FOTAVTRYCK FRAN FEM WORK-
SHOPS GENOMFORDA UNDER
»NOBINA 100 AR ROAD-SHOW <«
I KARLSTAD, OREBRO, SKOVDE,
SODERTALJE OCH LUND
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INLEDNING

Den svenska bussresan har fyllt 100 ar. Dagen fére midsommarafton, den 23 juni 1911,
borjade S] kora Sveriges forsta landsvigsbuss mellan Tanum och Grebbestad. S]J:s buss-
verksamhet utvecklades sedan genom sammanslagningar med andra bussverksamheter till
Nordens storsta bussbolag med namnet Nobina. For att uppmérksamma detta jubileum
genomférde Nobina en turné under augusti—september 2011 och besokte Karlstad 17—20
augusti, Orebro 25—26 augusti, Sodertilje 1—3 september, Skévde 810 september och

Lund 15-17 september.

Under turnén visades en utstillning som kretsade kring framtidens kollektivtrafik,
dessutom anordnades fem workshops dir ledande experter pa kollektivtrafik och samhills-
utveckling bjods in for att dela med sig av sina erfarenheter. Det ir resultatet frin dessa
workshops som nu har sammanstillts av professor Bo Enquist, verksam vid VINN
Excellence Centret Service And Market Oriented Transport research (SAMOT) vid
Karlstads universitet. Bo Enquist medverkade sjilv i workshopen som holls i Karlstad. Da
fanns inga bestimda planer pa att sammanstilla dessa 6ppna arbetsméten till en helhet.
Idén kom upp négon ménad efterdt och det var forst da frigan kom till SAMOT och Bo
Enquist att ta pa sig ansvaret for att ssmmanstilla materialet utifran sin kunskap om
svensk kollektivtrafik i forvandling och reflektera 6ver resultatet i ljuset av att Sverige har
fatt en ny kollektivtrafiklag som trader i kraft 1 januari 2012. Samtalen fran de fem arbets-
motena spelades in och transkriberades till ett rimaterial. Ur denna textmassa har Bo
Enquist vaskat fram 13 teman. Innan turnén genomférde Nobina en férberedande
workshop i Stockholm som resulterade i frigestillningar som blev utgingspunkten for de

fem lokala arbetsmétena:

* Vad skulle hinda om man intresserade sig for resenirens hela reseupplevelse?
* Vad skulle hinda om man utformade hallplatser si att de upplevs som trygga platser?

* Hur g6r man kollektivtrafiken béttre 4n bilen?

Lagom till Nobinas 100-arsjubileum har Nobina tagit fram tva berittelser i form av tva
filmer om lyckade kollektivtrafikldsningar ute i Europa. Dessa berittelser 4r i sig separata
aktiviteter i Nobinas jubileumsprogram men har visats pé flera av arbetsmétena. De tva
forsta teman som presenteras i denna rapport: 1. Rorlighet respektive 2. Kollektivtrafik del i
sambiillsbygge har fatt sin inspiration fran dessa tva filmer och resulterat i fortsatt reflektion.
Ovriga teman ir: 3. Det kommersiella i kollektivtrafiken, 4. Det individuella i kollektivtrafiken,
5. Mobilitet utifrin hela resan, 6. Reseupplevelse, 7. Design, 8. Mjuka viirden, 9. Framkomlig-
hetlprioritet, 10. BRT kontra spirvagn, 11. Hillplatser och knutpunkter, 12. Innovation och

utveckling samt 13. Samverkan och integrering.

Sammanlagt har runt 45 personer medverkat vid fem workshops. Med tanke pa de tre
fragestillningarna som var resultatet frin den forberedande workshopen i Stockholm s
har det delvis styrt upp diskussionerna initialt, men varje workshop har successivt utveck-

lats lite olika beroende pa bemanningen i respektive stad och hur dialogen

utvecklades under motena. Ur dessa dialoger har Bo Enquist efter tvé till tre ldsningar kunnat
urskilja fran bérjan femton preliminira teman. Dessa har sedan befolkats med enskilda
deltagares dialogbidrag som kategoriserats till respektive tema, som i slutinden blev tretton
stycken. Texterna i respektive tema dr komprimerade och totalt 4r det en tredjedel av den
totala textmassan som finns redovisat i materialet. Resten har skalats bort pa grund av att
texterna varit osammanhingande, upprepningar férekom i berittelserna och behov av
kondensering behévdes goras for att forstd sjilva meningen (sensemaking) i respektive
berittelse. Det som blev kvar ir ett intressant material som utgdr ett substantiellt bidrag som
kan anvindas i den fortsatta utvecklingen av svensk kollektivtrafik. Vissa teman 4r mer
befolkade 4n andra men totalt har en mittnad” skett i de flesta av de redovisade och

framvaskade temana.

Pi foljande sidor presenteras dessa tretton teman i sammandrag dir tre till fem nyckelme-
ningar ocksa lyfts fram i respektive tema. Dessa nyckelmeningar har skilts frin sin sagesman/
kvinna och lever nu sitt eget liv och fir sin egen mening i métet med sin ldsare. Efter detta
sammandrag foljer Bo Enquists egen forskarreflektion 6ver det sammanfattande resultatet i
ljuset av den nya kollektivtrafiklagen. Slutligen presenteras de komprimerade texterna for
varje tema i fulltext. Det 4r f6rst nér hela det redigerade materialet i fulltext har lists som
bidragen kommer till sin fulla ritt. Resultatsammanstillningen och Bo Enquists reflektion

kan ses som en “executive summary” f6r den som inte har tid att lisa hela rapporten.
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SAMMANFATTANDE RESULTAT

De tretton teman som vaskats fram kan sammanfattas enligt foljande:

1. Rorlighet: Frihet i resandet for reseniren i sitt behov av rorlighet att ta sig fran a dll b.

— Man anvinder kollektivtrafik och man ir hela tiden i rorelse.

— Reseniren soker "virdeskapande i anvindning” genom att man anvinder kollektivtrafiken
som ett verktyg for att ta sig fram.

— Det ska vara ldtt, man ska inte behova tidtabeller. .. Det dr da det blir attraktivare 4n

bilen.

2. Kollektivtrafik del i samhallsbygge: Kollektivtrafik ar en viktig del i samhalls-

bygget. Samspel/partnerskap dir kollektivtrafik tas som utgdngspunke for att "bygga staden”.

— Enda stillet som jag har sett att man har gjort som hir att gora stadsplaneringen och
utgd ifrdn trafiken... det 4r Karlstad.

— Vi har gamla miljonprogramsomraden och si har vi en stadskirna som har legat lite i
trida... Vi maste... bygga mera stad.

— Det var stadstrafiken som utvecklades férst, men nir man insig att man kunde infora.
regionkort, si lever regionen i symbios med staden i en gemensam arbetsmarknadsregion.

— Kan man fortsitta den utvecklingen med stod av kollektivtrafiken. Overtyga vara politiker
om att man far den effekten, dé skapas en storre och starkare lokal arbetsmarknad.

— Vi méste jobba i partnerskap om vi ska komma fram.

3. Det kommersiella i kollektivtrafiken: Som forebild star det engelska bussbolaget

Trent Barton dir foretaget medvetet arbetar med design, komfort, upplevelse och tilltal men

ocksa att kommunicera med missnojda kunder som drivkraft for kvalitetsforbattring for att

dstadkomma en kommersiell kollektivtrafik, som bygger pa resenirens behov av rérlighet.

— Ska det ske pa frivilligbasis, si giller det att ha ett kommersiellt tink i allt man gor i
kollektivtrafiken.

— Norrtilje express. .. nej... det ska vara stombuss-blé, den ska heta 676... d missar man
bussen som reklampelare for att nd nya kunder.

— Vi maste, som vi sagt tidigare, gora produkten relevant for kunderna och véga silja det.
Verkligen silja det.

—I grunden att lita marknaden ha ett mycket storre inflytande pa kollektivtrafiken.

4. Detindividuellai kollektivtrafiken: Skapa en sfir dir det individuella maste

finnas i kollektivtrafiken for att den ska kunna matcha bilen.

— Man maste ha det individuella i kollektivtrafiken, sfiren. Det vi pratade om férut,
plattformen for att kunna gora olika aktiviteter.

— Det ska vara tryggt, punktligt och tringselfaktorn, det ska inte vara f6r tringt.

— "Personalisera” resandet for personer som reser varje dag.

— Begrinsning i hela namnet kollektivtrafik. .. det 4r inte relevant for mig, det blir aldrig

personligt.

5. Mobilitet utifrdn hela resan: En friga om "hela resan” fran dorr till d6rr och inte

fran hallplats il hillplats. Det handlar om “mobility management” dir ging och cykel kan

vara viktiga komplement till kollektivtrafiken i en resekedja.

— Kraven pa mobilitet kommer nog snarare att oka.

— Ska man klara hela resan, bide i nirtid och under ling tid frama. .. d maste man jobba ihop.

— Vi méste skapa system dir man viljer det som ér bast for det man behéver. Det 4r ju hela
resan som ir det viktiga.

— I kommunen dr malet att fa fler att cykla, och att f2 fler att dka kollektiv.

— Det finns enormt mycket att géra... men det mesta ar utanfor sjilva bussen.

6. Reseupplevelse: Kundfokus kopplat till savil tids- och kvalitetsupplevelse som till

nagot lustfyllt. Giller dven skolskjuts dir nista generations resenirer inskolas.

— Man ir ganska kinslig om man blir prioriterad eller nedprioriterad. Vi maste aktivt peka
pa nir vi blir nedprioriterade om vi inte vljer bilen.

— Det blir ett helt annat fokus pa infrastrukturfrigor om man pratar om en hela-resan-
upplevelse.

— Den nya tekniken kommer in dir. Att fa reseniren att uppleva saker.

— Hur ska vi fa fler och néjdare kunder?... Det ir kommunen, trafikhuvudmannen och
entreprendren som kor. Och ju bittre man samverkar dir, desto bittre turtithet far man ut
i systemet till s liten prishéjning som mojligt f6r kunden.

— Men bussarna méste ju vara coola.

7. Design: Ses som en viktig konkurrens och identitetsfaktor.

— Om vir produkt har hundra ar pa nacken i juni, da 4r det dags att borja konkurrera med design.
—I England malade man upp de nya bussarna i en cool, ny design, med tydliga linjenummer som
symboliserar: Detta dr en premiumprodukt.

— Fokus frin objektet fordon, till ndgon slags enhet i staden som ska samverka med resten av

omgivningen. .. det ir ju dir upplevelsen skapas.

8. Mjuka varden: Mjuka virden ir kopplat till bland annat attityd, kultur, trygghet,

mangsidighet, tillginglighet och flexibilitet. Mjukvaran maste till f6r att oka statusen i

kollektivtrafiken.

—Kan vi oka statusen f6r bussiakande? Jag maste bara ge cred f6r appen till Skinetrafik.

— Lyfta kvalité och kapacitet, och paketera detta mycket bittre. .. att kommunicera enklare,
fa till en kulturforindring.

—Trygghet dr ju en nyckelfaktor for att fa folk att aka kollektivt.

— Jag tror att mangsidighet, tillginglighet, flexibilitet dr floskliga ord som kommer vara
vildigt betydande.

— En kombination av mjuka virden och teknik i lagom omfattning, dir kunden ir viktig.
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9. Framkomlighet/prioritet: Det handlar om politiskt mod att gi fran att optimera

de olika trafikslagen till att styra dir det 4r kollektivtrafik som far prioritet gentemot bilen.

— Nu pratar man om att styra istillet for att optimera. Och da blir det kollektivtrafiken
som blir normen, och man ger prioritet.

— Jag tror, utan att ha studerat det mycket, att stider som har snabbusstrik har bittre
forutsittningar att vinna nya resendrer.

— Vi behéver inte sparvagn, utan vi behover dedikerade korfilt.

— For jag dr ju dessvirre den enda som behéver viljarnas fortroende och bli dtervald. Det

blir vildigt tydligt ndr vi talar korfilt.

10. BRT kontra sparvagn: Slaget star inte i forsta hand mellan buss eller sparvagn utan
mellan kollektivtrafik och det individuella dkandet i bilen, men jimférelsen mellan
trafikslagen maste ske pa samma villkor.

— Och det ir ju den hir intressanta trenden d4, de siger att det 4r 100 nya stider med
sparvagnar, men det ir 150 nya stider med bussystem i virlden, under samma tidsperiod.

— Grunden ligger i analysen som gors. .. framfor allt vad giller reseunderlag och vilken
kapacitet som behovs. Det dr det som 4r avgorande.

— Istanbul valde BRT-systemet av politiska skil. De ville ha anslutningar mellan sina
stomlinjer. Den forsta idén var sparvagn, men det var for dyrt.

— Den grundlidggande idén ir att ta fordel av bussens enkelhet och flexibilitet i systemet
(att du kan dka vart du vill) samt att ocksd viga in de fordelar som finns med sparvagn
vad giller image.

—Jo, for nir du tar en sparvagn s dr du tvungen att gora det s bra som man gor det. Och

varfor kan man inte gora det lika bra, nir vi har buss?

11. Hallplatser och knutpunkter: Hallplatsens betydelse kan variera frin ett enkelt
stopp till en vil utbyggd knutpunke dir olika trafikslag och tredjepartsservice samsas pa en
plats som ger méjligheter till kompletterande affirer. Hallplatsen ir viktig for att skapa
trygghet, upplevelse, kommunikation, viderskydd och kan ocksé vara profilskapande.

— Men en busshallplats ir ju allt ifran en stolpe vid vigkanten till en jittefin anlidggning.
Man méste bérja dir och bestimma vad dr det for hallplatser vi pratar om, och vad vill vi
att de ska formedla?

— Utnyttjar man knutpunktens betydelse pé ett intelligent och bra sitt, s skapas det ju
affirer i den hir delen av resekedjan som stddjer huvudaffiren, kollektivtrafik.

— Genom att gora attraktiva och trygga hallplatser, kan man tvitta bort stimpeln frin de
hir gamla miljonprogrammen.

— Anvinda hallplatserna for att beritta nigonting, inte bara for de som dker utan for alla
andra ocksa.

— Det finns ju inte en ny butiksarena som byggs idag, som inte 4r inkapslad som ett mall,

varfor kan man inte tinka likadant nir det giller viderskydd for hallplatser?

12. Innovation och utveckling: Innovation och utveckling ir en 6verlevnadsfriga for

branschen kring kontinuerlig fornyelse med allt kortare produkdlivscykler. Utmaning for

partnerskap mellan branschen och forskarna.

— Jamf6r den hir branschen med tillverkningsindustrin, si 4r innovation en 6verlevnadsfraga.

— Jag tror det ir jatteviktigt for branschens utveckling, att vi borjar jobba mer systematiskt med
innovation. Kopplar ihop forskning och innovation.

— Alla andra branscher, I'T-branschens 6 — 12, kanske 18 manaders, produkdivscykler och si
kommer det nya grejor. Branschen maste lira sig att springa lite fortare.

— Men nir man verkligen later kunderna styra produktutvecklingen, som man gor i andra

branscher. For det hir 4r en littrorlig konsumentvara.

13. Samverkan och integrering: I den nya kollektivtrafiklagen stills krav pa en trafik-

forsorjningsplan dir samverkan mellan olika aktérer blir ett visentligt inslag.

— Diskussion pé det strategiska planet, men ocksd pa det operativa planet... di ar bytes-
punkeer, hallplatser, strategiska och visionira stomnitslinjer, dragningar och fordons-
16sningar saker som ska diskuteras.

— Det ska inte vara onddiga drojsmal vid byten, tidtabellerna ska hiinga ihop. Integrerat hela
resan, det tror jag r det viktigaste.

— Jag tjatar lite om England. .. Man har infartsparkeringar, tit busstitortstrafik in, ofta ingar
bussbiljetten i parkeringsbiljetten. .. det har man varit tvungen till for att de engelska

stadskirnorna ofta 4r tringa med smala gator.
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REFLEKTION KRING DET SAMMANFATTADE RESULTATET I LIUSET

AV NY KOLLEKTIVTRAFIKLAG

I det foljande later jag mina egna reflektioner komma fram nir jag jimfor resultatet frin
workshoparna med min egen forskning tillsammans med forskarkollegor i SAMOT och
Centrum for tjinsteforskning vid Karlstads universitet och med internationella kollegor.
Det kommer att ske i ljuset av att vi nu har en ny lagstiftning kring kollektivtrafik som

trider i kraft 1 januari 2012.

Vad kommer att hinda 1 januari 2012 nir ny lag om kollektivirafik (SFS 2010:1065) trider i kraft?
Blir det négon forindring eller ir det "business as usual’?1 den nya lagen tas trafikhuvudmanna-
begreppet bort och en striktare uppdelning sker mellan myndighetsutévning som nu
kommer att utf6ras av en regional trafikmyndighet i varje lin/region och upphandling/
uppf6ljning av trafik inom ramen for allmin trafikplikt som myndigheten kan delegera till
ett mer forvaltande organ (linstrafikbolag eller forvaltning). Fran det datumet géller ocksa
fritt marknadstilltride f6r kollektivtrafik pd kommersiell grund. Det innebir att

kommersiella aktorer kan bedriva trafik parallellt med den upphandlade trafiken.

Ingen vet vad som kommer att hiinda. Professor Jan-Erik Nilsson, VTT, har en rapport till
”Expertgruppen for studier i offentlig ekonomi” med titeln "Kollektivtrafik utan styrning”
(ESO-rapport 2011:6) bland annat pekat pd att trafikhuvudminnen under 2011 genomfor
tretton nya upphandlingar vilket 4r fler in under normala ar. Med detta f6rfarande, skriver
forfattaren, kan bestillaren sikerstilla stabilitet i sin verksamhet infor den férestiende
marknadsoppningen samtidigt som man ger en signal om att man inte vill riskera allt f6r

stora omkastningar och forindringar (ibid. sid. 126).

Jag skrev redan 1999 i en forskningsrapport (Enquist, Fran produktionsparadigm till
serviceparadigm? Karlstad University Studies, 1999:3) om behovet av foridndring. Det
centrala budskapet i den studien var inte trafikhuvdmannens roll som dialogpartner i
omstruktureringsdialogen frin ett produktionsparadigm till ett serviceparadigm. Det
centrala for mig var istillet det virdeskapande intressentnitverkets betydelse. Att se
regional kollektivtrafik som ett sammanhingande kollektivtrafiksystem eller nitverk dér
alla akedrer ir viktiga for att skapa en gemensam arena for “affiren” kollektivtrafik. Den
nya lagstiftningen med ett regionalt trafikférsorjningsprogram stodjer den inriktningen.
Viir nu inne i en omvandlingsprocess dr tjanster/service och resenirsfokus 4r det
centrala. Den stora fara som jag hyser just nu dr att allt for mycket energi gar dr att positionera
sig inom ramen for en ny rollfordelning. Att kraften att etablera en ny myndighet i varje lin
tar sa mycket energi att det blir for lite kraft kvar att utveckla partnerskapet mellan

samhillet och trafikforetagen for att utveckla svensk kollektivtrafik till en ny niva.

