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En vägledning för att komma i gång

Syftet med den här vägledningen är att den ska ge stöd till landsting, regioner, kommuner  
och trafikhuvudmän samt utgöra ett bra verktyg i arbetet med att ta fram regionala trafik-
försörjningsprogram i enlighet med den nya kollektivtrafiklagen (Prop. 2009/10:200, bet. 
2009/10:TU21, rskr. 2009/10:379) som börjar gälla den 1 januari 2012. 
	 Vägledningen innehåller förslag till struktur och huvudsakligt innehåll med utgångspunkt  
i regeringens proposition och kollektivtrafikbranschens ”Affärsmodell”, ett handlingsprogram 
utarbetat av Partnersamverkan för en fördubblad kollektivtrafik (april 2009). 
	 För att åstadkomma målstyrning med utgångspunkt i ett kund- och resenärsperspektiv 
finns ett antal öppna frågor som är viktiga att diskutera steg för steg när programmet tas 
fram. Svaren på frågorna kommer naturligen att växa fram under arbetet i samverkan mellan 
berörda aktörer.
    För att visa hur regionala trafikförsörjningsprogram kan se ut pågår ett arbete med att ta 
fram några pilotprogram som förhoppningsvis kan inspirera och entusiasmera andra. Pilot- 
program tas fram för Småland (Kalmar, Kronoberg och Jönköpings län), Stockholm/Mälar-
dalen samt Västerbottens län. 
    Ytterligare underlag kommer att tas fram som stöd för arbetet med de regionala programmen. 
Det gäller t.ex. hur beslut om trafikplikt kan processas fram på lämpligt sätt. Olika system för 
benchmarking och uppföljning finns också att tillgå vilket framgår av vägledningen.
	 Särskilda tankesmedjor kommer att arrangeras av Sveriges Kommuner och Landsting 
och Svensk Kollektivtrafik för att ge alla aktörer och intressenter möjlighet att diskutera och ha 
synpunkter på den fortsatta processen med de regionala trafikförsörjningsprogrammen och 
vad programmen bör innehålla. 

Innebörden av några för trafikförsörjningsprogrammen centrala begrepp återfinns under avsnittet 
”Förklaringar till viktiga begrepp” på sidan 22. En bildserie för presentation av innehållet i väg-
ledningen finns för nedladdning på www.fördubbling.se.

Stockholm i oktober 2010
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        Regionala trafikförsörjningsprogram 

Enligt riksdagens beslut i juni 2010 om en ny kollektivtrafiklag ska det finnas en regional kollektiv-
trafikmyndighet i varje län som ansvarar för att det upprättas ett regionalt trafikförsörjningsprogram 
som myndigheten ska besluta om.
	 Det regionala trafikförsörjningsprogrammet utgör plattformen för arbetet med att utveckla 
kollektivtrafiken i regionen. Programmet ska vara strategiskt och långsiktigt till sin karaktär. 
Det ska vara trafikslagsövergripande och utgå från ett resenärsperspektiv. Det ska omfatta 
all kollektivtrafik som berör det egna länet och som benämns regional kollektivtrafik enligt 
lagstiftningen. Det är all kollektivtrafik inom länet men också trafik som tillgodoser behov av 
arbetspendling och annat dagligt resande över länsgräns. 
	 Trafikförsörjningsprogrammet ska ta sin utgångspunkt i de transportpolitiska målen och även 
ta hänsyn till andra nationella, regionala och lokala mål samt planer och program av betydelse 
för en hållbar utveckling. Det ska vara samordnat med den regionala utvecklingsplaneringen 
och stadsplaneringen liksom med annan samhällsplanering och planering av infrastruktur på 
lokal, regional och nationell nivå.
	 Det regionala programmet utgör utgångspunkt för den regionala kollektivtrafikmyndighetens 
beslut om vilken trafik som ska omfattas av allmän trafikplikt och som säkerställs genom avtal. 
Det utgör också utgångspunkt för trafikföretagen i deras förberedelser inför det fria marknads-
tillträdet den 1 januari 2012. 
	 Den regionala kollektivtrafikmyndigheten får själv avgöra om den ska överlämna befogen-
heten till ett eget aktiebolag eller till kommuner att ingå avtal om trafik. Därmed kan den 
regionala myndigheten välja att låta den ekonomiska verksamheten finnas kvar i de nuvar-
ande aktiebolagen med den viktiga skillnaden att dessa enbart får tillhandahålla kollektivtrafik 
på grundval av allmän trafikplikt som den regionala myndigheten beslutat om.
	 Den nya kollektivtrafiklagen träder i kraft den 1 januari 2012 då också marknaden öppnas 
för konkurrens. Trafikförsörjningsprogrammet behöver emellertid inte vara beslutat av den 
regionala kollektivtrafikmyndigheten förrän den 1 oktober 2012. 

