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K2020 ingar som en del i Goteborgsregionens
arbete for en uthallig tillvaxt utifran sociala,
ekonomiska och miljémassiga dimensioner.

Dokumentet har nu fardigstallts och ges ut i
form av en underlagsrapport fran arbetsgrup-
pen Marknad, Incitament och Tjanster (MIIT)

Grunden &ar 'det goda livet’ som ar en inom K2020.
gemensam vision for utvecklingen av Vastra
Gotaland. K2020 drevs genom en lednings-
grupp for flera arbetsgrupper. GRs Férbunds-

styrelse har utgjort styrgrupp.

Syftet ar att stodja och inspirera dem som i
olika roller ska forverkliga K2020 — planerare,
beslutsfattare och kommunikatérer hos
kommuner och andra samverkande aktorer
samt bestallare och leverantorer av allt frén
informationsmaterial och utbildningar till
kommersiella tjanster och produkter.

Atgardsprogrammet "Att skapa en marknad for
K2020' beskriver hur en kombination av
tjanster, incitament, kommunikation och
marknadsforing kan starka kollektivtrafikens
attraktionskraft och 6ka dess marknadsandel.

| juni 2008 gavs en sammanfattning av
programmet ut, baserad pa en preliminar
version av foreliggande dokument.

Denna rapport ska snarare ses som ett
arbetsredskap an ett antaget program. Vad
galler slutsatser och rekommendationer skiljer
sig rapporten daremot inte fran den tidigare
utgivna sammanfattningen mer &n till
omfattning och djup.

| tabeller men i dven i den I6pande texten férekommer nagra forkortningar:

GR= Goteborgsregionens Kommunalforbund
GS=Goteborgs Sparvagar

KT=kollektivtrafik

MIIT= Arbetsgruppen Marknad, Incitament och Tjanster
RVU=Resvaneundersdkning

SL= Stockholms Lokaltrafik

TK=Trafikkontoret

VV=Vagverket

VT=Vasttrafik

Arbetsgruppen Marknad, Incitament och
Tjanster har bestatt av:
Ma-Lou Wihlborg

Goteborgs Stad Trafikkontoret
Eva Rhodin

Goteborgs Stad Trafikkontoret
Caroline Almgren

Vasttrafik
Lars Jénsson

Vasttrafik
Lisa Orberg

Vagverket

Atgardsprogrammet har sammanstalits av
Hans Arby, Sweco. Layout och illustrationer har
gjorts av Lillemor Bulukin, Appellera.



INNEHALL

SAMMANFATTNING 3
INLEDNING OCH SYFTE 7
INCITAMENT, TJANSTER OCH MARKNADSFORING 10

INCITAMENT 15

MANNISKORNA BAKOM RESORNA 27

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009. 1



Produktens
egenskaper och
kvalitet

Vérdeskapande
tjdnster

Attraktions-
kraft

Incitaments-
skapande
atgarder

Relativ
attraktions-
kraft

Kommunikation
och marknads-
foring

Upplevd relativ
attraktionskraft

Tre faktorer paverkar den upplevda, relativa attraktionskraften (konkurrenskraften)

hos kollektivtrafiken (och andra fardmedel):

1. Sjalva produkten (egenskaper och kvalitet) dar aven informations-, pris- och
betalsystem ingar, kompletterat med vardeskapande tjanster som gor hela resan

mer tillganglig och attraktiv.

2. En incitamentsstruktur som gor det mer attraktivt att anvanda andra fardmedel

an bilen.

3. Kommunikation och marknadsféring som 6kar kunskapen och paverkar den
sociala acceptansen sa att kollektivtrafiken upplevs som konkurrenskraftig och

attraktiv.
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SAMMANFATTNING
Att skapa en marknad for K2020

Den langsiktiga visionen f6r Géteborgsregionen som en attrak-
tiv, hallbar och vixande region forutsitter ett historiskt trend-
brott — bilresornas andel av det totala resandet maste minska.
Ar 2025 ska andelen resor som gors med kollektivtrafiken ha
okat fran dagens 25 procent till 40 procent.

Overgripande strategi

Programmet beskriver hur en kombination av tjinster, inci-
tament, kommunikation och marknadsforing kan stirka kol-
lektivtrafikens konkurrenskraft och dirigenom bidra till att
uppfylla malet.

Det som avgér trafikantens val dr den upplevda, relativa
attraktionskraften for olika firdmedel. I grunden handlar det
om produktens kvalitet och egenskaper (snabb, enkel, palitlig
kollektivtrafik). Informations-, betal- och kringtjinster kan
okavirdet och attraktiviteten. Férindringar i lagar, regler och
policys —incitamentsstrukturen — kan bade 6ka kollektivtrafi-
kens attraktivitet och minska bilens inom grinsen fér vad som
ar samhillsekonomiskt lIonsamt. P4 s sitt stirks den relativa
attraktionskraften, konkurrenskraften, for kollektivtrafiken.
Detir den som sedan ska, och behéver, marknadsforas. Det dr
forst ndr trafikanten ser nyttan av att vilja andra firdmedel —
och detvalet ir socialt accepterat — som resvanorna forandras.

Och det dr méngas resvanor som maste paverkas for att na
K2020s mal. Till exempel behéver andelen arbetspendling med
bil inom GR bli i samma storleksordning som i Stockholms
lin och i Géteborgs kommun som i Stockholms kommun. I
praktiken méste Visttrafik erbjuda en mer konkurrenskraftig
kollektivtrafik an SL, eftersom bilen som firdmedel 4r mer
konkurrenskraftig har.

Strategin for att 6ka andelen kollektivtrafikresor ir att
skapa och stodja flexibla trafikanter som gor rationella val ut-
ifran situationen. Det handlar om att i forsta hand locka min-
niskor ur bilen genom att stirka 6vriga firdmedels konkur-
renskraft mot bilens. Det dr pé sa sitt det skapas en marknad
for det forbittrade kollektivtrafiksystemet — men ocksa for mer
ging och cykel. Detdr, ur ett hallbarhets- och tringselperspek-
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tiv, mer intressant att se till antalet uteblivna bilresor 4n anta-
let vunna kollektivresor. Manga dtgirder, speciellt de som har
med en forindrad incitamentsstruktur att gora, kommer att
resultera i uteblivna, eller kortare lokala, resor.

Perspektivet’ut ur bilen’ dr ocksd etcsitract tydliggora roll-
fordelningen. Att marknadsfora och silja sina resetjinster dr
en del av Visttrafiks normala, operativa verksamhet. De &v-
riga offentliga aktdrernas roll dr act bereda vig for det genom
att skapa och stodja flexibla resenirer, bland annat genom de
dtgirder som beskrivs i detta program — liksom att skapa ritt
fysiska forutsiteningar.

Ratt férutsattningar

- produktens egenskaper och kvalitet
Kollektivtrafiksystemets infrastruktur, trafikering och kva-
litet 4r naturligtvis avgorande f6r mojligheten att nd K2020s
mal. Ar produkten inte nog bra, kommer marknadsforingen
attkimpa i motvind och incitamenten for trafikanten att vilja
bort bilen kommer att forsvagas. P4 ling sike dr samhills- och
stadsplaneringen dnnu viktigare. Bygger vi rdce blir det littare
attskapa en konkurrenskraftigkollektivtrafik. Vi gor det ocksa
l4ttare f6r minniskor att oftare l6sa sina resbehov utan bil.

De samlade forutsiteningarna for atc klara stora delar av
vardagen utan egenigd bil maste vara sd goda att hushéllen
végar gora sig av med, eller inte kopa, sin andra- eller frstabil.
Forst da far vi stabila beteendeforindringar.

Ritt férutsittningar ir nddvindigt, men inte tillrickligt.
Fran intervju- och enkitundersskningar vet vi att for upp till
20 procent av bilresorna har valet av firdsite skett utifrin mer
eller mindre subjektiva skil.

Potentialen dven med dagens kollektivtrafik dr alltsd bety-
dande, eller tvirtom: Aven med den bista tinkbara kollektiv-
trafiken kommer lingt ifrin alla som har méjlighet att vilja
bussen framf6r bilen att verkligen gora det.

Att nd K2020s mél innebir en utmaning som forucsiceer
ett stort métt av nytinkande och samverkande med och mel-
lan offentliga och privata aktérer. K2020 skulle dirfor dven
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kunna ses som ett stort industriprojekt som forutsitter forsk-
ning, utveckling och implementering, men som ocksé kan

ge stora spinoff-effekter i form av nya produkter och féretag.

Manniskor bakom resorna

K2020s méal uttrycks i antal resor eller andelar. Men egentligen
handlar det inte om att ett antal resor ska flyttas dver till kol-
lektiverafiken, utan om att ett mycket stort antal mianniskor
ska goraandra val in de gor idag. Eftersom manga fortfarande
kommer att ta bilen vissa dagar dr antalet berorda individer fler
in det antal som en given dag stiller bilen. Vanebilister blir
snarare flexibilister &n rutinmissiga kollektivtrafikresenirer.
Bedémningar av hur ungefir 400 ooo resor en typisk var-
dag skulle kunna flytcas 6ver fran bilen jimfort med ett trend-
utvecklingsscenario visar att vi stir infor en mycket stor utma-
ning. Det behdvs ett helt batteri av dtgirder. Nagra slutsatser

av gjorda skateningar r:

* Merparten av de nya kollektivtrafikresorna finns acthimra i
resandet till och fran arbetet. De dr manga, de dr vanestyrda
och det ir f6r dessa resor kollektivtrafiken har storst moj-
lighet att vara konkurrenskraftig. Arbetsresorna ir dven ur
andra aspekter, som tringsel, viktiga att paverka.

* Andelen arbetspendling med bil skulle behéva minska fran
dagens 65 procent till 35—45 procent beroende pa valt scena-
rio. For 6vriga resor skulle bilandelen behova minska frin
65 till cirka so procent.

* Storst potential ligger i arbetsresorna hos kundgruppen
vuxna utan smabarn, ofta boende utanfor centrala staden.
De har, eller kommer att f3, en konkurrenskraftig kollek-
tivtrafik, men behover kunskap och incitament for att byta
vanor.

* 6o procent av dagens alla bilresor till arbetet startar i sma-
hus- och barnfamiljstita omréden en bit utan for staden. Vi
kan allesa inte bortse frin ndgon grupp, inte heller smabarn-
forldrar, om mélet ska nas. De kanske foredrar att resa kol-
lektivt, men de kriver 16sningar for hela resekedjan for att
kunna gi frin tanke till handling.

Stodjande och vardeskapande tjanster

Tjansterna delas in i tva kategorier: Dels de som utgér en del
av sjilva produkten (framforallt informations- och betaltjins-
ter), dels kringtjanster som gor resan enklare och mer attraktiv
(bilpooler, service pd knutpunkterna etc).

Kundanpassade och lictanvinda informations- och betal-
tjanster stodjer den flexibla trafikanten fére och under resan,
minskar osikerheten, 6kar den upplevda kvaliteten, sinker
troskeln och gor kollektiverafiken mentalt och praktiske lice-
tillginglig. For kunna erbjuda palitlig planerings-, stornings-
och realtidsinformation krivs ett gemensamt ramverk for in-
samling och utbyte av data som sikerstiller att informationen
ir fullstindig, korreke och tillginglig. Ansvaret for attleverera
och kvalitetssikra olika typer av trafikdata ligger i huvudsak
pa de offentliga aktorerna. Indata omfattar alle frin tigav-
gangar och trafikliget pé storre vigar till grivarbeten pa sma-
gator. Informationstjinsterna mot trafikanterna kan drivas av
en gemensam organisation (sdsom Trafiken.nu), av respektive
akeor eller av kommersiella aktérer som vidareforddlar infor-
mationen. Det senare stiller hégre krav pé kvalitetssikring
och standardiserade grianssnitt.

Som en del av en attraktiv kollektivtrafik krivs ocksa ett
lactbegriplige prissystem med bland annat enhetliga taxor i
regionen och ett betalsystem som inte skapar hinder utan ir
oppet for alla allmint accepterade betalningssitt.

Kringtjinster kar kolltrafikens actraktivitet, anvindbar-
het och upplevda virde — vad kan passageraren fa som inte
bilféraren kan fa? Visttrafik kan utveckla samarbetet med le-
verantorer som underldttar ett flexibelt resebeteende och som
pa si site stirker kollektivtrafikens position. Ovriga offentliga
akedrer kan stimulera framvixten av nya tjanster exempelvis
genom sina upphandlingar.

Detirviktigtatt poingtera att baskraven pé sjilva produk-
ten maste vara uppfyllda innan det ir négon idé att diskutera
kringtjdnster. Detta ir speciellt viktigt for produkten kollek-
tivtrafik vars primira virde ligger i att transportera reseniren

till resans mal pé ett palitligt, snabbt, trygg och enkelt sitt.
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En forandrad incitamentsstruktur

Ritcutformade lagar och regler stirker den relativa accraktions-
kraften hos kollektivtrafiken gentemot bilen, utan att himma
tillvixt och tillginglighet. En férindrad incitamentsstrukeur
kan till och med medféra att persontransporter blir effektivare.
Ur ett samhillsekonomisket perspektiv dr incitament i form av
brukaravgifter bittre dn att lita tringseln i sig f& utgéra inci-
tament mot bilanvindning,

Etttydligt exempel pa samspelet mellan styrande dcgirder
och effekten av en forbittrad produkt dr inférandet av tring-
selskatter i Stockholm. Den férstirkning av kollektivtrafiken
som gjordes ett halvér innan tringselskatten infordes, ledde
inte till ett okat resande — inte férrin den dagen da betalsta-
tionerna aktiverades. A andra sidan krivdes den utékade tra-
fiken for att ta hand om dem som i och med tringselskacten
fick ett incitament att avsta fran bilen.

Attnistan nd Stockholmsomradets kollektivtrafikandel dr
en storre utmaning i Goteborgsomradet som saknar huvudsta-
dens tita bebyggelse, resandeunderlag och tunnelbana. Detta
understryker behovet av en bredare kombination av dtgirder
som paverkar trafikanterna i ritt rikening. De forindringar i
incitamentsstrukturen som pekas ut i rapporten "Incitament
K2020 — forslag till dtgarder som 6kar kollektivtrafikens re-
lativa actrakcionskraft i Goteborgsregionen™ ir av tva typer:
Atgirder som minskar snedvridande subventioner som verkar
till fordel for bilreseniren och dtgirder som fokuserar pé att
prissitta bilresornas kostnader i form av tringsel och mark-
anvindning,.

* Tillganglig i en omarbetad version i form av underlagsrapporten
'7 incitament for 6kat kollektivtrafikresande i Géteborgsregionen’.
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De sex huvudkategorierna av incitamentsskapande atgirder dr:

* Brukaravgifter

* Parkeringsatgirder

* Fysisk planering

* Transportplaner

* Styrande resepolicys hos offentliga arbetsgivare

* Andringar i inkomstskattelagen

Som synes ligger fokus pa atgirder som kan kopplas till en

storstadsregion liksom resor till och fran arbetet.

Tillsammans skulle de incitamentsskapande dtgirderna
kunna reducera antalet bilresor jamfort med trendscenariot
for 2025 med mellan 105 000 och 185 000 resor en typisk var-
dag. Brukaravgifter (tringselskatt) star for ungefir hilften av
minskningen, men dven parkeringsitgirder har en stor po-
tential.

Till viss del kommer resorna att foras over till kollektiv-
trafik och cykel, men en del kommer troligen att viljas bort
eller integreras i andra resor. Av de uteblivna bilresorna stir
arbetsresor f6r ungefir hilften. De paverkas inte i antal, utan
flyttas over till géng, cykel och kollektiverafik.

Uppskattningarna rymmer en hel del osikerheter, men det
gir dnda att dra nigra slutsatser:

* Det dr svért att nd K2020s mél utan inférande av brukar-
avgifter (berikningen baserad pa tringselskatt a la Stock-
holm). Det idr den i sirklass tydligaste dtgirden som dven
kan ha en viktig psykologisk effekt.

* Parkeringsatgirder har en stor potential, men genomféran-
det dr mer komplext.

* Ettantal mindre dcgirder kan tillsammans limna ett an-
senligt bidrag, exempelvis inférande av kommunala rese-
policys och slopad férmansskatt for manadskort till kol-
lektiverafiken.
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Men utvecklingen kan ocksa ga 4t andra hillet. Atgirder som
okar framkomligheten f6r bil, minskar istillet incitamentet
act vilja andra firdmedel. Darfor dr det viktigt med en regio-
nal infrastrukturpolicy som studerar infrastrukturatgirder for
kollektivtrafik och bil i ett sammanhang.

Langsiktig marknadskommunikation
Kommunikationen och marknadsforingen syftar till att oka
kunskapen och paverka den sociala acceptansen f6r act kunna
vinna kunder till kollektivtrafiken — men ocksa for att f fler
att cykla och ga.

Det ar viktigt att utgé frin mottagarens behov och forut-
sittningar. For medborgaren eller foretaget finns inget egen-
virde i 40-procentsmalet, de ir mer intresserade av hur litt det
ir att rora sig i Goteborgsregionen. K2020 i sig 4r heller inte
intressant, men diremot hur resultatet av K2020 underlittar
for individer eller verksamheter.

Kommunikationen maste varalingsiktig, konsekvent och
sammanhillen i hela regionen. Den som bor i Lerum, har bar-
nen i skola i Partille och jobbar i Géteborg ska fa samma bud-
skap overallt. Dirfor behdver kommunerna samverka och ha
nigon form av gemensam kommunikationsplattform. De just
paborjade Guldklimps-projektet i Géteborgsregionens Kom-
munalférbunds regi Dialog med hushallen och Dialog med
foretagen, ir bra exempel pa et sadant samarbete.

Kommunikationen och marknadstéringen behover ske pa
tre nivaer, med sina respektive syften, ansvar, metoder och mal-
grupper. Men arbetet bor paborjas redan nu pa samtliga nivaer.
Under hela genomférandetiden 4r det sedan vikeigt att vara
beredd att utnyttja trender och hindelser som kan forstirka
och 6ka mottagligheten for kommunikationen.

1. Kommunicera visionen om hur vi ska bo, leva, arbeta och
resa ar 2025 — alltsa visionen om det goda livet, om den kre-
ativa staden, om den hallbara regionen, den attraktiva regi-
onkirnan etc, vilket dr ndgot mer och storre in K2020. Den
som forstdr vart vi dr pa vig har litcare for att acceptera att
korfile forsvinner, att inte alla kan £ en egen p-plats och

andra annars svirsmilta styrande atgirder. Forstaelsen for
helheten 4r inte minst viktig for att kommunikationen pa
ovriga nivéer ska fa effekt. En tydlig vision underldcrar ocksd
finansieringen av de fysiska atgirderna. Utgdngspunkter dr
Vistra Gotalandsregionens ’Det goda livet” och GRs "Ut-
hallig tillvixt samt strukeurbilden for Géteborgsregionen.

2. Kommunicera och marknadsfor "Nya vigvanor’. Syftet dr
att locka folk ur bilen eller biligandet genom kommunika-
tion och marknadsforing med Goteborgs Stads Nya Vigva-
nor som forebild, vilket 4ir mer 4n att enbart marknadsfora
kollektivtrafiken. Kommunerna har huvudrollen i kom-
munikationen med medborgare, niringsliv och andra mal-
grupper. Kopplingen till fysiska férandringar, liksom kom-
munens eget interna agerande, dr viktig.

3. Marknadsf6r och silj 'Res med oss’ till de medvetna och
flexibla trafikanter som skapats pd nivierna ovan, i takt med
att trafiksystemet forbittras. Detta ir en del av Visterafiks

ordinarie verksamhet.

Malgrupper och samarbete

Viskiljer pa kundgrupper och évriga malgrupper. Indelningen
i kundgrupper sker utifran individers behov. Kunderna i en
viss kundgrupp kan alltsa erbjudas en och samma produktmix,
exempelvis vill arbetspendlande smabarnsforildrar ha en hall-
plats nira dagis och ett flexiblare mdnadskort. Kundgrupperna
beskrivs utforligare i den kompletterande marknadsanalysen
i kapitlet Mdnniskorna bakom resorna.