Det sammanfattande resultatet frin Nobinas fem workshops é4r dock inspirerande lisning

och inger forhoppning om att utveckla svensk kollektivtrafik till en ny nivd. Det handlar

om att hantera en sammantagen komplex problembild kring Aillbarher. framkomlighet,

luftféroreningar, buller etc. men ocksa ett resenirperspektiv kring virdeskapande: att anvinda

resandet for att 16sa sin vardag och dir arbetsmarknadsregionerna blir allt storre. Josef

Estermann, tidigare borgmaistaren i Ziirich, sa i en intervju som vi har gjort:

— En europeisk stad kan inte existera utan kollektivtrafik. Den skulle f6rgora sig sjlv. I
dagens begrinsade tillgingliga urbana utrymme, fungerar ett sammansatt trafiksystem
endast om kollektivtrafiken fir rida Gver storre delen av trafikvolymen. Annars skulle

utrymmeskravet frin personbilar kunna orsaka férgorelsen av staden.

Det sammanfattar vil vad som kommit fram i diskussionerna i de forsta tvé temana
I. Rorlighet frihet i resandet att ta sig fran a till b och 2. Kollektivirafik del i sambiillsbygge:
samspel/partnerskap dir kollektivtrafik tas som utgingspunkt for att bygga staden”. Den
storsta utmaningen for att fi fram ett héllbart kollektivtrafiksystem som framkom med
tydlighet i diskussionerna 4r att vaga ge prioritet till kollektivtrafik. I tema 9. Framkomlighet/
prioritet siger en av deltagarna:
— Vi behover inte sparvagn, utan vi behover dedikerade korfilt.
Detta ir den stora utmaningen for politikerna. Goteborgsregionen har genom sitt K2020-
projekt kommit fram till att det nu 4r dags att styra och ge kollektivtrafik prioritet. Karlstad
har ocksd tagit det beslutet. Helsingborg jobbar med fragan. Det finns ménga stider som inte
ens har det pd agendan. Med den befolkningstillvixt som rdder i Stockholm finns ett behov
av utbyggnad av kollektivtrafik dir SL siger att det dr kapacitetsbehovet som avgér om det
blir buss eller sparvagn. Ett av de teman som kom fram i workshoparna var just BRT (Buss
Rapid Transit) kontra sparvagn. Dir konstateras att slaget inte star mellan buss eller sparvagn
utan mellan kollektivtrafik och det individuella dkandet i bilen, men jimférelsen mellan
trafikslagen maste ske pa samma villkor. En upplysning frin en av workshopens experter som
jobbar globalt var att:
— Det ir 100 nya stider med sparvagnar, men det ir 150 nya stider med bussystem i virlden,
under samma tidsperiod.
Det framkom att sammanhingande bussystem med dedikerade korfilt valdes fore sparvagn
dels pd grund av en ldgre kostnad for att skapa sddana system men ocksa som i stora stider i
Kina, Indien och Sydamerika att genomférandet gar betydligt snabbare att gora integrerade
bussystem och trafikproblemen med en vixande bilism ér s stora att man har inte tid att

vanta.

Den stora utmaningen som vi ser i vér egen forskning ar behovet av resursintegrering.
geografiskt; mellan olika trafikslag; tredjepartstjanster som komplement till huvudaffiren
kollektivtrafik; styrning och sammanhéllning i kollektivtrafiknitverket inklusive ett gemen-
samt biljettsystem och synkroniserade tidtabeller; men ocksa behovet av tjansteinnovationer
dir mjuka virden och teknik mots kring “smart solutions”. Detta var ocksa teman som kom

upp i de fem workshoparna.
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En annan del som vi ser i var forskning ar behovet av att skapa nya affirsmodeller i
rollférdelningen mellan samhillet och trafikforetagen. Affirsmodeller som bor drivas av en
tjanste-/servicelogik dir ett integrerat virdenitverk skapas och dir kunden/reseniren dr
del i sitt eget virdeskapande genom att g frin att vara en passiv resenir (transporteras som
bulk utifrin en produktionslogik) till att bli en aktiv resenir som kan lisa av systemets
méjligheter for att 16sa sitt eget virdeskapande (value-in-context). Smartphones har blivit
ett allt viktigare hjilpmedel for reseniren i att bli en aktiv resenir. Vi tror ocksé pé en stark
koppling till socialt och miljémissigt ansvarstagande som en viktig del i affirsmodellen.
Stora globala foretag som vi studerar, som IKEA och H&M, har antagit utmaningen och
gatt med i FN-initiativet "UN Global Compact” dir foretagen varje ar ska visa pa sin egen
forbdttring inom miljdomradet, minskliga rittigheter och nolltolerans mot korruption.
Dessa foretag har pa ett mer systematiske sitt byggt in det sociala och miljémissiga
perspektivet i sin affirsmodell, inte for vilgorenhet, utan for att det 4r en viktig del i deras
arbete med interaktiv kommunikation med sina kunder och 6vriga intressenter, men
ocksa for att anvinda dessa perspektiv f6r “smart solutions” som 4r mer héllbara och
kostnadseftektiva. SL 4r den enda akt6r som vi funnit pa trafikhuvudmannasidan som
antagit denna utmaning och blivit medlem i *Global Compact”. Hir finns en potential
for att fa till en gemensam virdegrund for de regionala kollektivtrafiknitverken. SL lyfte
fram detta i Sodertilje-workshopen att de pa ett mer systematisk sétt borjat med intressent-
dialoger savil med kommuner som trafikforetagen for att fa en bittre forankring och

samstimmighet kring virdendtverket i Stockholmsomrédet.

Den goda nyheten som férmedlas i Nobinas fem workhops var en samstimmighet i
nddvindigheten av ett partnerskap mellan samhille och trafikforetagen. Politikerna maste
ocksa vaga visa ledarskap att ge kollektivtrafik prioritet for att utveckla staden/regionen dér
livsmiljon blir en allt viktigare konkurrensfaktor for varje region. Det kommersiella maste
ocksd f bli tydligare dir trafikforetagen ges méjlighet men ocksa vara beredda att ta storre
risker. Det goda exemplet som kom upp i workshopen var Trent Barton i England som koér
forortstrafik till Nottingham. Vi har ett gemensamt ansvar for att samverka for ett lyft for
svensk kollektivtrafik. Partnerskap for fordubbling arbetar aktivt for att sikerstilla for-
dubblingsmalet. Vi som forskare har ocksa var roll i att understodja denna process. Det dr
inte en ny lag som kommer att avgéra om det kommer att lyckas eller inte att Iyfta svensk
kollektivtrafik. Aven i den gamla lagen fans méjligheter. Det avgirande iir om det finns ett
klimat for samverkan diir fortroende mellan parterna blir det avgorande. En samverkans-
kultur som inte kommer att 6verskuggas av en forvaltningskultur. En kollektivtrafik som del
i ett samhillsbygge dir rorlighet dr ledordet i resenérens strivan att 16sa sin egen vardag i sitt

eget virdeskapande, men dir vi ocksa har ett gemensamt ansvar for var egen miljo dir

kollektivtrafik kan bidra till en battre livsmiljé och en héllbar stad/region.
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1. RORLIGHET
Nobinas film fran Nantes, Frankrike, stimulerade till att reflektera kring hur kollektiv-
trafiken kan goras bittre dn bilen for att skapa en frihet i resandet for resenirens behov av

rorligher och att kunna ta sig fran a till b.

Henrik Dagnis, tidigare marknadsdirekedr pd Nobina och numera chef f6r Skinetrafiken,
var med i workshopen som hélls i Lund. Han pétalar att kraven stindigt kommer att oka
pa kollektivtrafiken och att utvecklingen i samhillet gir mot att vi blir mer och mer
individuella i allt vi gor. Ska kollektivtrafiken fortsitta att utvecklas och lyckas i framtiden

ska vi, menar Dagnis, vara en del i att sudda ut de hir olika momenten i sittet att leva.

— Man fortsitter att leva pd samma sitt, man anvinder kollektivtrafik och man ar hela
tiden i rorelse. Han fortsitter:

— Det later lite halvflummigt, men vi har en enorm konkurrensfordel, du kan fortsitta att
gora de saker du gor nir man aker med oss. Det kan man inte gora i bilen. Dir har vi en

stor styrka.

Tage Gripenstam, kommunalrid i opposition i Sodertilje, menade i Sodertilje-workshopen
att fragestillningen om hur kollektivtrafik ska vara en béttre 16sning 4n bilen handlar om
tva olika frigor: hur man planerar for en ny stad, eller om man planerar inom ramen f6r

befintlig bebyggelse.

— Det ir spannande med vilka nya kollektivtrafikldsningar som man kan kéra igang i en
stad, for att uppna det som de visar i bada de hir exemplen. Det ena ir ju ett helt nytt
sambhille, sa det klart att det dr enklare. Men det andra ir ju i en gammal stadsbygd. Det
ar frigan hur man kan och vill prioritera kollektivtrafiken... jag tror att det 4r viktigt. ..
Jag nimnde tidigare det hir med korta resor. Det ér precis det du siger. Att bo inom
tunnelbanenitet 4r bland det exklusivaste man kan géra. D4 har man en kollektivtrafik
som ar fullstindigt oslagbar. Och det klart, varfor ska jag d4 aka bil? Det finns folk som
gor det anda. Ar man inne i stan s4 ir det orimligt, man forstdr egentligen inte varfor. ..
Man ska kunna gi ut, ta kollektivtrafiken, det ska vara litt, man ska inte behova tidtabel-
ler... Det dr dd det blir attraktivare 4n bilen. Finns liksom ingen genvig till det. Sen 4r
det en fordel om bussen man sitter i r varm pd vintern, kall pi sommaren — alltsd
sjdlvklart! Det handlar vildigt mycket om att det ir enkelt att resa. Och att man kan lita
pa att det gér. Act man inte behéver fundera pa tidtabeller. .. Det dr det man maste

konkurrera med.

Nobinas trafikchef i Sodertilje, Mackis Tiflidis, talar om att det 4r en kombination av

olika dtgdrder som behovs for att fa till en kollektivtrafik som kan konkurrera med bilen i

Sodertiljes stadstrafik.

—Idag ir vi lite honan eller dgget hir. ... Ett mellanlige, har vi dillrickligt stor volym for att

fa en tit trafik f6r att kunna satsa dnnu mer pa det hir? Jag tror att man ska titta pa, och
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koncentrera sig p, en del utav det hir med, som vi har varit inne pa hir i Sédertilje. Med
stomnit som gar si pass titt, och att ha kanske parkeringar for bilarna till att bérja med,
dir de kan ta sig till de hir niten som gér vildigt tdtt. Som ansluter till nésta nit som man
ska med. S4 att det blir tillgingligt. Nasta steg det dr nir vi har fact upp volymen dir,
kanske titta pa hur tar vi bort de hir andra delarna, som har gjort att folk har varit tvungna
att ta sin bil till dem?... Men jag tror att det 4r ndgonstans dir vi maste borja tinka pa, hur
kan vi gora den dir vixlingen? Och den tar det lite tid att géra. Men borja redan nu, och

planera for det.

Anna Gustafsson, som ir trafikplanerare i Sodertilje, hakar pa den fragestillningen och

menar att det beror pd hur férutsittningarna ser ut for att skapa rérlighet.

— Bittre 4n bilen? Det dr en samverkan mellan var man bor och vart man vill. Vad man har
for stora strik som minniskor vill rora sig. .. just kollektivtrafiken, dir ér det ju stora
strakednk. .. Hur man vill rora sig i stan... Och det kanske i vissa delar ocks handlar om
kostnad... Och man kinner att man inte vill ha utgiften varje dag for parkering... Ar det
gratis med parkering, kanske det 4r littare att ta bilen in om man kiinner att man maste

betala. Allra helst om man di maste g frin sin parkering till sin arbetsplats.

Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet, talade i workshopen
som arrangerades i Karlstad om sin kollektivtrafikforskning dir kunden soker 16sningar som

gynnar henne/honom.

— Vi pratar om att resendren soker “virdeskapande i anvindning” genom att man anvinder
kollektivtrafiken som ett verktyg for att ta sig fram. Ndr man borjar tinka i de termerna
kan bilen bli en belastning, drfor att nir jag ror mig mobilt s& méste jag sedan bli av med
bilen. Om jag struntar i om forflyttningen sker med bil eller buss utan det viktiga 4r att jag
méste ta mig fram, dé plotsligt blir det ett annat landskap, och dd méste vi ju tinka pd ett

annat satt.

Sven Allan Bjerkemo, frin Bjerkemo Konsult, talade i Lund-workshopen om rorlighet da

det fingar in hela resan.

— Det som var vildigt bra i filmen var det hir med rérlighet. Jag tror man ska fokusera pa
rorlighet, forflyttningsméjligheterna. Det méste vara det som blir béttre nir man tar
kollektivtrafiken. Det dr ingen poidng att sitta och kora 25 mil till Karlskrona nir jag ska
foreldsa, nir jag kan ta tdget och sova, forbereda mig osv. Det ir patagliga fordelar, fastin

tdget 4r lite lingsammare.

Sven-Allan tar ett exempel frin Ziirich om héllplatsinformation mellan olika trafikslag och

hur det 6kar rorligheten.
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— Jag har nyss avslutat ett annat projekt om bytespunkter, information pa och om hall-
platser osv... I Ziirich har man displayer pa samtliga bussar, sparvagnar och tig. Dir
visar man nir man nirmar sig en hallplats vilka bytesméjlighet man har till andra linjer,
hur man ligger till tidtabellsmissigt. Man talar t.o.m. om att man kan byta, men du far
sno dig pé lite om du ska hinna. Det tog oss inte mer 4n tio minuter att lira oss hela

Ziirichs kollektivtrafiksystem. Vi visste inget fran bérjan, vi hade inga linjendtskartor.

— Och sd vixlar man d4 med annan information. Man kan anvinda dem for marknads-
foring ocksd, tala om som man gor i Nantes, det 4r den hir hallplatsen du kommer till
och visa bilder pa hur byggnaderna ser ut. D4 kan folk litt orientera sig och ta sig vidare.
Man fokuserar pd minniskans behov hela tiden, hela forflyttningsbehovet, inklusive att

hitta till malpunkten.

— Det finns allt fler studier som visar att den hir typen av kvalitetsfaktorer blir allt
viktigare, vi brukar oftast fokusera pa resor inom kollektivtrafiken enbart, fordon etc.
Men det dr viktigt for kollektivtrafiken att vi i mycket hogre grad ser samspelet med
omgivningen och den (del-)roll kollektivtrafiken spelar i vart aktivitetsmonster och
bidrar till vér livskvalitet.




2. KOLLEKTIVTRAFIK DEL | SAMHALLSBYGGE

Nobinas film frin Dartford i Kent, England, ir en fortsittning pa tema 1. Rirlighet och
stimulerade till reflektioner kring hur kollektivtrafik kan ses som en aktiv del i samhills-
bygget. Filmen ger ett exempel pa ett samhille dir bilen inte kommer att behovas pa
samma sitt. Ett samhille dir det dagliga resandet sker med kollektivtrafik, och dir vi reser
tillsammans. Ar detta en utopi? Det var flera workshopdeltagare som tog upp triden att

kollektivtrafik 4r en viktig del i ett samhillsbygge ddr stadsutveckling och utvecklingen av
kollektivtrafik gir hand i hand.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pa Nobina, tar upp Karlstad som ett gott exempel

dir kollektivtrafik 4r en del i samhillsbygget.

— Jag har bara varit i kollektivtrafikbranschen i tvé &r, men det 4r bara ett enda stille dir jag
sett att man ldter hela stadsplaneringen utga ifran kollektivtrafiken, och det 4r i Karlstad.
Nir man planerar f6r att Karlstad ska viixa har man gjort nagra olika scenarior. Ett som
4r vattennira, ett som 4r mera dversvimningssikert, och ett som ir utbyggnad av
befintliga omridden. Hela tinket bygger pa att man frin bérjan ritar in BRT-linjer, med
snabba busstrik. Och sedan ligger man utbyggnadsplanerna helt efter det hir straket.
Utgéngspunkten 4r att ingen ska ha mer 4n x minuter gangvig till bussen. Har ni sett det

i ndgon annan stad?

Staffan Norberg, kommunalrid i Sédertilje, ger en exposé dver hur Sédertilje som stad 4r
stadd i utveckling och férindring dir man har limnat miljonprogrammet och gétt dver till

att borja "bygga stad”.

— Det finns en ofhiciell bild av hur Sédertilje ska se ut i framtiden. Man kan sdga att det 4r
lite av paradigmskifte. Det har funnits en nationell trend, sedan 6o-talet att man bygger
nya stora bostadsomriden utanfér stan. Och Sédertilje 4r ju ett bra exempel pa de. Vi
har gamla miljonprogramsomréiden och sa har vi en stadskidrna som har legat lite i trida i
ménga ar. Och s i det hir nya s bryter vi lite med det tinket. Och nu siger vi: S hir
ska vi inte bygga stider lingre. Det 4r nya trender i stadsplaneringen... Vi miste.... bygga
mera stad. Dvs vi ska bygga ihop de hir satelliterna med staden pa olika sitt. Gora mera
stad. Stadskirnan ir det fokus pa. Vi ska bygga mycket mera bostider. Och sen vet vi ju
ocksd att nir det sméller ute i virlden sa kommer det nya minniskor till Sodertilje, den
trenden ldr inte upphéra... Vi kommer att bli fler minniskor hir i Sédertilje. Vi har en
vildigt kraftig inpendling frin S6rmland till Sédertiljes 45 0oo arbetsplatser. Det dr
Sormlands storsta arbetsplats. Det dr minniskor som foretridesvis aker bil, sitter och
pendlar in. Vi har just nu fler parkeringsplatser 4n vad man har runt Arlanda. .. Detta ir

en utmaning ur miljoperspektiv.

Karin Svensson Smith, andre vice ordférande i Tekniska nimnden i Lund och tillika
miljé- och trafikansvarig i Miljopartiets partistyrelse, tecknar vid workshopen i Lund en
bild &ver hur Lund som stad kommer att vixa och att kollektivtrafiken 4r en viktig del for

att klara av denna tillvixe, savil utifrin klimatmal som utrymme i staden.

— Det finns en stor acceptans for att staden ska forandras, sa att det ska vara litt att rora sig
inne i stan. Det ska finnas mer utrymme for att umggs, ska finnas mer gront, staden
centrum ska vara mer levande, vi maste vidta dtgirder for att den smaskaliga handeln ska
trivas i Lunds city. Vi ska klara klimatmalen, det finns en 6verenskommelse kring klimatut-
slipp som 4r ganska s unik. Det 4r ingen som reserverar sig och det 4r ambitiosa malsitt-
ningar. Ddremot 4r man inte éverens nir det giller atgirderna for att nd dit. Men det giller
att hitta forandringar som det gr ate fa majoritet for. I min vision ska det vara latt att bo i
Lund utan att dga en bil. Biligandet bér vara reserverat for dem som bor utanfor titorten.
Dir kan vi inte ordna buss- och 6vrig trafikforsérjning som gor det bekvime att leva utan
egen bil. Jag tror inte att tiden dr mogen f6r den visionen dnnu... Man kan ju arbeta stegvis
dt det hallet. Och ett steg gir, for jag limnat flera forslag till tekniska nimnden som jag har
fate gehor for. Vi borde angra det misstag som gjordes nir det beslutades att regionala
bussar inte ska angora kirnan. Det dr rimligt act planera for att busstrafiken tillsammans
med cykel- och gangtrafik tillgodoser lejonparten av persontrafikbehovet. Och sen spar-
vagnen dir bussen inte ricker till... Men man behéver komplettera den ibland, taxi eller
hyrbilar, eller en bilpool som far std fr det som inte bussen och sparvagnen och cykeln

klarar av.