UTDRAG UR NY KOLLEKTIVTRAFIKLAG 
2 KAP. REGIONAL KOLLEKTIVTRAFIK

Trafikförsörjningsprogram 

Den regionala kollektivtrafikmyndighetens ansvar 
8 § Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska regelbundet i ett trafikförsörjnings-
program fastställa mål för den regionala kollektivtrafiken. Programmet ska vid 
behov uppdateras. 

Samråd 
9 § Det regionala trafikförsörjningsprogrammet ska upprättas efter samråd med 
motsvarande myndigheter i angränsande län. Samråd ska även ske med övriga 
berörda myndigheter, organisationer, kollektivtrafikföretag samt företrädare för 
näringsliv och resenärer. I de fall ett landsting ensamt är regional kollektivtrafik-
myndighet ska samråd även ske med kommunerna i länet. 

Närmare om innehållet i regionala trafikförsörjningsprogram 
10 § Ett regionalt trafikförsörjningsprogram ska innehålla en redovisning av
  1.	behovet av regional kollektivtrafik i länet samt mål för kollektivtrafik-
	 försörjningen, 
  2.	alla former av regional kollektivtrafik i länet, både trafik som bedöms 
	 kunna utföras på kommersiell grund och trafik som myndigheten avser att 
	 ombesörja på grundval av allmän trafikplikt, 
  3.	åtgärder för att skydda miljön, 
  4.	 tidsbestämda mål och åtgärder för anpassning av kollektivtrafik med 
	 hänsyn till behov hos personer med funktionsnedsättning, 
  5.	de bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgängliga för alla resenärer, 
	 samt 
  6.	omfattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om färdtjänst och 
	 lagen (1997:735) om riksfärdtjänst och grunderna för prissättningen för
	 resor med sådan trafik, i den mån uppgifter enligt dessa lagar har överlåtits 
	 till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. 

En kommuns uppgifter i vissa fall 
11 § Varje kommun ska regelbundet i ett trafikförsörjningsprogram ange om-
fattningen av trafik enligt lagen (1997:736) om färdtjänst och lagen (1997:735) 
om riksfärdtjänst och grunderna för prissättningen för resor med sådan trafik, 
i den mån kommunen inte överlåtit sina uppgifter enligt dessa lagar till den 
regionala kollektivtrafikmyndigheten. 

Kommunen ska anta programmet efter samråd med den regionala kollektiv-
trafikmyndigheten och, i förekommande fall, landstinget.
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        Struktur och huvudsakligt innehåll

Arbetet med det första trafikförsörjningsprogrammet startar i en övergångsfas där de nya 
kollektivtrafikmyndigheterna inte hunnit bildas. Därför är det viktigt att landstingen, kommunerna 
och trafikhuvudmännen redan från början söker samverkan med varandra och med andra 
berörda aktörer och intressenter för att komma igång med arbetet. 
	 Under denna fas är det naturligt att trafikförsörjningsprogrammen utarbetas gemensamt 
av berörda landsting, samverkansorgan, kommuner och trafikhuvudmän. För att säkra en god 
förankring är det viktigt att den gemensamma arbetsprocessen karaktäriseras av stor öppenhet 
och lyhördhet där också alla övriga intressenter ges möjlighet att lämna synpunkter och påverka 
programmet innan det fastställs av den regionala kollektivtrafikmyndigheten. 
	
Samråd ska ske med flera viktiga aktörer såsom:
   •	 Kommunerna
   •	 Regionala myndigheter
   •	 Angränsande läns kollektivtrafikmyndigheter
   •	 Länstrafikbolag
   •	 Regionförbund eller motsvarande
   •	 Trafikverket
   •	 Trafikföretag 
   •	 Resenärsorganisationer
   •	 Handikapporganisationer
   •	 Näringslivsorganisationer
   •	 Andra intresseorganisationer

SAMORDNING MED ANDRA PLANERINGSPROCESSER
Bebyggelsestruktur och gatunätets utformning är av stor betydelse för möjligheterna att utforma 
en attraktiv och effektiv kollektivtrafik och för att underlätta byte mellan olika färdsätt. Arbetet 
med de regionala trafikförsörjningsprogrammen behöver därför samordnas med andra planerings-
processer. Det gäller bl.a. Trafikverkets och regionernas arbete med transportinfrastrukturen 
samt kommunernas planering. 

