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Sammanfattning

Varfor ett trafik-
forsorjningsprogram?

Trafikforsorjningsprogrammet ar tillsammans

med budgeten det centrala dokumentet for
regionfullméktiges styrning av allmén kollektiv-
trafik i Region Skane. Det definierar det

offentliga atagandet, och beskriver vilka mal,
stallningstaganden och forslag pa atgarder som ska
styra och prigla den langsiktiga utvecklingen av
lokal och regional kollektivtrafik i Skane.

Varfor kollektivtrafik?

Kollektivtrafikens stérsta nytta ar tillgdnglighet.
Tillgdnglighet skapar forutsdttningar for att
kunna bo och leva i hela Skane och for att
arbetsmarknad, naringsliv och offentlig sektor ska
kunna utvecklas. "For lite” tillginglighet riskerar
att skapa ett exkluderande och ojimlikt samhaélle.
”For mycket” tillganglighet kan dock leda till en
ineffektiv resursanvindning. Det 6vergripande
malet i Trafikforsorjningsprogrammet dr darfér
en hallbar tillgdnglighet, savil ekologiskt, socialt
som ekonomiskt. Den hallbara tillgingligheten
ska genomsyras av en god geografisk tillganglighet
(nérhet, nabarhet), trygga och anvindarvéinliga
resmoijligheter (inkludering) och en hallbar

samhillsutveckling (resurseffektivitet).

Narhet och nabarhet:
tillganglighetsperspektiv!

Genom att binda samman Skane i sammanhédngande
och strukturbildande strak skapas férutsittningar
for en god tillgdnglighet. Tillgéngligheten till
Skanes tillvixtmotorer och regionala kidrnor

med sitt stora utbud och stor dragningskraft har

en sirskild vikt. For att 6ka forutsattningarna

for ett hallbart resande behover ett tydligare
systemtink prégla planeringen. Noder, dir olika
trafikslag mots, far darigenom en central roll. Ett
aktivt arbete med att identifiera, prioritera och i
samverkan med berérda aktorer utveckla dessa
noder ir en forutsittning for att frimja kombinerad
mobilitet. Oppenhet f6r innovation och teknologisk
forandring, till exempel nya och mer flexibla
l6sningar som komplement till utpekade strak av
linjetrafik, kan bidra till battre tillginglighet i bade
glesbebyggda och titbebyggda omraden.



Inkludering:
individperspektiv!

Utvecklingen av kollektivtrafiken beh6ver
genomsyras av ett inkluderingsperspektiv

dér kollektivtrafiken bidrar med trygga och
anviandarvianliga resmojligheter. Utvecklingen av
kollektivtrafiken behover darfér ta hinsyn till olika
behov och forutsittningar. Genom ett hela resan-
perspektiv behover olika trafikslag samordnas for
att reseniren ska kunna genomfora sin resa enkelt,
tryggt och sikert fran dorr till dérr. Vid fordelning
av kollektivtrafikresurser behover kollektivtrafikens
roll for att motverka diskriminering, utanférskap
och isolering vigas in genom att med stéd av

ett basutbud sékerstilla en grundliggande
tillgédnglighet i hela Skane.

Resurseffektivitet:
hallbarhetsperspektiv!

En langsiktigt hallbar kollektivtrafik innebir ett
brett perspektiv med fokus pa saval klimat, hilsa
som socialt ansvarstagande. Ju fler resenérer som
viljer kollektivtrafiken for sin resa i stéllet for bil,
desto storre blir den positiva samhéllseffekten.
Déarmed ar ocksa malet om kollektivtrafikens
marknadsandel, i forhallande till andra
motoriserade transporter, ett av de viktigaste
hallbarhetsmalen. Det kraver fortsatta satsningar
istrak med stor efterfragepotential. Utokningar av
trafikutbudet kommer kréva att utvecklingen sker
genom en balanserad och resurseffektiv planering.
Pa sa sitt skapas forutsattningar for en “god spiral”
med en 6kad andel hallbart resande och en 6kad
transporteffektivitet i Skane.

Nytankande kring kollektiv
trafikforsorjning!

Gdllande Trafikforsérjningsprogram fér Skane
2020-2030 utgor i huvudsak grunden till det nya
programmet. Sju perspektiv kan dock lyftas fram,
som betonas extra:

1. Samhillsnytta: trafikférsérjningsprogrammets
inriktning ska vara virdeskapande och generera
nyttor for samhallet.
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Vagval: en betoning pé resurseffektivitet
med tydliga stillningstaganden déir strak och
basutbud definierar gjorda vigval.

3. Hallbart resande: kollektivtrafiken har
en central roll och utgor ryggraden for
kombinerade resor.

4. Ro6d trad: fran regional utvecklingsstrategi till
mal, stdllningstaganden, genomférande och
planeringsprinciper.

5. Systemperspektiv: hallbar tillginglighet
ramar in vara mal och lagger grund for
utveckling av strategiska noder.

6. Samverkan: fortydligar regionens rolli
trafikforsorjningen och regional och lokal
intressentsamverkan och dialog pa lang sikt.

7. Innovation och teknologisk forindring:
stallningstagande- och genomférandeavsnitten
bereder vag for nya mobilitetsformer.



1. Inledning

Trafikforsorjningsprogrammet ar tillsammans med budgeten det
viktigaste dokumentet for regionfullmaktiges styrning av den regionala
kollektivtrafiken. | programmet beskrivs vilka mal, stallningstaganden
och planeringsprinciper som ska styra den langsiktiga utvecklingen

av kollektivtrafiken i Skane. Trafikforsorjningsprogrammet anger hur
kollektivtrafiken ska bidra till de 6vergripande malsattningarnai Region
Skanes regionala utvecklingsstrategi, i enlighet med Regionplanens
planeringsstrategier. Malhorisonten for detta program ar 2035.



1.1 Kollektivtrafik som utvecklar Skane

1.1.1  Syfte

Trafikférsorjningsprogrammets syftar till att
ge Region Skane, tillsammans med kommuner,
berérda myndigheter och aktérer en strategisk

1.1.2 Ansvar och samordning

inriktning f6r utvecklingen av Skanes regionala
kollektivtrafik.

Region Skane har regionalt utvecklingsansvar

for Skane och tar fram en strategi fér regionens
utveckling. Det 6ppna Skane 2030 beskriver en
gemensam vision for Skanes utveckling som handlar
om att Skane ska bli en stark hallbar tillvixtmotor
med en mangfald av goda livsmiljoer.

Region Skéne har dven ansvar for den regionala
fysiska planeringen i Skane och tar fram en
regionplan som ar vigledande fé6r kommunernas
planering av markanvidndning. Regionplan for Skane
2022-2040? ska bidra till att de fysiska strukturerna
utvecklas pa ett hallbart sitt och skapar
forutsattningar for naringslivsutveckling och for att
ménniskor ska kunna bo och leva i hela Skane.

Region Skane samordnar &ven den langsiktiga
infrastrukturplaneringen i Skane genom en
Regional transportinfrastrukturplan fér Skane
2022-2033* (RTT), som tillsammans med den
nationella planen foér transportinfrastruktur visar
vilka investeringar som ska goras i infrastruktur

i Skane under de ndrmsta tolv aren. Samspelet
mellan 6vergripande regionala strategier och planer
och hur dessa sedan kopplar till kommunernas
oversiktsplaner dr avgérande for att uppné en god
utveckling av kollektivtrafiken (se kopplingar i
Figur1.1). Bebyggelseutvecklingen ér avgérande for
hur persontransportarbetet utvecklas.

1 Lank till den regionala utvecklingsstrategin Det 6ppna Skane 2030

2 Lank till Regionplan for Skane 2022-2040

3  Lank till Regional transportinfrastrukturplan for Skane 2022-2033



https://utveckling.skane.se/regional-utveckling/regional-utvecklingsstrategi/det-oppna-skane-2030/
https://utveckling.skane.se/regional-utveckling/verksamhetsomraden/regional-fysisk-planering/regionplan-for-skane-20222040/
https://utveckling.skane.se/regional-utveckling/verksamhetsomraden/infrastruktur-och-transporter/transportinfrastrukturplanering/regional-transportinfrastrukturplan-for-skane-2022-2033/

Figur 1.1: Kopplingen mellan visionen i den Regionala utvecklingsstrategin, Regionplanen och den aktuella Strategin for ett
hallbart transportsystem, ned till det féreliggande fovslaget till Trafikférsérjningsprogram fér Skane 2025-2035.

1.2 Kollektivtrafiklagen

1.2.1 Region Skanes ansvar

Region Skane ir regional kollektivtrafikmyndighet Lag (2010:1065) om kollektivtrafik regelbundet

med ansvar for den regionala kollektivtrafiken i faststilla mal for den regionala kollektivtrafiken i
Skane. Region Skane ansvarar dven for sjukresor ett trafikférsérjningsprogram (Tabell 1.1). Genom
samt for fardtjanst och riksfardtjanst enligt Skanetrafiken ansvarar och genomfor Region Skane
uppdrag av 26 skanska kommuner. Som regional den del av kollektivtrafiken som sker i offentlig regi.

kollektivtrafikmyndighet ska Region Skéne enligt



1.2.2 Lagens intentioner

Lag (2010:1065) om kollektivtrafik bygger pa
(EG) nr 1370/2007%. En viktig princip i denna
forordning ar att

”...s0rja for sikra, effektiva och hégkvalitativa
persontransporter tack vare en reglerad konkurrens,
och samtidigt garantera insyn och effektivitet ndr det
gdller kollektivtrafiken, med beaktande av sociala
faktorer, miljéfaktorer och faktorer som rér regional
utveckling eller att erbjuda specialtaxor for vissa
grupper av passagerare, som till exempel pensiondrer,
och att undanréja sadana skillnader mellan olika
medlemsstaters transportforetag som kan medfora
betydande snedvridning av konkurrensen.”

Foérordningen dppnar for ett reglerat
marknadstilltride. En sa kallad behorig
myndighet, vad vii Sverige kallar Regional

Kollektivtrafikmyndighet (RKM), har darfor
riattighet att ingripa pa omradet for kollektivtrafik
for att se till att det tillhandahalls kollektiva
mobilitetstjinster av allmént intresse som bland
annat ar tatare, sikrare, av battre kvalitet eller
billigare 4n vad den fria marknaden skulle

kunna erbjuda.

I denna férordning faststélls darfor pa vilka
villkor en RKM kan ge privata eller offentligt dgda
kollektivtrafikforetag ersittning fér adragna
kostnader och/eller bevilja ensamrétt som
motprestation for fullgérande vad man har bedémt
som det offentliga atagandet. Det ar upp till en
RKM att vdlja ambitionsniva nir det giller det
offentliga atagandet. I princip utgor foreliggande
trafikférsérjningsprogram ramarna fér Region
Skanes offentliga dtagande avseende allmén
kollektivtrafik under programmets 16ptid.

4  Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pa jarnvéag och vag

och om upphévande av radets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.

10


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32007R1370
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/?uri=CELEX%3A32007R1370

Tabell 1.1: Lag (2010:1065) om kollektivtrafik: kapitel 2i sammandrag

§1 Landsting och kommuner inom ett lin ansvarar gemensamt for
den regionala kollektivtrafiken

§21varjeldn ska det finnas en regional kollektivtrafikmyndighet (RKM)

§8 Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett trafikforsérjningsprogram (TFP)
faststdlla mal for den regionala kollektivtrafiken

§9 Trafikforsorjningsprogrammet ska tas fram i samrad med regionala kollektivtrafikmyndigheter
iangransande ldn, berérda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikféretag, niringsliv och
resenidrer med flera.

§10 Innehallkrav pa trafikférsérjningsprogrammet:

Behov av regional kollektivtrafik

Omfatta alla former av regional kollektivtrafik

Atgirder for att skydda miljon

Tidsbestimda mal fér anpassning for personer med funktionsnedséttning
Bytespunkter som ska vara fullt tillgdngliga for alla resenérer
Omfattning av fardtjinst och prissittning avdenna

I N

§13 Regional kollektivtrafikmyndighet ska verka for att kollektivtrafiken &r tillgdnglig
for alla resenirsgrupper

§15 Regional kollektivtrafikmyndighet ska verka for en tillfredsstdllande
taxiforsorjningildnet

11



1.3 Fran Trafikforsorjningsprogram till trafik

Trafikférsorjningsprogrammet beskriver mal
och inriktning for kollektivtrafikens utveckling.
Programmet utgor sedan utgdngspunkten for

en Trafikutvecklingsplan som bryter ner de
langsiktiga malen i konkreta atgirder i trafiken
patre ars sikt. For varje ar tas det ocksa fram en
verksamhetsplan som tillsammans med budgeten
styr det kommande arets prioriteringar. Budgeten
ger medel for konkreta atgarder och styr dirmed
utvecklingstakten mot de 6vergripande méalen.
Kopplingarna mellan de olika programmen och
planerna redovisas i Figur 1.2. Hallbarhetsarbetet

ikollektivtrafiken konkretiserasiett
hallbarhetsprogram som tas fram en gang per
mandatperiod men som f6ljs upp arligen.

Trafikforsorjningsprogrammet utgér den
overgripande politiska styrningen av Skanetrafikens
verksamhet. Baserat pa detta dokument, tar

sedan Skanetrafiken fram en strategi for att

uppna beslutade mal, férhalla sig till uttryckta
stallningstaganden och genomfora de principiella
atgirder som programmet stipulerar.

Figur 1.2: Sammanhang och r6d trad mellan trafikforsorjningsprogram (TFP), Trafikutvecklingsplan (TUP) och Trafikplan som

faststdller trafikens tidtabeller.
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1.4 Kommersiell trafik

1.4.1 Marknadstilltrade

Som regional kollektivtrafikmyndighet ska Region
Skane enligt lag skapa goda férutsittningar

for kommersiell kollektivtrafik. Kommersiell
kollektivtrafik bedrivs av trafikféretag utan
ekonomiskt stéd fran samhéllet. Region Skane
vialkomnar kommersiell kollektivtrafik och erbjuder
flera samarbetsmoéijligheter.

1.4.2 Allman trafikplikt

Lagstiftningen ger saledes privata foretag moéjlighet
att fritt etablera kommersiell kollektivtrafik pa
regional och lokal niva. Vid brist pa langsiktiga
kommersiella dtaganden sikras medborgarna

en kontinuerlig kollektivtrafik genom beslut om
allmén trafikplikt. Detta f6ljer Lag (2010:1065) som,
enligt tidigare beskrivet, bygger pa (EG) 1370/2007.

I egenskap av regional kollektivtrafikmyndighet
kan Region Skéne besluta om allméntrafikplikt.
Ett trafikpliktsbeslut sikerstiller att den trafik som
anses nodvindig kommer till stand da 6vrig trafik
inte bedéms finnas i 6nskvard omfattning. Region
Skane kan efter ett sidant beslut upphandla och
avtala om trafiken, alternativt bedriva trafiken i
egen regi. Region Skane har avtal om utférande
av trafikuppdrag med ett flertal trafikforetag, och
bedriver for ndrvarande ingen trafik i egen regi.

I god tid innan ett trafikavtal 16per ut utvirderas
trafikens fortsatta existens och utformning.

En eventuell upphandling férannonseras och
trafikféretag bjuds antingen in till samrad infor
upphandling (SIU), eller tillfragas 6ppet via
etablerade upphandlingskanaler. Tillvigagangsittet
syftar till att bereda en konstruktiv dialog med
trafikféretagen angaende deras eventuella
ambitioner, en dialog som kan ta fasta p& hela
trafikomraden men ocksa brytas ned i delar pa
linjer och turer. I det fall det finns intresse fran
kommersiell aktor kan Region Skane vilja att avsta
fran att besluta om allmén trafikplikt.

Vad giller langsiktigheten skapar nuvarande
regelverk med korta in- och uttridestider

for kommersiell trafik otydlighet genom att
resendrerna kan forséttas i en svar situation om
trafiken upphor med kort varsel. Detta ska ses

mot bakgrund av vikten av just langsiktighet i
kollektivtrafikplaneringen, inte minst genom att
kollektivtrafiken paverkar manniskors val av arbete,
boende, utbildning och fritid.

Region Skane prioriterar darfor en kontinuerlig
samverkan med trafikoperatorerna for

att gemensamt sikra langsiktigheten i
kollektivtrafiken. Beslut om allmén trafikplikt
fattas efter noggranna 6verviganden. Om det finns
ett kommersiellt baserat alternativ till offentligt
upphandlad trafik gors en bedomning av det
kommersiella alternativet infor beslut om allmin
trafikplikt. Viktiga faktorer dr da utbud, robusthet/
langsiktighet, tillgdnglighet for funktionsnedsatta,
miljopaverkan och trafikens koppling till helheten.
Region Skane kommer att besluta om allmén
trafikplikt om det i samrad med kommersiella
aktorer inte finns ndgon vilja att bedriva
kommersiell trafik utan offentlig finansiering.
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1.4.3 Forutsattningar for kommersiell trafik

Region Skane ansvarar for att géra marknads-
undersokningar for att initialt bedoma
potentialen for kommersiell trafik. Det &ligger
dock trafikforetaget att gora den slutliga
marknadsanalysen med utgangspunkt fran
trafikforetagets egna forutsittningar, analyser
och slutsatser att bedriva den aktuella trafiken
kommersiellt. Idag sker viss samverkan med
kommersiell trafik, frimst langvéiga busstrafik
eller pa sirskilda marknader. Ambitionen ar att
underlétta fér resendrerna genom att gora det enkelt
att hdmta information om det samlade utbudet,

1.5 Dialogprocess och uppfoljning

1.5.1 Dialog

anvianda resmojligheterna fran andamalsenliga
hallplatser och terminaler samt, pa lite lingre sikt,
mojligen 6ppna for att kunna betala for hela resan
vid ett tillfalle.

