Vart ar vi pa vag?

En forutsattningsrapport infér framtagande av
trafikférsorjningsprogram for Vastra Goétaland 2025-2029

Ya VASTRA
v

GOTALANDSREGIONEN



Dokumentdatum: 2023-07-05

Dokumentnamn: Vart ar vi pa vag? En forutsattningsrapport infor framtagande av
trafikforsorjningsprogram for Vastra Gotaland 2025-2029

Diarienummer: IKN 2023-00074

Kontaktpersoner Vastra Gotalandsregionen:
Martin Elofsson
Sara Eriksson

Adrien Moysset

Kontaktperson Sweco:

Frida Karlge

GOTALANDSREGIONEN

Ya VASTRA
A\



Innehall

SAMMANTAEENING ceeeiiiieee et e e et e e sttt e e s a b et e e e atae e e e taeeeeaaraeeeenanaeeeean 4
Varfor en fOrutSattNINGSIAPPOIT? .. .ei i iiee et e e e e re e e e e ate e e e esraeesenbaeeeesraeesennrenas 6
Hallbarhet SOmM ULBANGSPUNKL .....c.uiiiitiiieiee ettt ettt ettt e e te e e te e eeate e ebeeesabeesabeeebaeeeabeeennnes 8
KollektivErafik i FOraNAIiNG......veei it ee e e e e s e e s e b e e e s esnbeeeessareeas 9
HEr bor 0Ch arbetar iINVANAING ......cocueiiiiieiee ettt sttt e te e b e saeesaeeeas 10
HAIDAr tHIZANGIZNEL ...ttt et tae e e te e e te e e s te e e etbeesabeeebaeesareeenns 14
Resvanor — hur 0Ch till Vad r@SEI Vi? .....cooueiiiiiiiiieeeee ettt 26
Kollektivirafik i 0lika BEOZIafiEr........eii e et e e et e e e ree e e e eanes 31
INfrastruktur fOr NAIDAIA FESON .....iiiiiiieiee ettt st et e sbe e saae e e 34
Kollektivirafikens fiNanSIEIING ......ccuviii i e sree e e s s be e e e s s nteeeesanes 36
Transportsystemets paverkan pa miljon och manniskors halsa ...........ccccoeeveieeciieciecccee e, 37
Forandringskrafter, omvarld 0Ch treNAEr ........ooiiiiiii e e 42



Sammanfattning

En forutsattningsrapport har tagits fram infor kommande revidering av Trafikforsorjningsprogram for
Véstra Gotaland 2025-2029 for att lyfta viktiga forutsattningar som paverkar kollektivtrafiken och
dess utveckling. | rapporten lyfts geografiska och demografiska forutsattningar, utbud och den
tillganglighet som skapas med kollektivtrafik, infrastrukturens samt individens forutsattningar vad
galler tillganglighet och resande i regionen. Utgangspunkten &r hallbarhet.

Riktningar for héllbarhet

e Frdmjad héalsa
¢ Jamlikhet

Onskad utveckling

Medel for att nd » Forbattrad tillganglighet
el o Ekonomisk utveckling

Planetéra grénser

att forhSlla oss till Begrénsad miljopaverkan

Bade K2:s innovationsagenda och Vastra Gotalandsregionens strategier och planer betonar
betydelsen av en fornyad roll for kollektivtrafiken som en central del av hallbar mobilitet, vilket
kraver samverkan mellan olika aktérer och kompetenser, samt en samverkan med den kommunala
planeringen och samhallsutvecklingen.

Véstra Gotaland har drygt 1,7 miljoner invanare som bor pa landsbygder, i mindre orter eller stader.
Cirka 87 procent bor i stader/tatorter och resterande 13 procent pa landsbygderna. Koncentrationen
av befolkning och arbetsplatser &r tydlig i de fyra regionala kdrnorna; Goteborg, Boras, Trollhattan-
Véanersborg-Uddevalla och Skévde. Detta paverkar resandestrommarna och kollektivtrafik-
planeringen. Drygt 40 procent av alla resor i Vastra Gotaland ar arbets-, studie- eller tjansteresor,
medan resten fordelas ungefar lika mellan serviceresor och fritidsresor, och det finns skillnader i
drendefordelning mellan olika aldersgrupper, varfor individers férutsattningar vad géller
tillganglighet och regionens resande blir alltmer
viktigt.

Tillganglighet gar att definiera som mojligheten att ta

Telekommunikations-

del av nagot som antingen ar efterstravat eller N SR
behdvt, sdsom utbildning, service, kultur och arbete. parell

Tillganglighet kan i princip astadkommas pa tre satt, 0 l
genom nara lokalisering (rumsligt ndra), genom

rorlighet (tidsméssigt ndra) och virtuellt, via internet
(virtuellt nara i tid och rum). Delarna paverkar ocksa

varandra, till exempel paverkar den rumsliga ndrheten TS Markanvéndning
behovet av fysisk mobilitet. Lésningarna for att Fysisk ., Rumslig
mobilitet nérhet

astadkomma tillganglighet ser olika ut och behéver
anpassas till bade stader, dar underlaget ar stérre och
utrymmet mindre, och till glesare geografier dar
underlaget ar mindre och bilinnehavet ofta stoérre. Med vilka medel?




For att skapa en god tillgdnglighet kravs forstaelse for olika gruppers behov. Aven det faktum att
olika grupper ar olika beroende av kollektivtrafik behdver beaktas, vilket inte gors i tillracklig
utstrackning idag. Vissa grupper har begransad tillganglighet, som barn, dldre och personer med
funktionsnedsattning. Tillgangligheten forbattras nar hela resekedjan fungerar. Tillganglighet kan
dven skilja sig mellan kvinnor och mén, eftersom deras resvanor skiljer sig at. Kvinnor reser
exempelvis kortare strackor och oftare med kollektivtrafik, medan man reser langre och oftare med
bil. Kvinnor gor ofta drenden under sin resa. Planering som tar hansyn till kvinnors resmdénster,
sasom lokala resor och mojlighet till kedjeresor med arenden pa vagen, bidrar till jamstélldhet i
transportsystemet.

| Sverige har andelen av befolkningen med lag ekonomisk standard 6kat de senaste aren, med stor
variation mellan olika grupper. Individers olika ekonomiska forutsattningar spelar stor roll nar det
géller tillgdnglighet. Detta i sin tur ger olika forutsattningar vad galler formagan att betala och kunna,
sharare an att vilja, resa med kollektivtrafiken. Exempelvis paverkar skattefinansiering av
kollektivtrafiken hela samhallen medan taxor paverkar grupper som brukar trafiken. Detta knyter an
med kollektivtrafikens finansiering dar vi star infor stora utmaningar. Nya losningar och
affarsmodeller behover skapas for att inte riskera att behdva minska utbudet trafik. Exempel pa
|6sningar kan vara parkeringsavgifter, trangselskatt, arbetsgivaravgifter och direkta statliga bidrag.

Att skapa en hallbar tillgdnglighet blir allt viktigare daven med hansyn till klimatutmaningarna och
transportsystemets paverkan pa miljon, bland annat genom utslapp av halsofarlig luft, buller,
overgodning och forsurning. Transportsektorn star for cirka en tredjedel av Sveriges utslapp av
vaxthusgaser. En hallbar omstéllning av transportsektorn behéver darfor vila pa tre ben; évergang till
fornybar energi genom biodrivmedel och elektrifiering, energieffektivisering och ett mer
transporteffektivt samhélle med minskad biltrafik, lastbilstrafik och flygresande. Genom att stélla
krav i upphandling av trafik pagar en fortsatt 6vergang till eldrivna fordon, dar bedémningen ar att
alla fordon kan vara elektrifierade till 2035. Det medfor dock ett flertal utmaningar sasom framtida
elférsorjning, tillgang till fordon, laddinstrastruktur mm. Kopplat till klimatutmaningar hér dven
biologisk mangfald som paverkas av bade kollektivtrafiken och transportsystemet. Dartill &r den
huvudsakliga mojligheten att paverka biologisk mangfald dels direkt genom val av och krav pa
bransle och dacktyper, dels indirekt genom att verka for en éverflyttning fran bil till kollektivtrafik,
gang och cykel sa att den totala trafikmangden minskar.

SKR beskriver i "Vagval for framtiden 4 - trender som paverkar det kommunala och regionala
uppdraget fram emot 2030" fem 6vergripande forandringskrafter: globalisering, demografi, klimat,
teknik och varderingar. Tio trender har identifierats daribland 6kad digitalisering och individualisering
av livsstilar, en demografisk forskjutning med fler dldre, och en forandring i platsbundenhet. Det
finns en Okad risk for polarisering i samhallet och socioekonomiska skillnader 6kar.
Klimatforandringar paverkar samhéllet genom att skapa nya risker och sarbarheter. Trendernas
paverkan pa kollektivtrafiken visar bland annat hur viktig tillgdnglighet ar for social inkludering och
att erbjuda fler manniskor mojlighet till arbete, utbildning, kultur och fritidsaktiviteter. Teknisk
utveckling och digitalisering kan mota olika gruppers och individers behov, men kraver samverkan,
flexibilitet och nya finansieringsformer. Innovation kan paverka vissa negativt och skapa digitalt
utanforskap. Kollektivtrafikens roll blir allt viktigare och nya affarsmodeller kravs fér att mota en
snabbare férandringstakt. Initiativkraft och tydlighet behovs for att driva utvecklingen framat.

Sammanfattningsvis finns det manga utmaningar vi star infor. Det framgar exempelvis i rapporten att
nya relevanta riktningar for hallbarhet och hallbarhetsaspekter utgoér en grund for vilka fragor som
belyses. Barnrattsperspektivet, biologisk mangfald och trafiksakerhet behéver hanteras pa ett
tydligare satt.



Varfor en férutsattningsrapport?

Trafikforsérjningsprogrammet?! dr det hégsta styrande dokumentet som beskriver den I&ngsiktiga
utvecklingen av kollektivtrafiken i Vastra Gotaland. Programmet revideras av Vastra
Gotalandsregionen (VGR) i rollen som kollektivtrafikmyndighet en gang per mandatperiod och det
har nu blivit dags for en ny revidering. | pandemins kélvatten ser vi delvis nya resvanor. Ny forskning
har gett oss nya kunskaper och insikter. Fragan om vad kollektivtrafiken ska vara och vad den ska ha
for roll i omstallningen till ett hallbart samhalle och transportsystem har ocksa aktualiserats. Den nya
regionala utvecklingsstrategin har pekat ut en delvis ny riktning; hallbar tillganglighet. Infor
revideringen behover forutsattningar och utmaningar beskrivas fér det kommande
trafikforsorjningsprogrammet. | denna forutsattningsrapport lyfts darfor viktiga forutsattningar som
pa olika satt paverkar vilken kollektivtrafik som ar mojlig men ocksa hur den kan behéva utvecklas.
Det gor vi genom att beskriva ett nuldge dar vi bland annat lyfter;

e de geografiska och demografiska forutsattningarna
e utbudet och tillgdngligheten med kollektivtrafik
e infrastrukturens forutsattningar samt

e individens forutsattningar vad galler tillgdnglighet och resande.

Det gors ocksa genom att studera trender och omvarld for att kunna beskriva framtida utmaningar
och behov. Rapporten har inte ambitionen att vara heltdckande, utan har lyfts de delar som bedomts
vara relevanta att beskriva. For att satta stralkastarljuset pa de viktigaste fragorna har de tre
hallbarhetsdimensionerna varit utgangspunkt for val av fakta som belyses. Genom att pa detta satt
blicka framat, samtidigt som det beskrivna nulaget beaktas, kan viktiga fragor identifieras och
beaktas i revideringsprocessen.

Forutsattningsrapporten ska ses som ett viktigt underlag for diskussion och dialog om vilken riktning
och innehall det kommande trafikforsérjningsprogrammet ska ha. | rapporten beskrivs fakta och
utmaningar som ar ténkta att ligga till grund for viktiga vagval. Se figuren nedan fér hur programmet
arbetas fram i dialog.

1 Trafikforsdrjningsprogram 2021 — 2025 Hallbara resor i Vastra Goétaland
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Figur 1. Beskrivning av hur trafikférsérjiningsprogrammet arbetas fram i dialog med infrastruktur- och

kollektivtrafikndmnden (IKN), delregionala kollektivtrafikrdden (DKR) och beredningen for héllbar utveckling (BHU).