Det regionala trafikförsörjningsprogrammet ska växa fram ur de specifika förutsättningar 
som gäller lokalt och regionalt. De naturliga arbetsmarknadsregionerna växer och förändras 
ständigt och planeringen måste därför anpassas till den regionala kollektivtrafik som korsar 
länsgränser för att tillgodose behovet av arbetspendling och annat vardagsresande. Därför 
används huvudsakligen begreppet region istället för län i denna vägledning. 
	 Flera regionala kollektivtrafikmyndigheter kan välja att ta fram ett gemensamt regionalt 
program som omfattar flera län för att täcka in dagens och morgondagens pendlingsmönster. 
Programmen måste dock beslutas av respektive regional myndighet.

ETT STRUKTURERAT ARBETSSÄTT
I propositionen om ny kollektivtrafiklag framhåller regeringen att de regionala trafikförsörjnings-
programmen till form och huvudsakligt innehåll bör se likartade ut i hela landet för att vara 
jämförbara, för att underlätta samverkan över länsgränserna och för att programmen ska få 
sin avsedda funktion i alla län (Prop. 2009/10:200, sidan 49). Programmet bör därför byggas upp 
enligt följande logiska struktur:

   •	 Nuläge
   •	 En gemensam vision och värdegrund
   •	 Avgränsningar och strategiska val
   •	 Realistiska och mätbara mål
   •	 Åtgärder för att nå målen 
   •	 Genomförande, vem gör vad?
   •	 Ekonomiska konsekvenser, samhällsnytta och finansiering
   •	 Uppföljning av trafikförsörjningsprogrammet

Den här formen syftar till att ge stöd för ett strukturerat arbetssätt. För att underlätta arbetet 
med att ta fram programmet lyfts under varje avsnitt också fram frågor som är viktiga att 
diskutera och behandla. 
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        Steg 1 | Nuläge
Det är viktigt att ha en bra nulägesbeskrivning att utgå ifrån och att försöka bedöma hur 
olika förändringar i omvärlden kan komma att påverka förutsättningarna för kollektivtrafikens 
utveckling. Detta är grunden för att kunna beskriva behovet av kollektivtrafik och sätta upp mål 
för kollektivtrafikförsörjningen i enlighet med kollektivtrafiklagen.
	 Utgångspunkten är en analys av medborgarnas resebehov och kollektivtrafikens möjlig-
heter att svara upp mot dessa. Mycket information finns att tillgå i befintliga planer, program, 
utredningar och annat faktaunderlag. Exempel på detta är trafikhuvudmännens hittillsvarande 
årliga trafikförsörjningsplaner, regionala utvecklingsplaner (RUP), kommunala översiktsplaner 
och Trafikverkets infrastrukturplanering. Vidare finns olika nationella uppföljningssystem som 
är av stort värde för planeringen regionalt (se vidare avsnittet ”Mer information”).
 
	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Hur har resandet i kollektivtrafiken och privatbilismen utvecklats? Hur stor är kollektiv-		
		  trafikens marknadsandel? Hur ser resebehoven ut och hur väl tycker resenärerna 
		  att utbudet av kollektivtrafik motsvarar deras behov? Vilka starka och svaga sidor 
		  anser man finns i den service som erbjuds? Hur kan vardagsresandet komma att 
		  förändras på kortare och längre sikt? 

      2.	Vilket är samhällets behov av kollektivtrafik i syfte att bidra till en hållbar utveckling 
		  när det gäller exempelvis miljö och regional utveckling?

      3.	Vilka intäkter och kostnader genererar kollektivtrafiken? Hur effektiv är den? Vilken 
		  kollektivtrafik bedrivs på rent kommersiella villkor och vilken trafik ansvarar det 
		  offentliga för? Hur finansieras den? Vilka utvecklingsplaner har trafikföretagen?

      4.	Hur kommer olika förändringar i omvärlden att påverka förutsättningarna för att 
		  utveckla det kollektiva resandet och kollektivtrafikens möjligheter att bidra till en 
		  hållbar utveckling? Vilka är hoten och möjligheterna?

