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o Stimulera en fortsatt befolkningstillvaxt
och samtidigt ta vara pa de méjligheter en
fortsatt regionforstoring ger.

e Starka de kvaliteter som gor att vi vill bo,
leva och verka i Goteborgsregionen.

e Skapa en stark och langsiktigt hallbar
regional struktur
som utgar fran storstadsomradets
mojligheter.

o Utveckla en langsiktigt hallbar infrastruktur
med en attraktiv kollektivtrafik.

Kélla: GR

K2020 ingar som en del i Goteborgsregionens arbete
for en uthllig tillvaxt utifrén sociala, ekonomiska och
miljéméssiga dimensioner. Grunden &r 'Det goda livet’
som ar en gemensam vision for utvecklingen av Vastra
Gotaland. K2020 drivs genom en ledningsgrupp med
flera arbetsgrupper med GRs Férbundsstyrelse som
styrgrupp. '7 incitament for ett okat kollektivtrafik-
resande i Goteborgregionen' baseras pa ‘Incitament
K2020 - forslag till atgarder som okar kollektivtrafikens
relativa attraktionskraft i Goteborgsregionen’, framta-
gen av Martin Persson, Resilent Solutions pa uppdrag
av arbetsgruppen Marknad, Incitament och Tjanster.

Uthallig tillvaxt

Ivisionen for Goteborgsregionen kan
minniskor bide bo och arbeta i staden.
Dir finns tillgdng till kuleur, butiker,
vard, skolor och bra kollektivtrafik. I
den goda staden blandas olika funk-
tioner, som arbete, bostad, utbildning,
forskning, handel, kulcur och fritid.

Men den langsiktiga visionen for
Goteborgsregionen som en attraktiv,
hallbar och vixande region forutsitter
4dven en attraktiv kollektivtrafik med ett
kraftige okat antal resande:

Ar 2025 ska andelen resor som gors
med kollektivtrafiken ha 6kat fran da-
gens cirka 25 procent till 40 procent.

Det betyder att vi da har en miljon
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resor per dygn jimfort med dagens cirka
450 000. De nya trafikanterna ir till stor
del sédana som idag foredrar bilen av
vana och bekvimlighet. Dirfor ingar
en rad atgidrder for att minska bilens att-
raktionsformaga till forman for kollek-
tivtrafiken.

Exempel pa atgirder dr inforande
av brukaravgifter som minskar tring-
sel och en anpassning av skattelagstift-
ningen som stimulerar ett miljdanpassat
resande. En forutsitening f6r en posi-
tiv utveckling dr ocksd att investeringar
gors som Skar kollektivtrafikens kon-
kurrenskraft och kvalitet.
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Utmaningar for
Goteborgsregionen

Om Goteborgsregionen ska utvecklas i
linje med visionen for den Goda staden
krivs ett historiskt trendbrott, eftersom
bilresornas andel av det totala resandet
miste minska. En sidan utveckling for-
utsdtter forandrade actityder dill hur vi
anvinder bilen.

Attityder kan vara svira att ra pa.
Det behovs starka incitament for att lita
bilen std och istillet g4, cykla eller dka
kollektivt. Flera studier talar om att det
ar trafikantens upplevda konkurrens-
kraft hos ett visst firdmedel som ir det

avgorande.

Farden mot K2020

I analyser och undersékningar framgér
att en kombination av tjanster, kom-
munikation och marknadsféring kan
stirka kollektivtrafikens konkurrens-
kraft och 6ka dess marknadsandel. En
forutsittning dr att linjendt och infra-
struktur byggs ut, sd att kollektivtrafi-
kens framkomlighet, tillginglighetoch
kvalitet forbirtras.

Om kollektivtrafiken ska kunna
konkurrera med bilen pi allvar kom-

mer det emellertid ocksa att krivas en
férindrad incitamentsstruktur som for-
mar resenirer att avst bilen till férmén
for kollektivtrafik, vilket kan uttryckas
som att den relativa attraktionskraften i
forhallande till bilen maste forstirkas.

Det ir forst nir individen upplever-
nyttan av att vilja andra firdmedel dn
bilen — och det valet 4r socialt accepte-
rat — som resvanorna forindras. De nya
resenirerna behdver inte bara ett bittre
trafiksystem och kunskap om det, de
behéver ocksd en mer nyanserad bild av
kollektivtrafiken — och av bilen.