Lunds kommun ir idag ca 110 000 invanare och Karin Svensson Smith fortsitter om Lunds

tillvaxt:

— I Lund finns Nordens storsta universitet och hdgskola. Detta leder till att manga foretag
och andra arbetsplatser vill finnas i nirheten. Kommunen planerar for att vixa med 50 ooo
inom ett drygt drtionde. .. Det 4r bra beskrivet i regionplanen om stadskirnornas betydelse
och hur viktiga de dr for att bibehalla och 6ka stidernas attraktivitet. Det faktum att
Skénetrafiken framgangsrikt knyter ihop manga att Skénes olika stadskirnor ar valdigt
betydelse for att méanga vill bositta sig i Skine. Motsvarande giller f6r Stockholm. Och en
stor del av de prognoser som gors fran regionplanekontoren i kombination med hur vi vill att

samhillena ska utvecklas bor vara bas for hur vi méaste satsa frin kollektivtrafiken sett da.

Bra kollektivtrafik maste vara i samklang med samhillsplaneringen. I botten ligger att
strukturerna maste finnas pa plats for att fa till en bra kollektivtrafik, menar Anna Mostert

frin SL Trafikfors6rjning i Sodertilje-workshopen.

— Jag tror att det 4r en kombination dir, vi maste ha strukturerna pa plats for att kunna ha en
bra kollektivtrafik. Det 4r egentligen inte visionirt, vi maste gora det nu. Vi sitter fast med
getingmidjan som byggdes nigon ging i borjan av 1900-talet, som vi inte har kommit
lingre med i Stockholm. Det ir viktigt att vi redan nu satsar pé kollektivtrafik. Sen tror jag

mer pi koncept pa framtiden att... man tinker utanfér ladan. ..
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Ragna Forslund, chef f6r SL Trafikforsorjning, fortsitter:

— Men det ir inte SL som behéver gora allting. Det 4r ju hela tanken med nya lagstiftning-
en. Jag ir jittenyfiken pi om det blir nigra kommersiella initiativ, som ser en massa
mojligheter. Det 4r viktigt att vi fortsitter pa var inslagna vig, med ett okat helhetsansvar
for Nobina och andra trafikoperatorer. For att vara konkret sd har de stdrre ansvar for
lokal marknadsforing, trafikplanering i det dagliga. Det dr de som kan det bést. Samti-
digt som det 4r viktigt att ha fokus langre fram pa det hir med samhillsplanering i
samklang med kollektivtrafik

Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet, reflekterar i
Karlstad-workshopen 6ver hur kollektivtrafiken kan bli en drivkraft for ett lin som

Virmland dir bilen 4r norm. Ett lin med en storre stad och en glesbygdsproblematik.

— Virmland maste hilla ihop och inse att det som ir bra for Karlstad, och det som ir bra
for Virmland. Vi maste hitta en synergi. Han fortsitter.

— Det dr utifran arbetsmarknads-regionsperspektivet som vi méste hantera kollektivtrafi-
ken. Diarfor dr det vildigt kul som forskare att se hur framgéngsrik Karlstadsbuss har
varit med sin utveckling. Och hur framgangsrik Virmlandstrafik har varit som initiativ-
tagare till sitt industridoktorandprojekt som drivkraft i sin utveckling. Om samlade
krafter i Virmland har ett gemensamt perspektiv for kollektivtrafiken kan den bli ett
lokomotiv och en drivkraft for att det 4r gott att leva i Virmland. Och att vi kan hantera
det. Detta har jag exempel pa fran Freiburg, det var stadstrafiken som utvecklades forst,
men nir man insg att man kunde infora regionkort, s lever regionen i symbios med
staden i en gemensam arbetsmarknadsregion. Och det dr det vi kan se kan ske i Virm-
land. Och det ir den stora utmaningen. Och dé 4r Karlstad lokomotivet i denna

utveckling.

Lars Bull, vd f6r Virmlandstrafik, dr i ssamma workshop ocksé inne pa att kollektivtrafik ar

ett verktyg for regional utveckling och dirmed en bas for samhillsbygge.

— Kollektivtrafiken 4r ju det enda verktyg som politiken regionalt och lokalt behérskar
sjdlva, och finansierar sjilva. Allt annat som har med regional utveckling att gora
finansierar staten. Kollektivtrafiken ir vildigt viktig. Han fortsitter. Ett bra exempel pa
det, om vi skulle ha en realistisk vision pa det, s skulle det vara dubbelspar fran Lille-
strom i Norge till Lax4 eller Hallsberg i Sverige, och snabbtéagsstandard, alltsi 250 km/h.
Det ir en vision som jag tror att vi skulle kunna fa politiken att stilla upp pa, pa tidsper-
spektivet 30 ar. Men ska det bli trovirdigt, dd maste det dubbelspiret ritas in genom
detaljplanerna i Karlstad, ver Kroppskirrssjon, genom Skattkirr och Alster och Spanga.
Kan man fi till den kopplingen mellan vision och det vi gor idag, da blir det verklig
drivkraft i utvecklingen.

Séren Bergerland, chef for Karlstadsbuss, menar att bilen har varit norm i samhillsbygget

frin 1950-talet.
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— Man stillde sig frigan under so-talet ska vi anpassa stiderna till bilen eller ska vi anpassa
bilen till véra stider. Och man sa vi bygger om vara stider. Det var ett stort och djirvt
grepp. Man har hela tiden frimjat bilen som resealternativt, jimfort med kollektivtrafiken.
Och det har fortsatt sd i 30 ar. D4 blir det att vi sitter med en vildigt lag marknadsandel i
kollektivtrafiken. Om vi tittar 30 ar framdt s 4r det vildigt tufft att géra genombrytningar
i det som redan ir byggt. Diremot ir det betydligt littare att titta framat, att vid all

nybebyggelse att vi har den hir insikten med oss.

Klas Jansson medverkade i Karlstad-workshopen och i4r som stadsbyggnadsdirektor i
Karlstad med och bygger staden dir kollektivtrafik 4r en del i stadsbilden.

— Vi har ansvaret for stans fortsatta utbyggnad. Ett tydligt uppdrag vi har i var dversikespla-
nering ir att vi bygger en stad dir transportbehoven minskar. Hur kan vi komma tillritta
med de barridrer som finns i form av vattenomréden, stora vigar och jarnvigar? Det ir en
viktig del i virt arbete. Vi tittar just nu pa ett kollektivtrafikstrak, just for att kunna fa ner

restider.
Klas Jansson gar sedan over till att Karlstad kommun ér en del i det regionala perspektivet.

Sen ir vi ocksd deldgare i Virmlandstrafik. Vi har ett regionalt ansvar att bygga ett hallbart
transportsystem, for hela linet och for vara kopplingar i landet. Vi gor det samtidigt. Vi ska
planera for att minska behoven av transport, oka kollektivtrafiken, 6ka cykel- och gangtrafi-
kens konkurrenskraft mot biltrafiken. Det dr det vi jobbar med.

Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet, fortsatter och
kopplar samman det lokala och det regionala perspektivet i fallet Virmland och syftar till
Klas Janssons kollektivtrafikstrik, som kommer att g tvirs igenom hela Karlstad frin

kopcentra Bergvik i vister till Karlstads universitet och omradet Vilsviken i 6ster.

— Den hir idén som finns hir i Karlstad och dra en BRT-16sning genom Karlstad. Det ir ju
fantastiskt for regiontrafiken dirfor att da hinder det som hinder i Freiburg. Bussarna gir
inte in till centrum, utan de gér till indpunkterna till BRT straket som géir genom staden.
Dir blir en naturlig 6verging och dé pl6tsligt sa spelar ingen roll med tidtabeller eller sa.
Staden har s3 ¢t tidtabell att det 4r fem minuters trafik eller tiominuterstrafik, s vi
behover inte tinka pa det. Regiontrafiken bara kommer in och dockar in. D plotsligt si
blir det jittebra bade f6r Virmlandstrafiks regionaltrafik och Karlstadsbuss stadstrafik som
bada utvecklas. Da sker detta i samklang. Men jag tror att politiker och tjanstemin méste
borja och prata med varandra och skapa den hir gemensamma visionen. Det 4r det som
K2020 har dstadkommit i Goteborgsregionen. Man har fitt en gemensam malbild och ett
gemensamt sprik. Har har vi den stora méjligheten i Virmland. Vi har komponenterna,

men vi har inte fatt till det hir samtalet 4dn.
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Lars Bull, vd for Virmlandstrafik, konstaterar.

— Sista atta, nio, tio dren si har Virmland férindrats fran nio eller tio lokala arbetsmark-
nadsregioner till sju. Kan man fortsitta den utvecklingen med stéd av kollektivtrafiken.
Overtyga vara politiker om att man far den effekten, da skapas en stérre och starkare
lokal arbetsmarknad. D4 har vi en bra drivkraft for att fa den finansiering som behévs for
att fortsitta den utbyggnaden. Man maste peka pa vikten av kollektivtrafiken som
regionalt utvecklingsinstrument. Och samtidigt dvertyga om att ska vi fa effeke av det,

da maste det ocksa satsas systematiskt och langsiktigt

Soren Bergerland, chef fér Karlstadsbuss, menar att Virmland och Karlstad ir det goda

exemplet pa att det ger effeke nir kollektivtrafiken blir en del i samhillsbygget.

— Bussbranschens riksforbund har ju pekat pa att Virmland och Karlstad sticker ut nir det
giller kollektivtrafiken av Sverige. Hir i Karlstad har vi ju om vi jimf6ér med 2005 nu 2
miljoner fler resenirer per ar. Vi hade 3,9 miljoner resenirer 200s. Prognosen for i ar dr 6
miljoner. Och det med samma fordonspark som 2005. Forsta halvéret i &r, enligt
kundmitningarna, Sveriges mest nojda kunder. Det visar att vi i Virmland har en
organisation som ir dynamisk och tillgodoser kundernas behov. Vi har startat en positiv
spiral, bade i linstrafiken och i stadstrafiken hir i Karlstad. Har i Karlstad har vi, som
Klas sa, integrerat utvecklingen av kollektivtrafiken, utvecklingen av staden och stans
utbyggnad. Och det hir 4r ju ndgonting som vickt stort intresse runt om i landet. Vi har
dgnat 30 ar 4t att forsamra kollektivtrafiken konkurrenskraft. Vi r vildigt bestimda nu
pa tjdnstemannasidan och politikersidan att sa ska det inte se ut om 30 ar framat. En
storre kommun har en aktiv del i kollektivtrafikens utveckling, det tror jag 4r en forut-

sdttning for att vi ska fortsitta att klara av det har malet.

Karin Svensson Smith, andre vice ordférande i Tekniska nimnden i Lund samt milj6- och
trafikansvarig i Miljpartiets partistyrelse, frigar sig hur vi gor busstrafiken attraktiv och
tar en pagiende politiska beslutsprocess i Lund som exempel pa hur politik sitter kippar i

hjulet nir det kommer till att skapa en attraktiv busstrafik i stadskdrnan.

— Hur gor vi busstrafiken attraktiv? Dir br bade morot och piska anvindas. Om man
stinger ute bilar frin det centrala torget bor det kombineras med bittre tillginglighet pa
andra sitt. Park-and-Ride ddr man kan &ka kollektivt till centrum pé parkeringsbiljetten
kan vara en variant. Det ska inte vara en statussinkning att ga pd bussen. Och det ir
alldeles for manga som upplever det idag. Ar det smutsigt, ja, det dr ju klart att man
viljer sin egen bil. Hur gér man det hir till ndgot attraktive? Dér méste Lund 4ndra
attityd. Senaste mandatperioden har man ju arbetat for att f& bort bussarna. Med tanke
pa den kollektivtrafiklag som trader ikraft vid arsskiftet s blir det 5ppet for att operato-
rer att kora buss dér busstrafik inte 4r forbjuden via den lokala trafikstadgan. Alla kan da
bedriva busstrafik dir stadsbussarna kor idag. Det ar hog tid att reflektera 6ver hur vi

bjuder in den busstrafik vi vill ha. Den som héjer virdet pa stadskdrnan. Bussbranschen

miste ta av sig tagelskjortan och klarligga det ansvar som bestillaren har f6r utformning av
trafiken, incitament och de kostnader for kollektivtrafiken besluten medfér. Rosten for att

bli av med onédiga och férdyrande detaljregler som forsvarar for en f6rdubbling av

kollektivtrafikens marknadsandel.

Karlstadsexemplet lyftes dven fram som ett bra exempel i workshopen som hélls i Lund.
Karin Svensson Smith, ser férklaringen i partnerskapet, samverkan mellan olika aktdrer for

att £ dll ett system.

— Jag tror det 4r en kulturfriga. Kollektivtrafik méste bli en integrerad del av den 6vriga

samhillsplaneringen. Jag har via resor med riksdagens trafikutskott tagit del av kloka
systemldsningar utomlands. Det giller att bygga smidiga strukturer som syftar till att 6ka
kollektivtrafiken 6kar pa bilens bekostnad. .. Vad som ir viktigt 4r att bygga framgangsrika
partnerskap med en tydlig rollfordelning. Det ir precis det jag tror Séren har lyckats med i
Karlstad. Han har fitt med sig alla parter: jobbar ihop med stadsbyggnadsavdelningen,
planarkitekter och andra aktérer som behdver vara med for att resultatet ska bli bra. Han
har utvecklat Karlstadstriket, som ni sikert kinner till och lyckats skapa en bra samarbet-

sanda.

Claes-Goran Classon, programdirektér for samhillsbyggnad, talade i Orebro-workshopen

om att Orebro ir en tillvixtkommun och att urbaniseringen bara tilltar.

— Vi vet att Orebro vixer med runt 1 00o — 1 500 invanare per ar. Vi ligger pa 135 00o0... Vi

har jobbat med och tittat pa utvecklingen utifrin regional 6versiktlig planering. Och det
finns inga tecken pa att urbaniseringen har bromsats upp, snarare precis tvirtom. Avfolk-
ningen av landbygden den fortsitter nog utan féSrminskad kraft. Det ér inte bara i varat ldn,
utan i hela Europa. Det ir en san trend. Frigan 4r om vi kan paverka den utvecklingen?
Utan den kommer att fortsitta. Det vi kan gora r att vi landar mjuke i det hela. Kollektiv-
trafiken 4r en jitteviktig bit i det, att ge folk méjligheten att bo kvar och samtidigt jobba pa

€n annan ort.

Conny Strand, vd f6r Linstrafiken Milardalen, fortsitter och berittar om utvecklingen av

kollektivtrafiken och koppling till fsrdubblingsmalet.

— Vi har mélsittningen, en vision egentligen, som vi delar med hela kollektiv-Sverige. Vi ska

ha dubbelt si minga som dker med oss. Alltsid dubbelt s& ménga resor av betalande. .. I virt
liin dr resor till och fran Orebro det stora. Utanfor linet dr Stockholm den stérsta destina-
tionen. De krav som kunderna stiller ar att det ska vara relevans i virt utbud. Oavsett om
det dr tdg eller buss. Resan ska passa mig som resendr, och det ska ga snabbt. Och kan vi
leverera detta har vi férmodligen ndgonting som ir bra. Resandet i sig 6kar ju hela tiden. ..
vi forsoker i projektform och i gott samarbete, alltsa pé olika sitt jobba fram modeller... si
att vi pa ett systematiskt sate planerar trafiken, tittar pé starka pendlingsstrak, och dar vi

utvecklar stomlinjer, ett trafikeringskoncept med tét trafik, med si snabb trafik som
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mojligt och med alla trafikslag i samarbete. .. Vi har bérjat i den norra linsdelen och dir
hittat goda méjligheter. Och... dndrar vi busslinjen frin att ha gétt sicksack till rake
fram, tappar vi ju bort héllplatser och métesplatser. Vi maste ordna kapillirerna pa nagot
sitt. Gor vi detta i samarbete med kommunerna och upphandlad skolskjuts, och sen
linjeldgger den, si fir vi en effektivitet i hanteringen, som faktiskt innebar att vi spar
pengar. Dessutom blir en storre trafik tillginglig for alla, eftersom skolskjutsarna 6ppnas.
I stan hiir, Orebro, har vi ett trepartssamarbete, som fungerar bra. Och det méste
fortsitta att utvecklas, mellan linstrafiken, Orebro och bussbolaget — och i det maste vi

hitta en [6sning.

DET KOMMERSIELLA | KOLLEKTIVTRAFIKEN
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3. DET KOMMERSIELLA | KOLLEKTIVTRAFIKEN
Tidningsmannen Ulo Maasing ir branschexpert inte minst vad giller kommersiell
busstrafik och var med pa workshopen i Skévde. Han presenterade dir en egen berittelse

om bussforetaget Trent Barton i Storbritannien. Ulo ger en kort presentation av foretaget.

—Trent Barton ir ett bussbolag som féddes vid avregleringen f6r 25-26 ar sen i Storbritan-
nien. Det 4r vil ungefir dubbelt si stort som Nobinas verksamhet hir i Skaraborg. De
har ungefir 230 bussar i trafik. De kor forortstrafik till Nottingham. Omsitter 450-500
miljoner, och gor en vinst pa ungefir 100 miljoner. Han talar om hur féretaget har en
genomgiende medveten design pa sina bussar.

— De har anlitat externa designers, s varje linje har en helt egen firg. De har avskaffat
linjenumren, varje linje har ett eget namn — som anknyter till den stricka de kér. Den
exteriora firgen dr kordinerad med inredningsfirgen. Han fortsitter sedan med komfor-
ten i bussen.

— P4 forortslinjer, som gér var tionde minut eller varje kvart, har man gatt 6ver till att man
bara ska ha tre stolar i bredd. Dirfor att ingen gillar att sitta och tringas. Vi star infor en
ny tid, alla vill sitta och jobba. Aven om inte alla har birbara datorer, sa har de Ipad eller
nat. S& man har offrat lite utrymme fran sittplatser. Man har gatt 6ver till att ha bara
liderklidda stolar i férortsbussarna, tradlést internet och luftkonditionering 4r sjilvklar
for dem sedan flera ar tillbaka. Ulo tar sedan upp upplevelsen och att syftet med resan
inte dr resan i sig utan rorligheten att forflytea sig fran a dill b.