         Steg 2 | En gemensam vision och 
			     värdegrund

Arbetet med att utveckla kollektivtrafiken i regionen bör vägledas av en gemensam vision. 
Det ska vara en vision som utgår både från människors varierande och föränderliga rese-
behov och från samhällets behov av en väl fungerande kollektivtrafik. 
	 Med de transportpolitiska målen som utgångspunkt har kollektivtrafikbranschen enats om 
visionen att medborgare och resenärer ska uppleva att ”kollektivtrafiken är en självklar del av 
resandet i ett hållbart samhälle”. 
	 Den kräver för det första att kollektivtrafiken blir så bra och attraktiv att många fler människor 
varje dag har en reell möjlighet att välja mellan en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik 
och att ta den egna bilen till jobbet, skolan eller andra resmål. 
	 Detta förutsätter i sin tur att de tjänster som utförs i kollektivtrafiken tillför värde för rese-
närerna i deras vardag. Kollektivtrafiken ska öka närheten till arbetsmarknad och utbildning. 
Den ska upplevas som smidig, prisvärd, trygg och säker. Det ska vara enkelt att planera sin 
resa, boka och betala. 
	 För att kunna ta steg i riktning mot visionen krävs också att samhället använder kollektiv-
trafiken som ett strategiskt verktyg för att nå olika samhällsmål ifråga om miljö, regional 
utveckling, tillväxt, jämställdhet m m. 

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Vilken vision har vi för människors vardagsresande i vår region? Hur harmonierar 
		  den med branschens vision om kollektivtrafiken som en självklar del av resandet i 
		  ett hållbart samhälle? 

      2.	Hur blir vår vision en gemensam ledstjärna i arbetet med att utveckla kollektivtrafiken? 		
		  Vad kräver detta av alla inblandade aktörer när det gäller gemensamma synsätt 
		  och värderingar? 



12 13

        Steg 3 | Avgränsningar och strategiska val

Trafikförsörjningsprogrammet ska omfatta all regional kollektivtrafik och beskriva hur trafiken 
hänger ihop i ett sammanhängande system utifrån ett ”hela resan-perspektiv” för resenären. 
	 Såväl avtalsreglerad som kommersiell trafik ska ingå. Färdtjänst och riksfärdtjänst ingår 
i den mån kommunerna överlåtit dessa uppgifter till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. 
Övrig anropsstyrd trafik, där taxi har en viktig roll, bör också finnas med i programmet.
 	  Definitionen av regional kollektivtrafik är grunden för den regionala kollektivtrafik-
myndighetens avgränsning av den regionala trafikens huvudlinjenät med anslutande trafik 
för att säkerställa ett effektivt sammanhållet kollektivtrafiksystem.
	 Kopplingen mellan tätortstrafik och övrig regional kollektivtrafik är av strategisk vikt att 
belysa. På motsvarande sätt bör samordningen mellan den regionala och interregionala 
kollektivtrafiken behandlas. Det gäller framför allt långväga kommersiell buss- och tågtrafik 
samt veckoslutsbussar. 
	 I programmet ska redovisas den trafik som samhället avser ta ansvar för genom att 
besluta om allmän trafikplikt. Lämplig geografisk avgränsning bör göras i områden, stråk eller 
liknande inför beslut om allmän trafikplikt. Motsvarande analys ska göras avseende var i 
regionen det finns förutsättningar att bedriva kommersiell trafik. 
	 Det regionala programmet föreslås ha ett långsiktigt perspektiv i grunden på 10–30 år vad 
gäller samhällsbyggande och infrastruktur. Arbetet med och tidplanen för programmen bör 
samordnas med övrig regional och lokal fysisk och ekonomisk planering. Det innebär att det 
regionala programmet kan fånga upp och vidareutveckla kollektivtrafikens roll som strategiskt 
verktyg för att uppnå olika samhällsmål.
	 Ett arbete med att se över andra planeringsformer har inletts. Bland annat kan nämnas 
Infrastrukturkommitténs förslag och Trafikverkets förslag till nytt planeringssystem. Erfaren-
heterna och spelreglerna för medfinansiering av infrastruktur kommer också att belysas. Ett 
branschgemensamt arbete pågår också för att ta fram en handbok om hur kollektivtrafiken ska 
kunna integreras och blir normgivande i den kommunala planeringen.
	 Det regionala programmet bör vara så tydligt och styrande att det kan utgöra underlag för 
kommunernas planering, annan lokal och regional planering, offentliga aktiebolags planering 