Men lika viktigt som att paverka trafikanterna direke, dr
att paverka andra aktdrer som i sin tur paverkar trafikanterna,
ofta i mycket hog grad. Forutsittningarna pa en arbetsplats
kan vara avgorande for hur man reser till arbetet och f6r hur
ménga bilar en familj behéver. Dirfor ir arbetsgivare en vik-
tig malgrupp.

P4 den overgripande nivén ir niringslivet och andra or-
ganisationer viktiga medskapare av den goda, héllbara regi-
onen. Var etablerar de sig, vilka tjinster och produkter som
stédjer den flexibla trafikanten utvecklar de? Samarbetet med
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externa aktorer dr dirfor viktigt, men om det ska bira fruke

miste det bygga pa en 6msesidig nytta. Bland de 6vriga mal-

grupperna mirks:

* Niringsliv och andra organisationer, bland annat i rol-
lerna som arbetsgivare, leverantérer, exploatorer och inno-
vatorer.

* Skolor som formedlare av kunskap och attityder till elev-
erna och i viss man till deras forildrar.

* Medier som diskussionsforum och férmedlare av budskap

* Foreningar som genererar manga fritids- och himta/limna-
drenden.

* Intresseorganisationer och nitverk av trendsittare och
beslutsfattare

Matbara indikatorer fér uppféljning och
kommunikation
Tydliga indikatorer dr inte bara nédvindigt for attkunna mita
méluppfyllelse och folja upp satsningar under tiden, de dr ocksa
viktiga for att kunna kommunicera resultat internt och externt.
De foreslagna indikatorerna tydliggor resandeutveckling
och faktisk marknadsandel for kollektivtrafiken, dess konkur-
renskraft jimfért med bilen samt kundupplevelse och poten-
tial f6r kundutveckling.
Sammanfattningsvis foreslis tre indikatorer, vilka kortfar-

tat kan beskrivas som:

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009.

* Firdmedelsfordelning for arbetsresan. Redovisas som for-
delningen av resor mellan firdmedlen bil, kollektivtrafik
(buss/sparvagn/tag), cykel och gang. Exempel pad mal: An-
delen arbetsresor med bil pa huvudstrik ska vara 35 procent
av alla motoriserade resor

* Andel arbetspendlare som har ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen. For att tydliggora egenskaperna hos
trafiksystemet redovisas framkomlighet, palitlighet, punkt-
lighet, trygghet, komfort, enkelhet och kostnad. Exempel
pa mal: Restidskvoten (bil/kollektivtrafik frin dérr till dorr)
ska vara 1,5 i genomsnitt och 1,2 pd definierade strak.

* Andel arbetspendlare som anser sig ha ett konkurrens-
kraftigt alternativ till bilen. Redovisas genom samman-
stillning av svar pa specifika frigor i Svensk Kollektivtrafiks
och Visterafiks kundenkit Barometern som speglar hur re-
seniren upplever framkomlighet, pélitlighet, punktlighet,
trygghet, komfort, enkelhet och kostnad. Exempel pd mal:
75 procent anser att kollektivtrafiken ir palitlig, motsva-
rande ett ja pa frigan: ’Jag kan lita pé att jag kommer i tid
om jag dker med Visterafik’.

Genom att formulera krav och effektmail foér grundliggande

egenskaper infor storre tgirdspaket blir det mojligt att utvir-

dera hur kollektivtrafikens konkurrenskraft paverkas. Indika-
torerna kan dd anvindas vid planeringen savil under som efter

genomfoérandet av dtgirder.
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INLEDNING OCH SYFTE

BAKGRUND OCH DOKUMENTETS STATUS

K2020s arbetsgrupp Marknad, Incitament och Tjinster
(MIIT) har haft som uppgift att analysera resandet och mark-
naden for ett okat kollektivtrafiksresande same att foresla ac-
girder som bidrar till att regionens trafikanter kommer att ut-
nyttja den kraftigt forbittrade kollektivtrafik som foreslagits
av ovriga arbetsgrupper inom K202o0.

Uppgiften blir tydlig i namnet pa denna underlagsrap-
port: Att skapa en marknad for K2020. Innehallet i rappor-
ten utgjorde ett underlag till det kollektivprogram — K2020s
slutrapport — som presenterades i augusti 2008. En samman-
fattning av foreliggande underlagsrapport gavs samtidigt ut,
medan sjilva rapporten endast fanns i en preliminir version.

Kollektivtrafikprogrammet antogs av GRs forbundssty-
relse i april 2009 och K2020 kan dirmed sigas gd in i en ge-
nomférandefas. Det har 6kat behovet av att gora hela under-
lagsrapporten tillginglig for fler in de ndrmast inblandade
—speciellt som mycket i den handlar om sjilva genomférandet
ur ett kommunikativt och organisatoriskt perspektiv. Denna
rapport innehdller alltsé fylligare analyser och mer utforligt
beskrivna och férklarade atgirder och rekommendationer dn
sammanfattningen.

Med det fljer att rapporten i forsta hand ska ses som ett
arbetsverktyg f6r dem som ska jobba med genomférandet,
vare sig de har en samordnande, planerande, informerande,
bestillande eller utférande roll.

Det dr ocksa ett skl att rapporten innehéller relativt ut-
forliga sammanfattningar av konsultrapporterna om en for-
dndrad incitamentsstruktur och forslag pa indikatorer, liksom
den kompletterande marknads- och kundgruppsanalys som
arbetsgruppen MIIT arbetat fram. Infor ett genomférande
ar det viktigt att ha en bra bild av nulige och mekanismer for
act forsta de foreslagna strategierna och dtgirder inom de tre
omradena marknadskommunikation, incitament och tjanster,

vare sig man ir beslutsfattare, planerare eller utférare.

Viktiga forindringar som gjordes i samband med firdigstil-
landet av den publicerade sammanfattningen frin 2008 har
dven inférts i foreliggande version av den kompletta under-
lagsrapporten.

Underlagsrapporten refererar till foljande underlags- eller
konsultrapporter:

* "Forutsittningar for ect okat resande med kollektiverafiken
i Goteborgsregionen’ fran 2007 (K2020/MIIT).

* "Marknadsf6ring av framtidens kollektivtrafik i Goteborgs-
omradet’, en metastudie framtagen p& uppdrag av K2020/
MIIT 2007. Innehillet finns tillgingligt i en kortare och
omarbetad version: "Hur viljer reseniren firdemedel’.

* ’Incitament K2020 — forslag till dtgirder som dkar kollek-
tivtrafikens relativa attraktionskraft i Goteborgsregionen’,
konsultrapport for K2020/MIIT fran 2008. Innehéllet finns
tillgingligt i en omarbetad version i form av underlagsrap-
porten 7 incitament for okat kollektivtrafikresande i G-
teborgsregionen’.

* Indikatorer for uppfoljning av K2020, ramverk och definitio-
ner’, konsultrapport for K2020/MIIT frin 2008. Ej utgiven.

ATGARDSPROGRAMMETS SYFTE, MALGRUPP
OCH AVGRANSNING

SYFTET MED ATGARDERNA: Det vergripande syftet med de
dtgirder som beskrivs hir, ir att skapa och stotta flexibla och
medvetna trafikanter med hjilp av tjinster, incitament och
marknadsforing/kommunikation, trafikanter som oftare vil-
jer kollektivtrafiken — eller att g& och cykla — framfor bilen.
Atgiirderna stirker den upplevda, relativa attraktionskraften
hos kollektivtrafiken och andra firdmedel gentemotbilen och
bidrar dirmed till att 6ka deras marknadsandelar.

SYFTET MED ATGARDSPROGRAMMET: Syftet med detta pro-

gram ar act beskriva forutsdceningarna for dndrade resvanor
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och peka pa de atgirder som kan behéva genomféras inom de
tre delomradena f6r att uppna malen samt att tydliggdra de
olika aktdrernas roller.

MALGRUPP FOR PROGRAMMET: Milgruppen for detta pro-
gram dr, forutom dvriga grupper inom K2020, beslutsfattare,
planerare, ingenjorer, kommunikatdrer och andra tjanste-
min i kommunerna och hos de 6vriga medverkande parterna
i K2020. Programmet vinder sig ocksa till andra parter som
kan bidra till act underlicta och paverka mianniskors val sd atc
K2020s mal kan uppfyllas.

FOKUS: Programmet fokuserar pé regionens offentliga aktorers
dtgirder. Det dr de som innefattas i begreppet 'vi’ ddr det an-
vinds. Men i var’ uppgift ingar dven en aktiv samverkan med
andra aktorer som kan paverka utvecklingen i ritt riktning,
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INCITAMENT, TJANSTER OCH MARKNADSFORING

Overgripande strategi

Det som avgér trafikantens val ir den upplevda, relativa attrak-
tionskraften for olika firdmedel. I f6rsta hand handlar det om
produktens kvalitet och egenskaper (snabb, enkel och palitlig
kollektivtrafik). Bra informations-, betal- och kringtjinster
kan 6ka virdet och attraktiviteten hos kollektivtrafiken. For-
indringar i lagar, regler och policys — incitamentsstrukturen
— kan bide 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och minska
bilens inom grinsen fér vad som dr samhillsekonomiskt [on-
samt. P4 sd sitt stirks den relativa atcraktionskraften for kol-
lektivtrafiken. Det ir den som i slutinden ska, och behéver,
marknadsforas. Det ir forst nir trafikanten ser nyttan av att
vilja andra firdmedel — och det valet ir socialt accepterat -
som resvanorna forindras.

Det garalltsi inte att formulera strategier for varje atgirds-
paket separat eftersom de dr kopplade till varandra. Finns det
inte en bra produke, finns detinget att marknadsfora eller skapa
incitament for och omvint, finns det en bra produkt behévs
bade incitament och marknadsféring for att den ska kunna
nd sin fulla marknadspotential.

Strategin for att 6ka andelen kollektivtrafikresor bygger pa
det storre uppdraget att skapa och stodja flexibla trafikanter.
Att skapa en marknad for K2020 handlar alltsd inte primirt
om att flytta éver resenirer till kollektivtrafiken, utan om att
locka folk ur bilarna. En flexibel trafikant kommer att vilja resa
med Visttrafik da produkten upplevs som attraktivare in bilen
— eller cykla och gd nir det passar. Manga dtgirder, speciellt
de som har med en forindrad incitamentsstrukeur att gora,
kommer dven att resultera i uteblivna eller kortare lokala resor.

Den 6vergripande strategin vidareutvecklas och kopplas
till foreslagna acgirder och rekommendationer per delomride
i foljande kapitel.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER
Infrastruktur framgangsfaktorer

1. En utbyggd infrastruktur och trafikering som nar de kund-
grupper som pekats ut och ett trafiksystem som har den kva-
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Produktens Incitaments- Kommunikation
egenskaper och skapande och marknads-
kvalitet atgarder foring

Vérdeskapande
tjanster
: Relativ .
Attraktions- - Upplevd relativ
kraft attrl?rl;tfl:) ns- attraktionskraft

Tre faktorer paverkar den upplevda, relativa attraktionskraften

(konkurrenskraften) hos kollektivtrafiken (och andra fardmedel):

1. Sjalva produkten (egenskaper och kvalitet) dar aven
informations-, pris- och betalsystem ingar, kompletterat med
vardeskapande tjanster som gor hela resan mer tillganglig och
attraktiv.

2. En incitamentsstruktur som gor det mer attraktivt att anvanda
andra fardmedel an bilen.

3. Kommunikation och marknadsféring som 6kar kunskapen och
paverkar den sociala acceptansen sa att kollektivtrafiken upplevs
som konkurrenskraftig och attraktiv.

litet och de egenskaper som gor kollektivtrafiken konkur-
renskraftig (snabbt, enkelt, palitligt).

2. Prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet — dven dir
det sker pa bekostnad av biltrafikens framkomlighet.

Organisatoriska och politiska framgangsfaktorer

3. En konsekvent tillimpning av riktlinjerna i strukturbilden
for Goteborgsregionen (under diskussion) och ett helhets-
tinkande kring stadsplanering och kollektivtrafik.

4.En tydligare regional samordning for infrastrukturutbygg-
nad, planeringsprocesser och kommunikation med medbor-
gare och andra malgrupper.

5. Utnyttjande av de politiska mojligheterna att infora incita-
mentsskapande styrmedel.

6. Tydligare spelregler for Visttrafik inklusive storre kontroll
over hela affiren’ kollektivtrafik, bland annat taxesystemet.

Kommunikativa framgangsfaktorer

7. Intern forankring i kommunerna och hos évriga offentliga
aktorer av ett delvis nytt forhallningssite till planering och
resande, dels for att sikerstilla hallbara beslut, dels for att
kunna tjina som goda foredomen

8. Ett vil fungerande samarbete inte bara mellan offentliga
aktorer, utan dven med regionens niringsliv i dess roll som
arbetsgivare, leverantérer, exploatorer och innovatérer —som

medskapare av en uthéllig tillvixt.
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TJANSTER

Strateqi, atgarder och rekommendationer

Detta kapitel beskriver informations-, betal- och kringtjins-
ternas roll for att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft,
och pekar pé dtgirder som de offentliga aktorerna behdver ge-
nomféra samt ger rekommendationer f6r hur tjinsterna bér
utvecklas eller vidareutvecklas fr att mota resendrernas behov.

De tjidnster som dr relaterade till kollektivtrafiken bor ses
som en del av Visttrafiks produkt, eftersom de héjer dess upp-
levda kvalitet och nytta. Det giller framférallt informations-
och betaltjinster. Exempelvis virderar en oinformerad resenir
kostnaden for en forsening tre ginger hogre 4n vad en infor-
merad resendr gor.

Men idven minga kringtjinster kan vara en del av Vist-
trafiks erbjudande eftersom de dr kopplade till (hela) resan.
Det kan exempelvis gilla tillgdng till sikra cykelparkeringar
och hyrbilar vid knutpunkter — allt som gor det enklare eller
attraktivare att resa med kollektivtrafiken. Ett bredare erbju-
dande kan skapas genom samarbeten med partners pa kom-

mersiella villkor.

Att gora den intermodala resan lattillganglig

Syfte

Tjdnsterna ska stirka kollektivtrafikens attraktionskraft

genom att:

* Gora den mentalt och praktiske lactillginglig.

* Oka den upplevda kvaliteten.

* Erbjuda mervirden {or resenirerna.

¢ Underlitta valet och bruket av andra fairdmedel, alltsd i vid
bemirkelse stodja flexibla trafikanter och deras intermo-
dala resor — eftersom det bidrar till att bryta bilberoendet.

Roller och ansvar

Detskavara méjligtatt fé relevant information och dven betala
oavsett plats, teknik eller situation. Det betyder att 6ppenhet
och samarbete med andra akedrer dr mycket viktiga. Samma
sak giller samarbeten mellan Visttrafik och leverantorer av
rese-relaterade tjdnster i vid mening. Exempel pa samarbets-

partners vad giller informations- och betaltjianster skulle idag
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Produktens Incitaments- Kommunikation
egenskaper och skapande och marknads-
kvalitet atgarder foring

Vérdeskapande
tjanster
: Relativ .
Attraktions- - Upplevd relativ
kraft attrlfrk;f':’ ns- attraktionskraft

kunna vara Google eller Visa, och vad giller kringtjinster bil-
poolsleverantoren Sunfleet eller tidningen Metro. Ovriga of-
fentliga akedrer har en vikeig roll att pé olika sict stimulera
och stddja utvecklingen av nya mobilitetstjinster.

Ansvaret for att leverera och kvalitetssikra olika typer av
trafikdata ligger i huvudsak pa de offentliga aktdrerna. Indata
omfarttar allt frin tdgavgingar och trafikliget pa storre vigar
till gravarbeten pa smégator. Informationstjinsterna mot tra-
fikanterna kan drivas av en gemensam och firdmedelsovergti-
pande organisation (saisom Trafiken.nu), av respektive aktor
eller av kommersiella aktorer som vidareforidlar informatio-
nen. Det senare stiller innu hogre krav pé kvalitetssikring
och standardiserade grinssnitt.

Manga av tjinsterna som beskrivs hir, bade informations-
och betaltjinster liksom kringtjinster, ir en integrerad del av
Visterafiks produke, allesd en del av ’affiren’ kollektiverafik.
Det, tillsammans med en snabb teknikutveckling, gér att an-
svaret for act gjinsterna haller god kvalitet, "hinger med’ och
upplevs som nyttiga bor ligga pa Visterafik.

Effekter

Det ir svart att skatta effekten pa resandet av informations-
och betaltjinster da bra information och enkel betalning kan
ses som hygienfaktorer. Det méste vara lika enkelt och infor-
mationstryggt att anvinda kollektivtrafiken som att ta bilen.
En turist som kliver ut frén stationen ska f6rsté nir, hur och
med vad han ska dka. Med tanke pé bilbranschens resurser
och intresse av att hoja upplevelse och addera tjinster, krivs
en standig utveckling av tjinsterna.

Men man maste ocksa sitta tjinsternas effeke i rice per-
spektiv. For en morgonresenir ir sittplatsen troligen mer vird
in tradl8st bredband. Baskraven péd produkten maste vara upp-
fylld forst: Snabbe, enkelt och palitigt. Acc upplysa om forse-
ningar ir silver, att komma i tid 4r guld.

Informations- och betaltjanster

Information underlittar trafikantens val och minskar osiker-
heten fore och under resan. Det ir speciellt viktigt med den
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valdalinjestrukturen i K2020 som kommer attinnebéra byten
vid ménga resor. Informationen ska kunna anpassas efter per-
son, situation och omride. Grundinformationen ska vara ldtt
tillginglig for resenirer och tjinsteleverantdrer, den ska vara
korrekt och den ska vara fullstindig. Viktigast dr snabb och
korreke storningsinformation. Detta kriver en struktur och
standard f6r informationslimnande och spridande. Kraven
pd indata och hur information presenteras ska baseras p4 tra-
fikanternas behov, inte pé teknikens méjligheter.
Detskavara minstlikaldcc och begripligt att betala for kol-
lektivtrafikresan som det ir att betala for allt som har med bil-
resan att gora, det vill siga med kontanter, kreditkort, mobilte-
lefon eller med de nya betalmedel som kan forvintas komma.
Betalsystemen maste alltsd vara 6ppna. Men in viktigare for
enkelheten r ect prissystem med ett enhetligt taxesystem och

gemensamma definitioner av resenirstyper, i hela regionen.

Kringtjénster

Tjanster ombord pa fordonen eller vid bytespunkterna ska ge
kollektivtrafikreseniren mervirden som inte en bilforare kan
fa, exempelvis bredband ombord eller pa bytespunkt och moj-
lighet att handla eller fa cykeln reparerad. Genom att koppla
ihop kollektivtrafiken med andra firdsitt vid skning/bok-
ning eller under resan okar konkurrenskraften for den in-
termodala resan, en slags resebyritjanst. Exempel ir bilpool,

hyrbil, hyrcykel som ocksa ska kunna betalas med Visttra-
fikkortet.

FAKTARUTA:

Vasttrafiks kunder gjorde en genomsnittlig dag i augusti
2009:

—62 000 besok pa hemsidan

—140 000 s6kningar pa hemsidans reseplanerare

-3 300 s6kningar med reseplanerare i mobiltelefon

Ett knappt halvar efter lanseringen av den nya reseplaneraren
hade ca 15 000 personer laddat ned reseplaneraren till sin
Iphone .
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ATGARDER FOR KONKURRENSTARKANDE
TJANSTER

Hir redovisas ett antal vergripande, och i huvudsak organi-
satoriska, dtgirder som de offentliga aktdrerna kan behova ge-
nomfora foratt trafikanternaska fi tillging till littanvinda och
attraktiva informations- och betaltjanster och kringtjinster.