— Man ir angeligen om upplevelser under resan. Precis som Ragnar Norbick sa i filmen;
Det ir inte for att resa som folk sitter sig i bussen, folk vill ju egentligen inte vara dir. De
vill ta sig fran a till b. Men dé galler det att gora den upplevelsen si positiv, s att de
fortsitter att vilja den. Tilltalet till sina kunder 4r ocksa nagot som Trent Barton vérnar
om enligt Ulo:

— Det handlar inte bara om sofistikerad teknik for att fo ombord folk. Det handlar ocksé
om kollektivtrafikens tilltal till sina kunder. Vad man har for ton i kommunikationen.
Titta pa en SL-buss, Visttrafik-buss, s tinker man inte: Vad licker den dr. Det dir
foretaget Trent Barton, ska bara visa en bild pa en buss baksida. Det ser ut som en
modeafhisch, men det dr en bussbaksida. De lyfter fram sina forare jittemycket. Den hir
tjejen heter Tanja. "With Tanja driving, you are in a really good company’. Deras slogan
ir: “Trent Bartons, the really good bus-company’. Och sa har man ett visst antal forare
som man lyfter fram sd hir. Det hér tillsammans med andra dtgirder, som i och for sig,
som 4r jittesmd, bidrar till en ton. Ett annat exempel 4r hur féretaget hanterar missnéjda
kunder och att foretaget vill lira sig varfor en kund ar missnéjd: Om du har en missnojd
resendr pa bussen, s ir alla deras forare auktoriserade att omedelbart betala tillbaka deras
biljettpengar. Reseniren fir fullf6lja resan, men de far pengarna tillbaka — bara de talar
om vad de ir missndjda med. Dirfor att bussbolaget vill veta vad de dr missnojda med.
Deras kundservice 4r uppmanad att férsoka fa kunder att klaga. Framf6ra vad de 4r miss-

ndjda med. Kan ni tinka er Visttrafiks kundtjinst, snilla vad 4r ni missnojda med i var

trafik?

Hans Zachau, industridesigner, partner, Lighthaus Design, och fortsitter i samma workshop

pa spéret att kollektivtrafik maste ha "ett kommersiellt tink”.

— Det finns héga ambitioner med resandet, man vill ju férdubbla resandet till 2020. Ska det
ske pa frivilligbasis, sa giller det att ha ett kommersiellt tink i allt man gor i kollektivtrafi-
ken. Om man ska konkurrera med framférallt bilen. Bilen kommer att drabbas av férbud,
rent fiskalt nir det giller privatbilismen, men samtidigt s& maste man hitta en sak som gor
det lustfyllt. Mer 4n firgsittning, g djupare 4n s. Ta till sig ny tekniker, att man anvinder

det som stér till buds, som man gor i andra branscher.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pi Nobina, tar ett exempel frin Stockholmsomradet

nir en ny direktbusslinje sattes in mellan Norrtilje och Stockholms centrum.

— Vira nya dubbeldickare, de ville vi kalla f6r Norrtilje Express. D4 skulle alla fatta att det dr
en snabbusslinje med komfort, mellan Stockholm och Norrtilje. Men det fick vi inte,
trafikhuvudmannen sa nej. Det ska vara stombuss-bla, den ska heta 676. D4 missar man ju
bussen som reklampelare for att na nya kunder. Om det hade varit kommersiell trafik hade

det hir varit sjilvklart. Att hitta pd ett bra namn, och gora bussen synlig f6r nya kundgrupper.

Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen, tar ett exempel frin Sverige dir

Wallenberg skapade Roslagsbanan som sedan blev en bra kommersiell affir.

—Téby, Djursholm. Det finns Roslagsbanan, och den var ju privat till for inte si minga
artionden sedan. Och likadant Saltsjobanan. Marken dir 4dgdes av Wallenberg, och han var
ju smart, han byggde ut de hir banorna. Och si byggde han villabebyggelser lings banor-
na. S& han kunde silja marken till hégt och fint virde, for att folk kunde pendla till

Stockholm. Det ir 100 4r sen.

Sjur Brenden, operativ chef, Nobina Sverige, menar i Lund-workshopen att vi méste bli mer

kommersiella.

— Det mesta ir ju sagt hir nu. Men i tilligg tror jag faktiskt att vi méste vaga att bli mycket
mer kommersiella. Vi har varit allefor laidback i branschen, och latit kunderna komma till
vart fortriffliga system. Tycker vi sjdlva. Vi maste, som vi sagt tidigare, gora produkten
relevant fér kunderna och viga silja det. Verkligen silja det. Sen méste vi jobba med
fordomarna om oss, som finns bland kunderna. Bland potentiella kunder. De tror en
massa saker, som de egentligen inte vet. Med smé medel kan vi faktiskt héja deras kunskap
om alla de fortrifHligheter som finns i mycket av det befintliga systemet. Till att f in fler

kunder. Om man ska mot férdubblingsmalet. Driva enkelhet.
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4. DET INDIVIDUELLA | KOLLEKTIVTRAFIKEN
Hans Zachau, industridesigner, partner, Lighthaus Design, reflekterar i Skévde-workshopen
over bilens egenskaper pa det individuella planet. Hans tes dr att man maste skapa en sfir for

det individuella i kollektivtrafiken for att den ska kunna matcha bilen.

—Jag funderar pé vad bilen har att erbjuda. Vad ir det vi sliss emot? Det finns nigra huvud-
punkter. Det forsta dr att bilen ir s flexibel. Det andra 4r att det 4r en egen sfir, vad giller
klimat, entertainment, kontemplation, och komforten, man styr éver sin egen komfort.
Den ir alltid redo, bilen finns alltid dir. Statusfylld. Det kan vara fel begrepp. Men vi
pratade, redan nir vi designade tunnelbanan, att status 4r ndgot man maste ta hinsyn dill.
Det later nistan dumt nir man siger det. Men det finns ndgonting ” virdighet i resandet”.
Som jag tror idr en viktig punkt. Det ar ett nira redskap, det dr en forlingning av dig sjilv
... men dven redskapet, nirheten, att man hanterar nigot sjilv. Sen 4r det bide en person-
och en godstransport. Det 4r vildigt viktigt att tinka pa, att man kan ta med sig vildigt
mycket saker — handla och stuva in saker. Och det 4r det vi sldss emot egentligen, de hir
punkterna. Hur ska man gora det bittre. Ska man upprepa bilen? Jag tror inte man ska gora
det i allt. Men en nyckelgrej for mig ar: man miste ha det individuella i kollektivtrafiken.
Stiren. Det vi pratade om férut, plattformen for att kunna gora olika aktiviteter. Skapa
mojligheten for detta. Vi kommer in pa det mer och mer, nir det giller infotainment och
allt som man kan géra med sin lilla pod. Det ir ldttare att skapa den mentala sfiren idag, 4n

vad det var for 20 4r sen.

Moderatorn Mats Huss, JJB introducerar det individuella i kollektivtrafiken i Sodertilje-
workshopen med hinvisning till Hans Zachau. Kristofer Hansén, som ar Head of styling/

industrial design pa Scania, borjar.

— Vi gor emellandt denna typ av konceptstudier, och ganska sa ofta ar det studenter som gor
exjobb. Da ldgger vi upp en idé, gor en research, gar ut och frigar folk t.ex.: Varfor aker ni
inte eller varfor dker ni buss? Den aspekten kommer alltid fram, att man inte kdnner sig
privat. Det 4r jobbigt att sitta nira ndgon som sitter bredvid och detta blir da oftast en del
av designvisionerna, en losning dir stolarna 4r satta vinda frin varandra, lite skevade, s att

dussitter snett bakom. Det ir alltid den 16sning som kommer fram eller det problem som

beskrivs. Aven om du aker tillsammans, s vill du kunna sitta relative privat. Det ser man

inte i de fordon som finns, utifrin tillverkarna, att just sina l6sningar levereras dnnu... Det

borde finnas idéer om det i alla fall.

Mats Huss for frigan tillbaka till Kristofer Hansén och frigar om Scania inte tinkt pa detta.

Hansén svarar.
— Sjilvklart gor vi det. Men da ska nagon kopa den bussen.

Mats Huss menar utifrin egen erfarenhet fran industridesign att bra design inte behéver

kosta med pengar, tvirtom. Anna Mostert frin SL Trafikfors6rjning svarar.
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— Vi upphandlar antal sittplatser, sa jag far nistan skicka over bollen till Nobina, ndr det

giller bussen och hur den ser ut.

En foretridare fran Nobina svarar att han inte tror att det finns nigon som har en bra

16sning pa samspelet mellan individuell trafik kontra kollektivtrafik.

—Tror inte det 4r ndgon som har 18sningen pa det. Vi ser att dér vi fir mojlighet att
konceptualisera virt erbjudande, dar ger det vildigt stor effekt. Men eftersom att vi dr en
sambhillsservice maste vi ta hinsyn till alla ndgonstans. Det 4r ingen hemlighet, det 4r
ménga linjer i Stockholms lin som vi skulle vilja kdra med klassiska turistbussar istillet.
Det blir en ideologisk fraga. Dirfor att det ska vara ligt golv, det ska vara tillgingligt for
alla. Det dr en komplex frdga. Det dr ldtt att det varken blir hackat eller malet. Vi som

operatdr skulle girna vilja handla mer innovativa fordon om det efterfragades.

Jens Plambeck, chef strategisk utveckling, SL, hianvisar till SL:s kundundersékningar om

vad reseniren prioriterar som viktigast for att aka kollektivtrafik.

— Vira kundunders6kningar... Man har ju kommit fram till tre omraden som ér priorite-
rade: det ska vara tryggt, punktligt och tringselfaktorn, det ska inte vara for tringt. Det
ir egentligen de grejorna, som vi har uppfattat, som ir framgangsfaktorerna for act fa fler
resande. Att det ska vara enskilda bés i vira fordon, det har jag inte hért nagonting. Men
jag kan tinka mig att det 4r olika férutsittningar for olika typer av resanden. Ska man
resa langt, frin nord till syd, det ar bussfird dar man kan sitta lite for sig sjilv, uppkopp-
lad, himta kaffe. Huvuddelen av vara resor dr under 20 minuter och en kvart, man vill ju

komma fram, det ska vara i tid, det ska vara tryggt, det ska inte vara alltfor tringt.

Lars Greger, kommunalradssekreterare i Sédertilje kommun, lyfter fram tiden som en

viktig faktor for virdeskapande for resendren som aker med kollektivtrafik.

— Om man tinker péd vad som ir férdelen med kollektivtrafiken jaimfort med bilen, en stor
fordel som jag ser dr att man kan gora nigot virdeskapande med tiden. Aven om man
dker en kvart fram och tillbaka till jobbet dver dagen, s dr det en halvtimma om dagen.
Man kan ha ett litet bord dir man kan sitta upp datorn. Om man kan anvinda den hir
tiden som man éker till ndgonting vettigt. Och 4ven placera stolar sa att man kan ringa
privata samtal, ir en annan grej. Det dr nagot jag saknar nir jag sitter pa pendeltdg,
tunnelbana och kortdistansbussar. Det finns aldrig de hir méjligheterna, som att sitta
upp en liten dator t.ex., som finns nir man aker lingre resor med buss eller tig. Det
behéver kanske inte vara pa hela bussen, pa alla platser, utan att det finns pa hilften av

platserna.

Mackis Tiflidis, trafikchef Sodertilje, Nobina, pekar pa de goda exempel som redan finns i
trafiken Nobina kor idag.
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— Vi kommer tillbaka till det har med privata utrymmet. Yta dr nagot som ar exklusivt, det
blir dyrare, vi har befolknings6kningen. Tittar man pa hur man fir den hir privata sfiren,
lilla bubblan man kan vara i sjdlv... Tittar man pa Japan, kan tekniken vara det du pratar
om, att vid sin plats kunna filla upp sin dator. S& blir det som en liten avskild plats, dir
man ir helt fokuserad pa det andra. Och di blir det en mentalt privat plats som man har
skapat. Vi har det exemplet i Norrtilje med dubbeldickarna, tekniken finns, man kan filla
upp sin dator och jobba pd vigen in. Man fir den hir lite mer privata ytan, samtidigt

kunna vara effektiv, nyttja tiden till nigot annat 4n bara ratta en ratt pa vig till sitt arbete.

Hans Zachau, industridesigner, partner, Lighthaus Design, ir i Skovde-workshopen inne pa
att det borde vara mojligt att skapa en plattform interiort i en buss som ger mojlighet till

olika aktiviteter.

— Jag tinkte pa den hir resandegruppen, det ér ju inte en homogen grupp. Det finns ju
vildigt ménga 6nskemal... Men att sen skapa en plattform som ger en méjlighet till olika
aktiviteter med olika frekvenser, med olika utrymmen under dygnet, sa man tinker pa
fordon pé det sittet ocksa. Att det kan vara lashornan, arbetshornan, vara ndgonting annat,

att man limnar en 6ppnare plattform.

Mikael Johannesson, kognitionsforskare i Skévde, lanserar konceptet att ”personalisera”

resandet f6r personer som reser varje dag.

— Det vore bra om man kunde personalisera resandet om man reser varje dag. Vi pratar
framit... Motsvarande kortet med personliga instillningar. Om man framledes kommer
ha tillgang till informationen direkt i bussen. Att man har sina instéllningar osv., nir man
sdtter sig pa en ny plats. Om man identifierar enheten, inte sig sjilv om man nu pratar om
integritet. Vill man sova pA morgonen sa kanske sitet stills in. Eller jag vill alltid ldsa
Dagens Nyheter... Vad det nu 4n ir. Personalisera. .. Det ska inte spela nagon roll vilken
buss man aker pd. Han aterkommer senare med samma tema.

— Integrera... D tinker jag pd arbetspendlingen, att integrera det med arbetet pd alla sitt
som gir. Det har ju lyfts upp ett antal exempel. Det dr den absolut frimsta punkten. Och
sen i linje med det individualisera sitt &kande som Hans var inne pa. Alla har sin personliga
instillning till allting. Alla har samma majligheter, men det ér olika tycke och smak. Det ir
mindre och mindre formstopning hur man gor saker. Det maste 4ven kollektivtrafiken

kunna vara.

Jonas Kempe, operativ chef pa Nobina, pekar pa att det individuella ocksé kan handla om att
ha kunskap om att kunna skapa sin egen individuella resa, och d& handlar det om att f&

kunskap om att 16sa sitt egna resbehov.

— Det éir vil det Mackis ir ute efter, hur gér man transformationen praktiskt och ekono-

miskt? Det hir andra med att fa det privat, det behéver inte nédvindigtvis ha att gora med
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sjalva produkten i sig. Det ar istéllet att jag kinner mig triffad av kollektivtrafikens
erbjudande. Dvs, vad blir jag utsatt for marknadsforing? Far jag hem négot i brevladan?
De hir tre linjerna behéver jag kinna till. Nu 4r det nagon som riktar sig till mig. Det
ligger en begrinsning i hela namnet kollektivtrafik. Att man inte kinner sig riktigt

triffad. Det dr inte relevant for mig, det blir aldrig personligt.

MOBILITET UTIFRAN HELA RESAN
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5. MOBILITET UTIFRAN HELA RESAN

Frigan om hela resan frin dérr till d6rr och inte frin hallplats till hallplats som Ingemar
Frid, planarkitekt i Skovde, mycket riktigt papekade och som handlar om "mobility mana-
gement” har haft manga foresprikare i de olika workshoparna. Jan Anders Johanson,
hallbarhetskonsult pd Ecomitech, menade i Lund-workshopen att man inte bara kan se till

sjdlva reseupplevelsen utan maste se pa hela resan.

—Jag vill girna inte bara l6sa sjilva resupplevelsen, utan hela resan... Nir vi jobbar med de
gemensamma transporterna s tror jag att vi maste titta pa detta. Hur jag forflyttar mig
frin bostaden till nagot firdmedel, behovet av att byta firdmedel och var jag sedan
hamnar négonstans. Och tyvirr i4r det s4, att det kollektiva har svart att konkurrera med
bilen, man gir in i garaget och trycker pd en knapp och si kor man till arbetsplatsen. I
planeringen av den gemensamma trafikapparaten sd méste man titta pa hela resan, hela

forflyteelsen.

I Karlstad reflekterade Bo Enquist, professor, vice férestdindare SAMOT, Karlstads

universitet, ver att varje trafikslag méste anvindas utifrin sina premisser.

— Om man tar resendrsperspektivet eller kundperspektivet, sd dr fragestillningen vad ska
jag gora med mitt resande? Det mobila tinkandet att jag ska forflytta mig frén a dll b.
Det ir ju det som 4r det intressanta. D4 blir inte det hir négot problem med kollektivtra-
fik kontra bilen. Om vi tittar pa var vill jag bo? Vill jag bo lingt ute dir vi inte kan f3
kollektivtrafik? D4 kanske jag maste starta dagen med bilen och d4 maste det finnas bra
parkeringsplatser vid knutpunkterna vid huvudstraken, s jag kan ta mig in till staden.
Bilen dr ju virdelds om jag ska forflytta mig lingre strickor. Dirfor att det tar for ling
tid. Det ar ju samma sak, bussen ar ju virdels om den ir nedprioriterad och ska
konkurrera med tringsel tillsammans med bilen i kérfilerna. Vi méste skapa system dr
man viljer det som ir bist for det man behéver. Det ér ju hela resan som ir det viktiga.
Och nir folk bérjar tinka si dé blir valet enklare. Jag sjilv har borjat tinka sa, att jag inte
har rad att sitta mig i bilen och dka négra lingre strickor, ddrfor att dd kan jag sitta och

jobba och lisa.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pi Nobina, tar i Skévde-workshopen ocksa upp att
restid kan anvindas till arbetstid och ger konkreta exempel pd hur internetuppkoppling

borjar bli en del av stadstrafiken.

— En annan aspekt dr vad man gor under restiden. Idag har ju ménga ganska linga
jobbpendlingstider. I Stockholm ar det inte ovanligt med 30, 40, 50 minuter. Bara en san
sak som att internet borde vara sjilvklart i all stadstrafik... Vi har det i dag i Norrtilje-
bussarna, vi har precis lanserat det i bussarna uppe i Umea, men ute i landet 4r det
fortfarande ritt ovanligt. Om du kan forvandla restid till arbetstid, sa uppfattar du tiden
pa bussen p ett helt annat sitt. Speciellt om du jimfor det med tiden du spenderar

framfor ratten.

Lars Bull, vd f6r Virmlandstrafik, ser skillnad i valet for ett glesbygdslin som Virmland

kontra ett storstadsomrade.

— Det ir vildig skillnad om du stéller fragan i Virmland eller om du stiller den i Stockholm.
For var del handlar det frimst om att géra kollektivtrafiken till ett alternativ till bilen. Och
dven det kriver en definition, for det klarar inte vi éverallt. Det méste finnas ett s pass
politiskt mod, si att man pekar ut och siger: De hir distanserna, de hir strickorna. Vira
fyra taglinjer, véra atta tunga busslinjer t.ex. Dir ska kollektivtrafiken vara ett alternativ till
bilen. D4 kan man fa en effektiv samverkan. D4 kan man hitta ”park and ride”-16sningar.
Vinjer sig manniskor pa ett lattare sdtt att gora byten, bilen kan vara en del av resan — utan
att det ar fult. Och en dag kanske du maste ha bilen hela vigen, men ta den. Det ska inte
vara skamfullt. Kollektivtrafiken ska vara ett alternativ, som ir fullt realistiskt. DA maste

man definiera, avgrinsa och gora den riktigt bra.