samt olika statliga myndigheters planering. Det ska vidare skapa förutsättningar för trafik-
företagens planering.
	 Trafikförsörjningsprogrammet bör samtidigt inte vara alltför detaljerat. Fokus bör vara på 
det som är viktigast för att utveckla kollektivtrafiken i riktning mot den gemensamma visionen. 
Det handlar om att göra olika strategiska val och att definiera de allra viktigaste framgångs-
faktorerna, strategierna, för att kunna ta målmedvetna steg i riktning mot visionen. 
	 Programmet ska revideras vid behov och minst en gång varje mandatperiod. 

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Vad är viktigast att fokusera på för att kollektivtrafiken ska skapa värde för resenärerna 
		  och möta deras resebehov på ett så bra sätt att marknadsandelen kan öka?

      2.	Hur avgränsas den regionala kollektivtrafikens huvudlinjenät inklusive anslutningar? 
		  Hur säkerställs en effektiv samverkan med tätortstrafik och interregional trafik?

      3.	Hur bör avvägningen se ut mellan den trafik som samhället ska ta ansvar för och 
		  den kommersiella trafiken som inte regleras genom avtal?

      4.	Vad är viktigast att fokusera på för att kollektivtrafiken ska vara ett strategiskt verktyg 
		  för att utveckla ett hållbart samhälle och nå angelägna samhällsmål beträffande till-	
		  gänglighet, regional utveckling, miljö m m? 

      5.	Hur avgränsas det geografiska område som programmet ska omfatta med hänsyn 
		  till utvecklingen av vardagsresandet och naturliga arbetsmarknadsregioner?
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        Steg 4 | Realistiska och mätbara mål

TRANSPORTPOLITISKA MÅL OCH PRINCIPER
Utgångspunkten för en diskussion om målen i det regionala trafikförsörjningsprogrammet 
är de transportpolitiska mål som lagts fast av riksdagen och de preciseringar som regeringen 
fastställt (Prop. 2008/09:93,2008/09 TU 14, rskr 2008/09:257).
	 Flera av de transportpolitiska målen har en direkt koppling till kollektivtrafiken. I funktions-
målet för tillgänglighet slås t.ex. fast att transportsystemets utformning, funktion och användning 
ska medverka till att ge alla en grundläggande tillgänglighet med god kvalitet och använd-
barhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jämställt, d v s 
likvärdigt svara mot kvinnors och mäns transportbehov. 
	 Hänsynsmålet för säkerhet, miljö och hälsa innebär att transportsystemets utformning, 
funktion och användning ska anpassas så att ingen dödas eller skadas allvarligt samt bidra till 
att miljökvalitetsmålen uppnås och till ökad hälsa. 
	 Det slås fast att förutsättningarna för att välja kollektivtrafik, gång och cykel ska förbättras samt 
att medborgarnas resor förbättras genom ökad tillförlitlighet, trygghet och bekvämlighet. Tillgänglig-
heten ska förbättras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och andra länder. Vidare ska 
transportsystemet utformas så att det är användbart för personer med funktionsnedsättning. 
	 Regeringen har lagt fast ett antal transportpolitiska principer som utgångspunkt för att nå de 
transportpolitiska målen:

   •	 Kunderna ska ges stor valfrihet att bestämma hur de vill resa och hur en transport ska utföras.
   •	 Beslut om transportproduktionen bör ske i decentraliserade former.
   •	 Samverkan inom och mellan olika trafikslag ska främjas.
   •	 Konkurrensen mellan olika trafikutövare och transportalternativ ska främjas.
   •	 Trafikens samhällsekonomiska kostnader ska vara en utgångspunkt när transportpolitiska 
	 styrmedel utformas.