Bild: VGR.




Hallbarhet som utgangspunkt

| samband med att nuvarande program togs fram gjordes en hallbarhetsbedémning. | den
konstaterades att barnrattsperspektivet behéver komma med pa ett tydligare satt samt att frdgor om
biologisk mangfald och trafiksdkerhet behdver hanteras. En initial prévning och analys av barnets
basta har genomforts, med foljd att dialog med barn i olika aldrar har genomforts. Ambitionen ar att
pa ett tydligare satt ha ett barnrattsperspektiv i arbetet med att revidera
trafikforsorjningsprogrammet.

Arbetet med hallbarhetsintegrering har utvecklats och i denna férutsattningsrapport har relevanta
riktningar for hallbarhet och hallbarhetsaspekter fatt utgéra grunden for vilka fragor som belysts.
Dessa riktningar och aspekter har utgatt fran de globala Agenda 2030 malen. Hallbarhetsfragorna
kommer sedan finnas med integrerad genom hela revideringsprocessen. Under varen 2023 har VGR
och Lansstyrelsen haft undersékningssamrad, dar vi gemensamt kommit fram till att programmet
inte bedoms medféra betydande miljépaverkan och att det darfor inte behdver géras en
miljokonsekvensbeskrivning av programmet.

De riktningar for hallbarhet som har bedomts som viktiga att ta med i revideringsarbetet aterges i
figuren nedan. De sammanfattas som riktningar mot ett hallbart transportsystem.

Riktningar fér hallbarhet

e Framjad hélsa

Onskad utveckling « Jamlikhet

Medel for att nd » Foérbattrad tillganglighet
el s o Ekonomisk utveckling

Planetér;a granser
att férhalla oss ftill

 Begrédnsad miljépaverkan

Figur 2. Riktningar for hallbarhet. Bild: VGR.



Kollektivtrafik i forandring

Kollektivtrafikens roll har, sedan den vaxte fram under slutet av 1800-talet, stdandigt férandrats. Fran
att forst ha innehallit ett foretagsekonomiskt perspektiv, skiftade perspektivet under mitten pa 1900-
talet till att borja betraktas som ett samhallsansvar som ocksa skulle finansieras av gemensamma
medel. Under 2000-talet har kollektivtrafikens roll handlat mer och mer om dess méjlighet till att
uppna hallbarhetsmalen och som ett alternativ till bilen; att vinna marknadsandelar och att vara
kapacitetsstark i tunga strak, dar mojligheten till verflyttning ar stor.

| sparen av pandemin har K2, centrum for kollektivtrafikforskning och som delvis finansieras av VGR,
tagit initiativ till och genomfort ett radslag, dar forskare och kunniga inom omradet tagit fram en
innovationsagenda som beskriver nédvandiga forflyttningar for en hallbar omstéllning. | slutsatserna
beskrivs en @n bredare och djarvare ansats och en omdefinierad roll for kollektivtrafiken, dar
kollektivtrafiken knyts samman med nya delade mobilitetstjanster. Kollektivtrafikens fokus skiftas
fran marknadsandelar, till ett fokus pa manniskors tillganglighet, dar fler ska fa tillgang till platser och
funktioner utan att behova dga en egen bil. Genom att knyta samman en mangd olika tjanster som
utfors med tag, buss, sparvagn, samakning, bildelning, taxi, nartrafik, delad mikromobilitet med
mera, kan detta ge goda mojligheter for en mer hallbar tillganglighet. De olika delade tjansterna bor
tillvaratas pa satt som bidrar till 6kad attraktivitet och effektivitet, sa att de anpassas till nya resvanor
med mer individanpassade tjanster. Som en del av denna férandring beskrivs behovet av nya pris-
och betalstrategier som stodjer en séml6s anvandning av olika tjanster.

Vastra Gotalandsregionens regionala utvecklingsstrategi (RUS) beskriver vad som krévs for att
regionen ska tackla olika samhallsutmaningar och ga i riktning mot ett hallbart samhalle. En av
RUS:ens langsiktiga prioriteringar Knyta samman — fér hdllbar och férbdttrad tillgidnglighet, tydliggor
riktningen for transportsystemet, dar kollektivtrafiken ar en viktig del: “Utveckla transporteffektiv
regional infrastruktur och 6ka andelen hallbart resande”. | nuvarande trafikférsorjningsprogram
klargors att kollektivtrafiken ska planeras bade utifran att minska transporternas paverkan pa miljon
och med hdnsyn till dem som dr beroende av en fungerande kollektivtrafik.

| nuvarande trafikforsérjningsprogram har perspektivet breddats fran kollektivtrafik till att innefatta
mal om hallbart resande, det vill sdga mal som inte enbart innefattar kollektivtrafik, utan dven gang
och cykel. Vasttrafik, som pa uppdrag av VGR planerar, upphandlar och utvecklar kollektivtrafiken i
Vastra Gotaland, har genom sin vision om att hdllbart resande dr norm, och ett fokusomrade om att
vara hela samhdillets mobilitetsaktér och leverera pa en stérre del av ménniskors resbehov, tagit
ytterligare steg i denna riktning. Arbetet med radslaget och dess slutsatser styrker att VGR:s
nuvarande trafikférsorjningsprogram, samt Vasttrafiks vision och fokusomrade, pekar i ratt riktning.

For att skapa forutsattningar for hallbart resande behover kollektivtrafikens utveckling ske i
samverkan med samhallsutvecklingen och den kommunala planeringen. Vastra Gétalandsregionens
etablerade samverkansformer tillsammans med kommunerna blir darfér av annu storre vikt, i en tid
dar kollektivtrafiken ar i forandring. Utéver detta kravs ytterligare initiativ och samverkan genom en
blandning av kompetenser och aktorer, sdsom statliga myndigheter, andra regionala
kollektivtrafikmyndigheter, trafikforetag, kommuner, akademi, fordonsindustri, civilsamhalle och
ovrigt naringsliv, for att astadkomma en hallbar mobilitet.



Har bor och arbetar invanarna

| Vastra Gotaland bor drygt 1,7 miljoner invanare pa landsbygder, i mindre orter eller stader. Cirka 87
procent av befolkningen bor i stader/tatorter och 6vriga 13 procent i smaorter eller pa
landsbygderna. Léanet, med sina 49 kommuner och 6ver 300 tatorter, gransar bade till Norge och
grannregionerna Virmland, Orebro, Jénkdping och Halland. | genomsnitt bor det 72 invdnare/km? i
Véstra Gotaland. Detta ar betydligt glesare i jamforelse med de 6vriga tva storstadsregionerna,
Stockholm med 360 invanare/km? respektive Skdne med 124 invdnare/km?.

Befolkningen ar (relativt ojamnt) fordelad over lanets 49 kommuner med en stérre koncentratration
kring de fyra regionala kdrnorna; Goteborg, Boras, Trollhdttan-Vanersborg-Uddevalla och Skévde.
Har finns ofta ett storre utbud av arbetstillfallen, utbildning, samhallsservice, kultur etcetera. Detta
tydliggors i bilderna nedan som redovisar boende och arbetstillfdallen. Koncentrationen av
arbetsplatser ar tydlig i jamforelse med den relativt utspridda bebyggelsen. Arbetsplatserna ar tydligt
koncentrerade till kommuncentra och enskilda storre arbetsplatser i mindre orter.
Befolkningstatheten och arbetsplatsers geografiska lokalisering har stor paverkan pa
resandestrommarna och kollektivtrafikplaneringen. Exempelvis géller detta mojligheten att skapa en
resurseffektiv kollektivtrafik.

Figur 3. Boende i Vistra Gétaland. Kdlla: VGR.

Figur 4. Anstdllda i Véistra Gétaland: Kélla: VGR.
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Olika orter med olika funktioner

Lanets drygt 300 tatorter ar tillsammans med omkringliggande landsbygder alla unika utifran storlek,
innehall och karaktar. | tatorterna finns merparten av service, arbetstillfallen, skolor och
fritidsanlaggningar. Bilden nedan sammanfattar de drygt 100 tatorter i Vastra Gotaland som i ett
regionalt perspektiv innehar olika funktioner som ar betydelsefulla for respektive orts omland. Att
knyta samman de héar orterna med varandra, 6vriga orter och landsbygder skapar ett stoérre
gemensamt utbud av exempelvis boendemiljoer, arbetstillfallen, service, natur, kultur etcetera.

Goteborgsregionen har en sarskild betydelse fér hela lanet genom sin roll och funktion som centrum
for exempelvis arbetsmarknad, transport, logistik, innovation och forskning. Pa samma séatt har de
ovriga kdrnorna Boras, Trollhdttan-Vanersborg-Uddevalla och Skoévde liknande funktioner, har finns
ofta ett storre utbud av arbetstillfallen, utbildning, samhallsservice, kultur etcetera. Utover karnorna
utgor varje kommuncentrum tydliga nav i respektive kommun. En handfull kommuncentrum
fungerar ocksa som ett slags utokade centrum fér grannkommunerna. Flertalet tatorter har god
tillgang till service utéver att vara platser for boende och arbete.
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Figur 5. Ortstruktur i Véstra Gétaland. Kdlla: VGR.

Befolkningsutveckling

Befolkningen i Vastra Gotaland forvantas oka till cirka 1,9 miljoner invanare fram till 2040. |
genomsnitt cirka 9000 invanare per ar. Den storsta tillvixten prognosticeras ske i Goteborgsregionen
med en dkning om cirka 13 procent eller drygt 130 000 invanare. Okningen i Sjuhirad, Skaraborg och
Sjuharad varierar fran 9 procent till 3 procent fér perioden. Befolkningsékningen grundar sig framst i
ett positivt utrikes flyttnetto (invandring) och positivt fodelsenetto.

Den demografiska utvecklingen innebar en allt storre andel dldre i befolkningen, och framforallt fler i
antal. Befolkningsprognosen fram till 2040 visar att antalet personer éver 80 ar kommer att 6ka med
drygt 60 procent.
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Komponenter i befolkningsékningen foér
Vastra Gotaland 2000-2040
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Figur 6. Prognos befolknings6kning i Vidstra Gétaland 2000-2040. Kdlla: VGR.
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Under de senaste decennierna har det generellt skett en tillvaxt av befolkningen i stader och storre
orter i lanet jamfort med landsbygder och mindre orter. Det finns tendenser pa att denna trend har
stannat upp i samband med pandemin. En jamforelse av befolkningsutvecklingen mellan 2017-2021
visar att det dven sker tillvaxt av befolkningen pa landsbygder och i mindre tatorter. Férandringarna
ar relativt sma och totalt sett 6kar befolkningen i de stérre kommunerna, framst i
Goteborgsregionen, i hogre takt an i mindre kommuner.

Befolkningsutveckling

. Grupperade DeSO

Forandring totalt
2017-2021

B <-6%
[ -6--4%
\ [l-4-2%
L -2-0%
[]o-2%
Y [12-4%
: Eo T El4-6%
".\ P ; 6%

Figur 7. Befolkningsutveckling i kommunhuvudorter respektive omland 2017-2021. Kdlla: VGR.
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Hallbar tillganglighet

Tillganglighet kan definieras som mdjligheten att ta del av ndgot som ar antingen efterstravat eller
behovt, sdsom utbildning, service, kultur och arbete. Tillganglighet kan i princip astadkommas pa tre
satt, genom nara lokalisering (rumsligt nara), genom rorlighet (tidsmassigt nara) och virtuellt, via
internet (virtuellt néra i tid och rum), se nedan figur. Delarna paverkar ocksa varandra, till exempel
paverkar den rumsliga narheten behovet av fysisk mobilitet.

Konceptet hdllbar tillgdnglighet syftar till att astadkomma ett planeringsskifte med en balans mellan
de tre olika delarna geografisk narhet, fysisk mobilitet och virtuell kontakt. Planering for hallbar
tillganglighet innefattar beslut om vilka verksamheter och destinationer som tillgangligheten boér
oOkas till, vilka forflyttningsmedel som ska prioriteras samt for vem (vilka grupper) som
tillgangligheten ska forbattras.

Telekommunikations-
system

Virtuell
kontakt

l

~ ~

Transportsystem Markanvandning

Fysisk : ) Rumslig
mobilitet narhet

Med vilka medel?