For att nd malen for den goda sta-
den maiste fler resenirer bli si kallade
flexibla trafikanter: minniskor som 4r
flexibla i valet av transportmedel och
som blandar bil, kollektivtrafik, sam-
dkning, gang eller cykel utifrin pa vad
som passar bist.

Det ir siledes en komination av at-
girder som ska locka bilisterna ut ur
bilen.

Nedan f6ljer en sammanfattning av
de sju viktigaste incitamenten.
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Trafikutvecklingen i Goteborgsregionen féljer
befolkningsutvecklingen. Under perioden
1989-2005 uppgick denna till 13 procent.
Fordelningen mellan olika transportslag har

i stort sett varit oférandrad under denna
period

Kélla: Resandeutvecklingen i Géteborgs-
regionen 2005.

Var tredje person som arbetade i G6teborg
ar 2006 bodde i en annan kommun. De allra
flesta som arbetspendlar bor i ndgon av de
tretton férortskommunerna. Storst &r
inpendlingen frén Malndal med nara 15 000
personer, och fran Kungsbacka med cirka

13 000 personer.

Kélla SCB/Géteborgs Stad.

Huvudfokus for K2020 &r inriktat pa
arbetsresorna. Det ar dar kollektivtrafiken
har storst chans att vara konkurrenskraftig.
De ar manga, langa och orsakar trangsel och
problem med luftkvaliteten. Dessutom kan
de paverka behovet av bil, eller flera bilar,

i hushallet — vilket i sin tur har ett starkt
samband med antalet bilresor generellt sett.

Kélla: Att skapa en marknad fér K2020.



Hinder for kollektivtrafiken

Trangselkostnaden belastar
inte bilisten
Bilresor innebir per definition att for-
don tar upp plats pa vigen, vilket i sin
tur ger upphov till tringselkostnader om
ménga bilar anvinder vigen samtidigt.
Tringselkostnader tar sig flera olika ut-
ryck; kder vid infarter i rusningstid, své-
righeter for yrkestrafiken att limna och
lasta varor samt minskad tillginglighet
for alla resenirer — dven bilister — till af-
firer och serviceinrittningar.

Kostnaden for tringsel belastar inte
bilisternaidag. Detgynnar dem som an-
vinder bilen for arbetsresor samtidigt
som det skapar en upplevelse av att bil ir
det enklaste transportsittet. Om tréang-
selkostnaderna i hégre utstrackning
belastade bilisterna i form av brukar-
avgifter, 6kar incitamentet att istallet
anvanda buss och tag.

Overgripande kommunal
p-policy saknas
De flesta bilister kidnner nog igen sig
i situationen art det kan vara svirt att
hitta parkering nir man ska till affiren
i centrum. Annu virre ir det for yrkes-
trafikanterna, som ir beroende av att
kunna parkera fordon for att lasta och
lossa gods, eller for att £ tillgang till ue-
rustning sdsom verktyg och mitinstru-
ment. Samtidigt kan det vara forhal-
landevis billigt att anvinda gatumark
for boendeparkering. P-platser pa kom-
munal mark kan ocksi vara billiga att
anvinda som langtidsparkering, vilket
okar arbetspendlingen med bil.

Sammantagetsasaknas deten kon-
sekvent politik for hur kommunala p-
platser kan anvandas pa basta satt.
Med en genomtiankt kommunal par-
keringspolicy skulle detta forhallande




kunna andras, sa tillgdngligheten for
prioriterade resenarer 6kar, samtidigt
som det blir mera attraktivt for pend-
lare att aka kollektiv.

Bilen gynnas av fri parkering
pa jobbet
Om det ir litt ate stilla bilen vid arbets-
platsen, och parkeringsavgiften ir lig,
ir det mycket svért for kollektivtrafiken
att erbjuda resendren ettaccrakeive rese-
alternativ. En stor del av p-platserna vid
arbetsplatser ir beldgna pa tomtmark
och kontrolleras av fastighetsdgare och/
eller arbetsgivare.

Priset for att anvinda p-platserna dr
ofta lagt, eller till och med gratis. Om
det fanns mojlighet fér kommuner
att ta ut en mindre avgift for dessa p-
platser skulle incitamentet attanvinda
kollektivtrafiken 6ka markant.