TA FRAM EN TJANSTESTRATEGI: En mer utvecklad strategi for
de kollektivtrafiknira tjinsterna bér tas fram, baserad pé en
djupare analys av kundgruppernas behov av informations-,
betal- och kringtjinster.

SKAPA ETTRAMVERK FOR INSAMLING OCH UTBYTE AV INFOR-
MATION: Ta fram ett ramverk och standard for hur och vilken
information som ska limnas av vem och hur den ska samlas
och spridas. Ramverket ska sikerstilla komplett, korrekt och
tillganglig information om hela trafiken/alla trafikslag. Det
ir mer en friga om organisation och processer in om tek-
nik. Grunden ir lagd genom samarbetet i DART*, som skulle
kunna fi en vidgad roll. Mycket av grundarbetet har gjorts
for Trafiken.nu, dven om inte informationen ir fullstindig.
Kommunerna och Vigverket har en viktig roll och ansvar for

att limna all relevant information.

TAFRAM SAMARBETSMODELLER FOR TJANSTEUTVECKLINGEN:
Utred var grinssnittet mellan de offentliga aktorerna och tjins-
televerantorerna ska ligga och hur det ska se ut. Det 4r inte
sikertatt Visttrafik och andra offentliga aktérer sjilva ska er-
bjuda alla tjanster. Det giller framforallc kringtjanster, men
dven informationstjanster. Darfor bér man se 6ver om —och i
sd fall hur — man gor det mojligt f6r kommersiella aktdrer att
vidareforidla informationen for att pa sé sdtt i slutinden goéra
kollektivtrafiken (och 6vriga firdmedel) dn mer ldttillging-
liga. Vilka ytterligare krav pé kvalitetssikring stiller det och
var hamnar ansvaret? Det samma giller betalsystem. Dels 4r

*DART star for Driftsattning av Regional Trafikinformatik. Det ar ett samarbete
mellan Vagverket, GoteborgsRegionen, Vasttrafik och Trafikkontoret i Gote-
borg med syfte att genom trafikinformatik begransa trafikokningar samt ef-
fektivisera trafiken.
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det enklare for resendrerna om det gér att anvinda 'vanliga’
betalningssitt, dels integreras informationssékning, bokning
och betalning pA manga andra omraden. Observeraatt resone-
manget om samarbeten giller bide teknik och affirsmodeller.

SKAPAETT LATTBEGRIPLIGT PRISSYSTEM MED ENHETLIG TAXE-
STRUKTUR OCH DEFINITIONER AV RESENARSTYPER | ALLA KOM-
MUNER: Det ir en forutsittning for att fa en enkel och litt-
tillganglig kollektivtrafik. Det handlar mer om samsyn och
radighet dn teknik.

UTNYTTJA KOMMUNER OCH OVRIGA OFFENTLIGA AKTORER
SOM MARKNADSUTVECKLARE: Kommuner och andra offent-
liga aktérer kan skapa bittre forutsittningar for nya mobili-
tetstjanster genom att vara tidiga kunder och pa andra sitt ue-
nyttja upphandlingsverkeyget for att paverka marknaden. Ett
akeuelltexempelir debilpoolsupphandlingar som ndgra kom-

muner gjort.

REKOMMENDATIONER FOR INFORMATIONS-
OCH BETALTJANSTER

Hir redovisas ett antal rekommendationer f6r de tjinster som
kan behéva vidare- eller nyutvecklas sd att de p3 bista sitt kan
mota resenirernas behov av korrekt och anpassad information
och enkla betalningsmojligheter.

INDATAN MASTE VARA FULLSTANDIG: Alla tjanster ir bero-
ende av indata, allt frin planerade arbeten till trafikfldden
och storningar pa bide kommunal och regional niva. Beho-
vet av komplett, korrekt och tillginglig information ér alltsd
grundliggande f6r kvaliteten och nyttan med dvriga tjinster.
Ett exempel pa hur bristen pa rict information kan straffa sig
sjalv’ dr hur navigeringssystemen med déligt underlag leder
forare lings olimpliga vigar genom samhillen.

INFORMATIONEN MASTE KUNNA ANPASSAS: Informations-
tjansterna mdste kunna anpassas efter person, situation och
geografl. Férsok med storningsinformation for vigtrafiken via

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009.

sms i Stockholm visade att tjinsten var uppskattad, men att
man bara ville ha information som rérde den egna valda resan.
Idag borde det inte vara nigot problem. Iphone har med sitt
mycket intuitiva anvindargrinssnitt, littanvinda funktioner
och enkla nedladdningar av nya program och tjinster skapat
en insike i vilka mojligheter det finns i rdce cillimpad teknik.

INFORMATIONEN MASTE VARA NYTTIG: Behovetav stérnings-
information ir storst, &tminstone fr vardagsresan. Minniskor
vill slippa fatta beslut och forsoker hitta vanor som alltid fung-
erar. Nir de inte gor det, vill trafikanterna diremot veta vad
som hint, hur det péverkar resan och hur de bor agera. Detir
isddanaldgen minniskor ocksd dr beredda act byta firdmedel
innan eller under resan. Dirfor 4r det viktigt med exempelvis
intermodala reseplanerare och jimforande restidsinformation
vid pendelparkeringar. Aktorerna bor dven stédja framvixten
av intermodala navigationssystem — vill man na bilférarna far

man gora det i bilen.

GRANSSNITTEN SKA VARA SJALVKLARA: Informationskana-
len ska vara sd naturlig, eller osynlig, som méjligt. Helst ska vi
inte behdva tinka pd var den finns, den ska finnas dir och nir
trafikanten behéver den. Aven om mobiltelefoner och andra
uppkopplade handenheter kommer att bli minniskors vikti-
gaste informationsmedium, 4r exempelvis informationstav-
lor pa hillplatsen en naturligare kanal for den som ir just
vid héllplatsen. Informationsstrukturen behdver vara sa platt-
formsoberoende som méjligt for act mojliggdra anpassningar
till nya kanaler.

ENKLARE FOR FUNKTIONSHINDRADE AR ENKLARE FOR ALLA:
Behovet av ldttillinglig information och annat stéd ir storre
hos trafikanter med funktionshinder. Eftersom enklare dr
bittre dven for ovriga trafikanter, ska anpassningarna goras
sa generella som mojligt.

OLIKA MALGRUPPER HAR OLIKA BEHOV FOR OLIKA RESOR:
Arbetspendlaren vill exempelvis bara veta om négot hinder

som péverkar resan, sillanreseniren pa vig till restaurangen
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behéver hjilp med att vilja firdmedel, firdvig och tidpunkt
och vill kunna betala med det han eller hon har pa sig.

BETALNING SKA KUNNA SKE MED VAD SOM FINNS I FICKAN:
Det ska vara enkelt att betala for resan och eventuella kring-
janster (pendelparkering, cykelldn, bilpool etc). Betalsyste-
met ska dirfor inte skapa hinder eller férsvara for den som
inte rikar ha ett speciellt kort pé sig. I praktiken innebir det
att Visttrafik med flera behdver vara beredda pa act hiarbir-
gera de betalningssitt som blir allmint accepterade. Det ute-
sluter dock inte inférandet av ett Reskort for stamkunder som
ger tillgdng till andra tjanster och dr kopplat till rabatter eller
andra mervirden. Systemen ska 6ppna for mojligheten acesoka,

boka och betala 'med ett klick’.

PRIS- OCH BETALSYSTEMET SKA VARA LATTBEGRIPLIGT OCH
FLEXIBELT: Taxe- och betalsystemet ska vara enhetligt och lite-
begripligt, men samtidigt anpassningsbart f6r olika malgrup-
per, situationer och samarbeten, som exempelvis tjansteresor

och evenemangsresor.

ATTRAKTIVA TJANSTER KRAVER TEKNIK- OCH AFFARSSPA-
NING: Visttrafik och andra akedrer behover hinga med i och
dra nytta av teknik- och marknadsutvecklingen. Det behévs
for att kunna anpassa teknikplactformen, men kanske dnnu
viktigare for att kunna matcha vad som hinder i och kring
bilen, eller annu hellre for att kunna 'flytta matchen till den
egna planhalvan’.

SYSTEM KRAVER UNDERHALL OCH UPPGRADERINGAR: Kost-
naderna for drift, underhill och vidareutveckling av systemen
bakom tjdnsterna ska inte underskattas.

REKOMMENDATIONER FOR KRINGTJANSTER

UTGA FRAN HELA-RESAN: En bilresa gir ofta frin dorr till
dorr. Fératt kunna konkurrera med den behéver utvecklingen
av kringtjdnster utgé fran hela-resan-perspektivet. Det gil-
ler kombinationen av firdmedel, serviceutbud vid byten, och

naturligtvis dven informations- och betaltjinster enligt ovan.
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PENDELPARKERINGAR MED BESLUTSSTOD: Det ska kinnas si-
kertattlimnabil eller cykel pa en pendelparkering, trafikanten
vill dessutom vara siker pa att det finns plats innan han eller
hon svinger av. Trafikanten behéver ocksé stéd for kunna fatta
ett spontant beslut om att stilla bilen och fortsitta med tag eller
buss — han eller hon behéver ett trovirdigt besked om vilket
alternativ 4r snabbast och pilitligast i den givna situationen.

KNUTPUNKTER MED EGENVARDE: Knutpunkterna ska ha ett
egenvirdeisigochvaraen del aven braresa. Kringgjdnster som
erbjuds ska vara integrerade med kollektivtrafikresan, vare sig
det handlar om att byta firdmedel (parkering, hyra etc) eller

annan service som underlittar resan eller drendet.

SAMARBETEN TILL OMSESIDIG NYTTA: Utvecklingen av kring-
tjanster kommer att styras av trafikanternas behov. Visttrafik
och andrakan hjilpa till genom att aktivt erbjuda samarbeten
inom utveckling och marknadsforing.

KOMMENTARER

NYA ROLLER | KOLLEKTIVTRAFIKEN: Ny teknik for betalning
i kombination med palitliga transaktionssystem kan gora det
mojligt att bedriva kollektivtrafik i nya former. Reseniren be-
talar f6r en resetjinst med ett visst varumirke, vad som sedan
sker bakom kulisserna ir mindre intressant for honom eller
henne.

K2020-ETT INDUSTRIPROJEKT: Attnd K2020s mél dr en sd stor
utmaning att den kriver bade investeringar och nytinkande,
en del i form av nya mobilitetstjinster. Det vore synd att inte
bjuda in innovatorer och entreprendrer och stédja framvix-
ten av en potentiell exportbransch. Ett exempel pa sidant tin-
kande 4r Moving the Economy i Toronto, Kanada.

ATT SKAPA EN MARKNAD FOR K2020



INCITAMENT

Strateqi, atgarder och rekommendationer

Detta kapitel beskriver hur en kombination av atgirder som
forindrar nuvarande incitamentsstruktur kan stirka kollek-
tivtrafikens relativa actraktionskraft.

Kapitlet bygger pa utdrag frin underlagsrapporten "Inci-
tament K2020” som innehéller utforligare beskrivningar av
dtgirderna, effektberikningar och rekommendationer for ge-

nomforandet. Se referens nedan.

Att skapa incitament och starka den relativa
attraktionskraften

Aven om en stor del av resandedkningen i kollektivtrafiken
kan uppnas genom kvalitativa forbitcringar, krivs ocksa en
forindrad incitamentsstruktur* som enkelt uttryckt gor det
mindre attraktivt att vilja bilen som transportmedel. Annor-
lunda uttrycke finns det ett behov att 6ka den relativa attrak-
tionskraften for kollektivtrafiken i férhillande ill bilen.

Underlagsrapporten** fokuserar pa dtgarder som gor det
mindre actraktivt act anvinda bilen. Tva typer av dtgirder
syns tydligt i materialet. I den forsta gruppen finns atgirder
som minskar snedvridande subventioner som verkar till f6rdel
for bilresenirer, exempelvis dndrade regler for beskattning av
bilfsrmén. Den andra gruppen av atgirden fokuserar pa att
prissitta bilresornas kostnader i form av tringsel och mark-
anvindning,.

Urvaletav atgarder som ingér i den tinkta mixen har styrts
av ett antal kriterier. For det forsta dr det positivt om incita-
menten bidrar till en 6kad samhillsekonomisk effektivitet, dvs
man minskar snedvridande skattekilar och subventioner. Vi-
dare prioriteras dtgirder som tydligt kan kopplas till en stor-

Incitamentsstruktur definieras i denna rapport som den aktuella kom-
binationen av incitament (drivkrafter) som paverkar resenarers val av
resa. Olika incitament kan samverka eller dra at olika hall. Exempel pa
samverkande incitament ar forkortade restider for kollektivtrafiken och
hdjda kostnader for parkering. Forkortade restider for bilresor motver-
kar daremot incitamentet med sankta restider for kollektivtrafiken.

** Incitament K2020 — Forslag till atgarder som 6kar kollektivtrafikens rela-
tiva attraktionskraft i Goteborgsregionen, Martin Persson 2008
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Produktens Incitaments- Kommunikation
egenskaper och skapande och marknads-
kvalitet atgarder foring
Vérdeskapande
tjanster

: Relativ .
Attraktions- P Upplevd relativ
kraft attrl?rk;fl:) ns attraktionskraft

stadsregion. Overgripande giller ocksa att det i forsta hand ir

resor till och fran arbetsplatsen som stér i fokus.

En viktig konsekvens av kriterierna dr att hojda skacter pa
bensin och diesel inte lyfts fram som en atgird. Jimfort med
exempelvis tringselskatt ir hojda drivmedelsskatter ett relative
sett trubbigt styrmedel, om syftet dr att paverka resandet pa
lang sikt. Dessutom ir kopplingen till storstadsregioner relativt
sett svagare. Andra dtgirder som exkluderats med liknande
motiveringar ir hojd fordonsskatt, 6kad skattesubventionering
av kollektivtrafik, utbyggnad av infrastruktur for e-handel
m.m. De sex huvudkategorierna av atgirder ir.

* Brukaravgifter som prissitter kostnaden for exempelvis
tringsel

¢ Parkeringsitgirder: Inférande av en parkeringspolicy som
omfattar det totala utbudet av kommunala p-platser liksom
en mojlighet for kommuner att avgiftsbeligga parkeringar i
anslutning till arbetsplatser.

* Fysisk planering: Utarbetande av en regional infrastrukeur-
policy som fokuserar pd en 6kad tillginglighet till samhills-
funktioner snarare 4n pa en 6kad framkomlighet for bilen.

* Transportplaner: Mojlighet f6r kommuner atestilla krav pa
att transportplaner tas fram vid storre nyetableringar och for
storre, eller transportintensiva, verksamheter.

* Inférandeav resepolicy som styr mot hallbart resande i kom-
muner och hos andra offentliga arbetsgivare. Dels har de
manga anstillda och dels kan de fungera som goda fére-
démen.

o Andringar i inkomstskattelagen: Inférande av ett avstands-
baserat reseavdrag, dndrade regler f6r bilférmén och slo-
pande av fdrmansbeskattningen av leasingcyklar och kol-
lektivtrafikkort.

Tillsammans skulle dtgdrderna kunna reducera antalet bilresor

jamfort med trendscenariot med mellan 105 000 och 185 000

resor en typisk vardag. Minga resor kommer att foras dver

till kollektivtrafik och cykel, men en del kommer troligen att

rationaliseras bort eller integreras i andra resor (sa som skett i

Stockholm). Se vidare slutet av kapitel 7 for utférligare redo-

visningar av effekeer.
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Dagens

kollektivtrafik

Battre

kollektiv-
trafik

Trend-
fram-
skrivning

BRUKARAVGIFTER/TRANGSELSKATT

Brukaravgifter i form av tringselskatt innebir att en bilist far
betala f6r att anvinda vissa delar av gatunitet i eller kring en
tatort. Skatten betalas vid en betalstation i realtid, och 6kar
dirmed omedelbart den rérliga kostnaden for en bilresa. De
pengar som betalas in forvaltas av staten, och kan enligt sir-
skilda 6verenskommelser anvindas for att exempelvis bygga
ut kollektivtrafiken i den region dir skatten tas ut. I Singapore
och London har tringsel och minskad miljopéaverkan varit de
viktigaste drivkrafterna for tringselskatc. Har har avgifterna
face avsedd effeke, dvs tringseln har minskat.

Atgiirden innebir att ett liknande system med tringsel-
skattsom Stockholms infors dven i Géteborg. Avgorande for att
uppritchilla incitamentets styrka dr ace skatten ér tillrickligt
hég. En avgift pa 20 kr vid hogtrafik dr dirmed att betrakta
som en miniminivad om man patagligt vill paverka resandet.

(Sedan denna rapport skrevs har en planering for tring-
selskatt som ett sitt att bade finansiera infrastruktur och att
minska biltrafikens miljopaverkan pdbérjats.)

Rekommendationer

Den kommun som vill ha tringselskatter miste gora en s
kallad framstillan till regeringen. Fér det krivs det ett full-
miktigebeslut. Det ir ingen rittighet for en kommun eller en
region att infora tringselskatt. Kommunen méste dessutom ha
en majoritet i riksdagen bakom sig. Uttaget av skatten regle-
ras enligt lagen om tringselskatt (SFS 2004:629), ddr det bl.a.
framgar atc det ar Vigverkets uppgift ace praktiskc ansvara for
uppbérden av skatten.

Vid ettinforande av tringselskatt bér kollektivtrafiken for-
beredas for att pa bista sitt kunna ta emot de resenirer som
kommer att byta bilen mot buss och tdg. Sirskilda snabbuss-
linjer kan vara ett bra komplement pé strickor med mycket
bilpendling, liksom infartsparkeringar utanfér avgiftssnittet.
Hir har kommuner och kollektivtrafikbolag en viktig roll att
fylla, och inférande av tringselskatt erbjuder ett ypperligt till-
fille att finga upp nya resenirer.
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En miljon kollektivtrafikresor ar 2025. Det 6kade resandet som leder till
malet 40 procents marknadsandel nar vi genom en kombination av en
forbattrad kollektivtrafik och incitament.

PARKERINGSATGARDER

Parkeringspolicy

Utbud och efterfrigan av p-platser styrs inte alltid enligt mark-

nadsekonomiska principer. Ett stort antal p-platser upplats till

mycket liga kostnader eller helt kostnadsfritt. Darmed uppstir

en brist pa parkeringsplatser for kortare besdk och drenden,

samtidigt som det blir mer férdelaktigt att anvinda bilen for

arbetsresor. Anliggandet av p-platser vid nya eller ombyggda

fastigheter styrs till stor del av parkeringsnormer istillet for

av betalningsvilja. Tillgingen pé parkeringsplatser har ocksa

stor betydelse for tillkomsten av nya bilpooler som kan fung-

era som ett viktigt komplement till kollektivtrafiken.

Kommuner kontrollerar enligt lag parkeringsplatser pa ga-

tumark, samt en del parkeringsplatser i parkeringshus och pa

tomtmark. Genom att anta en parkeringspolicy som omfat-

tar det totala utbudet av kommunala parkeringsplatser ska-

pas mojligheter att samtidigt nd mal om okad tillginglighet,

minskad tringsel och forbictrade forutsiteningar f6r regio-

nal utveckling.

Viktiga mél i en parkeringspolicy bor vara:

* Minskningav verksamhets- och lingtidsparkering pd kom-
munal mark till formén for besoks- och boendeparkering.

¢ Overflyttning av boendeparkering pa gatumark till parke-
ringsanliggningar pa tomtmark.

* Prioritera drendeparkering, lastning och lossning.

o Sikerstilla tillgangen till p-platser f6r poolbilar .

* Hojning av taxor pé gatumark och allménplats s att nivan
ir i paritet med jimforbara p-platser pi comemark.

* Utbyggnad av cykel- och infartsparkeringar for att frimja
ett intermodalt resande.

* Fornyelse av parkeringsnormer.

