndighet.

Alla respondenterna har hogskoleutbildning. De flesta av de intervjuade respondenterna har en
civilingenjorsexamen i botten (foretrddesvis fran utbildningarna ”Lantméteri” eller ”Viag- och
vattenbyggnad”). Enstaka ar samhaéllsvetare med inriktning pé stadsplanering, eller har en utbildning
inom samhéllsplanering. En 4r nationalekonom.

De flesta av de intervjuade uppger att de har erhallit liten eller ingen kunskap om kollektivtrafik under
sin eftergymnasiala utbildning. En uppger att utbildningen innehéllit kollektivtrafikfrdgor, och en
annan gjorde ett examensarbete om kollektivtrafik. En respondent har bedrivit forskning om kollektiv-
trafik. Ovriga beskriver i stort sett samstdimmigt att utbildningen har varit inriktad p4 traditionell
bilfrimjande trafik- eller stadsplanering. Respondenterna har istéllet forvirvat sin kompetens i
kollektivtrafikfrdgor genom praktisk erfarenhet i yrkesarbetet. Bara enstaka respondenter med
civilingenjorsutbildning uppger att utbildningen innehallit inslag om inslag om kollektivtrafik. Fokus i
denna utbildning har d& legat pa kapacitetsfragor. Avsaknad av trafikslagsdvergripande perspektiv i
utbildningen lyfts fram av respondenterna. De beskriver att det har funnits inslag om kapacitet for
biltrafik eller kollektivtrafik, men inte mycket om 6verflyttning och interaktion mellan dessa fardsétt.
En respondent beskriver civilingenjorsutbildningen som styrd och inriktad pd att rdkna:

... mycket 'sd hdr ska det vara, sd hdr ska man gora’...” [CITAT R10]

Nir det giller egen erfarenhet som kollektivtrafikresenér beskriver sig respondenterna som att de
antingen dr, eller tidigare har varit, vaneresenérer. De anvénder som resenérer bil eller cykel som
fardsatt for vardagsresorna, jamte kollektivtrafiken. Ett par framhaller cykeln som huvudsakligt
fardsitt. Ett par respondenter uttrycker att valet att resa med kollektivtrafik sker av praktiska skl och
uttrycker erfarenheter av att kollektivtrafiken har férdelar gentemot bilen:
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7 ... jag tycker det dr ganska skont att aka kollektivtrafik, ddr dr jag inte bunden att hdmta bilen sen
utan man kan gora andra saker pd vigen sd jag dr vil, vad ska man kalla det for, jag dr inte idealist,
jag viljer inte det ena transportslaget for att jag har ndgon ideologisk uppfattning utan jag tar det
som dr smidigast och enklast och sd att siga passar bdst.”. [CITAT R1]

... mestadels dagligen sd cyklar jag i stan, det gér jag men det hdnder ocksa att jag dker buss och
tdg lokalt, det gor det ju och jag har inte bil sjilv, jag har min bilpool, ... och det rdcker for vi bor
hdr i stan sd att kollektivtrafik blir pd sa vis en naturligare del om man skall forflytta sig utanfor
ndromradet.” [CITAT RS]

Ett par av respondenterna uttrycker utifran sin personliga erfarenhet av kollektivtrafiken att
det finns brister i hur den fungerar:

... det ska liksom funka fran det att man startar sin resa till att man slutar sin resa ... finns det t.ex.
inga bilparkeringar i ndrheten av stationen eller det finns inga bra cykelparkeringar, kanske cykeln
dr genomblot och insnéad och sd va, sd jag tror att de grejerna dr faktiskt viktigare dn vad man
tror, sddana rdtt enkla saker. ... dr kanske for att jag sjdilv liksom dr ddr sa mycket och tycker liksom
att ah gud hur har man tdnkt, alltsd de som gor det hdr mdanga gdnger, jag tror inte de har suttit pd
en cykel for dd skulle de aldrig ha utformat det som det sag ut.” [CITAT R7]

”

.. alltsa en faktor som gjorde att jag sjdlv till slut trottnade pd att dka det dr ju att de md ju
presentera vilken statistik de vill pa SJ men de dir ju for jivla ddliga pd att skota sina dtaganden vad
gdller att se till att tagen gar frdan A till B pa en viss utsatt tid och det tror jag att det stor vildigt
manga.” [CITAT R9]

I sina nuvarande befattningar arbetar alla respondenterna med kollektivtrafik i mer eller mindre
omfattning. Pa regional nivd innebér det planering av transportsystemet och kollektivtrafikens
infrastruktur och drift. En viktig del som betonas hér dr samverkan inom och utom den egna
organisationen - mellan kommuner och berorda aktdrer pd regional niva liksom pa nationell niva - i
denna planering.

... det dr ju mycket fokus pda samverkan och att nétverka och ta in nya, alltsd ny kunskap och nytt,
forsoka tinka nytt”. [CITAT R10]

I planeringen av kollektivtrafikens infrastruktur och drift lyfter flera respondenter fram samordning i
ett hela resan-perspektiv som en central bestandsdel, dvs. samordning inom transportsystemet som
helhet och avseende grianssnitt gentemot andra fardsétt. En av respondenterna beskriver denna
samordning som begrénsad till framkomlighet i vigsystemet, dér kollektivtrafikens framkomlighet
vigs gentemot biltrafikens.

Styrmedel som respondenterna pé nationell och regional nivd spontant nimner att de arbetar med, eller
tidigare har arbetat med, dr ekonomiska styrmedel (trangselskatt) och administrativa styrmedel (den
nya kollektivtrafiklagen).

P& kommunal nivé arbetar flera av respondenterna med kollektivtrafik pa strategisk planeringsniva och
i utformning av policy. Detta innebdr framtagande av beslutsunderlag for strategier i styrande
dokument: dversiktsplaner, detaljplaner, trafikplaner och trafikstrategier. Arbetet med implemen-
teringen av strategierna utfors sedan av andra. Respondenterna pd den kommunala nivén lyfter fram
samverkan inom den egna organisationen liksom med andra berorda aktorer pa olika planeringsnivaer
som en central del av sitt arbete. Arbetsuppgifterna handlar i flera fall om kollektivtrafikens over-
gripande funktion i den egna kommunen — dess palitlighet, attraktivitet, standard, komfort, och pris-
sdttning — och att driva pa dessa frdgor gentemot kollektivtrafikmyndigheten och operatdrerna.
Detaljplaneringen av kollektivtrafiken aligger kollektivtrafikmyndigheten pa den regionala nivan, och
dess operatdrer. Respondenterna anger att deras strategiska perspektiv pa kollektivtrafiken handlar om
dess overgripande funktion i en stad, snarare &n detaljplanering av den. I deras roll krévs en forstaelse
men ingen expertkunskap om mer tekniska aspekter pa kollektivtrafiken, eller om detaljerad planering
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av gatans anvindning. Respondenterna som arbetar strategiskt med kollektivtrafik p4 den kommunala
nivén beskriver att de arbetar med tvd huvudsakliga fragor: interaktion mellan kollektivtrafik och
resten av trafiksystemet, och kollektivtrafikens roll i héllbar stadsutveckling.

”

det finns ett grdnssnitt planering och alltsa planering av staden och planering av
kollektivtrafiken som hinger mycket tdtt ihop och det dr ju ndgot som jag har fordjupat migi ... det
mdste man goéra integrerat, utveckla staden och utveckla kollektivtrafiken...” [CITAT R8]

Styrmedel som respondenterna pd den kommunala nivén spontant ndmner att de arbetar med, eller
tidigare har arbetat med, 4r administrativa styrmedel (beteendepéverkande &tgérder, parkerings-
riktlinjer, parkeringsreglering, parkeringstal, strategisk fysisk planering sdsom medverkan i
framtagande av oversiktsplaner och detaljplaner, omférdelning av gaturummet), ekonomiska
styrmedel (trdngselskatt, parkeringsprissittning). Andra respondenter uttrycker osidkerhet om vad
styrmedel innebér kopplat till kollektivtrafiken och kollektivtrafikandel.
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3.2.  Mal och strategisk inriktning

Hdr redogors for respondenternas syn pd egna eller andra mdl som den egna organisationen arbetar
med och som gdller prioritering av kollektivtrafik och styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel.

Béde Stockholms léns landsting och Region Ské&ne har mitbara mal for 6kad kollektivtrafikandel pa
regional niva i sina respektive regionala trafikforsorjningsprogram. I Region Ské&ne beskrivs malet
som tydligt prioriterat, i Stockholms léns landsting som otydligt prioriterat. I bdda regionerna finns
en strategisk inriktning i den regionala utvecklingsplaneringen att satsa pd en flerkdrnig
regionstruktur.

Respondenterna frdn den kommunala nivan anger att det &r tydligt i deras kommuners styrande
dokument att kollektiv-, gdng- och cykeltrafik ska prioriteras. S&dana styrande dokument som
ndmns av respondenterna &r vision, Oversiktsplan, fordjupad Oversiktsplan, trafikstrategi,
kommunens verksamhetsplan, klimatprogram, miljoprogram. En del ndmner att det finns
kvantifierade métbara mal for 6kad kollektivtrafikandel, medan andra beskriver sidana mal som
diffusa. Respondenterna &r ofta oklara 6ver hur sddana mél 4r synkroniserade med de regionala mal
som finns i trafikforsérjningsprogrammen. Respondenterna beskriver att fokus i den strategiska
planeringen ligger pd att 6ka kollektivtrafikandelen, men att den andra sidan av myntet som foljer
av detta, minskad andel biltrafik, mer séllan uttrycks i styrdokumenten eller diskuteras explicit.

P& nationell nivd ndmns transportpolitiska mal, nationella miljokvalitetsmél och kollektiv-
trafikbranschens fordubblingsmal som relevanta mél ndr det géller styrning for 6kad
kollektivtrafikandel.

3.2.1. Mal pa regional niva

Pé regional niva finns i bdde Stockholms ldn och Region Skéne tydliga och métbara mal f6r 6kad
kollektivtrafikandel i respektive kollektivtrafikmyndighets styrande dokument, det regionala trafik-
forsorjningsprogrammet.

I Stockholms léns landsting innebédr malet + 5 procent dkad kollektivtrafikandel 2030, och + 25
procent dkad kollektivtrafikandel 2020°. Malet ror kollektivtrafikandel i forhallande till motoriserad
trafik. Opreciserat vilken geografisk utbredning som maélet omfattar. Det beskrivs som att detta mal
utgdr ett av flera mal i trafikforsérjningsprogrammet. Kollektivtrafikfragor beskrivs som mycket hogt
prioriterade inom Trafikforvaltningen i teorin, medan det anges rada en osidkerhet om hur
Trafikforvaltningen egentligen prioriterar malet om dkad kollektivtrafikandel:

"Vi har ju trafikforsoriningsprogrammet som pekar pd en ambition om en 6kad kollandel med 5 %
till 2030 och 2,5 % till 2020. Sd de dr ju mdtbara. Ddremot sd stdr det ju inte var, om det dr i ldnet
som helhet eller - det stdar liksom ingen prioritering om var det dr mest sannolikt att man kan uppnd
det eller sa. Det finns ingen vidare beskrivning dn sd, mer dn att det dr en malsdittning. Och det stdr
ocksd tydligt att det dr ingenting som vi sjilva kan dstadkomma, utan att vi behover hjdlp frdn
andra.” [CITAT R4]

* Okad marknadsandel — mélet ar att kollektivtrafikandelen av resorna med motorfordon ska dka med
2,5 procentenheter till 2020 och 5 procentenheter till 2030 pd ldnsniva, jam{ort med dagens niva
(Stockholms léns landsting 2014). Malet avser vardagsmedeldygn (Killa: Eva-Lis Brinkensten-Thors,
Trafikforvaltningen i Stockholms ldns landsting).
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Uppfoljning och utvirdering av malen i trafikforsérjningsprogrammet sker for nirvarande®. Det 4r
annu oklart vad uppf6ljningen sdger om maluppfyllelsen.

Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting har i uppdrag att i samverkan med kommunerna ta
fram en gemensamt formulerad handlingsplan for 6kad kollektivtrafikandel:

s

" ... Vi har fatt i uppdrag att ta fram en handlingsplan for 6kad kollektivtrafikandel. Dd har vi haft
ett litet internt arbete for att se 6ver vad vi gor internt dd, for att samla allt vi gor i det arbetet. Det
dr gjort, och hdrndst planerar vi for att samordna med kommunerna om det hdr
handlingsprogrammet, eller infor det hér handlingsprogrammet. Just for att vi konstaterade att det
dr ingenting vi kan gora pa egen hand och vi vill ha med oss regionens aktorer och de ska ocksd fa
vara med och formulera vad de tycker behovs, sd att vi inte scdger vad de ska gora.” [CITAT R4]

Det beskrivs som oklart var initiativet till handlingsplanen ursprungligen kommer ifran. Arbetet med
handlingsplanen beskrivs som lidnkat till processen med trafikforsérjningsprogrammet (i det fortsatta
ofta bendmnt TFP) som ska revideras. Handlingsplanen ska beslutas av den politiska nivin, som
utgdrs av Trafikndmnden i landstinget.

“Jag vet inte riktigt varifran det kommer fran borjan, men det dr i alla fall sagt att vi ska ta fram,
och det hinger ihop med hela TFP-processen. Det vi har sagt dr att vi inte ska géra den helt pa
egen hand och vi ska inte heller diktera vad den ska innehdlla, just for att den dr beroende av sa
mdnga andra. Utan att det ska vara ett gemensamt formulerat handlingsprogram, som visserligen
ska tas av Trafikndmnden, men vi maste liksom, vi kan inte sdga vad andra aktérer ska géra utan
de ska fa vara med och sdtta agendan for den.” [CITAT R4]

Malet om 6kad kollektivtrafikandel i det regionala trafikférsdrjningsprogrammet i Stockholms lén ar
inte tydligt prioriterat jaimfort med andra mal:

... Men 6kad kollandel dr ju inte sdkert att det alltid dr ... vi har ju flera mal helt enkelt, och ibland
gadr de emot varann.” [CITAT R4]

I Region Skéne har kollektivtrafikmyndigheten i sitt gdllande regionala trafikforsorjningsprogram
formulerat ett mal om att kollektivtrafikandelen ska dka till 40 % till 2030 jamfort med “typ 24-25%”
[R10] idag’. Malet beskrivs som tydligt prioriterat:

7 ... det dr ju vildigt tungt utpekat mal. Manga mal ligger ju som underforstadda att de hér ska vi
Jju sd klart jobba mot, men just det mdlet dr vildigt utpekat och utlyft.” [CITAT R10]

Malet om 6kad kollektivtrafikandel i det skanska regionala trafikforsorjningsprogrammet anges vara
styrande for Region Skénes arbete med infrastrukturinvesteringar i den sa kallade regionala RTI-
planen for 2014-2025, d&ven om malet antogs efter att RTI-planen beslutats.

... de hdr madlen i trafikforsoriningsprogrammet har vi fatt som ett uppdrag att implementera i var
verksamhet kopplat till fysisk, hur kan vi gora for att dels oka kollektivirafikandelen men dven for
det hir malet med 6kad marknadsandel, det dr den storsta puckeln som vi jobbar med, da kopplat
till kollektivtrafik och da dr det ju mycket kopplat till fysisk struktur gang och cykel, hur kan man
attrahera liksom fa folk att vilja kollektivtrafiken framfor bilen blir det ju dd for att man konkurrerar
egentligen inte med cykel och gang utan det dr ju underforstdtt dr det ju bilen som man vill
konkurrera med sd det dr vl jittestort fokus pd i de projekten jag dr med i.” [CITAT R10]

Malet om 6kad kollektivtrafikandel i trafikforsorjningsprogrammet beskrivs som ett politiskt beslut
som skall f6ljas upp. Det anges att Region Skane ocksa har fokus pd mél for att 6ka andelen géng- och
cykeltrafik.

* (Vid tidpunkten for intervjun).
> Marknadsandelen ska uppg till minst 40 procent &r 2030 (som andel av alla motorburna resor) — en
fordubbling jaimfort med 2006. Ar 2012 var marknadsandelen 24 procent (Region Skane 2014).
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Ett par av respondenterna pa den regionala nivan som arbetar med kollektivtrafikplanering beskriver
att mélen i de respektive trafikforsorjningsprogrammen &r 6verordnade andra strategiska dokument
och riktlinjer i respektive kollektivtrafikmyndighet. En annan respondent beskriver dock att Skdne har
en gemensam regional malbild i den regionala utvecklingsstrategin, som utgdr en sorts paraply ocksa
for det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Den regionala utvecklingsstrategin for Skane beskrivs
samtidigt som:

”... den dr ju vdldigt allmdnt hdllen och dr svar att tolka utifran vad den far for betydelse for
transportsystemet. ... Det dr vaildigt lustigt for ddr finns ju mdl pa vildigt mdanga olika nivdaer som
blandas hej vilt.”. [CITAT R8]

En respondent beskriver att Region Skéne har inriktningen att fraimja en flerkdrnig regionstruktur dar
de storre stidderna i sydvéstra Skéne - Malmo, Lund, Helsingborg — utgér ndgra av de 6-8 regionala
kédrnor. I Skéne finns 250 titorter och det finns ett dnskemal att [6sa hur dessa dvriga tétorterna i
regionen kopplas till regionkdrnorna, dvs. de storre stdderna.

I Stockholms lén finns den regionala utvecklingsplanen, RUFS, som kommunerna stéller sig bakom
och som anger inriktningen for regionens bebyggelse- och trafikplanering. Okad kollektivtrafikandel
anges finnas med som madlséttning i den regionala utvecklingsplanen. Intentionen i den nu géllande
regionala utvecklingsplanen beskrivs som att utveckla regionala stadskdrnor med en tithet och en
funktionsblandning i lagen lite ldngre ut frAn den centrala regionkédrnan. Denna inriktning pé att i
RUFS framja en struktur med en central kdrna och nigra regionala kdrnor som satelliter till denna,
beskrivs av respondenterna ha syftet att motverka urban sprawl genom att den perifera bebyggelsen
ska fokuseras till ndgra punkter.

“Det dr ju ett mdl med RUF'S, att dstadkomma en central kdrna och sd ndgra regionala stadskdrnor,
delregionala eller vad det nu dr, ddr tanken dr att motverka urban sprawl genom att fokusera den
perifera bebyggelsen till centrala punkter, men sd fort den ligger perifert... ” [CITAT R3]

"RUFS beskriver de hir regionala stadskdrnorna lite ldngre ut som behéver forsérjas med vildigt
bra kollektivtrafik som kommer att kosta vdildigt mycket pengar och dessutom forsorjs med en fin
motorvdg under Ekero, jag tycker grinsen mellan regionala stadskdrnor och sprawl dr harfin och
jag tror inte att vi kommer att lyckas, jag forstdr intentionen i RUFS och teoretiskt ser den vildigt
bra ut men jag tror inte att den kan funka sa i verkligheten.” [CITAT R5]

Lansstyrelsen i Stockholms ldn har tagit fram en regional inriktning for transportsystemets utveckling i
samverkan med bl.a. Trafikverket Region Stockholm. Denna inriktning uppges innehélla strategier
snarare dn méatbara mal. I Stockholms ldn har lansstyrelsen i samverkan med Trafikverket tagit fram en
regional inriktning for hur lanets transportsystem ska utvecklas. Den regionala inriktningen innebér att
bade markanvéndning och transportplanering ska gynna ett effektivt resande”. Ett “effektivt resande”
definieras av den aktuella respondenten som ett 6kat resande med kollektivtrafik, gdng- och
cykeltrafik. Malen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet uppges till viss del sammanfalla med
denna regionala inriktning som ldnsstyrelsen ansvarar for.

En respondent pd strategisk regional planeringsniva uppger att Trafikverket utformar styrkortsmal for
sin verksamhet, och &r oséker pd om det kan finnas mal for kollektivtrafik bland dem.

“Det dr sdant som ledningen uppmdrksammar, liksom, om det dr ndagot sdrskilt som vi tycker dr
viktigt att félja sd skapar man styrkortsmdl och foljer upp det.” [CITAT R3]

Trafikverket uppges inte ha egna méatbara mal for kollektivtrafik, t.ex. for kollektivtrafikandel.
Trafikverket har i sin regionala organisation i Stockholm tagit fram ett forslag pa framkomlighets-
program for bl a hur den befintliga vigkapaciteten ska prioriteras. En uttalad strategi i detta
framkomlighetsprogram anges vara att busstrafik ska prioriteras.
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3.2.2. Mal pa lokal niva

Respondenterna fran den kommunala nivin anger att det 4r tydligt i deras kommuners styrande
dokument att kollektiv-, gdng- och cykeltrafik ska prioriteras. Sddana styrande dokument som ndmns
av respondenterna dr vision, dversiktsplan, fordjupad oversiktsplan, trafikstrategi, kommunens
verksamhetsplan, klimatprogram, miljoprogram.

... oversiktsplanen, ligger ... ovanfor framkomlighetsstrategin och ovanfor den ligger vision 2030
som dr stadens langsiktiga visionsdokument och hdr beskriver man vilken typ av stad vi vill ha och
i fraga om valfriheten och hur vi vill fortita staden och bygga, vad ska man sdga, mer blandade
miljéer och trygghet och sikerhet och allting sadant, fina policymal.” [CITAT R5]

Prioritering av kollektiv-, gdng- och cykeltrafik i dessa styrdokument sker i form av éverordnade mal.
Exempel pd sddana méal som respondenterna anger &r:

”I och med att vi har den hdr nya kollektivtrafiken sa sattes det mal redan 2009-10, slutet av 2009,
att kollektivtrafiken fram till 2015 skulle 6ka med fyrtio procent och dd menar man antalet resendirer
i kollektivtrafiken.” [CITAT R2]

“Kollektivtrafiken de motoriserade resorna, d.v.s. resorna med bil eller kollektiv i hogtrafiken skall
vara 80 % ar 2030 och det dr jag tror vi har sagt det alla resor, med ... start eller mdl i staden...
[Utgdngspunkt anges vara 2010 dd kollektivtrafikandelen var 70 %], det kanske ldter lite mesigt att

[CITAT R5]

"I trafikstrategin sd har vi ju ett uttalat mal om att andelen hdllbara transporter skall 6ka, det dr
alltsd cykel- och kollektivtrafik i forhdllande till biltrafik.” [CITAT R1]

En respondent frdn en annan kommun beskriver att staden har tydliga mél om fairdmedelsandelar, att
dessa konkretiseras i kommunens trafikmiljoprogram och att dessa mal ursprungligen &r sprungna ur
ett miljo- och klimatperspektiv:

”

.. vad behover firdmedelsandelarna bli for att vi ska uppna miljémdl egentligen, sedan dr det
omsatt i trafiken...” [CITAT RS]

En kommun har i en kommande trafikplan foreslagit som mal att det 6kade resandet som genereras av
befolkningstillvaxten fram till &r 2026 ska tas om hand av géng-, cykel- och kollektivtrafik:

... det innebdr pa ett ungefdr att kollektivtrafiken fram till 2026 kommer behéver oka med sjuttio
procent.” [CITAT R2]

En respondent pekar pa att den egna kommunen har ett mal om att 6ka kollektivtrafikandelen, men att
det inte dr kvantifierat &nnu:

“Det skall stindigt oka dd, sen kan man ju omsdtta det hdr i direkt matt efter kommande planer som
skall liksom forverkliga trafikstrategin.” [CITAT RI]

En annan respondent frdn den lokala nivdn anger att den egna kommunen pa kommunledningsniva har
satt upp mal for kollektivtrafikandelen, men &r oséker pd hur det lyder. Kommunen anges ocksd ha
”mjuka mal om 6kad andel cykeltrafik”, och respondenten uppger att den egna kommunens stads-
byggnadsforvaltning har en uttalad mélséttning att bebyggelseutveckla i lagen dér det finns mojlighet
till kollektivtrafik.

Ett uttalat m4l for en kommun anges vara att fa tillbaka de tdgstopp som kommunen gick miste om vid
en trafikomldggning av tigtrafiken for ca 3-4 &r sedan. Mojligheterna for kommunens invénare att
arbetspendla med tag forsdmrades ndr fordndringen av tagtrafiken gjordes och respondenten anger att
tdgresandet minskade. Fokus anges vara att dterstélla tigresandet till tidigare nivéer genom att fa
tillbaka dessa indragna tagstopp for direkttdg och dstadkomma ett dkat utbud av tigtrafik och en béttre
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tidtabell, snarare #n att 6ka tigresandet ytterligare. Aven om inte det har varit ett formellt mal s& har
det enligt respondenten varit med pd manga lokala partiers program.

Prioritering av kollektiv-, gdng- och cykeltrafik sker ocksa genom strategiska inriktningar i strategiska
styrdokument. Exempel pé s&dana strategiska inriktningar som ndmns &r att bebyggelseplaneringen
ska utgd ifrén kollektivtrafikens behov, riktlinjer om att prioritera cykelparkering framfor bilparkering
vid platsbrist, och att ha matbara mél for busstrafikens hastighet vilket av respondenten bedéms framja
okat kollektivtrafikresande.

”...det som man organisatoriskt nu har gett tydlighet dd dr att man har antagit den hdr
trafikstrategin ddr det star tydligt att kollektivtrafik, gang och cykel skall prioriteras och i
inriktningsbeslutet som togs for under den hdr nya Oversiktsplanen sda stdr det att
bebyggelseplanering skall utgd ifran, eller kollektivtrafiken, skall ha utgangspunkt vid all
bebyggelseplanering vilket ger att det finns ett stort planeringsstod att arbeta med de hdr frdagorna.”
[CITAT RI]

Andra strategiska inriktningar i kommunerna som framjar kollektivtrafik som ndmns &r:

... en formulering som funkar att kommunicera, dr kollektivtrafiken som ryggrad. Det dr en strategi
i oversiktsplanen som dr ldtt att - den har mdnga tagit till sig, och ndr det pratas om planer och hur
staden ska vixa sa dr det hdar med kollektivtrafiken som ryggrad som dterkommer. Den strategin
Sfunkar.” [CITAT R2]

“Det finns ju dven i, skall vi se vilket dokument det ligger i, vi har ju arlig uppféljning av var
verksamhet och jag dr lite osdker pd vilket dokument det dr, om det dr i jag tror det dr i var
verksamhetsplan. Men det skulle dven kunna vara i mal och budget. Ddr vi har ett sd att sdiga ndrhet
till kollektivtrafik eller andel kollektivresendrer av kommunen, alltsa kommunens invdnare.”
[CITAT RI]

7 ...dd har vi nagot matt ddr som dr ett visst antal meter ifrdn, alltsd hur mycket av vdara invdnare
som bor fran ett visst antal meter ifran en busshdllplats med turtithet titare dn 20 minuter i
rusningstrafik. Och det dr egentligen det ddr mdttet eller mdlet som, det dr liksom inte ett utpekat
mal vad det skall det vara utan det dr snarare ett mdtt att... liksom oka den, det star inte exakt hur
mycket. Det dir det som vi forséker viissa till i trafikstrategin ... ” [CITAT R1]

Den aktuella kommunen har mél om att 6ka andelen stationsnéra bostdder och arbetsplatser, och att
utveckla stationslédgen till stadsdelar.

”

.. Vi har gjort da vildigt tydligt i vdr trafikstrategi och éversiktsplan det dr att stationsligen dr
var mest exklusiva mark, kan man sdga, och det dr de som skall utvecklas till en stadsdel eller en
centrumdel eller ndagonting som dr till for mdnniskor”. [CITAT R1]

7 ... da anvinder vi stationsndrhetsprincipen som vdr planeringsinriktning och det framtrdder
vdldigt tydligt i vdr oversiktsplan, det blir vira fokusomrdaden”. [CITAT R1]

En respondent beskriver den egna kommunens planeringsinriktning for 6kad framkomlighet i trafiken,
och att den inte bara handlar om hur ménga personer som kan transporteras, utan ocksa om kvaliteten
pa transporter:

”

det dr 14 mdl, mdtbara madl och de dr sorterade under fyra som vi kallar for
planeringsinriktningar och den ena handlar om kapacitet alltsd att vart gatusystem kan transportera
fler ménniskor pa samma yta och déir kommer kollektivtrafiken och ddr kommer dven cykelandelen,
ddr kommer évergripande transportkapaciteten, ddr kommer lite mal om ndringslivet, vi har ett mal
om, eller en inrikining som handlar om framkomlighet och det dr egentligen om ja vad ska man sdga
det framjar bra resval och vi sdger det andra handlar om hur manga personer vi kan transportera,
framkomlighet handlar om vilken kvalitet de far fran trafiksystemet sd inte vi bara transporterar sd
madnga som mojligt utan de har en hyfsat trevlig resa ocksd. Det handlar om restid, pdlitlighet, det
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handlar om hastigheten hos de bussarna, det handlar om tillgang till parkeringsplatser.” [CITAT
R5]

Overgripande mal for kollektivtrafikandelen och trafikens utveckling generellt i dversiktsplaner och
overgripande trafikstrategier upplevs av ett par respondenter som diffusa. Det ges exempel pd mél om
okat resande med kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik i 6versiktsplaner och trafikstrategier men dér
det inte &r preciserat hur mycket.

“"Men mdlen i oversiktsplanen dr ju mycket mer luddiga, ’langsiktigt hdllbar och attraktiv stad’,
ndagonting san’t. Man gar inte ned pd detaljering, vad dr en langsiktigt hdllbar stad? Utan det
kommer i trafikplanen, om den nu antas, ddr vi far den hdr mdlformuleringen med tillkommande
trafik.” [CITAT R2]

En konkretisering av mal for trafikens utveckling uppges ske i kommunernas trafikplan eller liknande
dokument: kollektivtrafikplan, Mobility management-plan, godstrafikplan, gdngplan anges som
exempel péd sddana planer som konkretiseras hur mél och strategiska inriktningar ska uppnés i
kommunerna. I en kommun konkretiseras i ett trafikprogram omradesvisa mal for fairdmedelsandelar
for specifika stadsdelar.

Flera av respondenterna pd den kommunala nivén uttrycker sammanfattningsvis att det finns en
tydlighet i respektive kommuns policy och prioriteringar i planeringen, som séger att kollektivtrafik
liksom géng- och cykeltrafik ar de fardsatt som ska prioriteras.

... Om vi pratar om planering sd har vi i Huddinge kommun har ju tagit stdllning till att det dr
gdng-, cykel- och kollektivtrafik som skall vara prioriterat sd det dr ju det som dr vdr utgangspunkt”.
[CITAT RI]

“Utifran oversiktsplanen och pd pappret med “kollektivtrafiken som ryggrad” sd har ju
kollektivtrafiken en hog prioritet.” [CITAT R2]

Respondenterna beskriver att fokus i den strategiska planeringen ligger pé att 6ka kollektivtrafik-
andelen, men att den andra sidan av myntet som foljer av detta, minskad andel biltrafik, inte uttrycks i
styrdokumenten eller diskuteras:

7 ... fokus dr pa att oka kollektivtrafikandelen, vi diskuterar sdllan i form av minskad biltrafik”.
[CITAT R5]

Mer indirekt innehdller kommunernas styrdokument exempel pd mal som innebédr minskad attraktivitet
for biltrafik, t ex i form av mal for busstrafikens hastighet och restidspélitlighet. Sddana mal kan
medfora att biltrafikens framkomlighet, och ddrmed potentiellt ocksa biltrafikandelen, i praktiken
minskar genom att korfalt reserveras for busstrafik. I nigon kommun finns mal f6r minskat trafik-
arbete med bil, med syfte att 4&stadkomma en béttre stadsmiljo med mindre genomfartstrafik och bidra
till minskad miljopaverkan. D& implicerar detta mél en inriktning att flytta 6ver resande till alternativa
fardsatt: kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik. Kommunen anges ha ett tydligt mal for trafikarbete
med bil, baserat pd en bedomning av hur mycket trafikarbete som staden “’kan tala”.

Ett annat exempel pa konkretiserat lokalt mal for trafikens utveckling som anges &r att tillkommande
trafikokning som foljer av befolkningstillvixt ska ske med kollektiv-, gdng- eller cykeltrafik. Detta
implicerar att biltrafiken inte ska dka som f6ljd av befolkningstillvixten, och att antalet bilresor per
person i kommunen faktiskt skulle minska till ar 2025, &ven om den aktuella kommunen &nnu inte har
ett konkret mél att minska biltrafik:

“Det innebdr, nu har vi rdknat pa det, och det innebdr en minskning av biltrafiken per person med
15 %. Sen far vi se, for i slutindan dr det ju lite ett politiskt beslut, hur mdlet som stdr i den lilla
rutan ska formuleras. Det betyder samma sak, antingen att biltrafiken per person ska minska eller
biltrafiken totalt i [kommunen] ska hdllas pa en - alltsa volymen biltrafik ska hallas pd noll. Men
eftersom vi blir fler personer mdste den minska. Sd det hir med 15 % det dr ju... Vi frdn
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tidnstemannahdll att det var ldttare att kommunicera att biltrafiken ska hdllas pa 2011 drs nivd, for
det ldter liksom ldttare att tugga i sig.” [CITAT R2]

En respondent fran den kommunala nivin framhaller att 6kad kollektivtrafikandel inte ar ett
sjilvindamal. En 6kad andel resande med kollektivtrafik kan istdllet ses som en indikator pa att man
lyckas minska biltrafik och trangsel i kommunens vignét och forbéttra stadsmiljon vilket da star i
fokus.

7 ... det handlar framfor allt om hur vi anvinder vdrt gatundt pd bdsta sdtt for att hantera den
okande resandeefterfragan samtidigt som vi upprdtthdller och utvecklar en bra stadsmiljo, att vi
anvdnder vdrt offentliga rum pd ett klokt sdtt som inte bara dr for transporter utan for vistelse och
upplevelse.” [CITAT R5]

En annan respondent reflekterar i ett bredare perspektiv kring frdgan om mal for kollektivtrafik, och
att det egentligen handlar om maél for stadens utveckling — att formulera vilken stad man vill ha.

“Jag dr ganska évertygad om att man kan inte rdkna pad allt, ndnstans mdste man ndr det gdller
kollektivtrafik i en stan, fundera pad vad det dr for stad vi vill ha. Vill vi ha en stad med inga bilar,
ska det vara lite bilar, eller jdttelite bilar men med de godstransporter som behovs i staden? Eller
ska det vara en stad ddr man inte funderar pa mycket pa det hdr, utan gor som opinionen vill?”
[CITAT R6]

Kollektivtrafiken beskrivs av en annan respondent pa liknande vis som ett medel for att tillgodose bra
tillgdnglighet i staden och att mé@nniskor har valmdjligheter i sitt resval samt for att bidra till att farre
invanare valjer bil som fardmedel.

”

.. dndrad kollektivtrafikandel det dr egentligen ett sdtt att mdta att vi har dstadkommit andra
saker, att vi dstadkommer bra val i trafiksystemet, att vi astadkommer minskad biltrafik, att vi
minskar trangseln i trafiken sd det dr inte nodvdndigtvis, dven om det dr malet som vi skall folja upp
det dr inte nodvdndigtvis alltsd huvudmdlet i ett projekt. Att 6ka kollektivtrafikandelen dr inget
sjalvindamadl egentligen utan kollektivtrafiken dr for att kunna dstadkomma andra bra saker, att se
till att det dr bra tillgdnglighet i staden, att mdnniskor har bra val och att firre dker bil.” [CITAT
R5]

3.2.3. Mal pa nationell niva

Ett par av respondenterna namner kollektivtrafikens fordubblingsmal® som ett informellt mal pa
nationell nivd. En respondent fran nationell myndighetsniva beskriver att den egna organisationen inte
har mal for 6kad kollektivtrafikandel eller i 6vrigt kopplade till kollektivtrafik. Fokus dr transporter
som helhet, och utgadngspunkten utgdrs av de transportpolitiska mélen dvs. samhéllsekonomisk
effektivitet och 1dngsiktig héllbarhet.

”

.. vad vi jobbar, vad organisationen jobbar efter dr de 6vergripande transportpolitiska mdlen.
Dd handlar det ju inte om att 6ka eller minska ndagonting, utan det handlar om samhdllsekonomisk
effektivitet och ldngsiktig hallbarhet. Det dr ju det som dr mdlen. Sda att om kokar ned det till
kollektivtrafik sd betyder det att om det dr effektivt och hillbart att 6ka, dd ska man géra det. Ar det
effektivt och hdllbart att minska kollektivtrafikandelen ska man gora det. Sa det handlar varken om
uppdt eller neddt. Men det dir ingenting uttalat. Vi jobbar med de transportpolitiska mdlen.” [CITAT
R6]

En respondent stéller sig skeptisk till mal om att frimja en dkad kollektivtrafikandel.

% Kollektivtrafikbranschen presenterade 2008 en gemensam ambition att fordubbla kollektivtrafikens
marknadsandel pa lite sikt och kollektivtrafikresandet till ar 2020. (Kélla: Svensk Kollektivtrafik,
http://www.svenskkollektivtrafik.se/partnersamverkan/om-oss/historik/).
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" ...alltsd, det finns inget mdl att minska utsldppen till vilket pris som helst. Pd samma sdtt finns det
ju inget mal att 6ka kollektivtrafiken till vilket pris som helst. Det ska ju goras pd ett effektivt sdtt,
det ska vara till gagn for samhdllet. Om man kan dka bil, pa ett stdlle, och det skulle vara jdttedyrt
att dka kollektivt eftersom det bor sd lite mdnniskor ddr, da ska man dka bil. Sa du ska oka
kollektivtrafikresandet pd vissa platser, pa andra stillen ska du minska det, dr jag 6vertygad om.”
[CITAT R6]

Respondenten menar att det inte handlar om att 6ka resandet med kollektivtrafik, utan hur de

ekonomiska resurserna ska anvandas effektivt. Inriktningen &r att hitta en optimal resursanvindning
for att anvdnda resurserna som satsas péd kollektivtrafik s& bra som mojligt. ”Optimal” definieras av

respondenten som att uppfylla det 6vergripande transportpolitiska malet. Respondenten uppger att det

ar optimalt att subventionera kollektivtrafik, och att nivan for subventioner ir rimlig idag:

7 ... det dr optimalt att subventionera, och idag ligger subventionsnivan pd en rimlig nivd kan man
sdga, men pengarna anvdnds inte effektivt idag. De borde anvindas pa ett annat sdtt.” [CITAT R6]

“Det handlar om att fa en optimal nivd av kollektivtrafik, fordelat 6ver dagen sd att man anvinder
resurserna man satsar pad kollektivtrafik sa bra som mdjligt. Det dr den typen av styrmedel som jag
jobbar med handlar om.” [CITAT R6]

Respondenten anfor att det dr komplext vad “effektiv”’ innebér i denna kontext.

7 ... det finns en massa saker som dr ganska komplexa i effektiv kollektivtrafik for att uppnd det
resande som samhdllet behdver, som dr effektivt och bra, som mdnniskor vill ha, dd bér du
subventionera.” [CITAT R6]

3.2.4. Samordning mellan regionala, nationella och lokala mal

En respondent anger att den egna kommunen forsoker synkronisera de egna malen med de regionala
malen for kollektivtrafik i det regionala trafikférsdrjningsprogrammet, och bidra till dem i den egna
planeringen genom att t.ex. anvdnda samma matt for restidskvot. For andra respondenter dr det mer

oklart huruvida sddan samordning sker. Ett par respondenter frin kommunal planeringsniva uttrycker
att de saknar kunskap om den aktuella regionala kollektivtrafikmyndighetens mal for kollektivtrafiken,

eller hur kopplingen ser ut mellan kommunens mal {or kollektivtrafiken och den regionala
kollektivtrafikmyndighetens.

Kommunens mal for kollektivtrafiken beskrivs av en respondent som styrande for regionala

kollektivtrafikmyndighetens utférande. Respondenten menar samtidigt att det finns en oklar koppling

mellan kommunens och kollektivtrafikmyndighetens mal nér det géller 6kad kollektivtrafikandel:

"Du, jag ska sdga att det dr mer dn vad jag vet. De - alltsd, jag vet inte. Har de fordubblingsmal?
Det kan jag inte svara pd, men de, i och med att kollektivtrafikmyndigheten ndr det gdller den
interna, alltsa vdr lokaltrafik, sd jobbar de helt utifrdn var bestdllning. Sd sdger vi att vi har ett mdl
att det ska oka med fyrtio procent fram till 2015 sa sciger de det ocksd. ” [CITAT R2]

En annan respondent pekar ocksé pd oklar koppling mellan malen pé lokal och regional niva:

“Jag skulle hoppas att trafikférsorjningsprogrammet pd ndgot sdtt tar hdnsyn till vara mdl hellre
dn tvdrtom men jag dr inte helt sdker pd att de gor det och nu ndr du sdger att Landstinget sa minns
jag forstas att trafikforsoriningsprogrammet har mal for att dndra kollektivtrafikandelen men det dr
lite pa samma sditt som RUFS, saker som gdller hela liinet dr ganska svara for oss i alla fall att tolka
ner till stadens nivd. Jag skulle tro att det dr ndgot enklare for dtminstone for ndgra andra
kommuner i ldnet att finna sig i den eller att kunna tolka den pd ndgot vettigt sdtt sa vi har inte
paverkats av det mdlet eftersom de ligger inte, alltsd de dr inte riktigt i fas tidsmdssigt men
framkomlighetsstrategin dr i viss mdn ett levande dokument och vi kommer att se 6ver den om ndagra
ar. I sd fall far vi gora en sadan koll om vara mdl verkligen dr i linje med alla andras och i sd fall
ta stillning till det om vi behover justera eller dndra, komplettera pd ndagot sdtt. ” [CITAT R5]
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Flera respondenter refererar till kollektivtrafikbranschens férdubblingsmal. En respondent pépekar att
den egna kommunen inte stéllt sig bakom det men att andan bakom férdubblingsmaélet, att 6ka andelen
resande med kollektivtrafik, &r ndgot som kommunen borde kunna stélla sig bakom. En annan
respondent tar upp att fordubblingsmaélet har varit gynnsamt for det egna arbetet att i kommunen
arbeta for att prioritera kollektivtrafiken:

... vi har ocksd branschens det hér fordubblingsmalet som faktiskt har varit vildigt gynnsamt kdnns
det som, ndr man jobbar med kollektivtrafiken for da helt plotsligt finns det ndgon nationell
inriktning som dr vdldigt tydlig och bra och den, dven om den liksom dr branschens aktorer sa har
den dndd fdtt status av nationellt mdl sd pd ndgot sdtt, rdtt eller fel men alltsd det dr ndgon etablerad
sanning pd ndgot sdtt men det har hjdlpt oss tycker jag.” [CITAT RS]

P& motsvarande vis framhalls att mal p4 EU-nivé kan anvéndas som “draghjélp” for att i den egna
kommunen trycka pé for att frimja en dkad kollektivtrafikandel, liksom héllbara transporter generellt,
i planeringen.

I Stockholm &r ett par respondenter pa lokal och regional planeringsniva skeptiska till
fordubblingsmalet, mot bakgrund av att kollektivtrafikandelen anses hog i regionen i utgangslaget:

"Fordubbling kdnns ju orimligt i Stockholm. Vi har ju en 50%-ig kollektivtrafikandel, om det dir det
man menar. Sd det tror jag inte.” [CITAT R3]

”

det hdir fordubblingsmdlet har vi inte, Stockholm har inte stdillt sig bakom, eller
Trafikforvaltningen har inte stdllt sig bakom i alla fall och som sagt att nér vi har en sadan hdr
andel i Stockholms stad att kunna fordubbla den andelen dir det egentligen omojligt men alltsd andan
bakom den tror jag att vi skulle kunna stdilla oss bakom att fortsditta 6ka andelen forstis.” [CITAT
R5]

24 K2 Working Papers 2016:6



3.3.  Praktik i egna organisationen

Hdr redogors for respondenternas syn pd praktiskt arbete med, diskussion om och prioritering av
kollektivtrafik och styrmedel for okad kollektivtrafikandel i egna organisationen.

Ett par av respondenterna ger exempel frdn den lokala nivén pa att kollektivtrafiken prioriteras ocksa
i praktiken, inte bara i policy. Men det ges flera exempel pa att det i praktiken finns otydligheter
kring huruvida kollektivtrafiken prioriteras i deras respektive kommuner, trots att sddan prioritering
anges 1 malformuleringar i strategiska dokument. Praktiken i planeringsprocessen foljer inte alltid
styrdokumentens intentioner. Det upplevs att det i flera fall i praktiken saknas ett politiskt stod for
den strategiska prioriteringen av kollektivtrafik, s& fort det uppstér méalkonflikter gentemot biltrafik.
Detta galler i kommuner men ocksé pé regional och nationell planeringsniva.

Pa den lokala nivin beskriver flera respondenter att investeringar foreslds och beslutas utan att
géllande riktlinjer i de strategiska dokumenten beaktas, och att exploateringsidrenden dr en arena dar
detta ofta kommer till uttryck. P4 den regionala nivan upplevs trafikforsorjningsprogrammets mal
om Okad kollektivtrafikandel som Overordnat i Region Skanes arbete, men att det saknas en
konkretisering i Stockholms lidns landsting om vad som krdvs for att nd motsvarande mal. Pa
regional planeringsnivé framstdr det som att i Region Skéne beteendepdverkande atgirder, Mobility
management, finns integrerade i planeringen, medan detta dr mer oklart i Stockholms léns landsting.
Pé den nationella myndighetsnivén uttrycks av en respondent att fokus ligger pa det 6vergripande
transportpolitiska malet om samhéllsekonomisk effektivitet och inte mal for o6kad
kollektivtrafikandel.

Malkonflikter forekommer i lokal och regional planering nér det géiller prioritering av gaturummet
inte bara mellan kollektivtrafik och bil, utan ocksa mellan kollektivtrafik och de andra fardsétt som
brukar omfattas av strategiska mél om att frimja hallbara transporter, dvs. gang- och cykeltrafik.

Ett par av respondenterna ger exempel frdn sina kommuner pa att kollektivtrafiken prioriteras i
praktiken och inte bara i policy, genom faktisk 6kad tilldelning av ekonomiska resurser:

“Jag skulle sciga att den hdr har rdtt hég prioritet bdde i teorin och i verkligheten, jag tror vi har
en person som dr kollektivtrafiksamordnare men det dr mest for att samordna fragor lite pd
strategisk nivd och skéta en del av samarbetet med trafikforvaltningen men det dr langt ifran bara
en person som jobbar med kollektivirafik, jag skulle sdga att alla dr inforstadda pd att
kollektivtrafiken dr en rdtt viktig del av deras ansvar och det dr ett stindigt spring mellan staden
och trafikforvaltningen for att prata kollektivtrafikfragor sd jag skulle sciga att den har rdtt hog prio.
Vissa skulle sdga att det var deras hogsta prio om vi tdnker hur vi prioriterar i ett projekt t.ex. eller
hur man prioriterar arbetsuppgiften eller sa ligger kollektivtrafiken vildigt hogt, hégre dn cykel
skulle jag siga. Cykel jobbar vi ganska hdrt for att fa upp bdde prioritet i gatan men jag tror den
storsta utmaningen dr att fa upp cykelns prioritet inom huset, bland mina kollegor, ddr ligger det
mycket ldgre. Det dr mdnga som sagt alla forstar att de har ett ansvar for att det dr bra
framkomlighet for fordon, motorfordon, inklusive bussar, alla dr inforstddda med att de har ett stort
ansvar av trafiksdkerheten, jag tror inte att alla dr inforstadda att de har ett ansvar for cyvkeln pa
samma sdtt, tyvdrr, men det dr en resa vi dr inne pd.” [CITAT R5]

“Ja, det dr ju den hdr tydliga prioriteringen fran éversiktsplanen. Och dsikten, hur ska man sdga,
den manifesteras ju ocksa genom den jdttestora 6kning av ekonomiska medel som kollektivtrafiken
fatt ... Den hdr kollektivtrafiksatsningen som blev det nya linjendtet den kostade ju — alltsd
tillskottet, jag trorv det var 33 miljoner ambitionsokning, lopande liksom, drligen, for att fa igang
den hdr nya kollektivtrafiken.” [CITAT R2]
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7 ... det uttrycks ocksa i 6versiktsplanen, staden ska prioritera kollektivtrafik och utveckla den och
jag tycker det dr ocksa politiskt ndr man hér diskussionen och sédger det som gors sd finns det ett
fokus pa att i realiteten ocksd utveckla kollektivtrafiken med bdttre framkomlighet, bdttre prioritet,
hogre status, det tycker jag”. [CITAT R8]

Ett par av respondenterna fran den lokala nivén upplever att det finns en generell insikt inom den egna
organisationen, bdde pé tjinstemanna- och den politiska nivan, om att det inte ricker med att 6ka
kollektivtrafikens utbud for att astadkomma 6kad kollektivtrafikandel, utan att det ocksa kravs
atgédrder och styrmedel for att minska biltrafikens attraktivitet:

Sedan har vi lyft drende ndir det giller oversiktsplan att man behover, jag vet inte exakt hur det dr
Jformulerat men det stdr att det kan bli aktuellt med styrmedel for att begrdinsa biltrafiken.” [CITAT
RI1]

”

.. alltsa vi sdger ju hela tiden att vi ska prioritera ner biltrafiken, i praktiken blir det ju det och
det dr ju politiskt okomplicerat i den hdr stan skulle jag siiga i nuldget”. [CITAT RS]

En respondent beskriver sin uppfattning av den egna organisationens approach som att det
vél ar bra om kollektivtrafiken 6kar, och att det inte ar for att f& fler cyklister ombord som
man vill 6ka kollektivtrafikresandet utan for att minska biltrafiken, och for att klara av en
okad tillvaxt och en 6kad inflyttning till staden utan att biltrafiken okar.

Men flera respondenter uttrycker att det i praktiken finns otydligheter kring huruvida kollektivtrafiken
prioriteras i deras respektive kommuner, trots att sddan prioritering anges i malformuleringar i
strategiska dokument. Praktiken i planeringsprocessen foljer inte alltid styrdokumentens intentioner.

”... det dr lite osdkerheter hur man skall hantera det pa handldiggarniva, alltsa hur liksom krass
skall man vara och i vilken madn skall ha liksom tolkningsmdn och hur och ddr dr ju de hér planerna
dr ju inte framme dn sd det tar ndgot ar liksom innan de har behandlats politiskt och det dr inte
forrdn de dr antagna sd kan man ju sdga att ‘det hér sd hdr vi skall géra’”. [CITAT RI]

Det upplevs att det i flera fall i praktiken saknas ett politiskt stod for den strategiska prioriteringen av
kollektivtrafik, s fort det uppstir mélkonflikter gentemot biltrafik. En respondent pekar pd att atgérder
for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet i befintligt viignét, genom att ta utrymme fran bilkorfalt
eller bilparkering, i praktiken &r svért politiskt i den egna kommunen.

“Sedan ndr det kommer till tilldmpningen, t ex vi har ju ett resecentrum hdr nere, precis utanfor
centralstationen ddr bussarna - det dr en liten slinga ddr bussarna gdr in och sd finns det en massa
hdllplatser - och ddr fanns det ett behov ndr vi inférde den nya kollektivirafiken att dra en liten
genvdg for bussarna, snett over, sd att bussarna skulle komma ut rakt i en korsning och inte komma
ut pd en, ja, man kom ut kanske 15-20 meter innan korsningen, och da blev det en extra sving vilket
inte var bra, sd da hade de riknat pa det, gjort en sdan hdr mikrosimulering och sett att det hdr skulle
verkligen korka upp jdttemycket. Och dd blev det internt en lite debatt om att det blir ytterligare ett
overgangsstdlle, ytterligare en passage for gdende, om man bygger en bussvdg. I var prioritering
sdger vi ju att vi ska prioritera gang, cyklism och kollektivtrafik och da har vissa tolkat det som att
gdng dr 6verordnat cykel och kollektivtrafik, och vi pd tekniska gor det som gdng, cykel, och
kollektivtrafik i ett, och dérunder biltrafik. Sdadana ddr tolkningsfragor - och dd var det bara pd
tidnstemannanivd. Sedan ndr man kommer till t ex att prioritera kollektivtrafik lings med vdra
och det dr inte politiskt, vad ska man sdga... ddr finns det olika synpunkter frdan politiken, ddr vissa
partier tycker det dr en bra idé och andra partier tycker vi ska bibehdlla den kapacitet som finns for
biltrafiken pd vara huvudleder. Problemet med huvudlederna, vi har ju ett vildigt dndamdlsenligt
och bra vdgndt ddr det ofta sammanfaller att ddir vi har mycket biltrafik har vi ocksa mycket
busstrafik, och vi ser ju redan nu, framforallt pa en vdg, Bjornévigen som gar in mot city, att
bussarna blir staende i samma ko som bilarna, och det dr ju inte bra, sd ddr skulle man kunna tinka
sig ndgon typ av fysisk dtgdird, men ddr finns det inte ndt politiskt stod for det, tyvirr. Sa det ldter
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bra pd pappret, och sen dr det som vanligt med allt, att ndr man kommer till tilldmpningen blir det
en massa mdlkonflikter.” [CITAT R2]

Ett par respondenter beskriver hur strategiska mél formuleras som att ”6ka kollektivtrafikandel”
istéllet for att ”minska biltrafik” eftersom sistndmnda &r kansligt:

”...att vi inte tog upp det var for att det var lite kontroversiellt, alltsa politiskt framfor allt att vi
skulle sdga att staden tdl sd hdar mycket biltrafik, sa i princip dr det samma sak men vi uttrycker det
pd ett annat sdtt...” [CITAT R5]

”Sd det dr nog mycket mer fokus pa okad kollektivtrafik cin vad det dr pa minskad bil. Och det dr ju
ocksd for att dn sa ldnge, innan vi har trafikplanen antagen sa har ju inte kommunen ndagot mal
heller om att minska biltrafiken. Vi har inga mdl for trafiken, i stort sett. Vi har en plan fran 2004
som har ndgra mdlsdttningar, men det dr otroligt luddigt och inget nagon hdnvisar till.” [CITAT
R2]

Pé tjanstemannaniva beskrivs av en respondent att det rader enighet om att st bakom principerna i de
egna styrdokumenten. Att genomfora strategier och uppnd mal beskrivs som ett gemensamt ansvar for
kommunens olika forvaltningar.

“Jag ser ingen skillnad pd, alla har ett ansvar i kommunen att ge tinka och genomfora kommunens
overgripande planering, den dr dven forvaltningsévergripande. Barn- och utbildningsférvaltningen
har funderat pa var man ldgger sina skolor och hur man tdnker sig bedriva sin verksamhet och den
transportforsérjningen som krdvs till den.” [CITAT R1]

En annan respondent beskriver hur det kan finnas motstridiga intressen i samverkan mellan olika
forvaltningar i en kommun:

... vi foretrdder ju vdra olika fackomraden, allt ifran park och natur och trafikplanering och VA
och alltsd var och en ser ju naturligtvis utifrdn sin horisont pa problematiken och det dr inte alltid..
det gdr ju oftast att losa allting men det dr inte sdkert det blir den optimala losningen for alla parter
for nagonstans blir det ju vad ska man sdga ett kohandlande for att fa ihop en helhetslosning sd det
dar klart att diir kan ju finnas meningsskiljaktigheter.” [CITAT R9]

Rollférdelningen mellan politiker och tjdnstemén i planering for hallbara transporter beskrivs av en
respondent:

7 ... jag tror det dr ett vildigt delat ansvar. Vi har sjilvklart ett ansvar att ta fram béttre underlag
och bdttre ja ... verktyg och forslag till beslut men sedan ligger det ett tungt ansvar hos politikerna
att fatta besluten utifrdan det, utifran de mdl som de redan har satt upp och att forklara ... dven
politiker ett vdildigt stort ansvar att forklara och sdlja in till allmdnheten varfor vi gér de saker vi
gor, varfor vi kanske mdste hoja parkeringsavgifterna, varfor vi kanske mdste bygga pa ett sdtt som
de kanske inte tycker om, varfor vi mdste kanske hoja trdingselskatten eller... vad det nu behovs”.
[CITAT R5]

Det ges exempel pa att det i praktiken kan finnas olika prioriteringar i mél och praktik mellan olika
forvaltningar inom samma kommun. Det som kommunen har rddighet 6ver beskrivs frimst vara den
fysiska infrastrukturen, gaturummet, liksom var man skall exploatera och vad man skall exploatera pé
olika platser i kommunen. Just exploateringsdrenden ndmns som en arena for sddana stotestenar i att
efterleva strategiska prioriteringar om 6kad kollektivtrafikandel.