Bilen ett maste nar familjen
ska storhandla
Omsittningen i savil detalj- som sil-
lankopshandeln i Sverige och Gote-
borgsregionen vixer. Utvecklingen

speglar en kraftig 6kning av nya kop-
centrasom huvudsakligen anpassats for
biltransporter. Denna utveckling f6r-
stirker bilens konkurrenskraft, samti-
digt som tillgingligheten minskar for
resendrer som inte ir bilburna. Over-
lag planeras och anpassas arbetsplatser,
kopcentra och bostadsomraden for att i
forsta hand sikerstilla en god tillging-
lighet med bil. Om kommuner tillsam-
mans med verksamhetsutévare istdllet
utvecklade planer som stéller krav pa
goda forutsattningar for alla fardme-
del, kan tillgangligheten 6ka for alla
resenarer, och inte bara for de som an-
vander bilen.

Bil i tjansten motiverar

bilpendling

Det siitt som vi reser i tjansten paverkar
ocksa valet av firdmedel ¢ill och frin
jobbet. Idag dr det vanligt férekom-
mande att arbetsgivare tilldter att privat
bil anvinds i tjansten. Vanligtvis utgar
ocksd en milersdtening, som ibland kan
vara si hog som 2530 kr per mil. P4 s3
sitt skapas ettincitament for bildgare att




anvinda den egna bilen for tjanstedren-
den, och dirmed blir det ocksa rationellt
att ta bilen till jobbet. Med hjélp av en
respolicy kan detta forhallande and-
ras radikalt. Genom att styra resandet
tillandra transportlésningar én privata
bilar och férmansbilar kan dven kollek-
tivtrafiken gynnas.

Bilen ett snabbare alternativ

Att dka bil gir snabbare dn att dka kol-
lektivt for de flesta distanser. Trafikkon-
torets restidskvotsberdkningar visar att
pendling under undermorgontimmen
med kollektivtrafik frin de flesta féror-
ter in till Géteborgscentrum tar minst
L5 gdnger s lang tid som att kora bil.

Om kollektivtrafikens forutsitt-
ningar ska kunna forbactras lingsiktigt
behover infrastrukturinvesteringar ge-
nomforas pa ett sitt sa att skillnaderna
i restid mellan de olika transportslagen
jimnas ut. En sddan utveckling skulle
kunna stimuleras genom en regional
infrastrukturpolicy for Goteborgsre-
gionen.

Lagar och regler gynnar bilen
Etc antal lagar och regler minskar inci-
tamentet for bilister att indra sina res-
vanor. Resenirer med férménsbilar kor
visentligt lingre korstrickor in de som
dger sin bil privat. En orsak till detta ar
act for cirka hilften av forménstagarna
ir det arbetsgivaren som betalar driv-
medlet. Regelverket for reseavdrag sned-
vrider ocksi konkurrensen till férman
for bilen. Arbetsgivare som aktivt vill
gynna ett effektivare resande till och
fran arbetsplatsen med cykel och kol-
lektivtrafik genom att erbjuda kollektiv-
trafikkortoch leasingcykel kan inte gora
nagra undantag {rin reglerna for for-
mansbeskattning. Om inkomstskatte-
lagen andrades, sa att den istallet fick
en tydlig profil som stimulerar ett mil-
joanpassat resande, skulle forutsatt-
ningarna for arbetsgivare att arbeta
aktivt med mobilitetsfragor kunna
forbattras avsevart. An viktigare ar
attresenarerna sjalva far ett tydligare
privatekonomiskt incitament att vélja
fardmedel med laga milj6- och tring-
selkostnader.




Som vi papekade i inledningen kravs en forandrad

incitamentsstruktur for att resenaren ska stalla bilen

till forman for kollektivtrafiken. Nedan féljer en kort

sammanfattning av de sju viktigaste incitamenten.

Brukaravgifter

minskar trangseln

Vigavgifter innebir att en bilist far be-
tala for att anvinda vissa delar av ga-
tunitet i en titort. Avgiften kontrolle-
ras automatiskt vid betalstationer. Det
brukar antingen ske via en transponder
i bilen eller genom att en kamera liser
av bilens registreringsnummer. Anvind-
ning av olika former vigavgifter ir ett
vil beprovat styrmedel, som har tillim-
pats framgangsrikeibland annat Singa-
pore, London och Melbourne.