Region Skane har avtal om utférande av

fardtjanst och sjukreseuppdrag med taxiféretag.
Trafikférsorjningsprogrammets tydlighet i Region
Skanes ataganden ger savil trafikforetag som
taxiféretag battre forutsittningar att kunna planera
och anpassa den kommersiella trafiken.

Trafikférsorjningsprogrammet riktar sig till Region
Skanes olika forvaltningar, nimnder och bolag.
Andra viktiga aktorer och intressenter dr Skanes alla
kommuner, angrinsande regioner och kommuner,
Trafikverket, trafikforetag pa den upphandlade

och kommersiella marknaden, samt 6vriga aktGrer
som tillsammans med Region Skéane dr med och

1.5.2 Uppfdljning

bidrar till méalen i trafikférsérjningsprogrammet.
Trafikforsorjningsprogrammet dr framtaget efter
dialog och samrad med ovan nimnda aktorer och
intressenter. Samradsprocessen har pagatt under
2023 och 2024 genom samradsmoten samt remiss av
programforslag.

Trafikférsorjningsprogrammets mal och
indikatorer ska f6ljas upp arligen. Uppfoljningen
ska visa pa hur vil kollektivtrafikens utveckling gar
ilinje med 6vergripande mal.

Uppfoljningen ger vigledning till hur
Skanetrafikens forvaltning systematiskt,

taktiskt och operativt ska arbeta fér att na
trafikforsérjningsprogrammets mal, samt vilka
prioriteringar som bor goras vid varje givet tillfille.

14



2. Planeringsforutsattningar

Kollektivtrafiken tar inte bara manniskor fran en punkt till en annan. Den
ar aven ett verktyg for att skapa ett Skane med fungerande arbets- och
bostadsmarknad och ddrmed na regionala utvecklingsmal. De satsningar
som presenteras i trafikforsorjningsprogrammet tar sin utgangspunkt
bade i dagslaget och vilka utmaningar Skane star infor kopplat till
kollektivtrafiken och persontransportsystemet i sin helhet.

15



2.1 Skanes geografiska forutsattningar

2.1.1 En flerkarnig struktur

Skéne dr med sina 1,4 miljoner invanare en av
Sveriges tre storstadsregioner och dr samtidigt en
del av Oresundsregionen med Képenhamn som
tillvixtmotor. Dessutom har Skdne en flerkirnig
struktur med flera regionala kérnor utspridda i
regionen. En stor del av Skanes befolkning och
sysselsiattningstillfdllen 4r dock koncentrerade till
vistra Skane och Malmo-Lund. For att underlétta
mojligheterna for alla skaningars utveckling och
forsorjning och for foretag att knyta till sig rétt
kompetens, betonar regionplanen betydelsen av att
binda samman regionens olika delar.

Skéne har dven en flerkérnig gronstruktur med
gronomraden och strak. Det skanska landskapet
med skog, akermark, sjéar, vattendrag och kust
har stor betydelse for regionens identitet och

attraktionskraft. Stora delar av Skane har dock

en begrinsad tillgang till gronstruktur och
allemansrittsligt tillgianglig mark, eftersom stora
arealer bestar av jordbruksmark. I andra delar finns
dock god tillgang till skog och natur.

Flerkdrnigheten skapar gynnsamma férutsiattningar
for att Skane kan vara en ssmmanhéngande och
funktionell region avseende arbete, boende,
utbildning och rekreation, men det stéller

ocksa krav pa en utvecklad tillginglighet for att
mojliggora en 6kad interaktion mellan Skanes olika
delar. Kollektivtrafiken beh6ver fortsitta att vara
en mojliggorare for ménniskor att forflytta sig pa
ett ekonomiskt, socialt och miljomassigt hallbart
stt for att fa tillgang till arbete, bostad, rekreation
och utbildning.

2.1.2 Utveckling av noder for sammanhallen flerkarnighet

Skéne har sett en stark befolkningsutveckling under
den senaste tioarsperioden och befolkningen vintas
Oka dven inom trafikférsorjningsprogrammets
tidshorisont, om én i nagot lagre takt. Den

storsta befolknings6kningen véntas ske i
tillvixtmotorerna Malmo, Lund och Helsingborg.
Befolkningsstrukturen kommer ocksa att dndras.
Andelen personeri aldrarna 80 ar och dldre
forvintas 6ka och kommer fortsatt vara storst i 6stra
Skéne. De stora stiderna kommer diremot se en
o0kad koncentration av unga. Sammantaget innebir
detta mer gynnsamma utvecklingsférutsiattningar
for omradena i och runt de storre stiderna.

Darfor blir det fortsatt viktigt att binda samman
Skanes olika delar.

For att Skéanes flerkirniga ortsstruktur ska utvecklas
och nyttjas optimalt ir en central utgangspunkt
att de regionala kdrnorna och tillvixtmotorerna
ar vial ssmmankopplade med alla delar av Skanes
bebyggelse. De strategiska noderna, som utgors
av mindre men funktionellt betydelsefulla

orter behover ocksa kopplas till nagon eller
nagra av de regionala kdrnorna eller tillvaxt-
motorerna for att kunna utveckla sin potential.
Da kan spridningseffekterna av utvecklingen

ske i bade stiderna och pa landsbygden, i
Omsesidig vixelverkan.
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2.2 Kollektivtrafikens roll

2.2.1 Okad tillginglighet

Med bittre férutsittningar att ga, cykla och

aka kollektivt ges d&ven de som inte har bil

bittre tilltrade till fler samhéllsfunktioner och
arbetsmarknader, bland annat till Skanes regionala
kirnor (se Figur 2.1). Okad tillginglighet ger
samhillsvinster genom minskat utanfdrskap,
vilket dr avgoérande for demokrati och jamlikhet.
Kollektivtrafiken genererar dessutom bade fléden
av fotgéngare och ménniskor som uppehéller sig
ivéntan pa buss eller tag. Det ar en forutsittning
for att skapa liv och rérelse pa saval stérre som
mindre orter, dir bytespunkter dirmed ges en
platsskapande funktion.

En god geografisk tillgidnglighet sikerstélls bland
annat genom att det finns ett grundliggande

utbud av kollektivtrafik i Skdne. Goda gang- och
cykelmoijligheter som kopplar till kollektivtrafiken
spelar en viktig roll for att utveckla den geografiska
tillgdngligheten. For detta kréivs en samordnad
markanvindnings- och trafikplanering, dér
infrastruktursatsningar gar hand i hand med
trafikeringssatsningar.

Figur 2.1: Tillganglighet med kollektivtrafik till regionala kdrnor i Skane med olika minutintervall for restid. De regionala
kérnorna i Skéne dr enligt Regionplan fér Skéne: Malms, Helsingborg, Lund, Kristianstad, Héssleholm, Landskrona, Angelholm

och Trelleborg.
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2.2.2 Bidrag till ett hallbart Skane

Kollektivtrafiken har en positiv paverkan pa savil
den miljémaéssiga som den sociala hallbarheten.
Nar fler viljer att resa hallbart 6kar den fysiska
aktiviteten samtidigt som klimatpéverkan,

buller och luftféroreningar minskar jamfort med
om resendren hade tagit bilen. Darfor behéver
biltrafiken minska samtidigt som andelen resor
med kollektiva firdmedel samt med cykel och till
fots behover 6ka.

Utslapp av vaxthusgaser fran inrikestransporter
svarar for knappt en tredjedel av Sveriges totala

2.2.3 Potential

utslapp. Huvuddelen av vaxthusgasutsldppen
inom transportsektorn kommer fran viagtrafiken,
dér utsldapp fran personbilar och tunga fordon
dominerar. Personbilar stod ar 2022 f6r ca 60 % av
de totala utsldppen av vixthusgaser fran inrikes
transporter®. Idag sker ungefir en fjardedel av alla
resor i Skdne med kollektiva fairdmedel samtidigt
som mer dn hilften sker med bil. Detta betyder

att det finns miljomaéssiga vinster med att 6ka
andelen resor med kollektivtrafik, forutsatt att antal
personer som nyttjar kollektivtrafikfordonet &r
tillrackligt manga.

Figur 2.2 Resandefloden i viagtrafik och kollektivtrafik 2022.

Region Skane har tagit fram fairdmedelsférdelnings-
mal fér persontransporter i Skane som innebér
att bilresor i hog grad férvintas flytta 6ver till

bade kollektivtrafik, gang och cykel. Lings
manga trafikstrak i Skdne dominerar biltrafiken
fortfarande (se Figur 2.2). Dir kréivs omfattande

5 Lank till Naturvardverkets data och statistik om utslapp fran vaxthusgaser
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satsningar for att kollektivtrafiken ska vinna
ytterligare marknadsandelar av motor-

iserade transporter. Stor potential finns att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel framfor allt
istraken runt de storre stiderna i Skéne. I strak

med endast busstrafik &r marknadsandelen
generellt sett ldgre. Hir finns séledes potential att
o0ka marknadsandelen genom att ytterligare 6ka
busstrafikens attraktivitet.

Figur 2.3: Arbetspendling mellan kommuner och inom tdtorter 2021. Killa SCB 2023.

En betydande del av resandet med kollektivtrafik

i Skane bestér idag av arbetspendling (se Figur
2.3). Det dr dessa resor som ofta, tillsammans med
skolresor, stiller krav pa kapaciteten eftersom
resorna till stor del 4r koncentrerade till nagra fa
timmar pa morgonen och eftermiddagen. Resor
till grundskolan ar ett kommunalt ansvar och sker
huvudsakligen i kommunernas egen skolskjuts.
Vissa kommuner viljer dock att samordna denna
med den allménna kollektivtrafiken for att pa sa
sitt skapa ett storre resandeunderlag. Skol- och
utbildningsresor har ocksa en viktig roll i att ge
ungdomar mdéjlighet till utbildning samt till att
bidra till 6kad sysselsidttning i Skane. Dessa kommer
darmed fortsatt vara grunden till flertalet av
kollektivtrafikstraken i Skane.

Forutom arbetspendling finns ett stort virde

och potential att 6ka fritids- och serviceresandet
med kollektivtrafik. Till skillnad fran arbets-
resor dr dessa generellt mer utspridda under dagen
och har darfér storre potential att rymmas inom
befintlig kollektivtrafik utan att det leder till 6kat
kapacitetsbehov.

Detta géiller dock i lagre utstrackning for resor till
regionala rekreationsomraden, vilka i manga fall
sker under helg- och semestertider. Dessa resor
har en viktig roll for att skapa dkad likvardighet i
tillgang till natur- och rekreationsmal i Skane.
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Figur 2.4: Kartan baseras pa Region Skanes pagdende arbete med framtagande av kunskapsunderlag om tillgdnglighet till
rekreationsomraden.

Idag dr naturomraden néra de storre stdderna och via prioriterade strak, nya mobilitetslésningar
tdtorterna i Skanes vistra delar férhallandevis och utvecklad ledstruktur som bittre angor till
valforsorjda med kollektivtrafik. Darfor ar det hallplatser. Det pagar ett arbete inom Region
viktigt att pa olika sitt arbeta med att starka Skéane med att ta fram férdjupad kunskap om hur
tillgdngligheten med héllbara fardsitt till tillgédngligheten till rekreationsomraden i linet ser
Ovriga Skane (se Figur 2.4). Detta kan ske bade utidag och hur den kan férbéttras.
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2.3 Transportinfrastruktur

2.3.1 Infrastruktur for hallbart resande

Infrastrukturatgéirder och trafikering samspelar
iett Omsesidigt beroende och gar ofta hand i

hand. Ett transportslags 6vergripande synsatt dir
fardmedel och infrastruktur kompletterar varandra
snarare dn konkurrerar, bidrar till att planeringen
kan "optimeras” efter de delvis skilda geografiska
forutsattningar som rader i Skane. Malet ar att
minska restider fér hallbara fardsitt.

En samordnad planering av Regionplanens
utpekade kollektivtrafiknoder och
trafikforsérjningsprogrammets utpekade strak ger
mojlighet till att bade kunna 6ka bostadsbyggandet
iattraktiva ligen, och skapa bittre tillginglighet
till kollektivtrafiken. Under de senaste aren har

ett stort antal nya tagstationer i Skane 6ppnats,
och ett flertal regionbusshallplatser uppgraderats

till hég standard. Transportinfrastrukturen kan
darmed skapa goda kopplingar till och fran dessa
bytespunkter for att pa sa vis fa hela resan att
fungera smidigt. Detta forutsétter att vighallaren
kan erbjuda trygga och sékra parkeringar f6r savil
bil som cykel, samt att bytespunkterna kan angéras
pa ett sdkert sitt for oskyddade trafikanter.

I den regionala transportinfrastrukturplaneringen
laggs idag stort fokus pa atgarder for kollektivtrafik
och cykel. Bilen dr dock ett firdmedel som fortsatt
kommer att ha stor betydelse. Det finns dock delvis
outnyttjad potential foér att koppla samman resor
som sker med bil till kollektivtrafiknoder genom
attraktiva pendlarparkeringar, vilket mojliggor en
enkel, smidig och kostnadseffektiv resa.

2.3.2 Depaer for en expanderad kollektivtrafiktrafik

I takt med att kollektivtrafiken byggs ut, 6kar
behovet av service- och underhéllskapacitet,

samt kapacitet for uppstillning, bade for buss-

och tagtrafiken. Tillracklig och &ndamalsenlig
depakapacitet for bade service, tungt underhall och
uppstéllning dr en forutsittning for ett robust och
effektivt tagtrafiksystem.

Avseende busstrafiken finns ett behov av utékad
depakapacitet fran mitten av 2020-talet. I Malmé
planeras for tva nybyggda bussdepéer i Region
Skanes regi, som ska sté klara 2027. I Lund har
Region Skane tagit 6ver dgandet av en bussdepa
och bygger ut den for att kunna harbirgera fler
fordon. I Lund dger Region Skéane ocksa depan

for sparvagnarna. I syfte att méta den planerade
utvecklingen av busstrafik kommer &ven
bussdepélésningarna i Helsingborg och Kristianstad
behdva ses 6ver. En 16sning dir Region Skane dger

och investerar i depéer, for att sedan hyra ut dem

till de trafikféretag som far uppdragen att kéra
busstrafiken, kan vara en viktig framgangsfaktor for
en fungerande marknad for trafikupphandlingar.

I storre stider dir det dr svart att hitta passande
mark for depaetableringar kan det annars bli svart
for nya trafikforetag att konkurrera, néir de redan
etablerade foretagen kontrollerar depaerna.

For tagtrafiken har Region Skéne investeratien
depa for Oresundstigen i Hissleholm, med kapacitet
for bade fordonsunderhall och uppstillning. Dar
underhills alla Oresundstigen. Region Skane hyr ut
depan till Oresundstag AB som i sin tur hyr ut den
till de upphandlade trafik- och underhallsforetagen.
I Helsingborg hyr Region Skane en underhallsdepa
som sedan hyrs ut till det trafikféretag som har
uppdraget att kora och underhalla Pagatagen.

21



2.4 Dagens trafik

2.4.1 Resandeutveckling

Figur 2.5: Resandeutveckling 1999-2023, alla Skanetrafikens trafikslag (antal pastigande).

Resandeutvecklingen 6kade stadigt i Skane fram
till 2019. Stora satsningar i tagtrafik har gett en
overflyttning fran regionbuss till tagtrafik. Stader
som vixer och satsningar i stadstrafiken har lett
till en 6kning i framfor allt de stérre stiderna i
Skane. Niar pandemin slog till minskade resandet i
kollektivtrafiken drastiskt under framfé6r allt 2020-
2021, for att sedan aterhdmta sig under 2022-2023
(se Figur 2.5).

Den positiva resandeutvecklingen de senaste
15-20 aren beror pa stora satsningar i savil tag-
som busstrafik och ett systematiskt arbete med
att utveckla ett system for lokal och regional
kollektivtrafik ddr bade spartrafik och végtrafik
samverkar (se Figur 2.6). Nedan beskrivs de olika
kollektivtrafikslagen kortfattat.
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2.4.2 Tagtrafik

Tagtrafiken ar det snabbaste fardsattet pa
langre strickor. Den har dessutom en hég
passagerarkapacitet och tar hand om en stor
méngd resenidrer mellan viktiga méalpunkter i
regionen. Effekten av satsningen pa tagtrafik
syns framfor allt i analyser av utvecklingen av

Figur 2.6 Kollektivtrafikutbudet i Skane 2024.