“Sedan om jag kommer tillbaka till den stindiga diskussionen vi har, inne i exploateringsprojekt
har vi kanske inte kommit sa langt som jag hade hoppats ddr, i form av hur vi prioriterar
kollektivtrafiken ndr vi bygger nya gator men vi kommer dit, det dr jag helt siker pa.” [CITAT R5]

Hur ménga parkeringsplatser som behdvs vid exploatering och hur buss- och cykeltrafikens
framkomlighet tillgodoses, eller allra helst prioriteras, i exploatering &r andra stotestenar som beskrivs
i samverkan inom kommunala organisationer.
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Nér kommuner infor mal om hallbara transporter for att frimja 6kat resande med kollektiv-, gdng- och
cykeltrafik ndmner tva respondenter att det uppstar oklarheter i prioriteringar av dessa fardsétt
gentemot varandra pd specifika gator t.ex. Konkreta exempel som ges pé brist pd samordning i arbetet
for att nd uppsatta mél i styrdokument handlar om nédr vigarbeten genomfors som samtidigt forsvérar
framkomlighet pd nya busstrafiklinjer.

7 ... det har vdl varit en brist i planeringen i stan idag kan jag tycka sjilv att man, ja man har en
cykelplanering, cykelprogram, cykelplan som foreslar datgdarder och som handlar om att bygga mer
cykelbanor, that’s it och da har det en planeringslogik, sedan har man en kollektivtrafik logik
planering som handlar om det att etablera, ja prioritera busslinjer ... ddr dr det ocksd en sddan
diskussion nu som har startat ja men om cykelprogrammet sdger ndgonting om en gata och
kollektivtrafiken programmet siiger ndgot om samma gata. Hur pratar de ihop sd. Ar det sd att den
som kommer forst, om cykelfolket dr de som genomfor sitt projekt forst och bygger cykelbanor, da
dr det kollektivtrafiken som far std tillbaka och vice versa...” [CITAT R8]

En l6sning for att 6verbrygga sddana brister i samordning anges vara att de strategiska planerarna
engagerar sig i detaljplaneringen:

... om jag nu kastar ur mig ndgot sadant och skriver kanske sa i en oversiktsplan att jag prioriterar

gadng- cykel och kollektivtrafik sd forstar jag ocksd det att jag kanske forvintas bidra till att ja men
ddr emellan dd, och da har jag liksom syltat in mig i lite olika arbeten som pdgdr runtom for att
liksom diskutera det. Jag tror som jag sa innan att det dr fran fall till fall.” [CITAT RS]

En annan l6sning handlar om att ledningen ska organisera sa att samordning léttare kan uppnas:

"Om vi skulle folja 6versiktsplanen sd ska vi ocksd ha in kollektivtrafiken hdir, hur skulle dad den
gatan se ut, da hade det blivit ett helt annat projekt, ett gatulyft om man kallar det och det dr lite sa
jag tycker man skall jobba, man ska jobba med gatulyft, inte liksom trafikslagsspecifikt utan man
upprustar gator i sin helhet, fasad till fasad kanske i bdsta fall men det har inte funnits det
arbetssdttet och det har gatukontoret sjilva borjat inse for nu har de omorganiserats eller haller
pd, sd nu dr det en helt ny organisation frdn drsskiftet och gatudirektéren har till och med satt att
ja men mycket varfor vi goér det har att géra med att vi har en ny oversiktsplan som sdger att vi
mdste borja jobba pa helt nya scitt.” [CITAT RS]

Ocksa den politiska nivan i kommuner kan agera sd att besluten i praktiken bidrar till att motverka mal
i de egna strategiska dokumenten om att prioritera kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik. Det uttrycks
som att det ofta i praktiken saknas ett politiskt stod for den strategiska prioriteringen av kollektivtrafik,
sé fort det uppstar mélkonflikter gentemot biltrafik.

“Det dr ju det ddr, den ror vi inte, bilens framkomlighet. Ddr finns det inte ndgot politiskt konsensus
om det.” [CITAT R2]

Flera respondenter aterkommer till att det pd den lokala nivén kan vara skillnad pa
kommunens policy och praktik, dir politiken inte alltid tar hinsyn till sina egna
styrdokument. Det ges exempel pd hur det finns genvigar via politiken, for att g f6rbi och
bortse ifrdn styrdokumentens intentioner. Beredning och beslut av drenden beskrivs som att
de fungerar vil i de flesta fall, men det sker enligt respondenter fran den lokala nivén att
investeringar foreslas och beslutas utan att géllande riktlinjer i de strategiska dokumenten
beaktas.

"Det funkar nog som det dr tdnkt. Vi har ju en samverkan, de hdrda forvaltningarna -
stadsbyggnadskontoret, fastighetskontoret och vi pd tekniska och dven stadsledningen som dr under
kommunstyrelsen - bdde pd ldg tjinstemannanivd och pd direktérsnivd. Sd det finns en
investeringsberedning och det funkar nog som det dr tinkt. Men sen dr det de hdr sidoskotten,
enskilda politiker eller enskilda partier som for in frdgor - och jag hoppas att det dr slut med det nu
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ndr vi har nya oversiktsplanen, men det finns flera exempel pa investeringar som har kommit den
végen.” [CITAT R2]

“Politiken upplever vi vil inte alltid tar sa mycket héinsyn till sina egna styrdokument som vi anser
att de borde gora det, det finns visioner och det finns 13 inriktningsmdl i kommunen om hur man
ska driva kommunen framdt eller hur man fram till 20-25 ska arbeta for att strdva mot visionen och
pd de grundlagarna sd vdr planenhet bereder ju vad ska vi sdga forstadium till om det skall bli en
detaljplan eller inte alltsa och foreslar om man skall bevilja planmedgivande eller inte, om det
kommer en privat exploator och det hinder ju rdtt ofta att man gar emot, ddr vi gdr pd
styrdokumenten och t.ex. foresldr ett avslag sa hénder det ju rdtt sd ofta att man beviljar i alla fall
och det kan ju vara t.ex. tillginglighet nu till kollektivtrafik, det kan vara andra parametrar ocksd
sa att det dr inte alltid sd att man faktiskt lever upp till sina egna beslut eller sina egna
inriktningsmdl.” [CITAT R9]

I praktiken upplevs inte att beslutsfattarna alltid stdr bakom styrdokumentens prioriteringar, och att
exploateringsérenden dr sddana fall dir detta kan komma till uttryck:

... kommer politiska beslut pa att vi ska bygga en vig utan att det dr berett frdan tjdinstemannahall.
Vi har inte tittat pd om det finns ett behov, var dr behoven stérst? Om vi har 60 mnkr att ldgga, vad
dr det bdsta sdttet att ldgga de hdr pengarna pa? Utan det kommer ett politiskt beslut att den hdr
véigen ska byggas, formodligen pa goda grunder for de fortroendevalda, men sett ur ett
trafikplaneringsperspektiv sd dr det ett mdrkligt sdtt att jobba. Sd vi har ju nu i éversiktsplanen fatt
i tillampning av fyrstegsprincipen, for att styra upp det ddr lite grann, sd att vi far en - ja, alltsd, sd
att vi anvinder de medel som finns pa bdsta sdttet.” [CITAT R2]

7 ... det handlar om hur vi styr genom planliggning.. och detaljplanen ska ju liksom slutligen
Juridiskt avgora det déir men sa som det har fungerat nu linge och kanske bérjar hinda nagonting
ddr ocksa men det har ju funnits det hdr att staden dger en bit mark och det dr fastighetskontoret
som dd forvaltar det och sd sdljer de till en aktor som kanske sdljer till ja en aktér som vill utveckla
ett kdpcentrum, ett ja.. och da gor de det och sedan kommer en forfragan om en plan ddr man redan
fran borjan borde ha sagt att nej men vi kan ta képcentrum pd det hdr stdllet att det dr ju (...) tvd
mdl ja.. men dd kan det redan vara sdnkt eftersom fastighetsdgaren har kopt i forhoppningen att de
har redan blivit lovade i princip att de ska gora det hér. Och det som héinder da det dir ju pd politisk
nivd och mdjligen pa direktorsniva att direktorerna far anpassa sig efter att politiken har pekat med
hela handen kanske.” [CITAT RS8]

"Och sedan kommer det ner och sa ska tjidinstemdnnen forséka boja de hédr madlen sd att ... ~ "Ja
liksom forsoka boja dem sa att de passar ini...” [CITAT R8]

7 ... det dr standiga diskussioner i alla olika projekt som sagt om hur manga parkeringsplatser far
vi tilldta hdr vi bygger ett stort kontorskomplex, hur mdnga parkeringsplatser far vi tilldta hdr, det
dr en fin bank som skall etablera sig ddr kanske vill ha jéittemdnga parkeringsplatser men det funkar
i princip och det finns inte, vi kan inte. Men det dr som sagt, det dr rdtt mycket, det finns politiskt
tryck bakom stora prestigeprojekt av den hér typen och det finns ett kommersiellt tryck frdan de som
vill bygga och de som vill etablera sig och exploateringskontoret forstds kidnner av bdde det politiska
och det ekonomiska, alltsa kommersiella trycket, de har i uppdrag att forséka fa sda bra pris som
mojligt for stadens mark sd att vi kan investera i allt annat som vi behover.” [CITAT R5]

"Vi sag ju t ex, nu ska vi bygga ny vag till - ett vildigt mdrkligt vigprojekt som kommit till utifrdn
politiska initiativ - ddr vi ser att den viigen, som betjinar villaboende ute pad landsbygden, den vigen
kostar 65 miljoner. Da hade var gatuchef bara lite pa kul tittat pa vad de hér 65 miljonerna, en
investering som skrivs av under si och sd mdnga dr, vad man kunnat gora istdllet. Dd hade vi kunnat
bygga om alla passager pa hela vdr prioriterade lista over farliga passager i huvudvdgndtet. Alla
dem hade vi kunnat beta av istdllet. Han hade gjort ndgra olika alternativ, och den sortens... det dr
nog sa man mdste jobba. Nu dr det hér ju beslutat sen flera dr, det dr ett arv av det gamla téinket.
Min forhoppning med éversiktsplanen dr att det fa vara slut pd sdant hér nu, for vi mdste pa ndagot
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sdtt ha grund for vdra investeringar i en trafikanalys, ett faktiskt behov, inte bara en kdnsla av att
nan behover en vig, som det kénns att det var fallet héir.” [CITAT R2]

P& den regionala nivén uttrycker en respondent att det finns en generell insikt inom den egna
organisationen om att det inte ricker med att 6ka kollektivtrafikens utbud for att astadkomma okad
kollektivtrafikandel. I Region Ské&ne framstér Trafikforsorjningsprogrammets méal om 6kad
kollektivtrafikandel i praktiken som 6verordnat i den egna organisationens arbete ocksd med
infrastrukturinvesteringar, i forverkligandet av den sa kallade RTI-planen’. Den senaste RTI-planen
antogs sommaren 2014 och Region Skéne arbetar vid tidpunkten for intervjun med en liten revidering
av denna. Infrastrukturstrategerna uppfattar som sin uppgift att se till att kollektivtrafikmyndigheten
kan genomfora det de vill enligt trafikforsorjningsprogrammet, och att vara beredda att ta emot
onskemal om atgirder inom sitt omradde som kan bidra till malet om 6kad kollektivtrafikandel i TFP.

En annan respondent uttrycker avseende Stockholms léns landsting att &ven om det i trafikforsorj-
ningsprogrammet finns ett mal om 6kad kollektivtrafikandel sa saknas det en diskussion om vad som
krévs for att nd det, och det &r oklart hur detta mal i praktiken prioriteras jimfort med andra mél. Vid
tidpunkten for intervjun har ett arbete paborjats att konkretisera ett handlingsprogram just for att na
detta mal.

En respondent tycker att attityderna fordndrats inom Trafikverket under ren, i riktning mot en 6kad
prioritering av kollektivtrafik.

“Jag tycker att det finns en sddan attityd att det dr viktigt att prioritera kollektivtrafiken, samtidigt
som det vdl finns individuella skillnader i hur langt man tycker att man ska gd for att prioritera

sd dr det vdl sd - det finns en grdns for hur mycket man kan prioritera kollektivtrafiken forstds, och
var den grdnsen gadr dr olika fran individ till individ, men det dr ju ingen som gdr och sdger att vi
inte ska prioritera alls. Absolut inte. Det finns ju en sadan inriktning.” [CITAT R3]

Det beskrivs att inom Trafikverket finns, badde pd regional och nationell niva, 6kad kollektivtrafikandel
med indirekt i diskussioner om styrmedel, och att 6kad kollektivtrafikandel ses som en positiv effekt
av olika atgérder. Dock ligger inte organisationens fokus pé att 6ka kollektivtrafikandelen, utan mer pa
att titta pa styrmedel som forbéttrar framkomlighet och kollektivtrafikandelen, och pa investeringar i
infrastruktur.

Pé regional planeringsnivé framtriader en skillnad i hur beteendepaverkande atgéarder, Mobility
management, finns integrerade i planeringen for 6kad kollektivtrafikandel, och héllbara transporter i
stort. I Region Skéne finns en sérskild enhet, ”H&llbar Mobilitet Skdne” i den ordinarie organisationen
som arbetar med beteendepdverkan kopplat till kollektivtrafiken. I Stockholm finns hos
Trafikforvaltningen en resurs som arbetar med Mobility Management, d&ven om det rader olika
uppfattningar inom organisationen om vad Mobility Management egentligen innebér och kring hur
organisationen ska arbeta med detta:

... men har vdl haft lite schizofrent forhdllande till Mobility Management for att det dr en sd vid
definition. For en del betyder det att vi ska utéka busstrafiken jdittemycket sd fort det dr ett bygge pd
kort sikt. Det finns sa mdnga definitioner att det varit svart for oss att sdiga att Mobility Management
dar jdttebra”. [CITAT R4]

P& den nationella myndighetsnivan som &r representerad i denna studie uttrycker respondenten att det
inte finns ndgot fokus inom organisationen att frimja en 6kad kollektivtrafikandel. Istdllet handlar
arbetet om att granska planeringsunderlag, att forutse kommande utveckling och vad som kan hénda,
samt att analysera vad som &r ’det optimala”, hur det ”borde vara”, utifran det dvergripande
transportpolitiska mélen om samhéllsekonomisk effektivitet.

7 Plan for regional transportinfrastruktur i Skéne lin 2014-2025 (Region Skane 2013).
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34. Samverkan och mandat

Hdr redogors for respondenternas syn pd hur en o6kad kollektivtrafikandel respektive minskad

biltrafikandel finns med i samverkan mellan egna organisationen och andra aktorer, och vem som har

mandat och ansvar att frimja okad kollektivtrafikandel i denna samverkan.

Samverkan och mandat lyfts genomgéende fram av respondenterna som en central faktor i arbetet
for att styra mot en 6kad kollektivtrafikandel.

Respondenterna beskriver hur mandat for att genomfora olika styrmedel som frimjar en 6kad
kollektivtrafikandel &r uppdelat pd olika aktdrer pa olika planeringsnivéer, och att det sker och
behover ske ett stindigt samspel inom och mellan kommunernas trafik- och bebyggelseplanering,
den regionala utvecklingsplaneringen, den regionala planeringen och utférandet av kollektiv-
trafiken, samt den regionala och nationella transportinfrastrukturplaneringen. Samverkan mellan
den lokala, regionala och nationella planeringsnivén framstar darfér som en central fraga i arbetet
med den strategiska planeringen och utforandet av kollektivtrafiken, och i planeringen av
bebyggelse och transportsystem i stort.

Respondenter bade pé den regionala och lokala planeringsnivén beskriver att Trafikverket utgdr en
viktig part 1 samverkan fOr att frdmja o©kad kollektivtrafikandel. Trafikverket gor
kapacitetsutredningar, har tankar om vilka infrastrukturinvesteringar som &r viktiga och var det
finns flaskhalsar i transportsystemet, tar fram underlag och genomfor investeringar samt drift och
underhdll i vig- och jarnvégsinfrastruktur. Trafikverket medverkar i dialoger om anslutningar till
det statliga vignétet och har dir &tminstone en potentiell mdjlighet att till viss del kunna paverka
om det ska bli en 6kad bil- eller kollektivtrafikandel. Flera respondenter pekar pé att i samverkan
med Trafikverket spelar frigan om lokal vs. regional och ldngvéga, nationell trafik en viktig roll.
Flera respondenter uppfattar att det finns ett underliggande paradigm i Trafikverket att inte
inskranka pa den ldngviga biltrafikens framkomlighet genom att minska befintlig vigkapacitet for
bilar. Respondenter uttrycker att detta synsétt i prioriteringar i den regionala samverkan med
Trafikverket utgor ett hinder for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel.

Mandat att genomfora olika styrmedel som frimjar en dkad kollektivtrafikandel &r uppdelat pa olika

aktorer pé olika planeringsnivder. Samverkan mellan den lokala, regionala och nationella planerings-
nivén framstdr darfor som en central fraga i arbetet med den strategiska planeringen och utforandet av

kollektivtrafiken, och i planeringen av bebyggelse och transportsystem i stort.

Samverkan och mandat lyfts genomgéende fram av respondenterna som en central faktor i arbetet for

att styra mot en okad kollektivtrafikandel.

Respondenterna beskriver hur rddigheten dr utspridd mellan de olika aktorerna, och att det sker och

behover ske ett staindigt samspel inom och mellan kommunernas trafik- och bebyggelseplanering, den
regionala utvecklingsplaneringen, den regionala planeringen och utférandet av kollektivtrafiken, samt

den regionala och nationella transportinfrastrukturplaneringen.

”

.. ndstan i alla sammanhang vi arbetar sd dr det ju ndagon slags samverkan med andra aktérer.
Det dr vdldigt lite vi gor helt sjilva om man sdger sd. Det dr ju bdde dtgdrdsvalsstudier och
dtgdrdsplaneringen, sd infor det tog vi fram den hdr regionala inrikiningen tillsammans med de
andra, det dr ju ndra samarbete med ldnsstyrelsen, kommunerna kom in med sina énskemal. Det dr
Jju hela pocingen med en dtgérdsvalsstudie, att man jobbar gemensamt. Aven nér vi och andra tar
fram sd hdr kanske lite mer interna arbeten, som trafikforvaltningens stombusstrategi och vart
framkomlighetsprogram sd sitter vi i referensgrupper och dr med och férankrar, har dialog kring
olika aspekter.” [CITAT R3]
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"Vara samverkansaktorer dr t ex kommunerna och de har ofta ndt slags - vi har precis gjort en
genomgdng faktiskt pd vad de har for mdl relativt okad kollandel och det dr manga som har ndanting
liknande. Men samtidigt, en del har mdl som innebdr att prioritera ned t ex biltrafik till formdn for
gdng, cykel och kollektivtrafik, eller att det finns en hierarki, inte bara att kollektivtrafiken ska vara
bra. De flesta har att kollektivtrafiken ska vara bra och att flera ska daka kollektivt, men en del har
lite modigare malsdttningar. Men vem ansvarar for det ddr? Det dr ju i praktiken dr det ju, rent
formellt ligger ju sdkert mycket hos trafikplanering i kommunerna, men det dr ju ofta plansidan som
har mycket inflytande och inte minst exploateringssidan, som avgor gatuutrymme och sd ddr.”
[CITAT R4]

En respondent uttrycker att alla aktorer pé olika planerings- och beslutsnivéer spelar en viktig roll for
att styra mot okad kollektivtrafikandel, och att héri ligger svérigheter nér det géller att 4stadkomma att
alla dessa arbetar utifrdn samma prioritering. Ingen har storre ansvar dn andra:

"Vem har inte en viktig roll? Det blir ju tydligt ju mer man tinker pa det, att allt frdn nationella,
liksom, lagstiftning och beskattning pd nationell niva, via regionala ned till den kommunala nivdn,
och pd den kommunala nivdn, alltifrdn fullmdktigebeslut ned till det dagliga arbetet, det dr vdil det
som dr sd svart? Att alla, liksom, att samsynen, att alla mdste ha samma prioritering genom hela
kedjan, det dr ju det som gor det krdngligt. Nér vi ser att det tas - generellt tycker vi att
kollektivtrafiken dr viktig, men just i det hdr fallet sa tyckte vi dndd att det var mer virt att ldgga
pengarna pd andra saker. Varje sddant sidospdr stjdlper ju hela kedjan. Det gdr nog inte att peka
ut nagon aktor eller ndgon nivd som dr extra ansvarig, kdnner inte jag, men det kanske inte finns
ndgot rdtt svar.” [CITAT R2]

En respondent pekar pa att det dr betydelsefullt med mandat frdn den egna politiska nivén for att driva
pa for 6kad kollektivtrafikandel i samverkan med andra aktorer:

"Sa utifrdn det, att vi inte har ndt beslut - for det dr ju det, ndr man kommer till en samverkan vill
man ju gdrna kunna stédja sig pd att vara fortroendevalda har sagt det hdr, och sd ldnge vi inte kan
sdga det dr det svdrt att driva den sortens frdagor.” [CITAT R2]

... det dr ju vildigt uppenbart att vi alla har ett gemensamt ansvar, de regionala aktorerna. Ingen
har ju ensam rddighet over ndanting - vi har ju radighet 6ver vara vigar, rent konkret, men vi kan ju
inte - det blir mycket effektivare om vi alla styr at samma hall.” [CITAT R3]

I f6ljande avsnitt redogdrs ndrmare for hur respondenterna resonerar om samverkan pé olika
planeringsnivéer och vilken roll som olika aktdrer spelar i denna.

34.1. Kommunerna

Respondenterna beskriver att kommunerna har rddighet 6ver busstrafikens framkomlighet
pa det gaturum dér man &r véighéllare. | den regionala samverkan for att frimja
kollektivtrafik &r det kommunala gaturummet en resurs som det sker en férhandling kring:

... vivill kunna ha forhandlingsutrymme ndr det kommer till att bekosta vildigt stora investeringar
sjalvklart men det handlar dven om ndr vi bygger nya stadsdelar att skapa bra framkomlighet for
kollektivtrafiken i gatan, hur ska vi hantera den frdagan och den dr en stindig forhandling i varje ny
investeringsprojekt vilket utrymme kan vi tillata kollektivtrafiken ta ndr vi bygger en ny gata, vad
ska vi i staden bekosta i form av utrymme for kollektivtrafiken, vad ska vi begdira att andra bekostar.
Ja som sagt vi tror att det dr helt nodvindigt vi kanske inte vill alltid ta ansvar for det.” [CITAT
R5]

Kommunerna har raddighet 6ver andra styrmedel som kan 6ka kollektivtrafikandelen. De
som ndmns dr bebyggelseplaneringen i egna kommunen, samt parkeringsprissattning och
tillgdng pa kommunal mark. Ménga tagstationer och andra kollektivtrafikknutpunkter ligger
pa det kommunala vignitet. Utformningen runt dessa, for att underlétta tillgdngligheten till
kollektivtrafik, ar saledes kommunernas ansvar:
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... biltrafiken eller parkeringsmojligheterna eller den, det dr ju en kommunal angeldgenhet helt
och hallet, det dr ju kommunens planmonopol och den diger ju kommunen helt och hdllet
egentligen”. [CITAT R9]

Niér det géller rddighet Gver att pa olika sitt verka for en 6kad kollektivtrafikandel betonar
en respondent kommunens betydelse:

“Jag tror i dagsldget kanske det tyngsta ansvaret ligger hos kommunen som har planmonopol ...
alltsd det dr hur vi planerar staden som kanske dr det allra viktigaste som bidrar till hur vi reser i
staden och det dr kommuner som har vdildigt mycket det ansvaret, det finns dnnu ingen bindande
regional plan men den dr mer radgivande och mer alltsad det dir ingen bindande och hur vi anvinder
den planen och sedan alltsd vilka detaljplaner vi tar fram och vad som byggs, det ligger kanske
ndrmare kommunerna, sedan har kommunerna ett vildigt stort ansvar att samarbeta med varandra
och samarbeta med Trafikforvaltning och samarbeta med Trafikverket.” [CITAT R5]

Respondenten uttrycker att det 4nd4 finns begrinsningar i kommunens radighet nér det géller att
frimja 0kad kollektivtrafikandel:

7 ... forsékt hitta mal som vi i staden har ganska mycket radighet 6ver, just kollektivtrafikandelen
den som avviker lite grann for visst har vi ett stort ansvar for det men vi har inte eget ansvar ... inte
helt radighet 6ver det ... vi kan inte tvinga ndgon att kora bussar pad det. Vi kan vara med och
medfinansiera tunnelbanelinje men vi kan inte bestimma exakt var en tunnelbanelinje gar utan det
dar ett samarbete med andra... ” [CITAT R5]

En respondent pekar pd mojligheter att p& den kommunala nivan underlétta for kollektivtrafiken
genom fysisk planering:

... vi som kommun har ju rdadighet over den fysiska utformningen, det vi har rddighet 6ver, vi kan
inte det dr inte vi som planerar trafikutbudet pd kollektivtrafiken utan det gor landstinget men vi kan
ddremot tillhandahdlla ett néit som ddr vi kan skapa prioritet och dven om vi inte kan skapa prioritet
av sd att sdga separata banor, dvs. bussfiler pa alla platser sda kan vi dndd liksom prioritera och
genom att peka ut det hér vildigt tydligt sa blir det en stérre planeringstyngd.” [CITAT R1]

Den nya kollektivtrafiklagen &r ett administrativt styrmedel som beskrivs ha gett vighdllaren, och
didrmed kommunerna, mer ansvar for planering for hela kollektivtrafiksystemet. En respondent

resonerar kring hur detta &ndrar kommunens roll i planeringen av kollektivtrafiksystemet i forhallande

till kollektivtrafikmyndigheten och kollektivtrafikens operatorer, bussbolagen:

”

nya kollektivtrafiklagen och vad det innebdr och hur den dndrar stadens roll i
kollektivtrafiksystemet jimfort med kollektivtrafikmyndigheten och bussbolagen och vilken relation
vi nu har med varandra som dr ndgot egentligen helt nytt som ingen av oss har riktigt landat i tycker
jag men den ger oss som vighdllare mycket mer ansvar for planering och ja... vad ska man sdga
for hela kollektivtrafiksystemet cin vi kanske har behovt ha férut. Jag tror vi redan hade det ansvaret
men vi ldt ganska bekvimt Trafikforvaltningen ta det... jag tror inte att Trafikforvaltningen eller
bussoperatorerna heller har forstdtt exakt hur vdra roller gentemot varandra har dndrats. Det far
ta lite tid att sdtta sig. Det funkar rdtt sd bra under tiden men.” [CITAT R5]

En annan respondent menar att kommunen inte fullt ut pdverkar utformningen av kollektivtrafiken sd

mycket som den har potential att gora:

“Jag ser ju att regionala kollektivtrafikmyndigheten, dven om det dr som sagt pd vdr bestdllning
och vi som formulerar uppdraget, sa har de ju t ex hela marknadsforingsbiten for kollektivtrafiken
och ddr ger vi valdigt lite direktiv om hur det ska goras, utan det dr de som tinker ut t ex olika
produkter néir det géller hur ska vi paketera biljetterna. Aven om det dr ett fullmdiktigebeslut, den
taxan, som ska tas i kommunen, sd dr... idéerna och uppldggen for de hdr biljettyperna kommer
ifran kollektivtrafikmyndigheten. De har ju sin, inom landstinget, kollektivtrafiknimnd. Den dr
nybildad, den startade néir man gjorde den hdr skattevixlingen for att fora 6ver kollektivtrafiken, sd
det dr kanske tva dr sen eller nagonting.” [CITAT R2]
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Kommuner beskrivs av en respondent vara i varierande grad positiva till att frimja dkad
kollektivtrafikandel, dér instéllningen ar beroende pa om det &r en storre och central eller mindre och
perifer kommun:

“Men jag tycker det kinns, ndr man trdffar kommunerna, vi har ju triffat dem rdtt mycket nu i vart
RTI-planarbete att de kommunerna som dr stérst och har mest trafik och sd, de borjar ju bli mer
intresserade av att forsoka se till att man inte fdr sa mycket biltrafik och att man faktiskt skall forsoka
véxla over till kollektivtrafiken dirfor att stiderna liksom haller ju inte riktigt for att ta emot medan
de hdir smdakommunerna i periferin fortfarande vill ha ny infrastruktur naturligtvis.” [CITAT R7]

”

.. ndr de kommer till moten har de ju sin agenda och vad deras politiker har sagt att vi far inte
gora det simre for bilen. Om ni ska forbdttra for kollektivtrafiken ska ni forbdittra for bilen ocksa
men mdnga av de argumenten haller ju inte nationellt och regionalt ... vi har ju ingenting som sdger
att vi ska 6ka andelen bil... ” [CITAT R10]

"Alltsd mindre kommuner... de vill ha bdde ny infrastruktur och bra kollektivtrafik sd klart och
mycket cykelvéigar. ... Ja de vill ha allt sd va.” [CITAT R7]

En 6kande medvetenhet i den mellankommunala samverkan om vikten av att frdmja kollektivtrafik
beskrivs av ett par respondenter, t.ex.:

7 ... kollektivtrafiken dr ju nagot av det vi pratade allra mest om och ... alltsa behoven av att utveckla
det hdr, de dr ju jdttestora, det inser ju alla.” [CITAT RS]

Den bild som respondenterna ger dr att mindre kommuner i periferin d&r mer benégna att fortsitta satsa
pa biltrafik och fororda vigutbyggnad dn vad de stora kommunerna i regionkdrnan &r. En forklaring
som ndmns &r att det dr frdn dessa kranskommuner som inpendling sker till regionkdrnan, och &r
beroende av den arbetsmarknad som finns i regionkdrnan. Det dr ddrmed dessa kommuner som
upplever triangsel i vignétet som ett problem, och samtidigt ser utbyggd vigkapacitet som en 16sning
ocksé for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet. Detta synsétt innebér en krock med de stora
kommunerna i regionkdrnan som strivar mot en reell dverflyttning av resande fran bil till
kollektivtrafik:

”

.. med grannkommunerna dr det ldtt sa att de ocksa har sina vigsatsningar som inte dd kanske
leder i riktning mot vara madl, for i samarbetet med dem sd sdger vi ju tydligt att vi tror inte att vi
kan ta emot fler bilar liksom ... det mdrker de ju sjilva ndr de sitter i kberna da va och de forstdr ju
det och stdller ju sig bakom vara ambitioner dd va samtidigt som de sjdilva inte kan backa frdn sina
tidigare onskemal frdan nya vigsatsningar” [CITAT RS]

... vi har inga problem att sdga de fdr stdlla sig i k6 och komma in till stan liksom ... alltsa da blir
det ju sd, vi kan inte bygga ut liksom trafiksystemet inne i stan for att de ska komma ldttare fram, att
vdra gator dr liksom de dr sd breda som de dr, vilket innebdr att ja men om ni liksom har koer, fine,
det dr ju liksom inte vart problem, men det dr Trafikverkets problem...” [CITAT RS]

“Ja men jag kéinner ju ocksd att de stérre kommunerna som kdnner liksom att oj oj oj nu dr det fullt
med bilar, nu far vi inte, nu kan vi inte ta in fler bilar, nu mdste vi liksom tdnka om, de har liksom

och inte tinker sa tydligt tror jag.” [CITAT R7]

Det framkommer att det kan finnas vissa skillnader mellan olika typer av kommuner nédr det géller roll
och tyngd i regional samverkan for 6kad kollektivtrafikandel. En respondent fran en mindre
utpendlarkommun beskriver att mellankommunal samverkan inte sker nar det géiller strategisk
planering for 6kat resande med kollektivtrafik, utan mest pa detaljnivd som ror exploateringsfrdgor
eller utbyggnad eller ombyggnad av en vig eller en ny strdckning av en cykelvdg. Samverkan
regionalt om kollektivtrafiken handlar for denna mindre kommun inte s& mycket om strategiska fragor
utan om mer handgripliga frdgor som exempelvis var en busshéllplats bor lokaliseras och hur den ska
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vara utformad for att uppfylla krav pa sékerhet, trygghet och tillgédnglighet. I samverkan med
Trafikverket handlar fragestéllningarna om fysisk utformning av trafikplatser och annan infrastruktur:
inte med fokus pd att pdverka resenérernas fairdmedelsval, utan det handlar mer handfast om att
sékerstélla att bussarna faktiskt fir plats och tar sig runt dér:

“Trafiktekniska sporsmdl, snarare dn att det ska 6ka resandet sd att siiga.” [CITAT R9]

En stor kommun beskrivs av en respondent ha mdjlighet och tyngd nér det giller att pdverka
utformning av handbdcker och liknande planeringsverktyg genom remissyttranden.

Ett par respondenter pekar pa att kommuner i en storstadsregion dr beroende av andra kommuners
stads- och trafikplanering for att kunna frdmja en dkad kollektivtrafikandel:

... ddr dr vii staden lite... vildigt beroende av hur vara grannar viljer att bygga stad eller inte, ja
absolut.” [CITAT R5]

... pd gatukontoret har vi en enhet som jobbar med den Mobility management ocksd och man skulle
kunna samverka ddr liksom och ha mer gemensamma kampanjer och liknande, mer gemensamma
arbeten ddr man liksom riktar sig emot en grupp pendlare, och det dr ju en problematik vi ser att
kommunalt har vi svart att jobba mot inpendlarna just ddr vi skulle behdva for de sitter liksom vi
vet inte, i bussar till andra kommuner och spritt, man kan géra Mobility management mot
arbetsplatser i stan, det kan man gora och det har vi gjort som jag forstar det men det dr ju svarare
att nd de som inte dr vdara egna medborgare och ddr kan man ju ha en regional och for all del
nationell samverkan ocksd.” [CITAT RS]

Respondenter bade frdn kommuner och fran regional planeringsnivé beskriver att det i en kommun &r
trafikplaneraravdelningen eller motsvarande som kanske har det formella ansvaret att arbeta for 6kad
kollektivtrafikandel, men att mojligheterna att n& mélet i praktiken paverkas av vad kommunernas
plan- och exploateringsavdelningar gor.

Kommunerna samverkar inte bara med varandra och med aktdrer pd den regionala och nationella
planeringsnivén, utan ocksa med det privata néringslivet - kanske framfor allt nar det géller
exploateringar. Hir sker en interaktion mellan aktorerna som enligt respondenterna har betydelse for
mojligheten att frimja mal om 6kad kollektivtrafikandel:

7 ... vi har ett exploateringskontor som har i uppdrag att forbereda och sdlja markbyggande. ...
exploateringskontoret har ett uppdrag att tiina bra pengar pd att sdilja mark for de behéver pengar
for att kunna investera i vigar och skolor och bibliotek och allt annat som vi behover. Men det
betyder att vi dr kanske lite for drivna av exploatorerna dn vad vi kanske annars skulle vara och det
kan vara att exploatorerna vill bygga en viss typ av bebyggelse som vi kanske inte tycker dr helt
forenligt med 6versiktsplanen.”. [CITAT R5]

Det framhalls av en respondent som viktigt att i olika processer dar kommunen tréaffar andra aktorer
som sitter pd mark eller pa ett annat ansvar, pAminna om strategiska mal i 6versiktsplanen.

... for fastighetscdigarna och de som byggherrar och sd som vi har ett samarbete med som dr viktiga

personer for att utveckla staden som sdtter igang och koper detaljplaner och trycker oss framfor sig
ndr det gdller att utveckla oversiktliga resonemang sda. For att de har ju liksom ett ekonomiskt
incitament att utveckla sin verksamhet, vilket de anvinder kommunen till genom planinstrument t.ex.
De vi triffar ddr borjar det liksom bli en... finnas kvinnor i de sammanhangen ocksa men det dr
mdnniskor som stdr rdtt sd hogt pa samhdllsstegen, det dr VD:ar och det dr ganska viletablerade
personer, en overvikt av mdn fortfarande och det dr klart vad har de for syn pda samhdllet och vad
dr det for normer som finns ddr som dterspeglas? Det dr lite olika i och for sig men ndr de, ndr vi
pratar med dem sd dr det ju ocksd liksom en bilframkomlighet som man lyfter fram.” [CITAT RS]
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3.4.2. Den regionala planeringsnivan

P& den regionala nivan har kollektivtrafikmyndigheten radighet 6ver att strategiskt utforma
kollektivtrafiksystemet, genom maél i det regionala trafikforsorjningsprogrammet samt strategier och
handlingsplaner kopplade till detta. De har ocksa raddighet 6ver det praktiska genomforandet av
kollektivtrafiken. En respondent beskriver att en kommun kan framfora 6nskemal om att trafikering av
kollektivtrafik ska ske i ett visst omrdde, men kan inte kriva det, utan det dr Trafikforvaltningen eller
dess operatdrer som viéljer var de vill trafikera. En annan respondent beskriver att den regionala
kollektivtrafikmyndigheten har stort inflytande 6ver kollektivtrafikens utformning avseende biljetter
och taxor, och dver kollektivtrafikens ekonomi.

For kommunerna ndmns flera andra samverkansparter i utformningen och planeringen av
kollektivtrafiken: Trafikverket, lansstyrelsen, grannkommuner. Dessa har dock inte det ekonomiska
mandatet nér det géller kollektivtrafiken. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten betraktas som den
centrala aktoren i utformning av kollektivtrafik.

I Skéne beskrivs de olika parternas roller som att det finns en regional kollektivtrafikmyndighet inom
Region Skéne, som tar fram det regionala trafikforsorjningsprogrammet och ocksa reviderar det
arligen. Skénetrafiken som &r kollektivtrafikhuvudman sorterar ocksa under Region Skéne.
Skénetrafiken har pekat ut 10-15 hogklassiga kollektivtrafikstrék i Skadne. Det beskrivs att det sker en
samverkan mellan de olika berorda enheterna inom Region Skéne: enheten for den strategiska fysiska
planeringen, kollektivtrafikmyndigheten samt utforaren Ské&netrafiken. Ansvaret for implementeringen
av superbussarna ligger pa kollektivtrafikmyndigheten, Region Skéne har ansvar {f6r superbussarna
kopplat till genomforandet av den regionala transportinfrastrukturplanen. Den regionala
transportinfrastrukturplanen beskrivs som en handlingsplan.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet framstar bade i Stockholms léns landsting och Skéne som
en viktig plattform for samverkan mellan de olika aktérerna och planeringsnivderna nér det géller att
o6ka kollektivtrafikandelen och resandet:

”

. sjdlva trafikforsorjningsprogrammet dr ju ett sdtt att visa hur man skall jobba med
kollektivtrafikfragorna aktivt ... de dtgdrderna som finns i det hdr programmet, de dockar ju ocksa
in i malet 40 % kollektivtrafikandel.”. [CITAT R7]

“"Men i och med att det hdr programmet revideras varje dar sd har man, jag tror man hade tvd
tillfillen hér nu i hostas ddr man gick ut i alla kommunerna ocksd och frdagade liksom "hur tycker
ni att vi... " och sa gor man tydligen ett nytt dokument varje dr da, men det dr klart att man kastar
Jju inte upp allting och det blir helt nytt men man kanske skruvar lite grand just utifrdn det hdr 40 %
och sd.” [CITAT R7]

Flera respondenter beskriver att kommunerna har en arlig dialog om kollektivtrafikutbudet med
Trafikforvaltningen i Stockholms léns landsting respektive den regionala kollektivtrafikmyndigheten i
Skéne. En respondent fran en regional kollektivtrafikmyndighet beskriver den egna organisationens
mandat i denna samverkan:

... det man kan sdga dr att vi forutsdtter ju samverkan med andra aktérer i allt vi gor egentligen.”
[CITAT R4]

... skillnad pa olika trafikslag - t ex busstrafik i nya omraden sa behéver vi ju samverka, men det
dr ju dndd upp till oss att bestdmma om ska den gd, ska den inte gd, ndr ska den gd. Det dr ingen
annan som bestimmer det. Spdrtrafik dr vil beroende pd hur den gdar, men nu bygger vi vildigt
madnga som gar i ytldge som dr vdildigt beroende av vilket utrymme kommunen ger och vilka
maojligheter de ger for att ta sig fram och skapa genomdragning och sd, sd ddr pdaverkar de ju vildigt
mycket.” [CITAT R4]
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Respondenten utvecklar resonemanget kring den agenda som den regionala
kollektivtrafikmyndigheten har i den regionala samverkan:

“Sedan skulle jag sdga att det kanske dr vdr roll framférallt att papeka - eller framforallt i vdrt
intresse att papeka 6kad kollandel. Och att vilja fd fram den snabbt, kollektivtrafiken, for att na det,
for att vara ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen - sd argumenterar vi ofta i spdarutbyggnad och
sd. Medan kommunerna ofta tar ett perspektiv om att man ska ha tillgang till kollektivtrafik, och nu
borjar man resonera som att kollektivtrafiken kan verka himmande pa biltrafiken, eller att den kan
finnas med for att hindra biltrafik. Sa det dr en sida av prioriteringen.” [CITAT R4]

”... det dr ju sd klart dven ett intresse frdn oss att framhalla att det som kostar pengar for oss dr
inte det enda som dr verksamt.” [CITAT R46]

En respondent anser att det dr de regionala kollektivtrafikmyndigheterna har avgdrande radighet i
utformningen av kollektivtrafiken:

”I grund och botten dr det kollektivtrafikmyndigheterna som har att fatta beslut om vad som dr
viktigt, och de tror jag dr ganska paverkbara.” [CITAT R6]

Respondenten uttrycker att det som den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ansvar for dr att
ordna en “optimal kollektivtrafik”, medan ansvar for 6kad kollektivtrafikandel ligger pé flera
beslutsnivaer - kommuner och stider méste fundera pa hur staden ska se ut, hur mycket bilar, hur

manga busskorfalt eller om/hur hoga trdngselskatter ska fa finnas. Respondenten menar att det inte alls

ar planerarnas roll att fundera pa hur staden ska utvecklas:

“"Man ska ha en effektiv, alltsd, du ska ha de fardmedel som dr mest effektiva givet den staden som
man hdller pd att bygga, inte den stad du vill bygga, om ingen bestimt det. Planerarna ska inte
bestamma vilken stad de vill bygga, utan vi ska folja vad politiken vill, pa ndagot sdtt. Om vi har en
stad ddr man har mycket bilar och visar att man fortsatt vill ha mycket bilar, da kan man géra
analyser kring de frdagorna, fran de enskilda objekten, och dd kan man tro pa dem.” [CITAT R6]

Ocksé en annan respondent tycker att den regionala kollektivtrafikmyndigheten har ett begriansat
mandat att genomfora dtgirder som bidrar till 6kad kollektivtrafikandel:

"Alltsd det dr ju bra att ha en kollektivtrafikmyndighet, det blir vdildigt tydligt, men det gdller ju
ocksd att de far befogenheter och rdtt som du sdger styrmedel kanske for att fd igenom det hdr, det
behover inte bara vara fysiska dtgdrder. Sedan gdller det ju att det tas emot med éppna armar
ndagonstans ocksd med stor forstdelse.” [CITAT R7]

I Vistmanlands 14dn beskriver en respondent samspelet mellan regional och lokal nivd som att den egna
kommunen bestéller kollektivtrafik fran den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Kommunen later i
praktiken den regionala kollektivtrafikmyndigheten bestimma hur marknadsforing av kollektivtrafiken

ska ske, &ven om formella beslut om biljettaxa fattas av kommunen. Den regionala kollektivtrafik-

myndigheten har stort inflytande dver kollektivtrafikens utformning avseende biljetter och taxor, dver
kollektivtrafikens ekonomi. De andra parterna i den regionala samverkan om utformning och planering
av kollektivtrafiken ar Trafikverket, lansstyrelsen och grannkommuner, men dessa har inte ekonomiskt
mandat att pdverka kollektivtrafikens utbud. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten betraktas som
den centrala aktoren i utformning av kollektivtrafik, och respondenten uttrycker att den har monopol-

stillning nar det géller att utforma kollektivtrafiken. I samverkan kan det finnas en upplevd brist pa

insyn vilket leder till bristande fortroende och tillit:

... vad ska man sdga, de losningar som RKTM foresldr till oss, ddir har vi svart att avgéra om det

pris pd samma tjdnst. Sd den hdr monopolstdllningen kan jag tinka mig, nér vdra fortroendevalda
far drets upprdknade, de kommer ju och sdger att sd hér i dr kommer kollektivtrafiken kosta sd hdr,
och sd dr det en kostnadsokning, for det har vdl aldrig héint att det dr en minskning, det dr alltid en
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okning, sd dr det en del som gar att rdkna pd att forarna ska ha hogre I6n och vi har képt in si och
sa mdnga nya bussar, men ser dr det alltid en lite kostnadsokning som dr 'Jamen, vad dr det diir?’
Sa den dir misstinksamheten kring vad dr det vi betalar for tror jag faktiskt kan sdtta stopp for,
kénslan dr lite att RKTM inte vagar dra pa med forslag som genererar kostnader, for man vet att
det hdr blir dnda svart att fa igenom. Det dr ett inbyggt hinder, att de har svdrt att bevisa att deras
verksamhet dr kostnadseffektiv, att de gér det pd det mest kostnadseffektiva sdttet.” [CITAT R2]

I samverkan mellan aktérerna kring planering av kollektivtrafikens genomforande och utbud pekar ett
par av respondenterna pa malkonflikter mellan tillgénglighet i de titbefolkade regionkdrnorna och i
regionernas mer perifera, glesbefolkade delar:

”

. vi kommer fran olika hadll nér vi pratar med Trafikforvaltningen att vi mdste ju ha en
storstadsfokus och vad vi behover inom staden dr inte samma som det man behéver i Norrtdlje eller
det man behéver inne i Nyndshamn. Jag tror det dr det som gor bdde Trafikférvaltningens och
Trafikverksregionens uppdrag sa svdrt, att det dr extremt olika forutsdttningar mellan Stockholms
innerstad och Norrtiljes landsbygd och skirgdrden och éarna pd Ekero...” [CITAT R5]

En annan viktig plattform for samverkan som ndmns utgors av den regionala transportinfrastruktur-
planeringen i respektive region. En respondent beskriver sin syn pa hur dessa processer gér till:

”...bdde ldn och nationellt plan, precis, och det dr .. det tycker jag inte alltid landar vt for det
handlar vdildigt mycket om vilka kommuner vill ha vad och hur duktiga de dr pd att argumentera for
den...” [CITAT R5]

Trafikverket dr inte planuppréttare men har en viktig roll i den regionala infrastrukturplaneringen
genom att tillhandahdlla investeringsmedlen och genomfora investeringarna:

”

.. sjdlva objektspreciseringen ligger ju till rdtt sa stor del dven pa Trafikverket och pengarna
finns ju ocksad pa Trafikverket sd de genomfor ju...” [CITAT R7]

Att oka kollektivtrafikandelen finns med som en fraga i regional samverkan, men &r inte alltid
huvudsyfte:

s

" Alltsd, det dr nog inte sd att vi har haft liksom "hur ska vi oka kollektivtrafikandelen” - eller, tja,
det har man sdkert gjort i andra delar av Trafikverket, som jag inte varit involverad i, kanske
nationellt eller i Géteborg, i Viist déiir man jobbat med K2020 och sa. Hdir dr det mer att vi har tittat
pd styrmedel som forbdttrar framkomligheten och 6kar kollektivtrafikandelen. I dtgdrdsvalsstudier
tittar vi ju ofta pa - tillsammans med andra, vi har ju inte rddighet over parkeringspolicy och sd -
ddr kommer det ju upp. Som nu t ex i dtgdrdsvalsstudie, vad den nu heter, Solna, Sundbyberg,
Stockholm vdsterort, ddr man diskuterar mycket av den typen av dtgdrder. Sd det dr vil mer pd den
nivdn, att det ingdr i manga arbeten som vi jobbar med, mer dn att det dir bara det syftet.” [CITAT
R3]

Flera respondenter beskriver att det i Skdne finns en planeringssamverkan mellan Region Skéne,
kommunerna och Trafikverket:

... regionen har ju liksom sina planeringstrdffar och sd, planeringssamverkan kallas det ... Dd dr
det med kommuner och dven trafikverk och andra aktorer som dr med sd. Men det dr ju regionens
arena for att liksom for att de har det regionala, alltsd planupprdttaransvaret sd och det regionala
samordningsansvaret och vi har en regional transportinfrastrukturplan som resultat av det, och det
dr ju samma liksom i alla de hdr regionbildningarna som finns.” [CITAT RS]

I Skéne har en samverkan inletts mellan 11 kommuner i sydvéstra Skane, ”Malmo-Lund-regionen”,
kring en gemensam regional strukturbild. Den liknas vid en regional dversiktsplan:

”

. den strukturplanen har nu blivit det ndrmaste man kan komma med gemensamma
oversiktsplaner for de hér 11 skdanska kommunerna ddr vi pratar mycket om, alltsd det som vi har
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gemensamt i de hdr, det dr vdildigt mycket infrastrukturen som verkligen forbinder oss rent
bokstavligt.” [CITAT RS8]

En respondent beskriver att denna samverkan inledningsvis handlar om en gemensam
kunskapsuppbyggnad och ocksd om en diskussion om vilken roll som varje kommun spelar i denna
kontext. Syftet med denna samverkan for Region Skéne beskrivs som att f§ kommunerna att tinka
utifrén regionalt perspektiv. Detta d4 Trafikverket och regionen bara har rddighet 6ver en viss del av
busstrafikens framkomlighet, och kommunerna har en viktig del for att skapa en bra helhetsldsning for
busstrafiken.

Det sker mycket samverkan kring fysisk planering mellan Region Skéne och kommunerna, och
strategier har tagits fram av regionen tillsammans med kommunerna. Region Skéne lutar sig i denna
samverkan mot nuldgesbild, mal och styrdokument som tagits fram gemensamt med kommunerna. En
respondent beskriver att syftet med dessa ar att skapa en helhetssyn i samverkan. En kommun kan inte
g4 emot gemensamt dverenskomna nulédgesbild och mél och styrdokument, har man kommit §verens
om nuldgesbilden och malen och styrdokumenten sd maste parterna forhalla sig till det. Regionen
stravar efter att kommunerna ska satsa egna resurser pé att planera for 6kad kollektivtrafikandel,
tillsammans med regionala medel som kommunerna kan fa del av.

Flera respondenter pd de olika planeringsnivaerna i bagge de aktuella storstadsregionerna dterkommer
till att i samverkan mellan grannkommuner och den regionala planeringsnivan sd diskuteras kollektiv-
trafikandel och biltrafik alltmer. En respondent beskriver kommunernas hallning i den regionala
samverkan om transportsystemet som beroende av det politiska styret och invinarnas asikter i
kommunen, dir ndgra kommuner 4r langre komna i sin planering for att frimja hallbara fardsatt,
medan andra kommer till mdten med en agenda baserad pd att deras politiker sagt att bilens
framkomlighet inte far roras.

En kommunal respondent framfor att Trafikforvaltningen i Stockholms ldns landsting har blivit
mycket béttre pd att tinka i strategiska termer, men att férvaltningen fortfarande planerar sin trafik
utifrdn hur det ser ut idag, inte efter hur ett eventuellt framtida resandeunderlag kan se ut. En
respondent beskriver att den regionala kollektivtrafikmyndigheten avser att géra kommunerna
delaktiga i utformningen av ett kommande handlingsprogram for att nd 6kad kollektivtrafikandel
enligt trafikférsorjningsprogrammets mal. Syftet &r att skapa forankring for mélet hos kommunerna,
och bakgrunden till detta beskrivs som att myndigheten inser att man &r beroende av vad andra aktorer
gOr for att klara att nd malet.

En respondent beskriver att fokus i samverkan om regional infrastruktur och transporter i Skane har
borjat riktas mot kollektivtrafik, frén att tidigare haft stort fokus pa biltrafik:

”

.. Vi har ju nya processer igang i och med att vi har sadana hdr regionala strdksstudier, och det
har att gora med trafikverkets atgdardsvalsstudiemetodik dd, de gor ju liksom lite omtag pd en del
frdagor plus att vi har dd de hdr regionala superbussatsningarna som finns rdtt mycket med i regional
och nationell plan, utveckla regional superbuss sa att det dr klart att vi har ju vridit diskussionen
fran att handla om i regionens fall néistan bara vigutbyggnad...” [CITAT R8]

Respondenten papekar att intresset for att planeringen ska frimja 6kad kollektivtrafikandel ar
personberoende snarare dn enhetligt inom de olika aktdrerna i den regionala samverkan:

“Ja det dr lite parallellt beroende pd vem pa Trafikverket man pratar med sd det dr personbdrande
liksom det bdrs fram av olika personer, sd dr det ju och sd dr det dven inom kommunerna pd andra
stdllen.” [CITAT RS8]

I Stockholmsregionen finns den regionala utvecklingsplanen, RUFS, som en kontext ddr kommuner
och den regionala planeringsnivan gemensamt diskuterar framtida inriktning p& bebyggelse- och
transportstruktur. En respondent resonerar kring om det skulle utvecklas en starkare regional
planeringsnivé ocksa i Stockholms lédn. Respondenten menar att en starkare regional organisation i
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Stockholms lén for att samordna transportplanering och regional utveckling egentligen skulle kunna
vara negativ for héllbar stads- och trafikutveckling:

... att ha en regional organisation som forsoker att ta héinsyn till alla vildigt olika forutsdttningar,
det skulle vara vdildigt knepigt, jag tycker man ser det lite grann i RUFS och i de regionala
infrastrukturplaner som finns, det dr lite av en fordelningspolitik som jag inte riktigt tycker att vi
har rad med. Inte alla kommuner, det dr manga kommuner som vill bygga ut tunnelbanan, forldinga
tunnelbanan dnnu lingre sd att den kommer ldngre och lingre ut det blir mer och mer trdangt och
det blir mer och mer folk som stoppas in i ett centralt system som dr overbelastat och det kanske
inte dr det vi behéver, vi kanske borde ta vdara pengar och ldgga dem pa att bygga fler tunnelbanor
inne i staden ddr det redan finns en efterfragan och den skapar ndgon kapacitet for att kunna gora
ndgonting ldngre ut. Den typen av diskussion tycker jag blir vildigt svdar ndr man kommer till
regional nivd. Sedan har man dven pratat om ndgon slags Mdlardalsregion, jag tycker det vore

staden eller spdrvagn plotsligt i konkurrens med en forbifart kring Visterds och ett spdrbilssystem
i Orebro eller ndgonting och dd blir den diskussionen helt ohanterlig.” [CITAT R5]

Respondenten ndmner ett exempel pé hur det kan rdda motstridiga intressen mellan kommuner i en
och samma region nér det giller kollektivtrafikens utveckling:

... ett intressant exempel dr sparvdg Syd, spdrvig syd mellan Kungens kurva och Flemingsberg dr
extremt viktigt for Huddinge kommun, jdttejdtteviktig, det forstar jag absolut men utan att vara
Jdttefrdck, delar av den dr en spdarvig genom skogen, har vi verkligen rad med att bygga sadana ddr
typer av ldnkar eller ska vi anvinda de pengarna ndgonstans lite mer centralt ddir det redan finns
en vdldigt stor efterfragan?” [CITAT R5]

I Skéne &r lénsstyrelsens roll avgrinsad till att beddma natur- och kulturmiljopaverkan av
transportsystemet. I Stockholms lén har lénsstyrelsen en aktiv roll i planeringen av transportsystemet
genom sin roll som upprittare av lansplan for transportinfrastruktur, medan denna roll i Skane ligger
hos Region Skane pa dess enhet for infrastruktur. Lénsstyrelsen har i samverkan med Trafikverket
tagit fram ett strategiskt dokument som refereras till av respondenter pa den regionala nivan, som
innebdr en regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms lén.

3.4.3. Trafikverket

Respondenter bdde pé den regionala och lokala planeringsnivan beskriver att Trafikverket
utgdr en viktig part i samverkan for att frimja 6kad kollektivtrafikandel. Trafikverket gor
kapacitetsutredningar, har tankar om vilka infrastrukturinvesteringar som &r viktiga och var
det finns flaskhalsar i transportsystemet. Trafikverket skall limna underlag och ge input i
prioriteringar i arbetet med regionala transportinfrastrukturplanen till lansplaneuppréttaren.
Det beskrivs att Trafikverket tillhandahdller investeringsmedlen for de regionala
transportinfrastrukturplanerna, i samverkan med ldnsplaneupprittaren, och ansvarar for
implementering samt drift och underhdll av planen.