Figur 8. Hdllbar tillgdnglighet, faktorer som paverkar och hur dessa paverkar varandra, samt grundldggande fragor. Kallor:
Handbok for trafikstrategiskt arbete (Trafikverket) (Lyons & Davidson (2016)) & Att férsta och underséka héllbar
tillgdnglighet (Ana Gil Sold, Anders Larsson & Bertil Vilhelmson). Bild: VGR.

Trafikforsorjningsprogrammets syfte ar att bidra till tillganglighet genom rorlighet fér invanare och
naringsliv. Enligt kollektivtrafiklagen ska trafikforsorjningsprogrammet innehalla en redovisning av
behovet av regional kollektivtrafik i lanet. | beskrivningen av behovet behover vi stélla oss fragorna
tillganglighet till vad? For vem/vilka? Och med vilka medel? Den sista fragan handlar om néar det ar
relevant att just kollektivtrafik ska l6sa tillgangligheten.

Tillganglighet till vad?

Att beskriva befolkningens behov av kollektivtrafik behéver bland annat utga fran vart vi har behov
av att ta oss, med andra ord vilka malpunkter som &r viktiga for oss. Det varierar rimligtvis mellan
olika befolkningsgrupper och i olika faser av livet. Ett satt att definiera nar god tillganglighet i tid
raknat ar viktigt, ar att anvanda en metod for att samla erfarenheter och tankar kring invanarnas
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behov av narhet och tillganglighet i vardagen. | figuren nedan finns ett exempel pa resultatet av en
Ovning for tjanstepersoner i en storre svensk stad. Figuren visar exempel pa malpunkter inom
kategorier med en sammanstallning av vad som ar viktigt fér manniskor att ha nara (antal minuter)

till bostaden. De fem huvudsakliga kategorierna ar foéljande:

« Arbete och skola
« Service och handel
«  Kultur och foreningsliv
« Rekreation
« Transporter
For vissa malpunkter ar det viktigast att ha nara till en malpunkt, medan det for andra malpunkter ar

viktigt att ha tillgang till ett utbud (diversitet) av samma malpunkt.
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Figur 9. Exempel pGd sammanstdllning av svar pa fragan “Utifran er professionella synvinkel: vad dr viktigt att ha ndra till

fran bostaden?”. Kdlla: Gil Sola, Larsson, Vilhelmson 2016.

Néarhetens betydelse, samt vilka malpunkter som manniskor vill ha néra till, respektive de malpunkter
déar nérhet spelar mindre roll, har i ett forskningsprojekt undersokts i en enkatstudie. Naturomraden,
till exempel skog, park och bad, narlivs, apotek, halso- och sjukvard samt storre livsmedelsbutik var
de malpunkter som flest svarande dénskade narhet till (i denna studie definierades narhet som inom
en kilometers avstand). Képcentrum, lokaler fér foreningsliv och religionsutdvning, bio/konsert- och
utstallningslokaler, samt butiker med annat an livsmedel, bedomdes inte vara viktigt att ha nara.

Malpunkter relaterade till barn utgjorde en mellanzon i undersékningen, vilket antyder att de ar
viktiga att ha nara, fast endast fér en begransad del av befolkningen. Aven fér andra
befolkningsgrupper, till exempel personer utan tillgang till bil, skiljer sig 6nskemal om narhet.

15



Tillgdnglighet med olika fardmedel

Tillganglighet kan fas med olika fardmedel. Ett satt att beskriva tillgangligheten, och som jamfor
tillgangligheten med gang, cykel, kollektivtrafik och bil till malpunkterna apotek, livs och posttjanster,
gar att utlasa av nedanstdende figur. Figurerna visar att tillgangligheten till malpunkterna varierar,
beroende pa geografi, befolkningstathet och fardmedel.

Tillganglighet till
Apotek, livs och

Tillgénglighet till
Apotek, livs och

posttjanster posttjanster
Gang Cykel

W o-10% o 10%
Bl 10-20% Bl 10 20%
B 20-30% B 20 30%
[]30-40% [ 30-40%
[ 140 50% 40-50%
| |50-60% " 150-60%
[]60-70% [ 60-70%
B 70-80% B 70-80%
B 80-90% B s0-90%
I 00 - 100% I 90 - 100 %

Tillgénglighet till
Apotek, livs och

Tillgdnglighet till
Apotek, livs och

posttjanster posttjanster
Kollektivtrafik Bil
W 0-10% . 0-10%
B 10-20% B 10-20%
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Figur 10. Tillgdnglighet fér gang, cykel, kollektivtrafik och bil, baserat pd ett medelvirde av andelen av befolkningen som
ndr madlpunktstyperna post, livs och apotek inom 20 minuter. Bild: VGR. Kdlla: Trafikanalys.

| Vastra Gotaland kan 97 procent av invanarna na nagon av regionens karnor inom 90 minuter med
kollektivtrafik, och inom 45 minuters restid nar cirka 75 procent av invanarna nagon av dessa karnor.
82 procent av gymnasieelever (16—19 ar) som bor i Vastra Goétaland, nar en ort med gymnasium som
har minst atta nationella program inom 45 minuter med kollektivtrafik.
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Jarnvagen har vid storre avstand stor betydelse. Nedan figurer visar hur stor arbetsmarknad som nas
inom 45 minuter for bil respektive kollektivtrafik. Med en val utbyggd och trafikerad
jarnvagsinfrastruktur vidgas marknaderna for arbete och andra aktiviteter for betydligt fler invanare.

Antal jobb som nas med bil inom 45 minuter Antal jobb som nas med kollektivtrafik inom 45 minuter
Jobb inom 45 Jobb inom 45
| 596620 I 598108
7950 3757
Arvander Bing Anvander Bing
© Microzoft, TomTom © Microsoft, TomTom

Figur 11. Antal jobb som nds med bil inom 45 minuter med bil/ kollektivtrafik fran respektive kommun. Vid resor med
kollektivtrafiken tillkommer dock extra tid for att ta sig till hdllplatser/stationer. Anm: Inklusive jobb i den egna kommunen.
Baserat pé tidsavstdnd centrum/centrum mellan samtliga kommuner i Viéstsverige samt Orebro, J6nképing och Karlstad.
Antal jobb per kommun ar 2020.

Genom att kombinera cykeln med kollektivtrafiken kan tillgangligheten med kollektivtrafik 6ka. 85
procent av invanarna i Vastra Gotaland bor inom 10 minuters cykling fran det prioriterade
kollektivtrafiknatet. Cykeln 6kar darfor kollektivtrafikens upptagningsomrade. Kollektivtrafiken i sin
tur bidrar till att resendrerna kan ta sig 6ver ett betydligt storre omrade dn vad som hade varit
maijligt enbart med cykel. Fér att mojliggdra kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik ar en
viktig forutsattning tillgang till saker cykelparkering i form av cykelstall med ramlas och cykelgarage.
Lanecykelsystem och delad mikromobilitet &r andra satt som kan underlatta kombinationsresor med
kollektivtrafik. Cykeln och annan mikromobilitet kan dven, i forekommande fall och i man av plats,
tas med ombord pa tag och bat.

Andel befolkning %

I 99,8

Arwirder bir
B Nrerasel, ToriTam

Figur 12. Andel personer som bor inom 10 minuter cykling frdn det prioriterade kollektivtrafikndtet.

VGR:s potentialstudie for cykling, som inkluderar cykel, elcykel och gang, visar att 37 procent av den
arbetande befolkningen kan na sin arbetsplats inom 30 minuters cykling. En 6kad cykling kan bade
bidra till en 6kad andel hallbart resande och en avlastning av det dvriga transportsystemet och
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kollektivtrafiken. Likasa finns det val beforskade? hilsoeffekter av 6kad cykling. Bade i form av
halsovinster hos cyklisten och genom minskade utslapp som ger halsovinster fér omgivningen.

70%

60% "

0% AN / . A 4]
40% 7\ [} \ 4 S / N7 N\ /N -
30% ’
20% / »
10%

0%

Figur 13. Andelen invdnare som kan nd sitt arbete inom 30 min cykling (grén linje) eller elcykling (bld linje) i respektive
kommun i Véstra Gétaland.

Tillganglighet for vem?

Transportsystemet spelar en viktig roll for manniskors maojlighet att ta del av service, skola,
arbetstillfallen, kultur och n6jen. Vissa grupper har ett storre beroende av kollektivtrafiken. Vissa har
ocksa forutsattningar och behov som kraver anpassningar. Det behdver beaktas i planeringen, vilket
gors till viss del.

| trafikforsorjningsprogrammets strategi for kollektivtrafik pa jamlika villkor finns mal och atgarder
med fokus pa att minska skillnaderna mellan olika gruppers tillgdnglighet till kollektivtrafiken nar det
galler utformning och anpassningar. Ett mindre fokus laggs pa att att vissa resenarsgrupper ar mer
beroende av kollektivtrafiken. Det manifesteras i Vasttrafiks riktlinjer for planering av kollektivtrafik,
som beskriver att trafikutbudet som minst ska finnas baseras pa hur manga manniskor som bor eller
arbetar inom ett geografiskt omrade (tathet) och i glesare omraden pa invanarantal. Att utveckla en
kollektivtrafik som tar hansyn till manniskors olika behov och forutsattningar kraver kunskap och
forstaelse. Att kategorisera manniskor i grupper innebar manga generaliseringar och ar en forenkling
av verkligheten. Samtidigt ar det ett satt att belysa olika férutsattningar.

Personer med funktionsnedsattning ar i storre grad beroende av kollektivtrafiken for sin mobilitet.
Personer med funktionsnedsattning gor farre resor an personer utan funktionsnedsattning, framfér
allt personer med rérelsenedsattning. Det hanger ihop med att kollektivtrafiken inte ar lika tillgdnglig
for personer med funktionsnedsattning som for personer utan funktionsnedsattning. For att
kollektivtrafiken ska vara anvandbar for personer med funktionsnedsattning behéver hela resekedjan
fungera. Atgarder som ar nodvandiga for att kollektivtrafiken ska vara tillganglig for personer med
funktionsnedsattning gynnar ofta alla.

Aldre reser mindre an befolkningen i évrigt och reser framférallt mindre till arbete och studier.
Trafiksdkerhetsforskningen har under flera decennier dessutom konstaterat att bil ar det sakraste
sattet for adldre att fardas i trafiken och att sluta kora bil kan innebara minskad mobilitet och isolering
i hemmet. En fysiskt tillganglig kollektivtrafik blir generellt viktigare ju dldre en person ar och avstand
till hallplats ar en viktig faktor.

2 Cykelframjandet- Hilsa
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Andel av invanare per aldersgrupp
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Figur 14. Historisk och prognosticerad utveckling av befolkningen i Vidstra Gétaland férdelat pa dlder. Kélla: VGR.

Kollektivtrafiken ar viktig for barns sjalvstandiga mobilitet, framfor allt for lite dldre barn och
ungdomar som ror sig 6ver storre omraden. Att kunna resa pa egen hand kan starka ungdomars
sjalvkansla och bidra till att de utvecklas till sjalvstandiga individer som kan rora sig i olika fysiska och
sociala rum. Vilka fardigheter barn har som busspassagerare beror pa vilken vana de har av att resa
med buss tillsammans med féraldrar i tidig alder. Fran tiodrsaldern bor barn kunna resa sjalva med
buss, och runt 13-arsaldern anser en majoritet av barnen att de kan resa sjalva®. Barn reser ungefar
lika ofta som den vuxna befolkningen, men har kortare restid och reslangd per resa. Det géller
samtliga fardsatt och sarskilt for drendena skol- och arbetsresor. Aven om cyklandet bland barn har
minskat kraftigt de senaste 30 aren gor barn fortfarande manga av sina resor med cykel. De har en
lagre andel resor med bil och kollektivtrafik an befolkningen i snitt. Manga barn blir skjutsade av sina
foraldrar.

Kvinnors och mans resvanor skiljer sig at. Kvinnor reser kortare strackor och lite oftare med
kollektivtrafik, medan man reser langre och betydligt oftare med bil. Kvinnor gor oftare drenden
under sin resa, sa kallade kedjeresor. Det finns skillnader i varderingar, dar kvinnor varderar
hallbarhet hogre. Det finns dven skillnader i beroendet av kollektivtrafik som fardsatt: bland
kvinnorna i regionen ar det 55 procent som har koérkort och bil i hushallet, medan motsvarande siffra
for man ar 68 procent.