I Sverige definieras vigavgifter som
en skatt. Jimfort med andra skatter
ar tringselskatten unik eftersom den
ger ett samhillsekonomiskt Gverskott
genom de tidsvinster som genereras.
Men det forutsitter forstés att tringsel
rader pd gatu- och vigniten.

For bilreseniren innebir en brukar-
avgift att den rorliga kostnaden for bil-
resan okar avsevirt. Det blir dirmed
lockande act i hogre utstrickning byta

firdmedel, eller att indra och samordna
resor si att in- och utfirder undviks vid
de tider nir skatten dr som hogst.

Nir brukaravgifter infors dr det vik-
tigt att ge resendrerna alternativ, sa att
det blir mojligt att byta tidpunke, fird-
vig och firdmedel.
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Erfarenheterna fran inférande
av trangselskatt i Stockholm
ar goda. Resorna over
avgiftssnittet har minskat
med cirka 20 procent,
samtidigt som kétiderna ar
30-50 procent mindre sedan
skatten infordes.

Grovt réknat utfordes halften
av resorna i de ‘forsvunna’
bilarna av arbetspendlare som
istallet valde att aka
kollektivt. Andra halften var
besdks-, inkdps- och
fritidsresor som samordnades
battre, och delvis fick andra
mal. Handeln i innerstaden
paverkades marginellt,
samtidigt som miljon
forbattrades.

Utslappen av miljofarliga
amnen minskade med 9-14
procent, och i hela regionen
minskade koldioxidutslappen
med 2-3 procent.

Ett gradvis 6kat opinionsstod
kan noteras, och idag stoder
cirka tva tredjedelar av
stockholmarna trangselskat-
ten.

Kélla: Jonas Eliasson, Centrum
for Transportstudier, KTH



Kommunal parkerings-
policy pa kommunal

mark

Kommuner kontrol-

lerar parkeringsplat-

ser pa gatumark, och

driver vanligtvis ocksa

en del parkeringsanligg-

ningar pd tomtmark. Reg-

ler och prissitening for dessa

p-platser ir ofta inkonsekventa.

Genom att anta en parkerings-

policy for all kommunal mark kan

kommuner styra anvindning av parke-

ringsplatser, si att tillgingligheten for-

bittras for de bilresenirer som har storst
behov.

Exempel pa viktiga mal i en kom-
munal parkeringspolicy handlar om att
minska verksamhets- och lingtidspar-
kering pa kommunal mark till f6rmin
for besoksparkering och okad tillging-
lighet f6r yrkestrafikanter. Andra mél
handlar om acc forbdcera tillgdngen pé p-

platser for poolbilar, samt att pé ett tyd-
ligare sdtt anvinda p-avgifter for styra
bilister mot ett 6nskvirt resebeteende.

Bilister kommer i en del fall atc £3
gd lingre strickor 4n tidigare till och
frin parkeringsplatser, vilket skapar en
trivsammare gatumiljo. P4 sd sitt mins-
kas ocksa skillnaderna i restid jimfért
med kollektivtrafiken. Parkeringsavgif-
ten blir ocksa hogre for p-platser som
inte boranvindas for langtidsparkering,
vilket 6kar den rérliga kostnaden for en
arbetsresa med bil. Diarmed gynnas kol-
lektivtrafiken.

UNDERLAGSRAPPORT TILL K2020



Beskattning av p-platser

Skatt for parkeringsplatser dr en dc-
gird som innebir att arbetsgivare be-
talar en arlig avgift for de p-platser som
anvinds for arbetsresor. Sidana avgif-
ter anvinds sedan flera &r i Australien.
I Sydney, Melbourne och Perth varierar
avgifterna mellan 2 00o—4 soo kr per ir,
vilket motsvarar en avgift pa 10—20 kr
per dag.

I det optimala fallet bér avgiften an-
passas utifran tillgingligheten till kol-
lekciverafik. Hog tillganglighet ger en
hog avgift, medan en lig tillginglighet
ger en ldg avgift. Ect sitt for en arbets-
givare act undvika skatt dr act dverlata
p-platser till kommunen.