En respondent pekar sérskilt pé att Trafikverket ansvarar for drift och underhall av
jérnvigen och diarmed har en viktig roll for kollektivtrafiksystemets funktion. Trafikverket
planerar stationer i samverkan med Region Skane respektive Trafikforvaltningen i
Stockholms léns landsting. Tégtrafiken beskrivs av en respondent fran en kommun som en
frdga som ligger helt utanfoér kommunens radighet:

”

.. tagtrafiken den gor vi ju ingenting dt, det dr ju en helt statlig angeldgenhet eller mdjligen
regional.” [CITAT R9]

Enligt flera respondenter utgor atgirdsvalsstudier numera en viktig plattform fér samverkan med
Trafikverket.
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... sedan ndr det dockade in i Trafikverkets organisation for genomforande sa vill man ju déir ha
en dtgdrdsvalstudie istdllet, det hdr nya sdttet att jobba, ddrfor att man kan kanske inte, hur gdrna
man dn hade velat sda kan man inte plocka ut kollektivtrafik for sig utan det finns ju sa mdanga andra
mal som man ocksd mdste ta hdnsyn till och da far man liksom géra kollektivtrafikbedomningen
ihop med andra framkomlighetsdtgdrder for att se pd helheten.” [CITAT R7]

I Stockholm bedrivs en regional samverkan kring framkomlighet i vignétet dir Trafikverket beskrivs
som drivande.

7 ... den regionala framkomlighetsgruppen—ijag tror att den fortfarande heter sai—som jobbar pd
uppdrag av styrgruppen for regional framkomlighet, som kan ha bytt namn, jag dr inte osdker. Sd
det dr ju mycket i den gruppen skulle jag sdga som det praktiska arbetet styrs, prioriteringar och
sa.” [CITAT R3]

Trafikverket beskrivs av flera respondenter formedla en kluven, eller vag, instéllning till att frimja
okad kollektivtrafikandel.

"Mig veterligen har de inget mdl om 6kad kollandel. Och jag ser inte heller att de - de jobbar ju
mer och mer for att prioritera kollektivtrafiken, och for att vika mer pengar i ldnsplanen och sd, men
det dr fortfarande dr ganska otydligt for de har ju inte en tydlig prioritering, eftersom de samtidigt
bygger Forbifart och Ostlig forbindelse och sd. Men det beror ju vilken nivd man pratar om. Det
finns ju staten och regeringen - nationell niva till regional nivd, och pd regional nivd strategiskt
arbete och mer genomforande av projekt, och i genomforande av projekt tycker jag att man ganska
ofta kan stota pa att det inte finns ndagon ambition om okad kollektivtrafikandel. Déiremot sd - jag
upplever att det inte finns ndgot tydligt mal att styra mot i kontakter med dem”. [CITAT R4]

Flera respondenter tar upp som negativt for styrning mot 6kad kollektivtrafikandel att Trafikverket
inte ldngre arbetar aktivt med beteendepaverkan, Mobility management, eller fyrstegsprincipens 2
forsta steggz

... jag vet inte hur mycket man jobbar med mobility management och sddant ldngre om man har
tappat lite grand av det i Trafikverket, jag dr lite osciker hur det ser ut idag.” [CITAT R7]

”Sd att jag ser dem som viktiga men samtidigt det dr svdrt for man har ju olika arbetsuppgifter, man
har ju olika uppdrag. De har ju t.ex. fyrstegsprincipen som dr Trafikverkets, eller de har ju tagit
fram den en gdng i tiden men de far ju tydligen inte jobba med MM nu ldngre. Men MM hos oss dr
Jju jdtteviktigt sa att det dr lite det, sd ska de kanske tycka till om saker de inte far géra ddr och det
dar lite motsdgelsefullt...” [CITAT R10]

... det ar vildigt konstigt ndr man ser att man har en fyrstegsprincip och att man bekdnner sig till
den och man skall jobba sa enligt atgdrdsvals och ha med den i dtgdrdsvalsstudien samtidigt som
de sjdlva inte enligt utsago idag fdr lov att jobba med steg I och steg 2 dtgdrder, de fdr inte gora
kampanjer. De far gora kampanjer ndr de har ett steg 3 eller steg 4-6objekt som de kan hdinga upp
planeringen pd och det dr ndgonting som jag har borjat pa senare tid att de har fatt sadana direktiv
att de inte far lov att sjilva jobba med kampanjer t.ex. och beteendepdverkan. Det mdste ju upphora,
ett sddant direktiv kan man ju inte jobba efter.” [CITAT RS]

En respondent uttrycker att Trafikverket inte ska jobba for att frimja en dkad andel kollektivresande,
utan menar att detta kanske mer &r kommunernas ansvar:

¥ Fyrstegsprincipen ir en planeringsansats for att stegvis vilja atgirder i transportsystemet, och ska anvindas i ett
tidigt skede i planeringen. Syftet &r att i forsta hand paverka efterfrdgan pa transporter och utnyttja befintligt
transportsystem effektivare, innan om- och nybyggnad av infrastruktur blir aktuella. Ténkbara &tgérder ska
darfor analyseras i foljande fyra steg. Steg 1 - forst och fraimst 6vervéga atgérder som kan paverka behovet av
transporter och resor samt valet av transportsitt. Steg 2 - genomfora atgdrder som medfor ett mer effektivt
utnyttjande av den befintliga infrastrukturen. Steg 3 — begransade ombyggnationer av infrastruktur. Steg 4.
Bygga ny infrastruktur, om behovet inte kan tillgodoses i de tre tidigare stegen.

Kalla: http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-analysmetoder/Atgardsval/
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“Det finns inget mal, och Trafikverket har inte heller nagot mal om att oka kollektivtrafikresandet,
det dr vdildigt viktigt, det dr dirfor jag tycker det dr konstigt att de genomfor en sdn hdr
undersokning. Det dr inte deras uppdrag. Inte att 6ka jarnvigsresandet heller.” [CITAT R6]

En respondent papekar att Trafikverket sjdlva i en viss utstrackning rdder 6ver hur mycket biltrafikens
eller kollektivtrafikens framkomlighet ska framjas och ddrmed har en atminstone potentiell mojlighet
att till viss del pdverka om det ska bli en 6kad bil- eller kollektivtrafikandel:

... de har ju monopol pd sin vig och vill de inte ha ut 6kad trafik sd ger de ju inte tilldtelse att
bygga ny viiganslutning t.ex. va sa ddr har de ju ett rdtt sa krafifullt styrinstrument. Sedan dr ju det
som regel inte kopplat till kollektivtrafik utan det dr mera ur trafiksikerhetsperspektiv for de vill ju
ha sd fd anslutningar pd sina vigar som mojligt. Ju hogre hastighet desto storre trafiksdkerhetspaket
mdste kommunen bygga for att fa mojlighet sa att dér har de ju ett veto kan man ju séiga.” ... "Ja
aspekten att bygga det och det omrddet men det kan de inte ldgga in som ett veto Trafikverket, men
ddremot en viganslutning.” [CITAT R9]

Flera respondenter pekar pa att i samverkan med Trafikverket spelar frgan om lokal vs.
regional och langvéga, nationell trafik en viktig roll. Flera respondenter uppfattar att det
finns ett underliggande paradigm i Trafikverket att inte inskrdnka pa den l&ngvéga
biltrafikens framkomlighet genom att minska befintlig vigkapacitet for bilar.
Respondenterna menar att Trafikverket har en syn pa att framkomlighet for langviga
biltrafik &r prioriterad, och att detta innebdr en malkonflikt med lokala resor och transporter:

7 ... Viigverkets huvuduppdrag dd som ju dr framkomlighet och trafiksdkerhet, da tolkar jag det som
och med det menas att de avskyr kéer for att det innebdir att det intet finns ndgon framkomlighet och
da sdnker det Sveriges, alltsd den hdr funktionen finns till da for att vi ska kunna transportera gods
genom Sverige och att ndringslivet skall fungera och det finns en rdidsla tror jag for att den
funktionen att man sdnker den, och det dr ocksa trafiksdkerhet ocksa ddr att man dr rddd for kéer
for att da blir det liksom koer som viixer ut i motorvigarna men de har setts en hastighetsprofil som
finns ddr och dad innebdr det en sdkerhetsrisk helt enkelt. Sa har jag tolkat den diskursen egentligen
som jag tolkar att man har da centralt i Trafikverket. Jag brukar komma med motfragan ja men det
finns ju lagstifining pd jdttemdnga olika omrdaden som alla offentlig verksamhet lyder under, t.ex.
finns det ju liksom sociala aspekter pd det hdr, diskrimineringslagar och sd vidare. Och det finns
miljémal och andra mdl sd varfér dar uppdraget fokuserat pa detta som man uttrycker det. Jag har
inget svar pad det men jag inbillar mig att det sitter hégre upp att det liksom dr néringsdepartement
och andra ddir de hdr resonemangen ocksd fors politiskt men jag tror att man fran Trafikverkets sida
dr men beredd att prioritera kollektivtrafiken genom separata kérfdlt men man dr samtidigt inte
beredd att gora det pd bekostnad av den befintliga strukturen s.a.s.”. [CITAT R8]

“Trafikverkets fokus dr att hdlla trafiken flytande, inte nodvindigtvis att 6ka trafiken men man skall

pd ndgot sdtt ha balans mellan utbud och efterfrdagan, jag har i alla fall férsokt prata om, alltsd det
dr skillnad mellan godartad och ondartad tringsel, att det dr lite trangt och gadr lite langsamt i en
storstadsgata behover inte nédvdndigtvis vara ett problem, det finns en grdns da det borjar bli ett
problem men att trafiken flyter ldngsamt och stannar vid korsningar och blir hindrad av
trafiksignaler dr egentligen inte ett problem i en storstadsgata till en viss grdns. Men vi har den hdr
synen pd att trafiken skall flyta och det kanske skall flyta pd motorvigarna... ” [CITAT R5]

”

. vi har diskussioner med Trafikverket om skillnaden mellan lokal och regional trafik som

Vigverket eller Trafikverket dr nagon... jag tycker de ser det som en ganska klar och tydlig grins,
Jjag forstdar inte riktigt, jag ser inte den grdnsen pd samma sdtt om du och jag skulle kliva in i en bil
nu och dka hdrifrdan Kungsholmen till Arlanda, det dr en regional resa och en lokal resa och vid
vilken punkt slutar vi bli en lokal resa och borjar bli en regional resa och hur kan man skilja mellan
det som dr regionalt och det som dr lokalt...” [CITAT R5]

7 ... det dr dels utifran deras politiska uppdrag nationellt, det blir vildigt fokus pd langviga
pendling over ldnsgrinser och det dr forstas inte ointressant med antalet médnniskor som pendlar
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over ldnsgrdnser, det dr forsumbart jamfort med antalet mdnniskor som pendlar frdn Nacka och
Virmdo t.ex. eller antalet mdnniskor som pendlar frdn Farsta till Stockholms innerstad, det betyder
inte nodvdindigtvis att den dr mer viktig dn den andra men det betyder att vi mdste ha en balans i
hur vi pratar. Det kédnns som det dr vildigt mycket pengar och inte minst utredningar och tink som
gar till vildigt langviiga resor”. [CITAT R5]

Respondenten menar att Trafikverkets stdndpunkt indikerar att en lang resa skulle vara mer
viardefull 4n en kort resa men ifragasétter att det ska vara pé det viset:

s

' ... jag ser inget beldgg for det, man behdver inte nédvindigtvis vara viktigare eller hogre eller
hogavilonad person bara for att man rdakar resa over en ldnsgrdins jamfort med ndagon som bor pd
Sodermalm och jobbar i city, jag tror det dr ... det dr en viss konflikt som vi har”. [CITAT R5]

Respondenter uttrycker att denna brist pd gemensamt synsitt i prioriteringar i den regionala
samverkan med Trafikverket motverkar dkad kollektivtrafikandel:

7 ... for jag menar som det hiir med de hdr superbusstrdaken dd va, ja dad jobbar vi frdn regionen
fram ndgonting och sa ldmnar vi till Trafikverket och sd sdger Trafikverket, nej men det hdr mdste
vi géra en AVS® pd och det dr klart att dé blir man ju frustrerad. Men det kanske ocksd beror pd att
man inte haft samarbetet under hand och forankrat vad man jobbar med och hade man haft det sa
hade man kanske kunnat jobba framdt och snabbare och bdttre va.” [CITAT R7]

En annan respondent frin den kommunala nivan upplever att det dr ganska svart att prata
kollektivtrafik i diskussioner med Trafikverket.

“Sedan i diskussioner med Trafikverket upplever jag i alla fall fortfarande att det dr ganska svdrt
att prata kollektivtrafik, de har ett vildigt tydligt ansvar, sektorsansvar for kollektivtrafiken i
vdgnditet, inte bara pd spdr men de som jag samarbetar med i alla fall dir ganska kalla till just den
fragan, det blir vildigt bilfokus ... att minska biltrafikens framkomlighet dr kanske inte jdttepopuldrt
dven om det kan leda till andra bra saker.” [CITAT R5]

”

.. 1 vilket ldge vi tar in och diskuterar med Trafikverket ligger det en hel del taktik i, nér dr det
bdst att bérja diskutera det hir med Trafikverket? Skall vi bérja diskutera olika typer av
restriktioner och ta bort kapacitet for biltrafik sda kan det vara lite kdnsligt att ta de n i ett tidigt
skede med Trafikverket for dd tar det ganska ofta stopp.” [CITAT R5]

Respondenten utvecklar sina tankar kring att de bakomliggande orsakerna handlar om att Trafikverket

prioriterar att virna framkomlighet for biltrafik péd det statliga végnétet:

... vad vi gér pd vdrt gatundt kan pdverka statliga vigndtet. De dr forstds och med all rdtt vildigt
oroliga for att vi skulle flytta mycket trafik frdn vdra gator till huvudvigar men dven att kder som
bygger pd lokala viigndtet kan pdverka det statliga viigndtet och som sagt det dr helt i sin ordning
att de dr oroliga for det men det kan betyda att vi mdste kunna gad hela vigen och visa att det dr inte
farligt innan vi delar den om vi borjar séiga att vi funderar pa att strypa kapaciteten hdr sa kan det
ta stopp med en gang...” [CITAT R5]

Den, som det framstér av respondenternas utsagor, oklara instdllningen hos Trafikverket nér
det géller att prioritera kollektivtrafiken exemplifieras i Skane med att Trafikverket varit
negativa till att avsatta korfalt i befintligt vignat till de nya regionala superbusslinjerna, med
motivering att det skulle vara negativt for framkomlighet.

“Det mdirkte vi lite grann nu ndr man hade gjort den hdr strakstudien just for kollektivtrafiken sda
sdger man ju, ja men de hdr dtgdrderna de dr allra bést for kollektivtrafiken och sd ldgger vi det till
Trafikverket dd som sciger ja men det dr jdttebra for kollektivirafiken men vi har ju, vi mdste ju titta
pd framkomligheten pd den hdr viigen, det dr ju en vig som dr klassad som en riksvig vad det nu

? AVS = forkortning for "atgirdsvalsstudie”
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kan vara for ndgonting sa va och dd kan ju vi inte bygga bort framkomligheten p.g.a.
kollektivtrafiken, men séger de dd, vi kanske kan hitta en annan I6sning pad det problemet som finns
men kanske inte just det hér ni pekar ut dr det optimala om vi tittar pd helheten... ” [CITAT R7]

... ddr sitter ju vi och trycker hela tiden pd att ja ja, det optimala dir att vi vill ha ett eget kollektivt
strdk for vara bussar ddr och da dir det ju delvis vissa kommuner som tycker att nej men bilen mdste
Jju, de far inte tringas undan for mycket och sd, men Trafikverket dr ju ocksa en motpart ddr i vissa
(...) att o o oj men vi far nog inte dda mdste vi kolla, det hdr dr en nationell véig ddr far ni inte in ...
vi trycker ju, Region Skdne har ju inget mandat att sciga till, vi gor ju egentligen bara pdtryckningar,
utifran vdara mdl men dven nationella”. [CITAT R10]

... om man ser pd de synpunkter vi har, pd den regionala transportplaneringen, sd gor ju nu t ex
den planen som ligger nu, sa kommer Trafikverket ldgga alla investeringspengar fram till 2019 for
ldnet, pa att bygga métesfri vig mellan Surahammar och Hallstahammar. Det dr vil ett jdttebra
projekt, det dr ju en olycksdrabbad vig med mycket flode och, men det innebdr ju att, och det har vi
fatt till oss vdldigt tydligt, att fram till 2019 finns det ingen mdjlighet att fa samfinansiering for saker
som vi vill - och dd dr det inte kopplat till kollektivtrafiken utan framforallt cykel, cykelvigar frdn
mindre orter in till Visterds t ex. Eller att fa bidrag eller att vi samfinansiera att bygga om passager
eller att gora cirkulationsplatser, sddant ddr som vi annars kunnat fatt stéd fran Trafikverket for.
Nu blir det inget sddant. Eller samverkan och samverkan, ddir hade ju vi velat vara med och
bestimma, det fick vi inte. Vi vill inte att de ligger hela budgeten pd den vigen. Allra helst skulle vi
vilja att ldnet fick mer pengar sa att man kunde géra bade den viktiga trafiksdikerhetsatgdrden och
- for det kommer ju inte stodja dkad kollektivtrafik att det blir métesfri vig, utan det dr ju for dem
som pendlar med bil. Sd det finns en samverkan, men ddr dr vi som kommun en ganska svag rést
upplever vi det som.” [CITAT R2]

”

.. alltsa vi hdller ju pd nu och okar samverkan med Trafikverket for det har vil inte varit en
Jjdttebra samverkan innan som jag har uppfattat det som, man har tagit fram planen och sedan har
man ndstan kanske ldmnat det till Trafikverket helt och sedan har man inte riktigt kunnat motivera
vad som kommer med ... man har nog inte bevakat det ...” [CITAT R10]

... jag skulle sjdlv vilja veta hur Trafikverket ser pa sitt uppdrag och hur de upplever att de jobbar
mot olika typer av mdluppfyllelse.” [CITAT RS]

Ett par respondenter tror att barridrerna till en del beror pé att Trafikverkets omorganisation
och att organisationen dr stor och odverskadlig, vilket forsvarar samverkan for 6kad
kollektivtrafikandel:

... jag tycker nog att den har blivit simre sedan man omorganiserade det pa Trafikverket. Innan
hade man ju kommunala kontaktpersoner som hade hand om ett antal kommuner, de hade drliga
dterkommande trdffar ... de har forsvunnit, i alla fall i Skdane.” [CITAT R9]

"Vi har en kontaktperson men det sker inte med den vad ska vi sdiga regelbundenheten, de har
betydligt fler kommuner per vad ska vi kalla det handldggare, kontaktperson idag din vad man hade
tidigare sd att jag upplevde att det var en bdttre dialog fore den hdir senaste omorganisationen.”
[CITAT R9]

“Jag tror det har att gora med deras organisation ocksd och sedan som du sa sjdilv innan de
organiserar det ganska ofta och det gor sikert Region Skdne ocksa sd de flesta stora brukar géra
det ganska ofta och det dr lite dalig liksom kontakt med vad Trafikverket tycker i vissa grejer, de
tycker kanske lite olika pd olika nivder liksom och det gér det svdrare att driva igenom ndgonting.
Man kanske sitter och kommer 6verens i en arbetsgrupp som skall okeja det med sin chef'i nagon
arbetsgrupp, sedan sa ska det ga upp till nationell, alltsd det dr massa olika, ibland trdffas inte de
grupperna.” [CITAT R10]

... sd det handlar vil mer om att ha ett helhets-, alltsd som jag upplever det sa dr det lite stuprors,

jag har ju inte jobbat pa Trafikverket men det dr sa mycket kompetens och det dr allt fran experterna
som kan sitt eget omrdde till de som skall vara samhdillsplanerare och i vdra éron sd tycker vi att
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samhdllsplanerare ldter lite roligt eftersom vi tycker inte att de dr det for de kopplar ju inte till den
fysiska strukturen pd det sdttet sd de kanske ndmner det och (...) men inte ... sd det dr svdrt att se
men det dr en gigantisk organisation, bdttre samordning kanske och att de skulle behéva det. Det
behéver ju vi internt ocksd sd det behover inte ... det dr lite sa ndr det dr en rdtt stor organisation
sd det dr ldtt att man jobbar liksom ndstan enskilt eller i smd grupper sd dd tinker man inte att ja
men vi har ju sagt sa hdr, sd kan vi ju inte jobba dd liksom. ... sd att det handlar nog lite om
samordning tror jag snarare. Jag tror inte det dr omojligt...” [CITAT R10]

”...de har ju mycket mer detaljer, de dr ju sa gigantiska ocksd, de har ju allt fran superdetaljerat
till oversiktlig planering men dd mdste de ju hela tiden de som dr pa planering och samhdlle, de
madste ju hela tiden gd till sina experter som sitter inom jdttesmala omraden dd och véger jdarnvigar,
ja men kan man, jo jarnvdgar dr ju katastrof, dad dr det typ sd 6 sadana jitteteknikomrdden, ja men
kan man sdtta in flera tag, kommer det att gd och funkar det, kan man pressa ddr liksom. Dd mdste
de ju hora med alla sina teknikkompetenser for de dr det ju en lingd, vi kan ju alltid, det dr nog
ldttare for oss. Vi kan ju sdga att kan man inte fa en plats med flera tdg ddr eller kan man inte ta ett
korfalt har till sa att pd det scittet sd dr det nog svdrare for dem och det dr lite trogare. Oftast gdr
Jju mdnga processer snabbt (...) jag upplever det som att dels dr det lite sa individberoende...”
[CITAT R10]

344. Nationell niva

P& den nationella nivan beskriver en respondent att Trafikverket, Sjofartsverket, Transportstyrelsen
och Trafikanalys samverkar i flera ssmmanhang nér det géller planeringen av transportsystemet.

Trafikverket arbetar med planering av transportsystemets utveckling. Trafikanalys granskar planer och

beslutsunderlag som tas fram i denna planeringsprocess.

”Du vet den nya planeringsprocessen sd fattas det beslut om en plan och de forsta tre dren som ska
in. Varje dr ska det fattas det ett nytt sadant beslut om vilka objekt som ska in i dr 1-3, resp. dar 4-

6.” [CITAT R6]

I denna planeringsprocess ndmns samlade effektbedomningar som ett underlag. Trafikanalys granskar

dessa liksom den samhéllsekonomiska analysmetodiken som Trafikverket ansvarar for vilket

innefattar ASEK-arbetet med att utveckla virderingar och metoder i de samhéllsekonomiska
analyserna.

En respondent pekar pa att regeringen har en viktig roll, genom att utforma forandringar i regelverket
for kollektivtrafik. En annan respondent beskriver att Sveriges Kommuner och Landsting samt Svensk

Kollektivtrafik dr intresseorganisationer som arbetar for att 6ka kollektivtrafiken genom lobbyarbete

gentemot kollektivtrafikmyndigheter och regeringen.
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3.4.5. Utvecklingsbehov

Ett par respondenter pekar pa att, och hur, arbetssdttet kan utvecklas i den regionala samverkan.

"Det finns ju, pd regional nivd, lite olika samverkansgrupper; det finns kring regional
kollektivtrafik; det finns, under ledning av linsstyrelsen, kopplat till den hdr ldnstransportsplanen,
tillsammans med Trafikverket och alla andra kommuner, finns det en samverkan, men det dr ju inte
sd att man trdffas och jobbar tillsammans, utan mera ndgra gdnger per dar, pd den nivan. Det dr
ocksd ndagonting som kommit fram under remisserna av trafikplanen, i de synpunkter som kommit
in, att det dr ndagonting vi skulle kunna jobba mer med. Det var flera punkter som kom till - vi har
ju olika strategier och sd har vi punktat upp vad som behdvs géras for att uppna dem, och ddr kom
det till punkter just kring samverkan, bl a var SJ en remissinstans och de sdag ju att vi, som
storkommun, skulle behéva - vi och dom - samverka mer. Aven linsstyrelsen pekade pd samverkan.
De politiska partierna och dven andra, vad ska man sdga, intressegrupper typ
Naturskyddsforeningen och sd, pekar ju ocksd pa behovet av mer samverkan. Ett universalrecept,
tror jag.” [CITAT R2]

Ett konkret forslag som nédmns att startmoten om stora trafik- eller stadsutvecklingsprojekt borde
hallas med berdrda forvaltningar i kommunen och med regionala aktdrer och grannkommuner som
paverkas direkt av planen. Respondenten lyfter fram vikten av att de olika aktdrerna kénner ansvar for
hallbar utveckling av staden och transportsystemet, oavsett om det handlar om frdgor som ligger inom
den egna organisationens eller andra aktorers radighet:

s

" ... att staden kdnner ett stérre ansvar for kollektivtrafiken och dven for den regionala vigtrafiken
och att trafikférvaltningen och Trafikverket kdnner ett stérre ansvar att staden kan bygga stad och
alla vdara grannkommuner kan bygga stad som dr (...) alltsd forsoka komma dt den hdr
bostadsbristen som vi har just nu. Att vi kdnner mycket mer ansvar for varandras sakomrade ... bara
for att vi kanske inte har ndgot direkt uppdrag, det behover inte betyda att vi bara kan blunda helt.”
[CITAT R5]

En respondent pekar pa att en regional samverkan kring beteendepaverkan skulle kunna vara
ett sdtt att frimja okad kollektivtrafikandel., och att det dr en brist att Trafikverket idag inte
sdger sig ha mandat att arbeta med beteendepéverkan.

7 ... de borde ju ocksd jobba med kampanjer precis som vi gor dd va. Men det kanske ocksd dr sd
att man inte skall hdlla pd pda en massa olika hdll utan att man skall gora det i ndgon sorts gemensam
organisation, jag vet inte.” [CITAT R7]
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3.5.  Kunskapsunderlag och verktyg

Hdr redogors for respondenternas syn pd anvindande av och syn pd olika former av kunskapsunder-
lag och verktyg som stid for arbetet med planering av transportsystemet.

Kunskapsunderlag, verktyg och metoder av olika slag beskrivs som viktiga stod for att i
trafikplaneringen kunna analysera och forstd effekter av olika styrmedel och tgirder, t.ex. for att
framja en 6kad kollektivtrafikandel. I planeringen av kollektivtrafiksystemet pd den regionala nivén
utgdrs viktiga kunskapsunderlag av trafikprognoser, samhillsekonomisk analys, det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, liksom riktlinjer som anger minimistandard for vad som &r en ’god
kollektivtrafik”. Utredningar ger ett viktigt underlag i planeringen, inte minst som ett argument i
diskussioner om vilka atgérder som behdvs for att framja dkad kollektivtrafikandel och hallbar
stadsutveckling.

Pa den lokala nivén dr resvaneundersokningar viktiga underlag for att ge kunskap om hur resandet
ser ut, dven om de dr kostsamma och det finns metodmaéssiga problem nir det géller att generera
signifikanta resultat for gang- och cykelresor i dessa undersokningar. Enkiter, dialoger och
djupintervjuer bidrar med kunskap om kommuninvanarnas instéllning till trafiken, exempelvis deras
forhallande till bilen. Resandestatistik ger viktigt underlag. Trafikmétningar ar en annan viktig kélla
till kunskap om resandet. En kommun har utvecklat en helt ny modell for rdkning av
busspassagerare som foljd av omdragning av linjenatet. Handbocker utgoér planeringsunderlag i den
kommunala trafikplaneringen. Handbdcker som ndmns dr GCM, TRAST, VGU. Ibland é&r
verktygen personberoende, ndgon tjdnsteman vet “hur man alltid har gjort”. Styrande dokument
sdsom Oversiktsplan och klimatprogram beskrivs som viktiga planeringsstdd i den lokala
trafikplaneringen. Handlingsprogram visar sedan hur stadens trafiksystem mer i1 detalj ska
organiseras for att uppna oversiktsplanens méal, mal om firdmedelsandelar osv. Indikatorer av olika
slag ér andra verktyg.

Trafikprognoser lyfts fram som ett vanligt kunskapsunderlag av respondenter frdn bade den
nationella, regionala och kommunala planeringsnivan. Invindningar mot trafikprognoser, som att
de ger en bild av verkligheten som &r fargad av vissa perspektiv och men dr sdmre pa att integrera
andra, s& att biltrafiken gynnas men alternativa fardsatt missgynnas, lyfts fram av flera
respondenter. En annan invdndning handlar om att en trafikmodell inte utgdér en sanning utan
bygger pa antaganden och utgér en forenkling av verkligheten, som en hjélp att forstd nigot
komplext, men att trafikmodellens resultat i praktiken behandlas som en sanning i
trafikplaneringen. En annan kritisk synpunkt handlar om att trafikprognoser ger svar den fragan
man stiller utifrdin den givna input som man ger, och att det &r svért att genomskada hur
trafikprognosers utfall hdnger ihop med den input som gors i form av indata och avgrénsningar.

Samhéllsekonomisk analys (CBA, cost benefit analysis) lyfts fram som ett vanligt forekommande
planeringsunderlag av respondenter pa alla planeringsnivaer. Flertalet respondenter uttrycker stark
skepsis gentemot hur de tillampas, och de vérderingar som de bygger pé. Invindningarna handlar
om att vissa perspektiv far en orimlig tyngd i samhéllsekonomiska analyser medan andra perspektiv
ar samre representerade, att detta innebdr att de idag genomgaende gynnar 16sningar som innebér
okad biltrafik och missgynnar kollektivtrafik, och att de har karaktiren av sjalvuppfyllande
profetior.

Mer kunskapsunderlag om effekter av beteendepdverkande atgéirder efterfragas, liksom att anvinda
andra typer av analysunderlag dn trafikprognoser och samhéllsekonomiska analyser for att fa ett
bredare kunskapsunderlag.
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Kunskapsunderlag, verktyg och metoder av olika slag beskrivs som viktiga stod for att i trafik-
planeringen kunna analysera och forsta effekter av olika styrmedel och atgérder, t.ex. for att frimja en
okad kollektivtrafikandel. Som en respondent uttrycker det:

... det dr bra att ha kunskap om hur det faktiskt fungerar”. [CITAT R9]

3.5.1. Regional niva

Kunskapsunderlag och verktyg som enligt respondenterna anvénds i planeringen av kollektivtrafik-
systemet pa den regionala nivén ir trafikprognoser, samhdllsekonomisk analys, det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, liksom riktlinjer som anger minimistandard for vad som &r en ”god
kollektivtrafik”. Utredningar ger ett viktigt underlag i planeringen, inte minst som ett argument i
diskussioner om vilka &tgidrder som behovs for att frimja 6kad kollektivtrafikandel och hallbar
stadsutveckling:

“Alltsd vi har gjort ndgon lite 6vergripande sadan utredning, som vdl ocksa bara pekar pd det jag
redan sagt, att det inte rdcker att bygga ut kollutbudet, att ekonomiska styrmedel dr jtteeffektiva.
Det dir pd en overgripande nivd, mer for att tala om for omvdrlden att sluta tjata om tunnelbana ...
for att kommunicera att det réicker inte att bygga ut kollektivtrafiken”. [CITAT R4]

s

" ... om Vi liksom kan pdvisa vdr samhdllsnytta sd dr det klart att det dr ett argument i diskussionen
med staten ...” [CITAT RS]

Trafikprognoser gors i den regionala kollektivtrafikplaneringen for stora projekt, dock inte for arliga
revideringar av trafikutbudet. En respondent beskriver att trafikprognoser for storre projekt gors i syfte
att pavisa effekter i form av 6kad kollektivtrafikandel, som argument for satsningar p kollektivtrafik,
eftersom dessa sdllan blir samhéllsekonomiskt 16nsamma i en samhéllsekonomisk kalkyl. En
respondent som arbetar med strategisk kollektivtrafikplanering pa regional nivé beskriver att samhélls-
ekonomisk bedomning sker @ven i arbetet med arliga, mindre trafikfordndringar.

I den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholms ldn gdrs prognoser och analyser kopplade till
bebyggelse- och transportutveckling. Samlade effektbeddmningar &r ett underlag som anvénds i
Trafikverkets planering pa regional och nationell niva, ddr samhéllsekonomisk analys utgor en del
tillsammans med beddmning av fordelningseffekter och transportpolitisk malanalys. Trafikverket
arbetar ocksd med systemanalyser i sin planering av transportdtgirder pa regional niva (och nationell).
Enligt en respondent dr Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyl och analyser kritiserade for att vara
for hérda och for ingenjorspréglade.

... ijarnvdgsplaner och vigplaner da dr det ju Trafikverkets modell ... och sedan kan man ju alltid
i bedomningar skriva till att vi tror det hdr och det héiir men eftersom det fortfarande dr sa att manga
siffror viger tyngre dn kvalitativa bedomningar sa ... sd kan det bli att oj men gud vilken ddlig
restidskvot eller vad de har for siffra ddr sa att det finns onskemdl frdn oss att utveckla”. [CITAT
R10]

En respondent beskriver att Trafikverkets &tgdrdsvalsmetodik, skapar mdjlighet att mer
forutséttningslost dn tidigare titta pd problem i transportsystemet och att sétta 6kat fokus pé steg 1-
atgédrder (beteendepaverkan for att paverka trafikefterfragan) och steg 2-atgérder (effektivare
utnyttjande av befintligt transportsystem) vid sidan av traditionell om- och utbyggnad av infrastruktur
(steg 3 och steg 4). En annan respondent pekar pa att podngen med atgérdsvalsstudier ar att jobba
gemensamt. En respondent beskriver att en konsult genomfort strakstudier for snabba regionbussar
och att processen som nésta steg gar over i en dtgardsvalsstudie:
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”

.. och sedan har man ju sa klart gjort lite 6versiktliga kostnadssammanstdllningar och sadant i

10

strdkstudierna men AVS:en'® ska ju visa pa vilka dtgérder eller hur man gdr vidare. De ska vara

lite mer konkreta sd dd far man ju mera hint om vilken slags losningar och sd ddr och vad det
kommer att kosta”. [CITAT R10]

Det pépekas att dtgardsvalsmetodiken dr ung och dnnu inte har fitt genomslag i Trafikverkets
planering i realiteten, den hamnar darfor i konflikt med invanda arbetssatt. Ett exempel ges fran Skéne
dér, trots att en respondent upplever en insikt pa nationell niva i Trafikverket om att nya Idsningar
behovs i transportsystemet, foreslagna losningar for de nya regionala superbussarna har fatt nej fran
Trafikverket med hinvisning till VGU.

3.5.2. Lokal niva

Att veta hur resandet ser ut beskrivs av flera respondenter som ett viktigt kunskapsunderlag i
planeringen av kollektivtrafiken och 6vrig trafik pa den lokala nivan. Resvaneundersdkningar &r
viktiga planeringsunderlag. Det framhélls att resvaneundersékningar dock ar kostsamma, och att det
finns metodméssiga problem nér det géller att generera signifikanta resultat for gdng- och cykelresor i
dessa undersokningar. Enkéter, dialoger och djupintervjuer dr andra verktyg som anvénds och som
bidrar med kunskap om kommuninvénarnas instillning till trafiken, exempelvis deras férhallande till
bilen. Resandestatistik ger viktigt underlag. En kommun har utvecklat en helt ny modell for rdkning av
busspassagerare som foljd av omdragning av linjenétet. Trafikmétningar dr en annan viktig kélla till
kunskap om resandet. Har framhaélls av en respondent att det &r viktigt hur métningarna gors och att
det ar svart att vdlja rétt detaljeringsgrad for dem. Ett exempel som nimns pé denna problematik ar att
ging- och cykelnit dr finmaskiga, och f4 gdende och cyklister faingas per méatning.

Handbdcker utgor planeringsunderlag i den kommunala trafikplaneringen. Handbdcker som
ndmns &r GCM, TRAST, VGU. Styrande dokument sdsom 6versiktsplan och klimatprogram
beskrivs som viktiga planeringsstdd i den lokala trafikplaneringen. Handlingsprogram tas
sedan fram for att kunna visa pé hur stadens trafiksystem mer i detalj ska organiseras for att
uppnd oversiktsplanens mal, mal om firdmedelsandelar osv.

Indikatorer av olika slag ar andra verktyg. Viktiga indikatorer som ndmns belyser effekter for
kollektivtrafiken, trangseln i vignétet, restider for motorfordon. Fardmedelsfordelningen som helhet,
om &n inte specifikt kollektivtrafikandelen, ndmns som en viktig indikator.

En respondent beskriver att det ar viktigt att kunna kommunicera ett underlag om effekter. Viktiga
underlag dr scenarioanalyser av hur nuldget ser ut, hur utvecklingsalternativet ser ut, och vad som
hinder om olika dtgarder och styrmedel genomfors och om de kombineras:

”

.. Vi har gjort t.ex. scenarioanalyser ddr vi har, vi tar fram hur ser det ut idag, en bas scenario
om vi bygger som vi har planerat ser det ut sd héir. Om vi skulle ha jéttemycket extra kollektivtrafik
sd skulle det se ut sd hdr. Om vi hade parkeringsavgifter i en viss nivd skulle det se ut sa hdr, om vi
hade trdngselavgift i en viss nivd skulle det se ut sa hdr och sedan om vi skulle kombinera de hér
tre, bdde tringselskatt och parkeringsavgifter och kollektivtrafik, hur skulle det se ut? Hur skulle
det paverka som sagt mdnga olika saker men inte minst firdmedelsandelen?” [CITAT R5]

En respondent uttrycker att kunskapsstdden som finns nog 4r bra, men att det finns ett traditionellt
“tankande”, och arbetssittet i trafikplaneringen som sitter starkt forankrat i den kommunala
organisationen och upplevs som dverordnat andra rén och metoder.

En sérskild aspekt pd kunskapsstdd som tas upp ér nér kunskapen blir personberoende och kanske inte
ar dokumenterad. En respondent beskriver hur en nyckeltjansteman i kommunen hade mycket
inneboende kunskap, och att denna person numera dr pensionerad. Exemplet illustrerar hur arbetssatt

' AVS = Atgirdsvalsstudie
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kan vara person- och traditionsberoende, och att dessa traditioner kan vara himmande for nya tankar
och metoder:

”

.. sedan hade vi fram till for tva dr sen kanske, en mycket gammal och erfaren trafikplanerare
som hade varit med sen 1960-ndnting, som gdtt i pension, och arvet efter honom dr att inte lingre
kunna ga till Jannes rum och frdaga "hur brukar vi tinka, nu ska det byggas hdr, hur mycket trafik
alstrar det?’ Nu upplever jag faktiskt att det bérjar scitta sig lite grann. Vi dr sd pass mdnga nya
som inte haft den hdr Janne-boken att ga till, utan man far hitta andra ... det var lite farligt sd linge
det var, att kunskapen fanns sa mycket i ett huvud. ... det var ju ocksd mycket utifran att han
hédnvisade till att ’sd hdr har vi alltid gjort’ Sa t ex har ju [KOMMUNNAMN] en tradition av att vi
bygger gemensamma gdng- och cykelbanor pd en sida, och de som kommer flyttande ... och borjar
cykla hdr jamfort med att ha cyklat i andra stdder, sd saknar man ju att kunna cykla pd bdda sidor
om en vdg, t ex. Att det finns cykelbanor bade pa utdtgaende och indtgdende. Det har vi inte. ... och
vi har ocksd haft en sdrskild utformning av passager pa huvudvdgndit for de hdr gemensamma gdang-
och cykelbanorna. Det dr ju lite bekymmersamt, for det finns ju inget stod i nagon forskning att det
hér skulle vara mycket bdttre dn ndgot annat. Och tittar man pd GCM-handboken - den sorten har
vi ju som planeringsunderlag ocksd, GCM, TRAST, VGU och de hdir pdrmarna - det
kunskapsunderlaget, tittar man ddr sd finns ju inte egentligen inte de hdr Iosningarna
rekommenderade heller.” [CITAT R2]

P& kommunal niva lyfter en respondent fram benchmarking, dvs. att hamta goda exempel frdn andra
jamforbara stdder om hur man kan 6ka kollektivtrafikens attraktivitet genom linjenétets utformning
och trafikutbud osv., som ett viktigt stdd i trafikplaneringen. Respondenten beskriver att politikerna
sporras av hur andra gor, men pekar samtidigt pé att erfarenheter frdn den egna staden kan ha ”storre
tyngd” i organisationen - det finns en invand uppfattning i den kommunala organisationen att den egna
staden dr unik och dérmed inte riktigt dr jamforbar med andra. En respondent beréttar om en examens-
arbetare som studerar kommuninvanarnas forhéallande till bilen, dels med en enkét och dels med
djupintervjuer, och att detta kommer att ge kommunen ett viktigt kunskapsunderlag som hjélper
planerarna och beslutsfattarna att forstd mer om orsakerna till att kommuninvanarna véljer bilen.

3.5.3. Trafikmodeller

Trafikprognoser lyfts fram som ett vanligt kunskapsunderlag av respondenter frdn badde den nationella,
regionala och kommunala planeringsnivan. Trafikprognoser gors med trafiksimuleringsmodeller av
olika slag och anvinds for att visa paverkan pé trafikfloden och fairdmedelsandel och for att ge indata
till samhéllsekonomiska analyser. Trafikverket genomfor enligt respondenterna en del av dessa
trafikmodelleringar och kommunerna gor andra - inom sin egen organisation eller med konsultstod.
Trafikeffekter av dtgarder modellberdknas pd kommunal niva ofta med mikrosimuleringar. Exempel
ges pd sammanhang dar trafikanalyser anvénds som kunskapsunderlag — berdkningar av trafikfloden
pa platser dér infrastruktur och bostédder och andra trafikalstrande verksamheter planerar att byggas.

Ett par respondenter uttrycker att trafiksimuleringsmodeller kan bidra med kunskap. En respondent
menar att trafikmodeller utgor priméra verktyg i planeringsarbetet:

“Det vi anvinder kanske allra mest dr olika typer av trafikmodeller, bade pa strategisk och lokal
nivd och det dr bdde ndtverksmodeller och olika samhdllsekonomiska planeringsverktyg, bdade de
som vi skéter och dven de som trafikforvaltningen har som dr lite mer kollektivtrafikinriktade ...
sedan ndr man har fatt ndgon sorts idé om hur man vill prioritera i en viss gata sd finns det olika
typer av handbocker och projektstyrning och hur man sedan skapar bra forutsdttningar for den eller
de funktioner i gatan som man vill frimja.” [CITAT R5]

Respondenten beskriver att trafikmodeller innefattar flera olika typer av effekter och kan visa pé olika
handlingsalternativ:

e g e e

runtom. Men alltsa som sagt inte minst pedagogiskt dr det vdildigt krafifullt att kunna visa det och
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att kunna visa, det var lite det jag var inne pd forut ndr vi pratade om modeller, vilket
handlingsalternativ vi har.” [CITAT R5]

Invindningar mot trafikprognoser, som att de ger en bild av verkligheten som é&r firgad av vissa
perspektiv och men &r sdmre pa att integrera andra, sé att biltrafiken gynnas men alternativa fardsétt
missgynnas, lyfts fram av flera respondenter pa den lokala nivén:

“Jag tycker de modeller vi har och hur vi anvinder dem dr extremt biltrafikfokuserade och jag var
inne tidigare pd att ndr vi jobbar med olika typer av styrmedel, dr fokus oftast inte att oka
kollektivtrafiken ddr utan att minska trdngseln forbi trafiken och ddrmed ett av de verktyg for att
kunna astadkomma det dr att minska eller att ka kollektivtrafiken och jag tycker att vdara modeller
dr sa (...) fokuserade dr egentligen ett problem, eller kanske inte ett problem men det kan bli ett
problem i flera projekt. Nu rdakar det vara sd att vara modeller dr hyfsat bra pd att hantera
kollektivtrafiken men de dr helt virdeldsa for ... cykel- och gangtrafik ... att fa in cykel i en sdadan
modell, det finns inte, jag forstdr inte varfor det kan vara sa svdrt men det finns tydligen inte. ”
[CITAT R5]

”...en sak som jag stor mig ganska mycket pa dir att i vildigt mdnga av vara modeller sd mditer vi
trdngseln i form av hur snabbt rullar, eller i vilken hastighet rullar trafiken jimfort med skyltad
hastighet, sa om hastigheten dr skyltad till 70, hur mycket ldgre dn 70 rér sig trafiken, men det hdr
dr ett extremt skevt sditt att se pd virlden for skyltad hastighetsgrdns dr inte en mdlhastighet, det dr
hogsta tillatna hastighet genomsnittliga hastigheten mdste ligga ldngt under skyltad hastighet
annars dr det vildigt manga som kor alldeles for fort, men sd ldnge man sdtter upp jimforelse med
skyltad hastighet och allt som dr under eller siig 30 % under skyltad hastighet sa borjar de, ja men
nu det borjar det markeras gult och sedan under det sd borjar det markeras med rétt men varfor?
Vad dr problemet? Att trafiken flyter och man tror inte att hastigheten ska flyta under skyltad
hastighet, men det dr samma sak dnnu mer pd en huvudgata i staden. Vi har hastighetsgrdns 50 pd
de flesta huvudgatorna, det dr inte intentionen att trafiken skall nd 50, det dr hogsta tilldtna
hastighet, egentligen skall det bli kring 30, dnnu ldgre formodligen sda om vi sdnker
hastighetsgrdnsen behover det inte betyda att det dr svarare att komma fram utan vi har bara sdnkt
hogst tillatna hastighet. Det var dnnu en av mina... he he... Alltsd det de gor dr att sditta upp ndgon
sorts idé om att det skulle vara mdlet att kunna kora i skyltad hastighet jag menar sd det dr inget
realistiskt eller ens lagligt mdl och det blev jag lite frustrerad pd. Sa linge vi fokuserar pd det sa
kommer vi alltid att misslyckas.” [CITAT R5]

Ocksa trafikmodellbaserade berdkningar for den lokala nivn beddms ha begransningar.

“Det handlar om kvalitet i modellerna i sig alltsd kvalitet i kodning av nditverk, detaljeringsgraden
av det for att ndr det dr kollektivtrafik sd dr det vildigt noga att bytespunkter hamnar rdtt och att
man liksom kopplar dt rdtt hdllplatser och alltsa det har liksom varit en modell som frdn bérjan
byggts upp for att simulera vigtrafikfloden och sd och det dr klart att dd mdste man arbeta om den
for att fungera till kollektivtrafik och det har varit lite si och sa med det kanske. Men jag tror att
algoritmerna verkar inte vara anpassade efter kollektivtrafik heller ... jag tycker att det blir orimliga
resultat ibland. Att om vi vet, och jag menar det kan man ju, det dr inte sd mycket jag ser det sjdilv
for jag jobbar inte sa mycket med det men jag ldser om det och man bekriftar det hdr att ja men
overflyttningseffekter kan inte de hir modellerna hantera. ... Det handlar om kvalitet i modellerna
i sig alltsa kvalitet i kodning av nditverk, detaljeringsgraden av det for att ndr det dr kollektivtrafik
sd dr det vildigt noga att bytespunkter hamnar rdtt och att man liksom kopplar dt rdtt hallplatser
och alltsd det har liksom varit en modell som frdan bérjan byggts upp for att simulera végtrafikfloden
och sd och det dir klart att da mdste man arbeta om det for att fungera till kollektivtrafik och det har
varit lite si och sd med det kanske.”. [CITAT RS8]

En annan invéndning handlar om att en trafikmodell inte utgdr en sanning utan bygger pa antaganden
och utgor en forenkling av verkligheten, som en hjilp for oss att forstd ndgot komplext - men att
trafikmodellens resultat i praktiken behandlas som en sanning i trafikplaneringen:
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“Jag blir lite upprérd faktiskt, jag blir lite frustrerad for alltsd det dr inget fel med modellen,
modellen dr vildigt bra men man mdste kunna anvinda den pd rdtt sdtt. ... ndr vi inte gor sd och
presenterar saker for politikerna som fakta dr det vildigt svart for dem att hantera det ... alltsa de
kanske (...) dr fritidspolitiker och de ska vara ddir och representera allmdnheten och det dr inte
sdkert att de fattar skillnaden mellan en modell och sd hdr kommer det att bli. Vi kan vdlja hur det
kommer att bli. Modellen visar hur det blir om vi viljer ett visst handlingsforlopp men det utesluter
inte att vi gér ndgot helt annat som gor ett helt annat resultat.” [CITAT R5]

... modeller bygger bara pd det vi stoppar in. Frdagan dr vilken dnde vi skall stoppa in och hur och
... Jag tycker vi har en alldeles for stor 6vertro pad trafikmodeller, jag har kollegor som tror ndstan
att trafikmodeller dr nagon sorts sanning och det dr langt ifrdn ... en trafikmodell, det dr en modell,
det dr en grov forenkling av nagonting vdldigt komplext som hjdlper oss att forsta och den skall
hjdlpa oss att fatta beslut men den skall inte fatta beslut dt oss”. [CITAT R5]

En respondent beskriver komplexiteten i att sédtta upp en trafikprognos, att koda allt som behover
kodas in i en trafikprognosmodell dr ett omfattande arbete dar det behdvs battre och mer data for att
hantera gang- och cykeltrafik I nationella modeller och kommundévergripande modeller, for att inte
tappa bort en hel del av de lokala resorna som gors:

... ddr behovs ju bdde bdttre och mer dn data t ex for att hantera gang- och cykeltrafik och gang-
och cykeltrafik dr ju ofta om man sdger liksom nationella modeller eller dven for den delen var egna
kommunovergripande modell sd blir det ju stora omrdden som bara kopplas direkt pd en vdig eller
pd en station och det gor att man tappar en hel del av de lokala resorna som faktiskt genomfors pd
vdgarna. Man dven fundera pd hur man mdter ndr man mdter, alltsd gang- och cykelndit dr ju mycket
mer finmaskigt sa att man far bara tio cyklister med en stor vdg, det kanske inte dr sd konstigt for
att det dr manga cykelresor som bedrivs parallellt med vigen pd andra vigar men resandet bara
Jjust ddr dr sd. Sa det dr svdrt att hitta vilken detaljeringsgrad man skall anvinda.”. [CITAT R1]

En annan kritisk synpunkt handlar om att trafikprognoser ger svar den frigan man stéller utifrén den
givna input som man ger, och att det &r svért att genomské&da hur trafikprognosers utfall hanger ihop
med input i form av indata och avgrénsningar.

V... prognoserna utgdr ju frdn vissa parametrar som man stoppar in, dels sd skruvar man
parametrarna ... och dd far man ju trafikgenereringen utifran det perspektivet.” [CITAT R1]

3.5.4. Samhallsekonomiska analyser

Trafikprognoser som tas fram med trafiksimuleringsmodeller ger underlag f6r samhéllsekonomiska
analyser. Samhéllsekonomisk analys (CBA, cost benefit analysis) lyfts fram som ett vanligt
forekommande planeringsunderlag av respondenter pé alla planeringsnivéer.

Precis som nér det géller trafikmodelleringar framtréder en kluvenhet hos respondenterna nér det
giller de samhéllsekonomiska analysernas relevans som underlag i planering for 6kad
kollektivtrafikandel, och i ett vidare perspektiv hallbara stdder och transporter.

En respondent frdn den nationella myndighetsnivan framhdller samhéllsekonomisk analys som ett
viktigt verktyg, som ger stod for att fundera pa hur resurser som laggs pé kollektivtrafik kan anvéndas,
och for att testa olika forslag péd atgérder och styrmedel:

“Det dr ju bara ett sdtt att fundera pa vad man skulle kunna anvdnda de resurser som man anvinder
till kollektivtrafik, hur man kan anvinda dem sd bra som maojligt pd ndtt sdtt. Det dr ett stod for det.
Sen sa handlar det ju ocksd att fundera kring - det dr ju inte bara ekonomiska styrmedel,
regelgivning och sdnt dr ju ocksd vdldigt viktig - och dd ocksd de hdr bitarna med att bygga
kollektivtrafikkorfdlt, att infora tringselskatter och sdna saker. Da har du ett verktyg att analysera
vad som dr vettigt att goéra, vad dr bra? Att testa de hdr olika forslagen till dtgdarder och styrmedel
eller regelverk. Dd kan du fa fram en tanke kring vad det dr man borde géra. Lite sadant gor vi, fast
man borde géra mycket, mycket mer.” [CITAT R6]
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Den samhéllsekonomiska analysen dr mer ett verktyg for att beddma hur resurser kan anvéndas
effektivt, n att styra mot en dkad kollektivtrafikandel:

“De ger stod for analyser, men det dr inte samma sak som att man ska oka resandet, utan att man
ska anvinda pengarna effektivt. Det dr lite det det handlar om.” [CITAT R6]

Respondenten ger en ndgot motstridig bild av hur bra den samhéllsekonomiska analysen ir rustad att
tillhandahalla ett tillrickligt bra beslutsunderlag i planering for 6kad kollektivtrafikande. A ena sidan
menar respondenten att den samhéllsekonomiska analysen belyser en av flera aspekter, men inte utgor
det enda verktyget. A andra sidan menar respondenten att det dr viktigare att anviinda samhills-
ekonomiska analyser, dn att forbattra dem eller ta fram fler verktyg som kan bidra med kompletterande
perspektiv och underlag.

Respondenten uppfattar att det finns tveksamhet till verktyget inom trafikplaneringen.