Utlandsfodda gor farre resor vilket delvis kan forklaras av lagre korkortsinnehav. Det innebér ocksa
ett storre beroende av kollektivtrafiken. | omraden med manga utlandsfodda blir dirmed ett bra
kollektivtrafikutbud extra viktigt.

For de som arbetar kviéllar, natter och helger, och for de som arbetar pa avsides beldgna
arbetsplatser, kan resande med kollektivtrafiken utgéra en utmaning. Férutom avstand till

3 Kollektivtrafikens roll i resendrens Vardagsliv
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kollektivtrafiken ar faktorer som geografi, topografi, vader, vaglag, morker och ljus, upplevd trygghet
och parkeringsmdjligheter for cykel och bil avgérande for hur tillganglig kollektivtrafiken ar.

Vissa grupper loper storre risk att utsattas for daligt bemoétande, trakasserier och till och med vald i
och kring kollektivtrafiken. Det ar ofta kopplat till personer som uppfattas vara normbrytande, bland
annat genom sin kladsel eller andra attribut. Genom att arbeta med normutmanande
marknadsfoéring och kommunikation, utbildning i bemo6tande av férare och ombordpersonal minskar
risken for att manniskor utsatts for krankande behandling. | strategi for kollektivtrafik pa jamlika
villkor finns detta belyst.

Manniskor med lag inkomst ar i stérre grad beroende av kollektivtrafiken for sin mobilitet. | Sverige
har andelen av befolkningen med lag ekonomisk standard* 6kat de senaste aren. Det varierar dock
stort mellan olika grupper, se figur. | Vastra Gotaland lever 14 procent av befolkningen i relativ
fattigdom. Det ar fler utrikesfodda an inrikes fodda som lever i relativ fattigdom. | Vastra Gotaland
lever 25 procent av de utrikes fodda i relativ fattigdom jamfort med 10 procent av de inrikes fodda.
Det varierar ocksa mellan olika kommuner, se figur langre ned.

Ensamstaende kvinnor med barn
Ensamstgende man med barn
Sammanboende med bam

Barn 1ill ensamstaende kvinnor
Barn 1l ensamstaende man
Barn 1ill sammanboende

Vaxehis boende bam

Inrikes fodda

Utrikes fodda
Inrikes fédda barn

Lrikes fGdda bam

0 10 20 30 40 50 60

Procent
Figur 15. Lag ekonomisk standard/relativ fattigdom fér olika grupper, nationella siffror 2021. Kélla: SCB.

Den som har problem att forsérja sig och sin familj kan anséka om ekonomiskt bistand fran sin
kommun. >

4 Lag ekonomisk standard, eller relativ fattigdom enligt EU:s definition, innebéar att en person har en inkomst
efter skatt som underskrider 60 procent av landets medianinkomst. Personer som loper risk for fattigdom antas
inte ha tillrdckliga ekonomiska resurser for att kunna leva pa en niva som anses godtagbar i samhallet.

5 Det ekonomiska bistdndet bestar av férsérjningsstdd och bistand till livsféringen i évrigt. En del av detta ska
tacka skaliga kostnader for arbetsresor. Vad som ar skaligt kan variera beroende pa var och hur man bor. Det &r
upp till varje kommun att besluta om.
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Figur 16. Andel med Idg ekonomisk standard i Véstra Gétalands kommuner 2021. Kélla SCB.

Det finns ocksd manga som lever med Iag ekonomisk standard, utan att omfattas av forsérjningsstod.
For de med sma ekonomiska resurser kan ocksa priset utgora ett hinder for att resa med
kollektivtrafiken.

Biljettprisets betydelse for att kunna resa

Forutsattningarna ser olika ut vad galler formagan att betala och fér en del blir priset en fraga om att
kunna - snarare an att vilja - resa med kollektivtrafiken. Skattefinansiering av kollektivtrafiken
paverkar hela samhallet, medan taxor paverkar de grupper som brukar trafiken. For att skapa ett sa
rattvist system som mojligt sa maste man veta vilka grupper som reser, och hur de reser. Ett
tidsdifferentierat system med hogre taxor i hogtrafik kan gynna laginkomsttagare beroende pa
kontext, men det ar inte sjalvklart vilken taxe- och prisstruktur som ar mest gynnsam fér olika
grupper. Laginkomsttagare kan ha problem att ldgga ut storre summor for periodkort, for att i stallet
tvingas kopa enkelbiljetter som ar dyrare. En mojlig 16sning pa detta pekas ut i London, som
anvander sig av ett Pay-as-you-go system med diverse pristak.

Idag finns rabatter for vissa malgrupper av resenérer, se tabell. VGR finansierar de rabatter som ar
kopplade till ordinarie biljettutbud, som ar 6ppet for alla resenarer. Kommunerna kan gora tillkop for
specifika malgrupper och bekostar i sa fall hela biljetten. Det varierar mellan olika kommuner vilken
typ av biljettillkdp de gor och i vilken omfattning. Det finns ocksa ett reshjalpskort som personer som
ar fardtjanstberattigade kan fa. Med detta kan ledsagare eller vdn tas med som hjalp i
kollektivtrafiken.
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Tabell 1. Biljettyper for olika mdlgrupper inklusive information om tillhérande rabatter.

Biljettyp Malgrupp Rabatt Vem betalar
rabatten?
Enkelbiljett vuxen Alla Ingen
Enkelbiljett ungdom Ungdomar 7-19 ar 25 procent VGR
Enkelbiljett i ToGo- Alla med smartphone | Aterbaring 20 procent, | VGR
appen d vs om man koper 4
biljetter inom 7 dagar
far man 20% pa totala
beloppet som
aterbaring
Dygnsbiljett vuxen Vuxna Upp till 3 barn aker VGR
med gratis
Dygnsbiljett ungdom Ungdomar 7-19 ar 25 procent VGR
Periodbiljett vuxen Vuxna Upp till 3 barn aker VGR
med gratis
Periodbiljett ungdom Ungdomar 7-19 ar, 25 procent VGR
studenter, personer
med sjukersattning,
aktivitetsersattning
eller
handikappersattning
Seniorbiljett 65+ eller 75+ (varierar | 100 procent Kommun

mellan olika (giltigheten varierar
kommuner) mellan kommunerna)

Fritidskort Ungdomar 7-19 ar Ingen eller 100 Kommun (ungdomar
procent (vissa kan ocksa kopa detta
kommuner ger elever | pa egen hand)
fritidskort som géller
sommar- och jullov)

Skolkort Elever 3k 1-9 i Ingen eller 100 Kommun

grundskola och
gymnasium

procent (vissa
kommuner ger elever
skolkort)

Barn och ungdomars mobilitet och vardag
Som namndes i inledningen av rapporten har en analys och prévning av barnets basta kopplat till
trafikforsorjningsprogrammet genomforts. Dar konstaterades att barns och ungdomars egna roster
behover fa ta plats och paverka trafikforsorjningsprogrammet. Darfér har VGR genomfoért dialoger

med barn och unga i olika aldrar.

Barn i grundskolan

Med hjalp av Navet sciencecenter i Boras har fokusgruppsintervjuer med barn och unga fran tva
grundskolor i Boras genomforts under varen 2023. | den ena skolan, grundskola i ett sarskilt utsatt
omrade, intervjuades 15 elever i arskurs 5. | den andra skolan, en nystartad skola relativt néra
centrum med ett blandat upptagningsomrade, deltog 65 elever fran tre klasser i arskurs 8 i

intervjuerna, dar dven en enkat utférdes. Navets avslutande reflektioner fran traffarna sammanfattas

kortfattat i nedanstaende punkter.

o Narhet till skola och fritidsintressen: Eleverna uttrycker att de garna hade gatt och cyklat
mer om de haft ndrmare till skolan och sina fritidsintressen.
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e  Cykel: Manga uttrycker att de garna hade cyklat om de hade haft en cykel. En del uttrycker
ocksa i enkaten (arskurs 8) att de inte kan cykla. En del nédmner att de hade velat hyra/lana
en cykel. Flera uttrycker dven att de ha cyklat om inte bussen hade gatt sa ofta. Effekten av
tatare bussturer kontra mer halsosamma val (ga eller cykla) ar en viktig fraga i
sammanhanget.

o Busskortets begransningar: De som inte har rad att kopa busskort begransas i sin mobilitet
eftersom de endast har rad att resa nar skolkortet ar giltigt (fram till kl. 19). En del elever
uttryckte att de far hoppa Over eller avbryta vissa aktiviteter i fortid for att de maste hinna
med bussen innan kl. 19. Andra elever begransas inte alls av detta utan har flera fardmedel
till forfogande och valjer det som passar bast for tillfallet.

e Bussen som hangstélle: Manga uttrycker att en stor fordel med att aka buss &r att det &r
socialt, man traffar sina kompisar. Bussen och busshallplatsen ar ett viktigt "hdngstalle". Det
blir en forlangning av umgénget att ta sig till eller fran skola/fritidsaktivitet tillsammans.
Nagra namner dven i sina enkatsvar att de kunnat dndra sina resvanor om kompisarna gjort
detsamma.

o Nyttjar unga kollektivtrafik mest? De allra flesta aker buss i vardagen. Vissa gor det bara vid
enstaka tillfallen medan andra gor det dagligen. Hur stor andel vuxna hade svarat
detsamma? Om barn och unga star for en stor del av bussresandet, ar da inte deras tankar
kring detsamma av sarskilt stor betydelse? Kan kollektivtrafiken anpassas mer utifran ungas
behov och 6nskningar?

e Buss som fairdmedel pa ldngre strickor: De allra flesta aker buss nar det giller langre
strackor (t.ex. Goteborg) om de aker sjélva eller med kompisar, men inte en enda sa att de
aker kollektivt tillsammans med sin familj.

e Busschaufférernas bemétande: Manga unga uttryckte asikter kring busschaufférernas
bemoétande. Manga anmarkte pa att chaufférerna ar sura, inte ler eller halsar och ibland
diskriminerar passagerare med utlandskt pabra. De pratade ocksa gott om vissa chaufférer.
Attityden och agerandet hos busschaufféren verkar vara en valdigt viktig bestandsdel i
upplevelsen av bussresandet.

e Trygghet pa bussen: Vissa viljer vid tillfallen att helt avsta fran att ta den tankta bussen
medan andra haller koll for att inte raka ut fér ndgot. Overlag uttrycker elever att bussen inte
ar en plats dar man kan slappna av utan dar man behéver halla koll pa vad som hander runt
omkring och vilka som star/sitter nira en. Bland de yngre eleverna sager de rakt ut att de
inte aker buss nar det ar morkt eller pa kvallen.

Unga kollektivtrafikutvecklare

Nér det géller lite aldre barn och ungas resvanor och vardag har VGR under varen aven anordnat en
fokusgrupp, dar sju ungdomar i aldrarna 15-19 ar har samlats vid tre tillfdllen for att ge sin syn pa
kollektivtrafiken. Utlysningen, som skedde via sociala medier och VGR:s hemsida, syftade till att fa en
geografisk spridning, olika storlekar pa bostadsort och alder hos deltagarna. Fokusgruppen bestod av
ungdomar fran Boras, Kinnarp, Molndal, Toreboda, Goteborg och Landvetter. Vid tréffarna har
ungdomarna utifran sa kallade vardagskartor beskrivit och analyserat sin vardag, hur de nar viktiga
malpunkter i vardagen och sina tankar och upplevelser kring sin mobilitet. | figurerna nedan syns tva
av ungdomarnas vardagskartor.
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Figur 17. Vardagskartor frdn tva av ungdomarna ur fokusgrupp ungdomar 15-19 ar.

Kollektivtrafiken ar viktig i ungdomarnas liv: Ungdomarna i fokusgruppen visade sig vara valdigt
vana kollektivtrafikresendrer och har stora fardigheter i att navigera i kollektivtrafiksystemet. De
anvander kollektivtrafiken dagligen, gor manga byten och roér sig 6ver stora omraden for att na de
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malpunkter som ar viktiga for dem. Fardigheterna uttrycks till exempel genom att de vid byten hellre
soker upp egna resvagar istallet for att anvanda Vasttrafiks reseplanerare, som de inte tycker ger
dem den information de behover.