Tage Gripenstam, kommunalrad i opposition i Sodertilje, fragar sig hur man kan gora
kollektivtrafiken attraktiv inte bara for stombusslinjerna utan ocksa for kortare kollektivtra-

fikresor.

— Det finns en annan del, och det 4r hur man jobbar med de korta resorna. Och det ir ju en
friga till SL egentligen. Darfor att om man tittar pd det visiondrt. Jag tror att det 4r sd hir,
dtminstone i Sodertilje, vi har ett vildigt lagt kollektivtrafikresande, och att man inte viljer
kollektivtrafik fér de korta resorna. Det dr mycket smidigare, snabbare att ta bilen... Vi
tittar pa ett storbusslinjenit tillsammans med SL, for Sodertiljes del. Och det ar forst nir
man som resendr fir tunnelbaneeffekten. Man siger: Jag gar ut till linjen, si kommer det
en buss. Det idr fem — tio minuter. Jag behover aldrig vinta lingre. Jag behover aldrig ha

koll pa tidtabellerna. D3 tror jag att man far stor effeke bland resenirerna.
Lars Greger, kommunalradssekreterare i Sédertilje kommun, hakar pa.

— Jag instimmer. Det maste ju vara vildigt hog kontinuitet. Det méste vara § — 10 minuter
mellan bussarna, for att det ska kinnas riktigt attraktivt. Annars blir det bilen om det finns

som alternativ.

Rolf Hedberg, produktchef BRT-system Scania, pekar i Sédertilje-workshopen pé att det dr

mycket som méste goras for att hela resan fran dorr till dérr ska fungera.

—Jag, som reser en hel del utomlands, det ir ett elinde. Europas huvudstad Bryssel, att
forsoka aka kollektivt, det dr en mardrém. Det finns vildigt mycket att gora, att gora resan
enkel och att komma ihag frin dorr till dérr. Som det hir med hela resan. .. Nir vi tinker
kollektivt. .. Det ir trottoaren hemifrin till hallplatsen. Och en héllplats det ska vara en
station. Det har med att gora kollektivtrafikens knutpunke, de storre stationerna, dir det

finns en kafeteria, kiosk osv. det blir en naturlig métespunke. Och just som du sdger Lars
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utnyttja tiden, alla ungdomar gir och sms:ar hela tiden. De utnyttjar tiden. Det stor
kanske inte lika mycket om bussen ér férsenad. Men man vill indé ha den s frekvent sa
man inte kinner att man gir pa tomgéng. Det finns enormt mycket att géra. Och nu
skyller jag inte ifrin mig, men det mesta dr utanfor sjilva bussen eller sparvagnen om det

ska bli effektivt och attraktivt.

Tage Gripenstam pekar pé vikten av samverkan mellan de olika aktdrerna for att fa till

“hela resan”.

— Det som ir viktigt dr samarbetet, samverkan — vilket ju har blivit mycket béttre under
drens lopp mellan operatorer, SL, landstinget och i kommunerna. Ska man klara hela
resan, bide nirtid och under lang tid framét. Att binda ihop det, for att klara det hir pa
ett bra sitt, di maste man jobba ihop. Jag pratar inte om vem som ska betala nu, for det
kan man fortsitta att diskutera. .. Vi dr vildigt bundna till de strukturer som finns. Dir
finns en stor utmaning. Det mesta idr redan byggt av det som kommer att finnas de 5o

nirmaste aren. Samverkan allts.

Jonas Kempe, operativ chef pi Nobina, kopplar 16sningen f6r krav pd mobilitet till

behovet av att hitta samverkansformer.

— Mycket bra som sigs, det blir nistan upprepning. Vira kunder kommer nu och i
framtiden inte gora ndgra inskrinkningar i sin mobilitet, kraven pa mobilitet kommer
nog snarare bara att 6ka. Jag r inne pd, det du och Tage siger, det hir med samverkans-
former och partnerskap. Var man 4n tittar i virlden, dir man har lyckats géra ndgonting,
sadr det inte “one man show”. Sen kan limmet dir emellan vara av olika karaktir, men
det ir ofta eldsjil och visioner... att gora kollektivtrafik till en 16sning pa samhillspro-
blem, och inte en del av samhillsproblem. Och 4ven om alla vira vardagsroller sitter i
rdvsaxarna, det ir budgetproblem varje ar i november. Att géra det till en 16sning. Och
att tinka kund i alla led. Dir fir man ju piminna sig sjilv i vardagen, dir kan alla vara
sjalvkritiska. Kollektivtrafiken 4r inte relevant for alla, det tar f6r ling tid. Hur gér man

den relevant? Det dr allt ifrin produktutveckling, hur vi levererar till palidighet.

Nobinas kommunikationschef Rolf Kolmodin pétalar vikten om att viga rita om linjena-
ten si att det passar dagens resandestrémmar och gi ifran stjarnmodellen, dir allt gir in

mot centrum. Hans exempel ér taget frin Stockholm.

— Jag har en sak utifran Stockholms perspektiv... Man kinner ofta att linjenitet inte
riktigt motsvarar dagens resandestrommar. Ddr har man verkligen varit alldeles for feg. I
IT-branschen tar man ju bort den gamla koden, nir man inte behéver vara bakitkompa-
tibla. Ténk om vi kunde rita en ny karta med ett nytt stomnit som motsvarar dagens
arbetsplatser, dagens boende, dagens resandestrommar? Stockholm, som 4r en ganska
stor stad, har fortfarande inga vettiga tvirforbindelser, utan vi har den hir stjirnmodel-

len. Aker man fran Tiby och ska till Kista, d4 har du tre byten och 5o minuters restid.
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Medan det tar en kvart att aka pé tviren med bil. Det ar ju klart att folk inte viljer att aka

kollektivt da. Aldrig. Dir finns det vildigt mycket att gora.

I ett mobilitetstinkande har cykeln en central roll. Vid Lund-workshopen kom cykeln upp
som ett viktigt firdmedel inte minst i en studentstad som Lund. Karin Svensson Smith,
andre vice ordférande i Tekniska nimnden i Lund och miljé- och trafikansvarig i Miljopar-
tiets partistyrelse, har undersékt Kopenhamn och funnit svaret pa varfor si manga anvinder

sig av cykel; den 4r helt enkel ldttare att bli av med och man tar sig snabbt fram.

— Motiven for att det cyklas sa mycket i KSpenhamn ir intressanta att kiinna till. Det 4r vil
undersoke. Klimat och miljo spelar mindre roll. En visentligt motiv for att vilja cykel dr
det ir pa manga sitt enkelt... Det 4r kringligt att parkera en bil jimf6rt med att sitta ifrin
sig cykeln. Trafik- och stadsplaneringen i Képenhamn har banat vig for cykel genom att
gdra sammanhingande och prioriterade nit. Det méste finnas tydliga strdk for cykel och

kollektivtrafik som gor att ménniskor kommer att vilja det utan att man tvingar dem.

Ronnie Kalén, kollektivtrafikchef i Lund, pekar pa att cykeln har hog prioritet i resandet i

kombination med kollektivtrafik.

— Lund ir vildigt speciell nir det giller firdmedelsvalet, d4 halften av alla resor inom Lunds
titort gors pa cykel. Och i kommunen 4r malet att fa fler att cykla, och att fa fler att dka
kollektivt. Det 4r vir utmaning, en viktig uppgift. Vi har drivit projektet LundaMaTs , dir
vi jobbar med attityd och péverkan pa arbetsplatser och bostadsomraden. Det viktigaste dr

att skapa sikerheten och tryggheten i systemet.

Mobilitetstinkande handlar om resendrens perspektiv. I Lund-workshopen ville Kjell
Rydblom, VDL Bus Sweden, att manadskort inom kollektivtrafik skulle vara en skattefri

|6nefé6rman.

— Jag sitter och jobbar mycket med upphandlingar med mina kunder, man tittar ritt mycket
pa teknik, det ska vara gasbussar, fossila brinslen, lig entré... Och det ir inget fel i det,
men man mdste borja titta pd reseniren... Det ska vara bekvimt, den ska alltid gd, turtic-
heten ir viktigare. Politiskt... Varfor fir inte en arbetsgivare betala ett manadskort i
kollektivtrafiken, och ge det till sina anstillda skattefritt? Ett skattefritt mdnadskort som

kostar 600 — 700 kr 4r en 16neférhojning med en tusenlapp.

Karin Svensson Smith, andre vice ordférande i Tekniska nimnden i Lund och miljé- och
trafikansvarig i Miljpartiets partistyrelse, tycker istillet att bilsubventionen ska bort genom

att andra i reseavdraget.

— Dagens reseavdrag uppritthéller bilikandet och 4r i praktiken en subvention som samti-
digt undandrar staten frin inkomster. Reseavdragen paverkar var folk bositter sig och vilka

transporter man tror sig ha rad med.
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6. RESEUPPLEVELSE
Virmlandstrafiks vd Lars Bull talar i Karlstad-workshopen om reseupplevelsen kopplat till
tidsaspekt och kvalitetsniva.

—Om man tittar pa resenirens hela reseupplevelse, dd kommer man forst och frimst in pa
tidsaspekter. Hur ser livet ut i Virmland om du ska ta dig till en fungerande arbetsmarknad
beroende pa var du bor. Restiden ir visentlig. Drar man den slutsatsen, sa ar infrastruktu-
ren oerhdrt viktig. Det blir ett helt annat fokus pd infrastrukeurfrigor om man pratar om
hela reseupplevelsen. Och lyckas man korta restid och forbittra infrastrukturen, da skjuts
fokus mot kvalitetsfragor in i trafiken. Ska vi behalla kunderna méste vi leverera en helt
annan kvalitetsniva 4n den vi levererar idag. D4 kommer vi in pa dina frigor nir det giller

designfragor.
Séren Bergerland, chef for Karlstadsbuss, kopplar reseupplevelsen till prioritet.

— Nir det giller kundens hela reseupplevelse dr det alltid relativt. Jag tror att man 4r ganska si
kinslig for om man blir prioriterad eller nedprioriterad. Vi maste aktivt peka pa nir vi blir
nedprioriterade om vi inte viljer bilen. Ett litet konkret exempel 4r nidr man bygger en ny
livsmedelshall, sa far vi en busshallplats dir. Men nir man ska himta en kundvagn sa star
den 4ndd mitt i bilparkeringen. D4 siger normen att du ska komma dit med bil, och du
maste ga ut bland bilarna for att himta en kundvagn. Nir du handlat maste du ga tillbaka
med vagnen dit for att f& femkronan som du stoppat i. Det hir tillhor reseupplevelsen, det
hir att himta kundvagnen. Sa att om man ska intressera for hela reseupplevelsen ska man

kunna himta kundvagnen vid busshillplatsen.
I Sédertilje-workshopen var deltagarna ocksd inne pa resupplevelse.

—Man kan sdga att till viss del sa dr det en tanke, ett arbetssitt som vi forsoker leva efter
redan idag, och involvera alla véra aktérer, egentligen. D4 tinker jag frimst pd vira
relationer med trafikoperatorerna, som ju har till uppgift att samverka dver trafikomrades-
grinserna. Och tinka i de hir banorna. Sen kan det ju vara en fraga, hur langt man har

kommit naturligtvis.
En annan av deltagarna fortsatte pa detta tema dir samverkan mellan trafikslag lyfts fram.

— Ska man lyckas med att forindra relationen mellan bil och kollektivtrafik sa ar det hir helt
noédvindige. Det har skett en f6rindring, och den maste man fortsitta utveckla, s att det
ar resendren som dr helt i fokus. Det 4r fran dorr till dorr. Jag brukar siga, det ér inte priset
som avgor om jag dker kollektivt, det dr kvalitén som avgor om jag dker kollektivt. Kan jag
sitta, gar det i tid, gir det bussar eller tag ddr jag bor? Kan jag komma hela vigen? Det ir ju
helt avgorande om man ska lyckas, for att fi en utokad kollektivtrafik. Och dé ér ju alla
trafikslagen viktiga. Samverkan kommer ocksa att bli alltmer viktigt, mellan den som heter

Nobina och den som kér pendeltigen. Hittar man inte 16sningar kommer man fortsitta
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att ha marknadsandelarna som man har, och det kommer kanske att forstirka biltrafiksi-
dan. Reseniren ir ett maste, det maste vara i fokus. Inte tekniken och inte de andra

sakerna, sen blir det konsekvenser av det naturligtvis.

Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen, kopplar i Skévde-workshopen

reseupplevelse till restid som ocksa kan anvindas som underhallningstid.

— Och det ir inte bara restid som arbetstid, utan restid dven som underhallningstid. Den

dir lilla manicken som alla har i fickan ir ju ett underhéllningsredskap av rang, ocksa.

Hans Zachau, industridesigner, partner, Lighthaus Design, talar i samma workshop om

att kollektivtrafiken maste bli lustfylld f6r att kunna konkurrera med bilen.

— Kollektivtrafiken maste bli lustfylld. Det méste vara positiva faktorer. For de flesta
minniskor finns inget trakigare ord 4n kollektivtrafik. Bara ordet 4r negativ. Bara det
frivilliga valet... Och senaste frigan: hur kan man konkurrera med bilen utan att ta till
lagstiftning? Dir ligger nyckeln till det hela. D4 4r det allt fran nirheten, tillginglighe-
ten, sjilva resandet. Jag tycker fortfarande att man ska ha en upplevelse. Aven om det
bara ir pendling till jobbet. Si kan ju upplevelsen vara att det dr nigot frischt man aker
med. Att det ér lustfyllt, bade taktilt och det man ser, alla sinnen maste tillfredstillas pa
den hir resan. Sitter man i sin bil 4r det lustfyllt, aven om man bara har gjort det en
miljon ginger. Man viljer musik, man véljer klimat, man viljer sjilv. Det finns ndgot
positivt i detta, som man méste ta med sig till kollektivtrafiken. Jag siger da den indivi-

duella anpassningen i kollektivtrafiken.

Moderatorn Mats Huss, JJB frigade i Lund-workshopen vad som skulle hinda om man
intresserade sig for resenirens hela reseupplevelse. Marten Rittfeldt, industridesigner,

creative director, grundare, Zenith Design, lyfte fram de smarta telefonernas betydelse i

kollektivtrafiken.

— Den nya tekniken kommer in dir. Att fa reseniren att uppleva saker. Dagens ménniskor
blir mer och mer krisna att uppleva, pa gott eller ont. Vi jobbar mycket med Sony
Ericsson och deras smartphones, och de ger mojligheter till vildigt mycket. Sen om det
ar 6nskat? Men jag tror att det kommer paverka kollektivtrafiken, vad man kan gora och
inte gora. Upplevelse kommer vara en viktig bit. Jag har vinner som jobbar pa Volvo
Design Bussar... Man pratar om att man ker buss fram till det att man ir 26 r, efter
det avtar det for man har en karridr, man méste ha en bil osv. Det 4r en intressant fraga

hur man kan finga folk efter att de fyllt 26.

Karin Svensson Smith, andre vice ordforande i Tekniska nimnden i Lund och miljs- och
trafikansvarig i Miljpartiets partistyrelse, menar att det delvis 4r en generationsfraga och

kan vara ett vergangsproblem. Viktigast dr att kunna presentera ett praktiskt resutbud.
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— Unga min ir mindre intresserade av att manifestera vem man ir genom val av fordon pa
samma sitt som deras pappor gjorde. Kvinnor i allméinhet och yngre min 4r mer flexibla
och fragar mer praktiske efter rationella kombinationer av olika sitt att transportera sig.
Idag ir det mer diskussion om bil eller kollektivtrafik. .. Jag tror pa ett kollektivtrafikkort
plus, dir hyrbil ingdr som ett tillkdp i kollektivtrafiken och att man dessutom kan lasa upp

en hyrcykel med kollektivtrafikkort extra. D4 behdver man inte vilja antingen eller. ..

Skanetrafikens trafikchef Goran Lundblad kopplar fragan till fler och néjdare kunder dir

samverkan mellan kommun, trafikhuvudman och trafikféretaget dr nyckeln.

— Fragan 4r vid och bred. Men om jag zoomar in och frigar: Hur ska vi fa fler och nojdare
kunder? S3 handlar det oerhért mycket om infrastrukeur, framkomlighet och turtithet.
Verktyget for det 4r nagra fa parter som sitter och méste samverka. Det dr kommunen,
trafikhuvudmannen och entreprenéren. Kommunens insatser f6r battre framkomlighet 4r
direkt avgérande. Och ju bittre man samverkar dir, desto bittre turtithet fir man ut
systemet. Detta ger i sin tur kortare restider, bittre kvalitet och bra priser. Och ser man det
pa det enkla sittet si kan man 6ka resandet visentligt. Det finns en otrolig potential. Gor

man inte det — di nar man inte lika lingt nir det giller resande.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pa Nobina, var med i Skévde och tog upp utmaning-
en att gora skolskjutsen attraktiv. Hir beh6vs ett annat tink bortom den fysiska bussen som
kan kopplas till reseupplevelsen for "kidsen”. Bussen ska helt enkel vara "cool”. Hir aterger

Rolf Kolmodin en dialog med sin son.

Jag har en grabb hemma, och jag berittade f6r honom att vi satt och pratade om skolskjutsar
pd jobbet.

— Varfor dker inte alla kidsen skolskjuts?

— Med bussarna menar du pappa?

—Ja.

—Men de dr ju sd jikla trikiga. ..

— Nir skolskjutsarna handlas upp dé r det bara sikerhetskraven som kommer fram. Det ska
vara samma forare, bilten pa alla platser... Men vad siger da en glad, yngre tonéring:
Bussarna méste ju vara coola! Det méste vara plasmaskirmar med nya spelreleaser som
ligger och rullar. Det maste vara Rammstein i hogtalarna. Lite ball belysning och att kidsen
sjdlva fir tagga bussen... Nir ungarna siger: Nej pappa, jag vill inte ha skjuts, jag vill hellre
ta bussen, da har vi lyckats. D4 har man verkligen gatt pd anvindarupplevelsen. Det som
Oskar sa har aldrig ndgonsin ingatt i en upphandlingsspec for en skolskjuts. Dir har man
bara fragat forildrarna och tagit hinsyn till de traditionella variablerna. Nir kidsen sjilva
far vilja, d4 handlar det bara om upplevelser. Och att kunna mingla med kompisarna. Da
mdste man pa nagot sitt bygga in det. G6r man det nir kidsen 4r sma, och de vinjer sig vid
att aka kollektiv, istillet for att sitta i baksitet pd pappans V70, d4 dr det ju sjdlvklart. D4

far du en helt annan instillning till kollektivtrafiken.
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Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen, gor en jimforelse med bussbo-

lag som kor turistresor. Det 4r den sociala biten som 4r den viktiga.

— Dir har kollektivtrafiken mycket att ldra frin en nirbeldgen bransch, nimligen de
bussbolag som kor turistresor. Nér det géller turism 4r det inte friga om snabba resor,
utan det 4r frigan om att bygga upp en social gemenskap i bussen. Det dr det som ér
deras siljstyrka. Och det 4r samma sak for kidsen. De har ju sina polare pa bussen. Bérjar
man fi ombord dem och kompisarna aker, dd har man den sociala ytan. D4 vill man inte

aka med trista farsan.
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7. DESIGN
Soren Bergerland, chef for Karlstadsbuss, tar i Karlstad-workshopen upp design som en
viktig konkurrensfaktor.