“Jag tror att det finns en skepticism att anvinda en regelrdtt, bredare, samhdillsekonomisk analys.
Man tror inte riktigt pd att det leder nagonvart. Det dr ju ett sdtt att vdlja ett bra styrmedel...”
[CITAT R6]

Flera respondenter uttrycker frustration och skepsis gentemot det planeringsunderlag som
samhéllsekonomiska analyser tillhandahaller. En invdndning handlar om att de far karaktdren av
sjdlvuppfyllande profetior:

”...det beror lite pd hur man ocksa vdiljer att rdkna, det blir ju i och med att rdkna
samhdllsekonomisk nytta pd en vigforbindelse sd krdvs det ju att det far biltrafik och det dr ju liksom
pd ndgot vis sjilvklart och skulle man minska biltrafiken sa blir det sdklart mindre lonsamt”.
[CITAT RI]

Andra inviandningar handlar om att vissa perspektiv dr forhdrskande och ddrmed fér en orimlig tyngd i
kalkylresultaten medan andra perspektiv dr daligt representerade i de samhéllsekonomiska analyserna:

... det finns ju rena intressekonflikter och dven styrningskonflikter som gér att om man tar fram en
regional utvecklingsplan som dr ... RUFS i Stockholm och sen sd har man ldnsstyrelsens beslut om
att ... liksom satsa pd de hdr regionala yttre stadskdrnorna for att skapa liksom en hallbar, lite
hdllbarare resandefloden ... att inte alla skall in i regionskdrnan och sen ut liksom utan att man far
motriktad trafik ... det tinket, istdllet for att bygga allting i mitten sa skall man styra ut ... dd krdvs
det ju koppling mellan de hdr regionala stadskdrnorna och den effektiva kopplingen mellan de hér
regionala stadskdrnorna dr ju utifrdn vart perspektiv, det mdste vara att utgd frdan kollektivtrafik,
kollektivtrafiken mdste ju vara grunden, annars sd kan vi bygga mer vigtrafik alltsd vigforbindelser
pd tvdrsen ocksd men skall vi fa sa att sdga en hog andel kollektivtrafikresendrer sa mdste
forbindelserna i tvirled vara effektiva och om man dd kopplar det hdr till landstingets planering av
kollektivtrafik som skall vara affdirsmdssig och bygga pd liksom nettonuvdrdeskvot som dr givetvis
sd att sdga ett bra planerings- och beslutsunderlag, de behéver ju ha liksom en samhdllsekonomisk
kalkyl pa det hela sa att man ldgger pengar pd rdtt saker, men samhdllsekonomiska kalkyler
hanterar ju t ex inte sociala kopplingar, alltsd egentligen de behandlar ju inte sociala fragor
overhuvudtaget egentligen kan man sdga ur ekonomiskt perspektiv, bdttre integration eller biittre
kopplingar mellan - da fdar man inget virde pd det.” [CITAT R1]

Biltrafikens effekter for markutnyttjande liksom trafikens klimat- och miljopaverkan &r andra aspekter
som enligt respondenten inte beaktas alls eller tillrdckligt vil i kalkylerna:

s

' ... dr ineffektivt for kommunen att hdlla massa mark som skall atga till parkering men jag skulle
gissa att den kostnaden inte riktigt, utan den dr typ som en forutsdtining att de finns redan, det dr
inte som en extra paldiggskostnad for att det blir mer vigtrafik ndr man bygger den hdr
vdgforbindelsen utan ju mer vdgtrafik pd vdgforbindelse desto bdttre, sedan att man mdste bygga
fler parkeringsplatser och ta mark i ansprdak pd andra platser, det kommer ju liksom inte in i
kalkylen. Inte direkt, méjligtvis indirekt, jag skulle gissa att inte kostnaden dr tillrdcklig hog i varje
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fall fér det. Man far kanske inte med klimatet heller, man kan fundera pa hur det skall prissdttas om
man gor en nationell plan som inte uppndr klimatmdlen, hur ska kommunen kunna planera for att
uppnd klimatmdlen dda med de statliga vigarna som bidrar till den mesta delen av markndra ozon
och utslipp och bullerstorning.” [CITAT R1]

Pé regional planeringsnivd framhéller en respondent att kalkylerna inte beaktar regional utveckling, att
man skall binda ihop regionen med hjélp av infrastrukturen, tillrdckligt vdl. En annan respondent &r
inne pa att utfallet av de samhéllsekonomiska analyserna inte visar pa de bésta investeringarna i
kollektivtrafik ur regionalt utvecklingsperspektiv eller stadsutvecklingsperspektiv:

“"Man kanske fdr 'men det dr mer ekonomiskt att kora hdr’ samhdllsekonomiskt, men man far en
utveckling pd platser som inte dr onskvird ...” [CITAT R1]

En annan invéndning mot samhéllsekonomiska analyser i transportplaneringen som fors fram dr att det
underlag som tas fram kan vara problematiskt ur ett trafikslagsévergripande perspektiv:

... alla samhdllsekonomiska modeller har inbyggt principen att bilanvindare har hogre tidsvirde
dn kollektivtrafikanvindare och jag vet att den bygger pd en hel del forskning och utredning men
jag vet inte hur starkt den har ifrdgasatts. Jag vill ifrdgasdtta den vdildigt starkt men jag dr inte
tillréickligt insatt eller har inte tillréickligt med kunskap for att gora den gentemot ndgon som dr
transportekonom men jag tycker det dr vdildigt svart att utifran de modellerna sedan motivera att
det dr kollektivtrafiken vi skall ldgga pengar pd och inte nya bilvigar och saker som gér det enklare
for biltrafikanter. Jag vet inte riktigt hur man skall hantera det som sagt, jag kédnner absolut inte att
vi har den kunskapen for att kunna. Jag kan ifrdgasditta sd hdr, jag tror inte riktigt pd det, men sedan
har jag inte den bakgrunden for att kunna argumentera varfor.” [CITAT R5]

En annan respondent pekar pa att kollektivtrafiken missgynnas i samhéllsekonomiska kalkyler:

7 ... dd ska det géras samhdllsekonomiska kalkyler och bedomningar och sa, och visar det sig da
att den hdr dtgdrden for med sig sa mycket fordrojningar for resterande trafik till exempel, eller
trafikscdkerhetsrisk eller vad det nu kan vara for ndgonting, sa drar ju det ner liksom
totalresultatet.”. [CITAT R7]

Ocksé de respondenter fran nationell myndighetsniva som arbetar med samhéllsekonomiskt
analysunderlag i regional och nationell trafikplanering, uttrycker invindningar:

“Sedan  finns ju ett generellt problem, ett fragetecken kring hur investeringar,
infrastrukturinvesteringar som framjar kollektivtrafik, typ spdrinvesteringar, sdllan blir
att folk samtidigt tycker intuitivt att det borde vara riitt att gora den typen av investeringar och det
dr inte riktigt klarlagt varfor det ser ut pad det scittet. Analyserar vi fel dtgdrder, eller fangar vi inte
alla effekter eller dr det subventioneringsgraden som gor att vi inte fdar lonsamhet? Eller finns det
ndgot annat som gor att vi inte fangar kapacitetsproblem t ex? Vi vet att vi dr dadliga pa att fanga
samverkan med markanvindning och sd.” [CITAT R3]

s

" ... just det hdr som jag sa, det hér problemet att vi inte vet varfor kollektivtrafikinvesteringar i
stort sett alltid blir olonsamma borde man ju forska kring, och ta reda pd varfor det ser ut sd. Det
blir ju ett fértroendeproblem ndr det gdller de hdr kalkylerna, ndir de ger resultat som inte kdnns
intuitivt rdtt, eller svdra att férstd, sd tenderar folk att inte ta dem till sig overhuvudtaget, och dd
har vi ju inte sa mycket verktyg for att prioritera infrastrukturinvesteringar, utan da blir det ju mera
ad hoc-mdssigt och jag tycker att det dr for stora, och for svdara beslut att fatta utan underlag, sd
det dar lite synd.” [CITAT R3]

... men det dr det hdr att man gor likadant som man alltid har gjort och sedan sa dr det ju faktiskt
sd i de hdr studierna att mdste man anvinda Trafikverkets modell? Ja det mdste man och det blir
liksom frustrerande for man kan ju komplettera med bedomning och text och sa men det som folk
kollar, alltsd om man ska kolla snabbt sd kollar folk kanske pd siffrorna, oj minus, oj vad ddligt, det
hdr gar ju inte.” [CITAT R10]
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En respondent tycker att de samhéllsekonomiska kalkylmodellerna har ett begrinsat
tillimpningsomrade i planering som syftar till en héllbar stads- och transportutveckling:

... i en stad kan du inte rdkna pa allt, det mdste finnas ndn typ av vision, kan man sdga, om det ska
vara en stad med bilar eller om det ska vara mycket kollektivtrafik, dd fdar man liksom bestimma sig
... det hdr beslutet, om man har en sexfilig vdg, tre i varje riktning, att fundera pd 'vad gor vi med
den hdr?’ Ska vi bygga dnnu mer filer? Foér det dr sd man gor, men man skulle ju kunna dra ner pd
mdngden filer och bara kéra kollektivirafik istdllet. Men da krdvs det ju att det dr nagon som
bestimmer det, och da kan man fundera pd vad det far for konsekvenser. Du far ju en stad som dr
ganska annorlunda, och det dr svdrt att réikna pd viirdet i den staden.” [CITAT R6]

Respondenten uttrycker att den samhéllsekonomiska analysen idag &r ett verktyg for att rdkna pa
marginella fordndringar i befintliga system, men inte effekter av mer komplexa foéréndringar. En
liknande invindning kommer fran en respondent pd den kommunala nivén:

... jag menar man kan géra sddana samhdllsekonomiska kalkyler och samlade effektbedomningar
och sa som Trafikverket alltsa den metodiken det dr ju bra men i den kommunala virlden sa dr det
ju mer komplext for da kommer man ju in att det inte bara dr en transportlosning ddr man skall pd
effektivaste sdtt forflytta folk fran A till B utan det dr ocksd, hdir ska man kanske kunna motivera att
pengar ldggs pd cykelparkeringar istdllet for pa skolmiljoer, skolbyggnader, hur gér man sddan
avvigning? Och det dr forst nu vi borjar prata om detta ndr vi ser att vi star infor de ekonomiska
utmaningar som vi har framfor oss nu ... dd tror vi inte pad att liksom de samhdllsekonomiska
kalkylmodellerna dr rdtt eller i alla fall inte det enda som vi kan anvinda oss av, for dd kan vi inte
Jjémfora dem med andra investeringar som inte har att gora med transportforbdttringar.” [CITAT
R8]

En respondent tror att den skepticism som tycks finnas hos planeringens aktorer ndr det giller
samhaéllsekonomisk analys kan bero pa att transportekonomer kanske inte &r tillrdckligt bra pa att
kommunicera fordelarna med samhéllsekonomisk analys:

“Problemet dr ju att vem vill hora transportekonomer bara komma och ha synpunkter pa “det dr
fel, gor inte si, gor sd istdllet”? Det dir lite hackande ifrdan vdr sida kan jag tycka. Man borde vara
lite mer 6dmjuk och férstd att politik dr svdrt och forsoka sdlja in och jobba med det.” [CITAT R6]

3.5.5. Utvecklingsbehov

De verktyg och underlag som anvinds i den kommunala trafikplaneringen - handbdocker,
trafikmodeller osv. - upplevs av en respondent vara ett bra stod och i sig inte behova forbattras, men
att det finns en potential att forbattra tillimpningen av dem. Traditionella tidnkesétt och arbetssétt i
trafikplaneringen sitter starkt forankrade i organisationen och upplevs som 6verordnade.
Kunskapsstoden tillimpas inte fullt ut i praktiken pé& grund av dessa traditioner.

En brist som lyfts fram &r att kunskap om effekter av beteendepéverkande atgérder, Mobility
management, och sirskilt om kostnadseffektiviteten i denna typ av satsningar inte har fitt genomslag.
Det uttrycks som att mer kunskapsunderlag behdvs pd omrédet, i form av harda fakta om att
beteendepaverkande atgérder betalar sig, for att ldgga fram till beslutsfattarna.

”... det dr ju bevisat, och det dr vi medvetna om—den sortens satsningar dr kostnadseffektiva,
utifran exempel frdn andra stider. Men den kunskapen har inte riktigt hittat upp.” [CITAT R2]

Att anvdnda andra typer av analysunderlag for att {4 ett bredare kunskapsunderlag édn det som
trafikprognoser och samhéllsekonomiska analyser ger, framhalls som viktigt for att planeringen pa
bade lokal och regional niva bittre ska frimja en dkad kollektivtrafikandel.

"Finns potential och mojligheter att arbeta med kvalitativa bedémningar. Men dd madste
Trafikverket godkdnna dessa metoder och modeller for att regionen ska fi anvinda dem”. [CITAT
R10]
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En respondent menar att ett viktigt underlag som bidrar till en sddan breddad bild &r att arbeta med
omvirldsbevakning, och ddrmed kunna anvénda andra liknande stider och projekt som viktiga
referenser.

Flera respondenter menar att innehéllet, dvs. de ingdende véarderingarna av de olika parametrarna, i
samhaéllsekonomiska analyser skulle behdvas utvecklas for att planeringen ska kunna bidra till hallbara
transporter:

... sedan ocksa skulle de behova utvecklas till att hantera prissdttning av mjuka faktorer om man
nu kallar det for det, sociala virden...” [CITAT R1]

“Sambhdllsekonomiska kalkylen har jag redan pratat ganska mycket om, jag vet inte om den behéver

..... >

[CITAT R5]

En respondent frn den nationella myndighetsnivan dr inne pé liknande tankegangar:

... vi gor en samhiillsekonomisk analys som handlar om trafik och transporter forséker vi forhdlla
oss till, och i forsta hand nyttja, ASEK men sen kan man ha synpunkter pd att om man skulle se det
pd ett annat sdtt, eller om man skulle ha en annan typ av virdering, vad hénder da? Dad dr fragan,
var far man de hdr andra typerna av virderingar, tankar eller prognosmodeller ifrdn? De far man
Jju ifrdn en lite bredare kompetens dn det som Trafikverket har beslutat kring transportekonomi.”
[CITAT R6]

Flera respondenter pekar pa att det handlar om att tillimpningen av samhillsekonomiska analyser
behover fordndras for att planeringen ska bidra till héllbara transporter.

"Hur i en samhdllsekonomisk kalkyl kan man anvinda att vi har mdl fér andra saker? Hur kan den
spela in i en ... den kanske inte kan spela in i en samhdllsekonomisk analys, det kanske inte dr
ldmpligt att spela in politiska mdl i en samhdllsekonomisk analys men jag skulle vilja att vi hittade
ett sdtt att kunna forena politiskt uppsatta mal, att vi kunde anvinda dem pa ndgot sdtt, alltsd istdllet
for att vi borjar med ett forslag och sedan gor en samhdllsekonomisk analys och ddr vi kommer ut
med en siffra som sdger X och det dr det hdr okej - att borja i andra dnden och sdga men om vi vill
uppnd vad vi vill uppnd, vad krdvs for att den skall bli en samhdllsekonomisk kalkyl som gdr ihop.”
[CITAT R5]

“De hdr berdkningsmodellerna dr inte mogna egentligen for att viga sd att siga samhdllsekonomisk
nytta mellan olika typer av infrastrukturobjekt, alltsa da menar jag mellan vig och spar eller mellan
vdg och ndgot annat ... ddremot sd klarar de av att rangordna inom respektive”. [CITAT R1]

... de klarar inte av, som jag ser det i alla fall, att bedéma samhdllsekonomisk nytta mellan olika
typer av infrastruktursatsningar alltsa de klarar inte av att jamfora en jdarnvdgssatsning med
vdgsatsning, de klarar ddremot av att kanske hantera olika typer av alltsd skall vi géra jdarnvigen
sd eller gora jarnvigen sd ... Mellan samma transportslag kan det fungera hyfsat.” [CITAT RI]

En respondent menar att det snarare handlar om att transportekonomerna inte &r tillrdckligt bra p4 att
sédlja in och forklara varfor det dr bra med samhéllsekonomisk analys, och att en viktig orsak till detta
ar att transportekonomiska forskare mest publicerar sig for andra forskare och inte &r tillrdckligt
utatriktade gentemot anvindarna. En 6kad anvdndning av samhéllsekonomiska analyser skulle enligt
respondenten frimja 6kad kollektivtrafikandel i planeringen:

“Jag tror det viktigaste dr egentligen att man anvinder de verktyg som man inte gor idag. Man har
lite for brattom med saker och ting. Om man skulle anvinda en vanlig enkel, lite bredare kan jag
vdl sdga, samhdllsekonomisk analys, da skulle man bara med kunna fa bdittre forutsdtiningar, mer
nytta for pengarna, vilket skulle kunna generera mer resande. Det kanske skulle vara mdnga
protester, for att det finns mdnniskor som tycker att det blir samre for dem, men det blir bdttre for
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manga, manga fler, sd det skulle generera mer vdlfird och sannolikt lite mer resande, kan man
tinka.” [CITAT R6]

Behovet av en fordndrad tillimpning av trafikmodeller beskrivs av flera respondenter pa ett liknande
sétt. En synpunkt som fors fram é&r att trafikplanerare behdver bli bittre pd att anvinda modellerna och
ocksé pd att forklara vad resultaten egentligen stdr for. Forhallningssattet till trafikprognosresultat
behover dndras sé att de kommuniceras pa ett Oppnare sétt &n vad som traditionellt &r fallet, och si att
flera olika scenarier kan dska&dliggoras i beslutsunderlaget. En respondent menar att istéllet for att utgd
ifrén fragestéllningen “hur stor vdg behovs for att klara s& manga nya bostdder” sa bor utgangspunkten
vara att analysera vilken utformning av trafiksystemet som stédjer den 6nskade fairdmedels-
fordelningen och andra mél. Respondenten menar att det handlar om att formulera hur vi vill att staden
ska se ut och vad vi i sé fall behover gora for att dstadkomma denna utveckling - med andra ord, att
gbra mer av backcasting med utgangspunkt i vart vi vill nd och vad vi behdver gora for att né dit.
Detta istdllet for dagens betoning pé forecasting, dir utgdngspunkten dr hur det ser ut idag och att detta
transportsystem ska understddjas i planeringen:

”

.. Vi tjdnstemdn har ett ansvar att ta fram bra underlag och konsekvensbeskrivningar sd att
politiker kan fatta bdittre beslut ... politiker kommer att fatta de beslut som vi tycker att de borde
gora, det dr lite i sakens natur men jag tycker vi maste bli bdttre pa att forklara konsekvenserna,
bdttre pd att forklara modeller som vi var inne pd, bdttre att anvinda modellerna for att alltsd gora
lite backcasting 'var vill vi vara, vad behéver vi dd gora’ istdllet for att forecasting var dr vi nu,
vad hénder, oj dd, det blev fel’.” [CITAT R5]

I grunden, menar respondenten, behdvs ett nytt forhéllningssétt och andra perspektiv pa
planeringsunderlagen som genereras av trafikmodeller:

"Vi litar inte pd oss sjdlva tillrédckligt mycket, vi dr dngsliga och vivill ha en trafikmodell som visar
att det jag pdstdr dr rdtt. Jag tycker det dr fel sditt att anvinda modellerna. Sd om det dir modellen
som behover dndras eller hur vi anvinder dem eller var instdllning - det dr formodligen lite grand
alla tre.” [CITAT R5]

Andra kunskapsunderlag och verktyg som respondenterna tycker behover utvecklas som stod i
planeringen for ett kat resande med kollektivtrafik dr en sammanstéllning av kunskap om alla
atgirder som genomfors och som motverkar 6kad kollektivtrafikandel, t ex 6kad kapacitet for
biltrafiken.

En respondent menar att det dr oklart hur de begrénsade resurser som finns ska prioriteras, och att det
saknas en tydlig inriktning pa regional planeringsniva for hur 6kad kollektivtrafikandel ska kunna
uppnas. En sddan tydlig inriktning hade varit ett st6d. Ocksé pa den lokala nivan lyfts ett liknande
behov fram av dkad kunskap om vad det 4r som formér resendrerna att byta fardsétt:

s

" ... att tydliggdra och veta vad dr smdrtgrdnsen for en bilist att vilja cykel t.ex. eller vilka faktorer
dr det ddr som egentligen pdverkar, dr det omvidgen om dagis som dr det mest, eller dr det bara ren
bekvimlighet eller hur fungerar mdnniskan egentligen som avgér om du dr villig att ta taget eller
om det blir bilen, var gdar brytpunkten, och dd dr det bdde kostnad, tid och bekvimlighet och en
massa faktorer som egentligen spelar in, sd det vore ganska intressant att veta vad i kilometer eller
i 100 meter ligger den ddr pa.” [CITAT R9]

En respondent lyfter fram att det idag saknas bra verktyg for att analysera tidpunktsval for
kollektivtrafikresor, och att detta innebér problem vid analyser av effekter av hogtrafiktaxa. En annan
brist som lyfts fram &r att det 4r svart att kartldgga tringsel i tunnelbanan pa ett bra sétt. Avsaknaden
av en handbok som ger underlag for att berdkna behov av cykelparkeringsplatser i anslutning till
kollektivtrafikens stationer och héllplatser framhalls som en stor brist:

7 ... just det hir med cykelparkeringar har vi ju pratat jdttemycket om, hur mdnga parkeringsplatser
skall det finnas pd cykel och var ska de finnas ndagonstans och hur ska de vara utformade? Och vad
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jag kan se sd finns det ingen sadan mall nagonstans eller modell for hur man skall kunna sdga att
Jja, men jag har 7000 pdstigande i Kristianstad, hur manga cykelparkeringar behéver vi? Ja, men
da dr det 20 % av 7000, ja men da dr det sd och sd mdnga platser da va, men sedan handlar det
ocksd om hur omlandet ser ut och sd, sa den ddr modellen har vi pratat om att den skulle vi ju
forsoka hitta pd nagot sdtt for da blir det ldttare, for kommunerna stdller ju oftast fragan, hur mdanga
parkeringsplatser skall vi géra? ... det finns rdtt mycket handbécker om hur parkeringarna skall se
ut att det skall vara ndgra med tak och nagra med lasbara byglar och ndgra som dr enkla att hantera
snabbt”. [CITAT R7]

3.6.  Viktiga styrmedel

Hdr redogors for respondenternas syn pd viktiga styrmedel for okad kollektivtrafikandel, och for
minskad biltrafikandel.

Inom kollektivtrafikens ramar pekar respondenterna pd att kollektivtrafikens utbud liksom dess
restid i forhallande till restid med bil dr viktiga styrmedel. Andra styrmedel inom kollektivtrafikens
ramar dr linjenétets utformning, kollektivtrafikens prissattning samt subventionerad kollektivtrafik.
Upphandlingsformer inom kollektivtrafiken pekas ut som ett administrativt styrmedel. Ett annat
administrativt styrmedel inom kollektivtrafikens ramar som ndmns for en 6kad kollektivtrafikandel
ar enkelhet i biljettsystemen.

Informations- och marknadsforingskampanjer for att uppmuntra dkat resande med kollektivtrafiken
ar informativa styrmedel som ndmns for att 6ka kollektivtrafikandel.

Respondenterna ar over lag samstdmmiga i sin uppfattning att inte racker att enbart satsa pd utbyggd
kollektivtrafik for att styra mot dkad kollektivtrafikandel, utan att styrmedel och atgérder som
minskar biltrafikens attraktivitet krdvs. Restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil beskrivs som
mycket viktig for att 6ka kollektivtrafikandelen, liksom hur néra man kan komma malpunkten med
ena eller andra fardsidttet. Den relativa konkurrenskraften mellan kollektivtrafik och biltrafik
paverkas av hur god bilens framkomlighet ar. Trangsel i vigsystemet beskrivs av flera respondenter
som ett tydligt och pedagogiskt styrmedel for okad kollektivtrafikandel, déar bilkéerna utgoér
incitament att byta fardsétt for dem som inte méste sitta i kon.

I stort sett alla respondenter lyfter fram sambandet mellan infrastruktur och styrmedel for att styra
mot en 6kad kollektivtrafikandel. Infrastruktur, eller snarare vilket fardsatt som gynnas av en
utbyggd infrastruktur, beskrivs om inte som ett styrmedel, sa &tminstone som en faktor som péverkar
effekten av de olika styrmedlen, nér det géller 6kad kollektivtrafikandel. Hur befintligt gaturum
fordelas mellan olika fardsétt liksom i vilken ordning som transportsystemet byggs ut dr
strukturerande for vilken efterfrdgan som ska uppsté pé olika fardsatt.

Utanfor kollektivtrafiken beskrivs ekonomiska styrmedel som mycket kraftfulla - exempel som ges
ar framforallt parkeringsavgifter och trangselskatter. Integrerad planering av markanvéindning,
bebyggelsestruktur och trafiksystemet, lyfts fram som viktiga administrativa styrmedel. Har nimns
den regionala utvecklingsplaneringen. Bebyggelseplanering och lokalisering som é&r inriktad pa
funktionsblandning och nirhet till service, arbete och bostider 1 ldgen med god
kollektivtrafikforsorjning, pekas ut som viktigt. Nationella och regionala transportplaner dr andra
administrativa styrmedel som ndmns som viktiga for att styra mot en dkad kollektivtrafikandel.
Parkeringsutbud é&r ett annat viktigt administrativt styrmedel, liksom ett hela resan-perspektiv frén
start till mal i trafik- och bebyggelseplaneringen.

Flera respondenter dr inne pd att olika styrmedel bor samverka for att mer kraftfullt styra mot 6kad
kollektivtrafikandel. Minskat utrymme for och prioritering av bilburen tillgdnglighet i den fysiska
planeringen tillsammans med ekonomiska styrmedel upplevs sammanfattningsvis som en nyckel
for att minska biltrafikens fardmedelsandel och dirmed 6ka kollektivtrafikandelen.
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Niér det géller styrmedel inom kollektivtrafikens ramar for att gora denna attraktivare, s pekar
respondenterna pa att kollektivtrafikens utbud liksom dess restid i forhéllande till restid med bil &r
viktiga styrmedel.

“Restid dr viktigt, det kanske inte dr det allra viktigaste men komponenten hela kedjan om man inkluderar
turtdthet, vintetider och bytestider och byteskvalitet och sd, da dr det ju oerhért viktigt att komma dorr till
dorr pad ett viktigt séitt. Om man nu inkluderar byten och sd, sd dr det fortfarande manga som inte tycker
att alltsa om det finns en kollektivtrafikmdjlighet fast det dr med ett byte sd ser man inte det som en majlighet
man over huvud taget 6verviger for att det ska gd direkt.” [CITAT R8]

Styrmedel inom kollektivtrafiken som ndmns av flera respondenter for att kunna 6ka
kollektivtrafikandelen &r linjenétets utformning, prisséittning samt subventionerad kollektivtrafik.

... subventioner ska till, det far man inte glomma bort, det dr jdtteviktigt.” [CITAT R6]

... det beror ju pd vad som dr billigt och dyrt i alla fall men att vara ldangpendlare med tag fran
norr till soder i Skdne det dir ju vildigt billigt och det dr klart da kan ju ett stadsbusskort ses ganska
dyrt eller om du dker korta strickor med regionbussen i forhdllande till langa strdckor med tag.”
[CITAT R9]

Ett par respondenter pekar pa stabilitet och palitlighet som viktiga faktorer nér det géller att styra mot
okad kollektivtrafikandel, och att infrastrukturen och dess tillstind da dr av central betydelse:

“Alltsd jag tror att bra styrmedel dr att man visar att det finns ett stabilt system att anvinda.”
[CITAT R7]

“Ja jag vet inte hur man skall styra upp det, det dr ju delvis en kapacitetbrist, det dr brist pd tdag och
det dr brist pd spartider och sliten anldggning helt enkelt va. Men jag tror att det dir vildigt mdanga
som, det tar ju inte alltid ldngre tid, i mitt fall tar det ju lingre tid att dka tag och buss dn vad det
tar att kéra bil.” [CITAT R9]

Upphandlingsformer inom kollektivtrafiken pekas ut som ett administrativt styrmedel:

"Vi hade ett vildigt bra system tidigare, med upphandling i konkurrens. Det handlar dd snarare om
att skruva dt ddr, att se till att myndigheterna dr bra pd att upphandla, att de haller ordning pd sina
pengar, att de gor det de ska. Det kommer sannolikt - inte min personliga dsikt - resultera i mycket
bdttre nyttjande av pengarna, dn att férdela ut pengarna till bra privata aktérer, dd kommer du fa
andra bekymmer som kostar samhdllet mycket, mycket mer. Da kan du liksom inte sjdlv styra kvalitet
riktigt pd samma sdtt.” [CITAT R6]

Ett annat administrativt styrmedel inom kollektivtrafikens ramar som nimns for en 6kad
kollektivtrafikandel dr enkelhet i biljettsystemen. En respondent tar upp vikten av mdjligheten till
smidiga resor over lansgrinserna:

... det borde man ju kunna samordna mellan de olika trafikovermdnnen kan man ju tycka pd nagot
sdtt va, att som resendr dr det ointressant om jag dker over en regiongrdns eller inte ndr jag dr ute
och reser..:” [CITAT R7]

Respondenterna dr 6ver lag samstimmiga i sin uppfattning att inte ricker att enbart satsa pd utbyggd
kollektivtrafik for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel, utan att styrmedel och atgérder som minskar
biltrafikens attraktivitet krivs.

”... det krdvs ju att man upplever kollektivtrafiken som ett bdttre alternativ och det krdvs att man
nog samtidigt upplever en viss, ett visst motstdnd i att sdtta sig i bilen och kora...” [CITAT R8]

En respondent frdn den kommunala nivan tror att invdnarna skulle séga att biljettpriset &r ett viktigt
styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen, men héller inte sjilv med om detta utan menar att
styrkeforhallandet mellan kollektivtrafik och alternativa fardsétt (bil) ar det viktiga styrmedlet.
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Kollektivtrafikens attraktivitet relativt bilen nér det géller restid lyfts fram som central.

"Vi resonerar ofta sd att okad koll nar man genom att gora kollektivtrafiken konkurrenskraftigare
mot bilen, den ska ga fort etc.” [CITAT R4]

Flera respondenter beskriver restidskvoten'' mellan kollektivtrafik och bil som mycket viktig for att
oka kollektivtrafikandelen, liksom hur ndra man kan komma malpunkten med ena eller andra
fardsattet. En respondent ger som exempel arbetspendling med regiontdg. Den har hogre restidskvot
jamfort med bil pa den snabba motorvégen i samma strackning, och respondenten menar att andra
fordelar med tdgpendling inte uppvéger detta. Flera respondenter &r inne pa liknande resonemang
kring betydelsen av den relativa attraktiviteten mellan bil och kollektivtrafik i termer av restid och
utrymme:

7 ... har man tvd helt parallella strdckor utan kapacitetsproblem sd har man dd rdd att ha bil sd gar
det helt sikerligen fortare.” [CITAT R1]

”... det dr ju vdldigt manga som klagar pad att “det tar jdttelang tid att kora bil’ sa bara men gor
inte det da om du inte mdste for jag tdinker det kan ju forflytta de som inte mdste, sedan dr det ju en
andel som har bil i sitt jobb pd nagot sdtt, behover den for att man skall bdra tunga grejer eller av
ndgon anledning och da ska det ju vara ldtt fér dem att kora bil som mdste ha som inte dr hinvisade
till nagot annat, men det tror jag dr en tydlig for det dr ganska pedagogiskt att det dr trangt och kan
man gora det jdttebra, som de hdr superbussarna, kan man gora det superbekvimt och det dr ju
billigare framfor allt men det slar ju inte sd hdrt sd tror jag att det dr ganska tydligt. Det dr ganska
ndra en. Man sitter i k6, blir ganska uppstressad och sa och man skall kora”. [CITAT R10]

”

.. medan utanfor hégtrafik dr det sdllan att kollektivtrafiken konkurrerar om man inte spelar in
den tid det tar att hitta en parkeringsplats, om man nu daker till nagonstans ddr parkering dr vildigt
svdrt att hitta sa dker man till innerstaden ddr det formodligen dr kollektivtrafik som vinner dnda
men dker man i andra relationer dr det oftast bilen som dr tidmdssigt mer intressant”. [CITAT R5]

“Jag tror att infrastrukturen i sig kan vara ett styrmedel. Alltsd, vi ser ju att sd linge det dr sd
attraktivt som det dr i [RKOMMUNNAMN)] att dka bil - vi har tittat pd restidskvoter och den sortens,
ja, forsokt titta pd konkurrenskraften mellan fardsdtten - da forstar man ju att folk viljer att ta bil.
" [CITAT R2]

Den relativa konkurrenskraften mellan kollektivtrafik och biltrafik paverkas av hur god bilens
framkomlighet ar. Tringsel i viagsystemet beskrivs av flera respondenter som ett tydligt och
pedagogiskt styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel, dir bilkderna utgor incitament att byta fardsatt
for dem som inte méste sitta i kon:

7 ... det finns incitament att vdilja kollektivtrafik i hogtrafik eftersom det dr sa mycket bilké, sd den
tid det tar att dka bil jamfort med den tid det kan ta att dka tunnelbana, dven om tunnelbana upplevs
som vildigt trangt, alltsa man vinner pd den”. [CITAT R5]

“Trdngseln pa vdigarna dr ju en positiv del. Det dr ju trdingseln pd vdgarna som gor att
kollektivtrafiken - eller, det dr ju en sida som gor att kollektivtrafiken blir konkurrenskraftig. Sd
trdingseln gor att végtrafiken blir oattraktiv och kollektivtrafiken blir attraktiv for att den blir tdit.”
[CITAT R3]

I stort sett alla respondenter lyfter fram sambandet mellan infrastruktur och styrmedel for att styra mot
en 0kad kollektivtrafikandel. Infrastruktur, eller snarare vilket fardsitt som gynnas av en utbyggd
infrastruktur, beskrivs om inte som ett styrmedel, sd &tminstone som en faktor som péverkar effekten
av de olika styrmedlen, néir det géller 6kad kollektivtrafikandel.

' Restidskvoten kan definieras pa olika sitt. Ett sitt 4r den tid som en resa med kollektivtrafik tar mellan tva
punkter, dividerat med restiden for motsvarande bilresa i samma relation (Stockholms ldns landsting, 2014).
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... om vi nu ska prioritera gang, cykel och kollektivtrafik sd dr det ju de vi ska bygga ut.” [CITAT
RS8]

... ja i Stockholm just nu sd dr det lite hippt att cykla och den kanske inte kommer om det inte hade
varit sd om man inte drivit igenom vissa sana hdr cykelbanor och platser sd att i en storstad sd finns
det ett omdittligt behov av att ta sin egen bil...” [CITAT RI]

En respondent pekar pa vikten av att skapa bra framkomlighet for kollektivtrafiken i gatan nir nya
stadsdelar byggs. En annan respondent pekar pa vikten av att planeringen av markanvéndning och
kollektivtrafik sker integrerat:

... man kan ju bérja i bigge dndarna antingen att det blir sa mycket bebyggelse sd att det tvingar
fram en kollektivtrafikliosning eller att man helt enkelt far fram det ena kollektivtrafiken forst for
att... men det resonemanget dr lite svdrare mot Skanetrafiken for de vill ju ha ex antal resendrer
innan de startar eller 6ver viger en linje sd klart. De vill ju ha en viss kundnytta eller en viss nytta
innan de... Sa det blir liksom en lite stillestdndssituation eller kan ju bli i alla fall att vi vill inte
bygga ut for att ddr finns ingen kollektivtrafik och de vill inte ha ndagon kollektivtrafik for ddr finns
inga kunder eller resendrer.” [CITAT R9]

En annan respondent pekar pa att i vilken ordning som transportsystemet byggs ut dr strukturerande
for vilken efterfrdgan som ska uppsta pé olika fardsatt:

"Pa 1800-talet sa kanske man mycket sa langvdga transporter, dd dr det jarnvig som gdller och sd
sprider man ut det frdn stationen ddr och da dr det ju inte ett alternativ att gora en vdg forst utan
det var jdarnvdgen forst och sen sa fick det kanske komma vigforbindelser som var mer raka eller
gena. Sd det beror lite pd vad man ldgger forst.” [CITAT RI]

Hur befintligt vigutrymme anvénds lyfts fram som ett viktigt styrmedel, ocksé som en signal till olika
trafikantgrupper om hur prioriterade de 4r:

... hur vi omfordelar gaturummet for att skicka signaler, jag vet inte men jag tycker att det riknas
som styrmedel, det ligger lite i grdinslandet men.. sa hur vi programmerar gatan som det sd fint heter
for att skicka signalen hur, vilken prioritet har du bilférare, du dr busspassagerare, gangtrafikant,
du dr cyklist i just den hdr gatan vid den hdr tiden.” [CITAT R5]

Respondenten beskriver hur framkomligheten for kollektivtrafiken, och ddrmed dess palitlighet, kan
forbattras 1 befintligt gaturum:

7 ... det dr egentligen ganska enkla dtgdrder, det dr inga jdttestora, det dr mdla och sdtta upp nya
busskorfdlt och dndra trafiksignaler och bygga om lite korsningar och hdllplatsatgdrder for att
forsoka fa upp hastigheten lite grand men framfor allt fixa en bdittre palitlighet... det handlar ganska

mycket om att ta utrymme fran andra funktioner, antingen ett bilkorfdlt eller en parkeringsrad ...”
[CITAT R5]

En annan respondent pekar pa signalprioritering som viktig for att kollektivtrafiken ska f4 foretrdde i
stadstrafiken.

En respondent frn den regionala planeringsnivan upplever att ekonomiska styrmedel dr mycket
kraftfulla - exempel som ges ar parkeringsavgifter och trangselskatter, men att beslutsmandat for dessa
ligger hos andra aktorer &n hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Atgérder som den
sistndmnda aktdren har mandat genomf0ra, av typen “morot”, upplevs som kostsamma.

Utanfor radigheten hos kollektivtrafikens aktdrer lyfts planeringen av bebyggelsestrukturen, liksom
samspelet mellan bebyggelsestruktur och trafiksystemet, fram som viktiga administrativa styrmedel av
flera respondenter.

“Jag skulle sdiga hur vi bygger staden dr det absolut allra viktigaste styrmedel vi har...” [CITAT
R5]
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“Sedan dr det ju det hir med hur man planerar staden, en tdt stad med en stjdrnstruktur eller en
ganska stark, central kdrna och en tdthet, att folk bor titt, néra kollektivtrafiken dr jdtteviktigt for
att kollektivtrafiken ska bli attraktivt.” [CITAT R3]

"Pd en generell nivd tror jag att det effektivaste dr ju som sagt en tit markanvindning och en
kollektivtrafikanpassad markanvindning, tit med korta avstand.” [CITAT R3]

"Som kommun tror jag att det dr den planeringen och det jobbet vi bérjat med nu, att fortita—
'bygga staden indt’ som det heter hir—dir ju en sdn ddir, om man tinker pd planering som ett
styrmedel, formodligen det bdista styrmedel vi kan ha, for det ser vi ju att de bostadsomrdden som
dr nybyggda, som ligger centralt, ddr har vi delvis ett annat resmonster, med folk som flyttar dit,
har tva bilar men goér sig av med en for det funkar faktiskt.” [CITAT R2]

... det hdir att vi skulle ha stomlinjer, man kunde tiinka sig att acceptera ett lite lingre gangavstind
men att du inte ska behdva ndagon tidtabell, utan att bussen kommer ndr du stdller dig vid hallplatsen.
Innan det sa har ju kollektivtrafiknditet i stort sdtt sett likadant ut sen -70, ungefdr. Man har liksom
lappat och lagat, forldngt lite ddr, dragit om ndagon linje ddr, och inte riktigt haft det hér straktinket.
Utan om det kommit tillrdckligt med input frdn ett bostadsomrdde om “varfor gar inte bussen genom
vart centrum?” ja men, dd kan den gora det. Och da har man inte rdknat pd konsekvensen for de
som ska dka ldngre. Da far de dka en omvig. For omloppstider och sd har man fdtt pussla for att fa
ihop bra omlopp. Nu dir det dir mycket mera styrt, och ’kollektivtrafiken som ryggrad’ det betyder
Ju att kollektivtrafiken ska ligga ddr den ligger, man ska kunna utga ifran - precis som man kan fran
att det finns en sparvdg - att bygger vi hdr kommer vi ha buss inom éverskddlig framtid. Om vi
lyckas halla fast vid det och tilldmpa det sd dr det en stark princip.” [CITAT R2]

Bebyggelseplanering och lokalisering som &r inriktad pa funktionsblandning och nérhet till service,
arbete och bostéder i lagen med god kollektivtrafikforsorjning, lyfts fram som viktigt for att styra mot
okad kollektivtrafikandel:

”

.. Vi pratar mycket om att skapa tillginglighet istdllet for att alltsa tillganglighet med ndrhet
istdllet f6r med transport... alltsd det dr en tithet och en ... ja som gor att det dr mycket ménniskor
i rérelse och skapar underlag for serviceutbud sd att det krdvs det hir serviceutbudet kring de hdr
stationsldgena sd att man faktiskt kan géra sina drenden till och frdn ddir man dr pd vig och ddr
reseunderlagen med mycket mdnniskor i rorelse skapar ju ocksa trygghet och sedan sda gér den att
man planerar utifran s.a.s. mdnskliga skalan, det dr mdnniskan som dr i fokus och da far man in
alltsd man tillgdngliggor ju transportsystemet pd ett helt annat sdtt for mdnniskor som mig for att
inte bli i beroendestdllning av bil, alltsa bilberoende.” [CITAT R1]

... det handlar om ett sdtt att bygga stad med tdithet och funktionsblandning som minskar behovet
av att resa lika mycket och minskar behovet av att resa lika ldngt sd att fler vardagliga cirenden vi
sdger dven arbetsresor kan dstadkommas med kollektivtrafik men framfor allt med gang och cykel.”
[CITAT R5]

En respondent beskriver hur pendlare ofta véljer att genomfora en del av resan med bil for att skota
hamtning och 1dmning pa dagis i samband med arbetsresan:

”... kanske i ena dnden, de bor i en dnde och sd ska de ldmna pad dagis i en annan dnda av byn, da
blir det for mycket logistik pd cykel o.s.v.” [CITAT R9]

Respondenten ger exempel pé hur den egna kommunen planerar att med lokalisering av daghem i
stationsnira ldge forsoka styra sd att farre tar bilen till kollektivtrafikknutpunkten:

“En grej som skall bli hér borta, det dr vil egentligen det enda om dr beslutat, det dr att det ska bli
ett stort dagis i anslutning till det hir exploateringsomrddet sd att det dr ingen som kan skylla pd
det i alla fall utan dd kan man, droppa ungarna pd morgonen med cykel och sedan hoppa pd tdget
och sedan plockar man dem pad vigen tillbaka, var man bor sd att det dr ett sdtt att styra eller
forenkla vardagen och styra over till cykel eller till fots istdllet for att tvingas ha bilen.” [CITAT
RY]
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Andra respondenter betonar ocksa betydelsen av ett hela resan-perspektiv och intermodalitet, och ser
okad cykling som ett steg mot 6kad kollektivtrafikandel:

"Men alltsd jag tror att om man fdr folk att liksom bérja anvinda cykeln pd korta resor och stdilla
bilen och dven sdiger man ju att om man far folk att ge sig ut pa lite cykelsemester och sadant ddr
va sd far man upp ogonen for cykeln och anvinder cykeln mer i andra relationer ocksd dd va. Men
om man liksom jag tror basen i det att fd upp kollektivtrafikanvindning, det spanar man ju alltid
fritt men jag tror att det dr sd, dr att folk fran borjan skall forsoka léira sig att anvinda cykeln mer
dn bilen, for gor man det sd inser man att det dr ju faktiskt vildigt smidigt med cykel istdllet for bil
och da tror jag att man lite mer naturligare kommer in i kollektivtrafiken som ett led i det, i den
processen pd ndagot sdtt va.” [CITAT R7]

“Alltsa som kollektivtrafikresendr cdr man ju alltid beroende av ocksa sina fotter eller cykel, man
ror ju sig inte bara med ndgot firdsdtt, man ror sig inte bara med det motoriserade sd utan man rér
sig ju till fots allra mest sd att gdang- och kollektivtrafik dr ju intimt ihopkopplade, cykel och
kollektivtrafik dr ju ndgot som delvis kan konkurrera pd de avstdnden vi pratar om men ddr man
ocksd ser en stor samverkanspotential och nu jobbar vi ju mycket med bike and ride, vid de nya
tdgstationerna vi har etablerat i och med citytunneln dd, den hdr jdrnvigsforbindelsen under stan
med nya stationer sd dr det ju, borjar vi liksom etablera ja cykelgage och vildigt mycket
cykelparkering i de stationsnoderna.” [CITAT RS]

Den regionala utvecklingsplaneringen, liksom nationella och regionala transportplaner, pekas ut som
viktiga administrativa styrmedel for att styra mot en dkad kollektivtrafikandel:

"Déir man pratar om hur Skdne dr, hur det dr med de hdr storre stiderna, ligger ju oftast da i
sydvdstra Skane, Malmo, Lund, Helsingborg och det va, regionala kéiirnor kallas de fér. Det finns
tror jag 6 stycken eller 8 utpekade sddana, Kristianstad dr en ocksd i och for sig dd va, och dda vill
man ju se till att man kan anvinda den hdr flerkdirnigheten, jag tror jag har 250 tditorter i Skdne och
hur dockar man dem till sig till de hdr storre stiderna, och da handlar det mycket om kollektivtrafik
och hur ser man da till att kollektivtrafiken skall fungera i de hdr relationerna.” [CITAT R7]

“Ja utifrdn mitt perspektiv sd dr den starkaste planeringsinriktningen och styrmedel, dr ju nationell
och regional plan och dven sd att siga landstingets kollektivtrafikforsérjning, deras program for
det dr dndd de som sdtter tonen och sen sd har vi dven alltsa den hdr regional utvecklingsplan,
snarare sd hdr att linsplanen och en nationell plan de dr ju jdtteviktiga. Lansplan och nationell
plan de sdtter tonen pd hur vi skall bedriva.” [CITAT R1]

Andra administrativa styrmedel som lyfts fram av ett par respondenter &r att reglera biltrafiken i
stidder, genom att begrinsa dess framkomlighet.

... det dr klart att skulle du ha ett regelverk—regelgivning kan ju vara enormt effektivt, genom att
sdga att du inte far dka bil, det blir ju enormt effektivt. Du férbjuder biltrafik, det finns ju inget annat
sdtt att ta sig fram utéver att gd, cykla och dka kollektivt; da kommer kollektivtrafikresandet 6ka.”
[CITAT R6]

P& kommunal nivé pekar en respondent pa markanvisningsavtal och exploateringsavtal som styrmedel.
Respondenten menar att de som utformar avtalen borde tdnka pa hur offentliga milj6er skall utformas
och hur gatorna ska se ut nar det giller parkeringsmdjligheter osv. for att avtalen ska bidra till att nd
strategiska mal om héllbar stadsutveckling inklusive 6kad kollektivtrafikandel.

Flera respondenter lyfter fram att kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen paverkas av
kostnaden for att anvinda respektive fardsétt. Ekonomiska styrmedel anges dérfor vara viktiga.

”...jag tror det dr nog framfor allt ekonomiska styrmedel om man vill éindra andelen.” ... ”...sedan
finns det mdanga andra styrmedel som kan géra kollektivtrafiken bdttre for de som redan anvinder
kollektivtrafiken.” [CITAT R5]
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Tréngselskatten ndmns av flera respondenter i Stockholmsregionen som ett verkningsfullt ekonomiskt
styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel.

“Generellt kan man sédga, har man styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen sa skulle jag sdiga
att de viktigaste gar ju inte emot kollektivtrafiken utan mot biltrafiken, som triingselskatt.” [CITAT
R3]

En respondent menar att de styrmedel som &r verkningsfulla for att 6ka kollektivtrafikandelen bor
adressera den ’generaliserade kostnaden’. Respondenten uttrycker det som att ekonomiska styrmedel i
ett samhillsekonomiskt hdnseende ska ge en optimal niva pa biltrafikens externa effekter, och en
optimal taxa for kollektivtrafik med mera. I transportekonomi dr den totala restidskostnaden och
biljettkostnaden fran dorr till dorr viktig. Denna totala reskostnad plus biljettkostnad bendmns
”generaliserad kostnad™:

"Det dr en summa av alla monetira kostnader och tidskostnader. Och generaliserad kostnad - GK
kan man sdga pa svenska, eller GC, generalized cost, pd engelska - inom kollektivtrafiken, och det
hdr dr ganska viktigt, dr det det som skiljer kollektivtrafik frdan andra varor vdildigt. Alla tidnster
har ju ndn del av att man satsar sin egen tid, vilket dr en kostnad, men den tid mdnniskor satsar i
kollektivtrafiken dr en stor kostnad, en stor del av den generaliserade kostnaden - restiden,
vdntetiden, gdngtiden till hdllplatsen. Den stora kostnaden dr inte vad trafikeringen kostar,
produktionskostnaden. Sa man leker vildigt mycket, eller har lekt viildigt mycket med, mdnniskors
tidskostnad och har inte tinkt pd den. Funderar man mer pd att man mdste fa ned den hdr biten, du
kan ta ned restidskostnaden och sd kan du oka insatsen i resurser for trafikering lite grann, sa har
du dnda minskat hela den kostnaden. Dd dr frdagan, dr det minskningen mycket, mycket stérre dn
kostnadsékningen sd dr det ju en vettig losning.” [CITAT R6]

Det ena sittet att 6ka kollektivtrafikandelen enligt detta synsétt dr att minska den generaliserade
kostnaden for resor med kollektivtrafik sa att den hamnar pa samma nivd som for biltrafik. Det andra
sdttet dr att 6ka den generaliserade reskostnaden for att resa med biltrafik. Sdvil ekonomiska som
administrativa styrmedel ndmns som medel for att 6ka den generaliserade reskostnaden i biltrafiken i
forhéllande till kollektivtrafiken: Att minska antal korfalt och végar for bilar, respektive 6ka dessa for
kollektivtrafiken, trangselskatt, parkeringsprisséttning och —utbud, samt kombinationer av dessa:

”

. sd som vi transportekonomer tinker sd dr det viktiga dr ju hur lang dr den totala
restidskostnaden och biljettkostnaden, sa att sdga, frdan dorr till dorvr. Det hdr dr en vdldigt viktig
poding. Du kan ju a ena sidan minska den for kollektivtrafik, sd att den kommer i niva med biltrafik.
Du kan minska den genom okade subventioner eller kortare restider - kortare gangavstdand, rdtare
busslinjer. Du kan d andra sidan 6ka den for biltrafik, den hdr generaliserade kostnaden, och det
kan du gora med tringselskatter, med firre vigar, stdllet for tre korfilt kan det vara tvd - du kan
gar ner till ett korfalt med ett kollektivtrafikkorfilt. Har du bara ett korfdlt for bil kan du ha dnnu
hogre tringselskatt, sa blir det dnnu firre bilar. Sa det finns en mdngd kombinationer.” [CITAT
R6]

En annan respondent resonerar i liknande termer:

... det hdr dr, vet jag inte pd sdkerhet, men det som jag uppfattar skulle ha en direkt betydelse dr
ju biljettpriset kontra parkeringsavgiften eller for den delen den kostnaden det tar kostar att kora
bil. Och de sdtts alltid i relation till restiden.” [CITAT R1]

Parkeringspolicy — bade nér det géller tillgdng och pris — &r ett administrativt respektive ekonomiskt
styrmedel som flertalet respondenter lyfter fram som ett mycket betydelsefullt styrmedel for att bidra
till 6kad kollektivtrafikandel. Parkeringsnorm, subventionerad parkering och hur ldinge man far
parkera ndmns som viktiga komponenter som péverkar biltrafikens attraktivitet och ddrmed
mojligheten att styra mot 6kad kollektivtrafikandel.
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" ... parkeringsfrdagan dr ett vaildigt krafifullt verktyg som gor det besvirligare att dka bil.” [CITAT
R3]

... det starkaste styrmedel som vi ser att vi har—det dr ju parkeringen...” [CITAT R2]

“Jag tror parkeringsavgifter dr rdtt bra, eller bristen pd parkering dr bra styrmedel. For blir det sd
Jjévla bokigt sa att det bérjar ta tid, ja dd kanske du inte tar bilen utan dd vinner du ingen tid ldngre.
Alltsd om man lyssnar pd kollegor och bekanta sa.. vi kan ta parkeringsavgiften i Kristianstad som
ett exempel, det dr inte att det kostar pengar att kora bil in till stan, det dir nog folk retar sig mer pd
att det kostar pengar ndr de star still och inte.. Sd parkeringsavgifterna dr nog dnda ett ritt sd bra
styrmedel tror jag.” [CITAT R9]

Respondenten papekar att ocksa tillgdng och pris pa parkering vid malpunkten i en annan kommun
kan péverka fairdmedelsvalet for den som pendlar 6ver kommungréns.

Infartsparkering r ett styrmedel for att underlétta smidiga fardmedelsbyten for trafikanter som vill
byta mellan ett annat fardsatt, bil eller cykel, och kollektivtrafik under sin resa:

... om man skall se det som hela resan dd om vi nu pratar kollektivtrafik sd dr det ju liksom det en
del att man skall kunna liksom ta sin cykel och sedan stiilla den kanske vid busshdllplatser ocksd,
vid vissa busshdllplatser”. [CITAT R1]

”

.. om man inte har bra koppling till cykel till kollektivtrafiken sa dr kanske potentialen for att nd
det hdr inte sd hog, sd det dr ocksd en stor fraga som man madste titta pd. Hur ser stationerna ut
och hur dr mojligheten att komma till stationen, hur blir man av med cykeln pd ett bra sdtt o.s.v.
Finns det tillrickligt med cykelparkeringar ...” [CITAT R7]

Naér det géller infartsparkering sé uttrycker respondenterna en kluven instillning till dessa. Detta
eftersom de finns i stationsnéra ldgen som ar mycket attraktiva for bostdder och annan bebyggelse.

"Vi har nu om man skall sciga sd, hdér for att fd en kontext i det hela sd befinner vi oss i en storstad,
en region som dr tillika Sveriges ekonomiska motor ddr vi som kommun befinner oss i ett omland av
regionkdrnan och den hdr regionkdrnan och regionen skall kunna konkurrera ur ett globalt
perspektiv, vi har varit férort och nu ndrmar oss forstad och det hdr forstads-begreppet gor att man
behover fundera over t ex infartsparkeringar, skall de vara i forstaden, alltsda vad har de for funktion
och nér kommer de in, det kan vara sdna typer av frdagestdllningar ddr man sd att sdga 800 meter
fran ... centrum och den sd att siga den pendeltdgs- och jdrnvdgsstationen man har dér kan kdnna
att man bor pd landet och de som flyttade dit f6r mdnga dr sedan tror att de fortfarande bor pd
landet medan man utifrdn ett planeringsperspektiv kan se att det hdr dr en av de liksom centrala
centrumen som borde kanske fortdtas och ddr finns det ju sd att siiga en liten mdlkonflikt”. [CITAT
RI1]

En annan respondent beskriver hur resonemangen fors i den egna kommunens strategiska planering
kring infartsparkering vid central kollektivtrafikknutpunkt:

... hur man skall styra folk som kommer att dka kollektivt till att inte ta bilen till kollektivtrafiken
med parkeringsavgifter osv. och hur det i sd fall ska organiseras, var i planinstrumentet kan man
ldgga de hdr, hur ldngt ifrdn jdrnvdgen dr det rimligt att placera en parkeringsplats for att, alltsd
det finns ju en brytpunkt ndr det inte kinns motiverat for att du mdste gd for langt och sd vidare...”

[CITAT R9]

Kollektivtrafiklagen ndmns av en respondent som ett administrativt styrmedel med betydelse for
mojligheten att styra mot en 6kad kollektivtrafikandel:

... ny kollektivtrafiklag, den kom ju ifrdn, liksom, det blir ju som ett styrdokument som man mdste
forhdlla sig till och dda hade man ju stora forhoppningar att genom att avreglera skulle man éka
kollektivtrafikresandet.” [CITAT R6]
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Informativa styrmedel, av karaktiren "Mobility Management'>” eller beteendepaverkande atgirder,

lyfts fram som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen av flera respondenter. Exempel som ndmns
inom Mobility management &r sdkra skolvégar. Informations- och marknadsféringskampanjer for att
uppmuntra dkat resande med kollektivtrafiken 4r andra informativa styrmedel som ndmns.

"Om man oppnar en ny Pdgatdgsstation sd kanske man skickar ut gratis jojokort till ett antal
personer for att de ska komma in i systemet och bérja anvinda det. Sonen flyttade fran Norrképing
och skrev sig i Kristianstad hér och dd kom det ocksa ett jojokort fran Skanetrafiken: Vi ser att du
dr nyinflyttad, vi ser gdrna att du anvdnder kollektivtrafiken’, sa det finns ju rdtt mycket sadana
olika paverkans...” [CITAT R7]

Flera respondenter dr inne pd att olika styrmedel bor samverka for att mer kraftfullt styra mot 6kad
kollektivtrafikandel. Minskat utrymme for och prioritering av bilburen tillgédnglighet i den fysiska
planeringen tillsammans med ekonomiska styrmedel upplevs sammanfattningsvis som en nyckel f6r
att minska biltrafikens fairdmedelsandel och ddrmed oka kollektivtrafikandelen.

... det dr ju rdtt komplext men man kan se det att oftast sd rdcker det inte bara med morétter och
inte heller bara piskor sd att sciga utan det krdvs en beteendefordndring...” [CITAT R1]

En respondent pdpekar att det finns styrmedel som istillet stodjer ett 6kat bilresande och dirigenom
motverkar att styra mot dkad kollektivtrafikandel, och ndmner generdsa parkeringsnormer och olika
ekonomiska incitament i form av skatteavdrag som exempel pa viktiga sddana motverkande styrmedel.

"2 Mobility management (MM) ir ett koncept for att frimja hallbara transporter och paverka bilanvindningen
genom att fordndra resendrers attityder och beteenden. Grundldggande for MM dr "mjuka" atgérder, som
information och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av olika partners verksamheter.
"Mjuka" atgirder forbattrar ofta effektiviteten hos "harda" atgirder inom stadstrafiken (som t.ex. nya
sparvagnslinjer, végar eller cykelbanor). MM-étgérder (jamfort med "harda" atgérder) kraver inte nodvéndigtvis
stora finansiella investeringar och de kénnetecknas samtidigt av ett bra kostnads/nyttokvot (BCR — Benefit Cost
Ratio), se vidare www.epomm.eu.
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3.7.  Effekter av styrmedel och atgarder

Hdr redogors for respondenternas syn pd effekter av styrmedel och dtgdrder for okad
kollektivtrafikandel, och av dtgdrder och planering med koppling till kollektivtrafik och
transportsystemet generellt.

For att styra mot 6kad kollektivtrafikandel dr de flesta respondenterna inne pa att det inte har sé stor
effekt om sjdlva kollektivtrafiken gors attraktivare. Respondenterna menar att i méngt och mycket
krivs det styrmedel som minskar biltrafikens attraktivitet, och som alltsa inte handlar direkt om att
oka kollektivtrafikens attraktivitet.

Ett ndra samband mellan styrmedel och infrastrukturinvesteringar nir det géller att oka
kollektivtrafikandelen betonas i intervjuerna. Vilka infrastrukturinvesteringar som gors, i
kollektivtrafiken men framforallt i biltrafiken, paverkar kollektivtrafikandelen och hur stor effekt
som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen kan ge. Respondenterna uttrycker att det finns tva
sidor av detta mynt: A ena sidan behdver det finnas tillriicklig kapacitet i infrastrukturen for
kollektivtrafik nar styrmedel infors, sd att de resendrer som av styrmedlen paverkas att vélja
kollektivtrafik istéllet for bil far en upplevelse av kollektivtrafiken som attraktiv. Det handlar ocksé
om att det ska finnas infrastruktur for anslutande fardsatt som géng och cykel, sa att hela resan fran
start till mal fungerar dér kollektivtrafikresan utgor en del av resan. A andra sidan pekar flertalet
respondenter pa att effekten av styrmedel som syftar till att 6ka kollektivtrafikandelen minskar eller
uteblir helt, om det samtidigt genomfOrs infrastrukturinvesteringar som Okar biltrafikens
attraktivitet.

Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel har enligt respondenterna andra effekter sdsom minskad
trangsel 1 vigtrafiken i stider, eftersom kollektivtrafiken har hogre kapacitet per vigyta dn en bil,
och positiva effekter for halsa. Positiva effekter for social hallbarhet kan &stadkommas genom
integrering av stads- och kollektivtrafikplanering, s att planeringen sker med kollektivtrafiken som
grundprincip.

Flera respondenter pekar pd att helhetssyn i val och planering av styrmedel och atgérder i
transportsystemet dr centralt for att dstadkomma kostnadseffektivitet i anvindandet av samhéllets
resurser.

Nir det géller att 0ka kollektivtrafikandelen, dr linjedragning och utbud ett viktigt styrmedel som
kollektivtrafikhuvudmannen och dess operatorer har rddighet 6ver. En respondent pekar pa att nir
stadsbusstrafikens linjenit i den egna staden gjordes om, s& har det medfort ett 6kat resande, dven om
det inte varit helt enkelt att folja upp resandeeffekterna av reformen dd sammanslagna och omdragna
linjer forsvérar uppfoljning. En annan respondent pekar pa hur ett attraktivt kollektivtrafikutbud okar
intresset for kollektivtrafiken och for att resa med den, och menar att satsningen pa Malmdexpressen
ar ett exempel pd att satsningar pa kollektivtrafik har ett viktigt symbolvirde i stadsplanering:

”... det hdr dr ndgot som Malmoborna har tagit lite till sitt hjdrta for det dr en liten annorlunda
buss som kommer farande, den ser lite annorlunda ut jamfort med de andra bussarna, den dr ldngre
och den har en annan design och sd och den gdr pd egna korfilt och pa sd vis glider forbi bilarna i
késituationer och sd och det dr ju liksom en positiv symboleffekt och en signaleffekt ... att sd hdr
jobbar vi.” [CITAT R6]

En respondent pekar pa att minskat utbud kan leda till minskat resande med kollektivtrafiken och
dérigenom en minskad kollektivtrafikandel, och exemplifierar med nér en tagtidtabell gjordes om och
direkttdg drogs in, s& att kommuner i den aktuella regionen fick simre tdgutbud:
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”

.. ndr man satsade pa den snabba jdarnvigen Malmé eller Kopenhamn Karlskrona, da fick bdade
Eslov och Hoor inskrdnkningar, alltsa de hdr direkttdgen gar ju inte lingre sd att man fick ju lite
sdamre trafiksituation dn man hade tidigare sd det har varit den stora kdpphdsten snarare dn att (...)
for man gick ju ner rdtt mycket i resandet, ta under en period, jag vet inte om man faktiskt har himtat
tillbaka det fullt ut sa det har vdl varit det primdra att fa tillbaka en bdttre tidtabell, mycket av
nattjdnstgorande personal som till Malmé t.ex. forlorade ju pendlingsmdjligheten.” [CITAT R9]

En respondent menar att samhéllets subvention av kollektivtrafiken &r ett effektivt styrmedel:

“Och da vet man ju att det optimalt och effektivt att subventionera kollektivtrafik, det bér man gora,
det ska man gora. Och det dr ju ett styrmedel. Det handlar om att om man inte gor det, det loser sig
inte pd en marknad, sd att om man inte subventionerar sd blir det for lite kollektivtrafik.” [CITAT
R6]

En respondent menar att det finns erfarenhet och modellresultat av effekter av sénkta taxor i
kollektivtrafiken i Stockholm i form av 6kat kollektivresande, men att det ar lite otydligt om det 6kade
resandet med kollektivtrafik som uppstar ar en effekt av en 6verflyttning fran bil eller en effekt av att
cyklister och gdende borjar resa med kollektivtrafik. Ett par respondenter tar upp att de inte &r
Overtygade om att prissdttningen av kollektivtrafikresor dr effektiva som styrmedel.

“Det har man vl visat i olika forskningsprojekt att gratis kollektivtrafik minskar ju inte biltrafiken
i ndgon storre utstrédckning. Sd det dr vdl inte en framkomlig vdig, att forséka géra kollektivtrafiken
dnnu billigare t ex, tror inte jag.” [CITAT R3]

En annan respondent tror att prissdttningen av kollektivtrafikresor har viss betydelse:

”...alltsa biljettpris som dr skyhégt eller vildigt lagt paverkar ju. Skulle det vara gratis att dka tag
sd hade naturligtvis fler stdllt bilen sa dr det ju ddr ekonomin dr ett styrmedel oavsett hur mycket
forseningar det dir sa hade ju fler valt att dka tag om det hade varit. Sedan tror jag, eller jag vet inte
hur stor biljett ..prisscittningen pd resandet i Skane dr ju som jag ser det i alla fall vildigt formdanlig,
i alla fall f6r de som tagpendlar ganska lingt i Skdane betalar vad dr det 1200 kr i mdnaden eller
ndgot sddant, det dr ju inga pengar i relation till att kora bil till exempel sd att.. Men dndd sd ser
man ju ett antal personer som klagar pa biljettpriserna att de dr for hoga, men dd har man inte stdllt
det i relation till att kora bil. Det kan man rimligen inte ha gjort for ddr finns ju liksom. Det gdr ju
inte att jamfora.” [CITAT R9]

En respondent menar att ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv s ar subventioneringen av
kollektivtrafikresor idag i stort sett redan optimal men att prissdttningen inte dr optimal - inte optimal i
termer av kollektivtrafikresande utan i betydelsen av ett mer positivt resultat i en samhéllsekonomisk
analys:

”

... om man tittar pa det hdr med att subventionera, vilket skulle vara optimalt, da dr det sd att
prissdttningen stammer inte riktigt 6verens med—man borde ha en annan prissdttning, for da skulle
man kunna fd fram mer nytta for pengarna. Man kan sdga att det borde vara hogre pris i hégtrafik
och ldgre priser i lagtrafik. Dd anvinder du pengarna pa ett bittre sdtt. Fragan dr ju om det skulle
Oka resandet.” [CITAT R6]

... det finns en rapport om de hdr bitarna ocksd som dr publicerad frdn Trafikanalys, men det dr

Jju faktiskt som sd att vi idag i princip har en optimal, eller fel sagt, nivan pd subventionerna i
kollektivtrafiken dr ungefir optimal, men den dr felaktigt férdelad, man anvinder pengarna fel och
det framgar egentligen i en rapport.” [CITAT R6]

En respondent pdpekar att krav pé registrering vid SMS-kop ledde till minskat resande i den aktuella
stadens kollektivtrafik, och att detta berodde pa att enkelheten vid biljettkop minskade.

"Sen sd kom det ett antal saker som hdnde, t ex har vi fatt kontantfrihet i busstrafiken ... och det var
ju en sadan hdr arbetsmiljogrej som direkt gjorde bussresande gick ner for det blev krangligare att
képa biljett. ... det dr inte sjdlvklart som i SL-systemet att man har ett Access-kort, utan hdr dr det
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faktiskt sd att mdnga gdr pd bussen och forvintar sig att kunna betala, vilket nu inte gdr. Och sd
var det ocksd det hdr ndr man var tvungen att registrera sig for att kunna betala med SMS som kom,
ddr vi ocksa sdg att det faktiskt paverkade inte bara biljettképmonstret, utan ocksd att det var nagot
firre som valde att dka buss for att man upplevde det var krdngligt. Sd sddana saker har ju motverkat
det héir malet.” [CITAT R2]

For att styra mot okad kollektivtrafikandel dr de flesta respondenterna inne p4 att det inte har s stor
effekt for kollektivtrafikandelen om sjdlva kollektivtrafiken gors attraktivare. Respondenterna menar
att i mangt och mycket krivs det styrmedel som paverkar biltrafikens attraktivitet, och som inte
handlar direkt om att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

”

men om man borjar med att anvinda styrmedel, det dr da man bérjar fa upp
kollektivtrafikandelen, borjar ner bilandelen, borjar fd ner tringseln och annan negativ paverkan
av biltrafiken. Sd jag tror det dr rdtt mdnga som dr inforstddda ... bara for biittre kollektivtrafik
betyder inte att du paverkar kollektivtrafikandelen...” [CITAT R5]

”

. utanfor staden ddr kollektivtrafiken kanske idag inte dr lika bra, om man forbdttrar
kollektivtrafiken i en plats ddr kollektivtrafiken idag dr inget bra sd det dr klart att man kan dndra
fardmedelandel men forbdttrar man kollektivtrafiken i en plats ddr kollektivtrafiken dr idag redan
hyfsat bra, om dn lite 6verbelastad vissa tider, det dr inte sdkert att man har samma effekt, tyvdrr,
jag skulle vilja att det var sd men jag tror att alla har insett att olika typer av styrmedel behovs for

7. det dr alltsa helt nodvdndigt att be kollektivtrafiken att klara av det 6kade resandet, men den
har vdldigt lite effekt pd biltrafiktringseln”. [CITAT R5]

Naér det géller styrmedel som inte direkt har med kollektivtrafikens utbud att gdra, och ligger utanfor
kollektivtrafikens rddighet, nimns bebyggelsestrukturen och lokalisering som viktiga administrativa
styrmedel. Flera respondenter pekar pa bebyggelsestrukturens betydelse for fairdmedelsvalet och att
centralt beldgna bostadsomriden verkar medfora ett resmonster som i mindre grad ar beroende av hogt
bilinnehav i hushéllen.

"Skall man losa sa att sdga tillgdngligheten med transporter eller skall man lésa det med ndrhet
och da dr det ju biittre enligt mitt scitt att se det syssla med tillgdnglighet genom ndrhet.” [CITAT
RI1]

“Jag tror att kollektivtrafiken gynnas mer av att man far folk att bo sd centralt som mojligt, och
ndra vilken station som helst. Dad dr ju inte Barkarby viktigare dn Spdnga, utan bara det att man
bor ndra kollektivtrafik sd att man kan ta sig till, liksom... Att man bor tdtt dr viktigare, och ju
ndrmare den centrala kédrnan du bor, dess besvdrligare att dr det att ta sig fram med bil. Ndr
avstanden blir kortare blir det ju ldittare att ta sig fram med cykel och gang och kollektivtrafik.”
[CITAT R3]

En respondent pekar pa att nuvarande planeringsinriktning i den egna kommunen innebér en fortitning
av stadens bebyggelse och ser detta som ett viktigt styrmedel som har god effekt.

“Det dr ju hela alltet, liksom, positiva—allt fran det hdr med att i planeringsskedet sndlplanera, att
bygga ddr vi redan har bra kollektivtrafik och cykel, det dr att parkeringsplatsen frikopplas, att du
inte kan forvdnta dig att det ingdr i bostaden, utan att det blir en separat kostnad och man visar det
sambandet tydligt. Att vi har ett bra cykelvigndit, vilket vi har ...”" [CITAT R2]

En respondent uttrycker att kollektivtrafikens attraktivitet 4r beroende av narheten till kapacitetsstark
kollektivtrafik, helst sparburen sadan:

... vi har tittat pa att stationsldgen verkligen har potential for att sd att sdga mdnniskor aktivt eller
helt enkelt sjilvmant att anvinda kollektiva trafikmedel just vid stationsldgen om det dr en liksom
bra knutpunkt sa finns det ett minskat bilresande. Om man gdr igenom forskning pad det och vi har
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ihop dem pa kors och tvirsen med t ex busstrafik eller sparbunden trafik och sen sd bygga tdtt ddir
och man har sett att effekterna dr stérst kring 600 meter men vi talar om ... ett avstind pa 1200
meter fran vdra stationer som rdknas som kollektivtrafikndra, och kollektivtrafikndra menar vi
egentligen stationsndra ...” [CITAT R1]

”

.. ndr vi har gatt igenom forskning pd omrddet sd har vi inte kunnat finna ndgon minskad
bilanvindning pd grund av att man bor ndra en busshdllplats utan det dr.. diremot kan man ha
pavisad minskad bilanvindning 600 meter fran ett stationsldge, alltsd sparbunden trafik och ddrfor
har vi gjort vdra cirklar utifran det perspektivet ddr vi har ett radiellt avstdind pd 600 meter frdn en
spdrstation och sen sd sdger vi att vi fortfarande befinner oss relativt stationsndra 1200 meter ifrdn
och det dr ddr var primdra fortditning skall ske”. [CITAT RI]

Respondenten pekar pa den regionala utvecklingsplaneringen som ett styrmedel med stor paverkan pa
mojligheten styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

“Diir finns ju lite grann tva olika spar, ddr det ena dr RUFS-spdret som de flesta kommunerna
stiller sig bakom for det finns ju ndgot slags kommunalt incitament att vilja vixa, det dr ju bra for
den kommunala ekonomin att vilja vixa. Att kunna séiga att man vixer ger ju dven argument for fd
investeringar i infrastruktur som ger bdttre tillginglighet i kommunen. Man kan sdga ’vi viixer,
alltsd behover vi mer spar eller viig’ eller sd, Medan man kan ju fundera 6ver var det egentligen dr
vettigt att subventionera och gynna en ékad bostadsbebyggelse, och ocksd hur vi ska hantera
arbetsplatserna. Vi skulle ju behova flera arbetsplatser pad den sédra regionhalvan. Det finns ju mest
potential centralt, men det finns ingen - Stockholm verkar inte styra sdrskilt tydligt mot det, och det
krivs antagligen att man styr eller subventionerar eller i alla fall tydligt planerar for
arbetsplatsexploatering i de ldigena.” [CITAT R3]

Beteendepédverkande &tgéarder (ndgra respondenter bendmner dessa Mobility Management, MM)
beskrivs av ett par respondenter som kostnads- och samhéllsekonomiskt effektiva for att styra mot en
okad kollektivtrafikandel:

... det har vil gjorts undersokningar av MM-dtgdirder, det dr vdl det som dr samhdllsekonomiskt
mest effektivt, for det frigor liksom medel i andra dindan.” [CITAT RS8]

Det ges exempel pa hur sddana styrmedel tillimpats och fatt viss effekt for mdjligheten att styra mot
okad kollektivtrafikandel:

... dd har vi bl a ett projekt som I6per att sikra skolviigar och det projektet har pdgdtt i ett antal
dr ddr det dr informationsinsatser och sd for att dindra beteenden till att skjutsa och ldmna till skolor
och de tio skolor som dr med ddr har man sett en trend, den dr tydlig ocksa att vi far minskad
bilanvdndning till dem.” [CITAT R1]

Andra respondenter menar att effekterna av informativa styrmedel 4r begridnsade. En lyfter fram att det
ar svért att med information omvénda bilister till att resa kollektivt, och att informativa styrmedel
kanske mer biter pd dem som redan reser kollektivt:

... det hdr med mordétter, eller att marknadsfora, vi satsar ju ganska mycket pa marknadsféring av
den nya kollektivtrafiken, och den sortens argument som man anvinder ddr: 'Visste du att om du
hoppar pad bussen hdr kan du ta dig till sjukhuset pd sex minuter?’ Den sortens argument kanske
Sfunkar pad vissa, men det dr formodligen de som redan dker buss. Alla de som skulle kunna dka buss
men inte gor det... Den som kan komma med en universallésning pd hur man fdr folk att stdlla bilen
och istdllet hoppa pd bussen, kan komma och jobba hdir.” [CITAT R2]

En lyfter fram att effekten av informationskampanjer ofta har begrénsad varaktighet:

... och sd kampanjerna, alltsd jag gillar kampanjerna men jag tycker jag har léist att alltsd de dr
inte sd bra, alltsa de fastnar i ndrminnet, sedan glommer man bort det...” [CITAT R10]
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Respondenten menar att informationskampanjer kan vara mer verkningsfulla i vissa malgrupper:

... endel av att styra det dr steg 1- och steg 2-dtgdrderna och jag tinker pa kampanjer som gynnar
beteendet, jag tror de kan ha stor nytta pd yngre, alltsa barn och ungdomar och det jobbar vi ju med
ocksd, de hdr (...) dtgdrderna mot olika grupper mot féretag och kommuner dd men det skulle man
Jju kunna, man kan ju inrikta sig pa barn och ungdomar for det dr lite hur man blir van”. [CITAT

RI10]

Mobility Management och andra informativa styrmedel kan enligt ett par respondenter stirka effekten
av andra styrmedel eller atgirder for 6kad kollektivtrafikandel:

"Och ndr man pratar MM och sd, till viss del tycker jag vissa delar av MM dr helt sjilvklara, ndr
man forbdttrar ett utbud eller om man flyttar det sd dr det klart att ménniskor ska fa information om
utbud och utbudsfordndringar, och vilka méjligheter som finns med kollektivtrafik, informationen
kring kollektivtrafiken ska sd klart vara effektiv, och det dr den ju pa mdnga scitt med realtidsinfo
och sd, men det dr klart att det alltid gar att forbdittra.” [CITAT R3]

”... en del mobility management research visar att man dr mest mottaglig for den hdr informationen
eller de hdr insatserna ndr ndgot annat hénder, sa som om jag byter jobb eller om jag flyttar eller
vi bygger om stort eller ndgonting sadant sd finns det, man dr intresserad eller man dr mottaglig
for alternativa forslag.” [CITAT R5]

En respondent pekar pa den nya kollektivtrafiklagen som ett viktigt administrativt styrmedel och att
det varit ett feltdnk i inférandet av denna som kan motverka 6kad kollektivtrafikandel:

”

... om man avreglerar utan att behdlla subventioner sa kommer det minska, helt enkelt.” [CITAT
R6]

Respondenten resonerar kring att styrning och uppf6ljning i kollektivtrafikens utférande skulle ge
béttre utnyttjande av pengarna &n om de bara fordelas ut till privata aktorer - om privata aktorer
tilldelas pengar utan styrning gér det inte styra kvaliteten.

"Det dr klart att man kan vinna saker pd att marknaden dr ju kreativ och kan hitta finurliga
losningar och de kan anpassa efter marknaden. Du fdr ndagot mer virde ddr, men du plockar bort
vdldigt mycket virde om du tar bort en massa pengar ur systemet, dd har man inte rdad - det dr klart
att kollektivtrafikmyndigheterna slarvar bort en hel del pengar, men det som de privata aktérerna
skulle kunna effektivisera dr egentligen lite mindre cin det som slarvas bort.” [CITAT R6]

Ekonomiska och administrativa styrmedel utanfor kollektivtrafikens radighet for att 6ka kostnader for
den som kor bil och for att minska biltrafikens tillgdnglighet lyfts fram som effektiva. Framst nimns
trangselskatt, parkeringsprisséttning samt parkeringsutbud:

“Jag tror erfarenhetsmdssigt dr det starkaste som jag har erfarenhet av dr tringselskatt och sedan
dr det sa att det dr tringselskatt som jag har ganska mycket erfarenhet av sd det kanske inte dr en
helt rdttvis bild. Sedan modellmdissigt ser man ganska kraftiga férdndringar fran parkeringsavgifter
bade gatu- och parkeringsavgifter men dven att pa ndgot scitt kunna ta ut en avgift for parkering pd
privat mark eller ndgon sorts skatt pa privata parkeringar eller nagonting liknande som de har i
Norge till exempel och England och Australien anvinder man ganska mycket. De tvd tror jag har
rdtt sd stor betydelse i form av vad vi kan gora lokalt sedan man skulle kunna likstdilla dem bdda tva
med att kunna hoja bréinslepriset till exempel eftersom det handlar om prissdttning av bilresande.”
[CITAT R5]

“Jag menar, om vi minskar antalet parkeringsplatser eller gor det dyrare att parkera sd innebdir det
att vi minskar tillgdangligheten som tidigare dkte bil. Sen kan man sdga, att om man samtidigt dd far
mojlighet att skapa en bittre kollektivtrafik eller att fortita, sa far man mdjlighet att
kollektivtrafikforsorja effektivare, sd kan man erbjuda en bdttre kollektivtrafik.” [CITAT R3]
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”

.. Vi sdg ju i resvaneundersokningen att de som har gratis parkering vid arbetsplatsen, da dr det
3-4 ganger sa troligt att man tar bil dn om det inte finns parkering vid arbetsplatsen...” [CITAT
R2]

“Jag tycker att man kan borja fundera pd s.a.s. parkeringens alltsd méjligheten att ta ut avgift for
parkering, ofta dr den liksom ndst... vissa sdger att den dr subventionerad och vissa sdger att den
inte dr subventionerad men oavsett vilket synscitt man har om den dr subventionerad eller inte sd dr
det till synes for billig om man jamfor med alternativ markanvindning.” [CITAT R1]

Tillgdng pa infartsparkeringar pekas sdrskilt ut som ett styrmedel med oklar effekt av ett par
respondenter. Instdllningen dr kluven till att tillhandahé&lla infartsparkering for bilar fér pendlare som
vill byta till kollektivtrafik vid knutpunkter, och respondenterna menar att detta istéllet kan ha negativa
effekter for kollektivtrafikandelen och for stadsutveckling:

”...man vill ju ha vdildigt mycket bilar, eller mdnniskor centralt ... alltsa ur ett handelsperspektiv sd
vill du ha kunder, inte bilpendlare som bara ldter std en tom bil i tio timmar och det dr ju svart att
fa det att fungera ihop sd det dr ju en negativ faktor att ha en massa vad ska vi séiga pendlarbilism
in som stjdl parkeringar for kunder, det dr ett bekymmer.” [CITAT R9]

“Formodligen sd minskar man mer eller man snarare okar andelen kollektivtrafikresor mer genom
att bygga pd en infartsparkering dn att ha infartsparkering ddr. Ddrfor sd kan man ifrdgasdtta vad
infartsparkeringen har for betydelse, den har da en tillgdinglighetsbetydelse for ett antal individer,
det kanske inte ens dr mycket av det totala kollektiva resandet mer dn en miljdeffekt. Vi ser att det
dr manga som dker liksom under 800 meter till en infartsparkering.” [CITAT RI]

Respondenten utvecklar sin syn pa vad som ér orsaken till beteendet:

“"Man kan t ex om man spetsar till det lite skylla pd att fd ihop sitt sd att sdga sitt privatliv, man
mdste ju dka och handla, man mdste dka och limna pa dagis, man mdste géra, och ddr sa att sdiga
samhdllsplaneringen har ett stort ansvar”. [CITAT R1]

En annan respondent diskuterar kopplingen mellan parkeringsnorm och infartsparkering, och att
infartsparkering kan dra till sig odnskad parkering:

”... haft 0,7 upp till 1 beroende pd om det dr ett villaomrdde eller om det dr rimligt att sinka det
ddr s.a.s. sd att och ddrmed omdjliggéra men sd vet vi ju ocksd att har du lag parkeringsnorm sd
hamnar bilarna pa gatan och da har vi gratis pendlarparkering sa kommer de boendes bilar std ddr
och dd dr fragan hur ska man reglera det kostnadsmdissigt for att skrimma bort dem.” [CITAT R9]

Flemingsberg fors av en respondent fram som ett exempel pa en infartsparkering pa mark dér en
alternativ markanvindning bedoms kunna ge storre utvéxling for att styra mot en 6kad
kollektivtrafikandel.

“Just i Flemingsberg skulle jag kunna tro att det snarare dr sd att det intressanta dr att det dr en
infartsparkering, men fragan dr om infartsparkering skall ligga ddr.” [CITAT R1]

”

.. var ska infartsparkeringarna ligga ndagonstans och kommunens plats i regionen dr ju vdildigt
ndra regionkédrnan och man skulle kunna séiga att vi liksom ror oss fran att vara liksom en férort
till en forstad och alltsa ndr under den processen dr det sd att infartsparkeringar inte dr aktuellt,
alltsd ndr dr man en stad? Alltsa Stockholms central t.ex. har inga infartsparkeringar pad det viset,
ndr dr man liksom, vilka ldgen dr det som dr sd att siiga ndr infartsparkeringen inte har ndagon plats
ldngre vid stationslige. Det dr ju dndd liksom sd att om jag skulle bygga hus pd en infartsparkering
sd skulle jag generera fler kollektivtrafikresor éin om jag har en infartsparkering sd sannolikt dr det
ju mer effektivt att bygga, bdde om man skulle se det ur transportperspektiv dn att bygga ndgon
annanstans for att ndgon skall ta en bil och stdlla sig pd en infartsparkering och sedan dka in.”
[CITAT RI]
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En respondent pekar pa att styrmedel for att 4stadkomma en minskad efterfrdgan pé biltrafik har storre

effekt for 6kad kollektivtrafikandel, &n styrmedel inriktade pa att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet.

"Alltsd, det dr effektivare att oka kollandelen genom att gora det dyrare att daka bil, dn att gora det
billigare att dka kollektivtrafik ... generellt dr vdl piskorna mer effektiva dn morotterna skulle jag
sdga...” [CITAT R3]

En annan respondent &r ocksd inne pé att de ekonomiska styrmedlen dr mycket effektiva, men att
frdgan om effekt av styrmedel dr komplex:

"Man inte sdga att ndgot dr mer effektivt dn det andra, det beror pa hur starka de dr. En kraftig
reglering skulle ju vara mer effektiv dn en struntsumma i ett ekonomiskt styrmedel, men om du ligger
dem pa ett vdildigt billigt - eller, ett billigt ekonomiskt styrmedel som inte kostar sd mycket, en
regelgivning kostar ju inte heller sa mycket, det fdr konsekvenser pd ett sdtt, men om man rdknar in
nytta och kostnad for alla individer, foretag och staten, da dr ju med storsta sannolikhet ett
ekonomiskt styrmedel det mest effektiva, dir du ska ha en optimal niva pd biltrafikens externa
effekter, man ska betala for det, det ska vara en optimal taxa for bussarna och alla de bitarna.”
[CITAT R6]

3.7.1. Samband mellan styrmedel och infrastruktur

Flera respondenter betonar att det finns ett nira samband mellan styrmedel och
infrastrukturinvesteringar for att kunna kollektivtrafikandelen. Vilka infrastrukturinvesteringar som

gors dr viktigt for hur kollektivtrafikandelen ska pdverkas och for vilken effekt som styrmedel for att

oka kollektivtrafikandelen kan ge:

... de hdnger jdttetdtt ihop och att man vid infrautbyggnad maste fa med sig de andra delarna
ocksd. Jag menar, det dr ju hela filosofin med AVS:er' och steg 1 till 4", att de hénger jittetitt
ihop, att man kan undvika infrastrukturutbyggnad om man gor det andra forst, och att det minst
behéver sitta ihop.” [CITAT R4]

“Om man sdger som sd, att ndr man tittar pd infrastruktur och styrmedel, och drift och underhdll,
alla de hdr bitarna hinger ihop. ” [CITAT R6]

... jag kommer alltid tillbaka till konkurrenskraften mellan bussen och det andra, alltsd om bussen
dr attraktivare dn alternativet, men det dr ju inte riktigt ett styrmedel, det dr mer en fraga om
infrastruktur.” [CITAT R2]

Respondenterna uttrycker att det finns tva sidor av detta mynt: A ena sidan behover det finnas

tillracklig kapacitet i infrastrukturen for kollektivtrafik nir styrmedel infors, sd att de resenérer som av
styrmedlen paverkas att vilja kollektivtrafik istéllet for bil far en upplevelse av kollektivtrafiken som

attraktiv.

“Det dr ju klart att infrastrukturen mdste finnas pd plats for att det ska finnas nagonting att styra
till. Som t ex vid tringselskatt sa dr det ju ndgon form av konkurrensforhallande mellan bil och
kollektivtrafik som man fordndrar genom att 6ka kostnaden for att dka bil, men det dr klart att hur
attraktiv kollektivtrafiken dr paverkar ju ocksd den hdr konkurrensen, och dr kollektivtrafiken
konkurrenskraftig sa dr det ldttare att flytta biltrafik till kollektivtrafiken. Sd dir det helt klart, och
det finns ju ocksd en acceptansfrdga i att om vi ska styra resendrer frdn bil- till kollektivtrafik sa
bor vi bereda rimlig plats i kollektivtrafiken sa att man inte hdnvisar de som tidigare dkt bil—det
hdr blir kanske lite overdrivet, men forsta gangen man dker tunnelbana sa dr det smockfullt. Nu dr
det ju ganska svdrt att fanga det héir med trdingsel i tunnelbanan, det dr svart kartldgga den pd nagot
bra sdtt. Man pratar mycket om det, men mycket handlar ju om det hir hur man fordelar sig i
vagnarna och om en tunnelbana dr en minut sen eller sd ddr. Men det dr klart att det viktigt. Sedan

> AVS = forkortning for itgardsvalsstudie
' Fyrstegsprincipens steg 1 till 4. Forklaring
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blir det ju en fraga det hir med vilken typ av infrastruktur man ska bygga och dr det buss eller spdr
man ska satsa pd, och det dr en evig diskussion.” [CITAT R3]

”

... om man bara forsoker trycka éver bildkande dd egentligen till kollektivtrafik med ekonomiska
eller pa manga sditt restriktioner till kollektivtrafik, ja men da mdste kollektivtrafiksystemet vara sd
utbyggt att det kan klara av de resandeckningarna.” [CITAT RS]

Det handlar ocksé om att det ska finnas infrastruktur for anslutande fardsitt som gang och cykel, sé att
hela resan fran start till mal fungerar dér kollektivtrafikresan utgdr en del av resan:

”

.. om man inte har bra koppling till cykel till kollektivtrafiken sd dr kanske potentialen for att nd
det hdir inte sd hog, sd det dr ocksd en stor fraga som man madste titta pd. Hur ser stationerna ut
och hur dr mojligheten att komma till stationen, hur blir man av med cykeln pa ett bra sdtt o.s.v.
Finns det tillrickligt med cykelparkeringar och...” [CITAT R7]

Respondenten understryker att det inte &r ndgon sjélvklarhet att folk dndrar sitt beteende och gér eller
cyklar mer bara for att infrastrukturen kommer till stind sa att man kan cykla eller &ka kollektivt. En
annan respondent pekar pa att sparinvesteringar ger mer garanti for kollektivtrafikutbudets varaktighet,
an en busslinje:

“Hade det varit en jarnvigsdragning sd dr det ocksd liksom ett 100 drs- perspektiv, visst man kanske
kan ldgga till eller ta bort en station men det dr ju dnda en ganska ldangsiktig planeringshorisont,
en buss den dr ju inte, ddr finns ju ingen varaktighet, alltsd ingen garanti for varaktighet i den i alla
fall.” [CITAT R9]

A andra sidan pekar flertalet respondenter pé att effekten av styrmedel som syftar till att 5ka
kollektivtrafikandelen minskar eller uteblir helt, om det samtidigt genomfors infrastrukturinvesteringar
som Okar biltrafikens attraktivitet.

V... det dr sa klart att de stora effekterna uppndr man ju genom en héjd tringselskatt och
tunnelbaneutbyggnad, det dir ju sd, eller minskar genom en motorvigsutbyggnad, men det dr ddr de
stora effekterna dr.” [CITAT R4]

... sd det finns ju verkligen bra forutsdttningar. Da tror jag i och med att vi dven har den vildigt
dndamdlsenliga och bra kollektivtrafiken, och dndd viiljer man att kora bil, sa da tror jag nog att
det mest effektiva styrmedlet dr att faktiskt strypa bilframkomligheten sd att det inte dr sd attraktivt
att kéra bil, for det dr det vi har att kimpa mot: vi har bra for cyklister, bra for kollektivtrafik, men
ocksd vildigt bra att kora bil.” [CITAT R2]

... om man da skulle réikna pad en vigsatsning t ex och sd far man ju restidsférkortningar med den
vdgsatsningen, det dr ju inte samma sak som att man skapar tillginglighet for alla, det dr bara de
som har rad med bil eller som har mdjlighet att ha bil eller vill ha bil eller alla andra dr ju
exkluderade egentligen eller i en beroendestdllning till nagon med bil ...” [CITAT R1]

"Vi kan planera precis som vi har planerat, vi kan bygga de véigar vi har bestimt vi skall bygga, vi
kan bygga de spdr vi har bestdmt att bygga och vi kan bygga de bostdder vi har bestimt att vi
bygger, dd ser det ut ungefir sd hdr och oftast visar det att de hér 125 miljarder eller vad det dr
som vi nu skall ldgga pd vigar och spdr betyder att vi har ungefir samma trafiksituation som vi
hade ndir vi borjade och det dr inte sa dumt ndr staden vixer sa mycket som den gér men det dr inte
ndgon forbdttring sd nagon forbifart for 27 miljarder den ser till att vi ungefdir hdller takt med den
utveckling som sker men vill vi ha ndagot annat, vill vi att det skall bli mindre trafik, vill du att vi
uppndr mdlen i framkomlighetsstrategin, vill du att vi uppndr mdlen i oversiktsplanen, dr det andra
saker vi behéver gora ocksa.” [CITAT R5]

Respondenterna menar samfilligt att kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot bilen paverkas av
hur god bilens framkomlighet ar, jaimfort med kollektivtrafikens. Effekten av styrmedel som syftar till
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att 6ka kollektivtrafikandelen motverkas om de samtidigt leder till kortare restider och béttre
framkomlighet for biltrafiken.

Bittre framkomlighet for busstrafik kan t.ex. innebéra en béttre framkomlighet ocksa for biltrafik:

"Genom reglering, man kan ju—signalprioritering har vi for kollektivtrafiken i de korsningar det
behévs, och det dr gjort utifran sana hdr modellsimuleringar, beslutat vart de har

kollektivtrafik, sd skulle det bli vildigt tydligt att "Jaha, diir fick bussen grént, men det fick inte jag’.
Nu har vi ju inte den l6sningen, utan ligger man bakom bussen sd kommer man ju dnda med i den
hdr gréna vdgen. Sd det kanske inte dr sd att bilisterna ska rida pd framgdngen for
kollektivtrafiken.” [CITAT R2]

En respondent ger ett exempel pd hur mer kapacitet for biltrafik, liksom mer kapacitet for bilburen
handel, leder till 6kad biltrafik:

... det ska bli en stor handelsplats i Ropsten eller i ett kvarter som heter Valparaiso som dr i slutet
av Norra Linken ungefdr, och ddr dr det en ldng diskussion om hur ska man utforma den, hur mycket
parkeringsplatser ska man bygga ddr, visst, den ligger i slutet av en motorvig men alla vdra
prognoser visar att den hir motorvigen kommer att gd fullt nistan dag 1. Syftet med den motorvigen
dar framfor allt att avlasta Valhallavigen dels for att vi skulle kunna bygga bostdider i nirheten av
de hdr vigarna och alltsa skapa en bdttre stadsmiljo for de som redan bor ddr ska ha bdttre
framkomlighet for kollektivtrafiken sd att det dr inte sd att vi bygger en ny motorvdg som leder rakt
in pd parkeringsplats med képcentrum, det dr inte riktigt det som dr intentionen.” [CITAT R5]

En respondent understryker att den relativa attraktiviteten mellan bil och kollektivtrafik handlar om
restiden, liksom tillgdngligheten i termer av hur ndra man kan komma malpunkten med ena eller andra
fardsttet. I forhallandet mellan kollektivtrafik och bil pekar flera respondenter p4 att restidskvoten'”,
som uttrycker hur mycket langre tid det tar att resa med kollektivtrafik 4n med bil en given stricka, ar
central for valet av fardmedel.

... restidskvoten dr ju vildigt avgérande for val av transportmedel for man ser ju pda kurvorna att
det hinder ndgonting med restidskvot 1,5 ungefir ...” [CITAT RI]

Ett par respondenter pekar pa att separata busskorfalt har storst effekt for att f& folk att flytta 6ver fran
bil till kollektivtrafik, och dver huvud taget pa att satsningar pé kollektivtrafik dr viktiga bestandsdelar
1 strategier for att minska biltrafiken:

"Om vi ska liksom ddmpa biltrafiken sda madste vi bygga ut kollektivtrafiken, det dr ett samband som
jag tycker kommer fram.” [CITAT RS]

En respondent beskriver att det 4ven kan vara sa att kommuner kan 6nska sig kollektivtrafikutbyggnad
som ett medel for att i forsta hand minska biltrafiken. Ett exempel pd detta som ndmns ar utbyggnad
av sparvig till Kista i Stockholm. Kollektivtrafikhuvudmannen vill dér ha eget korfalt for sparvigen
for att forbéttra sparvagstrafikens framkomlighet, men dar kommunen vill ha den i blandtrafik for att
hdmma biltrafikens framkomlighet och ddrmed dess attraktivitet.

3.7.2. Potential att styra mot okad kollektivtrafikandel

Respondenterna pekar pé att det finns god potential for 6verflyttning av fairdmedelsandelar frén bil till
kollektivtrafik i stdder genom att tillimpa de olika styrmedlen:

... tittar vi pad vilka resor folk gor med bil - och det kan vi studera rdtt bra i resvaneundersokningen
- sd dr det, utan att veta vad den hdr personen hade for bevekelsegrunder for att ta bil, sa dr det
madnga av de resorna som direkt skulle kunna ersdttas med kollektivtrafik. Man dker vid en tidpunkt

!> Genom att jamfora ett firdmedels restid med ett annat firdmedels kan restidskvoter tas fram.
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ndr mdnga bussar gar, och man dker till en mdlpunkt dit samma buss faktiskt gar. Sd det mdste
finnas bra orsaker for den hér individen att vilja bil, istdllet for buss.” [CITAT R2]

“Och sedan fortdtning kring befintliga kollektivtrafikpunkter, stationer och sd. Det finns ju mycket

plats i Stockholm ndra kollektivtrafik, men en anledning till att det inte blir av dr kanske dr
besvdrligare att planera for fortdtning, for det finns ju alltid de som drabbas negativt, som forlorar
sin utsikt eller sin pulkabacke eller nagonting. Vilket gor att det blir mer motstand. Det dir ldttare
att exploatera Barkarby flygfilt och mer perifera omrdden ddr det finns mark. Och nu bygger man
nya tunnelbanor for att exploatera ny mark ndr det egentligen finns mark ndra befintliga
tunnelbanestationer.” [CITAT R3]

Flera respondenter pekar pa att helhetssyn i val och planering av styrmedel och atgérder i
transportsystemet dr viktigt for att dstadkomma kostnadseffektivitet i anvdndandet av samhillets
resurser.

”... min personliga asikt dr ju att det inte gar att fordubbla kollektivtrafikresandet eller andelen om
man inte anvdnder ekonomiska styrmedel, och dda handlar det egentligen om att du anvinder
kraftiga ekonomiska styrmedel pd biltrafiken. Det dr det man maste géra. Man kan inte—det vore
vdldigt konstigt, det dir ju regelverk det handlar om egentligen—du kan inte hantera allt det hér bara
inom kollektivtrafiken, utan du mdste hantera det med styrmedel for biltrafiken, och med
regelgivning—staden ska se ut sd hdr, sda hdr far vigar och busskollektivtrafik. Sa dilemmat ndr
man diskuterar det hér dr att man inte vill riktigt se hela bilden, att man tror att man kan oka
kollektivtrafikresande genom bara ha styrmedel, regleringar eller datgdrder mot kollektivtrafiken.
Det funkar inte. Man maste titta pa helheten.” [CITAT R6]

... det mdste liksom ske parallellt for det ena hjdlper inte det andra, det mdste synka liksom det
madste.. tdget mdste bli ett sa bra alternativ och bilen madste samtidigt bli, eller parkeringen mdste
bli sd besvdrlig dyr och jobbig sd att...” [CITAT R9]

... hur vi planerar paverkar ocksd vad det kostar, hur, vilken framkomlighet vi ger busstrafiken
har en paverkan pa hur mycket det kostar att kora busstrafiken. En av forklaringarna till att
busstrafiken just nu har lite skenande kostnader dr att bussarna fastnar i bilkéer sd vi har ett ansvar
att se till att, alltsa kostnaden for drift av kollektivtrafiken dr inte orimlig och jag tycker att vi mdste
bli mycket biéittre pa att forstd den och bygga in sddant i var samhdllsekonomiska kalkyl, om vi tar
utrymme frdn biltrafiken till buss och tittar att man kan spara in tva bussar och ddrmed tva
bussforares lon da dr det ganska stor besparing for kollektivtrafikdrift som kan anvdndas till annan
kollektivtrafik nagon annanstans ..." [CITAT R5]

“Dilemmat idag dr att man kanske tror att det finns en pdse med pengar till investeringar i
infrastruktur, och sd finns det en annan pdse pengar till att bara kéra kollektivtrafik, och det dr ett
stort dilemma. Du borde se pd alla de héir pengarna samtidigt. Investeringar till sparvagnar eller
jarnvdgar eller vad det nu skulle kunna vara, om man tdnker i stider, investeringar i spdrvagnar
och sd kanske dr en idiotisk satsning, for det skulle vara mycket, mycket bdttre att anvinda de
pengarna till drift och underhdll av busstrafik, for da skulle du kunna fa mycket, mycket mer och
bittre kollektivtrafik och da skulle resandet 6ka. Du mdste ldta alla de sakerna hinga ihop, och
styrmedlet i det hér fallet dr ju dd att ta de pengarna du har, anvind det till det som gor mest nytta;
mest nytta dr kanske inte att bygga en dyr spdrvagn, utan att anvdnda det till den drliga driften av
bussarna. Kop fler bussar som dr mindre, sd kan de gd i titare trafik och ga rakare linjer. Det finns
en massa - alltsa, analysen dr en samhdllsekonomisk analys som funderar i kring vad ska man géra
for ndnting, och styrmedlet dr att vi inte ska bygga sd mycket spdrvagn utan ska anvinda det till
driften av bussarna istdllet, i den drliga budgeten. Sd det dr liksom ett - om man kanske ndnstans
kommer fram till att det man borde géra, sd ska man inte dska pengar for sparvagnar och sadana
saker, men jag kan forstd att man dnda gor det, att man tinker pd det hér sdttet, for det dr ndagon
annan som betalar for sparvagnen, tunnelbanan eller vad det nu dr, att det dr staten som gdr in och
betalar, inte trafikhuvudmannen. De hinger ihop alla de hdr bitarna. Och regelverket, ja, du kan ju
inte fa in mer bussar om du inte ordnar busskorfilt och sadana saker, du maste ha ett mycket storre,
bredare grepp, dir alla nivdier samverkar. Om det nu dr staten som gar in och betalar lite pengar

76 K2 Working Papers 2016:6



till tunnelbanan, eller spdrvagn eller vad det dr, om man kunde ge den regionen pengarna i handen
i stdllet, till driften av bussar, da kanske det skulle vara bdttre.” [CITAT R6]

En respondent betonar vikten av att kombinera styrmedel for minskad biltrafik med utvecklad
kollektivtrafikinfrastruktur, och pekar pa att samlade paket med styrmedel och atgérder ger
synergieffekter:

“Jag tycker att det finns vdildigt mycket kraft i att kunna koppla dem tillsammans. Om man téinker
trdngselskatt, t.ex. att kunna koppla en dndring av tringselskatten ... en hdjning av trdingselskatt till
ndgon sorts dndring i infrastrukturen som gor ett annat alternativ dn egen bil mycket bdttre. Da
tycker jag man har ett vildigt kraftfullt paket av dtgcirder. Om man skulle léigga till en tredje bit som
dr ndgon sorts Mobility management som forklarar vilka alternativ som finns da tror jag att man
har tre saker som resultatet kan bli storre dn ... "the result is bigger than the sum of the parts”.
[CITAT R5]

Respondenten beskriver att modellanalyser visat pd synergieffekter av paket av styrmedel dar Mobility
Management kombineras med tringselavgifter, och tror att beteendepdverkande styrmedel ocksé
medfor att acceptansen kan oka for tringselavgifter.

... de riktigt stora effekterna bdde for att minska trdingseln och for att 6ka kollektivtrafiken hinder
ndr vi anvdnder parkeringsavgifter och tringselavgifter, och allra hogst ndr vi anvdnder de hdr tre
tillsammans.” [CITAT R5]

En annan respondent menar att kollektivtrafiken kan vara konkurrenskraftig pd infarter mot
regionkdrnan men har svarare att konkurrera i andra relationer i en storstadsregion:

“Det finns ju en diskussion om man ska - om man har en flaskhals sd dr det ju kapacitetsmdssigt
bdttre att prioritera kollektivtrafik forstds, eftersom utnyttjar mindre vigyta men far fram fler
mdnniskor, d andra sidan kan det ju for vissa relationer ge en mycket bdttre tillgdinglighet att dka

har mdlpunkt centralt ddr kollektivtrafiken dr bra, sa dr det kanske mindre problematiskt och de
flesta dr overens om att det dr en bra idé. Medan kollkérfilt pa Essingeleden ddr man ofta har en
mdlpunkt som inte dr lika central, man ska ju forbi de centrala delarna dir kollektivtrafiken dr
konkurrenskraftig, och sda ska man ut ndnstans ddr biltrafiken dr konkurrenskraftig, da kanske det
inte kdnns lika sjdlvklart att man ska prioritera bussframkomligheten ddr. Det dr ju inte heller
speciellt manga busslinjer som idag trafikerar Essingeleden, och dd kan man ju fraga varfor det
inte dr det. ” [CITAT R3]

3.7.3. Vidare effekter av styrmedel for 0kad kollektivtrafikandel

Att prioritera kollektivtrafik vid nybyggnad av infrastruktur, men ocksé vid nyttjande av befintlig
infrastruktur, beskrivs av flera respondenter som effektivt for att minska tringseln och 16sa upp
flaskhalsar i vagtrafiken i stidder, eftersom kollektivtrafiken har hogre kapacitet per vigyta dn en bil.

”

.. man kanske kan anvinda kollektivtrafik for att avlasta sitt vigndt istdllet for att bygga mer
végndt...” [CITAT R1]

En 6kad kollektivtrafikandel ses av en respondent som en indikator pd minskad biltrafik och trédngsel i
vignitet — dvs. att minska eller att 6ka kollektivtrafiken &r verktyg for att kunna &stadkomma en
minskad tringsel i vagtrafiken. Integrering av stads- och kollektivtrafikplanering ger mervéarden
genom att stirka stadens konkurrenskraft gentemot andra stdder, och genom att staden med mindre
resurser kan ta hand om och harbargera fler invénare i och med att kollektivtrafiken hor till de mer
yteffektiva transportsatten.

Ett par respondenter resonerar kring att manga styrmedel som har potential att bidra till en 6kad
kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet, samtidigt medfor ndgon form av begrinsning av
biltrafiken.
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“Tringselskatt har ju bdade och, for vissa blir ju vinnare, dérfor att de kommer fram fortare om de
Jfortfarande dker bil, medan vissa blir forlorare dirfor att de far betalar mer dn vad de tycker att det
dr vart, eller att de kdnner sig tvingade - eller, att de viljer att sluta dka bil fastin bil var deras
forstahandsval, som gav dem biéist tillgiinglighet. Sa viljer de kanske att dka kollektivtrafik, fast det
dr simre. De kanske inte ldngre viljer att arbeta dir de tidigare arbetade for att det var bra
biltillgiinglighet men inte sd bra kollektivtrafiktillginglighet, t ex. Och dd viljer man att ta ett annat
Jjobb i forlingningen.” [CITAT R3]

Ett par respondenter lyfter fram positiva hélsoeffekter av 6kad andel resande med kollektivtrafik:

... det finns ju andra liksom funktioner som gor att man kanske borde anvinda annat dn bil t ex att
jag tror att i USA diir pa Manhattan, jag tror att man gar ndgon halvmil om dan eller om det dir dtta
kilometer eller ndgonting i snitt om du inte har bil och de som har bil det dr de hdr
suburbanomrddena de gdr i snitt 1,2 kilometer eller vad det dir alltsd att det finns ett hélsoperspektiv
i det ddir att satsar man pd kollektivtrafiken och sd, sa frimjar man liksom hdlsan ocksa direkt inte
bara ur klimatperspektiv utan direkt déirfor att man fysiskt aktiverar sig...” [CITAT R1]

... jag tycker det dr vildigt intressant att landstinget gér tvd saker, de skoter kollektivtrafiken, och
de skéter vdrd och hdilsa och jag har aldrig sett nagon koppla ihop de tvad sakerna, alltsa hur viktigt
det dr i form av aktiva transporter och minskat stillasittande i bil fram och tillbaka till jobbet och
att en bra kollektivtrafik finns och att det finns bra cykel- och gangkopplingar till kollektivtrafiken.”
[CITAT R5]

7 ... de som dker kollektivt ror sig ju mycket mer dn de som dker bil och da fdar man ju ocksd en
[friskvard i det hela forutom att man vinner miljé och alltihopa...” [CITAT R7]

Flera respondenter aterkommer till resonemang om hur kollektivtrafikens utveckling hor intimt
samman med mojligheten att dstadkomma en héllbar stadsutveckling:

... sdrskilt om man tinker sig att det dr vildigt stora investeringar som kan bli aktuella. Da vill det
ocksd till att det ger nagonting i staden i ovrigt dn bara en transportfunktion menar jag ... det
handlar om att skapa mdjligheter for staden att fornyas och utvecklas i de hdr straken man pratar
om... ” [CITAT R8]

... jag tinker pd tvirbanan i Stockholm som ju alltid haft den ddir stdmpeln av minijdrnvig eller
minitunnelbana som man bygger om med stingsel och makadamspadr och sd, det dr klart att det blir
en barridr om man bygger pd det viset, sd vi mdste ju visa att vi tinker bygga pd ndgot annat sdtt,
att man bygger ett oppet system som gar att passera till fots, att det skapar forbdittrad tillginglighet
istdllet for att skdrma av sd att man tillskapar fler passagemdjligheter over gatorna till skapa biittre
mojligheter att rora sig och anvinda gaturummet till ndgot annat sd det handlar om att tillféra
kollektivtrafik. Kanske da uppgradera till sparvégar i vissa fall men framfor allt att tillfora andra
Sfunktioner ldngs med de hér gatorna for att gora gatorna till mdalpunkter ocksd och levande strdk.”
[CITAT R8]

Kollektivtrafikens effekter i termer av bidrag till social héllbarhet betonas av ett par respondenter, som
understryker att integrering av stads- och kollektivtrafikplanering forenklar invanarnas vardagsliv:

”

. dtminstone kollektivtrafiken har ju dubbla roller hdr pda ndgot sdtt. Dels dr det ju ur
transportperspektivet att ge en majlighet till de som alltsd ge mojlighet till alla ménniskor oavsett
till liksom bakgrund att kunna erbjuda en grundldggande rorlighet sd i stan och i regionen och ddr
dr liksom den basen fortfarande dd och det handlar ju om att méjliggora liksom delaktighet till.. i
samhdllslivet pa ndagot sdtt och da mdste det vara en kollektivtrafik som klarar av det med kapacitet
och kvalitet faktiskt ocksd. Sedan dir det ju ocksd sociala mal att. Alltsd jag hdvdar att ja men att vi
klarar av att l6sa miljo och klimatutmaningar och sdn’t, det dr ju ytterst ocksd sociala frdagor och
rdttvisefrdagor tilldelning av resurser att bara resurser och ge majlighet till framtida generationer
att ocksd leva ett fullgott liv liksom med samma mdjligheter och ddr dr liksom den hér sociala, det
tycker jag dr en social aspekt ocksda. Men sedan om man lyfter blicken till att det handlar om hela,
inte bara transportsystemet utan det handlar om stadens utveckling i stort, dd dr det ju en jdttestor
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utmaning att vi har social segregation och att man har helt olika levnadsforhdllanden och
forutsdttningar beroende pa vilken stadsdel eller vilken gata man véxer upp pd och ddr dr ju sociala
aspekter att man fods in i misdr och kriminalitet och alltsa sadana hemmiljoer som inte gynnar ens
personliga utveckling om man sdger sda och dd stdller vi oss fragan nu da hur trafiksystemet och
stadsbyggnaden hur den kan avhjdlpa de hdir problemen och det handlar ju liksom om att jobba med
de hér miljoerna liksom. Det handlar om konkret sociala insatser som inte vi jobbar med liksom
som jobbar med stadsplanering givetvis, det dr de sociala forvaltningarna som far jobba med det,
skola och sda ocksd men vi kan ju, vi har liksom ett grundldggande val i att inte se till att bygga
barridrer mellan folk, och kollektivtrafiken skall ju da bryta barridrer och inte forvirra dem och
trafiksystemet i stort.” [CITAT RS]

... man dr ju vadldigt inviktad pa att kollektivtrafiken dr viktig for vdara medborgare att de ska kunna
rora sig och de har liksom ett perspektiv pd, alltsd dven ddr den sociala hallbarheten att perspektiv
att kollektivtrafiken skall fungera for olika grupper i samhdllet och det handlar ju om liksom
ekonomiska forutsdttningar, det handlar om rent fysiska tillgdnglighets aspekter och det handlar om
att man dr ung eller gammal, det handlar om sadana aspekter...” [CITAT RS]

“Det har ju dven sd att sdga ett socialt perspektiv ddr man exkluderar en hel del av invanarna om
man inte satsar pa kollektivtrafik ddrfor att om vi tittar i var kommun sd dr det 50 % av hushdllen
som saknar bil och diven om ett antal av de hér hushdllen har méjlighet att sd att sciga har leasingbil
eller andra saker som inte syns i statistiken sd dr varje hushall fler dn en individ, det betyder att
resterande individer om man skulle planera utifran forutsdttningarna att man mdste ha bil, sda
exkluderar man alla, alltsd ett antal av befolkningen, eller siitter dem i en beroendesituation av
nagon som har mojlighet till en bil.” [CITAT R1]

Ett par respondenter pdpekar att det handlar om att bedoma foljdeffekterna av styrmedlen och hur
ménniskor paverkas av dem, och vilka foljdeffekterna blir ifall inte styrmedlen far avsedd verkan.

”

.. sedan sa tror jag faktiskt pa alltsd skatter och sadant, det dr ju inte lika, det ldter inte lika
populdrt men sedan sd fdar man ju kolla pa helheten for att det ska ju inte sla mot de som behdver.”
[CITAT R10]
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3.8.  Hinder och majligheter

Hdr redogors for respondenternas syn pd hinder och méjligheter i arbete med styrmedel for 6kad
kollektivtrafikandel, inklusive formella och informella faktorer, och mdlkonflikter.

En oklarhet kring vilka mél som ska prioriteras, i de regionala trafikforsorjningsprogrammen for
kollektivtrafiken men ocksd i stads- och transportplanering pd och mellan alla de olika
planeringsnivderna anses vara ett hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

Flertalet respondenter pekar pa att det ofta upplevs som politiskt kénsligt att anvianda ekonomiska
styrmedel for att minska biltrafikens attraktivitet, trots att de upplevs som mycket effektiva for att
paverka fiardmedelsandelen. Detta pdverkas av vilka grupper som goér sig mest horda i
planeringsprocesserna. Attityder, kulturer och traditioner, hos beslutsfattare och tjanstemén liksom
allménheten, anses forsvara att prioritera kollektivtrafiken pé biltrafikens bekostnad. Man anger att
det dr svart att Oppet diskutera atgérder for att minska biltrafiken dven om frédgan finns med indirekt
ndr 6kad kollektivtrafikandel diskuteras. Det uttrycks som att det generellt &r svarare att tala
“begrinsningar” dn “mojligheter”. Den bakomliggande orsaken till detta kan sammanfattas som att
det r politiskt kénsligt att begrdnsa den individuella valfriheten som kopplas ihop med bilen, och
att bilen ses som normen for tillgdnglighet och personlig frihet. En konsekvens blir att denna
individuella valfrihet himmar valfriheten for dem som reser kollektivt.

Tillgénglighet for *allmén trafik’ lyfts fram som ndgot som gynnar biltrafiken och kan motverka en
okad kollektivtrafikandel i den lokala trafikplaneringen. Pa nationell och regional niva upplevs att
ett gammalt bilparadigm lever kvar inom Trafikverket och att bilens framkomlighet darfor
prioriteras framfor kollektivtrafikens. Rddande varderingar i samhéllsekonomiska kalkyler och att
biltrafikanters tidsvérden vérderas hogre @n kollektivtrafikresenédrers beskrivs som hinder for att
styra mot dkad kollektivtrafikandel. En respondent uttrycker att det inte fungerar att *forbéttra for
alla fardsétt’, utan att en omfordelning av vigutrymme frén bil till alternativa fardsitt kravs for att
styra mot dkad kollektivtrafikandel.