Kollektivtrafiken spelar en avgorande roll for vilka fritidsaktiviteter de kan dgna sig at och vilka
vanner de kan traffa. Har syns ocksa skillnader i var ungdomarna bor. De som bor i Géteborg har
storre valmojligheter an de som bor i mindre orter. Ungdomarna upplever att de som planerar
kollektivtrafiken inte har forstaelse for hur beroende av kollektivtrafiken de ar. Ungdomarna dnskar
att vid varje storre forandring i trafiken, sdsom nya linjedragningen eller borttagning av rutter, bjuda
in till fokusgrupp for att diskutera detta med personer som paverkas av forandringen.

Skillnaderna i forutsattningar ar nagot som de aterkommande pratar om. Det rér sig bade om
skillnaderna i tillgang till kollektivtrafik mellan Géteborg och dvriga orter och att olika kommuner har
olika regler for busskort. Det uttrycks till exempel s har:

“Det borde vara lika fér alla ndr det gdller busskort i olika kommuner. Samma férutsdttningar,
beroende pd vad man far fran skola eller kommuner. Att vissa fGr sommarkort gratis och andra inte
och sa vidare, det borde vara lika.”

Mojligheten att resa dven kvallar och helger ar begransad for de som bor utanfor Goteborg. Nagra
anvander nartrafiken men eftersom det kraver att de bokar minst en timma innan avfard gor att
ungdomarna kan kadnna sig lasta och mindre flexibla. Ungdomarna dnskar dven att resecentrumen
ska vara 6ppna langre pa kvallarna och speciellt pa vintertid.

Tillforlitlighet och sarbarhet: Nar ungdomarna pratar om kollektivtrafikens bristande tillforlitlighet ar
det framforallt att de upplever den information som ges i reseplaneraren inte ger korrekt
information bade vad galler om bussen ar installd och avgangstider som gor att det blir extra sarbart
vid byten. De tar hellre en lite langre vag for att slippa ett byte.

Deras mobiler, med mojlighet att kunna planera och betala sin resa, séka information med mera blir
ett valdigt viktigt verktyg i deras vardag. Darfér uppehaller de sig ganska mycket vid det de upplever
som bristande mojligheter att kunna ladda mobilen. Det handlar bade om att det krévs olika uttag for
olika mobilladdare och att det finns for fa stallen att ladda pa.

Bemotandet viktigt: Eftersom de tillbringar mycket tid i kollektivtrafiken under en dag blir
upplevelsen under deras resor betydelsefull i deras liv. Ungdomarna pekar pa hur viktigt trevligt
bemotande ar, dar de upplever att busschaufférer beter sig olika. De som har blivit daligt bemotta av
férare menar att har paverkat deras maende under dagen. Aven kontrollanter pa tag bor tinka pa
hur de beter sig kring sitt bemotande.

Cykelns roll: Ungdomarna foredrar kollektivtrafik framfor cykel. Det handlar om att de dels tycker att
kollektivtrafiken ar bekvam, dels att cykelvdgarna inte upplevs vara speciellt bra och att det ar svart
att hitta dit de ska med cykel. De som bor i Goteborg skulle garna anvanda elcykel, framfor for att det
ar backigt, men de tycker att det ar for dyrt.
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Resvanor — hur och till vad reser vi?

Kollektivtrafikens marknadsandel i Vastra Gotaland jamfort med det motoriserade resandet var 31
procent i mars 2023. Andelen som har gang som huvudsakligt fardmedel &r cirka fem procent och
motsvarande siffra for cykel ar sex procent. Marknadsandelen foér hallbart resande, det vill séga
kollektivtrafik, gang och cykel nadde i mars manad 2023 upp till 39 procent. Bilen ar det fardmedel
med storst marknadsandel.
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Figur 18. Fdrdmedelsférdelning i procent i Vidstra Gétaland (2017-2022). Kdlla: Kollektivtrafikbarometern.

Sett till hur vi reser idag varierar reslangden for respektive fairdmedel stort. Bland kortare resor, upp
till 5 kilometer, anvands samtliga fardmedel i hog utstrackning. Den stora merparten av gang- och
cykelresor ar upp till 5 kilometer men dven en betydande andel av bil- och kollektivtrafikresorna. For
langre resor 6ver 10 kilometer dominerar bil och kollektivtrafik. Av samtliga resor ar cirka 40 % under
5 kilometer.
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Figur 19. Resldngd per fardmedel Kélla: Kollektivtrafikbarometern.
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Arbets-, studie- och tjansteresor utgor drygt 40 procent av alla resor i Vastra Gotaland, oavsett
fardmedel. Ovriga 60 procent av resorna fordelas ungefar lika mellan ”serviceresor” respektive
"fritidsresor”. Det finns vissa skillnader mellan konen vad géller drendeférdelning men de storsta
skillnaderna finns mellan olika aldersgrupper. Bland ungdomar dominerar naturligt resor till studier, i
arbetsfor alder ar det resor till arbetet medan dldre framst gor service- och fritidsresor.

Annat drende

Egen fritidsaktivitet/ndje/ motion "Eritidsresor”
Besdka slakt och vanner

Skjutsa/folja/ hdmta annan person
Hamta och ldmna inom barnomsorgen

Service (sjukvard, bank, post etc.) -l "Sarviceresor"

Ovriga inkép
Inkdp av dagligvaror i
Tjansteresa (resa i arbetet) "Arbets-
studie och

Studier (till skola/studier)
Arbete (till jobbet)

L |

o
]

5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0
Figur 20. Arendeférdelning i procent fér samtliga resor, oavsett fardmedel. Kélla: Kollektivtrafikbarometern.

Figur: Arendeférdelning i procent fér samtliga resor, oavsett firdmedel. Kdlla:
Kollektivtrafikbarometern.

Arendeférdelning for enbart kollektivtrafikresor ser ndgot annorlunda ut. Arbets-, studie- och
tjansteresor utgor drygt halften av alla kollektivtrafikresor medan fritidsresor utgor knappt 30
procent och serviceresor resterande 20 procent.

Arbets- och studiependling

Arbets- och studieresor utgor enligt ovan de vanligaste drendena for resor. De flesta arbets- och
studieresor gors lokalt inom den egna kommunen. 556 000 av Vastra Gotalands 870 000 sysselsatta
arbetar i sin hemkommun. Om en arbets- eller studieresa sker till en annan kommun definieras det
som en pendlingsresa. Nedan redovisas hur pendlingen ser ut i Vastra Gotaland.

De flesta arbetsrelaterade pendlingsresorna utgors av resor inom och till Géteborgsomradet.
Pendlingen ar ocksa mycket hog (fler an fyra av tio som har jobb) i ett balte ut fran Géteborg och
kring Boras. Detsamma giller ndgra kommuner i centrala Skaraborg runt Skévde. Aven flera
kommuner i och kring Vanersborg- Trollhdttan- Uddevalla har hoga pendlingstal. Har finns dock inte
en kommun som fungerar som sjalvklart regionalt centrum i ett arbetsmarknadsperspektiv.
Kommuner med lagre pendling, som ligger langt ifran regionala centrum med funktioner som
regionsjukhus, hogskola etc., finner vi frdmst i de norra delarna av Dalsland.

tjiansteresor"
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Det ar stor skillnad pa hur de som pendlar i Vastra Gotaland tar sig till arbete eller studier. | snitt
pendlar 60 procent med bil, 20 procent kollektivt och 20 procent gar eller cyklar. Bland de med lagst
inkomst (<15 000 kronor per manad 2021) ar det i stallet upp mot 60 procent som reser kollektivt
och da i hogre grad ar beroende av en vél fungerande kollektivtrafik. Kollektiva resor dr ocksa
betydligt vanligare bland unga, en grupp dar manga har lagre inkomst. Bilresandet ar hogst utanfor
Goteborgsregionen med varden kring 70 procent men ocksa generellt bland héginkomsttagare och
bland de 6ver 50 ar. Att ga eller cykla ar vanligare bland de med hog utbildning. De kan i hogre grad
antas bo och arbeta mer centralt. Det dr ocksd nagot vanligare i Skaraborg dar en rad relativt tata,
sma och medelstora orter och stader ger forutsattningar for det.

Statistik visar tydligt att man pendlar i hégre grad an kvinnor. Den mest uppenbara forklaringen ar att
kvinnor i betydligt hdgre utstrackning arbetar i den offentliga sektorn. For kvinnor finns darmed fler
kommuner som kan ses som centrum pa lokala arbetsmarknader. Skillnaderna ar an storre nar
utpendling mellan hog- och lagutbildade jamfors. De med hogre utbildning har ofta betydligt starkare
motiv att pendla genom fler valmajligheter nar det galler arbetets innehall, skillnader i ekonomisk
ersattning och de har dessutom ofta stérre mojligheter att vélja plats att bo genom en hogre
inkomst.
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Figur 22. Andel pendlare per kommun, uppdelat p@ kvinnor (vinster) och mdn (héger). Kdlla: SCB. Karta: VGR.

Figur 23. Andel pendlare per kommun, uppdelat pa kvinnor (vinster) och mén (héger). Kélla: SCB. Karta: VGR.

29



Pendling till hdgskolor och universitet paAminner om arbetspendlingen med koncentration till
larosatena i Goteborg, Boras, Skovde och Trollhdttan. En mindre andel av pendlingen sker till
angransande lan.

Hogskolependling il
angransande lin
\ \ Hogskolependiing till 2021

Bords, Skovde och Minst 20 pendlare

Trollhattan B il Halmstad
2021 [ il Jonksping
Minst 20 pendlare & [0 il Karlstad

Hogskolependling til ~
Goteborg

2021

Minst 20 pendlare

. 0 il Bords \ 0 il Varberg
\ \ I i kovde il Grebro
I Tl Trollhattan
20
1o
2 2000 20 100 500
0 10 500 1000 20 0 100 500 1000 2 - =]

— —

Figur 24. Hégskolependling till Géteborg (vénster), Bords/Skévde/Trollhdttan (mitten) och angrénsade Ién (héger).

I lanet finns det cirka 80 000 ungdomar i dldersspannet 16—19 ar, gymnasieungdomar. Den stora
merparten gar, cyklar eller aker kollektivt till gymnasieskolorna. Gymnasiependling 6ver
kommungréans sker till foljd av gemensam antagning mellan kommunerna och ar dominerande i de
kommuner dar gymnasieskola saknas.

Gymnasiependling
2021
Minst 20 pendlare

2000

100 500 1000
—

Figur 25. Gymnasiependling mellan kommunerna i Véstra Gétaland och Kungsbacka.
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Det finns en mindre andel av ungdomarna som idag har relativt langt till en hallplats eller helt enkelt
saknar méjlighet att pd egen hand ta sig till skolan. Aven om andelen &r liten kan det for dessa
ungdomar innebara begransningar vad galler mojligheten att studera det gymnasieprogram eller
inriktning som de énskar. Okad tillgdnglighet till gymnasieskolor kan innebéra battre forutsattningar
att valja de utbildningar som ungdomar 6nskar och 6ka mojligheten att fullfélja sina studier.

Kollektivtrafik i olika geografier

Idag finns kollektivtrafik utbyggd i hela Vastra Gotaland och invanare har tillgang till minst en tur- och
returresa per vardag. | de prioriterade straken uppgar utbudet till minst 10 resmajligheter per
riktning i de flesta relationer. | omraden med stadstrafik dr det ofta mojligt att anvanda
kollektivtrafiken under storre delen av dagen. Kollektivtrafikutbudet ar ofta tatt sammankopplat med
efterfragan vilken grundar sig i befolknings- och resandeunderlag. Enkelt sammanfattat finns det ett
storre utbud dar efterfragan ar storre.

Grundldaggande utbud

Véstra Gotalandsregionen garanterar ett minsta utbud av kollektivtrafik for invanarna pa landsbygder
och orter upp till 3000 invanare. Kollektivtrafikens syfte ar har i forsta hand att tillgodose ett
grundlaggande behov av resor for service- och fritidséndamal och i andra hand arbets- och
studiependling. Sedan ar 2016 finns det grundlaggande utbudet i hela Vastra Gotaland. Nivaerna
visar pa lagsta niva, men kan vara hogre da de ska balanseras mot efterfragan.

Tabell 2. Grundldggande servicenivd med kollektivtrafik i Vdstra Gétaland. Kdlla: VGR.