Oresundstagen ir ett interregionalt tagsystem som
knyter samman de sydsvenska grannregionerna
samt de storre stiderna i Skdne med Kastrup
flygplats och Kopenhamnsomradet. Systemet
anvinds for langre resor inom Skéne och till
grannregionerna, men dven till kortare resor, till
exempel mellan Képenhamns flygplats och Malmo.
Oresundstagen erbjuder kortare restideri de lingre
reserelationerna och stannar frimst pa stationer

persontransportarbetet. Tagtrafiken har en viktig
strukturbildande roll och utgér den naturliga
grunden for kollektivtrafiksystemet i Skane.

Den bestar av tva kompletterande tagsystem:
Oresundstagen och Pagatigen. Dessutom sker
koppling till angréansande ldn via Krosatagen.

istdderna, sdsom tillvixtmotorer och regionala
kirnor. Oresundstigstrafiken bedrivs som ett
samarbete mellan sex regioner i Sydsverige; Skane,
Halland, Vistra Gotaland, Blekinge, Kronoberg
och Kalmar. For trafiken pa den danska sidan fran
Oresundsbron till @sterport har Region Skéne
ansvaret att upphandla och driva trafiken enligt
avtal med Transportministeriet i Danmark.
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Pagatagen dr lokaltagsystemet i Skdne med en tétare
uppehillsbild dn Oresundstagsystemet. Tagen
stannar pa néstan alla stationer och knyter ihop
béde orter och stidder i Skane. I viss omfattning
trafikerar Pagatagen dven regiondverskridande
tagstrackor. En del tag kor expressturer med fa

2.4.3 Busstrafik

stopp, som ett snabbare alternativ i hégtrafik eller
ett komplement till Oresundstig. Fran Hissleholm
och norrut kors trafik med Krosatagen i samarbete
med Region Kronoberg. Krosatagen har dir samma
roll som Pagatagen har i 6vriga Skane.

Busstrafiken utgdrs av tva huvudkategorier:
Regionbuss och Stadsbuss. Regionbusstrafiken
binder ihop Skanes orter och stidder, med ett utbud
anpassat efter det varierande resandeunderlaget.

I omréaden med stort resande finns ett effektivt

nit av regionbusslinjer med hog turtithet. Lagre
turtidthet aterfinns i de omraden som har begrinsat
resandeunderlag. Regionbusstrafiken har ett
utvecklat koncept for lingre resor, SkaneExpressen,
med huvuduppgift att erbjuda attraktiva
resmojligheter mellan stérre orter i strak som
saknar jirnvig.

Stadsbusstrafiken i de stérsta stdderna bygger pa
stomlinjer. Utover dessa finns kompletterande
linjer som genomgéende har firre resenérer. I
de mindre stiderna finns stadsbusslinjer med

2.4.4 Sparvagstrafik

varierande resandeunderlag. StadsExpressen ir ett
utvecklat linjekoncept som erbjuder snabba och
prioriterade resor med stor kapacitet i strak med
stort resande. Konceptet finnsidag i Malmd, Lund
och Helsingborg. I Lund utgors StadsExpressen

av sparviagstrafik (se separat rubrik nedan).
Stadsbusstrafiken erbjuderi sin helhet tillginglighet
i stiderna med fokus pé att bidra till en hallbar
stadsmiljo genom att vara ett komplement till gang
och cykeltrafiken samt ge anslutningsresor till den
regionala kollektivtrafiken.

Ut6ver allmén busstrafik erbjuds 4ven kommersiell
langviga trafik, samt busstrafik till Malmd Airport.
Malpunkter for langviga expressbusstrafik ar
bland annat Goéteborg, Stockholm, Karlstad,

Oslo och Hamburg.

I Skane finns sparvigstrafik mellan Lund C och
forskningsanldggningen ESS i Lund. Trafiken, som
ar en del av stadstrafiken, bedrivs enligt samma
principer som giller for den regionala tagtrafiken,

med den skillnaden att Lunds kommun i stillet f6r
staten ansvarar for infrastrukturen. Region Skane
ansvarar for fordon, depa och trafikering. Sjilva
trafikeringen startade under ar 2020.
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2.4.5 Serviceresor

Fardtjanst, riksfardtjanst och sjukresor kallas
gemensamt Serviceresor. Det dr en samhéllsbetald
trafik som inte dr 6ppen for alla utan kraver nagon
form av tillstdnd. Serviceresor ir ett komplement
till den allménna kollektivtrafiken for personer
som pa grund av funktionsnedsittning behéver en

2.4.6 Battrafik

sirskilt anpassad resa. I dagslaget bedrivs fardtjanst
av Skanetrafiken i 26 av Skdnes kommuner som har
avtal med Region Skane. Fér dessa kommuner reser
fardtjinstberittigade ocksa fritt i den allménna
kollektivtrafiken.

Enda allménna battrafiken inom Skane finns
mellan Landskrona och Ven. I mars 2014 beslutade
regionfullmiktige att 6verldmna ansvaret for
Ventrafiken till Landskrona stad. Harutover finns
farjetrafik fran Malmé till Travemiinde (Tyskland)
och Swinoujscie (Polen), frin Helsingborg

till Helsing6r (Danmark), fran Trelleborg till
Travemiinde, Rostock och Sassnitz (Tyskland),
Swinoujécie (Polen) och Klaipéda (Litauen), samt

2.5 Framtid och utmaningar

fran Ystad till Swinoujécie och Rénne (Danmark).
Det finns inte beslut om allmén trafikplikt pa
nagon av dessa farje-férbindelser. Firjetrafiken
mellan Ystad och Ronne upphandlas av danska
staten och sikerstiller i forsta hand férbindelse
mellan Bornholm och fastlandet i Danmark. Ovrig
battrafik drivs kommersiellt och fungerar som
trafikforsorjning for savil daglig pendling som for
fritidsresor och naringslivets godstransporter.

2.5.1 Paverkan pa kollektivtrafikens efterfragan

Skanes och kollektivtrafikens utveckling paverkas
béde positivt och negativt av féorandringar i var
omvirld och trender i samhillet. Vissa forandringar
kan Region Skane enbart férhalla sig till, medan
andra gar att paverka. De faktorer som paverkar
kollektivtrafikens resandepotential, och i vilken
man den kommer att forverkligas, kan delas in i:

- Resandebehov/efterfragan: Detta dr faktorer
sasom andel av befolkningen i arbetsfor
alder, sysselsidttningsniva, utbildningsniva,
konjunkturldget, andel distansarbete och
andel e-handel.

- Befolkningsandel som kan dka kollektivt: Hér
finns faktorer som hur olika typer av malpunkter
(arbetsplatser, bostéder etcetera) ar lokaliserade,
prissédttning i forhallande till disponibel inkomst
samt individuell fysisk och kognitiv formaga att
kunna utnyttja kollektivtrafiken.

+ Befolkningsandel som viljer att resa hallbart:
Héar handlar det om val, virderingar och
preferenser: till exempel hur konkurrenskraftig
kollektivtrafiken upplevs jamfért med bilen i
olika relationer; restids- och komfortvirdering,
betalningsvilja for flexibilitet, samt attityder,
beteenden och normer mer allmént.
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2.5.2 Exempel pa utmaningar

Kapacitetsbehov i transportsystemet och
prioritering av offentliga resurser
Befolkningsékning och urbanisering, tillsammans
med 6kad vilfird, 6kad tillvixt och global handel
bidrar till ett allt storre tryck pa transportsystemet.
Urbaniseringen 6kar kapacitetsbehovetide

storre stiderna samtidigt som den 6kade trafiken
forsamrar framkomligheten. Om framkomligheten
och tillférlitligheten for kollektivtrafiken inte kan
hallas pa en tillfredstillande niva, kommer dagens
kollektivtrafik-resenérer vilja andra transportslag.
Vilka av dessa transportslag kommer i framtiden
att prioriteras ur ett nationellt perspektiv? Hur
hanterar vi fragor om sarbarhet och resiliens samt
det eftersldpade underhallet av infrastrukturen,
och i vilken takt kan atgirder for 6kad kapacitet
realiseras? Attiframtiden kunna finansiera

ett hallbart transportsystem tillsammans med
andra samhillsataganden och vilfardstjanster, ar
avgorande for mojligheterna att langsiktigt kunna
utveckla lokal och regional kollektivtrafik.

Storstadsregioners framtradande roll och
tillgang till bostader

Urbaniseringen i Skéne har lett till en
befolkningsokning, framfor allt i storstider

och deras omgivande orter. Dirmed har
storstadsregionerna fatt en &n mer framtridande
roll. Storstider vixer, men i nagot ldgre takt dn
tidigare da det finns en vixande grupp som har
svart att ta sig in pa bostadsmarknaden. Glappet
mellan behovet av bostidder och matchande utbud
pa bostadsmarknaden har 6kat och forvantas 6ka dn
mer framover. For att uppratthalla och mojliggora
en battre matchning pa arbetsmarknaden ar

det viktigt att beakta att det finns en effektiv,
tillgdnglig och vil fungerande kollektivtrafik och
en fungerande bostadsmarknad i hela Skane. Foér
att skapa hallbara synergier mellan transport-
och bostadsmarknaden, dvs. att méjliggora
resurseffektiv markanvindning &r det darfor
viktigt med en samplanering sa att huvuddelen
av det framtida bostadsbyggandet placeras i
kollektivtrafiknira ldgen.

Ojamlikhet i demografi och halsa skapar nya
krav

Den demografiska forandringen ser olika ut om
man jamfor stad och land. Andelen dldre forvintas
O0ka mer pa landsbygden, vilket kan ge en geografisk
obalans och diarmed skapa specifika behov

utifran denna utveckling. Det sker en fortlopande
vilstandsokning, men under de senaste decennierna
har inkomstklyftorna i Sverige vuxit. Segregationen
Okar sett till valstand, utbildningsniva,
bostadsstandard och social tillit inom samhallet.
Detta paverkar ménniskors livskvalitet och

hélsa. Stider befolkas av en hogre andel barn

och unga, vilket kommer 6ka behovet av fokus

pa barnperspektivet nédr det géller autonomi och
trygghet. Kollektivtrafiken kan bidra till minskade
skillnader mellan samhaéllsgrupper genom att ge
fler personer en storre tillgdnghet i samhaéllet.
Forvintningarna fran medborgarna att detta ska
realiseras kan komma att 6ka.

Individualisering staller krav
Individualiseringen 6kar globalt nér allt fler

nér ett individuellt ekonomiskt oberoende.
Valmoéiligheterna 6kar nir fler vill tillgodose sina
egna behov. Férvintningarna att kollektivtrafiken
ska kunna méta enskilda behov kan dirmed
komma att 6ka. Samtidigt blir media- och
informationsfloden mer anpassade efter individens
intressen vilket kan gora att individen hamnar
ihalvslutna eller slutna grupper, dar fakta och
asikter sammanblandas. Inom dessa grupper kan
man sedan férdjupa sig i det som redan varit av
intresse, och i vissa fall 1ata sig paverkas av vad som
forefaller vara norm eller normbrytande. Detta kan
(bade positivt och negativt) paverka intresset fér och
viljan till att prova pa nya fardsitt, till exempel nya
kollektiva resmoijligheter.
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Otrygghet far okad aktualitet

Medborgarnas upplevelse av otrygghet ir starkt
kopplat till faktorer som ligger utanfor sjilva
kollektivtrafiksystemet. Hur trygga platser i
anslutning till kollektivtrafiken upplevs, under
dagtid och kvillstid, kan begrinsa mobiliteten.
Atgirder i samverkan mellan flera aktérer kommer
att krévas for att manniskor ska kidnna sig trygga
med att aka buss, tag eller andra kollektiva
transportlésningar.

Klimatforandringarna blir alltmer patagliga
Viarmeboljor, skogsbriander, stormar och
oversvimningar tenderar att fa storre effekt pa

vart samhaélle generellt och pa fysisk infrastruktur
mer specifikt. Transportsystemet méste

utvecklas sa att det blir resilient i férhallande till
klimatfoériandringar, extremvéder och stigande
vattennivaer. Samtidigt beh6ver transportsystemets
negativa effekter elimineras, eller &tminstone
begrinsas, for att ddmpa klimatforiandringarna.

Digitalisering, automatisering

och teknologisk utveckling

Nya mobilitetslosningar 6kar konkurrensen om
resenirer, men kan ocksa gora kollektivtrafiken mer
attraktiv. Vi behover pa ett bittre sétt forsta vilken
nytta som nya teknologiska landvinningar kan bidra
med. Hur kan vi kombinera behovet av stabilitet och
forutsiagbarhet i kollektivtrafiken, samtidigt som
nya l6sningar maste kunna testas? Sjilvkérande
fordon kan ge drastiskt minskade kostnader om

det inte lingre behdvs forare for att kora bussar,

tag och sparvagnar. Idag finns tekniken redan for
viss spartrafik runtom i virlden, men autonoma
fordon i blandtrafik sdsom pa vigar maste kunna
kommunicera med varandra och med omgivningen
for att skapa ett sikert transportsystem. I framtiden
kommer fler férarlosa system kunna erbjudas till

en mera rimlig kostnad dn idag och i takt med den
O6kande automationsgraden sa 6kar potentialen

for att kunna erbjuda kollektiva resmojligheter i
omraden dar efterfragan ar 1ag och utspridd.
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3. Mal

Malen i trafikforsorjningsprogrammet beskriver en évergripande
inriktningsniva for kollektivtrafiken 2035. Malen ar formulerade for att bidra
till den regionala utvecklingsstrategins malbild for Skane och stotta de
framtagna planeringsstrategierna i regionplan for Skane 2040, somii sin tur
kan kopplas till de globala hallbarhetsmalen. Malen tar sin utgangspunkt i de
forutsattningar och framtida trender som har identifierats. Nio 6vergripande
mal pekar ut riktningen for kollektivtrafikens utveckling. For att mojliggora
ett bredare perspektiv, kompletteras dessa nio 6vergripande mal med ett
antal indikatorer som inte dr malsatta men som pa olika satt speglar en
utveckling i onskvard riktning mot de 6vergripande tematiska malen.
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3.1 Hallbar tillgéanglighet

Tillgdnglighet handlar om den litthet med

vilken invanare kan na platser, aktiviteter

och mojligheter. Tillgdngligheten 4r ocksa en
forutsittning for en samhallsutveckling dar
arbetsmarknad och néringsliv utvecklas, och dir
ménniskor kan bo och leva i hela Skane. Férbéattrad
tillgédnglighet 6kar bade livskvalitet och ekonomisk
tillvixt. Tillgdnglighet genomsyrar savil den
Regionala utvecklingsstrategin for Skane liksom
Regionplanens planeringsstrategier.

Av alla nyttor som kollektivtrafiken skapar
ar tillginglighet den stérsta. Mer och bittre
tillganglighet kraver givetvis 6kade resurser.

Grundtanken i malstrukturen dr ddrmed att,
genom att pa ett fritt sitt tillampa den sa kallade
"munkmodellen”, striva efter en tillginglighet som
ar hallbar savil socialt, ekologiskt som ekonomiskt.
Avsikten ir att erbjuda en tillginglighet som

skapar en social bas féor medborgare och besékare

i Skane, samtidigt som det finns ett 6vre tak kring
vilken tillgdnglighet som &r rimlig att erbjuda ur
ett resurseffektivitetsperspektiv. Det 6vergripande
malet for kollektivtrafiken i Skdne sammanfattas
dirmed i en héllbar tillginglighet enligt Figur 3.1.

Figur 3.1: Modell for hallbar tillganglighet — inom resursmdassiga granser. Den illustrerar tillgdnglighet ur de tre

hallbarhetsperspektiven: ekologiska, ekonomiska och sociala.

6  Fritt efter Raworth (2012) och Willberg m.fl. (2023). Munkmodellen tar sin utgangspunkt
i de globala malen i Agenda 2030, och att utveckling maste ske inom planetéra granser.
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3.2 Tematiska huvudmal

For att erbjuda en hallbar tillginglighet som
fangar den utvecklingsinriktning som beskrivs i
regionplanens planeringsstrategier, bryts det 6ver-
gripande malet ned i tre olika tematiska huvudmal
som ska visa riktningen for kollektivtrafikens

utveckling i Skane. De tre tematiska huvudmalen ar:

- Nirhet/nabarhet: kollektivtrafiken ska bidra till
en god geografisk tillgédnglighet

+ Inkludering: kollektivtrafiken ska erbjuda trygga

och anvindarvinliga resmojligheter

+ Resurseffektivitet: kollektivtrafiken ska
bidra till en héllbar samhéllsutveckling -
miljomassigt och ekonomiskt

Sammanfattningsvis illustrerar malstrukturen
ambitionen att utveckla en god nérhet/nabarhet
som bidrar till ett inkluderande samhille pa ett
resurseffektivt sitt.