Fler exempel som ges péd hinder for 6kad kollektivtrafikandel ar att infrastrukturinvesteringar ofta
betraktas som trdvarda och som ndgot som gérna visas upp i t.ex. den egna kommunen. Det finns
en acceptans for att infrastruktur dr kostnadskravande men mindre acceptans for andra styrmedel
och atgirder som i jamforelse kan vara betydligt mer kostnadseffektiva, t.ex. beteendepdverkande
atgirder. Olika finansieringskéllor, penningpasar, for kollektivtrafikens infrastruktur respektive
dess drift och underhdll anges som ett viktigt administrativt hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

Begréinsningar i lagstiftningen identifieras nér det géller olika mojligheten att infora och tillimpa
styrmedel sdsom parkeringsnormer och tringselskatter, liksom nér det géller kollektivtrafiklagen
och dess genomforande, miljokvalitetsnormer m.m. Infartsparkering beskrivs som en malkonflikt
mellan tva styrmedel i den fysiska planeringen, med betydelse for mojligheten att 6ka kollektiv-
trafikandelen. A ena sidan kan infartsparkeringar himma en bebyggelseplanering som framjar
lokalisering i stationsndra ldgen. A andra sidan innebér infartsparkeringar i stationsligen en
mdjlighet till smidiga byten fran bil- till kollektivtrafik.

Hur kollektivtrafiken fungerar, eller snarare inte fungerar, framstélls slutligen som ett viktigt hinder
for att styra mot dkad kollektivtrafikandel. Ett par av respondenterna ndmner problemen med
tagtrafikens tillforlitlighet som ett viktigt hinder, dar det i resendrernas medvetande etableras en
attityd att tdget aldrig kommer i tid. Den viktigaste mojligheten som pekas ut for att mojliggora
styrning mot 6kad kollektivtrafikandel &r att forma olika aktorer med olika malsattningar att dra 4t
samma hall, genom en samsyn kring vad som ska prioriteras i transportsystemet och visioner for
hur storstadsregionerna ska utvecklas.
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3.8.1. Hinder

Flertalet respondenter pekar pa att det ofta kan vara politiskt kénsligt att anvéinda ekonomiska
styrmedel for att minska biltrafikens attraktivitet, trots att de upplevs som mycket effektiva for att

paverka fardmedelsandelen. Detta framstar som ett hinder for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

"Ekonomiska styrmedel — den ekonomiska fragan hdr dr sa vildigt politiskt kéinslig sd den jobbar
vi ganska lite med. Alltsa biljettpriser helt enkelt. Jag tror att vi jobbar lite mer med den infér valet
for att vara beredda pa fragor, men inte — det dr ju en vdildigt politiskt kdnslig frdga, och det dr
nanting de profilerar sig med.” [CITAT R4]

" Parkeringsavgifter, tringselavgifter. Vi har ganska nyligen gjort en trafikanalys ddir man lagt pa
parkeringsavgifter pd ... som gav extremt stort utslag. Det slar ju hdrdast, men dr ocksa kdnsligast
att infora sd klart.” [CITAT R4]

”

.. alltsd parkering dr bland de ldskigaste saker det ror sig om for en lokal politiker, mdnniskor
blir viildigt vdildigt upprérda, att ha en gratis parkeringsplats pd gatan utanfor sitt hus dr néstan en
mdnsklig rdttighet, inte bara i Sverige utan i vildigt mdnga linder...” [CITAT R5]

“Alltsa det som dr direkt mdrkbart dr ju kéinslighet, alltsd den kénsliga alltsd bdde kdnslomdissigt
och liksom direkta effekten av att anvinda parkering som reglermedel...” [CITAT R1]

“Hindret ddr dr ju att vi fortfarande inte, vad ska man sdga... mandat att jobba med det. Det finns
inte en enighet, det finns fortfarande starka réster och krafter som inte dr dvertygade att det hér dr
rdtt vdg att gd, att vi inskrdnker pd den personliga friheten, att det dir allas rdttighet att vilja som
man vill, och da ska det ocksd vara en rdttighet att vilja bil. Sa det hindret for att tillimpa de hdr
bra sakerna som vi skriver i oversiktsplan och trafikplan, det dr ju sen, att ndr man kommer till det
konkreta fallet - det ldter ju bra pa papper - men ndr man sen kommer till tillimpning: “Jaha, var
det sd konsekvensen blev? Niimen, da gdr det ju inte att géra sd hdr i det hdr fallet, dd maste vi
prioritera bilen.” Det dr ett hinder. ” [CITAT R2]

... busskérfiltet det dir svart alltsd politiskt. Man skall inte underskatta hur jobbigt det dr som
politiker att ta bort dven en parkeringsplats sd dr det ndagon arg medborgare som hor av sig sd det
dr, jag tror vi far ha en viss forstdelse for det svdra politiskt att géra sd. Samtidigt som det dr inte
en ursdkt for att inte gora det men vi kanske skall vara lite forsiktiga att sdlja in.” [CITAT R5]

" Ja, det beror ju pd vad man tycker dr hinder och vad som dr en rimlig avvigning. En del dr ju
politiken, vad som dr politiskt mojligt, som vi pratade om med tringselskatt och parkeringsstrategier
och sd. Men sen finns ju forstas ocksa bland tjidnstemdn olika attityder om hur langt man ska gd. En
del tycker ju att biltrafik dr helt onddigt, ingen ska ndgonsin dka bil, medan andra tycker att
biltrafiken ska fd prioriterat utrymme. Och sd finns hela spektrumet diremellan. Men det dir ju ingen
som gar och sdger att vi inte ska ha kollektivtrafik éverhuvudtaget, frdagan dr bara var och hur man
ska avviga det.” [CITAT R3]

En respondent ger exempel pé att det finns attityder och traditioner, hos kommuninvénare liksom hos

beslutsfattare och tjdnstemén, som hindrar tillimpning av parkering som styrmedel.

... ddr dr det ganska trogjobbat. Vi ser ju att man skulle kunna styra mer med parkeringsavgifier,
och pa sa sdtt kanske stimulera att man viljer andra fardsdtt, men det dr trogt ddr. Jag tror att ddir
finns arvet av att [STADEN] dr en sddan liten stad, en arbetarstad. Néir man, ndr folk frdan andra
orter kommer inresande till [STADEN], forvintar man sig att kunna hitta en parkeringsplats som
dr centralt beldgen och billig, och dessutom ledig. Och ddir blev det svart.” [CITAT R2]

En annan respondent menar att det finns en tyngre bilburen kultur i manga mindre kommuner och
deras titorter, jAmfort med i storstadskommuner:

"Kopenhamnarna cyklar ju enorma avstdind inom stan s.a.s. och det dr nog mycket en tradition och
kultur. Jag dir sjilv fian Almhult, det dir en sadan déir bilburen héla dér kan du inte hitta en parkering
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precis utanfor affdren sd kor du hellre ett byavarv till bara for att slippa ga 150 meter extra om det
regnar va och hoppas pd att nagon har flyttat sig sd det blir ledigt.” [CITAT R9]

Denna bilkultur paverkar moéjligheten att pa sddana orter tillimpa styrmedel som t ex minskar
parkeringstillgdngen:

... alla krdver parkeringsplatser utanfor sin butik for att annars sd vet man att da tappar man en
kund. Alla dr ju inte sadana men en del stor del av bilisterna fungerar pa det viset.”” [CITAT R9]

Konkurrensen mellan lokalhandel och externhandel, kanske i grannkommuner, gor att god tillgéng pé
billig eller gratis parkering ar viktig pa dessa orter menar respondenten.

Flera respondenter beskriver att det ar svart att dppet diskutera atgérder for att minska biltrafiken dven
om fragan finns med indirekt nir 6kad kollektivtrafikandel diskuteras. En respondent beskriver att det
generellt upplevs svérare att tala ”begransningar” dn “mdjligheter”. En orsak till detta som
framkommer i intervjuerna kan sammanfattas som att det ar politiskt kénsligt att begridnsa den
individuella valfriheten som kopplas ihop med bilen, och att bilen ses som normen for tillgédnglighet
och personlig frihet:

"Nej, i tidnstemannaorganisationen dr vi instdllda pd att vi ska jobba utifrdn oversiktsplanen med
prioritering pd gang-, cykel- och kollektivtrafik. De dr de bla partierna, som foretrider mdnga
[kommuninvdnare] forstdas som tycker att det dr en mdnsklig rdttighet att ta sin bil fram till porten.
Sa det dr ju inte pd ndgot sdtt politikerna, utan de har vil lyssnat av sina viljare. Problemet med
att resonera sd dr ju att man tinker - det dr ju ett litet ensidigt resonemang, individens rdttighet och
frihet, stillt emot de konsekvenser vi ser att biltrafiken har.” [CITAT R2]

En konsekvens blir att denna individuella valfrihet himmar valfriheten for dem som reser kollektivt.
En respondent resonerar kring detta:

“Jag tinker att det fortfarande dr politiskt kdnsligt att begrinsa folks individuella beteenden, som,
ja, det liksom foljer med i biltrafikens - valfrihet med bilen vdiger fortfarande hogt helt enkelt, och
det dr ju en chimdr, man begrdnsar ju valmdjligheten for folk som dker kollektivt. Generellt dr det
svdrare att prata begrdnsningar dn mdjligheter sd klart, det dr ju trakigare, men jag tycker dndd att
det bérjar komma. Jag tycker att jag mdrker skillnad pd de fyra dren som jag varit hir, man kan
prata om parkeringsavgifter, dven om det dr lite kdnsligt sa dr det dndd pd tapeten, och de flesta -
det dr mdnga kommuner som satt olika parkeringsnormer beroende pd hur ndra de dr till
kollektivtrafiken. Man mdste prata om det pa rdtt sdtt for att det ska gd att prata om, for att det
fortfarande dr kdnsligt, och pad vissa stdllen gar det inte alls.” [CITAT R4]

En respondent beskriver att det ocksa kan vara planerarna som utgér ifran att det finns djupt rotade
attityder hos befolkningen som forsvarar planering for minskat bilberoende. S8dana etablerade
forvantningar pa attityder blir utgdngspunkter for planeringen, och kan vara hinder for att framja
resande med kollektivtrafik, gdng- och cykeltrafik:

“Det var en enkdtstudie ddr man fragade om, tja, om priset pa fossila brénslen skulle 6ka si och sd,
hur skulle du anpassa dig? Och det som kom ut - nu vet man ju inte, man fragade ju folk hypotetiskt
om hur de tror att de skulle géra—men det var i alla fall vildigt manga som sa att det skulle sitta
langt inne att ldgga av att kora bil, sd hellre skulle man spara in pd annat for att kunna fortsdtta
kora bil. Och egentligen forst vid ett bensinpris pd fyrtio kronor per liter sd trodde man da skulle
man prioritera bort resor och styra om, kanske byta jobb, eller flytta. Det var massor av
anpassningsstrategier man ville testa. Och det var lite synd att det blev sd, for det blev som en input
i planeringen att det alltid mdste vara maojligt att kora lika mycket bil som idag, for folk dr inte
beredda att dndra sig. Vi férsékte sciga att det hdir dr ju bara vad folk sciger idag, ndr det vil bérjar
kédnnas i planboken, dd vet man inte, da kanske man skulle reagera annorlunda.” [CITAT R2]

En respondent resonerar kring orsakerna till individens resmonster i vardagen:
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"De flesta tinker ju sjilviskt och pad sin familj och sin ndrmaste sd man kanske inte dr sjdlvisk pa
det sdittet om man tdnker pd sin vardag och de hdr enkla grejerna. Varje dag tinker man sd, ja men
sa mycket utsldpp, ja men det dr vil onodigt att kéra tva ganger dit, ja man nu glomde jag handla
ndagonting ddr, ska jag kora ut igen, ja men det kinns slésigt, de flesta bilister tinker ju tyvirr inte
sa.” [CITAT R10]

Respondenten menar att det kan finnas ett glapp mellan ambitidsa mél och individnivan:

”

.. alltsd det dr for stora mal, speciellt det miljomdlet, ndstan alla hdller med om att vi ska inte
smutsa ner i naturen och vi skall hushdlla, alltsa man hdller med om det, men sedan vad man gor,
alltsd sedan kommer det, det dir liksom for ldngt bort, man har stora madl och sedan kommer individen
och om alltsad det kéinns ju som att det dr ganska stort hopp ddremellan.” [CITAT R10]

V... tyvdrr tror jag att det dr sd att de hér goda mdlen det dr ju vildigt fa, alltsd jag vet mdnga som
gor det, men det dr vildigt fa som tdinker att nej det dr synd om miljén, jag hoppar det och nej jag
ska inte...” [CITAT R10]

“Mdnga siger ocksa det, ja men alla andra kor varfor ska jag sluta kéra. Varfor ska jag offra mig
och cykla i regn och varfor skall jag ha det obekvimt, det dr ju den hdr liksom tyvdrr...” [CITAT
R10]

Vilka resenirer det dr som gor sig horda i planeringen lyfts fram som betydelsefullt for att styra mot en
okad kollektivtrafikandel, och en 6vervikt av synpunkter fran bilburna kan vara ett hinder. Flera
respondenter papekar att det oftast 4r de som kor bil och som fastnar i kder som hor av sig till sin
kommun med klagomal:

"Man skulle vil sdga sd hér att alltsd det finns viss skepsis bland vissa men det finns ett stort stod
bade pa tjdnstemannivd och politisk niva att arbeta med de hdr fragorna om man inser vikten av
dem. Som samtidigt kommer i konflikt med sd att sciga ibland med medborgarnas syn pd det hela
och dven formdgan att tinka in i framtiden, man ser vad man har idag men man ser inte vad som
kommer att hinda i morgon. Med det sagt sd kan man sdga da att det dr inte samma sak att alla
invdnare har den hdr instdllningen utan det dr nog snarare sd att den hdr lobbyorganisationen eller
den uttalade sanningen fran bildgare dr ganska stark, de dr en grupp som hors snabbare sd det dr
fragan, dir kan man fundera pd sjdlva vilken sd att siga vilken man fragar och hur de héir samrad
och sant gar till och vem de dr till for.” [CITAT R1]

“Ja men det vet vi ju vilka som ringer men det dr ju de som kor bil och om man tittar pd, och de som
fastnar i kéer och ndir man tittar pd det sd ser man ju, om Vi tittar pd resvaneundersokningar och
liknande sd vet vi ju att det inte dr en sd sdrskilt representativ del... det dr ingen cyklist som ringer
for att man hamnar i ko.” [CITAT RS]

“Det dr vildigt intressant ndr man fragar allmdnheten vad de tycker om att kanske minska utrymmet
for biltrafiken kanske ta bort parkeringsplatser pd huvudgator och kanske omférdela gator lite
grann, dven fragar om kan du tdnka dig en bilfiri innerstad, sa finns det hyfsat bra stéd, egentligen
over 50 % i mdnga fall. Men som politiker hér man forstds de som hor av sig och de som dr vildigt
missnojda och det dr vildigt svart att inte lyssna pd det...” [CITAT R5]

... att om vi sdger att vi skall informationsméte klockan.. vi séiger att vi skall informationsméte om

prioriterad kollektivtrafik genom en massa omrdden sd dr sd skulle det hypotetiskt kunna vara sda
att vi ldgger det kI 19.30 och for att vara lite fordomsfull da sd dr 19.30 sa dr det inte sa mdnga
mammor som kommer med sina barn men ddremot en del starka herrar av dldre dlder sd att da far
man ju en skev genusférdelning och en skev dldersfordelning, man fangar varken upp liksom kvinnor
eller barn och kanske dven sa att sdga att man far da liksom en skev bild utifran dn om man skulle
ta det pd mitt pa dagen nagonstans.” [CITAT R1]

En respondent framhéller att det finns ett maktperspektiv i detta:
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... det dr ndr man gdr ut och tittar och stiller sig och tittar pd de hdir kéerna sd mdrker man att
det fortfarande oftast dr mdn som kér ensamma, och det dr klart att det dr svart att ta en sdadan
diskussion ja men det dr bara gubbar som dr ute och kér och som hamnar i bilké” och det dr
maktperspektivet for att det dr ju av tradition det gar liksom langt tillbaka att det dr ett manligt
perspektiv pad det hdr att den manlighetsnormen inkluderar att man skall kunna ta sig fram med sin
bil. Det tycker jag dr viktigt liksom att man kan reflektera éver det ja men vad dr det da for en norm
och vad dr det for maktforhallanden man dterspeglar ndr man tar dessa telefonsamtal och far héora
detta, vad dr det dda, om man Ildmnar bilar, vad dr det da for normer man upprdtthaller.” [CITAT
RS]

Tillgénglighet for *allmén trafik’ lyfts fram som ndgot som gynnar biltrafiken och kan motverka en
okad kollektivtrafikandel i den lokala trafikplaneringen:

”... vi kan inte lyfia bort den allmdnna trafiken, d.v.s. det ska alltid finns allmdnna kérfdlt... Allmdn
trafik och det handlar inte egentligen om en bil utan det handlar om leveranser och det handlar om
sopbilen som skall komma och det handlar om att ja viss angéring sd va att man skall ha en
tillgdnglighet till fastighet med sitt motoriserade fordon, bilen dd. Det handlar inte sd mycket om att
komma fram med bilen sd men det handlar om den lokala tillgcingligheten och lokala anspraket och
da innebdr det att vi kommer alltid att kunna ha det dr ddr ndagonstans man borjar att vi ska ha
utrymme for att ga forstas liksom sa det dr ju det hogst... och sedan ska vi ha utrymme for att angéra
med fordon pd ndgot sdtt... Jag tror att bilnormen har yttrat sig sd att bilen kan liksom, ja om man
ansprdket sd har bilnormen tidigare inneburit att ja men allmdn biltrafik hinger liksom med ddr pd
ndgot sdtt och gynnas av den rangordningen eller vad man sciger och i allmdn trafik ryms ocksd
busstrafik och cykel men de gynnas inte av att blandas med annan trafik och det dr ju det som kanske,
ja ddr kanske vi har bérjat bryta upp normen att ja men kollektivtrafik och cykel mdste ha egna
utrymmen”. [CITAT RS8]

Den bilnorm som framjas av begreppet ’allmén trafik’ finns inbyggd i lagstiftningen menar
respondenten:

... ddr dr ndgon slags planeringsnorm kan man vdl kalla det da om man skall sammanfatta det
som kan ha att géra med systemet, jag tror PBL sciger sd att det ska finnas en tillginglighet, en
angoringsmaojlighet for fordon till varje fastighet sa pa ndagot sdtt, jag dr osdker, jag kan inte det
ddr men jag tror PBL dr ganska styrande sd i det vad man kan géra, men sedan dr det ocksd andra
plansystem, alltsd andra normsystem skulle jag vilja sdga fran modernismens tid som pd ndgot sdtt
forstdrker det.” [CITAT RS8]

... det finns en kultur skulle jag vilja hdvda som.. som mdnga ifragascitter men ndr det dinda liksom
sitter i vdggarna och det liksom ibland kan vara lite motigt att utmana det ... och vara beredd pa
lite skit ibland kanske ... for den delen att bygga ett nytt sparvigsndit som du ska jobba med, da dr
det ju liksom, det blir ifrdgasatt for det handlar om att faktiskt ta utrymme for bilarna och gora det
till nagot annat.” [CITAT RS]

Kultur, traditionellt tinkande och invanda rutiner i trafikplaneringen av karaktédren “sa har vi alltid
gjort” namns av fler respondenter som hinder for att frdngd bilnormen i planeringen och istéllet
prioritera styrmedel och atgirder for att né en 6kad kollektivtrafikandel. Det traditionella
tankandet/arbetsséttet i trafikplaneringen kan sitta starkt forankrat i organisationen.

”...om man gor som alltid har gjort om man tittar pa prognoserna man skriver upp och
bilanvindningen okar sd nu har vi fatt ndt peak car bérjar synas i véstvirlden men om man liksom
Jfortscitter som man har gjort med prognoser sd riskerar vi att inte nd sd att siga vara mdl...” [CITAT

RI1]
"Ar det inte sd att man liksom av gammal héivd planerar for biltrafiken forst pd ndgot siitt? Men det

haller sdikert pd och vinder men det kommer att ta vildigt ldng tid tror jag om man nu verkligen
menar ndagonting med det héir med kollektivtrafiken och sd va sa mdste man ju ta hojd for det ocksa,
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dd kan man liksom inte fortsdtta att planera enligt gamla tankar och idéer va utan da mdste man ju
tinka om och tinka nytt.” [CITAT R7]

... hdr dr vi ndgra stycken som dr samhdllsplanerare och de allra flesta dr ingenjorer och jag tror
utan att blotta mina fordomar mot ingenjorer alldeles for mycket jag tror ingenjorsutbildning och
ingenjors.. vad ska man sdga hur ingenjorer tdnker dr vildigt mycket baserat pad det finns ett svar
som dr rdtt eller fel och om jag bara hittar rdtt kalkyl eller rdtt médngd betong jag kan gjuta sa har
jag gjort rdtt medan samhdllsplanerare vet att det finns aldrig ndgot rdtt, det finns ytterst fa fragor
till vilket det finns ett absolut rdtt eller fel svar, det finns alltid nyanser och vad vill du och vad vill
vi dstadkomma och det blir alltid ndgra som dr missnojda oavsett vad man gor.” [CITAT R5]

... ndr man sitter liksom tre lantmdtare eller tre ingenjorer da utgdr man fran samma, ja men det
ska vi gora sd hdr och ndsta steg dr sd hdr och problemlésningen, alltsa det gar ju oftast vildigt
smidigt eftersom man tdinker likadant men det brukar inte vara sa kreativt och man ldr ju sig, eller
jag tycker man ldr sig inte sa mycket nytt utan det dr mer att jaha men sd hér har vi ldrt oss att vi
ska géra och dd gor vi sa och man ifrdgasidtter inte det liksom.” [CITAT R10]

Bristen pé helhetsperspektiv i planeringen av kollektivtrafiksystemet, nér det géller hela resan fran
start till mal, pekas ut som ett hinder for 6kad kollektivtrafikandel och bidrar till simre 1dsningar for
cyklister och kollektivtrafikresenérer nir det géller t.ex. byten mellan fardsétt:

”... dels sd finns det inga parkeringar ndr man kommer for det dr fullt och sedan har man liksom
inte funderat ut frdan planeringssynpunkt var kommer man som cyklist och hur vill man leda
cyklisterna, var ska de liksom stanna och sa va, och sedan kanske man skall korsa en bilvig och
sedan ska man korsa all kollektivtrafik innan man kommer till spdret frdan det att man har stdllt sin
cykel.” [CITAT R7]

”... fallerar det da pa ett eller ja ett antal stillen sa dr det klart att pd de stdillen ddr vi har byggt
om med separata busskorfdlt och signalprioritering och mitthdllplatser och sd, da dr ju inte, det
paverkar ju hela linjen sd att vi ser att det blir [hop]klumpning och vi ser att vi inte hdller tidtabellen
ochsd.”... [CITAT RS]

Orsaken till bristen pa “hela resan”-perspektiv menar respondenten har att géra med att planerarna har
bilen som norm och att andra resendrskategorier dirmed kommer i andra hand:

“Det dr precis som att man forst planerar for hur man tar sig dit med bil och sedan hur man tar sig
dit med kollektivtrafik och sist sd ldgger man pd cyklisterna ungefdr och da blir det inte sa dir
jdttebra... jag tror att man tdnker pd bilisterna forst, deras framkomlighet over huvud taget och
kanske inte till kollektivtrafikknutpunkten utan 6ver huvud taget trafiksystemet for bilarna.” [CITAT
R7]

Respondenten menar att vilken status som de olika fardsétten har i planeringen till en del kan vara
kopplat till planerarnas personliga erfarenheter som resenérer:

... det dr ju mdnga av de som jobbar med de hdr fragorna som varken cyklar eller daker kollektivt,
sd dr det ju tyvdrr. Och dd har man inte samma forstdelse for det heller tror jag. Mdnga har vil
liksom sin bil och tycker att bilen dr liksom ja, heh... det dr min, den ansvarar jag for och den kan
liksom ingen nd mig i va. Kollektivtrafiken dr vil fortfarande pad ndgot sdtt ett sndpp ldgre pd nagot
sdtt va i standard skulle jag gissa pd i varje fall va och bussen ligger liksom ytterligare ndgot sndpp
ldgre standard och cykel dr liksom lite...” [CITAT R7]

Fler exempel som ges pa attityder som hindrar 6kad kollektivtrafikandel ar att
infrastrukturinvesteringar ar atravérda, och upplevs som ett handfast resultat som kan visas upp i t.ex.
den egna kommunen. Det finns en acceptans for att infrastruktur &r kostnadskrévande. Planerare och
beslutsfattare tenderar da att bortse frén att det kan finnas andra styrmedel och atgarder som
jamforelsevis kan vara betydligt mer kostnadseffektiva, t.ex. beteendepéverkande atgirder, och har i
mindre utstrdckning acceptans for sddana:
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"Ndr det gdller pdverkansdtgdrder och den sortens styrmedel sd har vi - det dr ju svart att skala
upp, man skulle ju vilja hitta ndt sdtt att jobba mot foretag och deras anstdllda i en stor skala. Vir
upplevelse ndr det gdller Mobility Management dr att projekten dr ganska sd, de krdver rdtt sda
mycket personella insatser, och det kan sdkert vara kostnadseffektivt, men om det for organisationen
innebdr att vi mdste ha en person, eller inte bara en person, for att kunna géra den ambition som
finns i de nya omrddena hdir i staden. Vi skulle behéva ha kanske tre personer som jobbar med
pdverkansdtgdrder, och dd ser man den kostnaden for anstdillda som vdldigt hog. Jamfor man det
med en stor infrastrukturinvestering som ska skrivas av under 33 dr sd dr det dn vildigt lite peng,
men den relationen mellan arbetsinsats och infrastrukturinvestering, den dr svart att - man ser inte
likadant pa en investering, det dr ju lite som det lyser en gloria runt investeringen, medan det
lépande arbetet att faktiskt driva paverkansatgdarder och vara ett stéd dt foretag dr svdrare att
motivera att man ska ldgga pengar pd...” [CITAT R2]

Rédande virderingar i samhillsekonomiska kalkyler (se kapitlet ’Kunskapsunderlag och verktyg”)
och att biltrafikanters tidsvirden varderas hogre &n kollektivtrafikresenérers beskrivs som ett hinder
for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

“"Men som sagt sd ldnge man har en grundférutsdtining att en biltrafikant har hégre tidsvirden dn
busstrafikant dr det vildigt svart att kunna prioritera busstrafikanten pa biltrafikantens bekostnad,
ndstintill omdjligt utifran en samhdllsekonomisk [kalkyl]...” [CITAT R5]

Exempel ges pa konkreta foljdverkningar for kollektivtrafiken av att biltrafikens tidsvirden véger
tyngre i samhéllsekonomiska kalkyler:

... leder till att till exempel ndr vi bygger spar, ndr vi bygger Tvdrbanan eller vi, vi och Sundbyberg
och Solna och Trafikforvaltningen har byggt forlingning av Tvirbanan har det kostat enormt
mycket pengar per kilometer och det dr dels for att vi och andra ofta insisterar pad att den far inte
stora biltrafiken, da blir det tunnare och det blir broar och vildigt dyra konstruktioner for att den
far inte korsa bilvigen for att da sdnker man biltrafikens framkomlighet och eftersom biltrafikanter
har hogre tidsvirde dn de som sitter pa spdarvagnen dr det vdldigt svart att motivera men det har
resulterat i att det kostar enormt mycket mer pengar...” [CITAT R5]

... ett tydligt exempel dr Simrishamnsbanan som vi gor en jdrnvigsplan for som stannar dd som
inte har finansiering, fokuset dr ju kollektivtrafik ddir och den stora nyttan dr att man vill binda ihop
Skdane och man vill liksom koppla samman och fd till liksom lite utveckling och sd. Men sa klart att
alla kalkyler visar ju minus och att det dr gigantiskt dyrt att ldgga ny sd lang jdrnvdg och det dr
ingenting man kan fora nationellt for att det kommer ju inte kunna ha ndagon direkt, alltsa vissa
banor har ju nationell betydelse fast de dr smd och sa men den kopplingen sd dr ju inte sd ldtt att
motivera, vi vill ha pengar for den, utan dd dr det ju vi som skall betala allt tillsammans med
kommunerna och sedan sd visar ju den pd jdtteddligt resultat for att man tagit med kostnader och
ingrepp och allt man skall ha en ny bana och da dr den kollektivtrafik ddr, kollektivt, det dr liksom
den viktigaste aspekten.” [CITAT R10]

En respondent pekar pa att det kan finnas malkonflikter mellan olika mélséttningar pd samma nivéd i de
regionala trafikforsorjningsprogrammen. Mél for 6kad kollektivtrafikandel kan t ex krocka med andra
mal i trafikforsérjningsprogram:

“Men det kan kanske krocka med t ex tillgdnglighetsmal eller mdl att binda ihop linet, jag vet inte.
Den kan krocka med andra malsdttningar helt enkelt.” [CITAT R4]

Respondenten ger som exempel pa sddan mélkonflikt att det, for att uppnd mél i
trafikforsorjningsprogram om okad kollektivtrafikandel, kan vara motiverat att prioritera starka
kollektivtrafikstrdk med potential for hogt resande, pa bekostnad av utbud i delar av ldnet med sdmre
kundunderlag. Om kollektivtrafiken i omrédden som far neddragen turtéthet upplevs som mindre
tillforlitlig sa menar respondenten att det dock finns en risk for 6verflyttning av resor till bil.
Neddraget utbud i kollektivtrafiken i mer perifera delar av storstadsregionerna kan ocksd ge sdmre
kundnéjdhet i kundundersdkningar, vilket kan innebéra ett negativt utfall for entreprenérerna i
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kollektivtrafiken beroende pa hur avtalen &r skrivna, om t ex viten for detta finns inskrivet i avtal.
Utformning av trafikeringsavtal mellan trafikhuvudman och operatorer kan pé sa vis utgora ett hinder
for okad kollektivtrafikandel:

"Det skulle ju kunna vara att man drar ner pd landsbygdstrafik for att det inte dr sd himla mdnga
som dker ddr, och prioriterar starka strdk, men da kanske kundnéjdheten sjunker, att det ger stort
utslag helt enkelt och vdra entreprendrer fdr stora viten for det.” [CITAT R4]

A andra sidan, papekar respondenten, om resurserna inte prioriteras till de stora resandestrémmarna sa
kanske inte tillrdcklig turtdthet uppnas i1 dessa strék for att resendrerna ska uppleva kollektivtrafiken
som attraktiv och pélitlig, och da viljer de att ta bilen.

Det rader en splittrad bild om vilka mél som ska prioriteras i stads- och transportplanering inte bara
inom kollektivtrafikens rddighet utan pd och mellan alla de olika planeringsnivéerna:

... sdger vi att vi har de héir malen med 40 % och dd dr det ju viktigt att vi genomfor det men man
kan liksom inte bara plocka ut en trafikantgrupp och séga att det dr de hdr bara ddrfor att da nar
man inte de andra mdlen som man ocksa har krav pd sig.” [CITAT R7]

“Om vi ska nd de hdr mdlen sd kan vi inte som vissa kommuner dr ju mycket mer bilfokuserade och
vissa dr ju mer kollektivtrafikintresserade och da kan vi inte slinga in jdttemanga filt pd
motorvdgen hdr for det ingar inte i vdar gemensamma bild hur vi vill utveckla Skdne.” [CITAT R10]

... det dr vdl sd att det vi ser som ett hinder for det kommunala arbetet med att frdmja bdde cykling
och kollektivtrafik, det dr ju de nationella styrmedlen som inte riktigt gar dt rdtt hall. ... tex.
mojligheterna med beskattning, eller avdrag for resor med bil, att det inte riktigt sldr jamt. Att det
kénns som det systemet gynnar bilen. Jag tror att det gor det. T ex sdant. Nu ndr regionala
kollektivtrafikmyndigheten borjade jobba mot arbetsplatser sa blir det svart att marknadsfora den
produkten, att kunna kopa ett drskort och ge till medarbetarna, men det kan tyvdrr inte géras utan
skatt, det kommer att beskattas som inkomst. Liksom, det blir inte en lika bra deal. Kunde man slinga
fram en smarrig deal ddr, att det var verkligt formanligt, sd skulle det vara ldttare att fd foretag att
nappa pd det ocksd.” [CITAT R2]

”Sa det finns ju absolut avvigningar och malkonflikter; prioriterar vi busstrafiken prioriterar vi
ned personbilstrafiken och den har ju dnda sin roll, och ger en tillginglighet som har positiva
effekter bade for ekonomi och vdlfird. Mdnniskor ndr arbetsplatser som ger en béttre matchning pd
arbetsmarknaden och allt vad det innebdr for ekonomi och skatteintdkter. Det dr ju hela podngen
med en storstad, att man ska kunna ha ett stort utbud av arbetsplatser och arbetskraft som kan
matchas. Aven viilfird sd klart, att man kan dgna sig fritidsaktiviteter som dr hyfsat specialiserad
och ligger langt bort och det dr da ibland littare att nd dem med bil. Men i vilken utstréckning...
Det dir ju den dir avvigningen som dr den svira.” [CITAT R3]

"Det dr vil det som vi ser i fallet med Trafikverket med den nationella eller regionala
trafikplaneringen. Da stodjer de sig, for att vilja den hér vigutbyggnaden som sitt huvudsakliga
projekt, pa de transportpolitiska mdlen: det dr tillginglighet och trafiksiikerhet. Men det dr ju en
del av de transportpolitiska mdlen. Gdr man in och tittar fran ett annat perspektiv sd kan ju ett sant
projekt generera trafik, det blir ju mer attraktivt att vilja bilen. Sa det dr ju jdttesvdrt med de
transportpolitiska mdlen, det dr ju kryddat med mdlkonflikter, ndstan oavsett vad man tittar pd.”
[CITAT R2]

“Men det har ju inte funnits ndagon strategi innan kan jag vdl sdga utan dd har man ju tagit fram en
handlingsplan som dr RTI-planen som man egentligen kanske, nu har jag inte varit med, men det
kénns ju som att mycket baseras pd onskemdl och kommunerna och Trafikverket har ju sina
kapacitetsutredningar och de hdr objekten dr viktiga, dér borjade det liksom bli en flaskhals och hit
och dit, sd jag skulle vilja lite, sd tror jag att den, om man kollar pa den, den innehdller viildigt
mycket, den innehdller liksom miljomdlen, Region Skdnes mal liksom som en inledning, men om man
skulle mdita den sd tror jag inte att den skulle ga mot mdlen for att man har tagit det som man mdste
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och sedan objekten men det dr ingen strategi, det dr ingen handlingsplan, sd det som dir énskvdrt
det dr att jobba tydligare mot mdlen och inte liksom kunna se att ja men nu blev det sd hér hoppsansa
det var inte riktigt, alltsd om man kollar pd miljomdlen sd ser det ju sa mérkt ut varje gang man gor
uppféljning att ja men nu har vi det hdr mdlet och sedan sd kdnns det som att ibland (...)
Trafikverken nationellt sa skriver man mdlet lite att man kanske, man bor, eller man borde gora,
Jjaha men ni har ju sagt att vi ska 2030. Sa var ambition dr att jobba mycket mer aktivt med det. Och
att jobba mycket mer bredare dda med olika omrdden for att uppnd mdlen vilket man kanske inte
alltid har gjort innan for innan var ju fysisk struktur da och infrastruktur dtskilda, att man mdste ha
en strategi som plockar upp det tillsammans med social hdllbarhet och miljomdl och allt man tycker
liksom dr viktigt.” [CITAT R10]

En respondent pépekar att det inte fungerar att *forbéttra for alla fardsétt’, utan att det ar viktigt att
fordela om utrymme frén bil till alternativa fardsatt for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

“Ja och det kan man géra liksom att stindigt utveckla forbdittra och trimma och sddana saker, det
kan man gora men det dr ju inget normkritiskt perspektiv pd det dd utan dd... vad vi sdger dr att
man ocksa skall férdela om utrymmet och vi maste gora det for att kunna nd vara mal och det dr
klart att det dr ju svar not att kndicka kanske for en del av vara samarbetspartner.” [CITAT RS]

Bristande prioritering av mél for 6kad andel hallbara transporter i de nationella och regionala
infrastrukturplanerna pekas ut som ett viktigt hinder for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

... om man tittar pd nationell plan dd sd visar ju den att vi inte ndr klimatmdlen och pd nationellt
plan planerar ju for de infrastruktursamband som har de stérsta flodena och om de, alltsa nationens
planering inte klarar av att nd klimatmdlen sa kommer vi inte vi som kommun kunna géra det
eftersom vi har de nationella infrastrukturerna som gdr rakt igenom var kommun och vir kommun
dr ju dessutom ndnting man brukar, liksom ’transittommuner’, for det har genomgdende dd tre
stycken stora vigsamband igenom och sen sd har vi ju dad tvd stycken jdrnvigskorridorer ocksa. Sa
att ddr kan man vdl sdga att vi har ju lite svart att beméta den kritiken i
miljékonsekvensbeskrivningen av oversiktsplanen att vi inte uppndr, eller riskerar att inte uppnd
klimatmdlen ddrfor att vi ser inte hur vi mer skulle kunna géra utan att haverera andra... for
hallbarhetsbegreppet innehdller ju bdde ekonomiska och social hallbarhet ocksd inte bara klimat

Respondenten menar att det finns en brist pa samklang mellan malformuleringar i nationell plan och
vad Trafikverket verkligen satsar pé i praktiken:

... det star vdildigt bra faktiskt tycker jag i det hir forslaget, eller den dr vil klar nu, den nya
nationella planen? Men det stdr vildigt bra i inledande kapitlen, planeringsmdssigt sda stdar det
vdldigt bra ddr man skall anta att antalet cyklar skall ta en storre del, gdangtrafikanter dr en viktig
trafikantgrupp och kollektivtrafiken kan avlasta det statliga vigsystemet och det star en massa bra
saker om det och varfor liksom vilka grupper som har tillgdng till de hdr systemen och att det blir
mera jdamstdllt och jamlikt och bla-bla-bla. Men ndr man sedan kommer till sjilva s.a.s.
objektifieringen av satsningarna sa dr det ju cykel och gang till exempel drunknar i att det star bara
t.ex. vdig 226 eller Forbifart Stockholm eller.. och da har det helt plotsligt blivit ett viigprojekt utav
det”. [CITAT RI]

Denna brist pd samklang mellan mél och vilka investeringar som gors i nationell plan beror enligt
respondenten pé stuprorstinkande och avsaknad av trafikslagsovergripande perspektiv sd fort som
planeringen ldmnar den 6versiktliga nivan:

“Det paverkar den sd att siga mentala instdllningen av den som sd att séiga penetrerar ner det hdr
projektet om vi dd sd att sdga tar en Forbifart Stockholm sa har vi fdtt stridit mycket for att man
overhuvudtaget skall ta hénsyn till cykeltrafik och t o m pd regional cykeltrafiknivad. Projektet i sig
har liksom, det dr vigforbindelsen som dr primdr, sen har man liksom sd att sdga organisatoriskt
sd sdger man ju pd oversiktlig niva att man vill bidra till saker men ndr det trillar ner i projektet,
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deras projektbeskrivning dr inte att géra kollektiva trafiklosningar egentligen, det dr ett vigprojekt
man gor.” [CITAT R1]

“Man tar ju fram bra konsekvensanalyser och man har vildigt mycket bra planeringsunderlag och
sd men det finns ett glapp ddr och dven vad gdller finansiering ddrfor att pengar, pdsen pengar dr
begrdnsad och dd det skall den ju vara men frdagan dr vad man ldgger pengarna pd och tittar man
dad pa antalet kronor som ldggs pa det ena eller andra trafikslaget sa kan man fundera pa om det
inte finns en skev fordelning ddr emellan.” [CITAT R1]

En respondent menar att mal i transportplanering kan vara for ambitidsa och ser det som ett problem
sig:

“Det kinns som att man stéller alldeles for stora malsdttningar och sen sd forsoker man uppnd det
och nagonstans trasslar man in politikerna i att fatta beslut som inte dr sda bra, som man kunde har
gjort pd ett annat sditt. Forstar du hur jag menar? Det dr ungefir som hur utredning om en fossilfri
Jfordonsflotta landar i en massa olika saker, men skulle man genomfora allt det hdr skulle samhdllet
stanna. Det dr det ju ingen som vill.” [CITAT R6]

i

Stuprorstinkande liksom uppdelningen av investeringsmedel mellan olika penningpasar inom och pa

olika administrativa nivder i planeringen, ar ett hinder for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

"Det dr ocksd sadana diir fragor som vem som betalar for infrastrukturen tycker jag, kan ju vara
ett styrmedel. Vem betalar, alltsd om det dr en spdrvig, da betalar landstinget, alltsd det hdr dr ju
att hardra det lite, sedan kommer ju forhandlingar vem som betalar vad men generellt sa dr det ju
sda att sparbunden trafik, da betalar landstinget eller den hdr, jag kanske sciger fel, det dr inte
operatoren men den som liksom nyttjar den hér infrastrukturen betalar ocksd infrastrukturen.
Vigtrafik fungerar ju inte sd, den betalar ju allménheten for vig via skattemedel och skall man séga
det sd att man skall infora busskérfdlt i kommunen da dr ju grundfinansieringen dr att det dr
kommunen som betalar busskorfdlt, alltsa infrastrukturen bekostas av alltsa da av kommunen.”
[CITAT RI]

“Hinder dr ju pd ett sdtt politiken. Det dr ju svdrt att inféra sana saker som man ként till inom

Jforskarvirlden de senaste femtio dren - det hir med optimal prissdittning, ta en sdn sak—eftersom
man tycker att det dr, tja... Om man 6kar priset i hégtrafik och sdnker det i lagtrafik, det svdrt
politiskt att infora. Vad som behévs goras dr att pedagogisera det. Det dr en bit i det hdr, den andra
biten som dr jdtteviktig, som ocksd dr ett politiskt dilemma, dr att man ser pengarna som olika
korgar. Man ser pengar for investering d ena sidan och pengar for drift och underhdll d andra
sidan. Kan man se dem som en helhet, och anvinda dem sd effektivt som mdjligt, da skulle du kunna
fa mycket mer nytta for pengarna, vilket skulle gynna kollektivtrafiken, och da borde det gynna
kollektivtrafikresandet. Det dr egentligen de allra stérsta problemen som jag ser det. Och jag tror
ndstan att det borde man lyfta fram.” [CITAT R6]

... det dr om det finns privata aktorer men de dr ju inte sd glada for att investera i infrastrukturen,
de hyr vil hellre in sig i vil fungerande system skulle jag kunna tinka mig...” [CITAT R7]

Respondenten pekar pa att aktdrer som t ex kommuner kan drivas att efterfrdga mer investeringar da
den penningpdsen dr tryggad pa lang sikt jamfort med budget for drift och underhall av
kollektivtrafiken som justeras arligen:

"Men hdr dr ju liksom problematiken att politiker... Det dr ju mycket hdftigare att bygga ndgonting
och gdrna om det dr nagon annan som betalar, om man kan fd nan annan att betala pa statlig nivd
for stodinvesteringar, men de pengarna far man inte for drift och underhdll, for de pengarna kan
ndr som helst bara forsvinna. Men om man sag det som ett system skulle det vara bra, om man far
till de olika bitarna - det handlar ju om att anvinda samhdllsekonomisk analys, det handlar om att
skapa, eller pedagogisera den hdr kunskapen, vilket forskare inte har gjort, for de sitter och skriver
sin artiklar som ingen dndd forstdr, for det tar jdttelang tid att implementera ndnting i verkligheten.
Problemet med olika penningpdsar, hur svart ska det kunna vara att fa till det? Man litar inte pd
politiker helt enkelt, ger man dem kollektivtrafikpengar for drift och underhdll, sa kan politikerna
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bara ta bort dem. Men har du satsat jittemdnga miljarder for infrastruktur, ja da kan du inte fa
tillbaka dem. Det har de fdtt, och de dr forbrukade.” [CITAT R6]

Att det ar olika penningpésar som finansierar investeringar och drift och underhéll i kollektivtrafiken,
och att dessa forutsittningar skiljer sig &t mellan kollektivtrafik och biltrafik, pdverkar mojligheterna
att styra mot okad kollektivtrafikandel. Respondenterna ger flera konkreta exempel pa detta:

“"Har man separat banvall dd far ju scikerligen landstinget eller hur det bekostas (...) hdr sedan att
den dr i drift medans kér man buss pd kommunal och statlig vig dd far man den liksom gratis och
sd tvingar man dessutom att ha lite hogre prioritet (...) och liknande eftersom det just dr ett
busstrak.” [CITAT R1]

“Jo jag tar Flemingsberg som en malkonflikt, alltsd om man nu skall ha, ska man fa
resandeunderlag till spdrvigen sa dr ju kopplingen till effektiv bytespunkt det som kan bli helt
avgorande och man bor gora det som ett resecentrum, alltsd kvalitetsfunktioner som vi var inne pd
(...) service och sdnt sd att det verkligen blir en punkt dir man ja bdade gor drenden och vistas och
dker vidare och ddr har vi Huddingevigen och sd har man massa spdr som man vill ha igen och sd
dar, i vilket projekt skall jag, alltsa vem skall ta kostnaden for bytespunkten.” ... ”"Om man nu
planskiljer sd att sdga Huddingevigen mot Hdlsovigen dd for att kunna dstadkomma ett
resecentrum ovanpd men dd kanske det behovs en ny trafikplats i ytterkanten, alltsd som man matar
biltrafiken in och sedan sd kollektivtrafiken matar liksom omrddet inifrdn och ut. Men vem skall
bekosta den, Trafikverket brukar ju kora med modellen att alltsa trafikplatser det dir inte intressant,
det dr ju for er for att komma pd vdr vdg, vi planerar bara vig...” ... "Ja sedan har de ju jdrnvigen
da som dr, som har sina begrdinsningar och onskemdl sd att siga och ddr om man tittar pd i
Huddinge centrum sd skulle det skapa ganska intrang om man ligger till ytterligare spar i plan
dar.” [CITAT R1]

"...nya tunnelbaneférhandlingen har forhandlat fram hyfsat bra finansiering, jag vet att andra
kommuner i ldnet dr inte lika néjda som vi dr. Jag tror kanske dnnu viktigare hur vi finansierar drift
av kollektivtrafik, hur vi sdkrar drift av en utékad kollektivtrafik, det dr vildigt mycket fokus pd
investeringen och det kanske man kan forsta samtidigt som jag inte dr sdker pd om jag vet att vi har
pengar till att kora tunnelbanetdag pad den hér tunnelbanelinjen som vi bygger. Det dr inte sékert att
vi har pengar till att kora den omfattande busstrafik som vi kommer att behova i vissa ldgen och
hur, nagon finansieringsmodell for den behéver vi absolut diskutera och det tycker jag det dr inte
nodvdndigtvis att staden mdste bekosta den men vi mdste ha den diskussionen...” [CITAT R5]

En respondent lyfter fram att kopplingen mellan markanvéndning och kollektivtrafikforsérjning kan
innebdra ett moment 22 i planering av kollektivtrafik till nya exploateringsomréden:

”

.. en exploatering dr betydligt mera langsiktig dn vad Skdnetrafikens planering dr for jag menar
det dr... de dr ju betydligt mer konjunkturkdnsliga. Skulle de fd ett sparbeting sd mdste de plocka
ivag busslinjer i Skdne, jag menar de bosdttarna som bor ddr de bor ju kvar dndd, jag menar dr
huset byggt sa stdr det ju ddr i 80 dr eller 100. En busslinje dr ju liksom bara ett beslut frdn ett dr
till ett annat om den skall vara kvar eller inte.” [CITAT R9]

Flera respondenter upplever att Trafikverket prioriterar vigtrafik och da biltrafik (se mer i avsnitt
“Trafikverket” i kapitlet ”Samverkan och mandat™). Detta upplevs av flera respondenter som ett hinder
for samverkan for 6kad kollektivtrafikandel. En respondent pekar pé att ett gammalt paradigm om
motorvégstrafikens framkomlighet lever kvar parallellt med nya synsétt i planeringen som éatgérdsval
inom Trafikverket:

”... ddar kommer ju de in som jobbar med liksom, ofta jobbar de ocksi med prognoser och
samhdllsekonomi lustigt nog, och de jobbar ocksd med det hdir att det uppfattar sig att det dr, nu ska
vi se hdr sd jag sdger ritt, de har jag mdrkt har detta perspektivet som dr den nationella
tillgingligheten att man, att det dr dumt med koer, att det hindrar godsflodena och den ldingviiga
persontrafiken sd och jag tycker den langviga persontrafiken dr ju liksom minimal i forhdllande till
allt annat.” [CITAT RS]
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... sedan att det hir med vigsidan ska anses stark, jag vet inte, det lever kvar sedan det hdir 2010,
mdnga pratar om det att de inte far gehdr, for det dr lika mycket, de har gjort mdnga
omorganiseringar som borde dnda liksom kommit i rullning.” [CITAT R10]

Ett exempel dér Trafikverket uppges ge en splittrad bild, och tillimpa arbetssétt och verktyg som
framjar biltrafik och motverkar dkad kollektivtrafikandel, dr planeringen av regionala superbussar i
Skéne:

”

.. men det dr ocksad stor skillnad pd om man som jag har forstatt det frdn kollegor ocksa om det
liksom dr Region Syd som Trafikverket vill jobba med pd nationell nivd for i superbuss, dn sd ldinge
tycker man vildigt olika ddr. Nationell niva ddr dr det ju mycket forskning kopplat till och ddr har
man ju fatt fran staten att ni far de hdr 200 miljonerna utveckla det och dir ingdr ju dven
utvirderingen for oss (...) utveckling, men ndr man har varit pd den hdéir nivdn sd dr det sd, nej men
det finns inte i VGU'’ sd fir man inte bygga alltsd (...) ja 'fast detta dr ju nytt, ni mdste lyfta det, ni
kan ju inte bara siiga nej idag och sedan sd ja da gor vi som en vanlig buss’ for dd superbuss dr sd
kénsligt i och med att det inte dr jdrnvdg sd vill vi inte géra ndgonting som dr som en vanlig buss
eller sdmre liksom for dd urholkar vi ju hela begreppet”. [CITAT R10]

Det ges fler exempel pa nir bilnormer kan vara inbyggda i verktyg som utgdr stod i planeringen, och i
arbetssitt:

... handlar ritt mycket om hur man gor det, alltsd hur det ser ut i stan, hur man gestaltar det och
utformar det for jag kan tinka mig att finns det inte utrymme till allting sd mdste man bérja
ifragasdtta de mdtt och alltsd de standardmdtt pd hur bred en cykelbana mdste vara eller hur mycket
utrymme som mdste finnas for trddhantering eller hur breda kérbanorna skall vara, det dr ju bara
for ndgra dr sedan vi bérjade ifragasdtta liksom de mdtten som finns och som alltid av drift och
underhalls skdl inte fick lov att réras sd. ... Man kan gora vildigt mycket kreativa saker tror jag
som gor att man far ldgga mer och mer tid och det kanske pad ett sditt ocksa blir, jag tror sa hdr att
man tvingas goéra avsteg fran en standard enligt regelboken s.a.s. Vi har en teknisk handbok som,
om man ldser den sd inser man lite varfor det har blivit som det har blivit... det dr ett normsystem i
den som... och det innebdr att varje enskild handliggare som skall projektera eller bygga ndgot
mdste motiveras ett avsteg fran den och det dr ju lite jobbigt eller sa, man kanske dr pressad av en
tidplan eller en budget eller ndgonting annat och det dr alltid ldtt att bara ta det som finns
standardiserat utan att kanske tinka pad att ja om man inte har ett helhetsansvar for gatan och dess
utformning av staden och dess funktion och estetik och allt vad det dr for nagonting, attraktivitet da
dr det vildigt ldtt att gd in i sitt enskilda cykelprojekt eller vad det handlar om for ndgonting och
géra by the book s.a.s. for da har man aldrig gjort fel.” [CITAT RS]

Nar nationell och regional planering innebdr 6kad kapacitet for vagtrafik s& okar biltrafiken i
kommunerna som far den utékade vigkapaciteten, samtidigt som kollektivtrafiken forlorar i
attraktivitet:

”

... om man dd tinker sig att man bygger den hdr leden i varje fall sa som vi var inne pd forsta
fragan ndstan det dr ju da att om man goér en sdn hdr typ av vaginfrastruktursatsning och samtidigt
har brister i det ovriga jdrnvdgsndtet for transporter sd dr riskerar vi ju att fa mer végtransporter
dn sas vi klarar av for att klara vara klimatmdl” [CITAT R1]

... man bygger forbifarter sa mdste bussarna liksom vika av frdn den hdr for att komma in till (...)
och man far liksom en ldngre kiorvig rentav och lingre daktider dn om man framfor allt jamfor sig
da med den nya resmojligheten med bil som gar snabbare forbi.” [CITAT R8]

Det blir d& svart att 4stadkomma en minskad biltrafikandel, och att styra mot en dkad
kollektivtrafikandel:

' VGU = handboken Vigars och Gators Utformning.
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“Jag tinkte Forbifarten... kollektivtrafik pa Férbifarten dr det svart att fd ndgon bra nytta av vad
jag har forstatt.” [CITAT R5]

"Om man dd ligger pd de stora infrastruktursatsningarna som hamnar pad vigtrafik i var kommun

har inte vi gjort sana hdr analyser om att hur mycket vi skall sinka pa grund av att vi planerar sa
hdr, utan vi ser det som vi mdste géra det. Det dr det minsta bidraget vi kan gora, det dr att planera
utifran den principen for att minska sa mycket som majligt.” [CITAT R1]

Ocksa pa andra planeringsnivder rdder en norm om bilen som dverordnat fardsétt och det upplevs som
ett hinder for att styra mot dkad kollektivtrafikandel:

... det sdger vdl Linsstyrelsen nej till det dr en ny stadsdel for att man inte kan trafikforsérja det
med vig, det dr ett exempel for att dd klarar inte vigsystemet av att svilja trafiken for att det dr
bara en viss andel som dker med kollektiva trafikmedel och lite sd dr det. Déiremot dr det vildigt

EEST]

sdllan den hdr liksom, att 'ni mdste fd hit en spdrvdg for att annars sd ger det avslag’.” [CITAT R1]

En respondent pekar pa de konflikter mellan lokala och regionala intressen som kan uppstd nér det
géller planeringen av kollektivtrafik:

"For oss blir den konflikten ofta att man vill ha mycket kollektivtrafik inom sin kommun, att man
ska kunna ta sig fran varje liten del in till stan, t ex. Generellt sd finns det inte sd mycket resurs-
eller resursfordelningstink for att man dr intresserad av den lokala enheten...” [CITAT R4]

Ett exempel som ges pa sddan konflikt mellan lokala och regionala intressen och perspektiv &r i
samverkan mellan kommuner och kollektivtrafikmyndighet, nar det giller kollektivtrafiksatsningar for
en 6kad kollektivtrafikandel:

“Det dr ju den stora, att det finns det lokala och det regionala perspektivet, och hur man ska
fokusera. Det handlar ju ocksa om att fa till de lokala - att man vill ha flera busshdllplatser eller
flera stationer i sin kommun, fastdn det i den regionala nyttan kanske blir en forsdimring da det blir
ldngre restid eller sd. Men oaktat det, vad kan det finnas for konflikter da? Nej, det handlar vil om
att - det handlar ju ocksa om att alla andra trafikslag ligger det ett tydligare kommunalt ansvar i dn
for kollektivtrafiken som ligger tydligare pd en regional nivd, sd att hitta det optimala i det kan vara
en konflikt. Man tenderar att ldmna ganska mycket av ansvaret for kollektivtrafiken till den
regionala nivdn, fastin egentligen paverkar man ju den dven pd den lokala nivan.” [CITAT R4]

Olikheter i bebyggelsestruktur och ocksé transportmonster i omradden med olika bebyggelsestruktur
har betydelse for invanarnas val av fardsétt och ddrmed mdjligheten att styra mot en 6kad
kollektivtrafikandel.

Jju svdrt dd. Resor frdn ytteromrddet till centrum kan man ju oftast fd till bra med kollektivtrafik och
cykel men pa tviiren dr det nog lite bokigt.” [CITAT R8]

Fler respondenter resonerar kring de skilda forutsédttningar som ofta finns hos olika kommuner och
olika omrdden i samma storstadsregion, dér regionkérnorna &r storstadskommuner som omges av
ytteromréden och av satellitkommuner som kan vara landsbygdskommuner eller forortskommuner.