Syfte/resedrenden i Grundlaggande minsta

Tatort invanare Trafikslag

forsta hand utbud

1tur- och
Serviceresor returresa/vardag, flera Anropstyrd nartrafik
olika tidsfonster

Ej tatort
<200 invanare

Tatort mellan Serviceresor, fritidsresor, 2 dubbelturer per vardag Linjelagda turer -
200-499 gymnasieresor* + nartrafik kan vara anropstyrda
Tatort mellan Serviceresor, fritidsresor, i Linjelagda turer -

viss man arbets- och 5 dubbelturer per vardag

500-999 studiependling* kan vara anropstyrda
Tatort mellan ggkr‘v;greiz?gzﬂtldsresor, 10 dt/vardag + Linjelagda turer -kan vara
1000-3000 3 dt/helgdag anropstyrda

studiependling*

Dubbeltur innebdr en avgdng tur och retur mellan punkt A och B.
* Lokala forutsdttningar avgér méjligheten till resurseffektiva lésningar.

Utover det som beskrivs ovan finns fem nivaer for det minsta utbud som ska erbjudas inom tatorter
utifran orternas olika storlek. Det faktiska utbudet baseras darutéver pa hur stor resandeefterfragan
ar.

Strak for att knyta samman Vastra Gotaland

De prioriterade kollektivtrafikstraken bestar av kommunernas viktigaste pendlingsrelationer och &r
viktiga for att knyta samman Vastra Gotaland och regionen med omlandet. De prioriterade straken
utgor stommen i den regionala kollektivtrafiken och praglas av langsiktig planering. Tagtrafiken utgoér
ryggraden i det regionala systemet med storregionala busslinjer som stod. Arbets- och
studiependling prioriteras har for att bidra till starkta och vidgade arbetsmarknader.

Malet for trafikeringen i straken &r ett utbud med minst tio dubbelturer per vardag i samtliga
prioriterade strak. | nulaget ar det endast i de granséverskridande relationerna dar malet inte
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uppnas. Det finns andra relationer utanfor de prioriterade straken som redan idag och fortsatt
kommer ha ett storre utbud &n vissa prioriterade strak pa grund av hogre resandeefterfragan. Detta
galler framfor allt i Goteborgsomradet.

Karistad

09 Kristinehamn

Mariestad Toreboda

Lidkaping Karlsborg

Skarhamn

Kungalv

. | Ulricehamn
Ockero

Goteborg
Malndal

Jonkoping

@mmmme Prioriterade
Kollektivtrafikstrak
Huvudort
Pendlingsnav

Utpekad malort
utanfor lansgrans

+ 00

Landvetter flygplats

Halmstad

Figur 26. Prioriterade kollektivtrafikstrak Kdlla: VGR.

Stadstrafik i pendlingsnaven

Regionens delregionala arbetsmarknadscentrum ar pendlingsnav i delregionerna och utgérs av Boras,
Goteborg/Maolndal/Partille, Skovde, Trollhdttan/Vanersborg och Uddevalla. Stadstrafiken trafikerar
alla veckans dagar och ofta daven pa natten under helgerna.

Stadsomradet Goteborg/MoIndal/Partille utgor ett tydligt centrum i Véstra Gotaland med en hog
andel arbetsplatser och stort utbud av olika slags service. Majoriteten av alla kollektivtrafikresor
inom Vastra Gotaland utfors inom detta omrade.

Vasttrafiks riktlinjer ger vagledning for utbudet

Kollektivtrafiken bestar av manga olika sorters resor och utbudet ser darfor olika ut. En kort eller lang
resa, landsbygd eller stad ar exempel pa skillnader som formar trafikutbudet, typ av fordon och
servicegrad. For att fa ratt trafik pa ratt plats i planeringen har Vasttrafik darfor tagit fram riktlinjer
for sin planering.

Vilken kollektivtrafik som kan erbjudas utgar alltid fran det potentiella resbehovet. Forutsattningarna
for kollektivtrafikutbud ser olika ut beroende pa var i regionen ny bebyggelse ar tankt att etableras.
Nya storre etableringar likt de satsningar pa batterifabriker som nu planeras i regionen utgor viktiga
planeringsférutsattningar. Aven andra typer av etableringar fdngas i Vasttrafiks dialog med
kommunerna och beaktas i planeringen.
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Mojligheterna till tat trafik finns inom tatort och mellan tatorter dar resandepotentialen ar storre pa
grund av ett storre befolkningsunderlag. For att kunna erbjuda minst grundutbud i en tatort ska
antalet bostader eller arbetsplatser pa den nybyggda ytan i slutdndan generera en tathet pa minst
500 invanare eller arbetande per 25 hektar.

Samma riktlinjer galler som for utbyggnation i tatort, det vill sédga lokaliseringen maste medge en
forsvarbar kollektivtrafik ekonomiskt och minst 100 fardigstallda bostader innan trafiken kan vara pa
plats. Mdjligheterna att trafikera arbetsplatsomraden paverkas av var omradet ligger. Ligger det i
narheten av ett befintligt kollektivtrafikstrak kan exempelvis en ny hallplats laggas in eller sa kan
tidtabellen justeras sa att den passar verksamhetens behov. Om arbetsplatsomradet byggs langt ifran
straket kan det trots ett hogt antal besékande/anstallda, vara svart att fa till en bra
kollektivtrafiklésning som aven foljer kriterier for kostnadstackningsgrad och resande.

Effektivt anvandande av samhallets resurser ar vagledande vid planering och utveckling av
kollektivtrafiken. Vid férandrade ekonomiska resurser behover trafikutbudet anpassas och ses 6ver
for att uppna hégsta mojliga maluppfyllnad inom budget. Overviaganden gérs enligt nuvarande
trafikforsérjningsprogram utifrdn nedanstaende utvecklingstrappa sa att atgarder som leder till
uppsatta mal kan klaras pa ett kostnadseffektivt satt.
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Figur 27. Planeringsprinciper for trafik vid férdndrade forutséttningar. Kélla: VGR.

Resmojligheter vid olika tidpunkter

Mojligheten att anvanda kollektivtrafik utanfor de mest typiska restiderna, morgon och eftermiddag
varierar 6ver lanet. | stadstrafikomradena ar det ofta majligt att anvanda den linjelagda
kollektivtrafiken kvallstid jamfort med omraden dér kollektivtrafiken framst ar utvecklad med arbets-
och studiependling i fokus. | kombination med nartrafik (forbestalld trafik) kan merparten av
invanarna resa hem fran sitt kommuncentrum i respektive kommun. Totalt sett saknar cirka 40 000
eller 2 procent av invanarna majlighet till hemresa med linjelagd kollektivtrafik eller nartrafik under
vardagskvallar.
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Andel av befolkningen som har mdjlighet till hemresa vardagskvallar
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Figur 28. Andel av befolkningen som har méjlighet till hemresa inom 60 minuter frén kommuncentrum vardagskvdllar,
avresa 19-22. (Vid kortare avstdnd én 2 km antas att denna resa kan géras med géng/cykel.)

Infrastruktur fér hallbara resor

Transportinfrastruktur ar en viktig forutsattning for utvecklingen av kollektivtrafiken, samt for 6kad
och forbattrad tillganglighet i Vastra Gotaland. En viktig roll trafikforsérjningsprogrammet har, ar
bland annat att ge vagledning for den regionala transportinfrastrukturplanen. Férutsattnings-
rapporten beskriver 6versiktligt ndgra av VGR:s prioriterade atgarder, i syfte att skapa forutsattningar
for ett transporteffektivt samhalle, starka naringslivets konkurrenskraft och uppfylla de
transportpolitiska malen.

For att utveckla och finansiera kollektivtrafikens infrastruktur finns ett behov av samverkan mellan
olika parter; regionala sdsom kommunala, statliga och privata. Ingen enskild part dger hela fragan,
utan olika parter har ansvar for olika delar av kollektivtrafikens infrastruktur. Det krévs darmed bade
enighet och prioritering om atgarder ska komma till.

Vag och jarnvag

Malbild Tag 2035 kompletterar redan beslutade investeringar sasom Vastlanken och 6vriga delar av
Vastsvenska paketet. For att uppna malbilden om tredubblat resande kravs det investeringar i
jarnvagsinfrastrukturen pa flertalet stéllen. Vastra Gotalandsregionen har fér nationell
infrastrukturplan prioriterat féljande atgarder: Dubbelsparig jarnvag mellan Géteborg-Boras, fler spar
pa Vdstra stambanan mellan Géteborg-Alingsas, dubbelspar Géteborg-Oslo och satsningar pa
samtliga regionala jarnvagar ar nagra av Vastra Gotalandsregionens prioriterade
infrastruktursatsningar. | den nationella infrastrukturplanen for perioden 2022—-2033 finns det 17,3
miljarder avsatta for att paborja Goteborg-Boras. Resterande prioriterade investeringsbehov pa
jarnvag i Vastra Gotalands saknar finansiering. For tagtrafiken leder begransningar i infrastruktur till
att tagtrafiken inte kan utdkas i takt med malbilden och de 6kade behoven.

Det finns behov av infrastrukturinvesteringar for kollektivtrafiken dven pa vagsidan, framst i
pendlingsnaven. Storst behov finns i Goteborgs storstadsomrade, dar det finns stora utmaningar i
form av kapacitetsbegransningar, som vantas férvarras till féljd av ett 6kat resandebehov och trafik,
samt av stora bygg- och infrastrukturprojekt som paverkar framkomligheten. For buss- och
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sparvagnstrafiken leder bristande vaginfrastruktur till kobildning med langre restider och minskad
punktlighet som f6ljd. De infrastrukturinvesteringar som behdver goras ar dels for att 6ka
kapaciteten i befintliga strak, dels for avlastning genom nya strackningar, exempelvis Metrobuss
beskrivet i Malbild koll 2035. Stadstrafiken i Boras, Skovde samt Uddevalla- Trollhdttan- Vanersborg
ar i behov av 6kad framkomlighet for att skapa en attraktiv kollektivtrafik. Utbyggnaden av
strategiska pendelparkeringar ar ocksa dven en viktig forutsattning for att fler ska kunna kombinera
sin resa med kollektivtrafiken, samt for att motverka trangsel och minska klimatpaverkande utslapp.

Kollektivtrafikens fastigheter och fordon

Véastra Gotalandsregionen och Vasttrafik ser stora behov av nya depaer for bade buss och sparfordon
for att kunna utveckla kollektivtrafiken pa ett konkurrensneutralt och kostnadseffektivt sétt. |
framforallt de regionala pendlingsnaven bedéms bristande tillgang till depatjanster innebéra ett
vaxande problem. Om lokalisering av depaer inte gors med tillrdcklig prioritering och hansyn till
trafikeringen genereras 6kade kostnader for kollektivtrafiken. Pagdende omstéllning till elbussar
kraver robusta infrastrukturldsningar, dar nya depaer i strategiska lagen ar en forutsattning for att
elektrifiera kollektivtrafiken, samtidigt som dess konkurrenskraft bibehalls. Finansiering av depaerna
ar en utmaning, dels da det ar kostsamma investeringar som konkurrerar med andra regionala
investeringsbehov, dels da depaer inte medges samma investeringsstod fran statlig niva som annan
grundlaggande infrastruktur for kollektivtrafiken.

| storstadsomradena utgdr den sparburna trafiken stommen i kollektivtrafiken tack vare sin stora
kapacitet. Den sparburna trafiken ar ocksa nédvandig for att kunna erbjuda invanarna ett hallbart
resande. Nar storstadsomraden vaxer och fortatas behover stomnétet byggas ut, med fler
spardragningar och fler sparfordon. Vidare behover sparfordonen férnyas med jamna mellanrum.
Om mojligheten till statlig medfinansiering av sparfordon for regional kollektivtrafik pa jarnvag och
sparvag aterinférdes, skulle maojligheterna for regionerna att stalla om till hallbart resande 6ka.

For att tillgangliggora kollektivtrafiken for fler behover fler hallplatser, och vagen dit,
tillganglighetsanpassas. Infrastrukturens och kollektivtrafikens ytor och lokaler behéver vara
dndamalsenliga och trygga for bade resenarer och foér personal.