Figur 3.2: Overgripande mdlstruktur med koppling till regionala planeringsstrategier (RPS 1-6).
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3.3 Mattsatta mal

3.3.1 Hallbar tillginglighet i det Oppna Skane

Figur 3.3: Overgripande mélstruktur, tematiska mél samt méttsatta mal.

Varje tematiskt mal innehaller tre méitbara

och uppféljningsbara évergripande mal som
tillsammans ska peka ut riktningen for respektive
tematiskt huvudmal.

Mal 1 - Tillganglighet till tillvixtmotorer

Minst 92 % av skaningarna ska erbjudas minst

10 dagliga resmojligheter till nagon av regionens
tillviixtmotorer’ med en restid pa maximalt 60 minuter.

Malet syftar till att sikerstélla en god tillginglighet
till tillvixtmotorer i Skane. Tillvaxtmotorerna

har en viktig funktion for att forse regionens
invanare med allt fran arbets- och studietillfillen
till handels-, rekreations- och kulturutbud. En

god tillgianglighet till tillvixtmotorerna blir

darfor viktigt fér hela Skane. Den uppwmiditta,
objektiva tillgdngligheten ger en god bild av hur

vil Skane binds samman med tillvixtmotorerna

med grundldggande kollektivtrafikutbud och
attraktiva restider.

Mal 2 - Tillgénglighet till regionala kdrnor
Minst 93 % av skaningarna ska erbjudas minst 10
dagliga resméjligheter till nagon av regionens regionala
kdrnor® med en restid pa maximalt 45 minuter.

Malet syftar till att sdkerstéilla en god tillganglighet
till regionala kérnor i Skane. De regionala kirnorna
har en viktig funktion i Skanes flerkidrniga
ortsstruktur och har inte minst stor betydelse for
att stirka utvecklingen i respektive omland. Den
uppmdtta, objektiva tillgingligheten ger en god

bild av hur vil Skanes regionala kdrnor bidrar

till regional balans och lénets flerkdrnighet med

ett grundldggande kollektivtrafikutbud och
attraktiva restider.

7  Tillvaxtmotorer i Skane ar: Malmo, Lund och Helsingborg. Hassleholm och Kristianstad utgor tillsammans en gemensam

tillvaxtmotor.

8 Regionala karnor i Skane ar: Malmo, Lund, Helsingborg, Landskrona, Kristianstad, Hassleholm, Ystad, Trelleborg och

Angelholm
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Mal 3 - Tillganglighet i mindre orter
Varje ort med minst 300 invanare ska ha minst en
prioriterad hallplats som dr tillgdnglighetsanpassad.

Malet syftar till att sikerstélla en utveckling

mot en god tillgidnglighet till kollektivtrafiken
dven i mindre orter. Genom att i samverkan med
kommunerna identifiera och prioritera minst

en hallplats per ort, skapas forutsittningarna
foren gemensam kraftsamling kring de utpekade
hallplatserna. Detta m6jliggor att hallplatser dven i
mindre orter och med férre pastigande far en hogre
prioritet vilket 6kar tillgdngligheten &ven i mindre
tatbefolkade delar av Skane. Det mojliggor dven att
hallplatser kan prioriteras utifran aspekter sdsom
viktiga malpunkter och resenirsgrupper med
sérskilda behov.

Mal 4 - Tillgangliga hallplatser

Minst 90 % av hallplatser med fler in 15 pastigande per
dag och hallplatsldge ska vara tillginglighetsanpassade
senast dr 2035. Etappmal 80 % ar 2030.

God tillganglighet for resenirer med
funktionsnedsittning samt dldre och barn bidrar
till 6kad rorelsefrihet och méjlighet att kunna leva
sjalv-standigt. Hallplatserna ska utformas enligt
riktlinjer framtagna med sarskilt fokus pa dessa
grupper. Malet ar att det ska vara enkelt, sikert
och tryggt att resa med kollektivtrafiken for alla
resendrsgrupper.

MAL 5 - God upplevd tillganglighet
Minst 60 % av invanarna i Skane upplever att de kan
anvinda kollektivtrafiken for de flesta resor de gor.

Malet syftar till att uppna att medborgarna i

Skane upplever en god tillganglighet i Skane for

de resor som behover goras. Nir den upplevda
tillgdngligheten miéts och f6ljs upp speglas inte

bara den matbara tillgdngligheten, utan aven hur
den faktiskt upplevs av invanarna i Skane. Upplevd
tillgdnglighet varierar med individuella faktorer,
och det méatt som erhalls speglar sammanvigt
medborgarnas subjektiva tillganglighetsbedomning.

Mal 6 - God upplevd trygghet
Minst 70 % av invanarna i Skane kdnner sig trygga att
aka med Skanetrafiken.

For att fler ska vilja kollektivtrafiken ar det viktigt
att resendren upplever att det ir tryggt och sikert.
Tryggheten paverkar manniskors méjligheter att
resa nér de behover och 6nskar. Méalet syftar ddrmed
att sikerstélla att kollektivtrafiken upplevs som
trygg att resa med och utgér dirmed ett bidrag till
att kunna erbjuda en mer inkluderande kollektiv-
trafik. Mattet speglar i genomsnitt medborgarnas
trygghetsupplevelse ombord och vid hallplats.
Eftersom upplevelsen av trygghet i samband med
kollektivtrafikresan sdrskilt innefattar vigen

till och fran hallplatsen, krivs god samverkan

med berdrda aktorer, i forsta hand kommuner

och Trafikverket. Virdering av upplevd trygghet
varierar mellan individer, men paverkasiallménhet
av platsernas miljd, belysning, méanniskor i rorelse
och tiden pa dygnet.

Mal 7 - Fornybar energi och energieffektivitet
Resor med Skanetrafiken innebdir anvindning av 100 %
fornybar energi med en genomsnittlig energieffektivitet
pa hogst 0,15 kWh/personkm.

Pa nationell niva har Sverige faststallt klimatmal
for att minska utsldppen och bli ett fossilfritt land
till &r 2045. Region Skane spelar en viktig roll i att
uppna dessa mal genom att elektrifiera bussflottan,
anvianda fornybar energi och frimja kollektivtrafik
som ett alternativ till bilresor. Sett utifran ett
livscykelperspektiv genereras klimatutslapp bade
vid tillverkning av fordon och vid tillverkning av
bréinsle/energi. Ett viktigt delméal mot en klimat-
neutral kollektivtrafik dr att alla fordon enbart ska
anvinda enbart férnybar energi.

Energieffektivitet méts som energianvindning

per personkilometer (kWh/pkm). En effektiv
anvindning av brénsle/energi dr en av de
viktigaste parametrarna for att minimera trafikens
klimatpaverkan. Energi-effektivitetsmal tar inte
bara fasta pa fordonens energianvindning utan
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ocksa pé antalet resenérer som transporteras i
kollektivtrafiken. Ju bittre beldggning i fordonen
desto hogre energieffektivitet. Resurseffektiva
16sningar och arbetsmetoder avseende energi
prioriteras vid anskaffning, planering, drift

och férvaltning.

Mal 8 - Kollektivtrafikens marknadsandel
Kollektivtrafikens andel av motoriserade resor ska vara
minst 43 % Gr 2035. Etappmal 40 % ar 2030.

Malet syftar till att 6ka andelen resande med
kollektivtrafik i férhallande till motoriserat
resande med bil. En 6kad andel kollektivtrafik

av motoriserade resor bidrar till en hallbar
samhillsutveckling. Bidraget dr inte bara ett
resultat av minskade utsldpp utan ocksa genom
minskat ytansprak, minskad tringsel och
forbattrad folkhilsa. Maluppfyllelsen férutsétter
att kollektivtrafikens 6kade andel inte sker

pa bekostnad av en minskad andel gang- och
cykelresor. Malet anger riktningen for att nd Region
Skanes mél om 50 % ar 2050, med bibehallande av
dagens mal om 40 % ar 2030.

Det uppsatta malet ar ett genomsnitt fér hela

Skane, och eftersom forutsittningarna att nd malet
varierar i olika delar av Skane, féorvintas de storre
stdderna bidra i betydligt hogre grad till malet én
landsbygden och mindre orter. Malsidttningen géller
ddrmed inte for varje linje eller trafikslag.

Mal 9 - Kostnadstackningsgrad
Kvoten mellan Skanetrafikens totala biljettintdkter och
totala kostnader ska inte minska 6ver tid.

Malet syftar till att ge ett matt pa hur vil

de offentliga resurser som samlat laggs pa
kollektivtrafiken skapar nytta for samhaéllet.
Det dr en indikator pé tillfredsstédllande
samhillsekonomisk effektivitet om nivan i
genomsnitt minst ligger i spannet 50-60 %.

Malet, pd samma sétt som marknadsandelsmaélet,
irinte att betrakta som en malsittning for varje
linje eller trafikslag, utan ska vara ett genomsnitt
for det samlade utbud som erbjuds i Skane. Pa
landsbygden, dir linjernas sirskilda syften eller
krav pa uppfyllande av ett basutbud styr, kan en
betydligt lagre kostnadstickningsgrad férekomma.
For en forklaring av begreppet basutbud, se avsnitt
5. Genomfé6rande.
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3.4 Indikatorer

For varje tema har ett antal indikatorer identifierats.

De syftar till att ge en kompletterande bild till
malen kring kollektivtrafikens bidrag. Den arliga
uppfoljningen av Trafikforsérjningsprogrammet

Tabell 3.1: Indikatorer, maltema niarhet/nabarhet

Tema: Narhet, nabarhet

ska saledes innehalla en uppf6ljning av
nedanstédende indikatorer som syfte till att ge
en bredare bild av maluppfyllelsen for varje
tematiskt huvudmal.

Nedbrytning pa kategori/
grupp

Tillgiinglighet till hallplats

Andel boende vid olika avstand
fran hallplats (SCB)

Geografi, t ex kommun

Kollektivtrafik till
fritidsaktiviteter

Mojligheten att anvinda
kollektivtrafiken till
fritidsaktiviteter (SCB)

Geografi, t ex kommun

Turtithet i strategiska noder Antal avgangar per tidsenhet Nod
istrategiska noder (Egen
statistik)

Kollektivtrafiknirabostider | AndelnyabostdderiSkanemed | 500/1000/2000m fran
nérhet till kollektivtrafik (SCB) héllplats
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Tabell 3.2: Indikatorer, maltema inkludering

Tema: Inkludering

Nedbrytning pa kategori/
grupp

Enkelhet Andel invanare som uppger Kon, alder, ev geografi
att det idr enkelt att resa med
Skanetrafiken (KollBar)

Trygghet ombord Resenéirers upplevelse Kon, alder, ev geografi
av trygghet ombord pa
kollektivtrafiken (Egen
statistik)

Trygghet Andel invanare som uppger Kon, alder, ev geografi
attdet drtryggt att resa med
Skanetrafiken (KollBar)

Segregation Under utredning Tillgdngliga

bakgrundsvariabler

Tabell 3.3: Indikatorer, maltema resurseffektivitet

Tema: Resurseffektivitet

Nedbrytning pa kategori/

grupp

Antal resor

Antal arliga kollektivtrafik-
resor med Skanetrafiken.
(Pastigningar. egen statistik)

Trafikslag

Andel hallbara resor

Andel resor med gang, cykel
och kollektivtrafik (KollBar)

Kon, alder, geografi

Kostnad

Bruttokostnad per
personkilometer (Egen
statistik)

Trafikslag

Utslidpp

CO2, gram per personkilometer
(Egen statistik)

Trafikslag
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3.5 Malkonflikter

Med flera breda och 6vergripande mal finns det
alltid risk for malkonflikter. Precis pa samma sétt
som att malen 4r komplexa och kriver insatser

av manga olika aktorer, ar dess effekter ocksa
komplexa och kan vara svara att 6verblicka.
Prioriteringar kommer att kravas och enskilda mal
kommer periodvis, beroende av prioriteringar i
budget och verksamhetsplan, fa utékat fokus nér
till exempel pilotprojekt genomfors eller extra stora
satsningar krivs av kapacitetsskal.

De utpekade indikatorerna ar dessutom ett sétt att
bredda forstaelsen fér malens effekter.

Det krivs dock dven fortsatta fordjupnings-
arbeten kring de effekter olika mal ger,

nedbrutet pa savil geografi, demografi som

grupp i samhiéllet. Den arliga uppf6ljningen av
Trafikforsorjningsprogrammet far darfor sirskild
betydelse nér olika mal och indikatorer vigs ihop
och ses som en helhet.

Slutligen kommer Region Skanes
stallningstaganden och planer fér genomférande,
som presenteras i foljande kapitel, vigleda hur vissa
av malkonflikterna balanseras.
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4. Stallningstaganden

Med utgangspunkt fran malstrukturen pekar Region Skane ut vagen genom
stallningstaganden for kollektivtrafikens utveckling. Inriktningen anger nio
overgripande stallningstaganden som visar hur Region Skane i samverkan
med andra aktorer behover utveckla och planera for att tillsammans hitta
en gemensam vag mot malen. Utpekade stallningstaganden beskriver

ett behov av utveckling inom omraden som Region Skane inte har full
radighet 6ver utan ar beroende av ett samspel med kommuner och

andra organisationer.

37



Figur 4.1: Stdllningstaganden for kollektivtrafikens utveckling, i forhallande till de tematiska malomradena.

4.1 Sammanhangande strak

“Region Skane ska verka for ett sammanhingande
trafiksystem som tydligt knyter ihop olika trafikslag
och ddr kapacitetsstarka kollektivtrafikstrak bildar
stommenisystemet.”

For att effektivt utnyttja samhillets resurser ér det
viktigt att fa till ett sammanhingande trafiksystem
som tydligt knyter ihop allt fran fjarrtrafik till
regional och lokal trafik. Ssmmanhéngande
kollektivtrafikstrak med tydliga syften

skapar stommen i trafiksystemet. Det innebar
forutsattningar for att skapa goda kopplingar

inte bara inom den regionala kollektivtrafiken
utan ocksé gentemot interregional trafik och
isamverkan med kommersiella aktérer. Ett
sammanhingande system innebér ocksa att knyta
ihop kollektivtrafiken med andra trafikslag.
Kollektivtrafikstraken i Skane syftar till att pa

olika nivaer binda samman orter i Skane och

att mojliggora en grundliaggande tillgdnglighet

till savil arbetsplatser, utbildning, kultur- och
fritidsaktiviteter. Tillgdngligheten till Skanes
tillvixtmotorer och regionala kirnor med sitt stora
utbud och stor dragningskraft har en sirskild vikt.

Arbets- och studiependling star fér en betydande
andel av allt kollektivtrafikresande och utgor
dirmed ett bra resandeunderlag for ett strak. Dess
betydelse och potential for hallbart resande dven pa
fritiden beh6ver dock kartliaggas tydligare. Utbud
kan ihogre grad beh6va anpassas efter sdsong pa
aret, tid under veckan eller pa dygnet. Hallplatser
med sirskild betydelse for fritidsresande behover
kartliggas for att se hur de kan utvecklas eller pa
bésta satt kopplas samman med malpunkterna.
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4.2 Strukturbildande kollektivtrafik

“Region Skdne ska verka for att kollektivtrafiken
far en strukturbildande roll vid tdtortsutbyggnad
sa att utbyggnad i forsta hand sker ildgen dar
tillgdngligheten till kollektivtrafiken dr god.”

Kollektivtrafiken dr en del i samhéllsbyggandet

och behdver sesi ett storre ssmmanhang, dir
samplanering av kollektivtrafik och bebyggelse-
utveckling verkar for storsta nytta. Kollektivtrafikens
yteffektivitet ger ocksa mojligheter att utveckla
stdder med attraktiv stadsmilj6 samtidigt som
tillgédngligheten bibehalls. Det finns ett klart

och tydligt samband mellan bebyggelsetéithet

och vilken typ av fardmedel som viljs. Att
kollektivtrafikférsorja en utspridd bebyggelse ar
inte lika resurseffektivt. Med utspridd bebyggelse ar
det svart att pa ett effektivt sitt skapa gynnsamma
korvigar for kollektivtrafiken som samtidigt ger
korta gangavstand for resenédrerna. Vad som ar ett
attraktivt gangavstand méste dock alltid sittasiett
sammanhang med typ av trafikslag och hur lang den
totala resan ar.

En god tillgdnglighet stiller krav pa mark-
anvindningen. Darfér behéver huvuddelen

av all bebyggelseutveckling ske i omraden dir
forutsattningar for manniskor att ga och cykla
ar god, och dir en attraktiv och kapacitetsstark

4.3 Noder for kombinerad mobilitet

“Region Skane ska verka for att stirka mojligheterna
till kombinerad mobilitet genom att identifiera och,
isamverkan med berorda infrastrukturansvariga,
utveckla strategiska och attraktiva noder.”

For att 6ka savil tillgdnglighet som kollektiv-
trafikens marknadsandel maste det finnas attraktiva
fardsitt att vélja vid savil kortare som lidngre

resor. D& dr kombinationsméjligheten med andra
trafikslag avgérande.