Detta ger upphov till méalkonflikter i stads- och trafikplaneringen. Ett exempel som ges dr nir
kommuner gér fran att vara landsbygd till férort. Ddr kan invdnare som bott ldnge i kommunen
uppleva att de bor pa landet, medan for planerarna i planeringsperspektiv dr det ett centralt centrum
som borde fortitas. Dessa skillnader i synsitt leder till malkonflikter nér tdtorterna omvandlas, t.ex. i
stationsnira ldgen:

"[TATORTEN] har ju liksom struktur som dr bilburen alltsd i sin villabebyggelsestruktur vilket gér
att mdnga av de som har bosatt sig ddr har ju tagit infartsparkeringen som en sjdlvklar del for att
fa ihop sin vardag och det finns ju bdde politiskt och tjdnstemanna, den del ddr man fdr tinka efter
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dven om man tycker att det skulle vara biittre att ta ut eller ta bort hela infartsparkeringen och ldta
de som sedan flyttar in forstd att man inte har en infartsparkering, ja man kan ju forsta konflikten
som man skulle hamna i dd, da skulle man dven sdtta massa mdnniskor pd pottan som inte har
liksom planerat sin vardag utifrdn att det inte finns ndgon infartsparkeringsplats sa att jag tror att
det héir med infartsparkeringar och styr- och reglermedel och sadant diir, det dr liksom en successiv
omvandling som man liksom skall hantera, man maste hitta nagon balans diremellan.” [CITAT R1]

"I arbetsvardagen vet jag inte om det finns sa mycket hinder. Det finns ju vissa kommuner... Man
ex, och ddr finns det ju vissa som kanske inte tycker det. Det finns ju mdlkonflikter och motstand hos
vissa.” [CITAT R3]

I Stockholmsregionen resonerar flera av respondenterna kring den regionala utvecklingsplanen
RUFS2010 och dess inriktning pé regionala stadskédrnor. De uttrycker skepsis kring om denna
inriktning pé fler regionala stadskérnor frimjar en 6kad kollektivtrafikandel av det motoriserade
resandet, och mer generellt bidrar till en hallbar transport- och stadsutveckling:

"Vi har ju ocksa RUFS:en kom jag pd, som ett planeringsunderlag. Och den styr kanske inte mot en
6kad kollandel.” [CITAT R4]

Respondenten menar att den regionala utvecklingsplanen motverkar 6kad kollektivtrafikandel bland
annat eftersom flera av stadskérnorna sammanbinds med Forbifart Stockholm, som framjar
tillgdnglighet med bil:

... om alla regionala stadskdrnorna blir specialiserade sd riskerar det att 6ka resandet snarare for
att minska det. Och beroende pd hur man utformar det sd finns det ju risk att det inte blir en 6kad
kollektivtrafikandel som man tar sig till dem, eftersom mdnga av dem binds ihop med Forbifarten.”
[CITAT R4]

... det byggs inom de hdr regionala stadskdrnorna och dven i viss madn i de stadskédrnor som ligger
i Stockholms mark i Kista t.ex. en typ av ganska gles bebyggelse som inte dr riktigt forenligt med
intentionen i varken RUFS eller i oversiktsplanen och som jag tror vi kommer att dngra lingre
fram... RUFS bygger pd att den krdver vildigt stora infrastrukturinvesteringar for att skapa ett helt
nytt resmonster som idag inte finns for de hdr regionala stadskdrnorna inte finns. Inne i staden och
Solna och Nacka och massa andra delar, néira regioncentrum, har vi ett behov av investeringar for
att méjliggora den efterfragan som redan finns, och det dr hur man pd ndgot vettigt sdtt prioriterar
mellan en efterfragan som redan finns och en efterfragan som idag inte finns for vi vill skapa
ndgonting nytt, den ena dr inte nodvindigtvis viktigare dn den andra, det dr vildigt svart att ta fram
en rimlig samhdllsekonomisk kalkyl pa nagonting sddant.” [CITAT R5]

... men jag tror ju inte pd det hdr med att forsoka fa till arbetsplatser langt ute i ldnet for att vinda
resande och sd, det tror jag gynnar bilresandet. Det dr en tdt, central stad vi vill ha, ddr mdnniskor
dker kollektivtrafik eller cyklar till jobbet, samt gdr, cyklar eller dker kollektivtrafik pad fritiden
ocksd, det dr ju viktigt. Annars riskerar man ju, dven om man kanske méjligen kan dka kollektivtrafik
till jobbet om man bor langt ut, sa gor man inte det pd fritiden. Arbetsplatser ldngt ut tenderar ju
att attrahera mer biltrafik ocksd, medan med arbetsplatser centralt finns det inte mdjlighet att dka
bil och da dr man hédnvisad till kollektivtrafik, samtidigt som det dr ldttare att trafikforsorja med
kollektivtrafik ddr det dr tdtt, och mdnga reser pa samma stréicka. Det dr mycket svdrare pd tvdren,
och langt ut. Dér kommer kollektivtrafiken aldrig kunna bli konkurrenskraftig.” [CITAT R3]

“Stockholms stad dr ju inte sa berorda av RUFS, for de planerar ju, och det finns en marknad for
det de planerar dndd, sa de planerar for en tdt, kollektivtrafikndra exploatering och det dr vildigt
bra det man gér i Stockholm, tycker jag. Medan, som sagt, man kan ju fundera dver om det dr bra
eller daligt att vi far jéttemycket mer boende i Arninge. Det kanske hade varit béittre om de hamnat
i Danderyd, men Danderyd vill ju inte exploatera. Men det vill Tciby. Och man cyklar vdl knappast
fran Arninge in till stan, men det gdr ju att cykla frdn Danderyd in till stan. Kollektivtrafiktillginglig-
heten dr bdttre i Danderyd dn i Tdiby osv. Nu dr det Solna/Sundbyberg man tinker pd i nordvdst,
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ddr exploaterar man ju, och det dr bra, men det skulle vara bra om man nyanserade den hér RUFS-
tanken lite, men det dr verkligen min personliga dsikt och det finns mdanga som inte hdller med mig.”

[CITAT R3]

Hur kollektivtrafiken fungerar, eller snarare inte fungerar, framstills som ett hinder for att styra mot
okad kollektivtrafikandel. Ett par av respondenterna ndmner problemen med tégtrafikens tillforlitlighet
som ett viktigt hinder, dér det i resenirernas medvetande etableras en attityd att tget aldrig kommer i
tid.

“Utan forseningar tar det vil 20, nej det tar en halvtimme enkel viig lingre tid dn att kora bil, har
du dessutom en forsening vilket bdde irriterar och sedan kanske det inte bara ricker med
forseningen utan du missar en buss och da dr det kanske en kvarts lingre restid enkel viig dnda plus
att det blir opalitligt som tusan om du skall hdmta barn och du har mote att passa eller vad det nu
dr for nagonting, och det tror jag stor vildigt manga.” [CITAT R9]

Aven nir detta inte ldngre stimmer lika mycket och liget har forbittrats, s ir det svart att indra pa
denna attityd.

... jag tror att i det regionala perspektivet dr det ganska kort, sd linge vi har den kapacitetsbrist
vi har pad jdrnvigen ... det dr ju inte ens dubbelspar pd vissa stdllen, jdrnvigen dr
underdimensionerad, samtidigt som vi har en vildigt bra motorviig. Nu fattas det en liten strdcka
av motorvdg hdrifran till Stockholm, men annars dr hela stréickan 110 eller 120. Sa for den som inte
ska absolut till Stockholms centrum, som ska lite utanfor, sd dr det fullt forstdeligt att man tycker
det dr attraktivt att ta bil. Ddr dr tdget - det kanske sa att de férdelar som dr med tdget, som att man
slipper kora t ex, dnda inte uppviigs. Det kanske dr ordttvist, men jag tror [kommuninvdnarna]
tinker att tdgen aldrig dr i tid. Att det dr ett rykte som tagtrafiken har. Det kanske inte dr sant, det
kanske var sd 2010, men det rapporterades sd mycket om det att det fortfarande dr en sanning. For
det vet jag, det siger ju de som jobbar pd, inte inom - for inom kommunen har vi ju att kan dka tdg
ska du dka tag, sen kors det ju bil dndd, men det dir vad reseriktlinjerna sdger sd - men ndr det gdller
t ex konsultforetag ... sd sdger de ju att om du ska pa ett viktigt kundmote som startar klockan tio,
ta bilen for da kommer du fram. Att det finns en sdn misstro mot den regionala tdgtrafiken att man
t.o.m. viljer bort den for scikerhets skull. Jag vet inte om det dr sant, men det dr ett faktum att det dr
sa.” [CITAT R2]

“Aven om vi skapar goda forutsiittningar och det som kommer ut i media mest dr tdgforseningar,
tdgforseningar sd backar vi kanske mer dn vad vi gar framadt och samtidigt sd kanske inte vi kan
pdverka en del av de hdr dtgdirderna, alltsa som dr eftersatt underhdll pa spdr och sd va, det dr
politiska beslut mdanga gdnger hur mycket pengar man skall satsa...” [CITAT R7]

Respondenten pekar pa att det inte ar helt enkelt att dtgérda detta hinder:

“Trafikverket har ju drift och underhdll av jdarnvigen och da gdller det ju att regeringen sdtter av

pengar for drift och underhdll i tillricklig mdngd och samtidigt sd dr det ju ett vildigt svdrt system
att gora drift och underhallsatgdrder i eftersom man har ingenstans att géra av trafiken ndr man
gdr atgdrderna, och dd blir det dnnu mer férseningar och sda va och storningar i trafiken sd att det
dr inte helt ldtt.” [CITAT R7]

En reflektion som gors ér att det krévs inte bara att tgtrafiken forbéttrar sin tillforlitlighet utan ocksa
informativa styrmedel i form av mycket kommunikationsinsatser for att d& kunna férédndra den
allménna bild som rdder om att bilen &r pélitligare.

”... om det nu dr sd att det inte dr sd illa, skulle man behova tala om det pa ett vildigt tydligt sdtt,
for bilden av stillastdende tdg dar nog ganska sd spridd.” [CITAT R2]

Exempel pd administrativa hinder som kan kopplas till stuprorstinkande inom kollektivtrafikens
planering och utforande handlar om hur kollektivtrafikens biljettsystem é&r, eller snarare inte &r,
synkroniserade for resor dver lansgrénser:
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"Vi har ju ett bra system i Skdne, det hdir jojokortet dda, men vi kommer ju inte med det speciellt
langt utanfor ldnsgrdnsen dd... det borde ju ligga i allas intresse pd ndgot sdtt att det gar att dka
smidigt. Medan sdtter du dig pad ett tdg sd byter du ju inte tdg vid ldnsgrdnsen utan det dr liksom,
det bara sveper 6ver va, och dd ska du liksom inte behdva byta biljett pa nagot sdtt va.” [CITAT
R2]

For arbets- och tjansteresor ndmns flera administrativa och ekonomiska hinder for 6kad
kollektivtrafikandel.

... och det hdr med att anvinda manadskortet i jobbet ocksd t.ex. va, det dr ju ofta sd omstdindligt
och sd bokigt liksom.” [CITAT R2]

... det finns ju jittemdnga konkreta exempel det hir med att det dr mycket billigare att ha en
tjcnstebil och det dr ju jdttesvart att fd ett tjdnstekort for dd vet man inte vad det dir och hitan-ditan
och gratis parkering pa vissa stdllen som man inte far ha, ja men det dr ju jdttesmidigt och dr det
klart att det dr enkelt, da behover man inte tinka mer” [CITAT R10]

"Det dr lite synd att man inte kan képa en cykel for sina friskvdrdspengar till exempel. Vi har ju
2000 per dr eller vad det dr men det skulle man vil kunna ta som bidrag och képa en cykel kanske,
men det kan man ju inte. Du fdar ingen ersdttning om du cyklar i jobbet, eller ja du far 5 kr eller ja
du far inte ens 5 kronor...” [CITAT R7]

“Och tjdnstecyklarna som stdr dr oftast jittetunga, jdttetrdkiga att anvinda fast vi har faktiskt képte
in en sddan ddir hopfillbar cykel som man kan ta gratis pa tdaget. Sadana saker dr ju lite intressanta.”
[CITAT R7]

Infartsparkering representerar enligt ett par av respondenterna en malkonflikt mellan tva styrmedel i
den fysiska planeringen som har betydelse for mojligheten att 6ka kollektivtrafikandelen. A ena sidan
kan infartsparkeringar himma en bebyggelseplanering som frimjar lokalisering i stationsnira ligen. A
andra sidan innebdr infartsparkeringar i stationsldgen en mojlighet till smidiga byten fran bil- till
kollektivtrafik.

”

.. vi ska ju exploatera 25-30 000 kvadratmeter vid stationen som idag till stor del anvinds som
pendlarparkering. Och vi ska ha in ndgonstans 2-300 bostdder pd den hdr ytan och vi vill ju ha
fastighetsdgare eller rdttare sagt hyresgdster, sedan om det blir bostadsriitter eller vad inflyttade
som reser med tdg och inte har samma behov av bil som den traditionella [kommuninvdnaren] och
det dr ju en rdtt knivig fraga och héir kommer man verkligen till styrmedel. Vi maste ha kvar
pendlarparkering for det dr ex antal som bor utanfor som inte har maojlighet till kollektivtrafik. De
mdste kunna parkera. De nyinflyttade de ska ju bo ddr for det dr ju dem vi bygger for sa hur ska
man bdde ytmdssigt far plats med alla de hdir funktionerna och hur ska man da styra med
parkeringsavgift, parkeringsnorm for att fi ner vad ska vi siiga antalet bilar for det finns ju en hel
del som star ddr som inte behover ta bilen, kanske bor bara 500 meter bort men det dr bekvdimt att
ta bilen for att man skall hdmta ungarna pd dagis och handla pd vigen hem och sa ddir och dr det
lite regnigt sd vill man inte cykla kanske. Ar dd en avgift ritt och ska man ha parkeringshus, hur
ska det finansieras sd det dr mycket en ekonomisk styrmedelsfriga som det blir ihop med
parkeringsnorm for detaljplaner. ” [CITAT R9]

En respondent papekar att lagstiftningen egentligen inte uttalat understddjer att anvénda
parkeringsavgifter som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandel:

... sen har vi ju en intern diskussionen ocksd var vi har for mojlighet att anvinda det som styrmedel,
kan vi ha det uttalade mdlet att faktiskt anviinda parkeringsavgifter som styrmedel eftersom det i
plan- och bygglagen snarare star att man skall upprdtthdlla sd att sdga tillhandahdlla ett antal
parkeringsplatser och sd att det dr en fungerande parkeringssituation sd det, lagen dr inte riktigt,
ddr, om man tittar lagmdssigt sa har man inte mojlighet egentligen att anvinda parkeringsavgifter
som att reglera sd att sdga vilken typ av transport man skall anvinda”. [CITAT R1]
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Ett par respondenter pekar pa att det finns begriansningar i lagstiftningen, nér det géller olika
mojligheten att infora och tillampa styrmedel sdsom parkeringsnormer och tringselskatter, och att
detta &r ett hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

"Men sen sda var vi inne pd det hdr med lagstédet, att i plan- och bygglagen har man egentligen
inget lagstod att anvinda parkeringsavgifter for att ha som mdl att 6ka kollektivtrafikandelen.”
[CITAT RI]

”

.. om Vi tdnker pd ekonomiska styrmedel det som hindrar mest, alltsa det dr dels lagstifining, vi
har t.ex. ingen maojlighet att ta betalt eller ta ut skatt eller pa ndgot sdtt avgiftsbeligga privata
parkeringsplatser”. [CITAT R5]

En respondent menar att dessa hinder i lagstiftningen grundas i att bilen utgdr den rddande normen
ocksé i lagstiftningen:

“Ja om man sciger nu som kallas tringselskatt ocksa en omskrivning kan man vdl sdga, man kunde
Jju inte beskatta miljon och da blev det tringseln man fick beskatta istiillet men mdste man ha tringsel
for att kunna styra, hur ska vi géra da med tvirforbindelser och alltsd utmana vdran formdga att
uppnd vdra klimatmdl, mdste det bli sd, skall vi gora den sd trang att sd att det blir k6 pd den, det
dr forst da vi far ta avgifter eller vad dr tringsel, alltsa det blir mycket sana, lagdelarna dr till mangt
och mycket uppbyggda utifran perspektivet bil som planeringsnorm faktiskt. Sa det skulle géra stor
skillnad om det star uttalat syfte att man kan till exempel om man skulle kunna beskatta miljé t ex,
man kan ju ha olika miljéavgifter séikert pa drivmedel och sa men inte som skatter som dr, forstar
du nu, men det kanske dr pd gang att dndras. Jag vet inte.” [CITAT R1]

Miljokrav i lagstiftningen beskrivs av ett par respondenter som hdmmande for att planera for 6kad
kollektivtrafikandel, t.ex. genom fortitad bebyggelse:

“Det vore naturligtvis intressant att sdtta kollektivtrafiken i forsta rummet nédr man planerar en
sddan strickning men det dr ju sd mdnga andra faktorer som spelar in och paverkar det. Inte minst
miljofrdagorna, alltsd landskapsbilder och rédlistade arter och andra miljéfaktorer. Sadana faktorer
som vdger tyngre dn kollektivtrafiken. ... Ja jag skulle vilja séiga i alla planeringsfall faktiskt. Det
som hdinder dir vil snarare att man fdr hitta en sadan hér uppsamlings-, en pendlarparkeringsplats
i anslutning till framfor att ta Skaneexpressen t.ex. for samtidigt vill man ju inte ha trafiken for nira
bebyggelsen for da blir det ett storande moment ddr... ja sd har det ju blivit bade i
Jjédrnvigsdragningar och vad heter den jdrnvigen som gar, den gdr inte igenom Laholm den gdr
ndstan parallellt med E6:an som gdr, den gar inte igenom Laholm, den gdr ju ndstan parallellt med
E6:an ddr ute. Vi var ju en halvmil frdn Laholms tdtort ut till jarnviigsstationen, det dr ju ganska
knepigt egentligen men det dr klart det blev en rak bra strdckning som inte paverkar, dra in en
Jjérnvig idag i en stad det dr ju helt hopplost, det gdr ju inte, om det inte har funnits ndgon innan,
det dr ju ett rdtt stort ingrepp och med den lagstifiningen vi liksom har som styr allting annat va sd
dr det ju ndst intill hopplost. Det gdr ju inte ens att bygga om inne i Lund. Flytta domkyrkan och
rdta ut kurvorna och...” [CITAT R9]

“Alltsa det finns mycket pd nationell niva som dr styrande men ddr det liksom inte, alltsa vi har de
hér miljokvalitetsnormerna ocksa i stan. Det kan man bara ndmna liksom att ddr finns ju en
problematik kring att staten genom Ldinsstyrelsen da bevakar dem och stoppar planer och (...) ja i
vdrsta fall, nu har det inte héint men de kan ju hota med det att de stoppar vdra planer for att p.g.a.
en trafiksituation som kan forvirra luftkvaliteten.” [CITAT RS]

“Ja det dr det enda verktyget man har att man stoppar bebyggelseplaner som i sig skulle kunna
liksom méjliggora en fortitning och en annan mdéjlighet jamfort med att den hér bebyggelsen har
legat utsldingd ndgon annanstans. Men man kan ju hota med att stoppa planer samtidigt som staten
i en annan gestalt da, Trafikverket, liksom fortsdtter att dela av den, fortsditter med sin planering att
pumpa in bilarna i stiderna egentligen och kommunerna likasd, sa att ddr dr en intressant dialog
med Trafikverket och med Ldnsstyrelsen, den ena sciger det ena och den andra sciger det andra,
alltsd staten mdste samordna sig bittre. Statens olika myndigheter mdste ocksd prata med varandra
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och komma éverens om vad man skall gora. Ar det Liinsstyrelsen som skall stoppa Trafikverket eller
dr det Trafikverket som skall... nu dr det kommunen som sitter med Svarte Petter ndr det dr vdr
bebyggelseplan som inte dr det som i sig genererar trafiken utan det dr liksom hur man anordnar
mojligheterna for de som skall bo och verka ddr, det dr ju ndsta steg sedan men bebyggelsen i sig
att man stoppar den, eller att hota att stoppa den, det dr ju underligt, men jag forstdr det, det dr det
verktyget som man har, men nu borjar man dtminstone prata pd Ldnsstyrelsen om att dven
grannkommunernas trafik dr det som ... att man pratar om deras planer som ger ett 6kat bilberoende
och att man jimfor med dem liksom.” [CITAT RS]

En annan begrinsning som tas upp nér det géller lagstiftning &r kollektivtrafiklagen, eller snarare
brister i inférandet av den marknadsdppning for privata kollektivtrafikoperatdrer som lagen mojliggor:

"Om du ska oppna upp marknaden, da maste du skicka med subventionerna pad ndgot sdtt, men det
fanns inte med i ny kollektivtrafiklag, det hade man glomt att tinka pd. Eller, man ville inte tinka
pd det. Experter sa att 'det hir dr tokigt, det hdr dr fel, man mdste tinka sa hér’, de lyssnade inte.
Nu dr jag vdildigt kritisk, men pratar vi med alla transportekonomer som hdller pd med
kollektivtrafik sa sciger de samma sak. ” [CITAT R6]

Det kommunala planmonopolet pekas ut som ett hinder for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel av
en respondent pé regional niva:

“Alltsad, rent krasst sd tror jag att det finns hinder pd grund av det kommunala planmonopolet som
liksom foljer den logiken egentligen, att varje kommun forsoker maximera sin kommuns nytta, och
hur man ska sprida resurserna. Det dr ju den frdagan.” [CITAT R4]

En respondent pd kommunal niva framhaller & andra sidan det kommunala planmonopolet som en
mojlighet:

"Mojligheter dr ju kommunens planmonopol, det som vi gor, sjdilv planeringen.”. [CITAT R2]

3.8.2. Mojligheter

Det dr en stor utmaning for de olika aktdrerna i planeringen av kollektivtrafiken och transportsystemet
att ansvar for olika styrmedel och dtgérder som bidrar till att nd 6kad kollektivtrafikandel ar utspritt pa
olika aktdrer. En framgangsfaktor som kan identifieras dr darfor att forma olika aktorer med olika
malséttningar att dra &t samma hall.

"De ekonomiska styrmedlen kan vi ju bara - ja, biljettpriset kan ju vdra politiker paverka och vi
indirekt, men annars dr det ju alltid ndgon annan part som styr over de dir. Men jag tror definitivt
att man bdttre kan koppla ihop t ex tringselskatten med andra dtgdirder man gor, sd att man
tydligare kan se den kopplingen, dtgdrder man goér i regionen, dtgdrder som styr dt samma mdl som
tringselskatterna styr mot. Jag tinker ocksd att vi skulle kunna bli vildigt mycket bdttre pad att ha
en tydligare hdllning ndr det gdller ekonomiska styrmedel, for nu sdger vi bara generellt att det dr
Jjéttebra att ligga parkeringsavgifter, men jag vet inte vad vi tycker dr lagom, eller har vi ndgon
dsikt om var eller? Det dir ju vildigt mycket upp till kommunerna och det dr ju de som styr 6ver det
i slutindan, men jag tinker dnda att det dr bra att ha en uppfattning om vad som dr en rimlig
parkeringsnorm och sdnt.” [CITAT R4]

En respondent pekar pa subventioner till privata aktorer i kollektivtrafiken som en mdjlighet att framja
kollektivtrafiken:

”

.. ett forslag var att man kanske borde bérja fundera kring hur skulle man kunna skicka med
subventioner som faktiskt finns till de privata aktorer som kommer in? Fér da skulle man mojligtvis
kunna — det har funnits en borjan till en fundering kring det ddr, men det har liksom inte riktigt, det
dr vildigt komplext och svdrt, sd det dr ingenting vi kan arbeta vidare med.”. [CITAT R6]

K2 Working Papers 2016:7 97



Bra kvalitet i upphandling och uppf6ljning, pekas av respondenten ut som ett sétt att d& sdkerstélla ett
effektivt utnyttjande av samhallets resurser:

"Sen kan jag personligen ha tankar kring det hdir att det hir man i slutdndan landar dr att "oj, nej,
hur ska man kunna ha koll pa privata aktorer sd att de inte gor vad som helst med de hdr
subventionerna.’ ” [CITAT R6]

Respondenten menar att 6kad likvédrdighet i hur budget for investeringar och for drift och underhall
allokeras dr en mojlighet att styra mot 6kad kollektivtrafikandel:

“Den tredje saken som dr vdildigt viktig dr de hdr olika penningpdsarna, for investering d ena sidan
och drift av kollektivtrafik a andra sidan. Den drliga budgeten och investeringsbudgeten borde vara
samma sak.” [CITAT R6]

Okad kunskap #r viktig for att bidra till att aktdrerna kan dra i gemensam riktning for att frimja 6kad
kollektivtrafikandel:

“Underlag dr viktigt, absolut. Det kan ofta finnas en del forutfattade meningar och lite fordomar
om varfor saker dr pd ett visst sditt. Genom att analysera och ta fram underlag kan man fa en mer
objektiv och verklighetsforankrad bild kanske, som ocksa gor det ldttare att styra for att man vet
vad problemen dr. I Solna t ex, dr det genomfartstrafik som varken har start eller mdl i Solna som
dr problemet med att det dr mycket trafik ddr, eller dr det att det dr sa mycket arbetsplatser med
forhallandevis mycket parkeringsplatser, eller dker Solnabor jdttemycket biltrafik? Att forstd de
sammanhangen och analysera det och fa fram underlag dr ju helt avgérande for att sen veta hur
man ska styra for att minska biltrafiken och oka kollektivtrafiken. ” [CITAT R3]

Flera respondenter pekar pa behovet av en 6kad transparens och tydlighet i vilka satsningar som
egentligen gors i transportsystemet:

V... ddr dr det ju att sd ndr man tittar pd ldnsplanen sd tycker jag att man har gjort ett vildigt
eftertinksamt jobb i varje fall med att forsoka liksom titta hur mycket pengar som liggs pd de olika
trafikslagen, det tycker jag dr ett forsta steg. Ett forsta steg att liksom faktiskt tydliggora var
pengarna ldggs nagonstans.” [CITAT R1]

... det skulle ju vara superintressant med en sammanstdllning for allt som gérs som gdr i motsatt
riktning mot 6kad kollandel, som utbyggnad av vissa bilvigar och sa.” [CITAT R4]

En respondent pekar pa att en malstyrd planering borde ersétta den traditionella trafikplanering som
baseras pa forvintningar om en stindigt 6kande biltrafik, och som respondenten menar understdds av
dagens modeller for trafikprognoser och samhéllsekonomiska kalkyler:

... fragan dr om det dr predict and provide som skall gdlla, alltsd i fortsatta prognoser for vissa
eller om det sd att man sd att siga mer med en ideologisk inriktning eller onskan sd att sdiga viljer
att strypa, ja det dr klart att ger vi det hér sa kommer fler vilja att tilldgna sig det hér men det kanske
sd att man skall sdga att 'vi mdste ga den hdr vigen och vi skall gora den sd bra som majligt’, det
ddr dr ndmligen inte ett alternativ for vi kan inte l6sa de problemen som vi behéver oavsett om det
blir sa att sciga ekonomisk nytta sa man kan ifrdagasdtta kan jag tycka ibland vad man sdtter for pris
pd saker som om man spetsar till det leder till jordens undergdang, om man da vilken relation skall
da de prissdttningarna ha? Det lyfter jag over till VTI att forska vidare pd. Ibland sd vad gdiller t ex
stadskdrnor sd kan jag tycka ibland att man fdr sdga vad man vill ha for system och da fdar man
forséka planera utifrdan att det systemet skall hadlla. Vad dr det for typ av gatustruktur t ex man vill
ha? Den hdr gatustrukturen klarar av att svilja sa héir mycket.” [CITAT R1]

... jag tror tiden dr forbi ndr man liksom dr tvungen att motivera kollektivtrafik och satsningar pd
det utifran ndgot slags socialt rdttviseperspektiv bara va. Nagonting for de som inte har ndgot annat
alternativ typ sd, sa har ju ofta kollektivtrafiken stimplats pad ndgot sctt. Nu handlar det liksom om
andra madl, nu handlar det om att ja men om stiderna ska vixa utan att gaturummen vixer pd ndgot
sdtt, dd mdste vi disponera om trafiksystemet.” [CITAT RS]
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En respondent menar & andra sidan att en 6kad tonvikt vid samhéllsekonomisk effektivitet i
kollektivtrafikens prisséttning dr nddvéandig generellt:

... egentligen dr det tre bitar: det dr optimalt att subventionera, och idag ligger subventionsnivdn
pd en rimlig nivd kan man sdga, men pengarna anvdnds inte effektivt idag. De borde anvindas pd
ett annat sdtt. Peak-load pricing, du vet ju vad det dr, dr en bit och sen borde man nyttja

samhdllsekonomisk analys for att géra den typen av fordndringar som gynnar resendrerna mer.”
[CITAT R64]

Mojligheter for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel som tas upp ar att tydliggdra prioriteringar nar
det giller satsningar i transportsystemet, och att denna prioritering behdver goras utifrdn de mél som

har formulerats:

“Jag tycker att det finns lite att utveckla i att tydligt prioritera var man ska satsa, for man har ju
alltid begrdinsade resurser och det handlar ju om hur man prioriterar dem”. [CITAT R4]

”

.. var ldgger man sina verksamheter och i slutdnden sa blir det sd att de besluten som fattas ddr
kan ju vara i relation till pengar och da dr det ett politiskt beslut att det kanske dr vdrt att ta ndgot
dyrare mark for den hdr verksamheten for att den bidrar till andra typer av mdl dn att bara ta den
billigaste och sen sd skall man férsoka losa det med transporter. ” [CITAT R1]

Att prioritera tydligt innebér ocksé att tydligt prioritera bort menar respondenten:

"Det kan ju betyda att man prioriterar ned ndgonstans om man ska prioritera upp pd vissa
stillen...” [CITAT R4]

En annan respondent pekar ocksé pd vikten av dkad tydlighet i att motivera och forklara varfor vilka
satsningar som gors:

... tillgdngligheten genom ndrhet ddr tror jag att man skall vara drlig med att sciga att man kanske
inte kan forvdnta sig att man skall ha samma frihet till att dka vart man vill, ndr man vill, och hur
som helst. Alltsa och det blir en inskrdinkning for vissa sdger kanske att “'men jag skall vil ha rdtt
att dka’ men skall man ha rdtt att aka hur man vill ndr man vill? Det kan man fundera pd, jag tror
att det ddremot dr ndgonting som.. man kan inte sdga det politiskt och det dr en vildigt kinslig fraga
men man kan.. det kanske dr sd att det inte gdr precis som for andra, vissa har ju inte rdad att ha bil
och vi kan inte kéra bil och sa ddr sa att det dr att den rdtten att kora bil dr dnda sa att sdga det
finns vissa som inte har mdjligheten, av funktionshinder eller vad det nu kan vara for ndanting dndd
inte har mojlighet att anvinda bil. Sa den skall anviindas diir den har som bdst nytta.” [CITAT R1]

En respondent pekar pa de tecken som finns pé fordndringar i normer och attityder kring individens

tillgdnglighet och kring bilen, som en mdjlighet att styra mot dkad andel resande med hallbara fardsétt.

... den hdr beteendefordndringen kan man vdl se ocksa med anledning av peak car och sdna saker
attimdnga hos oss i vdstvdrlden i alla fall sa dr inte bilen ldngre den frihetssymbol och statussymbol
som den en gdang har varit utan det dr sa att sdga en praktisk detalj for att ta sig till olika platser
sen sd spelar det inte sd stor roll och i och med det sd blir det ju en annan kdinsla dt bilen ddr det...”
[CITAT RI]

Respondenten menar att det rader ett vigparadigm inom Trafikverket och hoppas att det ska bli ett
paradigmskifte:

“Jag tror att dels kan det vara rent alltsa sen Vigverket att man har liksom arbetat med vigar och
liksom vad skall man sdga det paradigm som dndd har funnits sa nu kommer det kanske ett
paradigmskifte”. [CITAT RI]

Att fundera pa vilka som bjuds in och medverkar i samrad, liksom vem samraden ér till for, 4r enligt
en respondent en framgéngsfaktor for att kunna styra mot dkad kollektivtrafikandel. Respondenten
tycker sig se att fler resendrsgrupper borjar gora sig horda i trafik- och stadsplaneringen:
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”

.. man kan sdga att bilister hérs mer men bdde cyklister och kollektivtrafikresendirer bérjar mer
och mer dven sociala medier att héras.” [CITAT R1]

Det finns idag en efterfragan pa den typ av stidder som frimjar en 6kad kollektivtrafikandel, och som
bygger pé kollektivtrafiken som ryggrad vilket dppnar mdjligheter for att styra mot en dkad
kollektivtrafikandel:

... det marknaden efterfrdgar dr hog tdthet och ndirhet till kollektivtrafik och stadsmiljé med mdnga
aktiviteter”. [CITAT R5]

En respondent pekar pa vikten av att utnyttja politiska “mojlighetsfonster”'” for att styra mot minskad
biltrafik och en 6kad kollektivtrafikandel:

"Ndr det gdller tringselskatt skulle man ju vilja utvidga omrddet som har tringselskatt. Nu har vi
Jju bara haft méjlighet, och det har legat néiirmast till hands, att bérja centralt ddr det varit ganska
ldtt att hitta snitt, och ddr trdngseln dr som stérst och det finns tydlig stadskdrna att pd ndgot sdtt
skydda frdn biltrafik. Alla kan ju pd ndgot sdtt vara 6verens om att man inte ska dka bil i innerstaden,
fast det blir mer och mer tveksamt ju lingre ut man kommer. Hur dr det med Solna dd, ska man dka
bil till Solna éverhuvudtaget? Ar det ndgonting man kan styra bort? Medan jag tror att vi har sd
mycket tringsel ddr att det skulle vara effektivt att utvidga tringselskattens geografiska omrdde till
det halvcentrala bandet, direkt utanfor innerstaden ocksd. Ja, precis, ddr finns det ju politiska
hinder. Just nu dr det inte - det har inte kommit nagon politisk 6ppning att diskutera det. Det kan ju
hénda att det helt plotsligt uppstdr, sddant kan ju ske ganska fort, att det dir ndgot infrastrukturobjekt
man vill fa till och ser tringselskatten som en finansieringskdlla, och dd kan det oppnas méjligheter
att infora pa fler stdllen, ungefir som med Essingeleden. Det var ju helt politiskt otinkbart att
tringelskattsbeldgga fore Forbifartens firdigstdllande, tills alldeles nyss, och nu har vi beslutat om
det, fastdn det forut var omojligt. Sa det handlar mycket om vad de politiska mojlighetsfonstren
tilldter. Och ndr det gdller parkering dr det en liknande frdga, det behévs politisk vilja for att
genomfora en parkeringsstrategi pd riktigt. Bdade att minska och oka utbudet och hoja priserna. Men
ddr hénder det ju saker, bade Stockholm och Solna gdr dt det hallet, att de styr mer...” [CITAT R3]

For kommunerna innebér flexibel parkeringsnorm en mojlighet att styra mot 6kad kollektivtrafikandel.
En respondent beskriver att det finns en efterfrdgan fran byggaktdrer i den egna kommunen pa sénkta
parkeringstal vid byggande. Orsaker dr hoga kostnader vid anldggning av parkeringsplatser samt brist
pa parkeringsplatser. Detta ger kommunen mojlighet att pdverka exploatorerna sé att parkerings-
utbudet minskar. Om exploatorerna erbjuder incitament for kollektivtrafikresande till de boende som
alternativ till parkeringsplats far exploatorerna i sin tur rabatt pd parkeringstalet av kommunen:

“Inom arbetet med parkering jobbar vi ju med flexibel parkeringsnorm och mdéjligheter fram for att
for byggande i centrala delar. Vi ser att det finns delar ddr det dr svdrt att hitta tillrdckligt mycket
parkeringsplatser, och det dr vildigt kostsamt att bygga, vi har inte sa bra mark hdr, det dr inte sd
ldtt gréivt. Sa det har vi mdrkt att det finns en stor efterfragan frdn de aktorer som bygger och det
kommunala bostadsbolaget att kunna sdinka parkeringstalen, och dd ser vi ju att t ex att jobba med,
for verksamheter, att man képer in kollektivtrafikkort, och man kanske har sddan hdr
realtidsinformation om ndr gdr ndsta buss pd en skdrm som skulle kunna finnas inne i lokalen. Alltsa
sdna grejer som vi beskriver som idéer till exploatorerna, att gér ni det hdr kan ni fda den hdr
rabatten, 10 % pad parkeringstalet. Och ndr vi rdknar pa det hdr, fram for allt pd lite storre
nybyggnadsprojekt som vi ser kommer om 5-10 dr, sd ser vi ju att, utan att kunna sd mycket om den
marknaden, fastighetsmarknaden, att det maste ju bli vildigt attraktivt for dem att gora MM-
dtgdrder, och da ingdr ju inte bara kollektivtrafik utan dven bilpool och cykel, att forbiittra
forutsdttningarna for cykel, men de tre - kollektivtrafik, cykel och bilpool - i kombination kan ju
kédnnas som att det dr stora dtgdrder, men jdamfort med vilka pengar man kan spara pd att slippa

' Jamfor “windows of opportunity” (Stone 2014).
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bygga underjordiska parkeringsgarage, t ex, sd kan jag inte tinka mig annat dn att det dr ett

attraktivt erbjudande.” [CITAT R2]

En respondent menar att det finns en potential att styra mot 6kad kollektivtrafikandel ifall

lagstiftningen skulle mojliggdra att kommuner lade avgifter pa parkering pa privat mark vid t.ex. stora

arbetsplatser:

”

. tillgang till en gratis parkeringsplats dr forstas en vdldigt stor del av det och det dr
parkeringsplatser som vi i staden har ingen mdjlighet att komma at for de ligger pd privat mark,
men om man skulle pd ndgot sdtt kunna ta ut en skatt eller pd ndagot sdtt avgifisbeldgga dessa
parkeringsplatser... det skulle kunna vara vildigt intressant... den lagstifiningen saknas helt och
hallet”. [CITAT R5]

”... det gar ju att lagstifta om allt mdjligt att det ska finnas tillgang till pendlarparkering t.ex. men
det finns ju inte idag, va, men det dr klart med lagstifining gdr ju allting att dndra att man férsvagar
kommunens planmonopol i det avseendet t.ex.” [CITAT R9]

Vikten av ett trafikslagsdvergripande perspektiv med sarskilt fokus pa kollektivtrafik, gdng- och
cykeltrafik i planeringen understryks av en respondent:

... liksom rent ur planeringsperspektiv sd dr det ju insikt och forstaelse alltsa da menar jag sa hér
att om jag sdger att vi behover ha liksom tillgdngliga parkeringsplatser da dr det i de allra flestas
huvuden sd dr det bilparkering men det var ju inte det jag sa, utan vi behdver parkeringsplatser, vi
behéover cykelparkering och bilparkering men det flesta har liksom automatiskt en forestdillning om
att parkeringsplatser dr per automatik bil. Om vi diskuterar internt hdir ocksda hur plan- och
bygglagen skall tolkas och vi har haft en lang diskussion med planavdelningen och folk tolkar inte
plan och bygglagen som att... eller snarare sd hdr: Ndr jag tolkar plan- och bygglagen som att det
tidigare har skrivits som att det dr, ndr man skrev parkering sda menar man sdkert parkering for bil
men att i den vidare tolkningen som man borde gora nu dr att parkering dr parkering, det dr
med bil och det finns med enbart trafikstrategi att bilparkering, eller parkering for cykel och bil
skall hanteras likvirdigt och det som dr nu da det dr en diskussion med bygglovsavdelningen hur de
skall félja upp det, vad dr det for storlek? Det finns liksom ingen, vi har precis infort nya, lite
likvéirdiga normer for cykelparkering dd sd att vi har det i samma, var parkeringsnorm innehdller
bdde cykel och bil.” [CITAT R1]

”

.. man kan ju énska att det fortydligas bdade i RUFS och Stockholm stads planering, att man vill
gynna den typen av planering”. [CITAT R3]

... du mdste fd upp den generaliserade kostnaden for bilismen i stdderna ocksd, det dr det, du mdste
titta pd hela transportsystemet och relatera kostnaden for att dka fran en punkt till en annan med
kollektivtrafik, det mdste relateras till kostnaden att dka samma strécka med bil. Det mdste vara mer
attraktivt att dka kollektivt. Och du kan inte tro att man ska kunna scdnka den generaliserade
kostnaden for kollektivtrafik sa mycket utan att géra nagonting for att oka den for bilismen.” [CITAT
R6]

Respondenten pekar pa vikten av en dvergripande vision for stadens utveckling som grund for
utformningen av transportsystemet:
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Lagstiftning kan generellt stirkas for att underlétta anvindandet av styrmedel for att fraimja en 6kad
kollektivtrafikandel:

Naér det géller den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholms ldn menar en respondent att det vore
bra att nyansera tanken bakom den regionala utvecklingsplanen, och fortydliga att planeringen ska
gynna arbetsplatslokalisering och fortdtning i kollektivtrafiknéra ldgen:

Ett helhetsgrepp kring styrmedel och dtgirder som 6kar respektive minskar attraktivitet hos kollektiv-
och biltrafik dr nyckeln till att styra mot dkad kollektivtrafikandel:
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"Det handlar inte om att bestimma att vi ska ha en jdarnvdig ddr, en spdrvagn ddr, utan mer om
staden man bygger. Ska vi ha en stad ddr vi tvingar fram en massa parkeringsplatser, eller ska det
vara en stad ddr man bara har cykel- och gangvigar? Sd de nya omrddena man bygger, ska det
vara mycket bilvigar, eller ska det se ut pd ett annat sdtt? Det dr en vdildigt viktigt bit. Det skulle
jag pdsta dr faktiskt ndgonting som politiken eller stadsplaneringen ska hantera, det kan ingen
ekonom rdkna fram. ” [CITAT R6]

En annan respondent resonerar i liknande termer kring vikten av att ta ett helhetsgrepp pa
stadsutveckling. Snarare &n “bara” transportplanering bor man integrera markanvéndning med
satsningar pa hallbara transporter inklusive kollektivtrafik:

... det kanske ocksd dr ett sdtt att liksom komma tillritta med om man nu pratar bilnormen om den
finns eller ja men att de traditionerna, vad varje trafikslag ska ha och hur mycket utrymme som
allmdn trafik ska ha att man kan bérja diskutera det utifrdn ett helhetsperspektiv, da dr det ldttare
tror jag att nd fram till ndagot, en bdttre helhetslosning ocksd.” [CITAT R8]

... det dr ju ocksd en social aspekt tycker jag, alltsd trafiksdkerhet att det ska vara tryggt och scikert
att rora sig i stan sd. Dd mdste vi ta de erfarenheterna ocksd, sd det handlar om en trygg och sdiker
miljé ddr kollektivtrafiken kan skapa om ett mervirde genom att man gestaltar om gatorna till nya
funktioner och for all del liksom i vissa omrdaden behover vi kanske tillfora fler bostdder men pa ett
annat sdtt dn vi gjort tidigare ddr det liksom dr en (...) ndr det dr flera kvarter med bara
trerumsldgenheter sd dr det ju klart att dda skapar det ju inte kanske ndgra goda sociala
Sforutsdttningar utan det handlar om att tillféra andra uppldtelseformer och andra ligenhetstyper
och storlekar, men jag tror det handlar om att tillfora verksamheter mycket, alltsa verksamheter
som dr endast ut mot gatorna, sa att man kan ge maojlighet till en lokal forsérjning for de som bor

>

ddr och ge en anledning for andra i stan att ocksd dka dit och vi har paborjat ett sadant arbete...’

”

.. och da handlar det om att utnyttja det goda som finns ddr och lyfia det och det handlar om att
satsa och anvéinda strakupprustning, de hdr lyfien sa vi byggde de hér lokalerna ...~

... nu dr det ldngs en cykelbana, det strdket utgors av en cykelbana, det dr rditt intressant att vi har
kunnat jobba pa det viset och att en cykelbana dad, apropd det hdr med angoringsmdjligheter och

2

leveranser och sd, jo men det funkar ju, visst ...

“Det hdr dr en cykelbana men vi kan uppldta det for leveranser och vi kan uppldata det for
sophdmtning och ja sd... ja men det dr ju ,det anvinds ju mer som ett torg idag kan man sdga, det
dr ju en samlingsplats, ett torg, for mdnga mdnniskor och att man har de hdr butikslokalerna i det
hdr gatuplanet gér ju att liksom och som ju alltid, de dr ju, de anvdnds ju. Det dr ju ndringar som
de som jobbar ddr man kan forsérja sig pa det liksom. Samtidigt kdnns det vildigt sjilvklart pad
ndgot sdtt for att jag tror att alla har vintat pd det att se de hdr resultaten. Vi har insett att vi mdste
jobba pd det hdr viset och tillféra nytt som saknas annars. ”

"Och da dr det inte bara trafiksystemet som du mdrker utan det dr mycket kring bebyggelsestruktur
och bebyggelsens innehdll, verksamheter... Ja och liksom den offentliga miljon i stort och dd dr
transportfunktionen vdildigt underordnad kan man ju sdiga just i det fallet att skapa nagonting. Det
kan bli, om vi pratar andra gator sd kan transportfunktionen vara viktig att jobba med men inte just
darfor att (...) det liksom inte dr fungerande cykelbana som man med ganska smad grepp kunde fai
att bli béittre och fylla fler funktioner men det dr liksom den offentliga miljon i stort som vi, som jag
har jobbat med.” [CITAT RS]

Helhetssyn &r viktig i planeringen, for att undvika att t.ex. bilparkering flyttar till andra gator vid
reglering av parkeringsutbud eller parkeringsprissittning:

“Ja du kan ju inte bara ta det hdr exploateringsomraddet for da strommar det ut i stan s.a.s. Vi vet
Jju redan villagator som dr bekymrade 6ver att det dr dagpendlare som stdr pd gatorna eftersom det
dr gratis parkering i hela tdtorten, visst ddr dr p-skiva men hdr dr rdtt mdnga gator som har 24-
timmars parkering fortfarande.” [CITAT R9]
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Ett annat exempel som ges pé vikten av helhetssyn och samordning 4r vid utdkat utbud i

kollektivtrafiken, sé att de nya turerna inte sinkas av t.ex. gatuarbeten och si att resenérerna tydligt kan

uppfatta att det skett ndgot nytt:

... det mdste ocksd signalera det vi sdiger och det vi vill uppnd och ddr handlar det om att ge den
hdr, att ndr vi ger den prioriteten sd ska det ocksd synas i gatumiljon...” [CITAT R8]

En annan respondent understryker likasé vikten av helhetssyn i val och tillimpning av styrmedel for
okad kollektivtrafikandel, och att kommunikation &r informativa styrmedel som kan stirka effekten av

och inte minst acceptansen for andra styrmedel:

”

.. om det dr saker som upplevs som straff, som parkeringsavgifter eller triingselskatter, kan det
vara en viktig del att sdlja in sa nu skall vi ha en tringselskatt i borjan av 2016, citybanan éppnar
ungefdr 1 dr senare och ponera att vi skulle kunna gora de tvd sakerna tillsammans och sdga nu
skall vi infora trdingselskatt. Hoja trangselskatt, vi skall inféra tringselskatt pa Essingeleden men
titta vi oppnar Citybanan samtidigt, det dr en enorm forbdttring av kapaciteten i kollektivtrafiken i
regionen, inte minst ldngviga regionala resor som kanske ersdtter vissa, de som var pd
Essingeleden, da har man bdde chans att dstadkomma en rejdl fordndring av kollektivtrafikandelen
samtidigt som man héjer acceptansen for att vi gor nagonting som uppfattas som negativt eller som
ett straff mot bilresande.” [CITAT R5]

... det dr viktigt att kunna visa pd fordelar av att ta betalt for parkering pd gatan, att kunna visa
att det blir bdttre.” [CITAT R5]

Respondenten pekar pa att det dr vid fordndrade forutsittningar av olika slag, t.ex. i samband med nya

transportinvesteringar, som effekten av informativa styrmedel ar storst:

”... en del Mobility management research visar att man dr mest mottaglig for den hdir informationen
eller de hdr insatserna ndr ndgot annat hénder, sa som om jag byter jobb eller om jag flyttar eller
vi bygger om stort eller ndgonting sadant sd finns det, man dr intresserad eller man dr mottaglig
for alternativa forslag.” [CITAT R5]

Respondenten pekar pa vikten av att strategiskt vélja vilka malgrupper som beteendepédverkande
atgirder ska riktas till:

... om Vi tdnker pd de som flyttar till Stockholm eller de som vixer upp i Stockholm och blir vuxna,
hur de vdljer att resa dr det viktigaste att paverka egentligen, det dr inte en person som redan idag
sitter i bil och vi skall évertyga dem att byta till kollektivtrafik utan det dr de som vixer upp i
Stockholm och de som flyttar hit att de ska inte viilja bil i samma utstréickning som kanske deras
fordldrageneration gjorde utan de viljer kollektivtrafiken som det naturliga ... en person i en bil
kommer aldrig att byta till cykel, nej men det kanske den inte gor eftersom staden vixer sd kraftigt
som den gor. Det handlar inte om att dndra beteende for de som redan har valt bilen och valt var
de bor och valt arbetsplatsen utifrdan de forutsdttningarna utan det handlar om de nya Stockholmare

som kommer...” [CITAT R5]

I samverkan mellan de olika aktdrerna i planeringen uttrycks ett behov av en 6kad samsyn kring
malséttningar for kollektivtrafikens och transportsystemets utveckling:

... det kdnns ju som att vi jobbar rdtt sa bra gemensamt idag och det som mdste vara viktigt dd,
det dr ju att Trafikverket och Regionen pratar for samma sak frdan samma plattform pad ndgot sctt.”
[CITAT R7]

1

”... att man har den hir gemensamma ansatsen att det hdr goér vi tillsammans, vi har den hdr
plattformen vi utgar i ifrdn, vi jobbar mot de hér mdlen och det gor vi gemensamt och det dr inte
alltid vi tycker likadant men sddana fragor loser vi efter hand dirfor att vi har dnda liksom samma
gemensamma mdl.” [CITAT R7]
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”

.. men Trafikverkets uppdelning de sitter ju dnda upp till syd, dnda upp till Jonkoping, alltsa det
blir lite konstigt, det dir en stor organisation, vi dr en stor organisation men de dr ju gigantisk, dels
dd den nationella nivan och sedan de hdr delarna, de hdr regionala som de kallar det vad det heter.
Sa nu pdagdr det mycket moten och samverkan for att fa liksom ihop en bild av vad vi vill géra
tillsammans och hur vi kan gora och vad de har for kompetenser och input och tankar och hur vi
skulle vilja utveckla sa det dr vil nuldget sd det dr ett pdgdende arbete frdan att liksom ja oka
samarbetet egentligen sd att man vet vad som hénder”. [CITAT R10]

Naér det géller samverkan mellan de olika aktdrerna pd de olika planeringsnivderna som har radighet
over olika styrmedel och atgirder for 6kad kollektivtrafikandel, foreslar en respondent att denna
samverkan kunde stirkas genom modeller som mdjliggér in- och utldning av kompetens mellan olika
aktorer:

... det dr dels en kulturfraga, det dr dels en pengarfrdaga, finansieringsfirdga, alltsd finansiering av
att vi fdr in andras kompetens i vdra projekt. Om jag satt pa trafikforvaltningen borde jag kanske fi
betalt for att kunna eller alltsa kunna ticka mina kostnader for personal som jobbar i vdra projekt
och det kanske inte dr helt (...) pd samma sdtt som om vi fran trafikkontoret gar in och jobbar pad
exploateringsprojekt, sd far vi ndgon kostnadsersdttning for den tiden som nagon sorts modell for
att fa den att fungera, skulle sikert bidra...” [CITAT R5]

En respondent talar om att inspirera till samsyn i planering for 6kad kollektivtrafikandel:

... den stora delen att fa helhetsbilden dr ju kommunen och ddr pdagdr ju mycket kring fysisk
planering med strategier och som vi har tagit fram tillsammans med kommunerna och dr det
superbuss sd handlar det om att vi kommer att ta in ett, vi ska ha ett forsta méte med
inspirationsforeldsare och olika alltsa for att fa igdang tankarna, och syftet dr ju att kommunerna
ska satsa da med sina, med, delvis finns det lite pengar att himta hos oss men det dr ju ocksda egna
resurser for att utveckla for att hoja da kollektivtrafiksandelen och attraktiviteten”. [CITAT R10]

En annan respondent resonerar i liknande termer om vikten av att formedla en positiv vision av en
hallbar stadsutveckling:

”

att mdla upp ja men en mer levande innerstad, bittre mojligheter att rusta upp
ytterstadsmiljéerna att man med de hdr styrmedlen nédr man for att kunna motivera dem sd mdste
man kunna peka ja men vad far vi ut i slutindan och det dr ju det att mdla upp visionen som dd
oversiktsplanen i vart fall siktar pa och ger, alltsd en bdttre stad for alla om man dr sd flummig sd
man kallar det for. Sd det dr ju nagonting i visionen sd mdste man i slutinden mdla upp den hdr
bilden av framtiden, och inte for att framtiden liksom vid ndgot slutldge diir allting dr frid och frojd
och vi har liksom gett upp, det dr inte det handlar om utan att vi jobbar oss stegvis fram till att skapa
bdttre livsbetingelser for alla. ” [CITAT R§]

En respondent understryker vikten av att som trafikplanerare foregd med gott exempel, och mer
konkret leva som man lér:

s

" ... jag hdvdar med bestimdhet att man mdste leva som man ldir. Annars sd kan man liksom inte
std i framkant for nagonting och prata for ndagonting for da vet man inte vad man pratar om, sd jag
dker i stort sett alltid kollektivt nér det finns en méjlighet. Och cyklar.” [CITAT R7]
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4. Syntes

Bakgrund

Flera av respondenterna arbetar med strategisk trafikplanering eller med stadsplanering p4 kommunal
niva. Ngra arbetar med planering av transportsystemet, och dven specifikt med planering av
kollektivtrafiken, pa regional niva. En arbetar med samhéllsekonomiska analyser inom transport-
omradet, dven inom kollektivtrafikrelaterade fragor, pd nationell transportmyndighet. Alla
respondenterna har hogskoleutbildning. De flesta av de intervjuade respondenterna har en
civilingenjorsexamen i botten (foretrddesvis fran utbildningarna ”Lantméteri” eller ”Vig- och
vattenbyggnad”). Enstaka dr samhéllsvetare med inriktning pé stadsplanering, har en utbildning inom
samhaéllsplanering, eller 4r nationalekonom.

De flesta av de intervjuade uppger att de har erhallit liten eller ingen kunskap om kollektivtrafik under
sin eftergymnasiala utbildning. Om s&dan forekommit, har den varit av mer teknisk karaktér, med
fokus pé kapacitetsberdkningar. Néar det géller egen erfarenhet som kollektivtrafikresenér beskriver sig
respondenterna som att de antingen &r, eller tidigare har varit, vaneresenidrer. De anvidnder som
resendrer bil eller cykel som fardsétt for vardagsresorna, jamte kollektivtrafiken.

Mal och strategisk inriktning

Béde Stockholms léns landsting och Region Skéne har méitbara mal f6r 6kad kollektivtrafikandel pé
regional niva i sina respektive regionala trafikforsorjningsprogram. I Region Skéne beskrivs mélet
som tydligt prioriterat, i Stockholms léns landsting som otydligt prioriterat. I bdda regionerna finns en
strategisk inriktning i den regionala utvecklingsplaneringen att satsa pa en flerkdrnig regionstruktur.

Respondenterna frdn den kommunala nivan anger att det dr tydligt i deras kommuners styrande
dokument att kollektiv-, gdng- och cykeltrafik ska prioriteras. Sddana styrande dokument som ndmns
av respondenterna dr vision, dversiktsplan, fordjupad oversiktsplan, trafikstrategi, kommunens
verksamhetsplan, klimatprogram, miljéoprogram. En del ndmner att det finns kvantifierade métbara mél
for 6kad kollektivtrafikandel, medan andra beskriver sddana mal som diffusa. Respondenterna ér ofta
oklara over hur sddana mal dr synkroniserade med de regionala mal som finns i trafikforsorjnings-
programmen. Respondenterna beskriver att fokus i den strategiska planeringen ligger pé att 6ka
kollektivtrafikandelen, men att den andra sidan av myntet som foljer av detta, minskad andel biltrafik,
mer séllan uttrycks i styrdokumenten eller diskuteras explicit.