For bilpendlare skapas ett liknande
incitament till andrat resande som vid
inforande av vigavgifter. Skillnaden 4r
att med vigavgifter blir effekten lika

hég dygnet runt. Den patagliga effek-
ten efter ett genomforande dratt det blir
mera attraktive ace dka kollektivt.
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Med hjilp av sa kallade tranportplaner
kan kommuner kriva att stora arbets-
platser och transportintensiva verksam-
heter, exempelvis externa kopcentra,
utvecklar planer i syfte att minimera
trangsel och negativ miljépaverkan. For-
slagsvis ska alla arbetsplatser med mer
in 100 anstillda och/eller 500 kundbe-
s6k i veckan utveckla sidana transport-
planer. Krav pa transportplaner ska dels
kunna appliceras pd nyetableringar, dels
pa befintliga verksamheter. Typiska in-
slag i en transportplan ror anliggning
av p-platser, forbittrad tillginglighet for
kollektivtrafiken och en genomtinkt
strategi for anvindning av cykel.

Med en transportplan tydliggors att
verksamhetsutovaren har ett ansvar att
sikerstilla en hog nivd pa dillginglighe-
ten for alla transportmedel, istillet for
att bara tillgodose bilresenirernas behov
av parkeringsplats. Detta skapar isin tur
ett incitament for resenirerna att opti-
mera resandet pi ett nytt sitt, sirskilt i
de fall d4 alternativ saknas.

P4 kort sikt dr det mojligt att infora
transportplaner genom att lata dem bli

Transportplaner

en del av ett s3 kallat genomforandeav-
tal, som normalt sett tecknas mellan en
kommun och entreprendr vid genom-
forande av exploateringsprojekt. Vissa
delar sdsom placering och tillging till
p-platser hanteras redan vid sedvanlig
detaljplanering. Detir ocksi mojligtatt
gora andra 6verenskommelser sé linge
entreprenoren medverkar frivilligt. Om
transportplaner ska kunna utnyttjas
fulle ut kravs dock lagindringar. Fram-
foralle méste plan- och bygglagen dndras
sdatt det blir méjligt for en kommun att
formulera krav pd verksamhetsutovare

att verkligen utarbeta en plan.
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Kommunal resepolicy

Historiskt har respolicys i forsta hand
varit bestimmelser som arbetsgivaren
anvint for att sinka resekostnaderna,
exempelvis genom att resor bokas hos
en upphandlad resebyra. Moderna re-
sepolicys kan ses som en kombination
av de traditionella resebestimmelserna,
en bilpolicy som reglerar anvindningen
av bil i tjinsten samt ett regelverk som
paverkar deanstilldas resor till och fran
arbetsplatsen.

Viktiga inslag i en resepolicy ar att
den ger en tydlig vigledning om vilka
transportsitt som 4r att foredra for korta
och linga tjansteresor, samtatt dessa val
backas upp med incitament. Exempel pd
sddana drivkrafter kan varaattanstillda
inte erbjuds milersittning for resa med
egen bili tjansten annatin i undantags-
fall, och att arbetsgivaren istillet styr
bilanvindningen till en bilpool. En re-
sepolicy kan med fordel dven ha morét-
ter for att stimulera att anstillda viljer
de transportslag som policyn prioriterar,
exempelvis genom att erbjuda kollektiv-
trafikkort och leasingcykel.

Genom attanta och tillimpa en am-
bitiés resepolicy kan kommunala for-
valtningar bli ett féredome f6r andra
arbetsgivare i regionen. Det dr dirmed
viktigt att de organisationer som stir
bakom K2020 arbetar aktivt med att
inféra resepolicys, och att kommunen
ocksa bedriver utdtriktad verksamhet s
att man pd sike kan f3 alla arbetsgivare
i Goteborgsregionen att striva mot ett

effektivare resande.
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Regional infrastrukturpolicy

Eninfrastrukeurpolicy Goteborgsregio-
nen syftar till att styra investeringar si
atctillgidngligheten 6kar, samtidigt som
mél om tillvixt och utveckling upp-
nas. I praktiken innebir det att
kollektivtrafikinvesteringar

som helhet bor ha fortur
framfér viginvesteringar,
sd att restidskvoterna
for kollektiverafiken pa
viktiga pendlingsstrak
minskar. Prioriterade
viginvesteringar bor
i férsta hand vara si-
dana som férbittrar
forutsittningarna for

godstrafiken.