Cykeln dr samhillets mest transporteffektiva
fardmedel. Region Skane ska tillsammans med
regionens utvecklingsaktorer agera for att fler ska
vilja cykeln, oavsett om det 4r i anslutning till en

kollektivtrafik utgér stommen genom
strukturbildande strak. Bist forutsdttningar att
skapa en attraktiv och resurseffektiv trafik dri strak
mellan tva storre malpunkter och dér ett parlband
av orter/-stadsdelar utgor ett bra resandeunderlag i
béada riktningar. Fértatning utmed befintliga strak
ir saledes ett resurseffektivt sitt att stirka den
kollektivtrafik som redan finns. Genom att lyfta

in kollektivtrafiken tidigt i samhéllsplaneringen
Okar forutsattningar och moéjligheter att skapa en
attraktiv kollektivtrafik.

Det ar viktigt att betona att valet att resa med
kollektivtrafik styrs av kollektivtrafikens relativa
attraktivitet. Om kostnaden for att anvinda
privatbil upplevs som visentligt ligre, 6kar
sannolikheten for att vilja bilen. For att forbattra
kollektivtrafikens relativa attraktivitet, kan 6kade
bilkostnader vara avgérande. Det kan i forsta
hand handla om maximinorm f6r parkering i
samband med nybyggnad, grona parkeringskop,
samt reglering av parkering pa allmin platsmark.
Bilparkering beho6vs, men en vil avvigd lokal
parkeringspolicy kan paverka i riktning mot ett
mera hallbart resande. Blir resultatet en 6kad
efterfragan i kollektivtrafiken, mojliggors okade
utbudssatsningar.

kollektivtrafikresa eller inte. Fér lingre resor kan
kombinationsresor cykel/kollektivtrafik vara ett
attraktivt alternativ som utvidgar kollektivtrafikens
upptagningsomrade vilket 6kar tillgingligheten
iSkane. Niar kombinationsresor underlittas
forbattras ocksa mojligheterna till aktiv mobilitet.
Fler cyklister skapar ocksa forutsittningar for att
avlasta kollektivtrafiken och att kollektivtrafikens
resurser anvinds smartare. Mojligheterna till
langre resor med cykel 6kar ytterligare i takt med
utvecklingen av elcykelanvindning.

Trender i samhaéllet pekar pa att bilen i storre stader
inte kommer att kunna ta samma plats som idag.
Fran att ha varit huvudfirdmedel behover bilen
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dirfér i sa stor utstrackning som mojligt fungera
som ett komplement till 6vriga fairdmedel, inte
minst till kollektivtrafiken. En ny roll for bilen
forutsatter dock stora insatser som forbittrar
mdjligheterna fér kombinationsresor, till exempel
via investeringar i attraktiva pendlarparkeringar
ianslutning till kollektivtrafiken. Detta giller
inte minst landsbygden, dir underlaget inte

ar tillrdckligt stort for att bedriva attraktiv
kollektivtrafik och dir avstinden ar for

langa for att cykla.

4.4 Kollektivtrafik for alla

“Region Skdne ska verka for att erbjuda en trygg, enkel
och inkluderande kollektivtrafik som dr tillgdnglig och
anvdindbar for alla.”

For att skapa en inkluderande kollektivtrafik
som &r tillganglig och anvandbar for alla kravs
en utveckling av kollektivtrafiken som tar
hénsyn till olika behov och olika férutsittningar.
Kollektivtrafiken har ett viktigt bidrag till att
skapa jamlika forutsattningar for tillganglighet,
dér vissa grupper och omréaden dr mer beroende
av kollektivtrafiken for sitt vardagsresande dn
andra. I manga fall handlar det om att individer
inte har korkort eller tillgang till bil. Region Skane
har ddrmed stor paverkan pa férutsittningar

for jamlik och rittvis rorlighet i samhaéllet.
Vilken rorlighet en individ har paverkari sin

tur mojligheten till utveckling och valfard. Vid
fordelning av kollektivtrafikresurser beh&ver
darfor hinsyn tas till kollektivtrafikens roll for
att motverka diskriminering, utanférskap och
isolering. Kollektivtrafik for alla betyder inte att
alla skaningar ska erbjudas kollektivtrafik, utan
att den kollektivtrafik som erbjudsienlighet med
detta trafikforsorjningsprogram ska vara till for
alla resenérer.

Arbetet med att tillginglighetsanpassa
kollektivtrafiken behover fortsitta. Skanetrafiken

Motet mellan trafikslagen sker i noderna. Deras
utformning och lokalisering skapar darfor
forutsattningar for en kombinerad mobilitet. Ett
aktivt arbete med att identifiera, prioritera och i
samverkan med berérda aktorer utveckla noderna
ar darfoér grundliggande for den kombinerade
mobiliteten. Har behover Region Skane ta en aktiv
roll. Ett vanligen anvént begrepp for vissa av de
ovan beskrivna noderna dr mobilitetshubbar.

har aktivt arbetat med att tillgdnglighetsanpassa
hela sin fordonsflotta. Arbetet med att géra den
allméinna kollektivtrafiken tillgénglig fér personer
med sirskilda behov inriktas i forsta hand pa
resenérer med nedsatt rorelseférmaga, nedsatt syn
och nedsatt horsel. For de resenérer som inte klarar
av att resa med buss, tag eller sparvagnar finns det
mojlighet att ans6ka om sérskild kollektivtrafik for
att tillgodose behov av att genomf6ra en resa.

For att 6ka andelen tillginglighetsanpassade
héllplatser krévs det insatser av savél Region Skane
som ldnets kommuner och Trafikverket. Region
Skane har i detta arbete en samordnande roll. Det
krévs fortsatta insatser inom infrastruktur for att
personer med funktionsnedsittning ska kunna
nyttja kollektivtrafiken i hégre utstrackning. Vid
prioritering av hallplatser som ska anpassas, dr antal
resenirer som gynnas en viktig prioriteringsgrund.
Hair behdver resandet under olika delar av aret
vigas in for att ocksa kunna prioritera héllplatser
som &r viktiga for resor helger och sommartid.
Andra faktorer att viga in dr nérhet till viktiga
malpunkter sdsom skolor, dldreboenden och vard.
En helhetsbedémning av platsens trafiksikerhet
och dess anslutande gang- och cykelviagar

behover ocksé goras.
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4.5 Helaresan-perspektivet

“Region Skdne ska verka for att hela resan-perspektivet
genomsyrar en anvindarcentrerad planering for ett
hallbart och s6mlost resande.”

For att sdkerstilla att utvecklingen av
kollektivtrafiken genomsyras av ett
inkluderingsperspektiv, r kunskapen om

olika resenirers férutsittningar och behov
grundliggande. Ett sitt att 6ka kunskapen ar att
utga fran hela resan och alla lankar i reskedjan, det
vill séga allt som resendren gor och upplever fore,

4.6 Trygghetsskapande atgarder

“Region Skane ska verka for att resor med
kollektivtrafiken ska upplevas som trygga och sikra,
sdrskilt for barn, unga och dldre.”

En trygg kollektivtrafik innebar bland annat

att kunna erbjuda kollektivtrafik anpassad till
resenérernas behov, att den upplevs som enkel att
forstad samt att resenéren kan lita pa att komma
framitid. Tryggheten handlar exempelvis d&ven
om bemoétande, fordonsutformning, hela och
rena fordon och hallplatser, belysning samt
kameradvervakning. Region Skane har en
mojlighet att paverka upplevelsen av trygghet
genom samtliga omraden, men for att na verklig
effekt krivs ofta samarbete med andra parter. Det
handlar till exempel om platssamverkan, dar man
ser till alla aspekter for att skapa trygghet i form av
tillganglighet och helhet. Det finns &ven méjlighet
att paverka genom exempelvis bra information,
personliga moéten och atgardad skadegorelse.

under och efter en resa. Genom att metodiskt ta
hinsyn till alla delar av en resa, 6kar sannolikheten
for en effektiv samordning och god kvalitet. Det
handlar om samordning mellan olika firdmedel och
mellan de parter som dr involverade i att samverka
for att skapa en anvdndarvinlig och trygg upplevelse
av kollektivtrafiken. Att utga fran perspektivet

hela resan ir att gemensamt strdva mot att 6ka

den hallbara tillgingligheten f6r medborgare och
besokare i Skane.

Barn dr en grupp som behéver sarskilt skydd, stéd
och omtanke. Barn dr beroende av oss vuxna och
pa manga sitt dven beroende av kollektivtrafiken
for att kunna delta i samhaéllet. Kollektivtrafiken
ger mojligheten for denna resenérsgrupp att
uppticka sin omgivning, att utvecklas och att ta
ansvar. En resa ska vara trygg och enkel sa att barn
oavsett alder kan genomfora en resa sjilv eller
tillsammans med en vuxen.

For att kunna planera vardag och verksamhet dr
medborgare/resendrer, kommuner och néringsliv
beroende av att det finns strak med ett tydligt
atagande om langsiktigt utbud. Férutsdgbarhet
skapar tillit och trygghet. Samtidigt méaste
kollektivtrafiken anpassas och utvecklas i takt med
att forutsattningar forandras. Denna balansgang
kraver framforhallning, vilket i sin tur stiller
krav pa stor kunskap om dagens och framtidens
resandemonster. Hir finns en tydlig koppling till
hela resan-perspektivet.
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4.7 Hog framkomlighet

“Region Skdne ska samverka med Trafikverket och
kommunerna for att forbattra framkomligheten
for kollektivtrafiken i och mellan stdderna f6r
kortare restider.”

For att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft
gentemot bilen krivs det riktade insatser som
prioriterar framkomligheten. Syftet 4r att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet genom att restiderna
med kollektivtrafiken ska vara gynnsamma i
forhallande till motsvarande restid med bil. Insatser
som signalprioritering och prioriterade busskorfalt
pa platser dér tringselpaverkan dr som storst, ar
avgorande faktorer for att skapa minskad restid och
okad komfort for resenirerna.

En hog grad av framkomlighet och effektiv kollektiv-
trafik med gena firdvégar ger dven forutsittningar
for en god trafikekonomi, vilket dr viktigt for att
kunna tillhandahalla en palitlig kollektivtrafik.

En 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken leder
béde till en 6kad miljonytta samt mindre triangsel

istidder och titorter da det blir farre fordon som
belastar vagnétet. For att detta ska uppnas kravs
det att bade staten och kommunerna prioriterar
infrastrukturatgirder som gynnar kollektiv-
trafikens framkomlighet, och pa sa vis férbattrar
restidskvoten och dirmed 6kad attraktivitet.

Tringseln i delar av det skanska vignitet och
belastningen pa jarnvigsnitet i fortsitter att
Oka. For att kunna bygga ut transportsystemet
pa ett sitt som moéter efterfragan pa lokala och
regionala persontransporter, behévs en medveten
prioritering. Det krivs ett kraftfullt agerande
och en samsyn i Skane for att forma staten att
genomfora nodviandigt forebyggande underhall
av vig och jarnvag. Utdver sjilva utbyggnaden
av transportsystemet krévs det &ven 6versyn av
regler och policys for hur kringanlaggningar,
sasom exempelvis parkeringsmoéjligheter, kan
paverka méjligheten att utveckla en attraktiv
och dndamalsenlig kollektivtrafik. Hir spelar
kommunerna en viktig roll.

4.8 Innovationer for resurseffektiv utveckling

“Region Skdne ska ta en aktiv roll i forsknings- och
innovationsprojekt for att sikerstdlla att dessa skapar
samhdllsnyttor som pa ett resurseffektivt sitt kommer
medborgare, offentlig sektor och ndiringsliv till godo.”

For att sikerstilla att 6vergripande mal nas,
behover Region Skane ta en aktiv roll i forsknings-
och innovationsprojekt i syfte att 6ka den

hallbara tillgingligheten pa ett resurseffektivt
sétt. Region Skane kan behdva ta olika roller
beroende pa projekt och initiativ. Det kan vara
genom att initiera egna projekt, medverka

aktivt eller bara f6lja projekt som leds annan

part, bade inom forskning och innovation (FoI).
Fol-projekt kan syfta till forbattring av dagens
kollektivtrafiksystem, férdjupning kring relevanta
fragestillningar, samt férnyelse av systemet

“kollektiv mobilitet”. Exempel pa aktuella Fol-
plattformar och -aktorer ar Innovation Skane, K2
Nationellt kunskapscentrum fér kollektivtrafik
samt ShiftSweden som bedrivs inom ramen fér
det strategiska innovationsprogrammet Impact
Innovation (Vinnova).

Fokus bor laggas pa hur aktuell forskning

och nya omvirldslésningar kan tillimpas pa
Region Skanes och Skanetrafikens behov och
forutsattningar. Pa sa sitt skapas forutsattningar
for nya, effektiva 16sningar. Genom ett strukturerat
innovationsarbete i en lirande och nyfiken kultur,
pa ett tvarfunktionellt séitt i verksamhetens

olika delar och tillsammans med kommuner,
niringsliv och akademi och andra regioner, skapas
forutsittningar for en resurseffektiv utveckling.
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Ett antal nya mobilitetstrender och centrala fragor

kan utgora fokus for bade forskning och innovation:

+ Innovationeri kollektivtrafiken:
mobilitetshubbar, IT-stod etcetera

« Demand Responsive Transfer (DRT):
efterfragestyrda l6sningar

+ Aktiv och kombinerad mobilitet

+ Utvecklingen av batterifordon (EV)

+ Autonoma fordon (AV): tillimpningen av
forarlosa system

+ Styrmedel: pris- och taxefragor
samt avtalsmodeller

4.9 Langsiktigt hallbar kollektivtrafik

“Region Skane ska verka for fortsatt hallbarhetsarbete
med fokus pa dtgdrder utifran de tre 6vergripande
perspektiven klimat, hilsa och socialt ansvarstagande.”

Kollektivtrafiken bidrar till livskraftiga samhiéllen,
mer hilsosamma och attraktiva stadsmiljoer och
minskade utsldpp. Ju fler resenirer som véljer
kollektivtrafiken for sin resa i stéllet for bil, desto
stérre blir den positiva samhéllseffekten. Darfor
ar malet for kollektivtrafikens marknadsandel, i
forhallande till andra motoriserade transporter,
ett av de viktigaste hallbarhetsmélen. Hallbar
tillgdnglighet dr den nytta som skapas genom

de resor som erbjuds fér medborgare och
besdkare i Skane.

Hallbarhet har tre dimensioner; en miljémaéssig, en

social och en ekonomisk. Dér dessa tre dimensioner

mots uppstar hallbarhet i bred bemirkelse. I

Skanetrafikens hallbarhetsprogram konkretiseras

arbetet av tre 6vergripande malomraden:

« Klimatperspektiv: klimatneutralitet och
energieffektivitet

- Halsoperspektiv: ren luft, minimerat buller och
inga farliga kemikalier

+ Socialt perspektiv: socialt ansvarstagande i
leverantorskedjan och i lokalsamhaéllet

Elektrifieringen ar avgérande for att kunna

na klimatmalen. I dagsldget har eldriften bast
klimatprestanda och ar mest energieffektiv.

Den dr dessutom fri fran utslapp av kviveoxider

och partiklar, vilket bidrar till renare luft och
hilsosammare stadsmiljder. Utsldpps- och bullerfri
kollektivtrafik 6ppnar ocksa fér nya méjligheter att
skapa hallbara stadsmiljoer att arbeta och leva i, och
integrering i det offentliga rummet.

Elektrifieringen innebir nya utmaningar

pa hallbarhetsomréadet. Exempelvis ersitts
etablerade leveranskedjor med nya, som hanterar
hégriskmineraler dir det finns storre risker for
exploatering av ménskliga riattigheter och skapandet
av lokala miljoproblem. Det finns darfér ett behov av
6kad kunskap inom omradet. Region Skane behdver
som bestillare fortsatt agera fér riskminimering,
inom det handlingsutrymme som finns.

Biogasen kommer troligen att spela en viktig roll
som drivmedel i den skanska kollektivtrafiken och
Region Skane bedriver ett malinriktat miljéarbete
for att 6ka tillgangen pa biogas, men dven dess
konkurrenskraft och langsiktighet. Sedan 2018 &ar
den allminna kollektivtrafiken i Skane fossilfri.
Den pagaende elektrifieringen av kollektivtrafikens
fordonsflotta har en ytterligare positiv
utsliappseffekt. Pa grund av obalansen i nétet finns
det dock en sarbarhet i energiférsérjningen som en
foljd av eventuella effektavstingningar. Vid kriser
kan det darfor bli svart att forlita verksamheten pa
enbart eldrivna fordon.