— Alltsd alla mogna produkter, vad jag forstar, konkurrerar med design. Och om vér
produkt har hundra ar pa nacken i juni, d4 4r det dags att bérja konkurrera med design?
S& det dr en del av svaret. Han funderar vidare varfor sa lite har skett pa bussidan. Vi fir
ju sticka ut hakan lite grann nir det giller busstillverkarna. For vi har visat bilder pa
bussar frén 1979 och frin 8o-talet, 9o-talet och idag. Och till det yttre dr de skrimmande
lika. Och sen kan man visa design inom andra produkter; bilar, tag eller ndgonting helt
annat fran -79 till idag, och si kan man se vilken enorm utveckling som skett. Och vi har
ju inte rdd att sta still pa detta viset. Nu borjar det hiinda saker, tack och lov att busstill-

verkarna bérjar utmanas utav sparvagnarna.

Patrik Westerlund, industridesigner, deldgare, Shift Design, kopplar design till identitet i

staden/regionen.

— Det dr intressant att du lyfter fokus fran objektet fordon, till ndgon slags enhet i staden
som ska samverka med resten av omgivningen. Det 4r ju dir upplevelsen skapas. Vi
pratade om tjdnstedesign. .. Jag tror att det finns en enorm potential egentligen. Sen far
man ju vara ekonomisk och det gar ju kanske inte att skapa alltfor minga unika enheter
som rullar genom staden. Men att fundera kring just identiteten Virmland, vad man vill

dstadkomma. Det finns massor att himta dir.
Lars Bull, vd for Virmlandstrafik, tar upp innovationskraft och kopplar till design.

Jag tror en del ligger i detta vi pratade om férut. Bristen pa innovationskraft i kollektivtra-
fiken. Det ir en ganska sa liten bransch. Sverige ir litet. Skandinavien ir litet. Det hinder

betydligt mycket mer ute i Europa nir det giller design och fordon.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pa Nobina, tar upp designfragan i Sédertilje-work-
shopen.

Favoritkdpphisten r vil det hir med designfragan, hir i Stockholm lanserade vi helt nya
dubbeldickare och av ndgon anledning mélades de bld som alla andra bussar. Och da siger
folk: Kolla in vira nya dubbeldickare, det 4r turistbussklass, det 4r internet och bord, det
ar luftkonditionering, skona féllbara siten. Och sa ser de en buss aka f6rbi: Ja, men den ser
ut som alla andra bussar. I England méilade man upp de nya bussarna i en cool, ny design,
med tydliga linjenummer som symboliserar: Detta ir en premiumproduke. Hir tror jag
att man maste vaga diversifiera kollektivtrafiken i Sverige. Och visa att hir har vi premi-

umprodukter och da syns det tydligt pa lingt hall, och inte bara stor buss, bl3, lika.

A VARDEN
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8. MJUKA VARDEN
Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet, reflekterar i
Karlstad-workshopen 6ver om det inte dr en attityd- och kulturfriga att ga over till

kollektivtrafik, men att det ocksa ar kopplat till kollektivtrafiksystemets tillforlitlighet.

— Nir Séren (Karlstadsbuss) borjade med tiominuterstrafik och jag slapp lisa tidtabellen,
dé var det dags att ta bussen. For dd 4r det bekvimt. Detta ir ju mer en attitydfriga och
en kulturell friga. Om man tar nere i Schweiz sa har man sitt sisongskort. Man har en si
bra trafik och kommer smidigt fram. Och det ligger i folks medvetande. Dir 4r det ju till
och med sd att man har organiserat det hir med statusen, att du fir fullt avdrag om du ar
forsta klassresendr. .. Men du kan inte gora det om du inte har tillrickligt eller nigonting
att erbjuda. Ar det for mycket storningar i Milardalstrafiken eller vad det nu 4r da blir
man ju besviken och dé gar man over till bilen... Det r ju en utmaning for de som 4r
med och organiserar det hir... Med smartphones osv. fortsitta integrationen, samtidigt
som man gor det ocksi tinka pa de mjuka virdena. Det 4r inda s att kollektivtrafiken
skapar miljovinster for minniskor och staden. Den I8ser tringsel och ett antal samhills-
fragor. Om vi da lyfter fram det goda i detta, och att det blir en naturlig del av vardagen,
sa tror jag inte att det hir 4r ndgon stor friga. Och de yngre har littare att ta till sig det

hir, 4n de som sig bilen som den verkliga statussymbolen, som aldrig kan limna den.

Miarten Rittfeldt, industridesigner, creative director, grundare, Zenith Design, menar i
Lund-workshopen att det 4r mjukvaran som nu maste till for att 6ka statusen pa bussikan-

det och berdmmer Skanetrafiken f6r deras applikation.

— En konklusion ar att hirdvaran finns ju. Men det dr mjukvaran. Forstdelsen for kun-
den... Det r hela tiden den vi pratar om. Kan vi 6ka statusen for bussikande? Jag méste
bara ge cred for appen till Skane-trafik. Idag slog jag; min position, jag ska till Malmo
(jag bor i Skanér). Och sd star det en tid, nista buss, tvi minuters promenad, och sa ir
jag framme i Malmé. For mig har det 6kat statusen. For mig 4r det jatteenkelt. Jag kan
ndr som helst klicka pA min position. Nir kan jag dka nista gdng? Det dr perfekt. Det

handlar om vilka tjanster man kan erbjuda?
Lars Bull, vd f6r Virmlandstrafik, tecknar komplexiteten i att skapa en kulturférindring.

— Viir tillbaka dir vi bérjade. Vi maste ha den hir kombinationen av vetskap att kollektiv-
trafiken aldrig blir en foretagsekonomisk bra affir f6r samhillet. Den kostar, men den
miste samtidigt vara en fretagsekonomisk god affir f6r operatorerna t.ex. Nobina. De
som levererar trafik maste fa tjina pengar om de ska ha drivkraft att leverera bra tjinster
och produkter. D4 maste vi silja in det hir paketet till politiken i form av visioner som
ger innovationskraft. Och koppla visionen till vardagsarbete som péagar idag. Och sen 4r
det ganska médosamt arbete diremellan att gora trafiken attraktiv. Att ta hjilp av
designern i 6kad utstrickning, bdde fordon och infrastrukeur, mycket battre dn vad vi
gor idag. Lyfta kvalité och kapacitet, och paketera detta mycket bittre, som du var inne

pa. Sa att, kommunicera enklare, fa till en kulturf6rindring.
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Trygghet kan ocksa ses som att tillfora mjuka virden. Det togs upp i Skovde-workshopen dir
Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen, menade att det 4r en nyckelfaktor
for ate aka kollektivt.

—Tryggheten dr ju en nyckelfaktor for att fa folk att dka kollektivt. Jag fick en debattartikel
frin nagon stiftelse hiromdagen. Man har gjort en undersokning i Stockholm, och
siffrorna ir inte sirskilt annorlunda ute i landet. I Stockholm har 20 procent av befolkning-
en, och i vissa férortsomraden 30 procent av befolkningen, emellanat avstatt frin en
kollektivresa for att de inte har kint trygghet. Och tryggheten 4r inte ombord pa fordonet,

utan det ir vid héllplatsen och pé vigen till och fran.

Mingsidighet, tillginglighet och flexibilitet &r mjuka virden som kommer att bli viktiga i
morgondagens kollektivtrafik spar Jens Plambeck, chef strategisk utveckling, SL, i sin vision

kring morgondagens kollektivtrafik i Sodertilje-workshopen.

— De hir globala aspekterna. .. Klimatforindringar, energiférindringar, de yttre faktorerna
kommer att paverka kollektivresandet till sin fordel. .. Jag tror att mangsidighet, tillging-
lighet, flexibilitet 4r floskliga ord som kommer vara vildigt betydande. Méngsidighet, vi
kommer inte bara att ha bussar. Vi kommer ha helt andra trafikkoncept om 40 ar, det ar
jag helt 6vertygad om. Tillgingligheten, vi méste kunna resa ndr vi vill, pa s kort tid som
majligt. Det ir sana hir kiirnvirden. .. Just flexibilitet, bygger man sparvig sa blir det
sparvig i 30 dr, minst! Vi maste se pa andra koncept, mojligheter till att anpassa oss till
individernas behov. D4 ir inte styva tidtabeller som ska styra allena. P4 nat sitt forsoka fa

mer anpassat, mer flexibilitet.

En annan aspekt pa flexibilitet, som kom fram i Lund-workshopen, idr kopplat till priset.
Rolf Kolmodin, kommunikationschef pi Nobina, 4r inne pa att prissittningen ir stelbent i

Stockholm.

— Vet inte hur prissittningen 4r hir, men i Stockholm finns det bara en férmanlig prispunkt i
SL:s prissystem, och det dr manadskortet. Alla andra prispunkter ar helt bisarra. En enkel
sms-biljett kostar 53 kr. Jag bor 15 km utanf6r city i Tiby, sd fram och tillbaka dr 106 kr. Om
en vanlig bilist tinker, jag ska dka kollektivt idag, och s far han betala 100 spinn for att dka
fram och tillbaks till jobbet. Han siger: Aldrig igen.

Kollektivtrafikchefen i Lund, Ronnie Kalén, talar ocksd om att mjuka virden och teknik

méste samverka for att méta ett vixande behov av resande — inte minst nir det giller den

dldre befolkningen.

— Vi star ocksé infor en utmaning, det 4r det hir med befolkning. Folk ir vana att rora sig, att

forflytea sig, inte bara inom titorten, byn dir man bor, utan man har vant sig vid att réra

sig runt hela Skane. Hur klarar vi av att ta hand om resorna fér den ildre delen av befolk-
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ningen, som behover trygghet och sikerhet? Inte minst vid bytespunkter mellan buss
och tag. Ocksi for att avlasta dyra, kostsamma taxiresor som kan vara alternativet. En

kombination av mjuka virden och teknik i lagom omfattning, dir kunden ir viktig. ..

FRAMKOMLIGHET/PRIORITET
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9. FRAMKOMLIGHET/PRIORITET
Soren Bergerland, chef for Karlstadsbuss, har genom sina kollektivtrafikresor i Sverige sett
hur kollektivtrafikens konkurrenskraft hiller p att minska genom byggande av farthinder

och rondeller.

—Jag har rest runt en del i sommar och sett vad som hinder i svenska titorter, och dven
efter vigarna. Dir investeras kraftigt i rondeller, farthinder, gupp och liknande. Det ir en
enorm satsning. Den satsningen gdrs utan att man har satt den i relation till kollektivtra-
fiken kontra biltrafiken. D4 kan man kanske sidga att det 4r konkurrensneutralt. Men dr
det det, om man tinker hur snabbt en bil tar sig igenom en rondell jimf6rt med en buss
som ska tinka pa att man har 35 personer som sitter i en stol som inte ér lika stadig som
nir du sitter i en bil? Hir investerar vi kraftigt, men forsamrar kollektivtrafikens konkur-
renskraft. Vi har inte tagit en diskussion om hur vi kan ta ett steg bort frén ett gynnande

av bilen.

Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet, ser indd att det

finns regioner dir man vagar ge kollektivtrafik prioritet.

— Jag har f6ljt K2020-projektet i Géteborg dir Goteborgsregionen har tagit fram en
gemensam malbild kring morgondagens kollektivtrafik. Effekten av det ér ju pd nigot
sitt att det regionala och staden Géteborg borjar tinka i samma banor. Jag gjorde
intervjuer med trafikkontoret i Géteborg for tvd ir sen, och da pratade man om att alla
trafikslag maste behandlas lika och optimeras. Nu pratar man om att styra istillet for att
optimera. Och da blir det kollektivtrafiken som blir normen, och man ger prioritet.
Aker jag till Freiburg si r det kollektivtrafiken som har prioritet. T de gamla medeltida
stdderna, om inte kollektivtrafiken skulle finnas si skulle staden férintas. Dar maste man

tinka annorlunda.
En deltagare fran SL talade i wokshopen som hélls i Sodertilje om vikten av framkomlighet.

— Systemtinket 4r helt ritt. Framgangsfaktorn i filmen 4r ju framkomlighet for fordon —
oavsett om det r sparvagn eller bussar. Och SL har ju i samarbete med Stockholms stad
fardigstillt en forsta etapp i en sparvigs- och stornitsstrategi. Den gar ut pa att identi-
fiera vart stomnitslinjerna ska vara och finnas. Den f6rsta delen handlar om innerstaden,
men den andra delen firdigstills nista &r, som kommer det vara de yttre delarna, och att
identifiera stomnitslinjerna. Och nyckeln for att det ska lyckas r framkomlighet. Det
ska tas med i infrastrukturella satsningen direkt frin bérjan. Vi méste ha minst 18 eller 20
km i timmen medelhastighet fr vira fordon, oavsett om det ir buss eller sparvagn. Och
lyckas man inte med det, sa kommer man inte upp i den hir kapaciteten som det
kommer att krévas for att kunna hantera kollektivtrafiken och resenirens behov. System-

tinket integrerat med stadsplaneringen dr helt avgorande.

Rolf Hedberg, produktchef BRT-system Scania, talar i samma workshop om vikten att

bussen kan fa prioritet i korfilten for att f4 till stind full effektivitet i en busslinje.
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— Det ir ju vildigt mycket med infrastrukturen och resurserna runt omkring. Om man ser
Stomnit-Stockholm, det ér ju en del av Dennis-paketet, ndgra kommer ihdg nir det
lanserades. D4 ingick det ett par kriterier. Bland annat skulle man ha tringselskatter, det
infordes 15 ar senare, for att hoja medelhastigheten. Man skulle ha korfilt, man fick snuttar
hir och dir — s det blev inte heller riktigt s bra. Man ville markera striickning pé hela
linjerna, réd asfalt, det tyckte inte skonhetsradet om, sd det blev bara vid hallplatserna. S&
man klippte av en massa saker. Det var tinke att man skulle anvinda alla dorrar for att
kunna gi ombord och kliva av bussen. Men dé tappar man kontroll och det blir inte s&
ménga som betalar och sa vidare. D4 forlorar man i kapacitet, for det 4r vildigt mycket
statid, stopptid som sinker medelhastigheten. Man fick inte tillatelse att [6pa hela linan ut
for att gora det s effektivt som det var tinkt frin bérjan. Och det ir lite problemet med
bussens flexibilitet, det liter sig goras, men man fir inte samma resultat. Dir tror jag att
dndras lite grann hur man kan anvinda bussar i framtiden, eller kollektivtrafiken 6verhu-

vudtaget.

For att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bilen sa ar framkomlighet vikeigt. Tvé av
SL:s chefer frin trafikf6rs6rjning patalar just framkomlighet som en nyckelfaktor i Sodertilje-

workshopen. Anna Mostert bérjar.

— Det hir med framkomlighet 4r vildigt viktigt. Det har vi svirt med i hela Stockholmsre-
gionen. Det hir med att man ska komma narmare dérren, dir tror jag att vi kan utveckla
en hel del. Och vi kommer genomféra férsok med anropsstyrd trafik. Da kan man kanske
ha en bittre service. Det 4r en framgangsfaktor i framtiden. Man kan ge bittre service, fran

dorr till dérr-service, for de som behover det.

Ragna Forslund reflekterar dver vad som kan goras i olika kundsegment men att det ocksa

miste kombineras med framkomlighetsitgirder.

—Man kan titta pd det hir med vira kundsegment, bara det att bibehalla vira vanliga
resendrer kommer kriva en hel del av oss. Vi kan fa "vixlarna” att resa i lite storre utstrack-
ning, och kanske hilften av de hiingivna bilisterna. Men om man ska ha riktigt stor effeke,
dd dr det precis de hir storre dragen, framkomlighetsdtgirder, infartsparkeringar ingar ju
dir ocksd, som behover till. Det dr mycket man kan gora i samarbete med kommuner. ...
Sen ska man komma ihdg — apropd att det 4r jobbigt att byta nir man ska aka till Séder-
tilje... Jag bor ju lings den hir linjen, fast pd den norra sidan, sa jag vet att det kan vara
bokigt med den hir pendel — att man gor massa saker som man ska bli bra i framtiden,
men det tar ganska minga dr... Komma och siga: Det blir jittebra 2017, ddr har man en

liten utmaning.

Minga stider 4r allt for tillgingliga for bilister tycker Sven Lindstrom, kollektivtrafikchef i

Skévde kommun, i Skévde-workshopen.
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— Hir i Sverige, dr manga stider alldeles for tillgingliga for bilister. Jag kan inte Skévde,
men i Linkdping s finns det vildigt ménga foretagsidgda parkeringsplatser i centrum.

Och det dr ganska svart att sliss emot, om man far de gratis genom jobbet.

Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen, hakar pa och utvecklar fram-
komlighetsproblematiken for kollektivtrafik kontra bilen. Han pekar pa exemplet
Nottingham dir en lokal parkeringskatt har inforts.

— Alltsa jag tror det finns nagra saker som 4r enkla att fixa till och nigra som 4r ndgot
svarare. Ndgra som ar rena viljeakter, frin politiskt hll, 4r att ordna framkomlighet 4r
inte bara ett storstadsproblem, kollektivtrafiken fastnar i 6vrig trafik. Det 4r ocksa ett
problem i mindre stider. I Umea har man haft ett helvete med att bussarna fastnar i
bilkder. Det gér inte att matcha en kollektivtrafik som star stilla, p4 samma villkor som
bilarna. En dndrad samhills- och stadsplanering, som det hir inslaget var inne pa. Men
det finns fa linder, om nagot i Visteuropa, som ir sd positivt instillda till externa
kopcentra som genererar bilismen som nistan omajlig att kollektivtrafikforsorja. Man
miste bli betydligt tuffare i samhillsplaneringen. Det som du kommer in pd hir;
tillgingligheten, parkeringspolitiken... Jag ska inte tjata mer om England, men dar 4r
faktiskt Nottingham inne pa nagot extremt intressant, man har bestimt sig for att
minska biltrafiken/bilpendlingen. Det ir det stora problemet. Fran nista arsskifte infor
man en — mycket omdiskuterad, men nu beslutad — parkeringsskatt. Alla p-platser
utover de tio forsta vid arbetsplatser, som arbetsgivare tillhandahaller till sina anstillda,
beskattas. Det dr foretaget som ir skatteskyldig. Skatten 4r 3 0oo — 3 500 spinn arligen
per parkeringsplats. Sen 4r det upp till féretaget om man vill f6ra vidare den hir kostna-
den till sina anstillda. Men man beskattar inte parkeringsplatser i kiirnan pa gatumark,
man vill inte férsimra konkurrenskraften nir det giller folk som kommer in och
shoppar och utrittar drenden. Utan det 4r enbart arbetspendlingen man ir ute efter.
Man har valt det hir sittet. Man har sagt att tringselskatter ar alldeles for sviradminis-
trerat, det gar at for mycket pengar av det man far in. Infér man den typen av restriktio-
ner, till arbetsplatser, eller pd nagot annat sitt begrinsar det fria parkeringarna, da har

man kommit vildigt langt.