Rekommendationer

Behovet av en parkeringspolicy ir storst for titbebyggda om-
raden dir olika typer av markanvindning konkurrerar med
varandra. For Goteborgsregionen dr det ddrfor sirskilc angela-
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get att parkeringspolicys antas i titbebyggda kommuner som
Goteborg, Molndal och Kungilv. Fér mindre titbebyggda
kommuner kan det ocksa vara en poing act anta en parke-
ringspolicy, men d& bor fragor som infarts- och cykelparke-
ringar viga tyngre.

Inom ramen f6r GR:s arbete med K2020 skulle gemen-
samma principer kunna utarbetas for fornyade parkerings-
normer. Dessa kan sedan anvindas for interna processer i res-
pektive kommun.

En bedomning av sammanvigd tillginglighet ska dven
liggas in i bygglovprévningen s att PBL:s krav pa parkering
kan l6sas med alternativa metoder som bilpoolsplatser, grona
resplaner, kollektivtrafik etc. Se dven avsnittet om Transpore-
planer. (Huvuddelen av de viktiga malen enligt listan ovan
ticks av den parkeringspolicy som Géteborgs kommunfull-
miktige antog i oktober 2009.)

P-avgift for parkering vid arbetsplats

Beslutetatt vilja bilen for en arbetsresa paverkas i stor utstrick-
ning av méjligheterna att kunna parkera bilen i ndra anslutning
tillarbetsplatsen. Aven parkeringskostnaden har stor betydelse
forvaletav firdmedel. Trots att offentlig statistik saknas, finns
det tydliga indikationer att p-platser vid manga arbetsplatser
erbjuds gratis, eller till en mycket lag avgift.

Salinge parkeringskostnaden ir noll 4r det manga ganger
omdjlige att erbjuda alternativa firdsict som ir billigare dn
bilresan (i alla fall riknat enbart pé brinslekostnaden). En
indring av den nuvarande ordningen har delvis inletts i och
med att fri parkering i hogre utstrickning formansbeskattas.
I Goteborg blev uppskattningsvis 5000 personer formansbe-
skattade 2006 for tillgang till fri p-plats

Ett alternative sdtt att péverka parkeringen vid arbetsplat-
ser ir att infbra en konsekvent avgift. Atgirden innebir att
kommuner ges ritten att ta ut en arlig miljé- och tringsel-
skatt for parkeringsplatser i anslutning till arbetsplatser och
verksamheter.

Skatten kan utformas pa olika sitt. I det optimala fallet
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differentieras avgiften beroende pa tillgingligheten till kol-
lektivtrafik.

En miljoskatt liknande den som skisseras ovan tillimpas
sedan flera 4r i Australien, och héller pd att introduceras i
England och Wales. P4 engelska benimns dessa miljoskatter
Parking Space Levy eller Workplace Parking Levy. I Sydney,
Melbourne och Perth varierar avgifterna mellan 2000—4500
kr per ar.

Rekommendationer
En forutsittning for att kunna inféra miljoskatten ér att en
ny lag antas, ungefir pa samma sitt som for tringselskatt.
Tekniskt sett dr det troligen ganska enkelt att infora och ad-
ministrera skatten.

Pa kort sikt kan kommuner agera proaktivt och se éver
hur p-platser upplits till anstillda. (Se vidare i avsnittet
Resepolicy.)

FYSISK PLANERING

Regional infrastrukturpolicy
I Sverige bedrivs ett lingsiktigt planarbete pa sévil nationell
som regional nivé i syfte att planera for langsiktiga investe-
ringar i transportinfrastrukturen. Resultatet av detta arbete
redovisas i olika plandokument. Relevanta regionala planer
for Goteborgsregionen finns redovisade i Vigverkets regio-
nalaldnsplan, i Banverkets Framtidsplan for jirnvigen samtav
kommunernasjilva. De investeringar som planeras i dagsliget
motiveras till stor del med hjilp av samhillsekonomiska kal-
kyler, i vilka tidsvinster ofta utgor det stdrsta positiva bidraget.
Generellt for Sverige giller act virdet av en del viginveste-
ringar, exempelvis Forbifart Stockholm, éverdrivs pa grund av
orimliga antaganden om framtida trafikokningar, vilka star
i direkt konflikt med riksdagens klimatmal. Sett ur ett fram-
tidsperspektiv vore det mera 6nskvirt om investeringar i hogre
grad prioriterades utifran hur de bidrar till atc 6ka tillginglig-
heten till olika samhillsfunktioner.
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En regional infrastrukturpolicy for Goteborgsregionen ir en
dtgdrd som syftar till att styra investeringar i infrastrukeur sa
att tillgingligheten maximeras, samtidigt som mél om till-
vixt och utveckling uppnas. Aven investeringar i I'T bér dir-
for inkluderas.

Rekommendationer
Som ett forsta steg rekommenderas att en sammanstillning
gors av planerade investeringar for 2010 och framit. Artalet
motiveras av att de nuvarande planerna for viginvesteringar
ingdr i en linsplan som dr uppdelad i fyra perioder.
Parallellt pdbérjas arbetet med att formulera en policy.
GR:s styrelse kan exempelvis tillsitea en arbetsgrupp som tar
fram ett utkast. Arbetsgruppen kan ocksd med f6rdel sam-
manstilla kunskapsldget om hur utvirderingar som premie-
rar tillginglighet kan genomforas.

TRANSPORTPLANER

Transportplaner ir ett incitament som tillimpas i bl.a. Storbri-
tannien, Nederlinderna och USA. I Sverige tillimpas trans-
portplaner bl.a. vid Arlanda flygplats. Med hjilp av trans-
portplaner kan kommuner kriva att stora arbetsplatser och
transportintensiva verksamheter, exempelvis externa kopcen-
traoch flygplatser, utvecklar planerisyfte act minimera tring-
sel och negativ miljopaverkan. Milet med en transportplan ir
att utdka verksamhetsutovarens ansvar for att minimera nega-
tiva trafikeffekter. Typiska inslag i en transportplan handlar
om att infora atgirder som pd olika sitt minskar antalet bil-
resor till och fran en arbetsplats, samtidigt som resande med
kollektivtrafik stimuleras.

Med en transportplan tydliggdrs att verksamhetsutovaren
har ett ansvar att sikerstilla en hog nivé pa tillgingligheten
for alla transportmedel, istillet for act bara tillgodose bilrese-
nirernas behov av parkeringsplats.

Den storsta betydelsen som transportplaner skulle kunna
ha for uppfyllelse av milet f6r K2020 ir troligen om dessa in-
fors pa befintliga arbetsplatser och handelscentra.

18

Rekommendationer

Pa kort sikt dr det mojlige att tillimpa idén om transportpla-
ner genom att lita dem bli en del av ett genomférandeavtal.
Vissa komponenter sasom placering och tillging till p-plat-
ser hanteras redan vid exploateringsprojeke, och det 4r ocksa
mojligt att géra andra dverenskommelser s linge exploatoren
medverkar frivilligt.

P4 lingre sikt foreslas lagindringar, framforallt indringar
av PBL som mojliggor for en kommun attavkriva atten trans-
portplan upprittas. En mojlig handlingsplan for att ge kom-
munerna mojlighet att inféra transportplaner presenteras i
underlagsrapporten.

STYRNING AV DEN EGNA VERKSAMHETEN

Resepolicy i offentliga verksamheter

En resepolicy dr ett verktyg for att styra resandet for anstillda
inom en organisation. Historiske har respolicys i férsta hand
varit ett regelverk som syftar till att sinka resekostnaderna
samt sikerstilla en korrekt administration av resorna. Mo-
derna resepolicys kan ses som en kombination av den traditio-
nella resepolicyn, en bilpolicy som reglerar anvindningen av
bil i fjansten samt en policy som paverkar de anstilldas resor
till och fran arbetsplatsen.

Den foreslagna dtgirden innebir att resepolicys inférsialla
kommunala verksamheter i Goteborgsregionen.

En respolicy kan ocksa med fordel omfatta incitament och
bonus f6r att stimulera anstillda att i mojligaste mén vilja de
transportslag som policyn prioriterar, exempelvis genom att
erbjuda kollektivtrafikkort och leasingcykel. Vidare dr det ett
stort plus om éven tilldelning av parkeringsplatser omfattas
av policyn.

Om behovetattanvinda egen bil i tjiansten istillet tillgodo-
ses med bilpooler, tjinstecykel m.m., och att reseniren endast
i mindre utstrickning har rice till milersittning for gjdnstere-
sor med egen bil s minskar ocksd incitamentet att anvinda

bilen till arbetspendling.
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Rekommendationer

En respolicy dr et frivilligt dtagande frdn en arbetsgivare, och
det krivs siledes inga lagindringar for att inféra styrmedlet
i den egna organisationen. Forslagsvis antas ett beslut i kom-
munfullmiktige om ett genomférande. For att ge extra skjuts
it utvecklingen skulle GR-kommunerna enas om en gemen-
sam rekommendation om bra principer f6r en resepolicy, ex-
empelvis att man ersicter egen bil i tjinsten med poolbilar
och kollektivtrafik.

Ridgivande verksamhet kan ocksi bedrivas gentemot de
kommunala forvaltningarna, vilket till viss del redan gérs i
Géteborg. Erfarenhetsmissigt finns ett behov av att dra lir-
dom frin organisationer som redan har genomfort ett for-
dndringsarbete.

ANDRING AV INKOMSTSKATTELAGEN

Andrade regler fér bilférman

Férmansbilar uppvisar visentligt lingre kérstrackor dn pri-
vatdgda bilar. En viktig orsak till detta ar att cirka so procent
av bilférménstagarna dven har fritt drivmedel. Férménstaga-
rens privata brinsledtging beskattas sedan med en faktor 1,2
pa foretagets kostnad, som ocksa inkluderar betalningen for
brinslet. Eftersom marginalskatten for formanstagare oftast
ir so procent, betyder f6rman av fritt drivmedel att f6rmans-
tagarna inte star for mer dn hilften av drivmedelskostnaden
jamfort med om bilen hade égts privat.

Forslaget innebir att nuvarande regelverk dndras si att det
inte blir tillicet ace ldta arbetsgivaren betala f6r drivmedel, med
undantag for dem som kor mer 4n 3000 mil i tjinsten och som
dirmed har nedjusterade formansvirden. (Denna grupp utgor
cirka 15 procent av innehavarna av tjdnstebil.)

Under senare dr har Naturvérdsverket och Energimyn-
digheten limnat forslag om att tjinstebilssystemet bor refor-
meras si kostnaderna for privat korning far storre genomslag
for forarna. Liknande férslag har limnat av olika utredningar
och Miljovardsberedningen. Vanligast dr dock forslaget om
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en uppgradering av skattefaktorn till 1,8—2,0 si att det helt
enkelt blir visentligt mindre attraktivt for arbetsgivaren att
betala brinslet.

Rekommendationer

En férindring av regelverket kriver beredning och beslut av
regering och riksdag. Goteborgsregionen kan paverka utveck-
lingen p& samma sitt som man gjort i fallen med avstands-
baserade reseavdrag och slopad férméansbeskattning for kol-

lektivtrafikkort.

KOMMENTAR: Man kan ocksa tinka sig en allmin dversyn av
skattereglerna f6r bilforman. Med nuvarande system ir det
helt enkelt f6r forméanligt med férmansbilar — speciellt om de
ir klassade som miljéfordon. Ett bevis for det dr de sé kallade
personalbilarna: Anstillda far en formansbil mot ett bruttols-
neavdrag som gor det kostnadsneutralt for arbetsgivaren. Trots
l6neavdrag och formansbeskattning blir personalbilen ett bil-
ligare alternativ f6r den anstillde 4n samma privatdgda bil.

Avstandsbaserat reseavdrag

Dagens regler for inkomstbeskattning tilliter avdrag for ar-
betsresor, vilket motiveras av att regionala arbetsmarknader
blir storre och mera flexibla. Avdrag medges for kostnader som
overstiger 8 000 kr om tidsvinsten blir minst tvd timmar per
dag. For bil uppgar avdraget till 18 kr per mil. Kravet pé tids-
vinst lyfts bort om bilen anvinds mycket i tjansten.

Det nuvarande systemet medfor i praktiken act staten sub-
ventionerar resor med bil till och frin arbetsplatsen, eftersom
ett manadskort med kollektivtrafiken méste kosta minst 620
krimanaden for act totalkostnaden ska dverstiga 8ooo kr. Ett
problem i sammanhanget ir ocksd att fusket med reseavdrag
ir utbrett, vilket férstirker subventionernas negativa effekeer.

Stickprovskontroller som genomforts av Skatteverket visar
att uppemot hilften av antalet avdrag ir felaktiga, i princip
alla till fordel for reseniren.

Om reglerna for reseavdrag dndrades sa att de baseras pa
avstindet mellan hem och arbetsplats istillet for tidsvinst far
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man ett system som blir mera rictvist samtidigt som kostna-
den f6r att kora bil till arbetet 6kar. Detta minskar incitamen-
tet att kora bil till arbetet eftersom den upplevda kostnaden
oOkar, samtidigt som kostnaden f6r alternativa fardsdce minskar.

I denna rapport antas att en forindring av regelverket ge-
nomfors som innebir att avdrag medges om avstindet mellan
bostad och arbetsplats 6verstiger 20 km. Avdrag medges om
12 kr per mil for de kostnader som Sverstiger 8000 kr per 4r.
Ett sidant forslag skulle enligt Skatteverket medfora samma
kostnad for staten som det nuvarande systemet.

Ett system som enbart baseras pé avstind har redan ge-
nomforts i Danmark och Norge. I Norge medger man avdrag
om avstandet Sverstiger 14 km enkel resvig, oavsett vilket
transportmedel som anvinds. Alla resenirer far dra av 14 kr
per mil, f6r de kostnader som dverstiger 9200 kr under ett r.

(Schablonbeloppet hojs frin 8 ooo kr till 9 ooo kr den 1
januari 2010. Avdraget per mil ir 2009 18,50 kr.)

Rekommendationer

Det ir regeringen, och ytterst riksdagen, som avgor om en
reformering av reseavdraget genomférs. Kommuner i Vistra
Gétaland kan endastargumentera gentemot regeringen om att
det finns starka sakargument for att infora ettavstindsbaserat
reseavdrag. Under 2007 har bl.a. regeringens samordnare for
infrastrukeurfragor i Milardalen Carl Cederskold yttrat sig
positivt i Svenska Dagbladet for en reformering. Skatteverket
har vid flera tillfillen forordat en férindring som ar mindre
belastad av fusk och felaktiga avdrag.

Slopad férmansbeskattning for cykel- och
kollektivresor

Genom attindrainkomstskattelagen kan man gora det mojligt
for arbetsgivare att erbjuda leasingcykel och/eller médnadskort
pa kollektivtrafiken utan att detta skulle fsSrmansbeskattas. P4
sd siatt kan man stodja de anstillda som véljer att avsta fran att
anvinda bilen for arbetsresor.

Undantag fran fSrmansbeskattning tillimpas redan idag
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for ett antal produkter och tjinster som alla mer eller mindre
tydligt antas bidra till positiva externa effekter. Ett exempel
pa en subvention ir gymbkort, varfor det forefaller rimligt att
dven tillgang till en cykel skulle kunna var aktuellt.

Ett forslag innebir i korthet att arbetsgivare bor kunna
uppmuntra anstillda att cykla eller dka kollektivt, exempelvis
genom att betala busskortet eller cykeln. Det bér ske utan att
arbetsgivaren behdver betala sociala arbetsgivaravgifter och
utan att den anstillda fsrmansbeskattas. Regeln bor begrin-
sas till ett takbelopp motsvarande vad ett kollektivtrafikkort
pa arbetsstillet kostar per manad, alternative till vad en cykel
av enklare modell kostar i inkép.

I bland annat Danmark har arbetsgivaren ritt att erbjuda
kort till kollektivtrafiken utan att dessa formansbeskattas.

Rekommendationer

Beskattning styrs av regering och riksdag, och Géteborgsre-
gionens kommuner har siledes ingen jurisdiktion i frigan.
Kommunerna kan dirfér endast verka i frigan genom act fo-
resld berorda departement att relevanta dndringar gors av in-
komstskattelagen.

Frigor om incitament och lagindringar har behandlats
av Goteborgs trafiknimnd under 2003. Nimnden har ocksa
gemensamt med Visttrafik versint en skrivelse till finans-,
miljé-, och niringsdepartementen med forslag till forfate-
ningsindringar for act stimulera till en miljdanpassning av
arbets- och tjinsteresor. Linsstyrelsen for Vistra Gotaland,
Goteborgsregionens kommunalférbund och Vigverket har
stille sig bakom forslaget att arbetsgivare bor fa okade incita-
ment att bidra till anstilldas miljsanpassade resande.

KOMMENTAR: Andra har foreslagit att man kan noja sig med
att undanta arbetsgivarens bidrag fran sociala avgifter for att
ldttare fa igenom forslaget (mindre skattebortfall). Incitamen-
tet f6r den anstillde blir nagot ligre, men risken for missbruk
blir betydligt mindre samtidigt som incitamentet for arbets-

givarna kvarstar.
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MARKNADSKOMMUNIKATION

Strateqi, atgarder och rekommendationer

Detta kapitel beskriver kommunikationens och marknadsfo-
ringens roll for paverka trafikanternas resvanor, pekar pa &t
girder som de offentliga aktorerna behover genomféra samt
ger rekommendationer for hur kommunikationen och mark-
nadsforingen ska ger effeke.

Kommunikation pa tre nivaer

Kommunikationen och marknadsforingen syftar till atc oka

kunskapen och péverka den sociala acceptansen for att kunna

vinna kunder till kollektiverafiken — men ocksd att fa fler att
cykla och ga. Kommunikationen och marknadsféringen be-
héver ske pa flera niver.

1. KOMMUNICERA VISIONEN. Den 6versta nivin handlar om
act skapa forstaelse och acceprans for férindringar och sty-
rande atgirder, samt hjilpa medborgare och verksamheter
i deras planering.

2. KOMMUNICERA OCH MARKNADSFOR ‘NYA VAGVANOR'. Pa
nista nivd handlar det om att fi minniskor att tinka i nya
banor.

3. MARKNADSFOR KOLLEKTTIVTRAFIKEN. Den tredje nivan
handlar om att, genom Visttrafiks marknadsféring och
forsiljning, fi mianniskor att vilja kollektivtrafiken.

Roller och ansvar:

Pamellannivin har kommunerna den viktigaste rollen. Genom
att paverkaattityden till, och kunskapen om, kollektivtrafiken
och andra firdmedel ska fler vilja resa med Visttrafik (eller
cykla och gé). Respektive kommun ir troligen dven den mest
naturliga avsindaren for kommunikationen. Daremot har GR
en viktig sammanhiéllande roll och pd den 6versta nivan dven
ett huvudansvar for kommunikationen.

Invanare och foretag bryr sig ofta inte om kommungrin-
ser, dirfor maste de kinna igen budskapen oavsett var och i
vilken situation de befinner sig — dven om de naturligtvis ska
ske utifran respektive kommuns forutsictningar. Dirfor be-
hévs en gemensam plattform for all kommunikation. P4 den
tredje nivan dr Visttrafik avsindare och har ansvaret for en
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Produktens Incitaments- Kommunikation
egenskaper och skapande och marknads-
kvalitet atgarder foring

Vérdeskapande
tjanster
: Relativ .
Attraktions- - Upplevd relativ
kraft attrlfrk;f':’ ns- attraktionskraft

sammanhiéllen marknadsféring.

For act den externa kommunikationen ska vara trovirdig
méste inneborden i budskapen vara internt forankrade i kom-
muner och andra organisationen. Man maste, bide som indi-
vid och organisation, leva som man lir och i beslut, handling
och tal folja givna rikelinjer.