For serviceresor med specialfordon, som idag
behoéver koras med diesel, finns en utmaning

att finna fordon med alternativa drivmedel.
Fossil-dieseln behover ersiattas med fornybara
energibirare som biogas. Eldrift forutspas vara
dominerande dven inom serviceresor i framtiden.
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5. Genomforande

Region Skane har hoga ambitioner for kollektivtrafiken, och det kommer
kravas manga olika satsningar under lang tid for att malen ska uppnas.
Dialog och samverkan med berorda aktorer ar en grundlaggande
forutsattning for att na malen. Det ar av stor vikt att planera tillsammans
med andra aktorer och formulera gemensamma mal och strategier for att
uppna synergieffekter som starker Skane. For att styra kollektivtrafikens
utveckling i onskad riktning innehaller detta kapitel en 6vergripande

bild av de planeringsprinciper och satsningar som ar avgorande

for att malen ska uppnas.
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5.1 Ett genomforande mot malen

For att omsédtta Region Skanes nio stdllningstaganden
ipraktiken, det vill sdga forslag till genomféranden,
pekas féljande omraden ut:

Sammanhangande strak

En god geografisk tillgdnglighet forutsatter
sammanhdngande strak som binder samman Skanes
tatorter med tillvixtmotorer och regionala kérnor.
Straken prioriteras for att ge forutséttningar for
langsiktig strukturbildande kollektivtrafik.

Basutbud

Basutbudet pekar ut ett grundliggande utbud
av tillgdnglighet i Skane i syfte att skapa en
inkluderande kollektivtrafik som inte ger en
social forlust for samhallet, det vill siga en
kollektivtrafik for alla.

Attraktiva och kapacitetsstarka koncept
Prioriterade strak pekas ut dir satsningar pa
attraktiva och kapacitetsstarka koncept genomférs
for en hog framkomlighet och en langsiktigt

hallbar kollektivtrafik, med syfte att 6ka andelen
hallbara resor.

5.2 Sammanhadngande strak

For att bidra till ett ssmmanhingande
kollektivtrafiksystem i Skane pekas prioriterade
strak ut, som alla syftar till att pa olika nivaer binda
samman Skéne (se Figur 5.1). Kollektivtrafikstrakens
olika syften ligger till grund for prioriteringar och
satsningar. Kriterier for klassificering av straken

ar forutom ortsstorlek dven de resandestrommar
som finns idag i straken i form av till exempel
arbets- och skolpendling. Andra viktiga virden
sasom malpunkter for service, kultur och natur-
och rekreation vigs ocksa in nér straken ges sin
sammanviagda klassificering.

Prioriterade kollektivtrafiknoder

En utveckling av den hallbara tillgdngligheten
kommer kriva en hégre grad av systemtink,

med ett samspel mellan olika trafikslag. Detta
forutsatter en satsning pa god kollektivtrafik till
prioriterade kollektivtrafiknoder och att noderna
utvecklas for attraktiva byten. Utvecklingen

av prioriterade noder for kombinerad mobilitet
med extra fokus pé en kollektivtrafik for alla,

med ett hela resan-perspektiv samt med atgarder
anpassade for olika resenérsgruppers behov via
trygghetsskapande atgdrder, leder fram mot hallbar
tillgdnglighet i Skane.

Resurseffektiv planering

Ambitiésa mal kommer kriva en fortsatt utveckling
av trafiken genom en balanserad och resurseffektiv
planering. Detta bidrar till en god spiral dir fortsatt
resandeutveckling moéjliggor vidare utveckling av
kollektivtrafiken. Hog framkomlighet spelar en viktig
roll for resurseffektiv kollektivtrafik. Har spelar
innovationer for resurseffektiv utveckling en viktig
roll fér att hitta nya individanpassade l16sningar som
okar tillgingligheten pa ett resurseffektivt sitt. En
resurseffektiv planering kraver ocksa en helhetssyn
vad giller kollektivtrafikens brénsle och beldggning
ifordonen, i syfte att fa en langsiktigt hallbar
kollektivtrafik.

Vanligtvis sikras det grundliggande kollektivtrafik-
utbudet i ett strak av en viss tag- eller busslinje

som utgor en stomme, men ibland finns dven
kompletterande linjer 1dngs lingre eller kortare
delar av straket. Dessa utformas f6r att inte
konkurrera med stommen i straket. I strak med
tagtrafik ar tagtrafiken alltid stommen och
klassificeras som regional. I strak med mycket hégt
resande-underlag kan tagparallella busslinjer fylla
en funktion genom att forbinda sérskilda viktiga
malpunkter mer direkt 4n vad som gors av taget.

I strak med lagt resandeunderlag bor tagparallell
busstrafik undvikas.
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De regionala straken bildar tillsammans med
stadstrafiken i de storre stiderna en kapacitetsstark
stomme i systemet. For 6kad tillganglighet behdver
denna stomme kompletteras med matande trafik.
En 6ppenhet behoéver finnas for att hitta nya

och mer flexibla 16sningar som kan komplettera
stommen. Detta dr aktuellt inte minst med tanke
pa bibehallande och utveckling av landsbygdens
tillganglighet, men kan i vissa fall ocksa bli aktuellt
for stadstrafiken i mindre stider.

Figur 5.1: Karta 6ver prioriterade strdk i Skane och deras klassificering. Kartan redovisar strdk och inte exakt linjestrickning.

Flera tag- och busslinjer kan ingd i ett och samma strak.

Regionala strak syftar till att binda samman alla
Skanes kommuner med tillvixtmotorerna genom
attraktiva och strukturbildande strak. Dessa strak
ska med attraktiva 6ppettider och hégt utbud
mojliggéra manga olika typer av resor. De regionala
straken har olika karaktir, ddr medelldnga linjer
som binder samman de storsta stiderna med storre

fororter generellt har ett hogre resande och en
hdégre potential till 6kad marknadsandel. Andra
regionala strak har ett ldgre resande och mer ett
utpekat syfte att binda samman Skéane. Deras utbud
och kapacitetsbehov dr ddrmed lagre. Dessa strak
medfor manga ganger langa resor och stiller dirfor i
stillet hégre krav pa god komfort.
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Delregionala strak ska i forsta hand méjliggora
skol- och arbetspendling for boende utanfér de
storre orterna. Ett grundldggande utbud i lagtrafik
och helger moéjliggor aven visst fritidsresande.
Straken syftar dven till att ge ett grundliggande
utbud till och fran regionala kdrnor samt

mellan kommuncentra.

Lokala strak syftar till att erbjuda en
grundliggande niva av tillgidnglighet dven for
mindre titorter i Skane. De lokala straken binder
ihop smé orter med regionala och delregionala

5.3 Basutbud

Till varje strak kopplas ett basutbud, som &r den
ldgsta nivan av utbud for att mojliggora strakets
utpekade funktion (se Tabell 5.1). P4 samma

sétt kopplas ett basutbud till stadstrafiken i

de storre titorterna, som beroende pa deras
storlek underlittar resor inom de stdrre stiderna
samt regionala anslutningsresor, till exempel
anslutningar till och fran tag.

Basutbudet ar till for att skapa en regional balans
samt en tydlighet gentemot medborgare och
kommuner kring vilket utbud som kan forvintas
iolika delar av Skane. Det syftar till att bidra

strak, och syftar till att méjliggora i forsta hand skol-
och arbetspendling.

I storre titorter mojliggors dven lokalt resande
samt anslutning till de regionala straken genom
stadstrafik. PA motsvarande séitt som den regionala
trafiken har dven stadstrafikens linjer olika syfte
och potential. Tillvixtmotorerna har med sin

hoga tathet av arbetsplatser och malpunkter en
hégre grad av inpendlare dn de mindre stiderna.
Detta stéller extra stora krav pa en kapacitetsstark
och attraktiv stadstrafik som fungerar for

manga olika syften.

till ett inkluderande samhille genom att skapa
mojligheter for att kunna bo och leva dven utanfér
Skanes storre orter.

Basutbudet ska ses som det totala utbudet av
tillgangliga resmojligheter, som konkret kan besta
av allt fran tagtrafik till anropsstyrd trafik baserat pa
aktuell efterfragan. I strak som gar Gver lansgrins
kravs 6verenskommelse och samfinansiering vid
andringar av utbud.
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Tabell 5.1: Basutbud f6v olika strdk och ortsstorlek, antal turer/resméjligheter per dagtyp i bada
riktningarna samt ungefirlig 6ppettid. Antal turer i stadstrafik bestdms enligt efterfragan.

Strak Tiatort - invanarantal Man-fre Lor
Nirtrafik <300invanare 1 - -
k109-14
Lokalt strak 300-1000 invanare 7 - -
k106-18
Delregionalt 1000-3 000 invanare 10 6 5
trak
stra K106-22 k108-18 K108-18
Regionalt strak Téatort >3 000 invanare k105-00 k107-00 k107-22
Timmestrafik under hela
Oppettiden
Stadstrafik Landskrona, Trelleborg, k106-20 k109-15 -
mindre stiider Angelholm, Hissleholm
Eslov och Ystad
Stadstrafik Malmg?®, Helsingborg?, k105-00 k107-02 k107-22
storre stader Lund", Kristianstad?
Baserat pa efterfragan utvecklas och anpassas ocksa ha langre 6ppettider dn vad basutbudet anger.
utbudet utéver basutbudet till de férutséttningar Mindre orter som ligger langs ett strak mellan tva
som finns i respektive strak och stad. Detta leder storre orter kan i vissa fall ocksa ha betydligt hogre
till att straken i manga fall far ett betydligt hégre utbud én vad basutbudet anger, eftersom de genom
utbud 4n vad basutbudet kraver. I bade storre och sin geografiska placering kan ta del av de storre
mindre stider med stadsbusstrafik kan darfor linjer orternas utbud.

9  Malmo: Linje 1-12, 14-16
10 Helsingborg: Linje 1-8
11 Lund:Linje1-7

12 Kristianstad: Linje 1-4
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5.4 Resurseffektiv planering

Den hoga ambitionsnivan som malen och
stillningstaganden definierar, kraver kontinuerlig

5.4.1 God trafikekonomi

utveckling av kollektivtrafiken, vilket stéller krav pa
en resurseffektiv planering.

De olika forutsidttningarna fér resandeunderlag
iolika delar av Skane gor att kostnadsticknings-
graden (sjilvfinansieringsgraden - mattet pa

hur stor del av trafikens kostnader som técks

av biljettintikter) dr olika hog for olika typer

av trafik. Det finns i praktiken ingen linje i den
allménna kollektivtrafiken i Skdne som bér sina
egna kostnader helt och héllet med biljettintikter.
All kollektivtrafik dr saledes i storre eller mindre
grad subventionerad med skattemedel. Region
Skanes resurser ar samtidigt begrinsade.
Kollektivtrafiken konkurrerar om resurserna
med andra mycket viktiga verksamheter.
Utvecklingen av kollektivtrafiken méste darfor ske
med en utgangspunkt i ansvarsfullt hushallande
med ekonomiska resurser. Mer om detta i

avsnitt 6. Ekonomi.

For att né de 6vergripande malen krivs satsningar
béade i starkare och svagare strak, och det ar

5.4.2 Prioritering och resursfordelning

naturligt att de senare kriver ett stérre procentuellt
tillskott. Langsiktigt far de ssmmanlagda
satsningarna dock inte leda till att den totala
kostnadstidckningsgraden for verksamheten
sjunker. Avvigningar behéver darfor alltid

goras med hinsyn till rdidande ekonomiska
forutsattningar. Ytterst styrs alltid mojligheten

till satsningar pa trafik av Region Skanes

budget for varje ar.

God trafikekonomi skapas genom laga kostnader
och sikerstéllda intdkter. Det stéiller krav pa en
effektiv trafik med fardvigar som gynnar 6kat
utnyttjande pa en robust infrastruktur med hég
framkomlighet. God trafikekonomi forutsitter
ett stabilt eller 6kande befolkningsunderlag i
trafikens influensomrade. Det ligger grunden for
bra beldggning i tdg och bussar, samt att utbud
och fordonens sittplatskapacitet bittre anpassas
till efterfragan.

For att sdkerstilla rétt prioriteringar och skapa
utrymme for nya satsningar behover regelbundet
en omférdelning av befintliga resurser genomforas
for att flytta resurser dit nyttan dr som storst. Detta
kan illustrerasi en planeringstrappa (se Figur 5.2)

dar fyrstegsprincipens forhallningssétt anvinds for
att stegvis gora forbattringar i trafiken. Har blir det
dven viktigt att beakta nya mobilitetslosningar som
komplement eller alternativ.
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Figur 5.2 Planeringsprinciper beroende pa efterfrageutveckling och resurstillgang.

Nar efterfragan 6kar gors i férsta hand en
forstarkning av enskilda turer for att i nésta steg 6ka
turtdtheten. Behovet av kollektivtrafikférsorjning
till ett nytt omrade beror pa omradets storlek och
avstand till befintlig kollektivtrafik. Vid behov gors i
forsta hand en omdragning av befintliga linjer. Som
ett sista steg kan det vid mycket stor efterfragan vara
aktuellt att infora helt nya linjer for att tillgodose
ett kapacitetsbehov eller tdcka nya omraden. For att
optimalt utnyttja befintliga resurser bor det dock
sékerstillas att nya linjer inte riskerar att i fér hog
grad konkurrera med befintliga linjer.

Vid minskade resurser och/eller minskad
efterfragan kan en reducering av trafik bli

noédviandig. Utgdngspunkten bor da vara att
sdkerstélla basutbudet och direfter anpassa utbudet
till efterfragan.

Vid utékade resurser och/eller 6kad efterfragan
prioriteras i férsta hand satsningar i regionala strak
och de stérre linjerna i stadstrafiken. Det kan handla
om att utéka turtitheten eller férlinga 6ppettider.
Kollektivtrafiken behover fortsitta att utvecklas

dar efterfragan ar stor och potentialen finns att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel. Samtidigt maste
nya mobilitetslésningar for landsbygden testas i
syfte att utveckla tillgingligheten dven utanfor
tatbebyggda omraden och starka strak.
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5.4.3 Tillkop av trafik

Region Skane erbjuder kommunerna méjlighet att
kopa till trafik, utéver den trafik som Region Skane
svarar for. Trafik som kops till bor efterstriava att
inte konkurrera med befintlig kollektivtrafik och att

5.4.4 Skolskjuts

ha en langsiktig uthallighet. Tillkdpt trafik betalas
till sjdlvkostnadspris enligt grunderna i avtal mellan
Region Skane och kommunerna i regionen.

Samordning med skolskjuts dr en god mojlighet for
att stirka utbudet i befintliga linjer. Skolskjuts ar ett
kommunalt ansvar och erbjuds grundskoleelever
som bor langt fran skolan eller av annat skél

har behov av skolskjuts. Kommuner kan goéra
tillk6p av busstrafik hos Region Skane for att

16sa skolskjutsuppgifter, och busstrafiken blir da

linjelagd och 6ppen for alla som vill resa. Det kan
vara ett sitt for kommunen att bidra till att 6ka
tillgangligheten for allménheten i omraden med
lagt resandeunderlag i 6vrigt, och ett sitt att ligga
grunden for en trafik som kan utvecklas i takt med
O0kande underlag.

5.5 Attraktiva och kapacitetsstarka koncept

5.5.1 Regional BRT

For att na trafikférsorjningsprogrammets mal
behover bade attraktiviteten och kapaciteten
forbattras i prioriterade strak. For att uppna detta
har sirskilda trafikkoncept tagits fram som har
hdgre framkomlighet och dr mer kapacitetsstarka
dn de vanliga linjerna. Tillsammans med ett

antal kommuner i Skane har Region Skéne sedan
2010-talet utvecklat ett koncept fér hogklassig
regionaltrafik med buss. Konceptet, som kallas
Regional BRT, innehaller riktlinjer for bade
infrastruktur, fordon och trafikering, och bygger
mycket pa de branschriktlinjer som parallellt

har arbetats fram pa nationell niva. Branschens
riktlinjer aterfinns i skriften Guidelines for attraktiv
regional busstrafik - Regional BRT®.

Konceptet anvinds i Skane bade for de langa linjer
som knyter ihop Skane och i de medellanga strak
dér behoven av resandekapacitet och korta restider
ar stora. SkaneExpressen ir den produkt som
Skanetrafiken vanligtvis kor i de strak som byggs
om enligt konceptet, men dven andra busslinjer

kan trafikera sddana strak. Syftet med trafiken

ar att erbjuda en attraktiv och kapacitetsstark
kollektivtrafik dven i strak av orter som saknar
jarnvag. Konceptet bidrar darfér sarskilt till 6kad
regional tillgdnglighet. Da resorna pa de flesta linjer
ar langa stélls det specifika krav pa komfort ombord.
Vid behov av hog kapacitet anvénds fordon med
manga sittplatser, till exempel dubbelddckarbussar
eller héggolvsbussar med rullstolslift.

13 Guidelines for attraktiv regional busstrafik- Regional BRT
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5.5.2 Stadsexpresser

I de storre stiderna, i de strak som har hogst
resande, behovs trafikformer som har hég kapacitet.
Nar resandet pa en linje ar stort ricker det inte

med att enbart kdra bussar i tét trafik. Fordonen
maste ocksa ha hog kapacitet. Framkomligheten
palinjen maste vara god, sa att kolonnkoérning kan
undvikas och ett jimnt intervall mellan bussarna
kan uppritthéllas. I Malmé och Helsingborg

5.5.3 Kapacitetsstarka tag

har Skanetrafiken utvecklat stadsexpresslinjer
tillsammans med kommunerna. Dessa har sirskild
infrastruktur for hég framkomlighet, sdésom en hog
andel egna korfilt, och fordon som dr utformade
for extra hog passagerarkapacitet. I Lund finns
sparvagen i det strak som utvecklas till det starkaste
istaden, med vagnar som har betydligt hogre
kapacitet dn stadsbussar.