I workshopen i Lund talar Karin Svensson Smith, andre vice ordférande i Tekniska
nimnden i Lund och tillika miljé- och trafikansvarig i Miljépartiets partistyrelse, om

vikten att skapa snabbusstrak.

Jag tror mindre pd upplevelser inne i bussen jamfort med att bussen dr konkurrensmissig
tidsmissigt. Jag tror utifrin studier av stider som har snabbuss-strak enligt BRT-koncept
att de har bittre férutsittningar for att vinna nya resenirer. Man behéver dé inte anstringa
sig for att ta reda pa var bussen ska ga. Kollektivtrafiken méste ha en tydlig identifikation i
stadsbilden, synligt och med prioritet, gentemot bil och héga genomsnittshastigheter. Det

ar inget sarskilt glammigt med den, men oerhort viktigt.
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I Orebro-workshopen diskuterade Linstrafiken Milardalens vd Conny Strand om behovet
av dedikerade korfilt i rusningstrafik.

— Vi behéver inte sparvagn, utan dedikerade korfilt. Jag inser att det har stor effeke pd de
som dker bil... Om vi ska ha dedikerade korfilt. .. tar vi en kérbana i ansprak. .. bilarna far
inte lika mycket plats, som de har idag. .. det méste finnas alternativ, och det kommer att
tvinga 6ver... det dr inte bara bensinpriset utan dven andra faktorer som paverkar. Det kan
ju vara svart att begrinsa framkomligheten med bil om det inte finns ndgra bra alternativ. ..
Rudbecksgatan i Orebro, som har vildigt mycket trafik i rusningstid, lainga ker. .. folk
kommer inte att komma fram pa bara halva kérbaneutrymmet. Bussen kommer att gi
forbi koerna vildigt snabbt, och med tiden kommer man parkera bilen vid en ytterstads-

parkering och ta snabbussen in till stan.

Bjorn Sundin, kommunalrid i Orebro, pekar fran politiskt hill pa svarigheten att fa accep-

tans fran allminheten pa begrinsad framkomlighet for biltrafik.

— Det var ju tydligen ett test att ha med politiker, och jag mirker skillnaden ibland nir vi
diskuterar de hir frigorna. Som fortroendevald politiker ar jag den enda hir som behéver
viljarnas fortroende for att bli atervald. Det blir vildigt tydligt nir vi talar korfilt. .. Det
langsiktiga malet 4r ritt uppenbart, BRT eller andra prioriteringslésningar r enda sittet att
komma fram snabbt med bussar. Problemet dr hur man tar sig dit. Det 4r ju det som ér
fordelen med sparvigen, den ir en gang dragen, den ligger dir, den syns. Korfiltet gar att
aterstilla. Och varje ging vi diskuterar det hir, sa maste vi vara sikra pa att det blir en stor
utvixling pd den forindring vi gor; att det verkligen gor skillnad om vi skapar busskérfilt eller
liknande. Och ibland nir vi har diskuterat dessa 16sningar i Orebro, si kan man konstaterar
att tidsvinsten dr mindre pé busskorfélt, 4n vad tidsvinsten skulle vara om man effektiviserade
dagens tidsspill vid till exempel betalning pa bussen. Har vi inte gjort dessa forindringar blir

det svérare att argumentera for de mer genomgripande infrastrukturlésningarna.
Anna Jonasson, operativ chef pd Nobina, tar upp trdden kring virdeskapande.

— Vi maste skapa mervirden for att folk ska borja gi fran att dka bil till att dka buss. Det hir
med att bussen har en ligre status... Om jag sitter i samma ko i bussen som om jag kér bil,
si finns det inget mervirde. Och att jag ocksa kan utnyttja tiden mer... Men att skapa
forutsittningar for, det 4r en fordel att dka buss. Allt fran bussgator till att det ska finnas en

fordel, da byter jag inte bort min bil mot en buss. Dér har vi mycket att gora.
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BRT KONTRA SPARVAGN

10. BRT KONTRA SPARVAGN
Rolf Hedberg, produktchef BRT-system, Scania, ser i workshopen fran Sodertilje inte att
slaget stir mellan buss eller sparvagn, utan mellan kollektivtrafik och det individuella

akandet i bilen.

—Trenden 4r ju klar, det vet vi ju, att alla energipriser kommer att ga upp. Fortidtningen av
stan gor att biltrafiken leder till infarke. Och samtidigt 4r det mera potential for kollektiv-
trafik, for man maste ha en viss mingd passagerare for att det ska ga att gora en bra kollek-
tivtrafik. Mycket talar for mer kollektivtrafik, men da kommer ju det hir med hela resan.
Fran dorr till d6rr, som 4r sa viktigt. Och en del 4r ju det vi jobba med, sjilva bussen i sig,
men... om man ska bli intresserad da ir det ju hela resan som riknas. Och man ser ju
trenden i minga stider... bland nya generationer som kommer, de ser ju inte bilen som det
som kommer f6rst pa prioritet lingre. Bor man i en stad didr man jobbar, dér det finns
kollektivtrafik, si klarar man sig utan bilen. Som det hir exemplet visar, att har man ett bra
alternativ da gar det, men det ar vildigt svirt i Europa, i gamla stdder och tringa gator osv,
att bereda plats for ett effektivt kollektivtrafiksystem. Savida man inte tar den hér debatten
om sparvagn, dd brukar de flesta politiker siga: Hir kommer en sparvagn. Men bussen, det
ar division tvd, men den klarar sig pa vanliga gator. You get what you pay for. Sitter man
inte in systemtinket, da blir det inte effektivt. Och det r ju den hir intressanta trenden d4,
de sdger att det 4r 100 nya stider med sparvagnar, men det ir 150 nya stider med bussystem
i virlden, under samma tidsperiod. Det ir tva alternativ, det ar for- och nackdelar med
bida tvéd. Kostnaden ir ju allt viktigare f6r de flesta linder som har underskott i sin budget.
Plus tiden, som Kina och Indien, de siger: Vi hinner inte bygga sparvagn for vi skulle
drunkna i trafiken innan dess. Sen kan man ju gora det i flera steg, det behéver inte vara
den konkurrenssituation som det minga ganger 4r. Att man sitter sig i tva lager. Jag sitter
bland annat med i en industrikommitté i UI'TP, som ir den internationella kollektivtrafik-
foreningen. Dir samlar vi bade jarnvigsfolk och bussfolk, det 4r vildigt spinnande. For att
det inte behdver vara motsittningar, utan motsittningen ar just det dér individuella

transporten, hur kan vi sla den med ett bittre alternativ?

Mats Huss, moderator, JJP, fragar Julien Bahri, Marketing and Sales France, APTS, hur han
forklarar f6r sina kunder det unika med foretagets [6sning nir det kommer till deras fordon.
Han svarar.

— The basic idea is to take advantage of the bus’s simplicity and flexibility in the system, you
can go wherever you want, and to also take the advantages of the tram in terms of image
and service offered to passengers. We are trying to attract people to a new public transport
system, because the bus is really not attractive in the passengers’ mind... So it was all about
combining all these benefits and create an environmentally clean and attractive system.
Our vehicles were in operation from 1999 to 2004 in Eindhoven, it was the second trans-
portation network in the world to put in operation diesel hybrid vehicle, the Orion buses
in New York. We use the advantages of the bus and the benefits of the tram. Basically it is a
good tool, it is then up to the operator and to the city to adapt this tool and provide what

they want to offer to their customers and taxpayers. I believe in continuing in the same
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direction as we have done. Always look further, and to work to get more efficient and
cleaner vehicles. From my perspective, I see that we are going to get cleaner vehicles in

the future.

Om det blir sparvagn eller buss som foreslas i en trafikldsning beror pa resandeunderlag

och vilken kapacitet som behovs, menar en foretridare fran SL i S6dertilje-workshopen.

— Grunden ligger i analysen som gors. .. framfor allt vad giller reseunderlag och vilken
kapacitet som beh6vs. Det 4r det som 4r avgorande... SL limnar f6rslag pa trafiklos-
ningar till trafikndmnden. D4 finns det vissa premisser, hur manga som reser i viss
strickning, i viss tidpunkt, och da kommer de upp till olika nivéer. D4 kan det vara
16nsamt med buss eller BRT-16sning, men ibland sé ricker inte det heller. D4 méste man
titta pd nista niva, kapacitetsdkning, och d4 tittar man pa sparvagnslosningar — for de
har mer kapacitet. Mycket hinger pa den systemtekniska synen pd stomnitslinjerna,
resunderlaget och vad som 4r behovet for de olika linjestrickorna. Det ér sa SL tar sin
stillning och dirmed ger sitt férslag hur man bist 16ser det. Det hir med reseupplevelser
beroende pa fordonstyp, tror jag inte vi tittar sa mycket pa det, i de sammanhangen i alla

fall i de tidiga studierna.

En annan foretridare frin SL fortsitter. I workshopen som hélls i Lund blev diskussionen
kring buss eller sparvagn bitvis ganska livlig efter att Nantes-exemplet hade visats. En av

deltagarna fragade sig varfor man inte gor det bésta av bussen?

— Alltsi det hir med béade sparvagn och buss. Vir instillning, det vi 4r upprorda 6ver, det
ar absolut inte sparvagnarna. Det 4r varfor man inte gor det bista av buss? Alltsa nagon-
stans nir man ska gora de hir [6sningarna, si vet man att det 4r s enkelt, man vet hur
man ska gora, som man sig hir. Men det ir sa enkelt.... vi kan spara det dir, med en
buss. Den kan ju gi ut dit ocksa... Varfor gor vi inte s& med spér? Jo, for nir du tar en
sparvagn sd 4r du tvungen att gora det sd bra som man gor det. Och varf6r kan man inte

gora det lika bra, nir vi har buss? Pa ndgot sitt ar det ett motsatt forhéllande.

Karin Svensson Smith, andre vice ordférande i Tekniska nimnden i Lund och miljs- och
trafikansvarig i Miljopartiets partistyrelse, ger en historisk tillbakablick i Lund med tanke
pa sparbunden trafik.

— Nir Lundaldnken var pa g, den har ju tdnkts sen 1985. Pa mitten av 9o-talet var jag med
och sokte pengar for att bygga Lundalinken. Vi ville bygga spar frin bérjan. Och det var
era foretridare som sinkte den idén. Pa miljodepartementets forfragan trodde inte
Malmahustrafiken det var en bra idé. D4 sa man pa departementet att om ingen vill
trafikera den sd kanske det inte 4r sd stor mening att lagga spar. Resultatet blev, tink spar
kor buss. Och nu efterdt tycker jag att det 4r rétt sa bra, for da kunde man skapa en
attraktiv busstrafik forst och 6ka underlaget for att kéra sparvagn... Men sen finns det

en oerhort forvirrad diskussion om vilka blir nista sprvagnslinjer? Da dr det mycket

bittre med konceptet, tink spar, kor buss. For att testa, var finns det underlag?... Dir finns
mycket resande kan man ju borja géra en snabbusslinje, sen far man se. Det kanske ska bli

en sparvagn si smaningom, men det behéver inte vara det fran borjan.

Ronnie Kalén, kollektivtrafikchef i Lunds kommun, berittar om BRT-tanken med Lunda-

linken och hur den ocksa kan komma att g 6ver till spartrafik nir tillricklig volym finns.

—Jag vill nimna Lundalinken som ett exempel pa hur vi har jobbat i Lund. Sdsom vi ocksa
kommer att fortsitta att jobba i Lund. Bussbana, hog framkomlighet. .. f6r att komma
fram med bussbanan, vi férbereder broar, viadukter — med tanke pa sparvagn — vi inrittar
ett bussystem med fyra — fem minutersintervall, hog turtithet. Enda tanken var att man
fran tiget pa plattformen skulle fa signalen, Lundalidnken, snitslad bana fram till hallplat-
sen, bussarna kommer, samma beteckning. Jag vet att jag 4r pa ritt spar, bara gi pa, var
fjirde, femte minuts intervall. Nir vi var pé plats uppe pd Brunnshog, innan bostider fanns
pa plats, och fortfarande har vi busshallplatser dir det 4r vildigt glest bebyggt, men vi 4r pa
plats nir folk flyttar in. S 4r Lundalinkens tanke och utformning, dir nista steg blir att

ligga ut sparen ocksa.
Goran Lundblad fran Skinetrafiken svarar.

— Vi vet precis vad vi ska gora. Hade Skanetrafiken 4gt infrastrukturen i Lund hade vi gjort
det for linge sen. Men vi gor inte det, och Lund vill eller vgar inte. Jag héller pa med
Malmg, om allt lyckas kommer vi ha forsta sin linje i Malmé om tva ar. Det har pratats om
det i fler dr och nu har vi en paskriven avsiktsforklaring. Stan har varit ridda for sina minga

bilister. Vi har dntligen lyckats silja in hur himla bra det blir.

Vad hinder med orterna utanfor de stora striken ir Jan Anders Johansons, hallbarhetskon-

sult pi Ecomitech, frigestillning med hinvisning till sin lokalkunskap i Osterlen.

— Efter att ha varit sommar-Osterlenning i 40 ar s har jag mantalsskrivet mig i Degeberga.
Och efter att ha métt det hir mantrat, man ska tinka tag och kéra buss! Det ér inte sirskilt
positivt nir man bor pa Osterlen... Simrishamnsborna och politikerna talar om att i en
ny Simrishamn-jirnvig. D4 ir det, tycker jag, intressant att fi utmana det, mot det vi ska
titta pa idag, BRT-system. Skulle man kunna bérja med linken Lund — Dalby, och fortsitta
mot Sjébo, Tomelilla, Simrishamn? Hur skulle det se ut med jarnvégsrils kontra gummihjul?
Vilka platser kan vi angora med de olika teknikerna? Miste vi kora Lund, Hissleholm utan

stopp? Ar det som ir framtiden? Eller ska resten av orterna hamna i skymundan?

Pieter Bastiaansen, Project Manager, APTS talar om tva implementerade BRT-system som
lyckats fa en stor resandedkning. Han borjar med att beritta om det forsta systemet som

implementerades i Phileas hemstad i Holland.
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— In Eindhoven we had a project with a BRT-system, implemented at the airport. And also
to the city of Veldhoven. The BRT-system was implimented, between the airport and the
central station of Einthoven. A new suburb was built, on the line, and the line functioned
as a life line of this suburb. The suburb grew, also the airport grew, because the connec-
tion between the city center was five minutes. The growth of that suburb and also the
airport, when you have a situation like that, the BRT-system is very interesting. When a
city center, a suburb, and an airport, the growth is also in development. We had a growth

of 40 procent in tha last two years of passengers, so we also integrate more stops.

— In Istanbul we have a big capacity, a lot of people in the buses, so they choose the 26
meter version. In Europe 24,5 meters are allowed. We have 5o vehicles, we connect all the
suburblines, metrolines, and tramlines of Istanbul. There are 5 lines and we connect
them all. The public transport system in Istanbul has 2500 buses in total, so Philial
buses, and there is also 150 MB Capacities on the BRT line. Those 200 buses do 6o
procent of the total in the public transport in Istanbul. When you centralise the public
transport system, to one line, you do a correct line to the city. Those lines are now taking

more of the normal transport system.

— Istanbul wanted to have connection between the lines. The first idea was the tram, but it

was to expencive. We tried to do a affordable tramline, they wanted to have something
new. Some new technology. That is why they choose us. We are talking with Istanbul for

another 150 Phileasbuses, for a second line.

HALLPLATSER OCH KNUTPUNKTER
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11. HALLPLATSER OCH KNUTPUNKTER

Deltagarna i Karlstad-workshopen spann loss pa hallplatstemat. Hir foljer nagra av
tankarna i dialogen. S6ren Bergerland, chef for Karlstadsbuss, gor ett historiskt nedslag
kring hallplatsen som nigot mer 4n bara en hallplats nir stationerna borjade spridas dver

landet, och hur bilens bensinstationer tagit 6ver denna roll.

— Nir den f6rsta bussen gick till Grebbestad s gick den frdn taget i Tanum. Tagtrafiken var
basen i kollektivtrafiken och en hallplats for ett tig och den stationen var oftast beman-
nad och man kunde stilla frigor. Dir kunde du ocksé kopa biljetter, ga pa toaletten och
fa virme. Kanske fanns dir ocksd en park med vackra rabatter. Och for bilen fanns det
just ingenting da. Sen har vi vint pa hela kuttingen, pd stationerna, jag var i Tanum i
helgen, dir den dir bussen gick ifrdn, finns inget stationshus idag. Det finns ingenting
annat 4n en perrong. For bilen har bensinstationerna utvecklats till stillen dir du kan 4ta
frukost, du kan képa korv, du kan ga pé toaletten, du kan kanske handla det sista du
behéver. Det vi méste tinka pa dr att vi maste tillbaka och méste tinka pa bensinstatio-
nerna. Och vi méste se till att placera héllplatser pa stillen dir det dger rum andra
verksamheter. Girna butiker, kdpcentra och liknande. Och si sillan som méjligt en plats

for sig sjilv.
Lars Bull, vd for Virmlandstrafik, fortsitter.

— Idag ndr man diskuterar den hir frigan om héllplatser blir det vildigt mycket friga om
tidsperspektiv. Och si maste man prata om definitioner. Precis som Soren siger, ndr man
pratade om tagstationer var det vildigt tydligt vad man menade, nir man gér bak i tiden.
Kanske i viss man idag férsvinner tydligheten ocksa dven dr. Men en busshéllplats ir ju
allt ifrédn en stolpe vid vigkanten till en jittefin anldggning. Man méste bérja dir och
bestimma vad ar det f6r hillplatser vi pratar om, och vad vill vi att de ska férmedla? Vad
ar det for teknik de ska innehélla och vilka tidsperspektiv? S man fir en medvetenhet

hos Trafikverk och kommuner som vighallare och finansidrer om vad som krivs.

Patrik Westerlund, industridesigner, deldgare, Shift Design, talar om att slippa in andra

aktorer for att skapa upplevelse och ett mervirde vid hallplatsen.

— Vi pratar ju om att optimera, respektive styra. Jag tror att nir det kommer till en hall-
plats, ett intressant scenario skulle kunna vara att man bygger upp en strukeur dir man
slipper in andra aktorer att styra upplevelsen. Givetvis ligger man en grund till att borja
med. Bra ljussittning for att undvika brott osv. De bitarna vi redan idag dr medvetna om
att vi behover. Men kan sedan limna méjligheten f6r andra privata, kommersiella
aktorer att skapa upplevelse av nagot slag. Och dé inte nddvindigtvis reklam. Om man
tittar pd den hir app-kulturen som uppstatt idag, sa finns det sa klart nagot annat om
20-30 ar. Dir ar en intressant utveckling hur man styr, hur man foridndrar ett beteende
hos minniskor. Att telefonen har blivit ndgonting mer. Hur kan en busshéllplats, en

hallplats eller ett stopp bli nigonting annat?
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Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet, utvecklar hillplats-
tanken till knutpunktens betydelse som en fortsittning av de tre inliggen ovan frin Karlstad-

workshopen.