Effekter

Kommunikation och marknadsféring kan bara férverkliga en
produkts marknadspotential. Hur stor potentialen dr bestims
av produkten sjilv, konkurrenter, konjunktur, lagar och regler
etc. Marknadsforing ger alltsa i sig sjélvt inga effekter om inte
det egna alternativet dr konkurrenskraftigt. Eller: har man en
bra produket ska den marknadsforas vil, ska man marknads-
fora ndgot vil behover man en bra produke.

Kommunikation och marknadsféring lyckas om den ar
sammanhallen, konsekvent och langsiktig och gors i samar-
bete inte bara mellan GRs kommuner utan dven med regio-
nens arbetsgivare, skolor och andra aktorer. Dirfor ar malgrup-
perna betydligt fler in de direkta kundgrupper som pekas uti
den kompletterande marknadsanalysen i efterf6ljande kapitel
(Minniskorna bakom resorna...).

Det handlar ocksa om nir och var man méter de man vill
paverka. Om kommunikationen ska vara effektiv, och inte bara
utgora en del av bakgrundsbruset av samhillsinformation, bor
den inrikea sig pd minniskor eller organisationer i forindring.
Individer som flyttar eller byter jobb, 4r mer benidgna att dven
byta vanor. Kommunikationen fir ocksi storre effekt om den
nr in i starka sociala ssammanhang, exempelvis pa arbetsplat-

ser. Fikaprat kan vara effektivare dn helsidesannonser.
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Forsta var vi befinner oss och
vart vi ar pa vdg. Astadkomma
ratt beslut och initiativ genom
att visa hur staden/regionen,
infrastrukturen och kollektiv-
trafiksystemet kommer att se
ut.

Syfte med kommunika-
tionen

Ovriga malgrupper (dvs inte i

Retegorifokus deras roll som kunder).

Kommunikation och mark-
nadsféring under tiden som

2025 (men kommuniceras

Tidshorisont
fr o m nu)

Férmedla férdelar och nyttor
med andra resvanor. Skapa
flexibla trafikanter, och 6ppna

Marknadsforing och forsaljning
av produkten: Attraktiv kollektiv-

doérren for nasta niva (‘Res trafik.

med oss’).

Ovriga malgrupper inklusive

malgruppen medborgare/ Kundgrupper.

trafikanter.

Marknadsforing och forsaljning
nar och dar systemet blir konkur-
renskraftigt, dvs i samband med

K2020 genomfors. forbattringar i kollektivtrafiken
och introduktion av nya tjanster.
Paverkansniva Medvetenhet/kunskap. Kunskap/attityd. Intention/beteende.
Ansvar /avsandare GR + kommunerna. Kommunerna. Vasttrafik.
samverkan. information Direktreklam, prova-pa och annat
Metod Samverkan, PR, skyltar etc. ! ! 'klassiskt’ salj- och marknads-

Beskrivning av de tre nivaerna

Huvuddragen i de tre kommunikationsnivaerna ir f6ljande:

B 1. Kommunicera visionen 'Géteborgsregionen
2020°...

...om hur vi kommer att bo, leva, arbeta och réra oss ar 2025

med utgingspunkt i GR:s Uthillig tillvixt och Strukturbild

for Géteborgsregionen.

VARFOR: For att skapa medvetenhet, forvintningar och for-
ankring bland medborgare, niringsliv, organisationer och en-
treprendrer si att de forstdr vad som vintar och vad det inne-
bir for dem — och for att 6ka forstielsen fér ibland obekvima
politiska beslut liksom att paverka finansiirer.

HUR OCH VEM: Kommunikationen sker framforallt genom PR
baserad pa en gemensam kommunikationsplattform for alla
akeorer ssmmanhillen av GR. Kommunikationen av visionen

ir mycket mer dn information kring K2020.

NAR OCH VAR: Kommunikationen sker fran och med nu och
drar nytta av alla hindelser, inklusive stérre om- och nybygg-
nationer under tiden.

MANNISKOR SKA TANKA: "Aha, s om jag bositter mig dir om
3 ar, behdver jag inte kopa en ny andrabil”. Foretag ska tinka:
"Hur kan jag dra nytta av regionens utveckling?”

Det handlar alltsd om att skapa en gemensam problem- och

malbild, att fsSrmedla den stora bilden, att skapa forstielse, ac-
ceptans och beredskap for forindringar.
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aktiviteter etc.

arbete.

B 2. Kommunicera och marknadsfér
‘Nya vagvanor’

VARFOR: For att skapa och stotta den flexibla trafikanten och i
mojligaste man fa manniskor ur bilen eller biligandet och gora
dem mottagliga for Visttrafiks marknadsforing, men ocksa
for att f dem att vilja gang eller cykel for sina kortare resor.

HUR OCH VEM: Det sker genom kommunikation (kampanjer,
PR, foretags- och skolsamverkan etc) frin framfralle respek-
tive kommun i Géteborgsregionen, baserad pa en gemensam
kommunikationsplattform och verktygslida.

NAR OCH VAR: Kommunikationen sker frin och med nu, och
i ritt ordning vad avser omraden, malgrupper etc. Den inbe-
griper intern marknadsforing, forankring och utbildning inom

kommuner och andra organisationer.

MANNISKOR SKA TANKA: ”Varfor inte prova att stilla bilen?”.
Foretag ska tinka: "Detir lige att se efter hur personalen reser
till, frin och i arbetet”. Det handlar alltsd om att minniskor
ska tinka nytt och mentalt dndra sina resvanor.

B 3. Marknadsfor och sélj "Res med oss”

VARFOR: Fér att de medvetna trafikanter som skapats oftare
ska vilja den snabba, enkla och palitliga kollektivtrafiken —
som moter alla viktiga kundgruppers behov

HUR OCH VEM: Det sker genom marknadsforing och forsilj-
ningunder Visttrafiks ansvar enligt Vsttrafiks marknadsplan
(reklam, direktbearbetning etc).
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NAR OCH VAR: Marknadsféringen sker frin och med nu pa
ritt platser i rite tid och lopande allteftersom systemet byggs
ut — dvs information om varje forbattring till dem som berérs

av forbdctringen.

MANNISKOR SKATANKA: "Det hir verkar smidigare in bilen”.
Foretag ska tinka: "Visst vinner vi pa att bjuda pd manadskort
istillet for fria parkeringar”

Det handlar alltsd om att Visttrafik i sitt marknadsarbete ska
utnyttja att kommuner och andra aktérer pd de andra tvé ni-
véerna har berett marken och gjort bilen till ett mindre na-
turligt val och kollektiverafiken till ett mer.

Hur vil kommunikationen lyckas pd en nivéd, paverkar
ovriga nivder. Om visionen verkligen nér in 6verallg, till och
med hos finansiirerna av infrastrukturen, och Visttrafik be-
driver en offensiv marknadsféring av en bra produkt, dd kan

eventuellt insatserna pa mellannivin minska.

MALGRUPPER

En kundgrupp definierasav attallaiden har sammabehov och
kan erbjudas samma mix av produketer eller tjinster.

En malgrupp definieras av att alla i den dr mottagliga f6r
samma mix av budskap och argument och kan nis via samma
metod och kanaler. En mélgrupp kan besté av en eller flera
kundgrupper och tvirtom kan en kundgrupp besté av flera
milgrupper.

Vad giller kommunikation och marknadsféring kan de
ovriga, eller indirekta, malgrupperna vara viktigare in kund-
grupperna. Kan vi piverka dem att forbéttra forutsittningarna
for att klara resandet utan bil, ndr vi en bittre effekt dn att
forsoka paverka trafikanten direkt. Hur det ser ut pd arbets-
platsen styr exempelvis ofta hur man tar sig till jobbet och hur
ménga bilar hushallet behover. Arbetsplatsen med sitt grupp-
tryck kan ocksa vara en effektiv arena att paverka attityder pa.

Till skillnad frin den direkta kommunikationen med tra-
fikanterna handlar det mer om dialog och samverkan dn infor-
mation och bearbetning. Kommunikationen méste utga frin

organisationernas egna drivkrafter och intressen — vad har de
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act vinna pa ett samarbete eller av att driva frigan? Den maste
ocksé bygga pa langsiktiga relationer och ske pé ett samord-
nat sict. Féretag har exempel redan en méngfasetterad rela-
tion med sin kommun.

Malgrupper

1. Medborgare/hushall, bade i rollen som invinare/boende/
arbetande och i rollen som trafikant — och som resenir/
kund till Visttrafik.

2. Niringsliv och organisationer, bide i rollen som medskapare
av regionen (sdsom arbetsgivare, exploatorer, entreprendrer
etc) ochirollen som arbetsgivare, fastighetsbolag, leveranto-
rer, evenemangsarrangorer etc — men dven som foretagskun-
der till Visttrafik.

3. Skolor/férskolor bade i rollen som paverkare av barns och
forildrars attityder och i rollen som skapare av forucsite-
ningar for andra firdmedelsval till skolan. Redan nu liggs
grunden till de virderingar och vanor som kommer att synas
i trafiken ir 202s.

4.Féreningar i deras roll som organisatérer och paverkare av
medlemmar/utdvare. Som grupp ir medlemmarna ocksé
kunder till Visttrafik.

5. Medier, bdde i rollen som nyhets-/budskapsférmedlare och
diskussionsforum och som annonsbirare i vid bemirkelse.

6.Intresseorganisationer inklusive nationella politiker, bide
i rollen som visionsformedlare, foredomen och paverkare
och i rollen som beslutsfattare, lagstiftare och finansidrer.

7. Mer eller mindre officiella nitverk av trendsittare, agenda-
sittare, beslutsfattare, paverkare och foredomen i vid be-

mirkelse.

Kommunen som specialfall

Kommunerna, men till viss del dven andra offentliga aktérer,

har en speciell stillning. De har egentligen tre roller som alla

bir pa méjligheter att paverka utvecklingen ét rite hall:

* "Kirnverksamheten: Som myndighet, lokalt infrascrukeur-
och planeringsansvarig och som leverantor av service till
medborgarna.

* Som stor (och ménga ginger den storsta) arbetsgivaren i
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kommunen. Det som gors internt har stor pverkan.

* Som katalysator och padrivare av utvecklingen genom upp-
handlingar, vara foregdngare och genom aktivkommunika-
tion och samverkan med niringsliv/arbetsgivare, medbor-
gare och andra aktorer.

REKOMMENDATIONER FOR
KOMMUNIKATIONSATGARDER

Under f6ljande rubriker ges rekommendationer f6r de kom-
munikationsatgirder som kan bli aktuella nir K2020 6vergéri
en genomforandefas. Exakt hur de bér utformas och hanteras
anges i den kommunikationsplattform och verktygslida som
ska tas fram enligt tgirdsforslagen under féregiende rubrik.

Generella rekommendationer, alla nivaer

LANGSIKTIGT OCH SAMMANHALLET: Kommunikationen
maste vara lingsiktig, sammanhallen och konsekvent, oavsett
avsindare och sammanhang. Kommunikationen inkluderar
dven synliga forindringar i verkligheten sisom nya busskorfile
och cykelvigar. Kopplingen mellan de tre nivderna dr ocksa
viktig: Allt utgar fran att vi skapar en mindre bilberoende re-
gion for att vi ska kunna ha ett gott liv och en uthallig tillvixt,
vilka méjligheter det ger oss medborgare och organisationer
och vad som konkret erbjuds.

KOPPLA IHOP MJUKT OCH HART: For bista genomslag ska fy-
siska och kommunikativa dtgirder kopplas ihop. En prova-
karbiljett till en ny busslinje har storre effekt 4n en allmin
uppmaning om att resa mer kollekeivt. Undvik generella kam-
panjer eller att ligga pengar pd projekt som inte kan férvintas
ge en tydlig effekt. De kanske gor bittre nytta i infrastruktu-
ren. Men lic & andra sidan aldrig bli att berdtta om de fysiska
forbattringar som gors.

FANGA | FORANDRING: En effektiv kommunikation siktar
ocksdinsig pimanniskor och organisationeriférandring. Dir-
forskadetfinnaskonceptforhur man tarhand om nyinflyttade
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ochtillsammans med arbetsgivare, nyanstillda. Pasammasitt
ska Business Region Géteborg (BRG) ha med tillginglighets-
ochreseaspektenidiskussionerna med foretag som etablerarsig
eller flyttar. Enannan tydligforindringir dakollektivtrafiken
forbittras vid bostads- eller verksamhetsomriden.

UTNYTTJA STARKA SOCIALA MILJOER: En effektiv kommuni-
kation nir in i olika sociala sammanhang dir den blir mycket
mer verksam. Dirfor dr samarbeten med arbetsgivare, féren-
ingar, skolor m fl viktiga, och dérfor ska det finnas koncept

for hur samverkan med dessa ser ut.

KLIA RYGGAR: Tink alltid pa vilka andra som kan tjina pd
det vi férsoker dstadkomma och som dirmed kan dra en del
av lasset och kanske 4ven kan dstadkomma storre effekt in
offentliga aktorer.

BEHALL BEFINTLIGA KUNDER: Glém inte bort de kunder, eller
flexibla trafikanter, vi har utan lyft fram och beléna dem pa
olika sitt. Det ir mycket dyrare att vinna nya kunder in att
behélla gamla. En stor del av Viisttrafiks kunder reser kollektivt
for att de inte har nagot val —idag. | RAM-studien (Resor till
Arbetet i Mélndal) var enbart 3 procent sa kallat vertygade
gang-, cykel- eller kollektivtrafikanter. Hilften av Visttrafiks
resor gors av resendrer som inte har ngot annat val, en del av

dem skulle kanske gora ett annat val om de hade majlighet.

KOM IHAG VEM SOM AR HUVUDKONKURRENTEN: Glom inte
ovriga firdmedel (framfor allc cykel och ging), de dr pd samma
sida. Vi behover paverka synen pa alla firdsitt for att skapa
flexibla trafikanter — inte minst bilen och biligandet.

Tiank pé att god kommunikation nér in, inte ut.
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Rekommendationer for niva 1, kommunikation
av visionen:

TANK STORT OCH UTIFRAN MEDBORGAREN: Visionen ir storre
dn K2020. K2020 ir en del i att forverkliga visionen, en for-
utsdtening for ace stad och region ska bli attrakeiv for medbor-
gare och niringsliv. Vibygger i forstahand inte en tit stad med
tillgdngliga strakomréaden for att enklare kunna kollektivtra-
fikforsorja den, utan for att det 4r sd vi vill ha det. Trafik 4r
nigot nédvindigt ont som ska losas pa det minst luft-, plats-,
och miljokrivande sittet. Téank pé att dven visioner maste
kunna forklaras i termer av vad de betyder fr mig som individ

STICK UT HAKAN: Viaga sitta utmanande mal som ger tyd-
liga signaler om vart regionen ir pd vig. Det skapar férvint-
ningar, paverkar beslut och sporrar dven innovatorer och en-
treprenérer att utveckla nya tjinster och starta verksamheter

som stddjer visionen.

VAD HETER DET: Hitta ett bra namn pa visionen och ett rela-
terat namn pa det K2020 ska dstadkomma.

TANK POSITIVT: Anvind positiva budskap — det handlar inte
om hur K2020 gér det mindre diligt (begrinsar 6kning etc)
utan vad som blir bittre nir allt dr pa plats (6kad rorlighet,
minskat bilbehov etc)

NATURLIG AVSANDARE: Tink igenom vilken part som ir bist
birare av ett visst budskap. Aven om det ir en regional fraga,
passar kanske kommunen eller Visttrafik bittre — vid de till-
fillen inte alla ska std med. Kommunerna bér anvinda visio-
nen dven i sin lokala kommunikation eller marknadsforing,
for exempelvis inflyteningsreklam: “Ta tiget hit, efter varje
arbetsdag’.

OFFICIELL KOMMUNIKATION: Kommunikationen kan vara
bide officiell och inofficiell. Det officiella ir det som kommuni-
ceras i pressmeddelanden, annonser, broschyrer och skyltar vid
ombyggnationer och dir GR, kommunerna etc dr avsindare.
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INOFFICIELL KOMMUNIKATION: Minst lika intressant dr den
inofficiella kommunikationen, den som genererar snacket pa
stan och i fikarummen och dir det inte finns ndgon tydlig
avsindare. En av de viktigaste killorna ir anstillda i kom-
munerna och andra aktorer och samarbetspartners. Om de
pratar vil om bilpool eller cykelpendling med grannen eller
lagkamraten har det storre effekt dn den storsta tidningsan-
nonsen. Dirfor dr den interna férankringen sé viktig — det ar
den som skapar ambassadérer.

UTNYTTJA TRADITION AV SAMARBETE: Ta vara pa Goteborgs-
andan och dess ofta vil fungerande samarbete mellan den of-
fentliga och privata sfaren. Hir handlar det om act utveckla
regionen ét rict hall, till nytta for alla. Bjud in niringslivet att
delta i deras roller som arbetsgivare, leverantorer, exploatorer
och medskapare av en attraktiv, hallbar region.

GODA FOREDOMEN: Anvind beslutsfattare hos de offentliga
aktorerna for att missionera, diskutera och vara goda f6redo-

men.

Rekommendationer for niva 2, kommunikation
och marknadsforing av ‘Nya vagvanor’

STJAL FRAN GOTEBORG OCH VARANDRA: Lit ovriga kommu-
ner aka sndlskjuts pa det Trafikkontoret gjort och gor i G-
teborg vad giller privatpersoner/hushall, féretag/arbetsgivare
och skolor/larare. Konceptualisera de mest framgangsrika sats-
ningarna/projekten, men ligg tyngdpunkten pa de minskliga
kontakterna och i erfarenhetsutbytet mellan dem som jobbar
med frigan. Utvirdera och bygg vidare pa Dialog med f6reta-
gen och Dialog med hushallen, tvi exempel pa regiongemen-

samma kommunikations- och samverkansprojekt.

UTNYTTJA BEFINTLIGA VARUMARKEN: Nya vigvanor skulle
kunnavara ett gemensamt varumirke f6r all kommunikation
mot privatpersoner i hela regionen. Det ir dyrt att bygga nya
varumirken och ju fler de ir, desto svagare blir de.
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SALJ INTERNT: Jobba internt i kommunerna for att f3 alla att
leva och besluta som de lir. De anstillda 4r ménga och andra

organisationer héller 6gonen pa vad kommunen sjilv gor.

UTNYTTJA ALLA KONTAKTYTOR: Involvera 6vriga delar inom
kommunen som har kontakter med dvriga malgrupper, fram-
forallt ndringslivsansvariga. Téank pd act foretag, organisatio-
ner och andra férvintar sig mer langsiktighet 4n privatperso-
ner — det handlar om relationer och 6msesidig nytta.

HART OCH MJUKT: Det viktigaste 4r helhetstinkandet och
kopplingen mellan det harda och mjuka — infrastrukeur, tra-
fikering och kommunikation.

VAR KREATIV OCH KONKRET: Langsiktighet utesluter inte flexi-
bilitet. Utnyttja hindelser och trender eller anvinda argument
som gir hem {or tillfillet. Undvik pekpinnar, anvind positivt
laddade termer som flexibel, anvind goda exempel, visa pa kon-
kreta nyttor, sluta kalla buss och cykel f6r alternativa fardme-
del — vind pa steken och prata om tvungna bilister etc. Glém
inte bort att upp till 20 procent av bilresorna sker med bil av
subjektiva skil — tillfillen da varken situationen eller bristen
pa bra alternativ kriver bilen. Det finns alltsd en potential att
utnyttja redan idag.
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Rekommendationer for niva 3, marknadsféring
och forséljning av Kollektivtrafik

Ansvaret for dtgirderna pa niva 3 ir Visttrafiks. Genomforan-
det bor baseras pa bolagets marknadsplan, som dock kan be-
héva justeras f6r att harmoniera med vad som foreslds i detta
och 6vriga dtgirdsprogram inom K202o0. I évrigt:

GAITAKT MED UTBYGGNADEN: Kollektivtrafiken kommer att
byggas ut och forbittras i en oovertriffad omfattning. Det ges
alltsd manga tillfillen till marknadsforing med ett av de ef-
fektivaste argumenten — forbéttringar av produkten — och att
tydlig kunna definiera en kund-/malgrupp vid varje tillfille.