Som ett forsta steg
rekommenderas att en
sammanstillning gors

av planerade investe-
ringar frin och med 2010
och framit, i syfte att ge
en tydlig och bra éverblick

av laget.

Exempel pd planer som bor omfattas
ir Vigverkets regionala linsplan, rele-
vanta avsnitti Banverkets Framtidsplan
for jirnvigen samt kommunernas egna
planerade investeringar.

Dessa investeringar utvirderas
sedan i relation till hur de bidrar till att
uppfylla mélen f6r K2020. Med fordel
utvirderas ocksé i vilken utstrickning
olika investeringar bidrar till att upp-
fylla langsiktiga klimatmal som det sd
kallade tvagradersmalet, som anger att
Sveriges totala utslipp av vixthusgaser

midste minska med cirka 85 procent.
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Andring av inkomst-

skattelagen

Regelverket for beskattning av bilfor-
man stimulerar idag ett okat resande
med bil. En viktig orsak till det r att
cirka hilften av bilformanstagarna dven
far frict drivmedel, vilket i praktiken
halverar brinslekostnaden. Dirfor fo-
reslas att mojligheten att erbjuda fritt
drivmedel tas bort.

Aven reglerna for reseavdrag har
snedvridande effekter som gynnar bilen.
Idag erbjuds avdrag for pendlingsresor
som overstiger 8 0oo kr, givet att detta
resulterar i en tidsvinst. I praktiken dr
det bara bildgare som kan uppvisa si-
dana kostnader. Ett utbrett fusk med
reseavdragen ger dessutom ytterligare
snedvridningar.

Om reglerna for reseavdrag andrades
s att de utgick fran avstindet mellan
hem och arbetsplatsistillet for tidsvinst
blir systemet mera rittvist. En f6rind-
ring skulle kunna vara att ett avdrag
medges for den stricka mellan bostad
ocharbetsplats som dr lingre dn 20 kilo-
meter. Kostnaden for att kora bil till ar-

betet 6kar dirmed, medan anvindning
av kollektivtrafiken blir billigare.
Inkomstskattelagen skulle ocksa
med fordel kunna justeras sd att det blir
mojligt for arbetsgivare att gora skat-
tefria avdrag for leasingcykel och kol-
lektivtrafikkort. En sidan forindring
kan fungera som en tydlig signal till ar-
betsgivare om hur det framtida resan-
det kan utvecklas — samtidigt som fler
pendlare erbjuds en morot for indrade

resevanor.
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Uppskattning av vilken effekt olika atgarder kommer att
ha pa antalet bilresor ar 2025 (berakningarna baseras pa
trangselskatten i Stockholm):

Trangselskatt

Parkeringsatgarder
o Parkeringspolicy

For att mojliggora en jimforelse av de
olika incitamenten har olika uppskatt-
ningar gjorts av hur mycket de bidrar
tillatt minska bilresorna. Aven om dessa
rymmer en hel del osikerheter syns ett
par tydliga monster. Det dr exempelvis
tydligt att brukaravgifter/tringselskatt
ir den atgird som ger storst effekt.

Parkeringsdtgirder har ocksé en stor
potential. Genomférandet av dessa ir
mera komplext 4n inférande av bru-
karavgifter, eftersom ansvaret dr upp-
delat pa ett stort antal akedrer. Slutli-
gen finns det ett antal mindre atgirder
som tillsammans kan limna ett ansen-
ligt bidrag, exempelvis inforande av re-
sepolicy och forindringar av inkomst-
skattelagen.

Fysisk planering och resepolicy

Bilen ut ur vanesystemet

I arbetsmaterialet, 'Incitament K2020’,
tydliggdrs hur en kombination av at-
girder kan dndra resenirernas incita-
ment (se tabell nedan). Siffrorna visar
minskningen av antalet resor per dag
frin ett tinkt ’business as usual’-sce-
nario ar 2025 med 1,9 miljoner bilresor
perdag. Sammantaget skulle dtgirderna
ge ett bidrag som ligger i ett spann pd
105 000—185 000 resor. Till viss del kom-
mer resorna att foras éver till kollektiv-
trafik och cykel, men en del kommer
troligen att rationaliseras bort eller in-

tegreras i andra resor.