P& nationell nivd ndmns transportpolitiska mél, nationella miljokvalitetsmal och kollektiv-
trafikbranschens fordubblingsméal som relevanta mal nir det giller styrning for 6kad
kollektivtrafikandel.

Praktik i egna organisationen

Ett par av respondenterna ger exempel fran den lokala nivén pa att kollektivtrafiken prioriteras ocksd i
praktiken, inte bara i policy. Men det ges flera exempel pé att det i praktiken finns otydligheter kring
huruvida kollektivtrafiken prioriteras i deras respektive kommuner, trots att sddan prioritering anges i
malformuleringar i strategiska dokument. Praktiken i planeringsprocessen foljer inte alltid
styrdokumentens intentioner. Det upplevs att det i flera fall i praktiken saknas ett politiskt stod for den
strategiska prioriteringen av kollektivtrafik, sa fort det uppstar malkonflikter gentemot biltrafik. Detta
géller i kommuner men ocksa pa regional och nationell planeringsniva.

P& den lokala nivén beskriver flera respondenter att investeringar féreslds och beslutas utan att
géllande riktlinjer i de strategiska dokumenten beaktas, och att exploateringsdrenden dr en arena dér
detta ofta kommer till uttryck. P& den regionala nivén upplevs trafikférsdrjningsprogrammets mal om
okad kollektivtrafikandel som dverordnat i Region Skénes arbete, men att det saknas en konkretisering
i Stockholms léns landsting om vad som kréivs for att nd motsvarande mal. P4 regional planeringsniva
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framstar det som att i Region Ské&ne beteendepaverkande atgéarder, Mobility management, finns
integrerade i planeringen, medan detta &r mer oklart i Stockholms léns landsting. P4 den nationella
myndighetsnivén uttrycks av en respondent att fokus ligger pa det dvergripande transportpolitiska
malet om samhéllsekonomisk effektivitet och inte mal f6r 6kad kollektivtrafikandel.

Malkonflikter forekommer i lokal och regional planering ndr det giller prioritering av gaturummet inte
bara mellan kollektivtrafik och bil, utan ocksa mellan kollektivtrafik och de andra fardsatt som brukar
omfattas av strategiska méal om att frimja héllbara transporter, dvs. gdng- och cykeltrafik.

Samverkan och mandat

Samverkan och mandat lyfts genomgéende fram av respondenterna som en central faktor i arbetet for
att styra mot en okad kollektivtrafikandel.

Respondenterna beskriver hur mandat for att genomfora olika styrmedel som framjar en 6kad
kollektivtrafikandel dr uppdelat pé olika aktorer pé olika planeringsnivéer, och att det sker och behdver
ske ett stindigt samspel inom och mellan kommunernas trafik- och bebyggelseplanering, den
regionala utvecklingsplaneringen, den regionala planeringen och utférandet av kollektivtrafiken, samt
den regionala och nationella transportinfrastrukturplaneringen. Samverkan mellan den lokala,
regionala och nationella planeringsnivén framstar dérfor som en central fraga i arbetet med den
strategiska planeringen och utférandet av kollektivtrafiken, och i planeringen av bebyggelse och
transportsystem 1i stort.

Respondenter bade pd den regionala och lokala planeringsnivin beskriver att Trafikverket utgor en
viktig part i samverkan for att frimja okad kollektivtrafikandel. Trafikverket gor kapacitets-
utredningar, har tankar om vilka infrastrukturinvesteringar som &r viktiga och var det finns flaskhalsar
1 transportsystemet, tar fram underlag och genomfor investeringar samt drift och underhéll i vdg- och
jarnvagsinfrastruktur. Trafikverket medverkar i dialoger om anslutningar till det statliga végnatet och
har dir atminstone en potentiell mojlighet att till viss del kunna péverka om det ska bli en 6kad bil-
eller kollektivtrafikandel. Flera respondenter pekar pa att i samverkan med Trafikverket spelar frigan
om lokal vs. regional och 1&ngviga, nationell trafik en viktig roll. Flera respondenter uppfattar att det
finns ett underliggande paradigm i Trafikverket att inte inskrdnka pa den l&ngvéga biltrafikens
framkomlighet genom att minska befintlig vigkapacitet for bilar. Respondenter uttrycker att detta
synsétt i prioriteringar i den regionala samverkan med Trafikverket utgdr ett hinder for att styra mot
okad kollektivtrafikandel.

Kunskapsunderlag och verktyg

Kunskapsunderlag, verktyg och metoder av olika slag beskrivs som viktiga stod for att i trafik-
planeringen kunna analysera och forsta effekter av olika styrmedel och atgérder, t.ex. for att frimja en
okad kollektivtrafikandel. I planeringen av kollektivtrafiksystemet pd den regionala nivén utgors
viktiga kunskapsunderlag av trafikprognoser, samhéllsekonomisk analys, det regionala trafik-
forsorjningsprogrammet, liksom riktlinjer som anger minimistandard for vad som &r en ”god
kollektivtrafik”. Utredningar ger ett viktigt underlag i planeringen, inte minst som ett argument i
diskussioner om vilka &tgidrder som behovs for att frimja 6kad kollektivtrafikandel och hallbar
stadsutveckling.

P& den lokala nivan ér resvaneundersokningar viktiga underlag for att ge kunskap om hur resandet ser
ut, &ven om de dr kostsamma och det finns metodmaéssiga problem nér det géller att generera
signifikanta resultat for gang- och cykelresor i dessa undersokningar. Enkéter, dialoger och
djupintervjuer bidrar med kunskap om kommuninvénarnas instéllning till trafiken, exempelvis deras
forhéllande till bilen. Resandestatistik ger viktigt underlag. Trafikmétningar &r en annan viktig kélla
till kunskap om resandet. En kommun har utvecklat en helt ny modell for rdkning av busspassagerare
som foljd av omdragning av linjenétet. Handbdcker utgdr planeringsunderlag i den kommunala
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trafikplaneringen. Handbocker som ndmns &r GCM, TRAST, VGU. Ibland &r verktygen person-
beroende, ndgon tjdnsteman vet “hur man alltid har gjort”. Styrande dokument sdsom 6versiktsplan
och klimatprogram beskrivs som viktiga planeringsstdd i den lokala trafikplaneringen. Handlings-
program visar sedan hur stadens trafiksystem mer i detalj ska organiseras for att uppné oversikts-
planens mél, mél om fardmedelsandelar osv. Indikatorer av olika slag &r andra verktyg.

Trafikprognoser lyfts fram som ett vanligt kunskapsunderlag av respondenter frdn badde den nationella,
regionala och kommunala planeringsnivan. Invindningar mot trafikprognoser, som att de ger en bild
av verkligheten som &r fargad av vissa perspektiv och men dr sémre pé att integrera andra, s att
biltrafiken gynnas men alternativa fardsitt missgynnas, lyfts fram av flera respondenter. En annan
invdndning handlar om att en trafikmodell inte utgoér en sanning utan bygger pd antaganden och utgor
en forenkling av verkligheten, som en hjilp att forstd ndgot komplext, men att trafikmodellens resultat
i praktiken behandlas som en sanning i trafikplaneringen. En annan kritisk synpunkt handlar om att
trafikprognoser ger svar den frdgan man stiller utifrdn den givna input som man ger, och att det &r
svart att genomské&da hur trafikprognosers utfall hdnger ihop med den input som gors i form av indata
och avgransningar.

Sambhéillsekonomisk analys (CBA, cost benefit analysis) lyfts fram som ett vanligt forekommande
planeringsunderlag av respondenter pd alla planeringsnivaer. Flertalet respondenter uttrycker stark
skepsis gentemot hur de tillimpas, och de virderingar som de bygger pa. Invindningarna handlar om
att vissa perspektiv far en orimlig tyngd i samhéllsekonomiska analyser medan andra perspektiv ar
sdmre representerade, att detta innebdr att de idag genomgéende gynnar 16sningar som innebér 6kad
biltrafik och missgynnar kollektivtrafik, och att de har karaktiren av sjalvuppfyllande profetior.

Mer kunskapsunderlag om effekter av beteendepaverkande atgérder efterfragas, liksom att anvénda
andra typer av analysunderlag 4n trafikprognoser och samhéllsekonomiska analyser for att fa ett
bredare kunskapsunderlag.

Viktiga styrmedel

Inom kollektivtrafikens ramar pekar respondenterna pd att kollektivtrafikens utbud liksom dess restid i
forhéllande till restid med bil dr viktiga styrmedel. Andra styrmedel inom kollektivtrafikens ramar dr
linjendtets utformning, kollektivtrafikens prissdttning samt subventionerad kollektivtrafik.
Upphandlingsformer inom kollektivtrafiken pekas ut som ett administrativt styrmedel. Ett annat
administrativt styrmedel inom kollektivtrafikens ramar som ndmns for en 6kad kollektivtrafikandel ar
enkelhet i biljettsystemen.

Informations- och marknadsforingskampanjer for att uppmuntra dkat resande med kollektivtrafiken ar
informativa styrmedel som ndmns for att 6ka kollektivtrafikandel.

Respondenterna dr 6ver lag samstdmmiga i sin uppfattning att inte ricker att enbart satsa pa utbyggd
kollektivtrafik for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel, utan att styrmedel och atgérder som minskar
biltrafikens attraktivitet kravs. Restidskvoten mellan kollektivtrafik och bil beskrivs som mycket viktig
for att 6ka kollektivtrafikandelen, liksom hur ndra man kan komma malpunkten med ena eller andra
fardsattet. Den relativa konkurrenskraften mellan kollektivtrafik och biltrafik paverkas av hur god
bilens framkomlighet &r. Tringsel i vagsystemet beskrivs av flera respondenter som ett tydligt och
pedagogiskt styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel, dir bilkderna utgor incitament att byta fardsatt
for dem som inte maste sitta i kon.

I stort sett alla respondenter lyfter fram sambandet mellan infrastruktur och styrmedel for att styra mot
en 6kad kollektivtrafikandel. Infrastruktur, eller snarare vilket fardsitt som gynnas av en utbyggd
infrastruktur, beskrivs om inte som ett styrmedel, sd &tminstone som en faktor som paverkar effekten
av de olika styrmedlen, néir det géller 6kad kollektivtrafikandel. Hur befintligt gaturum férdelas mellan
olika fardsatt liksom i vilken ordning som transportsystemet byggs ut ar strukturerande for vilken
efterfrdgan som ska uppsta pé olika féardsétt.
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Utanfor kollektivtrafiken beskrivs ekonomiska styrmedel som mycket kraftfulla - exempel som ges &r
framforallt parkeringsavgifter och trangselskatter. Integrerad planering av markanvindning,
bebyggelsestruktur och trafiksystemet, lyfts fram som viktiga administrativa styrmedel. Har nimns
den regionala utvecklingsplaneringen. Bebyggelseplanering och lokalisering som é&r inriktad pé
funktionsblandning och nérhet till service, arbete och bostéder i ldgen med god kollektivtrafik-
forsorjning, pekas ut som viktigt. Nationella och regionala transportplaner dr andra administrativa
styrmedel som ndmns som viktiga for att styra mot en dkad kollektivtrafikandel. Parkeringsutbud ar ett
annat viktigt administrativt styrmedel, liksom ett hela resan-perspektiv fran start till mél i trafik- och
bebyggelseplaneringen.

Flera respondenter dr inne pd att olika styrmedel bor samverka for att mer kraftfullt styra mot 6kad
kollektivtrafikandel. Minskat utrymme for och prioritering av bilburen tillgdnglighet i den fysiska
planeringen tillsammans med ekonomiska styrmedel upplevs sammanfattningsvis som en nyckel f6r
att minska biltrafikens fairdmedelsandel och ddrmed oka kollektivtrafikandelen.

Effekter av styrmedel och atgarder

I detta kapitel redogor respondenterna for sin erfarenhet av effekter av olika styrmedel och atgérder i
relation till 6kad kollektivtrafikandel.

For att styra mot okad kollektivtrafikandel dr de flesta respondenterna inne p4 att det inte har s stor
effekt om sjélva kollektivtrafiken gors attraktivare. Respondenterna menar att i mangt och mycket
krévs det styrmedel som minskar biltrafikens attraktivitet, och som alltsa inte handlar direkt om att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet.

Ett ndra samband mellan styrmedel och infrastrukturinvesteringar nér det géller att 6ka kollektivtrafik-
andelen betonas i intervjuerna. Vilka infrastrukturinvesteringar som gors, i kollektivtrafiken men
framforallt i biltrafiken, paverkar kollektivtrafikandelen och hur stor effekt som styrmedel for att 6ka
kollektivtrafikandelen kan ge. Respondenterna uttrycker att det finns tva sidor av detta mynt: A ena
sidan behover det finnas tillrdcklig kapacitet i infrastrukturen for kollektivtrafik nédr styrmedel infors,
sd att de resendrer som av styrmedlen paverkas att vélja kollektivtrafik istéllet for bil far en upplevelse
av kollektivtrafiken som attraktiv. Det handlar ocksa om att det ska finnas infrastruktur for anslutande
fardsdtt som géng och cykel, sd att hela resan fran start till mal fungerar dér kollektivtrafikresan utgor
en del av resan. A andra sidan pekar flertalet respondenter pé att effekten av styrmedel som syftar till
att 6ka kollektivtrafikandelen minskar eller uteblir helt, om det samtidigt genomfors infrastruktur-
investeringar som Okar biltrafikens attraktivitet.

Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel har enligt respondenterna andra effekter sdsom minskad
trangsel 1 vagtrafiken i stdder, eftersom kollektivtrafiken har hogre kapacitet per vigyta @n en bil, och
positiva effekter for hilsa. Positiva effekter for social héllbarhet kan dstadkommas genom integrering
av stads- och kollektivtrafikplanering, sé att planeringen sker med kollektivtrafiken som grundprincip.

Flera respondenter pekar pa att helhetssyn i val och planering av styrmedel och atgérder i
transportsystemet r centralt for att 4stadkomma kostnadseffektivitet i anvindandet av samhallets
resurser.

Hinder och maéjligheter

En oklarhet kring vilka mal som ska prioriteras, i de regionala trafikforsdrjningsprogrammen for
kollektivtrafiken men ocksé i stads- och transportplanering pa och mellan alla de olika
planeringsnivierna anses vara ett hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

Flertalet respondenter pekar pa att det ofta upplevs som politiskt kinsligt att anvéinda ekonomiska
styrmedel for att minska biltrafikens attraktivitet, trots att de upplevs som mycket effektiva for att
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paverka fardmedelsandelen. Detta paverkas av vilka grupper som gor sig mest horda i planerings-
processerna. Attityder, kulturer och traditioner, hos beslutsfattare och tjansteméan liksom allménheten,
anses fOorsvara att prioritera kollektivtrafiken pé biltrafikens bekostnad. Man anger att det 4r svart att
Oppet diskutera atgérder for att minska biltrafiken &ven om fragan finns med indirekt nér 6kad
kollektivtrafikandel diskuteras. Det uttrycks som att det generellt dr svérare att tala ’begransningar” &n
”mdjligheter”. Den bakomliggande orsaken till detta kan sammanfattas som att det dr politiskt kénsligt
att begrénsa den individuella valfriheten som kopplas ithop med bilen, och att bilen ses som normen for
tillgdnglighet och personlig frihet. En konsekvens blir att denna individuella valfrihet himmar
valfriheten f6r dem som reser kollektivt.

Tillgénglighet for *allmén trafik’ lyfts fram som ndgot som gynnar biltrafiken och kan motverka en
okad kollektivtrafikandel i den lokala trafikplaneringen. P& nationell och regional nivd upplevs att ett
gammalt bilparadigm lever kvar inom Trafikverket och att bilens framkomlighet dérfor prioriteras
framfor kollektivtrafikens. Rddande varderingar i samhéllsekonomiska kalkyler och att biltrafikanters
tidsvérden varderas hogre &n kollektivtrafikresenirers beskrivs som hinder for att styra mot dkad
kollektivtrafikandel. En respondent uttrycker att det inte fungerar att *forbéttra for alla fardsétt’, utan
att en omfordelning av vigutrymme frén bil till alternativa fardsatt krévs for att styra mot 6kad
kollektivtrafikandel.

Fler exempel som ges pa hinder for 6kad kollektivtrafikandel ar att infrastrukturinvesteringar ofta
betraktas som atrdvirda och som ndgot som girna visas upp i t.ex. den egna kommunen. Det finns en
acceptans for att infrastruktur dr kostnadskrdvande men mindre acceptans for andra styrmedel och
atgirder som i jimforelse kan vara betydligt mer kostnadseftektiva, t.ex. beteendepdverkande atgérder.
Olika finansieringskéllor, penningpasar, for kollektivtrafikens infrastruktur respektive dess drift och
underhall anges som ett viktigt administrativt hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

Begréinsningar i lagstiftningen identifieras nir det giller olika mdjligheten att infora och tillimpa
styrmedel sdsom parkeringsnormer och trangselskatter, liksom nér det giller kollektivtrafiklagen och
dess genomforande, miljokvalitetsnormer m.m. Infartsparkering beskrivs som en malkonflikt mellan
tva styrmedel i den fysiska planeringen, med betydelse for mojligheten att 6ka kollektivtrafikandelen.
A ena sidan kan infartsparkeringar himma en bebyggelseplanering som frimjar lokalisering i
stationsnira ldgen. A andra sidan innebdr infartsparkeringar i stationsldgen en mojlighet till smidiga
byten fran bil- till kollektivtrafik.

Hur kollektivtrafiken fungerar, eller snarare inte fungerar, framstills slutligen som ett viktigt hinder
for att styra mot 6kad kollektivtrafikandel. Ett par av respondenterna ndmner problemen med
tagtrafikens tillforlitlighet som ett viktigt hinder, dér det i resenirernas medvetande etableras en attityd
att tdget aldrig kommer i tid. Den viktigaste mdjligheten som pekas ut for att mojliggora styrning mot
okad kollektivtrafikandel ar att forma olika aktorer med olika mélséttningar att dra 4t samma hall,
genom en samsyn kring vad som ska prioriteras i transportsystemet och visioner for hur
storstadsregionerna ska utvecklas.
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5. Nagra summerande reflektioner

Intervjustudiens resultat utgérs av ett rikt material med manga olika perspektiv pa styrmedel for 6kad
kollektivtrafikandel, fran de olika planeringsnivderna. Hdr dterges ndgra huvudsakliga resultat som
kan urskiljas.

Inom kollektivtrafiken ndmns linjedragning, utbud, enkelhet i biljettsystem och upphandlingsformer
som viktiga administrativa styrmedel som kollektivtrafikhuvudmannen och dess operatorer har
radighet over. For att styra mot dkad kollektivtrafikandel visar intervjustudien dock att det inte ricker
om sjélva kollektivtrafiken gors attraktivare. Respondenterna uttrycker samstimmigt att styrmedel
som minskar biltrafikens attraktivitet &r viktiga for att 6ka kollektivtrafikandelen. Ekonomiska
styrmedel som anges vara effektiva dr parkeringsavgifter och tringselskatt. Administrativa styrmedel
som anges vara effektiva dr markanvdndning och bebyggelseplanering med kollektivtrafik som
grundprincip, liksom regleringar av biltrafiken av olika slag, t.ex. genom parkeringsnorm liksom
omfordelning av kapacitet i viagnétet till kollektivtrafik och andra hallbara fardsétt. Informativa
styrmedel, som marknadsforing av kollektivtrafiken, anger vara effektiva i paket med samtidiga
satsningar pa ekonomiska styrmedel och attraktivare kollektivtrafik.

Ett ndra samband mellan styrmedel och infrastrukturinvesteringar nér det géller att 6ka kollektivtrafik-
andelen betonas av respondenterna. Vilka infrastrukturinvesteringar som gors ar viktigt for hur
kollektivtrafikandelen paverkas och for vilken effekt som styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen
kan ge. Respondenterna uttrycker att det finns tva sidor av detta mynt: A ena sidan behdver det finnas
tillracklig kapacitet i infrastrukturen for kollektivtrafik nir styrmedel infors, s att de resenérer som av
styrmedlen paverkas att vélja kollektivtrafik istéllet for bil far en upplevelse av kollektivtrafiken som
attraktiv. Det handlar ocksa om att det ska finnas infrastruktur for anslutande fardsétt som géng och
cykel, s& att hela resan frén start till mal fungerar dér kollektivtrafikresan utgor en del av resan. A
andra sidan pekar flertalet respondenter pé att effekten av styrmedel som syftar till att 6ka kollektiv-
trafikandelen minskar eller uteblir helt, om det samtidigt genomfors infrastrukturinvesteringar som
okar biltrafikens attraktivitet.

Att styra mot 6kad kollektivtrafikandel ger enligt respondenterna positiva effekter i form av minskad
trangsel i vagtrafiken i stdder, eftersom kollektivtrafiken har hogre kapacitet per vigyta dn en bil, och
positiva effekter for hilsa. Integrering av stads- och kollektivtrafikplanering, sa att planeringen sker
med kollektivtrafiken som grundprincip, kan bidra till 6kad social héllbarhet i stdderna.

Respondenterna i studien beskriver hur mandatet for att infora olika styrmedel och atgérder som
frimjar en 6kad kollektivtrafikandel 4r uppdelat pa olika aktorer pa olika planeringsnivéer. Det sker
dérfor och behover ske ett staindigt samspel inom och mellan kommunernas forvaltningar, den
regionala utvecklingsplaneringen, den regionala planeringen och utforandet av kollektivtrafiken, samt
den regionala och nationella transportinfrastrukturplaneringen. Denna samverkan inom och mellan den
lokala, regionala och nationella planeringsnivin framstar som en central framgéangsfaktor i arbetet med
den strategiska planeringen och utférandet av kollektivtrafiken, och i planeringen av bebyggelse och
transportsystem i stort. Den viktigaste mdjligheten som pekas ut for att mojliggora styrning mot dkad
kollektivtrafikandel ar att formé olika aktorer med olika mélséttningar att dra 4t samma héll, genom en
samsyn kring vad som ska prioriteras i transportsystemet och med utgéngspunkt i gemensamma
visioner for hur storstadsregionerna ska utvecklas.

En helhetssyn i val och planering av styrmedel och atgérder i transportsystemet dr centralt for att
astadkomma kostnadseffektivitet i anvindandet av samhallets resurser. Olika finansieringskallor,
penningpésar, for kollektivtrafikens infrastruktur respektive dess drift och underhall pekas ut som ett
viktigt administrativt hinder for 6kad kollektivtrafikandel.

Respondenter pa lokal och regional planeringsniva refererar till tydliga prioriteringar av kollektivtrafik
1 sina respektive organisationers styrande dokument, men att dessa prioriteringar inte alltid framstér
som lika tydliga i praktiken. Fallgropar som aterkommande beskrivs handlar om att styrande
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dokument inte beaktas nér strategiska beslut fattas (exploateringsdrenden), och om inbyggda
traditioner som bygger pd att bilen &r prioriterad anda kommer i f6rsta hand. Trafikverket beskrivs
tdmligen samstdmmigt som en stor och tungrodd organisation dir gamla traditioner samt motstridiga
perspektiv upplevs dominera. Hur samverkan kring planering for 6kad kollektivtrafikandel fungerar
upplevs vara personberoende, dvs. bero pd aktuell medarbetare. Flertalet respondenter uppfattar att det
i Trafikverket rader ett underliggande gammaldags bilparadigm, som handlar om att i férsta hand
frdmja person- och godstransporter med bil och lastbil, och da framforallt ”langvéga trafik”. Denna
syn pd framkomlighet priglar verkets arbetssitt och prioriteringar i samverkan med regionala och
lokala aktorer. Det ges flera exempel pd hur Trafikverkets underliggande prioritering av ldngviga
vigtrafik innebér hinder for att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet och attraktionskraft. Ett exempel
som dterkommer handlar om svarigheten att etablera sérskilda korfalt for de nya snabba region-
bussarna i Skane, d& dessa skulle vara negativa for biltrafikens framkomlighet. Att kollektivtrafiken
ska prioriteras, men att det trots detta inte ses som sjdlvklart att den ska fé ta plats fran bilen i
viagutrymmet, dr ett dterkommande tema ocksa nér det géller tjdnstemén och politiker p4 kommunniva.
Det framstar som en padgéende kamp om gatu- och vagutrymmet pd och mellan olika administrativa
nivéer, och att styrning mot 6kad kollektivtrafikandel i méngt och mycket handlar om att vinna denna
kamp.

Flertalet respondenter upplever att nationell planeringsnivé fokuserar pa att i forsta hand frdmja
person- och godstransporter med bil och lastbil. Vad som sker i den nationella planeringen av
transportsystemets infrastruktur dr samtidigt dimensionerande for utvecklingen av transporter. Effekter
av nationella och regionala infrastrukturinvesteringar for att oka biltrafikens kapacitet dter upp effekter
av styrmedel och dtgirder i berérda kommuner som syftar till en 6kad kollektivtrafikandel.

Verktyg och modeller av olika slag anvinds for att ge kunskapsunderlag i planeringen pé de olika
planeringsnivéerna. Det framstér som viktigt med ett bra underlag som ger kunskap om invanarnas
resvanor och efterfrdgan pa tillgédnglighet. Flertalet respondenter &r skeptiska till de verktyg och
antaganden som anvénds for att ta fram beslutsunderlag i transportplaneringen. De menar att dessa
understoddjer ett bilparadigm vilket forsvarar en planering som istillet ska gynna alternativa fardsatt till
bil. Det géller trafikmodeller och handbdcker om vég- och gatuutformning pa olika planeringsnivaer.

Intervjuerna pavisar vad som nérmast far betecknas som ett fortroendegap hos planerare pa lokal och
regional planeringsniva gentemot de planeringsunderlag som genereras med samhéllsekonomisk
analys. Flertalet respondenter uttrycker stark skepsis gentemot hur samhillsekonomiska analyser
tillimpas, och de vérderingar som de bygger pa. Invindningarna handlar om att vissa perspektiv far en
orimlig tyngd i samhéllsekonomiska analyser medan andra perspektiv dr sémre representerade, att
detta innebér att de idag genomgaende gynnar 16sningar som innebdr 6kad biltrafik och missgynnar
kollektivtrafik, och att de har karaktéren av sjdlvuppfyllande profetior. Respondenterna uttrycker att de
samhaéllsekonomiska analysunderlagen som tas fram i transportplaneringen bygger pa antaganden och
virderingar baserade pd girdagens ideala 18sningar i transportsystemet, med bilen som norm, och att
detta inte &r tillrdckligt transparent.

I Stockholmsregionen ifragasétter respondenter bade pé regional och lokal nivé den grundldggande
inriktning som finns i den regionala utvecklingsplanen, RUFS, mot att utveckla en flerkdrnig
regionstruktur. Denna inriktning &r i hog grad styrande for den samverkan som sker mellan de olika
aktorerna i lokal och regional planering av kollektivtrafik, transportsystem och bebyggelsestruktur.
Utspridningen av arbetsmarknad till fler platser 4n centrala regionkdrnan som blir resultatet riskerar
dock enligt flera respondenter att 6ka utglesning och végtrafik, sérskilt nér flera av tvarférbindelserna
mellan dessa regionkdrnor ska utgdras av motorvégar. En reflektion som kan goras ér att flera av
respondenterna arbetar inom ramen for en styrande planeringsinriktning som de egentligen inte tror pa.
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BILAGA 1 Intervjuguide, forsta versionen (respondenter R1-R6)

Styrmedel for 6kad andel kollektivtrafik

Fragemall for intervjufragor
Text med kursiv text dr endast avsedd for intervjuaren.

Anvisningar for intervjuaren

*  [Intervjufragorna kan tas i tur och ordning, men det dr inte nodvindigt. Utifran hur samtalet utvecklas,
kan ordningen pa fragorna justeras, bara alla fragorna omfattas.

*  Prata inte for mycket sjdlv.

*  Undvik att "fylla i” svaren dt respondenten.

*  Anvdnd gdrna ljudinspelning, da det underldttar att du inte missar ndgot och gér dig mer fokuserad pd
samtalet i sig. Om du vill spela in intervjun, be om intervjupersonens tillstand. Ge i sd fall
intervjupersonen ett skriftligt lofte om anonymitet som kommer att undertecknas. Berditta for
intervjupersonen att inspelningen kan avbrytas ndr som helst och att rapporten inte kommer att
innehdlla ndgra hdnvisningar till en specifik person.

*  Kom ihag att folja upp fragor, be om motiv etc.

Introduktion

Inleda med att berdtta vem jag dr och vad forskningsprojektet handlar om, vad projektet syftar till och hur
resultaten ska anvindas (och publiceras).

Jag ar...

Projektet utfors pa uppdrag av Trafikverket i samarbete mellan K2, Lunds Tekniska Hogskola, Malmo Hogskola
och Vig- och transportforskningsinstitutet. Projektet ska identifiera vad som konkret kan goras for att 6ka
andelen resor med kollektivtrafik pd kommunal, regional och nationell niva - utan att ga direkt pa
infrastrukturutbyggnad. Hér avses med “’6kad kollektivtrafik™ att inte bara dka resandet i absoluta tal, utan att
oka kollektivtrafikandelen av de motoriserade transporterna, dvs. i férhallande till bil.

Projektet ska ge en djupare forstéelse for olika typer av styrmedel for att 6ka andelen resande med
kollektivtrafik, vilka styrmedel som é&r effektiva for att uppné detta, och hinder och méojligheter for olika
styrmedel.

Styrmedel kan uttryckas som atgirder som styr efterfragan pa resande i en viss riktning. Styrmedel kan
kategoriseras pa olika sitt. Trafikverket beskriver att styrmedel kan vara administrativa, informativa eller
ekonomiska.

(administrativa = restriktioner, principer for kapacitetstilldelning;
informativa = ITS, Mobility Management;
ekonomiska = avgifter, skatter, handel med utslippsrdtter, subventioner, rabatter).

Vi 6nskar intervjua ett urval experter inom transportplanering for att narmare identifiera vilka styrmedel som &r
relevanta for 6kad kollektivtrafikandel, och hinder och méjligheter for att tillimpa sddana styrmedel.

Du har valts ut darfor att du har en mycket god inblick i XXX och vi skulle vilja fa ta del av dina asikter och
erfarenheter som intressent/expert pad XX ... Svaren kommer att anvindas som underlag for projektrapporten,
men utan att vi explicit anger namn pa intervjupersoner eller vem som sagt vad. Citat kan vara informativa, men

dé kan det bara std “planerare” t ex. Informera om att om det dr ndgon respondent som dnskar vara helt anonym,
sa kommer alla att fa bli det (och alltsa inte ndmnas ens i forordet).

Informera om att efter intervjun kommer respondenten fa en utskrift av intervjun for avstdmning. ”Har vi
uppfattat detta ritt? Ar det ngt du vill tilligga, eller fortydliga?”’

Svara utifran din egen professionella synvinkel, inte organisationens. Vi kommer som jag nimnde att avkoda
svaren, som alltsa inte kommer att kunna hérledas till en specifik person. Fér jag spela in?
(Sdtt pa diktafonen)
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Bakgrundsfragor

(Dagens datum)

(Den intervjuades namn)

D=

Arbetsplats (enhet) och roll i organisationen?

Hur lénge har du varit anstilld i denna organisation?
Hur lénge har du haft nuvarande befattning?

Vilken utbildning har du?

Projektrelaterade fragor

Huvudfrdgor har ibland tillhorande hjdlpfrdagor, som kan vara ett stéd for att fa igdang respondenten och
anvdndas vid behov for att leda respondenten vidare.
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10.

11.

12.

13.

14.

Generellt, vilken kunskap har du om kollektivtrafik?
a. fran utbildningen? Teoretiskt?
b. som resendr?
c. ingar i det dagliga arbetet att jobba med kollektivtrafikfragor?
Har din organisation ndgon asikt om kollektivtrafik? (Hur?)
a. Har din organisation nagon &sikt om styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen? (4r detta en
frdga som diskuteras i organisationen och verksamheten?)
Har din organisation tydliga mal for kollektivtrafik som finns i styrdokument? Métbara?
b. Handlar de om 6kning eller fordubbling?
i. I vilka termer? Andel, antal?
c. Finns denna typ av mal indirekt i andra styr-/policydokument eller planer med koppling till er
verksamhet?
d. Ar de kopplade till kollektivtrafikmyndighetens (eventuella) mal?
Hur langt har din organisation kommit i férhallande till de uppsatta malen som ror kollektivtrafik?
Vilken prioritet har kollektivtrafikfragor i din organisation?
a. 1 ”teorin”, i praktiken?
Vem har ansvaret (i teorin och i praktiken) for planering, beslut, genomférande och uppfdljning nér det
géller att frimja okat resande med kollektivtrafik? (Finns det ett utpekat ansvar? Vem driver arbetet?
Ar det ndgon skillnad mellan utpekat ansvar och ansvar i praktiken?)? Vem har i praktiken makten for
att de ska nas?
b. Ier organisation?
c. Iandra organisationer?
Arbetar du med styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen? Hur? I vilket sammanhang da? Vilka typer
av styrmedel?
Vilket kunskaps- och beslutsunderlag och vilka planeringsverktyg finns for ert arbete med
transportplanering?
d. Kénner du att de ger stdd for att frimja dkad kollektivtrafikandel?
e. Om inte, hur tinker du att de kan forbéttras?

(Kunskapsunderlag och verktyg kan vara av mycket olika slag, t ex prognoser, konsekvensanalyser,
scenarier, utredningar, modeller, karteringar, medier, allmdnheten. Anvindbarhet?
Utvecklingsbehov?)

Hur ser du pa forhallandet mellan styrmedel och infrastruktur nar det géller att 6ka
kollektivtrafikandelen?
Har du ndgon uppfattning om vilka styrmedel som har stérre eller mindre betydelse for att 6ka
kollektivtrafikandelen?

f.  Vilka styrmedel ser du som viktiga for att minska biltrafikandelen?

g. Vilka hinder respektive mojligheter ser du for att arbeta med dessa?
I det arbete du och din organisation bedriver med transportplanering, gors det, eller har det gjorts,
analyser av effektiva styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen?
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15.

16.
17.
18.

19.
20.

Vilken samverkan har du/din organisation med andra aktorer i arbetet med planering av
transportsystemet?

Hur diskuteras och végs 6kad kollektivtrafikandel in i denna samverkan?

Minskad biltrafikandel — hur diskuteras och vdgs det in i dessa sammanhang?

Ser du hinder eller mélkonflikter for att 6ka kollektivtrafikandelen i denna samverkan? I val av
styrmedel for att dstadkomma detta?

(Malkonflikter (kommunala/regionala utvecklingsmdl, ekonomiska mal, trafikpolitiska mdl,
miljokvalitetsmdl... )

Vad skulle gora det littare att frimja dkad kollektivtrafikandel i planeringen?

Pa vilken planerings- eller beslutsnivé anser du att ansvaret for att ta hiansyn till 6kad
kollektivtrafikandel i transportsystemet ligger? Utveckla! (Politisk, tjdnstemanna-,
lokal/regional/nationell...)Négra fler reflektioner? Ar det nagot du vill tilligga?

Tacka intervjupersonen for medverkan och ndmn igen kort att intervjiumaterialet kommer att anvindas i
anonymiserad form och i en projektrapport.
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BILAGA 2 Intervjuguide, andra versionen (respondenter R7-R10)
Styrmedel for okad andel kollektivtrafik

Fragemall for intervjufragor
Text med kursiv text dr endast avsedd for intervjuaren.

Anvisningar for intervjuaren

*  [Intervjufragorna kan tas i tur och ordning, men det dr inte nodvindigt. Utifran hur samtalet utvecklas,
kan ordningen pa fragorna justeras, bara alla fragorna omfattas.

*  Prata inte for mycket sjdlv.

*  Undvik att "fylla i” svaren dt respondenten.

*  Anvdnd gdrna ljudinspelning, da det underldttar att du inte missar ndgot och gor dig mer fokuserad pd
samtalet i sig. Om du vill spela in intervjun, be om intervjupersonens tillstand. Ge i sd fall
intervjupersonen ett skriftligt lofte om anonymitet som kommer att undertecknas. Berdtta for
intervjupersonen att inspelningen kan avbrytas ndr som helst och att rapporten inte kommer att
innehdlla ndagra hdnvisningar till en specifik person.

*  Kom ihag att folja upp fragor, be om motiv etc.

Introduktion

Inleda med att berdtta vem jag dr och vad forskningsprojektet handlar om, vad projektet syftar till och hur
resultaten ska anvindas (och publiceras).

Jag heter xxx, arbetar pa xxx, och just nu med ett projekt om hur styrmedel kan 6ka andelen
kollektivtrafikresande. Projektet utfors pa uppdrag av Trafikverket i samarbete mellan K2, Lunds Tekniska
Hogskola, Malmo Hogskola och Vag- och transportforskningsinstitutet. Projektet ska identifiera vad som
konkret kan goras for att 6ka andelen resor med kollektivtrafik pa kommunal, regional och nationell niva - utan
att ga direkt pa infrastrukturutbyggnad. Hér avses med ”0kad kollektivtrafik” att inte bara dka resandet i absoluta
tal, utan att 6ka kollektivtrafikandelen av de motoriserade transporterna, dvs. i forhéllande till bil.

Projektet ska ge en djupare forstéelse for olika typer av styrmedel for att 6ka andelen resande med
kollektivtrafik, vilka styrmedel som é&r effektiva for att uppné detta, och hinder och méjligheter for olika
styrmedel.

Styrmedel kan uttryckas som atgirder som styr efterfragan pa resande i en viss riktning. Styrmedel kan
kategoriseras pé olika sitt. Trafikverket beskriver att styrmedel kan vara administrativa, informativa eller
ekonomiska.

(administrativa = restriktioner, principer for kapacitetstilldelning;

informativa = ITS, Mobility Management;

ekonomiska = avgifter, skatter, handel med utslippsrditter, subventioner, rabatter).

Vi 6nskar intervjua ett urval experter inom transportplanering for att ndrmare identifiera vilka styrmedel som &r
relevanta for 6kad kollektivtrafikandel, och hinder och méjligheter for att tillimpa sddana styrmedel.

Du ir foreslagen som intervjurespondent utifran din goda inblick i lokal och regional planering av
transportsystemet, i ett kollektivtrafikperspektiv och med erfarenhet av samverkan lokalt och regionalt 6ver
kommungrénser i detta arbete. Vi dnskar darfor fa ta del av dina asikter och erfarenheter som intressent/expert
inom dessa omraden.

Svaren kommer att anvdndas som underlag for projektrapporten, men utan att vi explicit anger namn pa
intervjupersoner eller vem som sagt vad. Citat kan vara informativa, men dé kan det bara st ”planerare” t ex.
Informera om att om det dr ndagon respondent som énskar vara helt anonym, sa kommer alla att fa bli det (och
alltsd inte ndmnas ens i forordet). Informera om att efter intervjun kommer respondenten fa en utskrift av
intervjun for avstimning. “Har vi uppfattat detta ritt? Ar det ngt du vill tilligga, eller fortydliga?”

Svara utifran din egen professionella synvinkel, inte organisationens. Vi kommer som jag nimnde att avkoda
svaren, som alltsa inte kommer att kunna hérledas till en specifik person. Fér jag spela in?
(Sdtt pa diktafonen)
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Bakgrundsfragor

(Dagens datum)

(Den intervjuades namn)

b=

Arbetsplats (enhet) och roll i organisationen?

Hur lénge har du varit anstilld i denna organisation?
Hur lédnge har du haft nuvarande befattning?

Vilken utbildning har du?

Projektrelaterade fragor

Huvudfrdgor har ibland tillhorande hjdlpfrdagor, som kan vara ett stod for att fa igang respondenten och
anvdndas vid behov for att leda respondenten vidare.

5.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.
18.

Generellt, vilken kunskap har du om kollektivtrafik?

a. fran utbildningen? Teoretiskt?

b. som resendr?

c. ingar i det dagliga arbetet att jobba med kollektivtrafikfragor?
Har din organisation ndgon asikt om kollektivtrafik? (Hur?)
Har din organisation nigon asikt om styrmedel for att 8ka kollektivtrafikandelen? (4r detta en fidga
som diskuteras i organisationen och verksamheten?)

a. Har din organisation tydliga mal for kollektivtrafik som finns i styrdokument?

Mitbara?

b. Handlar de om 6kning eller fordubbling?

ii. I vilka termer? Andel, antal?

c. Finns denna typ av mal indirekt i andra styr-/policydokument eller planer med

koppling till er verksamhet?

d. Ar de kopplade till kollektivtrafikmyndighetens (eventuella) mal?
Hur langt har din organisation kommit i férhallande till de uppsatta malen som ror kollektivtrafik?
Vilken prioritet har kollektivtrafikfragor i din organisation?

a. 1 ”teorin”, i praktiken?
Vem har ansvaret (i teorin och i praktiken) for planering, beslut, genomférande och uppfdljning nér det
géller att frimja okat resande med kollektivtrafik? (Finns det ett utpekat ansvar? Vem driver arbetet?
Ar det ndgon skillnad mellan utpekat ansvar och ansvar i praktiken?)? Vem har i praktiken makten for
att de ska nas?

a. [er organisation?

b. Iandra organisationer?
Arbetar du med styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen? Hur? I vilket sammanhang da? Vilka typer
av styrmedel?
Vilket kunskaps- och beslutsunderlag och vilka planeringsverktyg finns for ert arbete med
transportplanering?

a. Kénner du att de ger stdd for att frimja dkad kollektivtrafikandel?

b. Om inte, hur tdnker du att de kan forbéttras?

(Kunskapsunderlag och verktyg kan vara av mycket olika slag, t ex prognoser, konsekvensanalyser,
scenarier, utredningar, modeller, karteringar, medier, allmdnheten. Anvindbarhet?
Utvecklingsbehov?)
Hur ser du pa forhallandet mellan styrmedel och infrastruktur nar det géller att 6ka
kollektivtrafikandelen?
Har du négon uppfattning om vilka styrmedel som har storre eller mindre betydelse for att 6ka
kollektivtrafikandelen?
a. Vilka styrmedel ser du som viktiga for att minska biltrafikandelen?
Vilka hinder respektive mojligheter ser du for att arbeta med dessa?
I det arbete du och din organisation bedriver med transportplanering, gors det, eller har det gjorts,
analyser av effektiva styrmedel for att 6ka kollektivtrafikandelen?
Vilken samverkan har du/din organisation med andra aktorer i arbetet med planering av
transportsystemet?
Hur diskuteras och végs okad kollektivtrafikandel in i denna samverkan?
Minskad biltrafikandel — hur diskuteras och vdgs det in i dessa sammanhang?
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19.

20.
21.

22.

23.
24.

25.

Ser du hinder eller méalkonflikter for att 6ka kollektivtrafikandelen i denna samverkan? I val av
styrmedel for att dstadkomma detta?

(Malkonflikter (kommunala/regionala utvecklingsmdl, ekonomiska mal, trafikpolitiska mdl,
miljokvalitetsmdl... )

Vad skulle gora det littare att frimja dkad kollektivtrafikandel i planeringen?
Pa vilken planerings- eller beslutsniva anser du att ansvaret for att ta hansyn till 6kad
kollektivtrafikandel i transportsystemet ligger? Utveckla!

(Politisk, tiinstemanna-, lokal/regional/nationell...)

Hur kan Trafikverket i sitt arbete fraimja 6kad andel kollektivtrafikresande?

Hur ser du pa Trafikverkets mdjligheter att arbeta med styrmedel som frimjar 6kad andel
kollektivtrafikresande?

Vilka styrmedel tinker du att Trafikverket skulle kunna arbeta med for att 6ka kollektivtrafikandelen?
Kan Trafikverket indirekt bidra till att styrmedel tillimpas for att 6ka kollektivtrafikandelen, d&ven om
det ar styrmedel Trafikverket inte direkt har mandat att sjédlva arbeta med?

Négra fler reflektioner? Ar det ndgot du vill tilligga?

Tacka intervjupersonen for medverkan och ndmn igen kort att interviumaterialet kommer att anvdndas i
anonymiserad form och i en projektrapport.
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BILAGA 3 Metodbeskrivning

Genomfoérande och urval

Intervjustudien har genomforts som en kvalitativ studie, med semistrukturerade intervjuer av
trafikplanerare pa lokal och regional niva i Stockholms och Skéne lén, samt pé nationell
myndighetsniva.

Genomforandet av en kunskapsoversikt i svensk och internationell litteratur 6ver administrativa,
ekonomiska och informativa styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel (Dickinson och Wretstrand 2015)
visade att det finns relativt lite underlag i forskningen nér det géller styrmedel for 6verflyttning av
fardmedelsandelar frén bil- till kollektivtrafik. Det giller bdde effekter av styrmedel, samt hinder och
mojligheter nér det géller att inféra och tillimpa dem. Kunskapsoversikten visade att det rdder en brist
pa systematisk uppfoljning av styrning for 6kad kollektivtrafikandel, i svensk s&vél som internationell
kontext. Ett viktigt resultat var ocksa att effekten av styrmedel &r kontextberoende, dvs. att en rad
aspekter relaterade till den aktuella planeringssituationen inverkar pa forutséttningar och utfall.

Mot denna bakgrund uppstod ett behov av att ndrmare utforska hur styrning for 6kad
kollektivtrafikandel i storstadsregioner sker i praktiken, liksom att ndrmare utforska synen pa
mojligheter och hinder for denna styrning hos dem som arbetar med denna.

For detta syfte valdes en explorativ ansats med genomforande av djupintervjuer med planerare pé
lokal, regional och nationell planeringsnivd. Metoden som valdes ar semistrukturerade intervjuer, som
karaktdriseras av 0ppna frdgor med mojlighet till uppfdljande och mer detaljerade foljdfragor.
Utgéngspunkten ir en intervjuguide med négra inledande generella frdgor, och som sedan fortsétter
med specificerade fragor. Intervjuformen ger majlighet att anpassa frdgorna och deras ordningsfoljd
samt att formulera foljdfrdgor utifrdn anvéndaren och situationen. Intervjuresultaten fir darigenom
préigel av respondenten och dess specifika situation och erfarenhet, vilket bidrar till att ge en fordjupad
bild av synen pé styrmedel och deras tillimpning utifradn de olika perspektiven som respondenturvalet
representerar.

Urvalet av respondenter skedde utifran kriterierna att de skulle representera och dskédliggora
perspektiv frn de olika planeringsnivéerna som 4r inblandade i den strategiska planeringen och
utformningen av kollektivtrafiken och transportsystemet i stort - dvs. lokal, regional och nationell
planeringsniva. Respondenterna skulle ha erfarenhet av planering av transportsystemet for att kunna
bidra med sin syn pd och erfarenhet av styrning for 6kad kollektivtrafikandel. Perspektiv frén olika
storstadsregioner, och fran olika typer av kommuner i dessa storstadsregioner, skulle ocksa vara
representerade.

Totalt valdes och intervjuades 10 respondenter, varav 5 i Stockholms l4n, 4 i Skane l4n samt 1
representant for nationell myndighet inom transportomrédet:

* Utvecklingsstrateg pd kommunal niv4 i storre stad pa pendlingsavstand till Stockholm

* Strategisk trafikplanerare pd kommunal niva i regionkérnan i Stockholms lén

* Strategisk planerare pé regional kollektivtrafikmyndighet i Stockholms ldn

* Samhillsekonomisk analytiker pa nationell myndighet inom transportsektorn

* Strategisk trafikplanerare pad kommunal nivd i kranskommun i Stockholms lén

* Strategisk trafikplanerare pa nationell myndighet med ansvar for planering av transportsystemet
* Tjénsteman inom strategisk infrastrukturplanering pé regional niva i Skane ldn

* Tjénsteman inom samhéllsbyggnad i mindre utpendlarkommun i Skéne ldn

* Tjénsteman inom strategisk kollektivtrafikplanering pé regional niva i Skane lan

* Strategisk trafikplanerare pd kommunal niv4 i storre stad i Skéne l4n

K2 Working Papers 2016:7 119



Intervjustruktur och analys

En intervjuguide togs fram. Denna anvéndes for intervjuer med planerare i Stockholmsregionen samt
pa nationell myndighetsniva (Bilaga 1). En avrapportering av delresultat frdn dessa intervjuer skedde
vid ett miniseminarium med inbjudna experter 140621. Vid seminariet konstaterades att Trafikverket
onskade en form av “verktygsladda” for sitt arbete med styrning mot dkad kollektivtrafikandel.
Intervjuguiden for dirpa efterfoljande intervjuer i Skéne ldn kompletterades darfér med négra frdgor
rorande hur Trafikverket kan arbeta for en 6kad kollektivtrafikandel i stider (Bilaga 2).

Intervjuerna genomfordes vid besok pd respondenternas respektive arbetsplatser. De bandades med
diktafon och transkriberades av extern professionell transkriberare.

Respondenterna bereddes tillfélle att ldsa igenom en transkription av intervjun. Enstaka respondenter
tillforde fortydliganden och i ett par fall ocksé tilldggskommentarer.

De transkriberade intervjuerna kodades dérefter genom att nyckelord, eller ofta snarare
nyckelmeningar, noterades i hogermarginalen. Dessa nyckelord eller nyckelmeningar uttrycker vad
respondenten berdr, dvs. vad det respondenten séger handlar om. Egna sammanfattande tolkningar
eller kommentarer gjordes i vissa fall under denna genomgang, och markerades da i transkriptionen
med kursiv text eller kommentar for att inte kunna forvixlas med respondentens.

Utifran kodningen skedde en forsta identifiering av 6vergripande teman i intervjuerna. Dessa teman
var avsedda som stdd for att se vilka nyckelord och nyckelmeningar som hér samman, och kunna
sortera in dem under dessa gemensamma teman.

Utgangspunkt for att identifiera teman utgjordes av intervjuguiden (se bilaga 1). Fragestillningarna i
intervjuguiden omfattade f6ljande teman:

* Respondentens kunskap om och erfarenhet av kollektivtrafik.

* Egna organisationens syn pa, mal for, och praktisk prioritering av kollektivtrafik och styrmedel for
okad kollektivtrafikandel.

* Ansvar for att 6ka kollektivtrafikandel.

* Egna organisationens arbete som ror styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel.

e Stod for arbetet — anvdndande av och syn pa kunskapsunderlag, verktyg.

*  Syn pa forhéllande styrmedel-infrastruktur.

* Viktiga styrmedel for 6kad kollandel, minskad bilandel.

® Hinder och mgjligheter i arbete med dessa styrmedel.

® Hur 6kad kollektivtrafikandel respektive minskad biltrafikandel av personresorna finns med som
en inriktning i samverkan med andra aktdrer.

Utdver dessa kunde ocksé foljande teman urskiljas:

* Samverkan som sker mellan de olika aktorerna i planeringen av trafiksystemet, roller i denna
samverkan, och synen pd vem som har mandat att styra mot dkad kollandel i den.

* Synen pé den egna organisationens mandat och roll for att kunna styra mot dkad kollandel (Dessa
kan ses som en utveckling av “ansvar for att 6ka kollandel”)

* Lagstiftning och andra institutionella faktorer.

* Effekter av styrmedel och atgérder i planeringen av transportsystem och stad.

* Syn (personligt synsétt) pa kollektivtrafikens roll, och pd behov av dkad kollektivtrafikandel.
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Foljande 12 teman identifierades siledes inledningsvis:

1. Respondentens kunskap om och erfarenhet av kollektivtrafik. (EGEN KUNSKAP OCH
ERFARENHET)

2. Egna eller andra mél som egna organisationen arbetar utifrdn som géller prioritering av
kollektivtrafik och styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel (MAL OCH STRATEGISK
INRIKTNING)

3. Praktiskt arbete med, diskussion om och prioritering av kollektivtrafik och styrmedel for 6kad
kollektivtrafikandel i egna organisationen (PRAKTIK)

4. Tankar kring den egna organisationens mandat for att kunna styra mot 6kad kollandel.
(EGNA ORGANISATIONENS ANSVAR)

5. Stod for arbetet — anvdndande av och syn pa kunskapsunderlag, verktyg
(KUNSKAPSUNDERLAG, VERKTYG)

6. Samband i planeringen mellan de olika trafikslagen, mellan den fysiska planeringen av staden och

resande och tillgidnglighet, (SAMBAND I PLANERINGEN)

7. Viktiga styrmedel f6r 6kad kollandel, minskad bilandel (VIKTIGA STYRMEDEL)

8. Hinder och mojligheter i arbete med dessa styrmedel
(HINDER OCH MOJLIGHETER)

9. Hur 6kad kollandel resp. minskad bilandel finns med som en inriktning i samverkan med andra
aktorer, andra aktorers mandat och ansvar for 6kad kollektivtrafikandel. (SAMVERKAN)

10. Lagar m fl institutionella faktorer (INSTITUTIONELLA FAKTORER)

11. EFFEKTER av styrmedel

12. SYN pé kollektivtrafikens och planeringens mél, och pa betydelsen av kollektivtrafik, 6kad
kollektivtrafikandel, policy.

En sortering av intervjuernas innehdll skedde i dessa teman, utifrdn nyckelord och nyckelmeningar
som beddmdes behandla samma tema. Varje intervjutext var nu indelad i dessa 12 teman. En
genomgéng for tillforlitlighetskontroll visade péd 6verlappningar mellan féljande teman:

* 4 och?9, vilket foranledde forslag pd sammanslagning till ett nytt tema: ’SAMVERKAN OCH
MANDAT: Hur en 6kad kollandel resp. minskad bilandel finns med i samverkan mellan egna
organisationen och andra aktorer, och vem som har mandat och ansvar att frimja dkad
kollektivtrafikandel i denna samverkan”.

* 8och 10, foranledde forslag pd sammanslagning till nytt tema: "HINDER OCH MOJLIGHETER i

arbete med styrning mot 6kad kollektivtrafikandel, inkl. formella och informella faktorer”

* 6 och 11, foranledde forslag pd sammanslagning till nytt tema: ”JEFFEKTER av styrmedel och
atgéarder for 6kad kollektivtrafikandel”.

* 12 (SYN PA kollektivtrafikens och planeringens méil etc): Hir aterfanns insorterade nyckelord och

nyckelmeningar med tydlig karaktér av personliga synpunkter av viarderande karaktér fran

respondenterna. Vid en forsta anblick tedde sig dessa skilda frdn 6vriga teman, men befanns kunna

sorteras in under flera av de dvriga teman vid nérmare pasyn.
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Foljande forslag till ny temaindelning i totalt 8 teman gjordes:

1.

Respondentens kunskap om och erfarenhet av kollektivtratik (EGEN KUNSKAP OCH
ERFARENHET).

Egna eller andra mél som egna organisationen arbetar utifran som géller prioritering av
kollektivtrafik och styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel (MAL OCH STRATEGISK
INRIKTNING).

Praktiskt arbete med, diskussion om och prioritering av kollektivtrafik och styrmedel for 6kad
kollektivtrafikandel i egna organisationen (PRAKTIK I EGNA ORGANISATIONEN).
SAMVERKAN OCH MANDAT: Hur en 6kad kollektivtrafikandel respektive minskad
biltrafikandel finns med i samverkan mellan egna organisationen och andra aktorer, och vem som
har mandat och ansvar att frimja dkad kollektivtrafikandel i denna samverkan.

Stod for arbetet — anvdndande av och syn pd kunskapsunderlag, verktyg
(KUNSKAPSUNDERLAG, VERKTYGQG).

EFFEKTER av styrmedel och atgérder for 6kad kollektivtrafikandel, och av atgédrder och
planering med koppling till kollektivtrafik och transportsystemet generellt.

Viktiga styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel, och for minskad biltrafikandel (VIKTIGA
STYRMEDEL).

HINDER OCH MOJLIGHETER i arbete med styrmedel for 6kad kollektivtrafikandel, inkl.
formella och informella faktorer, och malkonflikter.

Utifran detta forslag pa temaindelning skedde &nyo en verifiering genom genomlésning och
tillforlitlighetskontroll av temaindelningen av studiens handledare. Temaindelningen befanns i stort

sett

solid. Aven om vissa nyckelord och nyckelmeningar utgér grinsfall som kan passa in i ett av tva,

eller i enstaka fall fler, teman.

Efter att denna indelning i atta teman slagits fast som resultat av verifieringen, sorterades intervjuernas
nyckelord och nyckelmeningar in under dessa teman. Monster och samband som i intervjuernas 8
slutliga teman identifierades. Slutresultatet redovisas i rapportens resultatdel, dir varje tema avhandlas
i underkapitel.
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