Tagtrafiken i Skane beh6ver mer sparkapacitet

for att kunna utvecklas fullt ut. Dessutom maste
den sparinfrastruktur som redan finns utnyttjas
maximalt. I de strak dir tagresandet ir som stdrst
och har potential att utvecklas mycket behéver
tagen kunna rymma manga resenérer. Sarskilt stort
kommer behovet att vara pa de strak inom Skane

5.6 Noder och knutpunktssystem

For att 6ka den hallbara tillgingligheten kravs ett
okat helhetsperspektiv dér olika fardsétt tydligare
kompletterar varandra. Darfor ir det sirskilt viktigt

som trafikeras av Oresundstigen. Tillsammans
med de andra regionerna i Oresundstigssamarbetet
arbetar Region Skane med att anskaffa en ny
fordonstyp, kallad Nésta Generation Oresundstdg.
Inriktningen ir att de nya fordonen ska ha betydligt
hogre passagerarkapacitet in dagens Oresundstag.

att noderna dér trafikslagen mo6ts mojliggér smidiga
och attraktiva byten.

5.6.1 Nodernas roll for kollektivtrafikplaneringen

I takt med att Skanes storre stiader vixer och i
hogre grad utvecklas mot att bli mer hallbara och
attraktiva, 6kar behovet av mer yta till gdng och
cykel och gronska. Detta kommer stilla allt hogre
krav pa kollektivtrafiken att kunna kombinera god
framkomlighet for kollektivtrafiken med skapandet
av attraktiv stadsmiljo. I strak med parallell trafik
krévs det en Gversyn och prioritering mellan
linjer. Inte minst géller detta de stérre noderna
dar méanga busslinjer trafikerar. Dessa noder
maste inte bara erbjuda framkomlighet for dagens
trafik utan ocksa ha méjlighet att kunna ta emot
viaxande trafikvolymer.

I storre stider behover viktiga strak och noder i
centralkidrnorna ses 6ver for att bedoma vilka linjer
som ska ges prioritet och 6kad framkomlighet.

Denna 6versyn pagar redan i Malmo i anslutning till
de satsningar som gors i samband med det sa kallade
Storstadsavtalet. I Helsingborg pagar arbete med tre
stadsexpresslinjer, ocksa kopplat till storstadsavtal,
med anslutning till stationen i Ramlésa och den
ombyggda stationen i Mariastaden. En 6versyn

och anpassning av linjenéitet och dess noder har
paborjats i Lund. Fler férindringar kommer att
krivas, till exempel for att ansluta till den nya
stationen i Klostergarden. I Kristianstad behover
16pande anpassningar géras av linjenét och utbud, i
takt med att staden utvecklas och i samspel med den
utvecklade regionbusstrafiken.

Strakens syfte ska véigleda i prioriteringen, dir

de regionala straken och stadsexpresserna i
huvudsak har foretridde. De delregionala och lokala
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strdken har diremot en mer matande funktion,
och kan i vissa fall behéva mata/ansluta till andra
noder dn ortens mest centrala punkt. Aven hir
stills det darfor hégre krav pa utformningen

av noderna for att mojliggora attraktiva och
anvindarvinliga byten.

Aven i mindre orter och p& landsbygden kan en
6versyn av parallell trafik behéva genomforas
isyfte att skapa ett tydligare och mer effektivt
system. Utpekade noder behover utvecklas i
samverkan mellan berorda aktorer, dels for att
mojliggora attraktiva byten, dels for att skapa
goda forutsittningar for ortens eller platsens
hallbara utveckling. Det innefattar bl.a. att andra
funktioner lattare kan placeras i anslutning till
kollektivtrafiken.

Genom ett kollektivtrafiksystem med linjer och
knutpunkter som hinger ihop, skapas enkelhet
och tydlighet fér medborgarna. I ett symmetriskt
trafiksystem mots tag och bussar i knutpunkterna
kring vissa klockslag. Ddrmed kan resenirerna
smidigt genomféra byten och utféra samman-
hiangande resor. I noder med tagtrafik utgor
tagtrafiken stommen, som Gvriga matande linje
anpassas till. I knutpunktssystem for busstrafik
finns en utpekad linje som utgér stommen, vilken
ovriga linjer anpassas till. Knutpunktssystemet ar

framfor allt viktigt i noder dér turtitheten ar lagre.

De viktigaste noderna med knutpunktssystem for
busstrafik i Skane dr Horby, Sjobo, Loddekopinge,
Broby och Brosarp.

5.6.2 Prioriterade regionala kollektivtrafiknoder

Genom att peka ut prioriterade noder och tydliggéra

deras roll ur ett systemperspektiv kan Region
Skane i samverkan med berérda aktorer paborja
en gemensam kraftsamling for att utveckla

tillgdngligheten och attraktiviteten for det hallbara
resandet. I Figur 5.3 redovisas Region Skanes forslag

pa prioriterade regionala kollektivtrafiknoder,
som klassificerats i fyra klasser utifran nodens

funktion. Utgadngspunkten dr Regionplanens noder

for kollektivtrafik. Syftet dr att i ett nista steg

komplettera klasserna med ett visuellt nodkoncept

kring hur noderna kan utformas. Utpekade noder
och hallplatser i Figur 5.3 ska ses som ett forsta
utkast. Slutligt val behdver ske i dialog med
kommuner och Trafikverket.
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Figur 5.3 Prioriterade regionala kollektivtrafiknoder och prioriterade hallplatser i Skane samt deras klassificering.

Lank till interaktiv karta.

Regionplanens noder har kompletterats med
ytterligare noder. Dessa har den allt viktigare
funktionen att avlasta stadskérnorna och frigéra
resurser for utdkad kollektivtrafik genom att vinda
vissa linjer vid andra noder én stadskirnan.

Noderna har delats in i fyra olika klasser. Ut6éver
de fyra klasserna av regionala kollektivtrafiknoder
illustreras de prioriterade hallplatser som ar
utpekade enligt Mal 3, Tillgdnglighet i mindre orter:

« Centralstation i stadsbusstad

+ Regional kollektivtrafiknod med anslutande trafik
+ Regional kollektivtrafiknod i stad

+ Regional kollektivtrafiknod

« Prioriterad hallplats

Centralstation i stadsbusstad
Centralstationen dr den mest centrala och
viktiga knutpunkten i staden med stadstrafik.
Hair knyts tagtrafiken ihop med savil stads- som
regionbusstrafik vilket stéiller hoga krav pa
attraktiva och enkla bytes-mojligheter mellan
savil olika kollektivtrafiklinjer, men dven 6vriga
trafikslag. Komplexiteten vid dessa noder ir stor,
vilket stiller hoga krav pa enkelhet och tydlighet.
Vikten av tillgdnglighet till noden for fotgdngare
och cyklister ar stor pd grund av nodens centrala
lidge och héga potential att locka resenérer hit med
dessa fardsitt.

14 Klasserna ska visuellt kompletteras med hur nodkoncepten kan utvecklas

54


https://skane.maps.arcgis.com/apps/mapviewer/index.html?webmap=cd91810694824a39a2e012690c5daa2b

Regional kollektivtrafiknod med anslutande
kollektivtrafik

Dessa noder har en viktig funktion f6r sin ort, men
kan &ven ha en viktig funktion f6r dess omland.
Komplexiteten kan vara hog da det i vissa fall ar
manga linjer som trafikerar noden, vilket kraver
tydlighet och enkelhet for resenirer som ska byta
mellan olika kollektivtrafiklinjer. Noden &r oftast
den centrala punkten i den aktuella tatorten.
Mojlighet till yta for exempelvis pendlarparkering
kan i vissa fall vara begrdnsad. Vikten av goda
mojligheter for gdng- och cykel att ansluta till noden
ar darfor viktig.

Regional kollektivtrafiknod i stad

Dessa noder ligger inne i de stérre stiderna och
kan ha lite olika funktion beroende pa vilka
trafikslag som trafikerar noden. Noder med manga
regionala férbindelser dr redan idag, och kommer
dnnu meriframtiden att vara viktiga sarskilt

for de delregionala och kompletterande linjer

som inte gar hela vigen in till centralstationen.
Prioriterade noder med detta syfte ar framfér allt

Hyllie, S6dervirn och Virnhem i Malmdo; Ramlésa
och Maria station i Helsingborg; samt Bankgatan
iLund och Skeppsbron i Landskrona. I samband
med utvecklingen av sparviagen i Lund kan det
dven finnas potential att utveckla nagra av dess
hallplatser till noder fér denna funktion.

Regional kollektivtrafiknod

Dessa noder saknar anslutande kollektivtrafik, och
behover darfor vara vil tillgingliga for fotgingare
och cyklister inom tétorten. Noder vars omland
har begrinsad eller ingen kollektivtrafik har en
sdrskilt viktig funktion i att gora kollektivtrafiken
mer tillgénglig och attraktiv for fler. Vid dessa
noder finns darfor ett stort behov fér exempelvis
pendlarparkering.

Prioriterad hallplats

De prioriterade hallplatserna kompletterar de
regionala noderna pa en lokal eller delregional
niva. De syftar till att skapa en tillginglighet d&ven
imindre orter och ir de hallplatser som pekats ut
enligt Mal 3 Tillgdnglighet i mindre orter.
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5.7 Kollektivtrafikatgarder ar 2025-2030

Figur 5.4 Karta 6ver strdk med stérre planerade kollektivtrafiksatsningar under Gren 2025-2030. Lank till interaktiv karta.

5.71 Allmant

Med utgangspunkt i 6vergripande méal har ett
antal storre satsningar for tag- och busstrafik
pekats ut fram till 2030 (se sammanstéllningar i
Tabell 5.2 och Tabell 5.3). Bland dessa strak finns
savil tunga strak med stort resande samt strak
som snarare syftar till att binda ihop Skane och
6ka den geografiska tillgingligheten utanfor de
storre stdderna. Satsningarna utgar pa kort sikt
fran en férvantad utbyggnad av infrastrukturen
enligt Nationell transportinfrastrukturplan
2022-2033 (NTP)" och Regional plan for transport-

infrastruktur (RTI-plan)®®, men tar ddremot inte
héansyn till begréansningar i den arliga budgeten fér
kollektivtrafikndmnden.

Flera satsningar i savil tag- som busstrafiken finns i
planerna fram till ar 2030. Nya stationer 6ppnar pa
Lommabanan och det sker utékningar av tagtrafiken
pa ytterligare ett antal linjer. I busstrafiken planeras
satsningar pa fler stadsexpresser i Malmo och
Helsingborg och utveckling av SkaneExpressen
iregionala strak. Alla satsningar i saval tag- som

15 Lank till Nationell transportinfrastrukturplan 2022-2033

16 Lank till Regional transportinfrastrukturplan 2022-2033
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busstrafik dr pa olika sitt beroende av andra
aktorers satsningar i infrastruktur. Atgirder pa
langre sikt pekar saledes mer pa en ambitionsniva
med utgangspunkt fran malen.

For att uppna en balans och tillginglighet i hela
Skéane behdvs en kontinuerlig utveckling av de
regionala straken dven utanfor de storre stiderna.
Basutbudet behover sikerstillas och turutbudet i
straken kontinuerligt utvecklas. Noder med stor

5.7.2 Tagtrafik

betydelse for landsbygden behéver prioriteras

och utvecklas, samtidigt som nya koncept som
matar till den kapacitetsstarka stommen testas
och utvirderas.

Atgirder som korsar en regiongrins eller
nationsgriansen mot Danmark kraver godkdnnande
och delfinansiering i angriansande region
respektive av myndigheter i Danmark for att
kunna genomfdras.

Uppfyllelsen av marknadsandelsmalet forutsitter
att tagtrafiken utvecklas under de kommande éaren,
dels genom inférande av mer kapacitetsstarka

tag, dels genom utbyggd infrastruktur. I dagsliaget
finns ett mindre antal planerade satsningar i
perioden. Atgirderna bidrar bade till 6kade
forutsattningar att nd marknadsandelsmalet,

men syftar dven till att férbattra den geografiska
tillgédngligheten. Ut6ver nedanstaende satsningar
genomfors 16pande forstiarkningar av tagtrafiken
med utékade oppettider och forbattrad turtdthet pa
befintliga linjer.

Flera stora infrastrukturprojekt for jarnvigen har
genomforts och firdigstillts de senaste aren. Under
perioden 2025-2035 forvéintas dessa ge effekt i form

av okat resande nir hogre kapacitet ger plats for
fler tag pa banorna och kortare restider i viktiga
relationer. Projekten har skapat férutsiattningar
for satsningar pa utbyggd trafik men behovet av
Okad trafik 6ver perioden fram till 2035 ir st6rre 4n
vad infrastrukturen kan harbargera. Behoven av
fortsatt utbyggd infrastruktur finns darfér kvar pa
flera stréackor.

Under perioden 2025-2035 vintas inte nagra

nya storre projekt genomforas for att bygga ut
jarnvéagen i Skane. Bland de atgirder som planeras
under perioden ingér en forlingning av Pagatagen
pa Markarydsbanan vidare mot Halland, samt
Oppnandet av nya stationer pa Lommabanan.
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Tabell 5.2: Planerade storre satsningar i tagtrafiken ar 2025-2030.

Strak Atgird Atgirdiinfrastrukturplan
Malmé-Lomma- Utbyggd tagtrafik Malmo6-Lomma- NTP, RTI och kommunal finansiering
Kivlinge Kéavlinge med Pagatagen och nya
stationer i Lommabanan etapp
II. Halvtimmestrafik hela dagen.
Anpassning av busstrafiken i straket,
for béttre anslutningar och samspel
med taget.
Malmo- Malmo-Trelleborg via Kontinental- Kontinentalbanan i Malmo,
Trelleborg banan: Ny tagtrafik med Pagatagi persontrafiksanpassning. Tagen
rusningstid. Tagen till Trelleborg till Trelleborg kommer inte att
kommer inte att stanna pa de nya stanna pa de nya stationerna pa
stationerna pa Kontinentalbanan. Kontinentalbanan. NTP
Hiéssleholm- Héassleholm - Markaryd - Halmstad: Trafikeringen kraver atgarder som
Markaryd- forlangning av nuvarande tagtrafik inte dr beslutade. Forlangning av
Halmstad fran Markaryd till Halmstad nuvarande tagtrafik fran Markaryd
till Halmstad. Nytt métesspar i Knared
utreds. Ingarintei NTP.
Atgirder pa Halmstad bangard behovs
for att kora denna trafik, ingari NTP.
Kréaver finansiering och atgarder
utanfor Skane.

5.7.3 Regionbusstrafik och stadsbusstrafik

Utover straket Malmd-Lund, sker satsningar i

den regionala busstrafiken framst i de strak som
utpekats for konceptet Regional BRT inom Skéne. I
dessa strak motiveras en del satsningar av behovet
for 6kad kapacitet, medan andra syftar till att 6ka
kollektivtrafikens attraktivitet &ven déar tagtrafik
saknas. Inom stadstrafiken sker ett antal satsningar
i Malmo och Helsingborg. Satsningarna forutsétter
investeringar i infrastruktur pa bade statlig och
kommunal vig (se sammanstillning i Tabell 5.3).

Férutom redovisade atgirder kréavs satsningar pa
Okat utbud i manga strak for att na malen. I stader
med stadsbusstrafik beh6vs 16pande satsningar
for utbyggda linjenit och sirskilt pa linjer i starka
strak. Sarskilt i de storre stiderna ar det dr viktigt
att arbetet for framkomlighet sker 16pande, for att
satsningar pa trafiken ska fa effekt.
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Tabell 5.3: Planerade stérre satsningar i busstrafiken ar 2025-2030.

Strak

Malmo-Lund

Atgird

Justering av busstrafiken fér anpassning till
resandestrommar efter 6ppningen
av tagtrafik pa fyrsparet

Atgirdiinfrastrukturplan

Anpassning av terminaler i Malmo
och Lund

Kristianstad-
Osby

Regional BRT-koncept pa linje 545

RTI-plan: Vig19 Bjarlov-Broby
moétesfri landsvag

Sjobo-Malmo

Regional BRT-koncept arbetas in successivt
pé SkaneExpressen linje 8

Framkomlighetsatgérder Dalby

Simrishamn-
Kristianstad

Regional BRT-koncept arbetas in successivt
pé SkaneExpressen linje 3

Hallplatsatgdrder samt
pakorningsfilti Brosarp. VAg9
planskildhet Rérum.

Lund-Sjobo-

Regional BRT-koncept arbetas in successivt

AtgirderiRTI-planen: Vig

Simrisham pa SkaneExpressen linje 5 11 Anklam -Tomelilla motes-
separering samt ny bussterminal i
Tomelilla.