GA PA KUNSKAP OCH SAKLIGHET: Pa de tvi forsta nivierna
handlar det om att forsoka paverka virderingar och livsstil,
snarare in firdmedelsval i en given situation. P4 denna tredje
niva ir kollektivtrafiken en tjinst som mer kops utifrin ra-
tionella skil och med ldgt engagemang i beslutsprocessen. En
sidan tjanst marknadsfors mer framgangsrikt med sakliga ar-
gument som dterkommer ofta.

ATT SKAPA EN MARKNAD FOR K2020



MANNISKORNA BAKOM RESORNA

kompletterande marknadsanalys och effektuppskattning

Foljande genomgangiren pibyggnad pa K2020/MIIT-rappor-
ten frdn september 2007, ’Férutsittningar for et okat resande
med kollektivtrafiken i Goteborgsregionen’. Den beskrev:

* Vad som styr trafikanternas firdmedelsval och vilka krav
det stiller pd trafiksystem och marknadsforing pa ett ge-
nerellt plan

* Forutsittningarna for en okad kollektivtrafikandel i olika
geografiska omraden och vilka krav pé dtgirder det stiller

Hér har vi tittat ndrmare pa:

* Vilka personer och resor vi behover paverka foratc nd K2020s
mal — helt enkelt hur vi far ihop de cirka 400 ooo fler dag-
liga kollektivtrafikresorna. Skattningarna baseras i huvud-
sak pd 2005 ars resvaneundersékning (RVU) for hela Go-
teborgsregionen (GR).

* Vilka olika kundgrupper vi kan identifiera utifrin livs- och
resesituation. Kategoriseringen bygger i huvudsak pd Vist-
trafiks Radarundersékning frin 2003.

* Vilka effekter olika atgirder (inom marknadskommunika-
tion, incitament och tjinster) skulle kunna fa pé resandet.

UTGANGSPUNKTER

MANNISKOR BAKOM RESORNA: Bakom siffror 6ver antalet
overflycrade eller uteblivna resor finns minniskor som ska gor
andra val dn de skulle ha gjort utan nagra atgirder.

Antalet resor per dag till, frin och i Géteborgsomradet som ska
flyteas fran bil dill kollektivtrafiken ar 2025 ir cirka 400 ooo
jimfort med trendalternativet i huvudscenariot, hir kallat
hég-alternativet. Som komplement finns 4ven ett lag-alterna-
tiv framtaget med cirka 300 ooo Gverflyttade resor. Syftet ar
attdemonstrera hur en nagot ligre ambition, alternativt forsik-
tigare trendframskrivning, i hég grad kan underlitta genom-
forandet. Bigge alternativ bygger dock pa en kombination av
bide en ny incitamentsstruktur och marknadsféringsatgirder
—samt en i sig konkurrenskraftig kollektivtrafik.

HUVUDFOKUS LIGGER PA ARBETSRESORNA diirfor att detir dir
kollektivtrafiken har stérst méjlighet att vara konkurrenskraf-
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tig (restidskvot, turtithet): De ir manga, ofta linga och orsa-
kar mest tringsel och problem med luftkvaliteten; De kan pa-
verka behovet av bil(ar) i hushallet, vilketisin tur har ett starkt
samband med antalet bilresor generellt sett. De 4r ocks re-
gelbundna och paverkas inte i antal av férindrade incitament.

MALEN UTTRYCKS | UTEBLIVNA BILRESOR cn typisk vardag,
snarare in nya kollektivtrafikresor. Det viktigaste ur ett hall-
barhets- och tringselperspektiv dr att minska bilcrafiken, med
bibehillen god tillginglighet och attraktivitet for regionen
(uthéllig tillvixt). Att 6ka antalet kollektivtrafikresor dr inget
sjilvindamal. Att vinna nya kunder ir en del av Visttrafiks
vanliga marknadsarbete medan atgirderna i detta program
framforallt bersr vad kommuner och 6vriga aktorer i regionen
behover gora for att fA minniskor ur bilen eller bildgandet.

Férdelen med att rikna uteblivna bilresor istillet for nya kol-
lektivtrafikresor blir extra tydlig nir det giller effekter av en
férindrad incitamentsstruktur. Den kommer att resultera i
bade overflyttade och uteblivna resor, dir bigge effekter ar
lika viktiga.

STORLEKSORDNINGAR: Skattningarna gor inte ansprak pa att
leverera exakta potentialer, syftet ir att ange storleksordningar
och peka pé vilka och vilkas resor som dr mest rimligt ace flycta
over frin bil. De visar ocksd hur mdnga minniskors resvanor
vi méste férindra och visar pa vilket batteri av dtgirder som

krivs for att lyckas.

SKATTNING - VAR VI HITTAR
DE 400 000 RESORNA

Skattningen baseras pé 2005 ars resvaneundersokning (RVU)
for Goteborgsregionen, vilket forutom GR inkluderar Orust,
Virgirda och Mark, hir benimnt GR+. Omrédet kallas ocksa
for Géteborgs arbetsmarknadsregion.

Som underlag anvinds alla resor som de boende i hela Go-
teborgs arbetsmarknadsregion (GR+) gor en typisk vardag,
alltsd inte enbart resor till, frin och inom det snivare definie-
rade Géteborgsomridet. Det finns tva anledningar:
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ANTAL RESOR/DAG IDAG

0,4 milj 0,5 milj

1,3 milj

0,5 milj Q

0,9-
1,0 milj

* For att fa kopplingen till drendetyper samt geografiska och
demografiska faktorer anvinds resultaten fran 2005 &rs RVU
som omfattar de boende inom GR+. Aven Visttrafiks RUS-
siffror presenteras normalt for hela GR+-omrédet. Efter-
som syftet dr att ge en fingervisning om vad malet fir for
konsekvenser, har i huvudsak befintliga analyser anvints.
Inga extra bearbetningar av RV U-underlaget har gjorts for
skattningen nedan.

* Resorna for hela GR+ dverensstimmer i princip med K2020s
matris for resorna till, frin och inom det snivare definie-
rade Goteborgsomradet vad avser antal och firdmedelsfor-
delning, trots det stdrre geografiska omradet. For arbetsre-
sorna ir felet litet eftersom flertalet av Goteborgsregionens
invanare antingen bor eller arbetar i det mindre Goteborgs-
omradet.

Férutséattningar och metod

* Antalet resor per dag till, frdn och i Géteborgsomridet
som ska flyttas fran bil till kollektiverafiken dr 2025 ir cirka
400 000 i hog-alternativet och cirka 300 000 i lig-alterna-
tivet jimfort med trendalternativet.

* Lég-alternativet finns med f6r att visa pa hur ett genomf6r-
ande forenklas vid ett ndgot forsiktigare scenario. Bigge al-
ternativ bygger dock pa en kombination av bade en ny in-
citamentsstruktur och marknadsféringsitgirder samt en i
sig konkurrenskraftig kollektiverafik.

e Skattningarna nedan omsicter antalet resor i det antal per-
soner som behover gora andra val i olika situationer en ty-
pisk vardag 4n de hade gjort utan K2020. Direfter riknas
de om till antal resor igen. Nir vi skriver antal enkelresor,
menar vi alltsd antalet resenirer eller resor #// nagot. Anta-
let arbetsresor ir till exempel i stort sett dubbelt si manga
som antalet enkelresor till arbetet.

* Skattningarnasker i tva steg: Forst beriknas dverflyttningen
bland dagens trafikanter, direfter liggs den framtida upp-
skattade 6kningen av resenirer till (som antas ha samma
firdmedelsfordelning).
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ANTAL RESOR/DAG AR 2025

=

Gang, cykel
B Kollektivtrafik
Bil

Utveckling av resandet med olika
fardmedel. Kollektivtrafikandelen
ska oka fran 24 till 40 procent.

Avser resor inom och till/fran
Goteborgsomradet. Uppskattade
andelar bland annat baserade pa RVU
2005.

1,3-
1,5 milj

Regioninvanarnas boende, arbete och resor

Befolkningsstruktur

Den indelning av boende i geografi och demografi som gjorts
efter 2005 drs RV'U, visar sig foga 6verraskande stimma vil
overens med den indelning i omraden efter deras socioeko-
nomiska forucsictningar for et 8kat kollektivresande som
gjordes i K2020/MIIT-rapporten fran september 2007 (For-
utsdteningar for ett 6kat resande med kollektivtrafiken i Go-
teborgsregionen’). Det ger oss en mojlighet att bedéma po-
tentialen f6r 6verflyttade resor om och nir de féreslagna
trafikeringsdtgirderna genomfors.

Sett till geografi och firdmedelsval kan man konstatera
att storst potential finns ddr forutsittningarna for att resa kol-
lektivt idag dr simre och att de bista férutsittningarna for att
okaandelen kollektivtrafikresor finns ddr antalet bilister redan
i dagsliget ir relative f3.

Resor i regionen

2,1 MILJONER RESOR DAGLIGEN: Totalt gor de boende i GR+
cirka 2,1 miljoner resor en vardag varav knappt tva tredjedelar
sker med bil. Nidr man tictar pd drendefordelning brukar man
riknabortden tredjedel av alla resor som gér tillbaka till hem-
met och dé blir det kvar drygt 1,3 miljoner resor som sker #//
ett drende. Inkops-, rekreations- och himta/limna-resor star
for vardera en sjittedel och tjinsteresor for var tionde. Arbets-
resor star for en tredjedel. Resterande del utgérs framforalltav
skolresor som redan i dag i huvudsak sker med kollektivtrafik.

300 000 RESOR TILL ARBETET DAGLIGEN: En typisk vardags-
formiddag reser cirka 300 000 regioninvanare (GR+) «ill ar-
betet, vilket representerar en tredjedel av alla rese-drenden. 65
procent sker med bil och minst 80 procent har start- eller mél-
punkti Géteborgsomradet. Narmare 100 000 av arbetsresorna
gar till regionkirnan (de centralaste delarna av Goteborg).

ATT SKAPA EN MARKNAD FOR K2020



Befolkningsstruktur

@ City+Centrala Géteborg Néromgivning
(=ung. Karnan) 470000 invanare
180 000 invanare Alvsborg  Karra-Rédbo Kungélv
Centrum Orgryte Tynr.1ered G}Jr.mared Klfngsbacka
Majorna Lundby ASkIn.‘.l Lalrljedalen Harryda
Linnéstaden Styrso MdlIndal Ale )
Torslanda  Lerum Ockerd

Tuve-Save  Partille

@ Halvcentralt Ytteromgivning
130000 invénare 150 000 invanare
Kortedala Hogsho 930 000 invanare Alingsés Orust
Bergsjon Biskopsgarden Lilla Edet Mark
Hérlanda ~ Backa Stenungsund  Vargdrda
Frélunda Tjrn

Oversattningsnyckel

Enligt RVU

City+CentraltGoéteborg
samt Halvcentralt

Ytteromgivningen

Kommentar

Enligt rapporten ‘Forutsattningar for ett 6kat resande...’

Omraden med Mycket goda forutsattningar eller Goda férutsattningar ~ City + Centrala G6teborg motsvarar i stort sett
(for ett okat kollektivtrafikresande) det man kallar regionkdrnan

Har bor hélften av GRs befolkning och har gene-
reras 60 % av alla bilresor. Mycket villabebyg-
gelse och manga barnfamiljer.

Omraden med Goda till Mindre goda forutsattningar, bade inom och
utanfor Géteborg

Omraden med Mindre goda forutsattningar, bade inom och utom Go-
teborg. (Alingsas, Stenungsund och Lilla Edet anses dock ha Goda till
Mindre goda forutsattningar for ett okat kollektivtrafikresande)

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009. 29
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ORUST

VARGARDA

A

HARRYDA

Utvecklingen av kollektivtrafiken E

maste anpassas till de férutsatt- Iy
ningar som finns i respektive i
omrade. Andelen bilresor per dag {
ar avservart hogre i nar- och ytter- _
Lo . o KUNGSBACKA
omgivning, dar manga av de fram- =
tida kollektivtrafikresenarerna bor. S
Kartan visar de kommuner som ingar )
i resvaneundersdkningen, RVU 2005,
dvs Goteborgsregionens kommunal-
féorbund samt Mark, Orust
och Vargarda.
Kalla: RVU 2005

Antal bilresor/ Andel bilresor/
dag dag

City & centrala Gbg 180 000 180 000

alla arendetyper.
Kalla RVU 2005 Ytteromgivningen 150 000 235 000 73 %
Antal resor
Omrade till arbetet Varav i bil Bilandel idag
idag

Omrade Antal boende

City & centrala Gbg 70 000 26 000 38 %

Halvcentralt 40 000 20 000

Antal resor till arbetet (enkelresor) Néromgivningen 150 000 110 000

en typisk vardag samt antal och Ytteromgivningen 40 000 32000 80 %

andel resor till jobbet med bil.
Kalla RVU 2005. Summa 300000 188 000 63 %

ATT SKAPA EN MARKNAD FOR K2020



OVERFLYTTNING AV BEFINTLIGA ARBETSRESOR FRAN BIL, BOENDE | GR+

Antal resor
3 till arbetet A Bilandel = . .
Omrade (enkelresor) varav i bil idag Overflyttning Ny bilandel
idag
Hog Lag Hog Lag

City & centrala Gbg 70 000 26 000 8 000 8 000

40 000
300000

32000
188 000

Ytteromgivningen

Summa

Overflyttning av resor

Overflyttning av befintliga arbetsresor fran bil,
boende i GR+

Obs! Siffrorna i tabellen ovan anger antalet personer som reser
till arbetet en vardagsformiddag, vilket ar samma sak som
antalet enkelresor.

I Lag-alternativet flytras firdmedelsférdelningen sa att siga
ett steg utdt pd kartan, exempelvis *dvertar’ niromgivningen
det halvcentrala Goteborgs bilandel pa so procent frin idag.
En sddan utveckling kan anses vara rimlig dé kollektivtrafi-
ken byggs ut.

Tabellen ovan omfattar dagens arbetspendlare.

80 %
63 %

10 000
80000

4000
53 000

55 %
35 %

70 %
45 %

Summering av éverflyttade arbetsresor, inklusive
tillkommande ickebilister/icke bilresor
I tabellen nedan har de nya arbetsresor som genereras av nya
arbetstillfillen i regionen lagts till. De antas f samma, eller
bittre (ligre bilandel) firdmedelsfordelning in de’gamla’. Om
de nya arbetstillfillena genererar cirka 75 0oo resor till ar-
betet en typisk vardagsformiddag varav 60—70 procent med
andra firdmedel dn bilen, betyder det cirka 45 0oo nya, icke-
bil-enkelresor.

Observera att antalet uteblivna enkelresor nira nog dubb-
leras dd hemresorna fran arbetet liggs till. Eventuella drenden
pa vigen hamnar under vriga resor, och fas pa kopet’.

SUMMERING AV OVERFLYTTADE ARBETSRESOR, INKL TILLKOMMANDE ICKEBILISTER/ICKE BILRESOR

Berdkningspost

Overflyttade enkelresor

Overflyttade T&R-resor****

Hog Lag Hog Lag
Befintliga pendlare (2025) 80 000* 55 000* 160 000 110 000
Okning: Nya pendlare inom GR (2025)*** 30000 30000 60 000 60 000
Okning: Nya langpendlare (utanfér GR, 2025)*** 15000 15000 30000 30000
SUMMA 135000 110 000 250 000 200 000

* Resan till arbetet en vardagsféormiddag = 1 enkelresa

** 150 000 nya boende = 60 000 enkelresor till arbetet, varav 2/3
utan bil enligt den nya férdelningen = 40 000 nya icke-bilpend-
lare. En del av dessa nya ingar dven i trendutvecklingen for
kollektivtrafiken. Har antas nettotillskottet av nya icke-bilpend-
lare, dvs tack vare K2020, vara 30 000 av dessa 40 000. For
enkelhetens skull satts de lika stora i h6g- och lagalternativet.

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009.

**%  Nya inpendlare (utan bil) fran en storre arbetsmarknadsregion,
framforallt tack vare en utbyggd tagtrafik. Alla dessa raknas som
nettotillskott — alltsa nya icke-bilpendlare tack vare K2020 och
utdver trendutvecklingen

**%% Enkelresorna dubbleras i det narmaste (x1,9) eftersom arbetsre-
san slutar i hemmet, oavsett drenden pa vagen. Dessa delresor
finns &ven med i berakningen av 6vriga resor, och kan darfor
delvis réknas dubbelt.
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Ovriga resor

¢ Ovrigaresor ror framforallt rekreations-, inkops- och himta/
limna-drenden. Tillsammans med arbetsresorna stir de for
80 procent av alla bilburna resor. Resterande 6vriga resor,
diribland tjinste- och skolresor, antas inte kunna limna
nigra storre bidrag till dverflyttningen.

* Generellt kriver en 6verflyttning av dvriga resor mer av tra-
fiksystemet eftersom de ofta sker dd turerna ir glesare och
framkomlighet med bil 4r béttre.

o Ovriga resor gors ocksa mer sillan in arbetsresor (ungefir
hilften si ofta for vardera drendetyp), vilket kan innebira
att relativt sett fler mdnniskor méste byta firdmedel for att
f thop samma antal 6verflyttade resor per vardag.

* Antal enkelresor till 6vriga drenden en vardag ir idag cirka
650 000, varav 400 000 sker med bil. En liten del av dessa
kan overflyttas som en f6ljd av indrade arbetsresor (speci-
ellt himta/limna-resor 4r ofta en del av en transportkedja).

* | Hog-alternativet beriknas 80 000 av dessa antas kunna
flyteas 6ver och tillsammans med en 6kning av antalet resor
fram till 2025 pa 20 procent (och samma fardmedelsfordel-
ning) betyder det knappt 100 ooo enkelresor (alltsé nya resor
utover trendutvecklingen for kollekeivtrafikresor). Liggs den
bortriknade tredjedel av resorna som sker tillbaka till hem-
met, blir det totala antalet 6verflyttade 6vriga resor 150 ooo.

* I Lig-alternativet riknar vi istillet med cirka 70 0oo 6ver-
flyttade Gvriga enkelresor ar 202, eller cirka 100 0oo resor
totalt (inklusive hemresorna).

Summering av alla overflyttade/uteblivna
bilresor; h6g- respektive lag-alternativ:

Nir alla 6verflyttade och nytillkomna icke-bilresor summe-
ras set vi i tabellen nedan att andelen pendlingsresor med bil
nira nog halveras i Hogalternativet (fran 65 till 35 procent)
medan den f6r 8vriga resor minskar med en fjirdedel (frin
65 till 5o procent).

Observera att tabellen i forsta hand visar antalet uteblivna
bilresor. Firdmedelsférdelningen i tabellen tar inte hinsyn till
act ett antal resor kan antas utebli eller integreras i andra resor
pd grund av en forindrad incitamentsstrukeur.

Slutsatser och konsekvenser

* Andelen arbetspendling med bil inom GR behéver bli i
samma storleksordning som i Stockholmslin och i Géteborg
som i Stockholms Stad (Hog-alternativet). Forattlyckaskan
vi inte limna ndgon kundgrupp eller resesituation orord.

* Det ir en utmaning med tanke pd att vér glesare bebyggel-
sestrukeur gor bilen 4n mer konkurrenskraftig. I praktiken
miste Visttrafik erbjuda en mer konkurrenskraftig kollek-
tivtrafik dn SL.

* Vi kan inte bortse frdn nigra grupper om vi ska na malet
— inte ens de arbetspendlande smabarnsforildrarna i villa-

omridena.