Infrastruktur for gang och cykel
En god infrastruktur for gang och cykel ar viktig for att 6ka andelen hallbart resande, samt for att
mojliggdra kombinationsresor med dessa fardmedel och kollektivtrafiken.

| Vastra Gotaland finns cykelvagar pa statligt, kommunalt och enskilt vagnat. | de flesta storre
tatorter finns det ett delvis utbyggt cykelvagnat, men utanfér dessa varierar forekomsten av
cykelvagar kraftigt. Cykelvagarna ar ojamnt fordelade och tillgangligheten med cykel ar bristfallig.
Cykelinfrastrukturen behdéver vara sammanhéngande for att knyta ihop boenden med malpunkter i
anslutning till tatorter, sasom arbete, skola, kollektivtrafik och fritidsanlaggningar. Det finns dven en
potential att utveckla cykelturismen och det pagar insatser for att framja cykelturistleder i Vastra
Gotaland.

En betydande del av malpunkterna saknar direkt koppling till befintligt cykelvagnat. For att skapa en
sammanhdngande helhet samt for att fraimja kombinationsresande mellan cykel och kollektivtrafik
kravs diverse atgarder kring kollektivtrafiken sasom pendelparkering fér cykel, cykelgarage och
anslutande cykelvagar. Den storsta andelen allvarligt skadade i trafikolyckor ar gaende och cyklister. |
transportinfrastrukturplanen finns ett sarskilt fokus pa fortsatt satsning pa trafiksdkerhetshojande
atgarder for gdende och cyklister. Det pagar en positiv utveckling, men som inte ar i takt med
Sveriges nollvision.
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Kollektivtrafikens finansiering

Kollektivtrafiken i Vastra Gotaland finansieras i huvudsak av biljettintakter och skattemedel i form av
regionbidrag till Vasttrafik. 2023 ar regionbidraget till Vasttrafik 5 975 miljoner kronor jamfért med
3039 miljoner kronor 2012. Bade utbudet och resandet har 6kat kraftigt under den héar perioden.
Vasttrafiks totala budget for 2023 omfattar cirka 11 200 miljoner kronor.
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Figur 29. Utveckling av regionbidraget till Viésttrafik 2012—2023. Kdlla: VGR.

Sjalvfinansieringsgraden beskriver intdkternas andel av kostnaderna och var tidigare ungefar 50
procent i genomsnitt for Sveriges kollektivtrafik. Under pandemin minskade intdkterna och behovet
av bidrag 6kade. 2021 var sjilvfinansieringsgraden cirka 35 procent fér Sverige i stort. Aven
Vasttrafiks sjalvfinansieringsgrad minskade under pandemin och var under 2021 cirka 45 procent.

Sjalvfinansieringsgraden beraknas som biljettintdkters andel av den totala kostnaden. |
biljettintakterna ingar dven kommunala tillkop, exempelvis seniorkort. Dessa tillkop ar
skattefinansierade och den totala ”skattefinansieringsgraden” ar darmed hogre an om enbart
regionbidraget beaktas.

Kostnader
Kostnaderna for kollektivtrafiken 6kar arligen och beror framst pa 6kade kostnader for den befintliga
trafiken, investeringar i nya fordon och satsningar pa utvecklad eller ny trafik.

Kostnaderna for den befintliga trafiken okar framst genom det index som Vasttrafiks trafikavtal med
trafikforetagen ar kopplade till. Aven smérre arliga 6kningar av index innebér stora belopp eftersom
kostnadsmassan ar dubbelt sa stor som intaktsmassan och storre delen av kostnaderna, drygt 8
miljarder, ar bundna i trafikavtal. Till fljd av en osdker omvarld har index 6kat i snabbare takt under
2022-2023, sarskilt galler detta kostnader for drivmedel.

Under 2020-talet sker omfattande investeringar i nya tag och sparvagnar vilket innebéar 6kade
kostnader. Investeringar sker bade till foljd av att tag och sparvagnar ar alderstigna men ocksa som
en foljd av de ambitioner som finns uppsatta i trafikforsérjningsprogrammet med tillhérande
strategier och malbilder. Trafikforsorjningsprogrammets mal om att 6ka andelen hallbara resor
forutsatter en utvecklad kollektivtrafik, bland annat i form av ett 6kat utbud. Detta innebéar ocksa
Okade kostnader.
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Intakter

Intdkterna har historiskt sett utvecklats i takt med att kollektivtrafiken byggts ut, vilket innebar att
Vasttrafiks sjalvfinansieringsgrad fram till pandemin varit omkring 50 procent en langre tid. 2020—
2021 minskade intdkterna kraftigt men har aterigen 6kat under 2022-2023 i takt med att resandet
har aterkommit. Ett 6kat fokus pa intdktssakring kombinerat med férandrad forsaljningsmix av
biljetter innebar ocksa att intdkterna har 6kat. Aven om intdkterna har aterhdmtat sig sedan
pandemin ar de ungefar pa samma niva som 2019. Samtidigt ar kostnaderna hogre dn 2019.

Prisjusteringar av biljetter innebéar ocksa forandrade intakter. Vid prisjusteringar finns det samtidigt
en priselasticitet vilket innebar att till exempel en 6kning av biljettpriserna med 1 % inte ger
motsvarande 1 % i 6kade intdkter. En del av resendrerna kommer att vélja andra satt att resa, eller
inte resa alls.
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Figur 30. Biljettintdkter, trafikkostnader och totala kostnader for Visttrafik 2019-2022. Kdlla: VGR.

Alternativa finansieringskallor

Eftersom kostnaderna for trafiken 6kar varje ar innebar en mer mattlig intaktsutveckling

att driftbidraget behéver 6ka ytterligare eller att nya intdktskallor behover tillkomma for att kunna
bibehalla dagens trafik, och an mer fér att kunna utoka trafiken.

Exempel pa alternativa finansieringskallor som nyttjas i andra lander ar

trangselskatt, arbetsgivaravgifter eller parkeringsavgifter. Det direkta bidrag till
kollektivtrafikmyndigheterna som staten avsatte under pandemin skulle ocksa kunna vara en
permanent intdktskalla. For att kunna nyttja medel till breddad finansiering enligt exemplen ovan
kravs en forandrad lagstiftning. Fragan ar darmed av nationell karaktar.

Transportsystemets paverkan pa miljon och méanniskors hélsa

Transportsystemet har stor negativ paverkan pa miljon och manniskors hélsa, bland annat genom
utslapp av halsofarlig luft, buller, 6vergédning och forsurning. Till det kommer effekter som intrang i
naturen, skapande av barridrer i landskapet, olyckor, stress och trangsel i vara stader. Manga av
transporterna slukar massor av fossil energi, till exempel de med bil, flyg eller lastbil, vilket ger stora
utslapp av koldioxid som forstarker vaxthuseffekten.

Miljopaverkan fran kollektivtrafiken uppstar dels genom brénsle- och energiatgang i fordonen, dar
valet av drivmedel och framdriftsteknik paverkar storlek och typ av miljépaverkan, dels genom slitage
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fradn dacken som ger utsldpp av partiklar och dels genom nyttjande av infrastrukturen. Aven vid
produktion av fordon och drivmedel sker en paverkan pa miljon. | Vastra Gotalandsregionens miljo-
och klimatstrategi for kollektivtrafiken finns mal om minskade utslapp genom 6vergang till i forsta
hand el, i andra hand biogas och i tredje hand flytande biodrivmedel. Overgangen till eldrift ger ocksa
hélsovinster i form av minskat buller och minskade utslapp av partiklar. Kollektivtrafiken har ocksa
betydelse for att minska paverkan fran trafiken genom att det sker en 6verflyttning fran biltrafiken.
Atgarder for att fa en 6kad andel hallbart resande &r positivt for manniskors halsa.

Klimatpaverkande utslapp
Transportsektorn star for cirka en tredjedel av Sveriges utslapp av vaxthusgaser. En hallbar
omstallning av transportsektorn behover vila pa tre ben:

e Overgang till férnybar energi genom biodrivmedel och elektrifiering (inklusive vitgas som
energibarare),

e Energieffektivisering

e Ett mer transporteffektivt samhalle med minskad biltrafik, lastbilstrafik och flygresande.

Vasttrafik har under manga ar arbetat for att minska klimatpaverkande utslapp fran trafiken. Genom
en successiv 6vergang till fornybar energi har klimatpaverkan fran kollektivtrafiken i Vastra Gétaland
minskat kraftigt, se figur. Fordonen drivs nu till 97 procent av fornybara drivmedel. Genom att stélla
krav i upphandling av trafik pagar en fortsatt gradvis évergang till eldrivna fordon, dar bedémningen
ar att alla fordon kan vara elektrifierade till 2035. Det ger energieffektivare transporter med lagre
utslapp och minskade bullernivaer. Omstallningen ar dock kantad med en rad utmaningar som till
exempel framtida elforsorjning, tillgang till fordon, laddstallen med mera. Elektrifieringen gor ocksa
samhallet mer sarbart, vilket behdver hanteras.
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Figur 31. Totala ton koldioxidutsldpp fran kollektivtrafiken 2006—2035. Fragn 2023 och framdt dr prognos enligt milj- och
klimatstrategins intentioner.

Antal personer som reser i fordonen spelar ocksa roll for hur energieffektiva transporterna blir,
darfor finns dven mal satta i relation till antalet personkilometer. For att omstallningen ska bli hallbar
ur alla dimensioner ar arbetet med hallbara leverantorsled en viktig fraga att arbeta vidare med.

For att skapa ett mer transporteffektivt samhalle med mindre biltrafik behover tillgangligheten med
andra fardsatt an bil forbattras och dessa fardsatt behéver fa en hogre prioritet i framfor allt
tatorterna. Genom att det finns stérre mojligheter att astadkomma néarhet och bra alternativ till bilen
i staden ar det rimligt att de storsta minskningarna av biltrafiken sker just i stdderna. Manga korta
resor inom medelstora och mindre tatorter kan ofta med latthet genomféras med cykel eller till fots.

Kollektivtrafiken behover bli mer konkurrenskraftig i forhallande till bilen, bland annat genom 6kad
palitlighet och forbattrad framkomlighet exempelvis med kollektivtrafikkorfalt. Pendlarparkeringar
for bil och cykel, och goda anslutande forbindelser med cykel, &r viktiga atgarder for att 6ka
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kollektivtrafikens upptagningsomrade dven i landsbygderna. Elcykel kan vara ett konkurrenskraftigt
alternativ till bilen aven for regional pendling upp till ett par mil, forutsatt att infrastrukturen ger
forutsattning for sdker cykling. Lokalisering av ny bebyggelse i kollektivtrafiknara lagen kan paverka
kollektivtrafikens konkurrensférmaga och minska behovet av en andra bil i hushall med tva vuxna.
Atgarder som paverkar bilinnehavet kan bidra till minskad trafik d&ven utanfor stader och tatorter. Det
finns ett samband mellan marknadsandelen for bil och bilinnehav. | de delar av regionen med en
hogre marknadsandel for bil ar ocksa bilinnehavet hogre, se figur.
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Figur 32. Antal bilar per 1000 invanare i Vidstra Gétalands kommuner. Kdlla: Trafikanalys.

Biologisk mangfald

Kollektivtrafikens och transportsystemets paverkan pa biologisk mangfald sker bade genom
infrastrukturen och sjalva trafiken. | ett storre perspektiv sker dven paverkan vid produktion av
fordon och drivmedel. Barridreffekter, trafikddd, stérningar, biotopforlust, nya naturvarden och
invasiva arter ar de paverkanskategorier som lyfts kopplat till infrastruktur. Fordon och drivmedel
som anvands i kollektivtrafiken medfor utvinning och produktion av insatsvaror och produktion av
brédnsle och el som riskerar paverka den biologiska mangfalden genom ianspraktagande av mark och
paverkan pa omgivningen. For den kollektivtrafikspecifika infrastruktur som Vastra
Gotalandsregionen ansvarar for, som till exempel depaer, pendelparkeringar och vaderskydd pa
hallplatser finns mojlighet att paverka bidraget till biologisk mangfald genom att hansyn tas vid
projektering samt i vissa fall genom att kompensatoriska atgarder vidtas.

Dartill ar den huvudsakliga mojligheten att paverka biologisk mangfald dels direkt genom val av och
krav pa bransle och dacktyper, dels indirekt genom att verka fér en 6verflyttning fran bil till
kollektivtrafik, gang och cykel sa att den totala trafikmangden minskar.