Falsterbo- Regional BRT-koncept arbetas in successivt AtgirderiRTI-plan samt

Malmo pa SkaneExpressen linje 15 kommunal finansiering.

Hoganas- Regional BRT-koncept arbetas in successivt

Helsingborg pa SkaneExpressen linje 11.

Ny korvig via Maria Station.

Stadstrafik Inférande av HelsingborgsExpressen 2 och Ingaristorstadsavtal

Helsingborg HelsingborgsExpressen 3. Sverigeforhandlingen

Stadstrafik Inférande av MalmGExpressen pa linje 4 Ingari Storstadsavtal,

Malmo Ramavtal 8

Ny korvig for MalmoExpressen linje 5 samt
helelektrifiering av denna.

Inférande av MalmoExpressen pa linje 2
Malmo C - Kastanjegiarden samt pa linje 10
Jéagersro - Malmo C - Svagertorp

Férindringar i stadsbusslinjenétet:
Forlangningar av ett antal linjer samt
utékningar av utbudet for att skapa mer
kapacitet for resenérer.

59



5.8 Kollektivtrafikatgarder efter ar 2030

Efter &r 2030 planeras for ytterligare forstirkningar
ifler strak i Skane, i riktning mot de antagna
fardmedelsmaélen 2050. Kapacitets6kningar i savél
tag- som busstrafiken krivs i flera strak. Utbyggnad
av tagtrafiken i flera strak dr n6dvindig for att

5.8.1 Tagtrafik

Oka utbud och resandekapacitet. Utvecklingen

av stadstrafiken i Malmé inom ramen for
storstadsavtalet fortsétter. I regionbusstrafiken
krévs ett helhetsgrepp pa ett antal regionala strak i
regionbusstrafiken runt Malmo och Lund.

Efter 2030 planeras nya Oresundstag levereras

som ersétter de gamla fordonen. S& smaningom

ger leveranserna av nya tag moéijlighet till 6kad
passagerarkapacitet och fler avgangar. Harutéver
sker 16pande forstarkningar av tagtrafiken med
utékade Oppettider och turtéthet pa befintliga linjer.
I perioden kan det bli aktuellt med fler avgangar
med Oresundstigen pé Viistkustbanan mellan
Helsingborg och Halmstad.

Pa dnnu langre sikt behdver utbudet av tagtrafik
Oka pé iprincip alla linjestrickningar fram till ar
2050. Tagen i rusningstid kommer att behéva ha
storsta mojliga sittplatskapacitet for att utnyttja
den tillgdngliga infrastrukturen maximalt.

Det finns dven ett stort behov av utbyggnad av
infrastrukturen pa flera jirnvégar i Skane. For att

5.8.2 Regionbusstrafik och stadstrafik

na malet for fairdmedelsférdelning ar 2050 behover
den regionala tagtrafiken férstarkas med bade fler
avgangar och mer kapacitetsstarka tag.

En forutsittning for den 6kade tagtrafiken dr att
kapaciteten byggs ut pa flera strickor i Skane.
Region Skane har i flera analyser pekat pa att
utbyggnad av sparkapacitet 4r mycket angeldget
pa ett antal striackor och platser. I Region Skanes
Persontagsstrategi” visas vilken tagtrafik som
behover koéras for att n& de 6vergripande malen
och vilka behov av utbyggd infrastruktur som det
medfor. Pa sikt kan nya fasta forbindelser 6ver
Oresund samt nya spar skapa férutsittningar for
nya trafikuppligg med tagtrafik inom Skéane och till
angrinsande regioner och Danmark.

I stadstrafiken kommer behovet av 6kad kapacitet att
Oka fram till ar 2035, for att resandeutvecklingen ska
gailinje med det ambitiésa marknadsandelsmaélet.
Framf6r allt 4r behovet som storst i Malmo, dar
utvecklingen av &nnu mer kapacitetsstarka linjer
maste fortsitta, aven efter att nya de nya MEX-
linjerna (Malmo&Expressen) ir inférda. Aven lings
resterande linjer i storstdderna samt i 6vriga stider
med stadsbuss vintas en kraftig resandeutveckling
och dirmed dven behov av 6kad kapacitet. Trots
inplanerade satsningar finns risken att kapaciteten
istdderna och de regionala straken inte kommer
vara tillricklig i langden. Tydligast 4r den

risken i Malmé.

For regiontrafiken ar kapacitetsbehovet fram till
2035 som storst mellan Malmo-Vellinge-Skanor-
Falsterbo. I detta strak finns risken att inplanerade
satsningar inte dr tillréckliga f6r det kommande
kapacitetsbehovet. Det kan innebira behov av
ytterligare satsningar for 6kad framkomlighet och
utékad kapacitet.

I de mindre stiderna med stadsbuss kommer
sannolikt utékad turtithet vara tillrickligt for att
inrymma tillkommande resenérer 2035

17 Lank till Region Skanes Persontagsstrategi
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Figur 5.5: Karta 6ver kapacitetsbehovet i busstrafiken efter 2035 for att marknadsandelsmalet ska uppnas.
Lank till interaktiv karta.

Dé stadsbusstrafiken dr komplex, ir det svart att att behoéva uppgradera till mer kapacitetsstarka
gora skattningar av behoven pa dnnu langre sikt. Ett fordon. Aven vad giller regionbusstrafiken behéver
antal fler linjer kommer sannolikt na kapacitetstaket mer kapacitetsstarka l6sningar utredas i strak

for busstrafik. Stider som Lund, Landskrona som till exempel Helsingborg —- Héganis, Malmo —
och Kristianstad kommer med all sannolikhet Staffanstorp och Staffanstorp-Lund.
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6. Ekonomi

Kollektivtrafiken bidrar till samhallsvinster: battre folkhalsa, okad
tillganglighet, minskat utanforskap och 6kad jamlikhet. Kollektivtrafik
genererar kostnader for bade dem som resor och for dem som producerar
och mojliggor resan. | ett brett perspektiv handlar det om att samhalls-
vinsterna ska overskrida samhallskostnaderna, for att satsningar pa allman
kollektivtrafik ska vara andamalsenliga och ansvarsfulla.
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6.1 Trafikekonomi

6.1.1 Trafikavtal

Region Skane har, precis som i 6vriga svenska
regioner, valt att dela upp ansvaret for den allménna
kollektivtrafikens olika delar. Strategisk och

taktisk planering, férsidljning och uppratthallande
av IT-system skots av Skanetrafiken, medan den
dagliga driften i linjeniten skots av kommersiella
trafikforetag. Dessa utfor driften enligt ett
konkurrensutsatt upphandlingsférfarande. Syftet

6.1.2 Kostnader

ar att upphandlingsférfarandet ska leda till att

man i varje upphandlingssituation ska hitta ett
marknadsmassigt pris. Avtalen for busstrafik 16per
ca 10 ar, medan tagtrafikavtalens utformning och
varaktighet kan variera. Busstrafikavtalen dr av
bruttokostnadskaraktir, dvs. att trafikféretagen far
sina bruttokostnader tickta, medan Skanetrafiken
tar hand om biljettintékterna.

Fasta trafikkostnader

For att bedriva kollektivtrafik, oavsett trafikslag,
krivs ekonomiska resurser. Det handlar om fasta
kostnader, till exempel kopplat till investeringar i:
« Infrastruktur

+ Depaer

+ Fordon

+ IT-system

Infrastrukturkostnader bérs av vighallaren

eller banhallaren. Depakostnader bérs av
fastighetségaren, som antingen kan vara en offentlig
eller privat organisation, vilken tar ut en lokalhyra.
Fordonskostnader bars av fordonségaren, som
antingen kan vara en offentlig eller en kommersiell
organisation. Det samma géller for IT-systemen; de
kan dgas bade av offentlig och privat sektor.

Figur 6.1: Fasta och rorliga kostnaders andelar visas i figuren (endast ett exempel, inte hur det i genomsnitt ser ut).
Har ses att personalkostnaderna dr dominerande. Figur ska uppdateras.
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I Skane édgs infrastrukturen av antingen
Trafikverket eller en kommun. Depdaer kan dgas av
Region Skane eller av en privat fastighetsigare. Tag
ags antingen av Region Skane (i helhet eller i delar)
eller av extern finansieringspart. Bussar dgs néstan
uteslutande av privata foretag. Region Skane dger
eller ansvarar for vissa av IT-systemen (till exempel
biljett- och informationssystemen), medan vissa
fordonssystem ingar som fordonskomponenter och
dgs/forvaltas av privata fordonségare.

Rorliga trafikkostnader

En viktig ekonomisk faktor ar kopplad till
kollektivtrafikens rorliga kostnader. I huvudsak
handlar dessa om personalkostnader: forare,
kundvirdar, depa- och servicepersonal. Ofta gors
en Overslagsmaissig koppling mellan de timmar som

6.1.3 Intakter

tidtabellerna totalt sett ger upphov till, och ett pris
per timme i storleksordningen motsvarande total
timkostnad per anstélld. PA samma sétt kan man
skatta kilometerberoende kostnader, som kan ségas
vara kopplade till fordonens driftskostnader per
kilometer och det totala antalet kilometer som en
tidtabell ger upphov till. Figur 6.1 ger en indikation
pa hur kostnadsfordelningen kan se ut for ett storre
busstrafikavtal.

Ovriga kostnader

Dessa kostnader utgors i huvudsak av
administrationskostnader for att ansvara for
allmén kollektivtrafik i sin helhet, risk och vinst for
trafikforetaget samt kapitalkostnader for fordon
som offentlig sektor dger.

Trafikintdkter:

Resenirerna betalar biljett for att resa, antingen per
resa eller per tidsperiod. Kommuner kan kopa till
viss trafik och vissa sirskilda biljettférmaner for
utvalda grupper.

Ovriga intdkter och bidrag:

Region Skane betalar ett tillskott till verksamheten
for att ticka mellanskillnaden mellan

6.1.4 Kostnadstackningsgrad

trafikintékter och trafikkostnader. I vissa fall
forekommer dven statliga bidrag till verksamheten,
men statens finansiering ir i huvudsak kopplat till
infrastrukturen. P4 samma sitt bidrar kommuner
till infrastrukturen, till exempel i form av
hallplatser och terminaler.

Kostnadstdckningsgrad ar ett matt pa hur stor

del av kollektivtrafikens kostnader som ticks av
biljettintidkter. Vid en kostnadstidckningsgrad pa

50 % innebér det att de som reser med den allménna
kollektivtrafiken i genomsnitt endast betalar 50 %
av vad de totala kostnaderna uppgar till. Denna

siffra varierar kraftigt, beroende pa geografi och

tid pa dygnet. Det dr dock inte sa att viss trafik

med hogt resande genererar ett 6verskott som kan
subventionera annan trafik med lagt resande. I stort
sett kriver alla linjer ett regionalt bidragstillskott.
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6.2 Samhallsekonomi

6.2.1 Makroniva

Som framgar av detta trafikférsorjningsprogram,
uppstar kollektivtrafikens huvudsakliga nytta
genom att den bidrar till 6kad tillgdnglighet: till
arbetsplatser, skola och utbildning, service, handel
och fritidsaktiviteter. D& medges fysisk mobilitet pa
ett hallbart sétt. Att resa med kollektivtrafiken &r att
resa hallbart. Genom samordning av trafikplanering
och fysisk planering 6kar den rumsliga narheten.
Denna samordning leder till utvecklingen av ett

transporteffektivt samhiélle. Da skapas virden for
savil individ som samhélle. Dessa viarden utgor ett
samlat tillskott till var valfard.

Virden skapas inte bara for individer eller grupper
av individer, utan for néringsliv och offentlig sektor.
Mera vittomfattande effekter handlar om béttre
matchning péa arbetsmarknaden och sa kallade
agglomerationseffekter.

Figur 6.2: Tillgdnglighetens dimensioner och kollektivtrafiken bidrag till samhdillet.

"Trippeltillganglighetsplanering” enligt Lyons m.fl., 2024.
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Fragan blir da vad en privat kollektivtrafikmarknad
skulle kunna erbjuda utan att behéva
subventioneras. Givet Region Skanes mal om det
offentliga atagandet, och det férfarande kring
allmin trafikplikt som beskrivs i Kapitel 1, kan

man konstatera att det hittills inte forekommit

att privata aktorer pa egen hand kan skapa

den tillgdnglighet som Region Skane avser att

6.2.2 Mesoniva

astadkomma. En kommersiell kollektivtrafik

kan helt enkelt inte skapa samma tillginglighet
som vi har idag, och som vi strivar efter under

den kommande programperioden. Darfor dr det
samhillsekonomiskt motiverat utifran ett brett
vilfardsperspektiv att subventionera var allminna
kollektivtrafik.

Regionalt

Figur 6.3: Forbattrad halsa, en positiv budgeteffekt pd regional niva. Fritt efter Better Urban Mobility Playbook (UITP, 2021).
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Det handlar inte bara om virden kopplat till + Minska antalet dédade och skadade i trafikolyckor

tillgdnglighet. Det uppstar dven positiva budget- + Minska bullerstérningarna
effekter pa regional niva. Region Skanes kostnader + Minska utsldppen av hilsofarliga luftféroreningar
minskar genom att kollektivtrafiken bidrar till att: - Oka minniskors vardagsmotion

- Oka sysselsittningen
« Oka bruttolénerna och skatteintikterna

Figur 6.4: Minskat ytansprak, en positiv budgeteffekt pa lokal niva. Fritt efter Better Urban Mobility Playbook (UITP, 2021).

Lokalt Fragan om infrastrukturkostnader pé vigsidan
Det uppstar dven positiva budgeteffekter pa lokal beror givetvis regional viaginfrastruktur, som
niva. Kommunernas kostnader minskar genom att finansieras av Trafikverket.

kollektivtrafiken bidrar till att

- Minska behovet av att bygga/underhalla vigar/
gator for privatbilar

- Minska behovet av parkeringsplatser

- Okabruttolénerna och skatteintikterna

- Oka virdet pA kommunal mark - kollektivtrafik
som strukturbildare
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6.2.3 Mikroniva

Slutligen ska hir visas ytterligare ett argument
for en samhaéllsekonomisk bedémning nir

man betraktar virdet av att subventionera
kollektivtrafik. I transportsammanhang brukar
man prata om externaliteter. Det kan handla om
negativa externaliteter, till exempel det faktum att
andra trafikanter drabbas av tringsel, férseningar
och forh6jda hilso- och olycksrisker. Det kan dock
dven handla om positiva externaliteter. Den s.k.

Mohring-effekten'® 4r en sddan positiv externalitet.

Sammanfattningsvis handlar ekonomiska

fragor inom kollektivtrafik om savéil
produktionskostnader, biljettintikter som
offentliga bidrag for att upprétthalla kvalitet och
standard enligt verksamhetens malséittningar.
Satsningar pa ett vil avstimt trafikutbud kan
skapa positiva samhéllsekonomiska nettoeffekter.
Dessa dr 4 ena sidan kopplade till virderingar, och
a andra sidan positiva effekter fér den lokala och
regionala ekonomin.

Tabell 6.1: Mohring-effekten som motiv till subvention av kollektivtrafik

I korthet handlar Mohring-effekten om en jamforelse mellan en "kommersiell situation” och en
fordndring avdenna. Anta att en busslinje trafikerar en gang i halvtimmen. De som viljer att resa med
denna linje har en vintetid och en dktid. Anta vidare att efterfrdgan 6kar. Om utbudet fordubblas, s&
att busslinjen i stillet far fyra turer per timme. D& kommer de som redan valt att resa i genomsnitt fa
halverad vintetid. Eftersom véintetid uppfattas som en svaghet i kollektivtrafiken - till en hog kostnad
forindividen - 6kas de befintliga resendrernas valfard signifikant; detta sker om det offentliga viljer

att subventionera det fordubblade utbudet.

Darmed kan man med stod av Mohring argumentera for att det pd mikroniva ar
samhillsekonomiskt effektivt att subventionera denna utbudsékning. Resultaten fran denna analys,
som ir extremt férenklad hér, har haft mycket stor betydelse i transportekonomiska resonemang
kopplat till kollektivtrafik. Det 4r dock sa att denna effekt avtar med 6kande turtdthet. Vid mycket
hog turtdthet handlar det framst om en kapacitetsfraga.

18 Mohring, H. (1972). Optimization and Scale Economies in Urban Bus Transportation.

American Economic Review, 591-604.
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Ett relativt enkelt sitt att beddma om satsningarna
pa trafikutbudet dr indamalsenligt och
samhillsekonomiskt ansvarsfullt dr att det méter
en reell efterfragan; det stiger pa resenérer pa de
turer som kors. I detta trafikférsorjningsprogram
har man dessutom fort in nagot man skulle kunna

beskriva som optionsvirde eller existensvirde.
I en mindre ort kan det vara vilmotiverat att
tillhandahalla en minsta bastillganglighet; "det
ar bra att bussen finns for mig ibland”, eller

att "det kan vara bra for andra att bussen som
samhaillsservice finns”.

Figur 6.5: Det hallbara transportsystemet som skapar virden fér medborgare och samhdille.
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