Observera att antalet personer som gor ett visst resval en
viss vardag, motsvaras av ett storre antal personer som gor

olika val olika dagar. Komfortarna blir flexibilister snarare

SUMMERING AV ALLA OVERFLYTTADE/UTEBLIVNA BILRESOR; HOG- RESPEKTIVE LAGALTERNATIV

Berdkningspost

Hég
Arbetsresor 250 000
Ovriga resor 150 000
SUMMA 400000

Antal dverflyttade resor

200000
100000

Bilandel: Idag — 2025

Lag Hog Lag

65 % — 45 %
65 % — 55 %

65 % — 35 %

65 % — 50 %
300000

Notera att resor till fots och cykel tillsammans star for ca 20 procent. Det betyder att andelen kollektivtrafikresor i h6g-alternativet ar ca 35
procent for samtliga drenden. K2020s mal om 40 procent kollektivtrafikandel galler enbart motoriserade resor. 35 procent av alla resor enligt

ovan motsvarar da drygt 40 procent av de motoriserade resorna.
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in stamkunder hos Visttrafik. Alltsa dr antalet som méste
paverkas mycket hogre dn vad siffrorna visar.

* Endetaljsiffra foratt belysa utmaningen och behovet av olika
atgirder: | Hég-alternativet far bara drygt 100 ooo av dagens
200 000 bilpendlare ta bilen till arbetet en given vardag.
Det ska stillas mot att det finns uppskattningsvis nirmare
50 000 formansbilar i regionen. Med en f6rmansbil 4r det
i princip gratis att kora till, och parkera vid, arbetsplatsen.

* I trendscenariot antas antalet resor 6ka snabbare in antalet
invdnare och antalet arbetstillfillen. Det, tillsammans med
faktumetacevi inte forvintas gora fler resor per capita, skulle
kunna peka péd en 6kad yrkestrafik, speciellt i centrala Géte-
borg. Det ir en forklaring till att invdnarna i Goteborgsre-
gionen enligt skattningarna i s hog grad méste dndra sina
vanor —eftersom det i huvudsak bara ir dem vi kan paverka.

KUNDGRUPPER

Resbehov och resmonster férindras genom livet—ungdomars,
barnfamiljers och ildres behov av transporter ser olika ut. En
indelning av resenirerna i kundgrupper utifrin gemensamma
behov ir viktig f6r ate vi ska veta vilka personer och resor vi
miste piverka for att nd milen i K2020.

Frigorelse
Har oftast inte korkort
Begréansad ekonomi
Har farre alternativ
Héga krav pa frihet
Aka mellan olika hem
“Jag tar hand om mig sjalv.”

=
w
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v
w
-
w
=
=
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Okad sakerhet sena natter.

Storre flexibilitet
i samband med aktiviteter.

Olika aktiviteter; Hockeytraning mm
Boende och forskola/skola inte alltid nara

‘Nya familjen’ stéller nya krav
”Om man ska récka till

Viskiljer pd kundgrupperna och de 6vriga malgrupperna som
beskrevs i foregiende kapitel. Indelningen i kundgrupper hjil-
per oss att definiera produktens nédvindiga egenskap och
kvalitet. Malgrupper inkluderar diremot sadana aktdrer som
vi behover paverka och samverka med s3 att de skapar bittre
forutsittningar for indrade resvanor bland de kundgrupper
vi i slutdndan vill paverka.

Syftet med denna forsta, grova indelning ar att se vilka
typer av trafikanter som kan dndra vilka av sina resor under
vilka forutsittningar. Indelningen dr hir gjord efter livssitu-
ation och resesituation och till viss del bostadsomride. Den
gor inte ansprik pa att vara en exakt bild av verkligheten, och
tar hir heller inte hinsyn till andra viktiga parametrar som
boendeform, antal bilar i hushallet etc. Den ger dock en upp-
fattning om storlekar och potentialer for overflyttade bilresor
inom respektive grupp.

Nagon djupare analys dr inte gjord av vilka dtgdrder, speci-
elltde incitamentsskapande, som paverkar vilka grupper mest.
Generellt kan dock sigas att en ny incitamentsstruktur fram-
forallt riktar in sig pa resor till och frin arbetet och resor till,
fran och i centrala Goteborg,.

Tidsbrist, stress, manga krav

Flera att ta hansyn till .
Ordnad ekonomi.

Har bilvana fran aren med barn men
aterupptacker cykel och kollektivtrafik.

Tunga lass — handla

varandra
“Jag tar bilen,

det brukar jag géra”

maste man aka bil”

Flexibilitet
Tillganglighet

Flexibilitet
Tillganglighet

Resbehov och resmonster forandrar sig genom livet. Har en indelning av resenédrerna baserad pa behov. En kundgrupp
kan erbjudas samma mix av produkter eller tjanster. Daremot kan marknadsféringen skilja sig at inom gruppen.
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Underlag
Utgangspunkten dr Visterafiks Radar-undersokning frin 2003
som delar in GR+s befolkning (cirka 730 000 som ir 15 4r eller
ildre) utifrdn aldersgrupper och nuvarande resménster. Re-
sultaten stimmer vil 6verens med 2005 4rs RVU. Att Radar
anvinds i detta fall beror att den redan gjorda sammanstill-
ningen av resultaten passar analysen av kundgrupper bittre.
Den hograkolumnen i tabellen nedan ger en fingervisning
om hur naturlig del kollektivtrafiken ir i gruppens resande.

I den nedersta tabellen pd sidan, Arbetsresenirer utifran al-
dersgrupp och omréde’ har en skattning gjorts utifran 2005
ars RVU samt Radarunderskningen var arbetsresorna med
bil genereras och av vilka kundgrupper i respektive omrade.

Det ger en uppfattningen om var potentialerna finns.

BEFOLKNINGEN | GR+ INDELAD UTIFRAN ALDERGRUPPER OCH RESMONSTER. KALLA RADAR 2003.

Alders-/kundgrupp Antal

Unga, 15-30 ar utan jobb eller studenter 100 000
Unga, 15-30 ar med jobb 100 000
Yngre vuxna, 31-45 ar utan barn <12 ar 100 000
Yngre vuxna, 31-45 ar med barn <12 ar 100 000
Aldre vuxna, 46—65 ar 220 000
Pensionarer, 66—84 ar 110 000

Merparten bor i Reser kollektivt...

85 % >1 gang /manad

City, centralt, halvcentralt .
70 % > 1 gang/vecka

; _ 62 % >1 gang/manad
Naromgivningen X
40 % >1 gang/vecka

.. - 56 % >1 gang/manad
Naromgivningen R
37 % >1 gang/vecka

46 % >1 gang/manad

Spritt q
25 % >1 gang/vecka

ARBETSRESENARER UTIFRAN ALDERSGRUPP OCH OMRADE.

Antal arbetsresendrer (enkel) med bil per dag

Kundgrupp Centralt + halvcentralt
Unga med jobb 15000
Yngre vuxna utan barn <12 ar 10 000
Yngre vuxna med barn <12 ar 5000
Aldre vuxna, 46-65 ar 15000

Pensionarer, 66-84 ar -

Summa

Naromgivning Ytteromgivning Totalt
10 000 5000 30000
25000 5000 40 000
30000 5000 40 000
45 000 15000 75000

185 000

Var finns potentialen? Den storsta potentialen till ett 6kat resande med kollektivtrafiken finns bland
arbetsresorna hos gruppen éldre vuxna boende i ndromgivningen, men potentialen ar édven stor bland

smabarnsfamiljerna.
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ANTAL BILRESOR (ENKELRESOR TILL ETT ARENDE) SOM KAN FLYTTAS TILL ANDRA FARDMEDEL.

Resa Hamta/ . -
Kundgrupp Skola Jobb limna Inkép Fritid
Unga, 15-30 ar utan jobb eller studenter 5000
)
) . 30000 20 000
Unga, 15-30 ar med jobb 10 000
-10 000 -5000
. . 35000 20 000 20 000
Yngre vuxna, 31-45 ar utan barn <12 ar
-15000 -5000 -5000
. . 35000 35000 20 000
Yngre vuxna, 31-45 ar med barn <12 ar
-10 000 -15 000 -
. 3 75000 35000 35000
Aldre vuxna, 46-65 ar
-45000 -5000 -10 000
L . 20 000 20 000
Pensionarer, 66—-84 ar
-5000 -5000
Summa 6verflyttning i utvalda kund-
-80 000 -15000 -20000 -20 000

grupper (enkelresor), Hogalternativet

Antalet bilresor idag per kundgrupp och restyp (svarta siffror) samt mojlig éverflyttning (réda siffror). De intressantaste
resorna och resendrerna ar inringade. Notera att eftersom inte alla kundgruppers bilresor ar redovisade, stammer heller inte
summorna av de 6verflyttade resorna per restyp med summorna i Hég-alternativet i tabellen pa sid 32.

Intressanta grupper

Utifran uppgivna firdmedelsval for olika typer av resor anges
i tabellen ovan dels antalet bilresor (enkelresa, exempelvis till
arbetet) och dels det uppskattade antalet av dessa som dr moj-
liga att flytta till andra firdmedel. Uppskattningen baseras,
vid sidan av livssituation och resesituation, dven pa bostads-
omrade for respektive grupp.

Siffrorna baseras pa dagens resor samt Hog-alternativet for
overflytening av dessa. For att fa de boendes resor ar 2025 gors
en upprikning med cirka 20 procent.

Alla kundgrupper gor naturligtvis alla sorters resor i mer
eller mindre utstrickning, men i tabellen 4r bara de som ir
betydelsefullaisammanhanget medtagna. Tomma rutor bety-
der att antalet bilresor eller 6verflyttningspotentialen bedéms
vara relativt liten. Det innebir inte att unga studerande inte
ar en vikeig kundgrupp eftersom deras upplevelser nu skapar
framtidens vanor.

Antalet anges i tusental enkelresor en vardag. Eftersom
antaletavrundats till nirmaste s-tusental, blir bilden lite grov-
kornig (bakom en nolla kan kanske délja sig en tvaa).

Slutsatser

o Aldrevuxna och deras arbetsresor har den enskilt storsta po-
tentialen, liksom de boende i niromgivningen generellt. Ett
bittre trafiksystem gor det troligare act de viljer kollektiv-
trafiken, men det krivs mer for att ’lira gamla hundar sitta’.

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009.

* Yngre vuxna, med och utan smabarn, utgdr ocksa en intres-
sant grupp som dven den framforallcbor i Naromgivningen.
Foér dem krivs 16sningar som hanterar hela reskedjan pa
morgon och eftermiddag, liksom atgirder pa fler omriden
(skolstarter, syskonforturer etc)

* Inkopsresorna skulle kunna delas in i tunga och litta, dir
en storre andel av de senare borde kunna ske utan bil, men
da krivs ett bra trafiksystem dven utanfor hogtrafik.

* Ettlingsiktigt mal borde vara att de som bor relativt centralt
inte skaffar sig (eller siljer) bil nummer ett och att de som
bor i ndromgivningen inte skaffa sig (eller siljer) bil num-
mer tvd. Tillgdngen till bil i hushéllet samvarierar starke
med andelen bilresor.

Andra indelningar
Indelningen i kundgrupper enligt ovan ir gjord utifrin de-
mografiska och geografiska forhallanden. For att fi en bittre
bild av de underliggande behoven och dirmed hur produk-
ten kollektivtrafik behéver se ut och hur den sedan ska mark-
nadsforas behover man géra en mer komplett kund- och mal-
gruppsanalys.
RAM-studien (Resor till Arbetet i Molndal) tittade exempel-
vis pa Livsstilar och vérderingar, och delade bland annat in
trafikanterna i Komfortare, Flexibilister och ging-, cykel- och
kollektivtrafikant.

RAM-studien har vissalikheter med Trafikkontorets djup-
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intervjustudie. Den delade in trafikanterna i kategorierna hu-
vudsakliga bilister, vixlare och huvudsakliga ging-, cykel- och
kollektivtrafikant. I djupintervjustudien, som inte enbart fo-
kuserade pa arbetsresorna, kan man se act 70 procent av bilre-
sorna gors av 30 procent av de svarande och att dessa anvinder
bilen f6r 90 procent av sina drenden.

Etcsicratt g vidare dratt tafram mer sammansatta profiler
A la Storstockholms Lokaltrafiks (SL) kundkort som kombi-
nerar livssituation, socioekonomiska och geografiska faktorer
med resbeteenden, syn pa kollektivtrafik och évriga attityder
och virderingar.

Nir det giller att nd kund- eller malgrupperna med mark-
nadskommunikation kan man dven behéva titta pa vilken nor-
mer som styr olika grupper, om man kan dela in kunderna
efter vilken situation de befinner sig i for tillfillet eller utifrin
deras mentala avstind till ett nytt beteende.

ATGARDERNAS FORVANTADE EFFEKTER

Det gar inte att uppskatta bidragen {rin varje atgirdsomride
separat, eftersom de ir beroende av varandra.

Ett bra exempel pd hur de olika dtgirdsomradena dr kopp-
lade till varandra finns i Stockholmsforsoket. Redan etthalvér
innan tringselskatten inférdes byggdes kollektivtrafiken ut for
att kunna ta emot och locka fler resenirer. Man kunde dock
inte se nagon 6kning av kollektivtrafikresandet (trots mark-
nadsforing) forrin tringselskatten bérjade gilla. D4 okade
kollektivtrafikandelen 6ver avgiftssnittet med 5 procentenhe-
ter. A andra sidan: Utan den forstirkta kollektivtrafiken hade
man knappast kunna ta hand om alla nya resenirer som just
fact ett starke incitament att limna bilen hemma.

Den upplevda relativa atcraktionskraften hos kollektivera-
fiken (och andra firdmedel) beror pa en helhet bestiende av:
* Sjilva produkten (egenskaper, kvalitet, virden etc), inklusive

informations- betal- och nirliggande kringtjanster.
* En incitamentsstruktur som gér det mer attraktivt att an-
vinda andra firdmedel 4n bilen
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* Kommunikation och marknadsféring som okar kunskapen
och paverkar den sociala acceptansen si att kollektivtrafiken

upplevs som konkurrenskraftig.

En ny incitamentsstruktur
Underlagsrapporten ’Incitament K2020 — Forslag till dtgérder
som okar kollektivtrafikens relativa actraktionskraft i Gote-
borgsregionen’ innehéller en kvantitativ bedémning av olika
dtgirders bidrag till uteblivna bilresor jimfort med trendsce-
nariot f6r 2025 med 1,9 miljoner bilresor.
* BRUKARAVGIFTER (tringselskatt)

* PARKERINGSATGARDER

— Parkeringspolicy

55 000—65 000

10 000—20 000
— Avgift privat arbetsplatsparkering:

* FYSISK PLANERING (regional infrastruktur-
policy)

* TRANSPORTPLANER

* RESEPOLICY som styr mot hallbart resande

* ANDRINGAR | INKOMSTSKATTELAGEN

— Avstandsbaserat reseavdrag

5 000—30 000

I§ 000—20 000
I0 000

1 500—3 000
— Andrade regler for bilfsrman 5 000—10 000
— Slopad formansskatt for leasingcyklar

och kollektivtrafikkort

Ungefir hilften av de uteblivna bilresorna kommer att vara

5 000—I§ 000

arbetsresor som inte paverkas i antal, men i firdmedelsval.

Sammantaget skulle atgirderna kunna ge ett bidrag pa
mellan 105 000 och 185 000 resor. Tills viss del kommer resorna
att foras over till kollektivtrafiken och cykel, men en del kom-
mer troligen att rationaliseras bort eller integreras i andra resor.

Bedémningarna ir behiftade med en del osikerhet bero-
ende pd svarigheten att fora ver resultaten fran alle for fa gjorda
forskningsstudier till Géteborgsregionen. Dels r spridningen
pa bland annat elasticitetsvirdena stor mellan studierna och
dels handlar det om effekter 20 4r in i framtiden.

De kvantitativa bedomningarna ska dérfor tolkas som
grova uppskattningar, men det gar inda act dra nigra slutsatser:
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Det ir svért att nd K2020s mél utan ett inférande av nagon
form av brukaravgift. Det ir den i sirklass mest signifikanta
dtgirden som dven kan ha en viktig psykologisk effeke

Parkeringsatgirder har en stor potential, men genomfor-
andet ir mer komplext.

Ett antal mindre dtgirder kan tillsammans limna ett an-
senligt bidrag, exempelvis inforande av respolicy och slopad
forménsskatt for kort pa kollektivtrafiken.

Effekter av kommunikation och marknadsféring
Enligt genomférda djupintervjuer (Trafikkontoret, 2004) viljs
idag bilen av rent subjektiva skil vid 20 procent av bilresorna.
I 30 procent av fallen 4r avsaknaden av acceptabla kollektiv-
trafikforbindelser den enda objektiva orsaken. Om kollektiv-
trafiken over en natt blev konkurrenskraftig 6veralle skulle
den teoretiska potentialen alltsd vara so procent av bilresorna.
Andelen bilresor ska minska med en fjirdedel (frin 65 pro-
cent till so procent enligt K2020s mél). Det betyder atc hilften
av den so-procentiga teoretiska potentialen maste forverkli-
gas. Tyvirr dr inte det samma sak som att paverka hilften av
de individer som mer eller mindre ofta kommer att géra sub-
jektiva val i framtiden. Troligen behéver vi paverka de flesta
av dem sa att de i genomsnitt viljer bort bilen varannan gang.
Erfarenheterna visar att enskilda informationsinsatser kan
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dstadkomma ndgra procentenheters skillnad, vilket pekar pa
vikten avatt kombinera minga olika tgirder och arbetaling-
siktigt, dven vad giller information.

Det gir inte att bedoma effekterna av marknadsforing en-
skilt, men det dr nagot littare om de bakas ihop med atgirder
som péverkar incitamenten for att vilja bort bilen.

Om vi antar att trafikanterna agerar som idag — utan fo-
reslagen incitamentsstruktur och kommunikativa atgirder —
borde valet av bil vara rent subjektivt f6r 20 procent av bil-
resorna dven ar 2025. Den forbittrade kollektivtrafiken har
visserligen vunnit nya kunder av egen kraft, men dven en bra
produke siljer sig inte sjilv. Enligt trendscenariot ir bilre-
sorna 1,9 miljoner en typisk vardag. Ett rimligt antagande 4r
att hilften av de subjektiva bilresorna gir att paverka, vilket
skulle betyda cirka 200 000 uteblivna bilresor.

Observeraatt detta ir den sammanlagda effekten av incita-
ment och paverkan och att de 1,9 miljoner bilresorna dven om-
factar exempelvis yrkestrafik som knappast ir lika paverkbar
och egentligen inte borde riknas in. Med dessa antaganden,
hamnar vi i samma hirad som den mest positiva effektberik-
ningen av en ny incitamentsstruktur. Dessa 150 000 —200 000
overflyteade resor skulle kunna ses som de 'mjuka’ atgirder-
nas bidrag. En del av dem skulle kunna vinnas redan idag,
resterande del forutsitter dven en forbattrad kollektiverafik.
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INDIKATORER

= férdopande uppfolining och kommunikation

Tydliga indikatorer dr inte bara nddvindigt for act kunna mita
méluppfyllelse och félja upp satsningar under tiden, de ir ocksa
viktiga for act kunna kommunicera resultat internt och externt.

De foreslagna indikatorerna tydliggor resandeutveckling
och faktisk marknadsandel for kollektivtrafiken, dess kon-
kurrenskraften jimfort med bilen samt kundupplevelse och
potential f6r kundutveckling.

Féljande forslag pa indikatorer och matt dr himtad fran
rapporten’Indikatorer f6r uppfoljning av K2020, ramverk och
definitioner’ som tagits fram pa uppdrag av K2020-arbets-
gruppen MIIT.

INTRODUKTION

Stommen i kollektivtrafiksystemet som planeras av K2020
ir hog kapacitet utefter regionens pendlingsstrik, effektiva
multimodala bytespunkter med hog tillginglighet for olika
firdmedel liksom enkla byten mellan regional och lokal kol-
lektivtrafik. Anpassningen av systemet till mer storstadslika
pendlingsférutsittningar ar en del i arbetet att skapa hallbar
tillvixt genom regionférstoring med Géteborg som nav.