— Nir det giller resursintegrering, som for oss forskare ir vildigt visentlig nir vi tittar pa
kollektivtrafik, s 4r det ju att anvinda sig av olika trafikslag och tredjepartsservice osv. Da
vill jag prata mer om knutpunkten. Géteborgsregionens K2020 pratar mycket om knut-
punktens betydelse. Det dr den punkt nir de olika trafikslagen méts. Som man t.ex. har en
bytespunke dir regionaltrafik och lokaltrafik méts. D4 dr det ju bra om det i den knut-
punkten ocksa hinder nagonting mer. For da kinns det inte som ett straff att gd frin ett
trafikslag till en annat. Utan hir finns det en métesplats dér det hinder saker och ting. I
denna punkt kan man ocksd utnyttja de kommersiella krafterna. Politiken har ju inte rad,
eller vi som medborgare har ju inte rad att betala allt via skattsedeln. Utan utnyttjar man
knutpunktens betydelse pa ett intelligent och bra sitt, s skapas det ju affirer i den hir delen

av resekedjan som stéder huvudaffiren, kollektivtrafik, och det r ju oerhért intressant.
Lars Bull, vd for Virmlandstrafik, hinger pa och lyfter fram arkitekturens betydelse.

—Tror ocksd att man ska satsa pa god arkitekeur i de knutpunkter som man bygger. Om vi
tittar tillbaka i tiden, det finns ju sina knutpunkter som ér resmél bara i sig for att de ar sa
vackra. Grand Central station i New York, tunnelbanestationer i Paris eller Moskva. Det
tror jag ocksa ar viktigt. Dar man ocksa knyter an dill platsens karakeir, det tror jag ocksa ar

vildigt viktigt. For att fa hela upplevelsen och trivas pd det stélle dir man vintar pa nésta resa.

Soren Bergerland, chef for Karlstadsbuss, fortsitter och reflekterar ver hillplatsens betydelse
som profilskapande for staden eller regionen. Hans slutord far bli Karlstad-dialogens

slutreplik kring hallplatser.

— Alltsd anvinda hallplatserna for att beritta ndgonting, inte bara fér de som aker utan for

alla andra ocks3.

I Sédertilje-workshopen stilldes frigan om hur man kan skapa trygghet pé en hallplats.
Nobinas trafikchef i S6dertilje, Mackis Tiflidis, illustrerade med ett exempel fran Orrholms-

garaget i Karlstad.

—Tror vi kan titta pa Karlstad som vi var och tittade pa. Ett gammalt miljonprogram som var
vildigt oattraktivt att bo i. Det var otryggt. Man kunde inte parkera bilen i det stora, fina
parkeringsgaraget som hade byggts upp. Dir har man gatt igenom lite nytink egentligen,
tinka utanfor boxen, skapade ett omride som var attraktivt att bo i... Man kunde dka ner
till garageplanet och busshéllplatserna fanns, dir man inte behévde sta i kyla. .. regn,
blast... Bostadsomradet... fick ett sint uppsving, att man kinde att en tilltro den platsen

dir man bodde. .. Och skapade sidoprojekt i den, som gjorde platsen inda tryggare. Jag
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tror att det 4r lite det tinket man méste ha dven hir. Genom att géra attraktiva och
trygga héllplatser, kan man tvitta bort den hir stimpeln frin de hir gamla miljonpro-

grammen.

Mats Huss, moderator, JJB, fortsitter i Sodertilje-workshopen pd temat héllplats/knut-
punkt.

— Vid tidigare workshops har det framkommit att finns det ménniskor vid en knutpunkt,
sd upplevs det som tryggt. Om man kan fa dit ménniskor som istéllet for att vinta

erbjuds en service.

En foretridare fran SL hakar pa och férutser att det kan bli nya akt6rer som méjliggor

18sningar som inte finns idag.

— Det ir en jdttebra ide. Jag sitter hir och tinker, det har varit s manga bra olika aspekter
och vi har hoppat hit och dit. Vi har ganska mycket som hinder. Vi har en ny kollektiv-
trafiklagstiftning som ska komma. Just det hir med knutpunkter ska ju alla kunna
angora vid... Man ir flera aktorer som méste sikras, just hela reseupplevelsen fran dorr
till dérr... det dr ju inte bara sjilva knutpunkten utan det ir sjdlva miljon for att komma
dit, gdngvigar osv. Det dr ganska manga aktorer inne. Nya losningar, om man tinker sig
har nya aktorer, som inte brukar vara si involverade i kollektivtrafiken, som ser méjlig-

heter och tillhandahiller den hir typen av tjdnster.

I Skévde-workshopen utvecklade Nobinas kommunikationschef Rolf Kolmodin héllplat-
sens utformning till en del i ett storre system med forebild frin det BRT-system som finns i

olika delar av virlden.

— Sen har man ju bytespunkterna... dir ir ju viderskyddet ganska daligt. Ar man van att
dka bil 4r man tvungen att tinka om med klidstil. Min tjej aker alltid kollektivt, och hon
garderar sig alltid pA morgonen — det 4r pa med kliderna som ska tila regn och rusk.
Men framtidens héllplatser skulle mycket vil kunna vara mycket mer heltickande i sitt
viderskydd. Du skulle kunna visera biljetter nir du gar in i hillplatsen, sa far du en
snabbare ombordstigning pa bussen. Det blir mycket smidigare. Och sina l6sningar har
man med bus rapid transit-bussarna, som man har internationellt. Det 4r vil forhopp-
ningsvis den 16sningen som kommer till Sverige i framtiden, for hir behovs verkligen
viderskydd. Det finns ju inte en ny butiksarena som byggs idag, som inte ir inkapslad
som ett shopping mall, varfér kan man inte tinka likadant nir det giller viderskydd for
hallplatser?

Hans Zachau, industridesigner, partner, Lighthaus Design, reflekterade 6ver designens

betydelse for att utforma trygga och attraktiva hallplatser.

— Jag sokte pa nitet pa hallplatser for att se om det finns néigra aktiviteter dér. Tittade pa

design och konceptutveckling, och jag blev férvanad. Hallplatsen och sjilva vintkuren
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ar utsatt for vildigt mycket designtivlingar, designkoncept. Man diskuterade innehéllet,
naturligtvis information, det har ju alltid varit det som man forvintar sig ska finnas dar.
Men ocks viderskyddet. Ett antal andra funktioner som kan vara underhallningsaspekt,
informationsaspekt. Det i sig skapar tryggare stimning, att man har mer 4n bara de hir tre
glasviggarna. Att det finns nigonting annat, att det blir ett annat centrum pa ett annat sitt,
gor att man kinner sig mer iakttagen, och det i sig skulle skapa nagon form av trygghet.

Skapa ett annat liv pd hallplatsen. Det hinder mycket dar.

Rolf Kolmodin fyller pa.

— Allting idag handlar om information och underhallning. Och att sitta upp en plattskirm

kostar inte ménga kronor. Varfor kan inte varje storre hallplats ha ett par digitala informa-
tionsskdrmar? Si man inte bara fir information om nista buss, utan i realtid far du ny
info... Kanske nyhetsuppdatering... Sa du kinner att du gérna stir dir vid héllplatsen en

stund, istillet for att vilja std dir sa kort tid som mojligt.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pa Nobina, tinker visionirt kring ett resecentrums
betydelse dir platsen inte bara dr en kostnad f6r samhillet utan ocksa genererar ett kommer-

siellt intresse.

—Om man tinker mer visionirt, resecentrum idag ir ofta en stor 6ppen plan. Om vi tinker

oss att det 4r inglasat istillet och att du far upp resandevolymerna pa hogre nivéer... D4 har
du plotsligt en vildigt stor samling ménniskor som ir dér varje dag. D4 blir det helt
plotsligt kommersiellt intressant. D4 kan du ha kaféer och en massa andra saker som ligger
i den hir miljén. Det ir ju en vildigt stor malgrupp du kan na hir, samtidigt som folk har
tid att spendera i samband med bytena. Kan vi gora den hir bytestiden till nagot positivt
istillet f6r ndgon nédvindigt ont, att bara vinta pd ett blasigt torg? Dir finns det en vildigt
stor potential. Att det dr uppvirmt, viderskyddat och positivt, finns pocketshop och kafé,
kemevitt och lite annat i direkt anslutning till de hir stora bytespunkterna. Det hojer ju
attraktionskraften for kollektivresandet om de stora resecentrumen verkligen upplevs som

attraktiva.
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INNOVATION OCH UTVECKLING

12. INNOVATION OCH UTVECKLING

Lars Bull, vd f6r Virmlandstrafik, talar om innovation som en 6verlevnadsfriga.

—Jamfor den hir branschen med tillverkningsindustrin, s 4r innovation en éverlevnads-
friga. Begreppet innovation anvinds knappt inom den hir branschen. Vi har forsoke att
utmana bide SAMOT, universitetet och branschen att bérja jobba systematiskt med
innovation inom kollektivtrafiken. Han fortsitter.

— De tjanster vi kommer att erbjuda inom tio—femton ér, de vet vi inte ens hur de ser ut idag.
Jag tror det ar jitteviktigt for branschens utveckling, att vi borjar jobba mer systematiske

med innovation. Kopplar ihop forskning och innovation.

Rolf Kolmodin, kommunikationschef pi Nobina, talar om behovet av kontinuerlig pro-

duktutveckling.

— Jag skulle vilja sla ett slag for snabbare och mera kontinuerlig produktutveckling. Idag i
kollektivtrafikbranschen handlar man upp trafik var tionde ar, pa tio ars sike, det 4r ju en
dubbel rysk femarsplan! Var tionde ar har vi en viss niva av kreativt tinkande. Nu ritar vi upp
nya linjer, och sd handlar vi upp det hir, och si vinner nigon kontraktet... Men sedan ar det
“business as usual” — ingenting hinder pa tio ar! DA 4r det status quo. I alla andra branscher,
speciellt i I'T-branschen, sd har man 6-12, kanske 18 manaders, produktlivscykler — och sedan
kommer det nya frischa grejer som hojer intresset. Branschen maste ldra sig att springa lite

fortare.

Ulo Maasing ir branschexpert pa tidningen Bussbranschen och gor i Skovde-workshopen en

slutreflektion som handlar om att lata kunderna styra produktutvecklingen.

— I grunden att lita marknaden ha ett mycket storre inflytande pa kollektivtrafiken. Det
innebdr inte att man sidger nu ska vi ha en kommersiell och icke reglerad verksamhet pa
nagot sitt. Aven om jag ir for en ritt stor avreglering. Men nir man verkligen later kun-
derna styra produktutvecklingen, som man gor i andra branscher. For det hir dr en
laterorlig konsumentvara. Nir marknaden fr styra utvecklingen vildigt mycket, man
stiller sig fragor hela tiden. Hur gynnar den hir atgirden, hur gynnar vér lackering en
marknadsutveckling, hur gynnar teknikutveckling en marknadsutveckling. D4 har man en
bra grund att std pa. Resten kommer pé nat sitt att utvecklas, bara man tinker pa det

sattet.
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13. SAMVERKAN OCH INTEGRERING

I den nya kollektivtrafiklagen stills krav pa en trafikforsérjningsplan dir samverkan mellan
olika aktorer blir ett visentligt inslag. I Sédertilje-workshopen talar Jens Plambeck, chef
strategisk utveckling, SL, om hur man har fokus pa dessa fragor inom ramen f6r sin nya

organisation.

— 1 SL:s nya organisation har en ny avdelning strategisk utveckling ansvaret for de nya
dialogerna. Framforallt de strategiska dialogerna, med politiker i respektive kommun, men
ocksd med tjinsteminnen. Dir man ska kunna ta fragor hogt och lagt, pa olika sitt. Och
just nu dr det stora forumet just nu ir, med anledning av den nya kollektivtrafiklagen
utarbeta ett trafikfrsorjningsprogram som ska innehélla mélformuleringar, krav pa hur
kollektivtrafiken ska utvecklas i lanet. SL har valt att dela in Stockholms ldn i fem sektorer.
Dir vi kan fora en diskussion pa det strategiska planet, men ocksa pé det operativa planet,
for att kunna diskutera sina hir saker. Och dé dr bytespunkter, hillplatser, strategiska och
visionira stomnitslinjer, dragningar och fordonslésningar saker som ska diskuteras. Just nu
ir det mycket fokus kring trafikforsdrjningsprogrammet som ir helt avgdrande. .. Ar i ml «ill

nasta dr...
Anna Mostert frin SL Trafikforsorjning fortsitter och talar om dialogerna med trafikforetagen.

— Kan komplettera med att just 14 september, s har vi vért forsta mote med de storre
trafikoperatdrerna. Da vi dels har samradet inf6r trafikforsérjningsplanen, men ocksé en

del ocksi utifrin SL:s nya organisation och hur vi ska forbittra samverkan.

Jens Plambeck, chef strategisk utveckling pa SL, patalar att SL historiske inte varit sa bra pa
samverkansdialoger men att den nya organisationen ska rada bot pa detta och att det ska bli

mer strukturerade dialoger.

— Syftet med de hir lite mer strukturerade samtalen. .. Jag har uppfattat att det har varit

SAMVERKAN OCH INTEGRERING daligt fran SL att fora de hir dialogerna. Framforallt frin kommunerna, som inte vet vem

man ska prata med for sina drenden. .. nu blir det mer strukcurerat... Nu har vi f6r

respektive sektor personer utpekade. Vi kommer skicka ut en kommunkontakesbroschyr,
som ni ser bild pa personen, telefonnummer och ringa in och prata om de olika delarna.

For att kunna mote upp den kritik som vi ftt.

Sven Lindstrom, kollektivtrafikchef i Skévde kommun, menar i Skévde-workshopen att

integrering r det viktigaste for att skapa en bra och littforstélig kollektivtrafik.

— Man ska fa resan att fungera fran a till b. Det ska inte vara onddiga dréjsmal vid byten,
tidtabellerna ska hanga ihop. Integrerat hela resan, det tror jag dr det viktigaste. En paren-
tes... Viir ett av de hir férdubblingsexemplen i Skévde. .. Vila om stadstrafiken 8 januari
2007. Vi hade dr 2006: 1 465 000 resor. Vi kommer ligga pa 2 225 000—2 250 000 resor

2011. Vi har inte gjort annat dn férenklat det. Bussarna avgar samma minuttal timme efter
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timme. Vi har inte bara linjenummer, vi har satt firg pa linjerna. Rd, bla, grén och si DELTAGARFORTECKNING

dir. Inget okonventionellt. Vi har inte sinke priser eller nagot. Det har bara 6kat genom Nedan presenteras deltagarna som deltog i rundabordsdiskussionerna i respektive workshop

att folk vet att bussarna gir, de gir dven l6rdag och séndag. med namn samt vilken roll de har som expert/aktor i kollektivtrafik och samhillsutveckling.
Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen, ger i Skévde-workshopen Karlstad-workshopen, 16 augusti 2011
exempel frin England dir kollektivtrafiken blir bas i en park-/ridelésning med infarts- Klas Jansson, stadsbyggnadsdirektdr, chef for stadsbyggnadsforvaltningen, Karlstads kommun
parkering och att bussbiljetten ingér i parkeringsbiljetten. Lars Bull, vd, Virmlandstrafik

Soren Bergerland, chef f6r Karlstadbuss, Karlstads kommun

— Jag tjatar lite om England, men ndgot som man dir har lyckats med — dven Dartford Patrik Westerlund, industridesigner, foretagare, Shift Design

som jag har forstice det — dr att i anslucning till kollektivtrafiken, och d4 inte bara Bo Enquist, professor, vice forestindare SAMOT, Karlstads universitet

spartrafik, bygga infartsparkeringar. Det finns i flertalet engelska stider, i betydligt Mats Huss, moderator, JJP

mindre format dn storstadsformat, dvs. 30 — 40 0oo invanare. Man har infartsparke-

ringar, tit busstrafik in, ofta ingar bussbiljetten i parkeringsbiljetten. Det har blivit Orebro-workshopen, 19 augusti 2011

vildigt framgangsrike. Och det har man varit tvungen till for att de engelska stads- Bertil Malmsten, arkitekt, stads- och samhillsplanering, Sweco

kdrnorna ir ofta tringa med smala gator. Men det dir borde man kunna utveckla i Bjorn Sundin, kommunalrad, Orebro kommun

Sverige. Det finns inget fornuftsmissigt skil till varfor man inte ska klara det. Clas-Géran Classon, programdirekeér Samhillsbyggnad, Orebro kommun

Conny Strand, vd, Linstrafiken i Milardalen
Stefan Magnusson, industridesigner, grundare, No Picnic Industrial Designers
Mats Huss, moderator, JJP

Skévdeworkshopen, 29 augusti 2011

Ingemar Frid, planarkitekt, Skévde kommun

Sven Lindstrom, kollektivtrafikchef, Skévde kommun

Mikael Johannesson, kognitionsforskare Skévde universitet/Sevenatus
Rolf Kolmodin, kommunikationshef, Nobina Sverige

Ulo Maasing, branschexpert pa tidningen Bussbranschen

Anders Andersson, trafikomrideschef Skévde, Nobina

Mats Huss, moderator, JJP
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Sodertilje-workshopen, 2 september 2011

Ragna Forslund, chef, SL Trafikfrsorjning

Carl de Geer, forsiljnings- och avtalschef, Nobina

Lars Greger, kommunalradssekreterare, Sédertilje kommun
Tage Gripenstam, kommunalrid i opposition, Sodertilje kommun
Anna Gustafsson, trafikplanerare, Sodertilje kommun
Kristofer Hansén, Head of styling/Industrial design, Scania
Rolf Hedberg, Senior Product Manager BRT-system, Scania
Anna Jonasson, operativ chef, Nobina Sverige

Jonas Kempe, operativ chef, Nobina Sverige

Anna Mostert, sektionschef buss, SL Trafikfors6rjning
Staffan Norberg, kommunalrid, Sédertilje kommun

Jens Plambeck, chef strategisk utveckling, SL

Ulla Rygin, Sédertilje kommun

Mackis Tiflidis, trafikchef Sodertilje, Nobina Sverige

Julien Bahri, Marketing and Sales France, APTS

Mats Huss, moderator, JJP

Lund-workshopen, 16 september 2011

Pieter Bastiaansen, Project Manager, APTS

Sven-Allan Bjerkemo, konsult, Bjerkemo Konsult

Jan Bosaeus, vd, Nobina Sverige

Sjur Brenden, operativ chef, Nobina Sverige

Henrik Dagnis, marknadsdirektor, Nobina Sverige

Jan Anders Johanson, hillbarhetskonsult, Ecomitech

Ronnie Kalén, kollektivtrafikchef, Lunds kommun

Rolf Kolmodin, kommunikationschef, Nobina Sverige

Henry Kirrstrom, trafikchef, Nobina i sédra Skane

Goéran Lundblad, trafikchef, Skinetrafiken

Miarten Rittfeldt, industridesigner, creative director, grundare, Zenith Design
Kjell Rydblom, VDL Bus Sweden

Karin Svensson Smith, andre vice ordférande i Tekniska nimnden i Lund och tillika
miljé- och trafikansvarig i Miljopartiets partistyrelse

Mats Huss, moderator, JJP
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