Trafiksdkerhet

Trafiksdkerhet har hittills inte funnits med som en del i trafikforsérjningsprogrammet, men lyftes i
foregaende hallbarhetsbedémning som en fraga att belysa. Vasttrafik bedriver sedan flera ar tillbaka
ett arbete for att forbattra kollektivtrafikens trafiksdkerhet och sammanstéller sedan 2010 arligen
statistik 6ver sa kallade trafikhdndelser. Dar ingar bland annat rapportering av antalet lindrigt
respektive allvarligt skadade i kollektivtrafiken
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Det ar generellt sdkrare att resa med kollektivtrafiken an att resa med bil, forutsatt att dven farden
till och fran hallplats ar sdker. De storsta riskerna ar for de trafikanter som ar utanfoér fordonet, bade
for kollektivtrafikresendrer pa vag till och fran hallplats och for andra medtrafikanter. Eftersom en
kollektivtrafikresa oftast borjar och slutar med en resa som oskyddad trafikant ar detta en viktig del
for att kollektivtrafiken ska vara och uppfattas som sdker och trygg.

Ytterligare risker kring trafiksakerhet kan kategoriseras utifran resenarer ombord pa fordon,
fordonen i sig, forutsattningar for férare och infrastruktur. Olika organisationer har olika ansvar och
mojlighet att paverka i dessa fragor och kraver olika typer av atgarder. En del kraver samverkan.
Sammantaget paverkar de bade hur trafiksdker kollektivtrafiken &r men ocksa hur den uppfattas och
med det viljan att resa med kollektivtrafiken.

Utslapp till luft

Trafikens luftféroreningar beror pa mangden trafik, fordelningen pa fordonsslag och de enskilda
fordonsslagens emissioner av skadliga amnen. Luftfororeningarna harror bade fran fordonens
avgaser och fran slitagepartiklar fran dack, vagbana och fordonens inre delar samt fran avdunstning.
Hélsoproblem pa grund av luftféroreningar ar framst orsakade av inandningsbara partiklar (PM10,
PM2,5), kvaveoxider (NOx), ozon (O3) och vissa organiska kolvaten (HC). Vilken typ av férorening som
manniskor exponeras for beror pa vilken typ av fordon som anvénds och vilket bransle de drivs med.
Effekten pa halsa beror i sin tur pa hur hoga féroreningshalterna dr och hur manga manniskor som
exponeras for den. Olika grupper ar ocksa olika kansliga, till exempel ar barn mer utsatta for
luftféroreingar.

I miljé- och klimatstrategi finns mal om att minska kollektivtrafikens utslapp till luft avseende NOx
och partiklar. Darutover finns en stor potential att minska utsldppen genom att ersatta bilresor med
kollektivtrafik, gdng och cykel.

Buller

Buller i trafiken kommer dels fran fordonet sjalvt och dels genom fordonens friktion mot
underlagaget. Folkhalsomyndigheten uppskattar att 2 miljoner manniskor i Sverige ar utsatta for
trafikbuller som dverstiger riktvardena. Trafikbuller paverkar manniskor pa flera satt; bidrag till
sémnsvarigheter, 6kad risk for hjart- och karlsjukdomar, 6kad trotthet, forsamrad inlarning,
koncentration och prestation. Barn och personer med horselnedsattning ar sarskilt kdnsliga for
buller.

Att minska bullret fran kollektivtrafiken ingar i milj6- och klimatstrategin genom elektrifiering av
busstrafiken.

Aktivt resande

Vi har aldrig tidigare rort oss sa lite som vi gér nu och bara tio procent av femtonariga flickor nar
rekommendationerna om en timme fysisk aktivitet om dagen. Det &r stora skillnader i saval halsa
som fysisk aktivitet mellan olika grupper. Halsoklyftorna dkar for varje ar och livslangden for kvinnor
med kortare utbildning minskar®. Kommittén fér frimjande av 6kad fysisk aktivitet har i sitt
slutbetdankande till regeringen lamnat forslag som kan minska stillasittandet och fa fler att rora sig
mer i vardagen, bland annat genom rérelseframjande samhallsplanering och aktiv transport, alltsa
resande med gang och cykel. Utover rena gang och cykelresor gors dven en del gang- och cykelresor i

6 Folkhilsamyndigheteten- Hur kan vi minska stillasittandet och fa fler i rorelse?
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anslutning till kollektivtrafik, vanligen for att ta sig till och fran hallplatser. De som har gjort en
kollektivtrafikresa reser i genomsnitt 1,3 kilometer per dag till fots i anslutning till kollektivtrafiken’.

Trafikforsorjningsprogrammets mal om 6kad andel hallbart resande stodjer en utveckling mot mer
aktivt resande.

7 Metod fér DALY-berakningar i transportsektorn. Trafikverket, TRV 2014/44017
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Férandringskrafter, omvarld och trender

Genom att beskriva var omvarld och de trender som paverkar oss skapas en 6kad forstaelse och
beredskap. | SKR:s "Vagval for framtiden 4 - trender som paverkar det kommunala och regionala
uppdraget fram emot 2030” beskrivs fem Overgripande forandringskrafter: globalisering, demografi,
klimat, teknik och varderingar. De stora globala forandringskrafterna ar fortsatt kvar efter
omvaérldshandelser som pandemin och en 6kad geopolitisk osdkerhet. Deras intensitet har paverkats
i olika riktningar. SKR har dven identifierat tio trender som i urval beskrivs nedan.

Digitaliseringen pushades fram ytterligare under pandemin nar en stor del av den arbetsfora
befolkningen jobbade helt eller delvis pa distans. En fortsatt befolkningsutveckling med en
demografisk forskjutning med fler dldre och en stérre andel i medelklass har givit ett 6kat
klimatavtryck och innebar 6kade krav pa hallbarhet. Livsstilar och varderingar bland befolkningen
utvecklas mot en hog grad av individualisering vilket samtidigt ger mer fragmentering och
polarisering i samhallet. Den forandringskraft som tappat i kraft under de senaste aren ar
globaliseringen.

En utbredd digitalisering och 6kad anvandning av digitala plattformar paverkar manniskors livsstil och
vad de efterfragar nar det géller olika tjanster. Det finns en forvantan att fler tjanster ska vara
individualiserade, enkla och valbara och att det finns realtidsinformation. Pa detta satt driver
anvandarna den tekniska utvecklingen framat med sin konsumentkraft. Myndigheter behover folja
denna trend for att moéta befolkningens krav och férvantningar. Vastra Gotalandsregionen genomfor
en kraftsamling for 6kad digitalisering. Det innebar att alla som arbetar for ett hallbart och
konkurrenskraftigt Vastra Gotaland samverkar, driver och agerar for att 6ka takten i digitaliseringen.

Nya livsmonster paverkar manniskors platsbundenhet eftersom det ar en 6kad grad av distansarbete
inom manga yrken som innebar att fler valjer att bo langre fran sitt arbete och pendla nagra dagar till
jobbet.® Det innebir ocksa stdrre mojlighet och frihet att flytta till nya platser och ha flera bostader
pa olika platser. Platsbundenhet bygger ocksa pa sociala och kulturella faktorer, som vanner och
familj och en kéansla av tillhérighet pa en plats.

Genom bland annat en 6kande individualisering av livsstilar skapas ett mer fragmenterat samhalle
och en minskning av gemensamma kontaktytor. Polarisering har skett utifran flera dimensioner;
O0kade ekonomiska skillnader, social segregation och asiktsmassiga konflikter. Klyftor i samhallet
mellan olika grupper ger polarisering och det finns utsatta manniskor med stort behov av hjalp. |
Vastra Gotaland 6kar socioekonomiska skillnader mellan Iaginkomsthushallen och resten av
samhillet. Okade skillnader kan medféra 6kad social oro och minskad tilltro till en demokratisk
samhillsutveckling.®

Koldioxidutslapp leder till snabbare global uppvarmning, vilket nationer och manniskor éver hela
varlden maste forhalla sig till. | Vastra Gotaland ar det hog sannolikhet for torka och varmebdlja
under langre tid men ocksa for kraftiga stormar, dversvamningar och koldkn&ppar. Skogsbréander i
stor skala ar ocksa sannolikt att det kommer intraffa. Varmebélja ger stor paverkan pa hélsa och liv
medan 6versvamningar riskerar bade liv och egendom. Det innebéar behov av att forandra beteenden
och vanor nar det galler bland annat transporter. Ny teknik kommer sannolikt att spela en mycket
viktig roll, bade for att begransa men ocksa for att hantera effekterna av klimatférandringarna. Ett
fordandrat klimat marks i Sverige redan idag. Allt talar for att temperaturékningen fortsatter under

8 Hur vi bor- Pendling priglar kranskommunerna
9Sid 13, Riskrapport Utifran regional utvecklingsstrategi 2021-2030 (VGR Analys 2022:21)
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flera decennier framat, vilket FN:s klimatpanel bedémer paverkar risken for extremvader vasentligt.
For att samhallet ska vara hallbart och motstandskraftigt i forhallande till klimatférdndringarna
behover det dels ske en omstéllning for att minska klimatpaverkan, dels en anpassning till de
forhallanden och behov som klimatférandringarna for med sig. Klimatomstallning och
klimatanpassning, kan emellertid dven i sig skapa nya risker och sarbarheter. Ett exempel pa detta ar
utvecklingen mot 6kad elektrifiering av energisystemet™°.

Trendernas paverkan pa kollektivtrafikens utveckling

God tillganglighet ar en viktig fraga och okar social inkludering och minskar ojamlikheter saval som
skapar forutsattningar att erbjuda fler manniskor maijlighet till arbete, utbildning, kultur och
fritidsaktiviteter. Losningarna for att astadkomma tillganglighet ser olika ut och behover anpassas till
bade stader, dar underlaget ar stérre och utrymmet mindre, och till glesare geografier dar underlaget
ar mindre och bilinnehavet ofta storre.

Den tekniska utvecklingen och vara mojligheter att samla, dela och individualisera data skapar
forutsattningar att mota olika gruppers och individers behov. Det skapar maéjlighet till 6kad kunskap
om behov hos olika generationer, i olika geografier och med olika syfte. Anvandardriven teknisk
utveckling maojliggor aven 6kad transparens, demokrati och likabehandling. Med det kommer 6kade
forvantningar pa kvalitet, dialog och anpassning i en allt snabbare takt. Dagens processer behéver
utvecklas for att sakerstalla forankring, samverkan och langsiktighet med 6kad flexibilitet.

En majoritet av Sveriges medborgare ar positivt installda till den 6kade tekniska utvecklingen och
digitaliseringen, bade pa arbetsplatsen och i samhallet. Tekniska l6sningar som appar och andra
digitala verktyg gor det enklare for manniskor att boka, planera och betala sina resor. Det 6kar
maojligheten till anvdndarvanlig och hallbar mobilitet. Dagens innovation kan dock paverka vissa
individer negativt och i varsta fall skapa digitalt utanforskap och polarisering. Teknisk utveckling for
individen behover inte bara handla om personliga digitala verktyg utan kan dven innebara stod for en
forbattrad planering, styrning och samnyttjande av transporter och fordon.

Samarbeten, kreativa l6sningar och nya finansieringsformer kommer att krévas for att astadkomma
effektiva l6sningar saval som en andamalsenlig infrastruktur. | takt med att fler privata aktorer
kommer in pa marknaden och kan tillhandahalla mobilitetslosningar kommer utvecklingen av
kollektivtrafikens och dess roll blir allt viktigare. Nya affarsmodeller, flexibla avtalsformer och
upphandling av funktioner och tjanster kravs for att moéta en snabbare férandringstakt. Det kvavs
mod, proaktivitet och initiativkraft for att driva denna utveckling framat och en tydlighet kring vad
man ska astadkomma.

Okad frekvens av extremt vider stéller krav p& en mer robust planering av markanvandning,
infrastruktur och bebyggelse. Ifraga om transportinfrastruktur kan en 6kning av 6versvamningar, ras
och skred till f6ljd av klimatforandringar paverka vag och jarnvag. Risken for tjdlskador pa vagar
forvantas ocksa att 6ka eftersom temperaturen oftare kommer att véaxla éver och under noll grader.
Detta kan i sin tur 6ka bade behovet av investeringar i vignatet och mer akut, behoven av fordon
som kan hantera ojamnt underlag.

10 F3randringar, anpassning och omstillning. Nya perspektiv och utmaningar fér civil beredskap i ett
foranderligt klimat, Myndigheten foér skydd och beredskap, 2023
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