Fér kollektivtrafikresendren innebir ett system som ar
uppbyggt kring bytespunkter att manga vanliga reserelatio-
ner kommer att innehélla minst ett byte. Palitliga och trygga
Uddevalla Goteborgsregionens pendlingsstrak

<% Frollhattan

Ockers
Torslanda

Sar6 |

Varberg
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byten ir dirmed en framgangsfaktor for K2020 och behéver
darfor dskadliggoras med hjilp av indikatorerna.

Potentialen att 6ka kollektivtrafikens marknadsandelar ir
enskilt stérst inom kundgruppen arbetspendlare. Indikato-
rerna fokuserar dirfor i likhet med ménga av K2020s atgir-
der pa arbetsresorna.

FORMULERING AV INDIKATORER

I detta kapitel presenteras de foreslagna indikatorerna, deras

miétt och mitmetoder. Utgangspunkter, referensmodell och

tillvigagangssitt redovisas utforligare i den fullstindiga rap-
porten. Sammanfactningsvis foreslés tre indikatorer, vilka
kortfattat kan beskrivas som:

e FARDMEDELSFORDELNING FOR ARBETSRESAN. Redovisas
som fordelningen per firdmedel for huvudresan till arbe-
tet. Se vidare tabell pa motstdende sida.

e ANDELARBETSPENDLARE SOMHARETT KONKURRENSKRAF-
TIGT ALTERNATIV TILL BILEN. Redovisas genom definierade
mict f6r framkomlighet, palitlighet, punkdlighet, trygghet,
komfort, enkelhet samt kostnad och tydliggor egenskaperna
hos trafiksystemet. Se tabell sid 40—41.

* ANDEL ARBETSPENDLARE SOM ANSER SIG HAETT KONKUR-
RENSKRAFTIGT ALTERNATIV TILL BILEN. Redovisas genom
sammanstillning av specifika frigor fran Svensk Kollek-
tivtrafiks och Visttrafiks kundenkit Barometern. Se tabell
sid 43.

Férslagen pa méacc under respektive indikator kan tyckas vara

omfattande, speciellt for indikator 2 och 3. En justering efter

vad som ir praktiskt och ekonomiskt genomférbart kan goras
baserat pa erfarenheter frin K2020s pilotprojekt.
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Produktens Incitaments- ikati
K k
kvalitet étgarder foring
Vardeskapande
tjanster
Attraktions- atth:Latii:i;Ins- Upplevd relativ Uppmatt
kraft kraft attraktionskraft effekt

INDIKATOR 1: Firdmedelsfordelning fér
arbetsresan

Indikator 1 mits alltsa for hela GR, per kommun inom GR
samt per huvudstrik. For respektive mitning redovisas vilket
av foljande firdmedel/ressitt som anvinds f6r huvudresan vid
pendlingen till arbetet en genomsnittlig arbetsdag:

1. Bil: a) bilforare eller b) passagerare

2. Kollektivtrafik: a) buss, b) sparvagn eller tig

3. Cykel

4.Till fots

Med huvudresan avses den lingsta delen av resvigen om en
kombination av firdmedel/ressitt anvinds for resvigen mel-
lan hemmet och arbetet.

Indikator 1 mater utfallet av alla atgarder inom K2020,
fardmedelsfordelningen langs viktiga strak.

Indikator 2 méater kollektivtrafikens attraktionskraft, alltsa
produktens egenskaper och kvalitet tillsammans med
vardeskapande tjanster.

Indikator 2 mater i vilken grad trafikanterna upplever
attraktionskraften i forhallande till bilen som fardmedel.

Kommentar till indikator 1

Nedanstiende tabell visar de matt som foreslas for indikator 1.
Angiende mitt 1.3, firdmedelsférdelning fér pendlingsstrak,
bor resenirsrikning och trafikmitning for bil koordineras och
genomforas samtidigt men dven redovisas separat for hogera-

fik respektive lagtrafiktid.

MATOBJEKT INDIKATOR 1: FARDMEDELSFORDELNING FOR ARBETSRESAN

m Métobjekt Métdata/Matmetod Tidsintervall _

Hela GR. RVU med resdagbok. 2005-2010 Enligt K2020.
1.2 Per kommun. RVU med resdagbok. 2005-2010 EnlfefB [SeA0PAY (nelo 2
per kommun.
Per huvudstrak (endast resfordel- TK Trafikmé&tning for bil, Arligen med . o
13 ning mellan KT och bil). Resenarsrakning VT. start 2008. WA o SIS e Sl A
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MATOBJEKT INDIKATOR 2: ANDEL ARBETSPENDLARE MED ETT KONKURRENSKRAFTIGT ALTERNATIV TILL BILEN

m Matt for indikator 2 Matdata Matmetod Tidsintervall Mal (forslag fran MIIT)

Framkomlighet. Syfte: Tydliggéra konkurrenssituation i restid mellan bil och basta kollektivtrafikalternativ.

Restidskvot bil/kollektivtrafik TK matmodell. Mat-

211 totalt samt per definierat strak  data fran TK Trafik- TR LR 2004, 2006, 1.5 tootaltooch
B P D T P metod (TK). 2008. 1,2 pa straken.
fran dorr till dorr. rakning.
Restidskvot bil och kollektiv- Matdata via restids- Bearbetningav  Mats kontinu-
21.2 trafik per definierat strak — kameror vagtrafik befintlig data-  erligt och sam- 08
o obs! ej fran dorr till dorr utan samt Realtidssyste- kallor kravs manstalls arli- !
mellan knutpunkter i straket. met. (VV, VT, TK). gen.
Medianrestid samt spridning Matdata via restids- Mats kontinu-
213 min/max restid for bil respek- kameror vagtrafik erligt och sam-  Mal formuleras efter
o tive kollektivtrafik i ovan defi-  samt Realtidssyste- manstalls arli- matning.
nierade strak. met. gen.
2.2 Punktlighet. Syfte: Tydliggéra hur val den utférda kollektivtrafikens foljer tidtabellen.
Andel avgangar och ankom- Befintli (I:/:laitstlg)cr;]tlsr;l;_
ster i tid fran utvalda knut- Realtidssystemet 9 gt och san Enligt VT.
. . metod (VT). manstalls arli-
punkter kopplade till strak.
gen.
2.3 Palitlighet. Syfte: Tydliggora hur val kollektivtrafiken faktiskt utférs som planerat.
Realtidssystemet Befintlig Méts kontinu-
Andel installda turer totalt yst metod utveck- erligt och sam- .
2.31 o L + VT statistik ATl SodF Enligt VT.
samt per strak och linje o las enl plan manstalls arli-
+ GS statistik.
(VT). gen.
Méts kontinu-
Palitlighet for arbetsresa med Vidareutveck- erligt och sam-
2.3.2 byten fran start till malpunkt Realtidssystemet. manstalls arli- Enligt VT.

med kollektivtrafik.

INDIKATOR 2: Antal arbetspendlare som har ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen

Tabellerna pé detta uppslag sammanstiller micten for indi-
kator 2 som formulerats som: Andel resendirer som har tillging
till konkurrenskraftigr alternativ till bilen for sin arberspendling
en genomsnittlig arbetsdag.

Kommentarer till indikator 2
Samtliga matt for indikator 2 dr definierade utifran trafikhu-
vudmannaperspektivet och ir objektivt mitbara, medan in-
dikator 3 utgdr frin etc kundperspektiv.

Huvudalternativet till kollektivtrafikresa fér flera av de
kundgrupper som K2020 dnskar paverka ir bilen. Avsikten
med indikator 2 har dirfor varit att tydliggora konkurrens-

forhillandet mellan bil och kollektivtrafik.
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ling krévs. s e Al

gangligt idag).

Tabellen fortsatter pa nasta sida. >

Vad som ir ett konkurrenskraftigt alternativ beror pa fak-
torer som olika kundgruppers preferenser och attityder, 6v-
riga alternativs konkurrenskraft samt lokala forutsittningar
att ansluta till pendlingsstriket.

Man kan argumentera for att framkomlighet 4r en vi-
sentlig konkurrensfaktor fér pendlingsstrak dir kollektivtra-
fiken inte gir planskiljt fran biltrafiken. Dir huvudresan i
forsta hand sker via pendeltig dr framkomligheten mer given
och relevanta konkurrensfaktorer kan istillet vara pélitlighet,
punktlighet och komfort.

Redan vid planeringen av atgirder bér man gora ett urval
av relevanta konkurrensfaktorer och sitta mil for respektive
matt. I planeringen ska krav faststillas dven for ovriga rele-
vanta egenskaper sdsom tillging, tillginglighet, areatickning,
regularitet, turtithet etc. Notera att mél och krav formuleras

ATT SKAPA EN MARKNAD FOR K2020



> Fortsattning fran féregaende sida.

MATOBJEKT INDIKATOR 2: ANDEL ARBETSPENDLARE MED ETT KONKURRENSKRAFTIGT ALTERNATIV TILL BILEN

- Matt for indikator 2 Matdata Matmetod Tidsintervall Mal (forslag fran MIIT)

Trygghet. Syfte: Identifiera mojligt orsakssamband mellan resandeutveckling och trygghetsutveckling.

Antal rapporterade otrygg-

hetsincidenter pa fordon och GS statistik finns, ;,;/:a;csrlligr‘r‘\:-e
i anslutning till hallplatser i ovriga GR ej tillgang- manstalls av VT formulerar mal.
GR. Ska stallas i relation till ligtidag.
. VT.
vagnkilometer.
2.5 Komfort
Gets, resenarer | hqusttra- VT statistik (ej till- Mal formuleras efter
ken med restid 6verstigande S matnin
20 minuter som ej far sittplats. ganglig idag). g
2.6 Enkelhet. Syfte: Maluppfdljning gallande tillgéanglighet och information.
Andel resenarer som har till- Beraknin
2.6.1 gang till 10 minuters trafik i Krévs 9 90%
hogtrafiktid. ’
Andel pendelparkeringsplatser
26.2 for bil/cykel i forhallande till Berakning Mal formuleras per knut-
o pastigande i utvalda knut- kravs. punkt per strak
punkter.
Andel resenéarer i GR med till-
gang al resenarsmformatl?n VT statistik (delvis Vidareutveck- 100% hpl med >100
205 fore och under resan (realtid tillganglig idag.) ling kravs astigande per dygn
och stdérning) pa hallplatser ganglig idag. 9 ’ pastig perdygn.
och i fordon.
2.7 Pendlingskostnad. Syfte: Folja upp ekonomiska incitament att valja kollektivtrafik framfér bil.
Kostnad for bilpendling for ty- Berakning . o o
271 pisk arbetsresa till City. kravs. =iy el g el
Kostnad fér pendling med kol-
lektivtrafik for typisk arbets- il
resa till City for flexibilist LG
2.7.2 kravs. Ej K2020 mal, uppféljning.

(1-2 ggr per vecka) och trogna
arbetspendlare (4-5 ggr per
vecka).

VV=Vagverket, TK=Trafikkontoret, VT=Vasttrafik, GR= G6teborgsregionens Kommunalférbund, GS=G6teborgs Sparvagar, RVU=Resvaneundersokning,
MIIT= Arbetsgruppen Marknad Incitament och Tjanster, KT=kollektivtrafik.

for respektive pendlingsstrik och att dessa kan skilja sig &c

mellan striken beroende pé olika forutsittningar.
Kommentarer till matten i tabellen:

* FRAMKOMLIGHET. Kollektivtrafikens konkurrenskraft mitcs

ras av reseplaneraren. Mitningarna ska kunna anvindas for
att folja upp arbetsresor till specifik arbetsplats. Detta stil-
ler krav pd vidareutveckling av de uppféljningsverktyg som

Visttrafik har idag,

gentemot bilen med avseende pé restid. Restidskvot dr ett  * PUNKTLIGHET. Mitningarna ska visa hur god tidhéllningen

relativt matt. Vid planering av dtgirder bor darfér komplet-
terande krav formuleras som medianrestid i minuter under
rusningstrafik.

* PALITLIGHET. Mitningarna ska visa hur ofta den res-
vig med byten som f6reslds av reseplaneraren fakriske
kan genomféras palitligt, dvs utan att byten spricker.
Mictt ska kunna definieras fér godtycklig resa som publice-

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009.

ar for avgdngar fran reglerhallplatser for fordon som trafike-
rar en knutpunke enligt VT-modell, se figur sid 42. Mattet
anvinds for uppfoljning av entreprendrens leveranskvalitet
och framkomligheten i trafiksystemet. Notera att instillda
turer ¢j paverkar punktligheten. Notera dven act fordon som
ar ute och kér utan fungerande fordonsutrustning for real-
tidssystem idag star for ett bortfall i dataunderlaget. Punkt-
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-3min -30sek 3 min

Mycket tidig

7 min

Tid

Vasttrafiks definition av punktlighet for ett stadstrafikfordons avgang fran reglerhallplats

lighetsstatistiken dr darfér enbart tillforlitlig da fordonens
avgangsrapportering till realtidssystemets centralsystem har
hog cillforlitlighet.

* PENDLINGSKOSTNAD. Kostnaden for bilpendling omfattar
forslagsvis den marginalkostnad (bensin, parkeringsavgif-
tet, slitage etc) som en bildgare belastas med for att pendla
en extra dag. Genom att jimf6ra med biljettkostnaden for
kollektivtrafikresa klargdrs det ekonomiska incitamentet
for flexibla trafikanter att stilla bilen en eller ett par dagar
per vecka.

En kommentar till resonemanget om pélitlighet och punkt-

lighet ar att kundupplevd punktlighet dr beroende av trafik-

slag och dven kollektivtrafikprodukt. Vad som t ex uppfattas
som ’sent’ och ‘mycket sent’ kan variera mellan stadstrafik
som har hog periodicitet och regiontrafik med langa strickor
utan byten.

En kommentar angiende kostnaden: Det kan ocksa fin-
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nas ett behov av att jimfora de totala kostnaderna for den re-
gelbundna bil- och kollektivtrafikpendlaren. Ett mél enligt
denna rapport ir att forutsittningarna for att kunna resa kol-
lektivt ska uppfattas som sa goda att hushill viljer att silja,
alternativt inte kdpa, sin forsta- eller andrabil. Minst hilften
aven bils kostnader dr forknippade med dgandet (finansiering,
virdeminskning och fasta parkeringsavgifter). Fér manga re-
serelationer 4r det svart for kollektivtrafiken att priskonkur-
rera enbart med marginalkostnaderna, speciellt med dagens
biljettalternativ.

En kommentar angiende samtliga matt fér indikator 2:
For att mitningarna verkligen ska bli gjorda, och utan extra
resurser, bér mitten och mitmetoderna koordineras med de
kvalitetskrav som stills i kommande upphandlingar av trafi-
ken. Det bygger ocksd in en automatisk forbitcringsprocess
hos operatorerna som ligger i linje med K2020.
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MATOBJEKT
ALTERNATIV TILL BILEN

: ANDEL ARBETSPENDLARE SOM ANSER SIG HA ETT KONKURRENSKRAFTIGT

Fraga 11 i Barometern:

Arligen, om méjligt
redovisat per strak

Arligen, om méjligt
redovisat per strak

Arligen, om méjligt
redovisat per strak

31 Hiambenlighst ‘Det gar snabbt att aka med bolaget.’
Fraga K5 i Barometern:
‘Jag kan lita pa att jag kommer i tid om jag aker med bolaget.’
3.2 Palitlighet/Punktlighet ) . & = = )
Fraga 12 i barometern:
'Det ar palitligt att aka med bolaget.’
Fraga 13 i Barometern:
&3 Trygghet ‘Det kanns tryggt att aka med bolaget’
Fraga 10 i Barometern:
S Romia 'Man sitter bekvamt pa resan’
Fraga 2 i Barometern:
‘Det ar latt att fa information om avgangtider’
Fraga 3 i Barometern:
‘Det ar latt att kopa bolagets biljetter och kort.’
3.5 Enkelhet och information f—'raga 14 I_Baro_mefefn: . S ,
Information vid férandringar och linjer ar bra
Fraga 15 i Barometern:
‘Information vid férseningar och stopp fungerar bra’
Fraga 17 i Barometern:
'Det ar enkelt att aka med bolaget.’
Fraga K4 i Barometern:
'Mina vanner och bekanta ar generellt sett positiva till bolaget.’
Fraga 22 i Barometern:
3.6 Overgripande attityd "Hur n6jd ar du sammanfattningsvis med bolaget’

Fréga 23 i Barometern:

'Skulle du rekommendera dina vanner och bekanta

att aka med bolaget’

Antal arbetspendlare som anser sig
ha ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen
Tabellen ovan sammanstiller métten fér indikator 3 som for-
mulerats som Andel arbetspendlare som anser sig ha ett konkur-
renskraftigt alternativ till bilen.

Kommentarer till indikator 3
Samtliga mact f6r indikator 3 dr definierade utifran kundper-
spektivet och baserade pa kundundersékningen Barometern,
didr man med hjilp av telefonintervjuer miter kundupplevelse.
Detta innebir att dessa mact dr mer subjektiva och utgar ifran
olika individers uppfattningar av begrepp och virdeskalor.
Resultaten r dirfor inte direkt jimforbara med indikator 2.
Vid genomférande av dtgirder som ir geografiskt avgrin-
sade kan ett specifikt urval av frigor i Barometern riktas mot
detta omrade for att sikerstilla statistisk signifikans.
Samtidigt bor en utvirdering av relevansen for de frigor

ATGARDSPROGRAM JUNI 2008. UTGIVEN DECEMBER 2009.

som ir formulerade i Barometern goras mot de mal och métt
som formulerats for ett atgirdspaket enligt indikator 2.

Sddana kombinerade mitningar kan ge ect kvitto piattde
krav och mal som formulerats f6r indikator 2 i planeringsfa-
sen overensstimmer med kundkraven. Det ir alltsd forst vid
utvirdering av ett genomfort projeke eller atgirdspaket som
indikartor 3 kan utvdrderas gentemot de projektmal som defi-
nierats for indiktator 2, liksom att utvirderingsresultaten kan
utnyttjas vid planeringen av efterf6ljande projekt.

Det dr onskvirt att Barometer-undersékningen komplet-
teras med fragor om arbetsresan sd att arbetspendlare kan sir-
skiljas fran ovriga kundgrupper. Det dr ocksa virdefullt att
kunna se vilken linje eller produkt som anvinds f6r huvud-
resan med kollektivtrafik till arbetet och dess starthillplats,
sluthéllplats och malpunke.
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| dtgardsprogrammet ‘Att skapa en marknad fér K2020'
beskrivs hur en kombination av tjanster, incitament,
kommunikation och marknadsféring kan starka kollektiv-
trafikens attraktionskraft och 6ka dess marknadsandel.
Syftet ar att stdédja och inspirera dem som i olika roller ska
forverkliga K2020.

I juni 2008 gavs en sammanfattning av programmet ut,
baserad pa en preliminar version av féreliggande doku-
ment. Dokumentet har nu fardigstallts och ges ut i form av
en underlagsrapport fran arbetsgruppen Marknad, Incita-
ment och Tjanster (MIIT) inom K2020.

Vad galler slutsatser och rekommendationer skiljer sig
rapporten inte fran den tidigare utgivna sammanfatt-
ningen mer an till omfattning och djup.

K2020 - Framtidens kollektivtrafik i Géteborgsomradet ar bendmningen pa en
oversyn av kollektivtrafiken, som genomférs i samverkan mellan Géteborgs-
regionens kommunalférbund, Goéteborgs Stad, Vasttrafik, Vagverket, Ban-
verket samt Vastra Gotalandsregionen. Syftet med K2020 &r att skapa en

gemensam framtidsbild som underlag fér planering och beslut i respektive
organisation.

www.k2020.se

K2020

Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet

&) vasttrafik

& \igverket S BANVERKET

Goteborgsregionens YaVASTRA
kommunalférbund v GOTALANDSREGIONEN
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