Minskat antal bilresor

e Transportplaner 15000-20 000
- i e Kommunal resepolicy 10000
Minskat antal bilresor o Regional infrastrukturpolicy Svarbedomt

55000-65 000

Andringar i inkomstskattelagen

e Avstandsbaserat reseavdrag 1500-3 000
10 000—20 000 o Andrade regler for bilférman 5000-10 000
o Avgift privat arbetsplatsparkering 5000-30 000 e Justerad beskattning av personalforman 5 000-15 000

UNDERLAGSRAPPORT TILL K2020



amiljen Larsson i Partille bestir av

Lena, 42, Henrik, 40 och barnen

Markus, 14 och Moa, 12. Henrik
arbetar pa Norra Alvstranden och Lena
i Molndal. De har olika arbetstider och
saledes heltolika transportbehov. Barnen
gér i Lexbyskolan i Partille men har fri-
tidsaktiviteter som innebir att de regel-
bundet aker till Mélndal och Jonsered.

Nir Henrik och Lena vixte upp i
Partille i borjan av 2000-talet var de
flesta familjer bilburna. Nistan alla tog
bilen oavsett om man skulle till arbe-
tet femton mil bort, till friséren nere
i centrum eller om man skulle skjutsa
barnen till Partillebohallen femhundra
meter frin hemmet. Bilanvindningen
var en vana.

Nir Géteborg vixte blev det ohall-
bart att fortsitta dka bil pa samma sitt
som tidigare. Samtidigt som kollektiv-
trafiken forbittrades infordes olika styr-
medel som tillsammans bidrog till act

stimulera indrade resvanor. Detta var

forst lite besvirligt, men gjorde att
manga plotsligt provade nya sittatt resa
—som visade sig fungera bra! Dessutom
minskade tringseln pa gatu- och vig-
niten, vilket bidrog till att det blev lit-
tare att komma fram f6r bade bussar och
bilar.

Ar 20205 har nistan alla flexibla ar-
betstider, vilket bland annat betyder att
de inte behover aka till jobbet varje dag.
Mainga pendlar med tdg, frimst in tll
Goteborg. Det har blivit littare eftersom
kollektivtrafiken blivit sa bra med fler
avgangar, bittre tidtabeller och informa-
tion och enkla betalsystem. Ater andra
ar flexibla resenirer som viljer fardsice
efter vad varje situation kriver.

Alle detta gjorde familjen Larssons
transportval enkelt. De sparar pengar
paactakakollektivt och eftersom de gar
eller cyklar till affiren och nir de ska
gora andra drenden nere i centrum hél-

ler de sig ocksa friskare.
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Syftet med visioner ar att f&4 manga att
strdva mot samma mal. For att en val
utarbetad vision ska vinna acceptans och
genomsyra ett geografiskt omréde méste
den ocksd kommuniceras pa ett lampligt
satt. Berattelsen om familjen Larsson ar ett
satt att konkretisera en del av GRs
overgripande vision om det goda livet.

Né&r barnen var sma anvénde
familjen Larsson bilen fér nastan
alla transportbehov.
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| K2020 ar malet att kollektivtrafikens marknadsandel
okar fran dagens 24 procent till 40 procent ar 2025. Anta-
let kollektivresor maste da 6ka fran dagens cirka 450 000
resor per dag till en miljon. Denna rapport, som ar fram-
tagen pa uppdrag av K2020s arbetsgrupp Marknad,
Incitament och Tjanster, MIIT, visar pa sju viktiga incita-
ment som 6kar kollektivtrafikens attraktionskraft

i forhallande till bilen.

K2020 - Framtidens kollektivtrafik i Géteborgsomradet ar
benamningen pa en 6versyn av kollektivtrafiken, som
genomfors i samverkan mellan Géteborgsregionens
kommunalférbund, Géteborgs Stad, Vasttrafik, Vag-
verket, Banverket samt Vastra Gétalandsregionen. Syftet
med K2020 ar att skapa en gemensam framtidsbild som
underlag foér planering och beslut i respektive organisa-

tion.

www.k2020.se

vastirafik & Vigverket
>—= BANVERKET @ e YS' COTAANDSREGIONEN
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