MÅL FÖR MARKNADSANDEL OCH RESANDEUTVECKLING
Med utgångspunkt i de transportpolitiska målen har kollektivtrafikbranschen satt som över-
gripande mål på riksnivå att fördubbla kollektivtrafikens marknadssandel på lite sikt. För upp-
följning och analys finns Svensk Kollektivtrafiks Kollektivtrafikbarometer, en nationell kvalitets- 
och attitydundersökning kompletterad med en resvaneundersökning. Årligen intervjuas drygt 
45 000 personer. Resultaten kan analyseras nedbrutet på regioner, resenärer/icke-resenärer, 
kvinnor/män, olika åldersgrupper m m. 
	 För 2006 har kollektivtrafikens marknadsandel på riksnivå beräknats till 18 %. Den 
senaste årssiffran (september 2009 – augusti 2010) enligt Kollektivtrafikbarometern är 23 %. 
Marknadsandelen beräknas enligt barometern som kollektivtrafikens andel av det totala 
antalet motoriserade resor, d v s antalet kollektivtrafikresor dividerat med antalet kollektiv-
trafikresor plus antalet privata bil- och moped/MC-resor. Det innebär att kollektivtrafikens 
marknadsandel ökar om: 

   •	 Kollektivtrafikresandet ökar mer i antal än det privata motoriserade resandet
   •	 Privatbilister övergår till att åka kollektivt
   •	 Privatbilister övergår till att gå eller cykla

För att på ett enhetligt sätt kunna jämföra hur marknadsandelen utvecklas i de olika länen 
kommer Kollektivtrafikbarometerns metod för att redovisa marknadsandelen att användas. 
Därför bör mål för marknadsandelens utveckling i det regionala programmet sättas med 
utgångspunkt i Kollektivtrafikbarometerns uppgifter med 2010 som basår. Som basår för att 
sätta regionala mål föreslås 2010. 
	 På sidan 26 redovisas preliminära årsuppgifter om marknadsandelen per län. Slutliga 
uppgifter för hela 2010 kommer att föreligga i början av 2011.

Marknadsandelens fortsatta utveckling i de olika länen kommer därefter att redovisas på en 
branschgemensam Statistikportal.
	 För att öka marknadsandelen behöver resandet i kollektivtrafiken öka. Detta förutsätter en 
utbyggd, attraktiv och effektiv trafik. Resandeutvecklingen följs upp genom att mäta antal resor 
totalt och per 1 000 invånare i länet.
	 Kollektivtrafikbranschen har satt upp som mål att fördubbla resandet i kollektivtrafiken till 2020. 
Förutsättningarna för att bidra till detta varierar naturligtvis mellan olika delar av landet och inom en 
region. På många håll har man höga ambitioner vilket framgår av rapporten Trafikhuvudmännens 
mål för marknadsandel och resande (2010), se www.fördubbling.se

ÖVRIGA MÅL
Det är också viktigt att sätta upp mål för andelen nöjda resenärer. Detta följs upp med hjälp av 
Kollektivtrafikbarometern. För vissa grupper av resenärer med särskilda behov kan det krävas 
särskilda mål. Det gäller framför allt för personer med funktionsnedsättning.
	 Kollektivtrafiken måste också bedrivas effektivt och affärsmässigt så att medborgarna får 
”mer kollektivtrafik för pengarna”. Särskilda mål bör därför sättas upp för kostnadseffektiviteten i 
kollektivtrafiksystemet och dess olika delar. Det handlar om hur väl kollektivtrafiken fungerar som ett 
sammanhållet system i ett ”hela resan-perspektiv”. Ett särskilt mål bör finnas för energieffektivitet. 
	 Det behövs också mål som speglar innovationskraften i kollektivtrafiken i ett utvecklings- 
och förnyelseperspektiv. Det handlar inte minst om kollektivtrafikens roll i bebyggelse- och 
samhällsutvecklingen för att nå angelägna samhällsmål i fråga om tillgänglighet för resenärerna, 
tillväxt och regional utveckling, jämställdhet, miljö samt trygghet och säkerhet. 
	 När det gäller de olika målen bör man i det regionala programmet använda sig av åren 
2015, 2020, 2025 och 2030.

MÅLEN MÅSTE KUNNA FÖLJAS UPP
I kollektivtrafikbranschens publikation ”Avtalsprocessen – från plan till avtal för att fördubbla 
resandet i kollektivtrafiken”  (juni 2010) finns exempel på hur olika typer av mål kan mätas och 
följas upp med hjälp av olika nyckeltal. Statistik, nyckeltal och annan information av betydelse 
för kollektivtrafikens utveckling kommer löpande att redovisas på den branschgemensamma 
Statistikportalen.

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Vilka mål sätter vi upp för kollektivtrafikförsörjningen mätt i marknadsandel och 
		  resandeutveckling, totalt och i regionens olika delar, för att tillgodose resebehoven?

      2.	Vilka mål sätter vi upp vad gäller kundnöjdhet i olika avseenden? 

      3.	Vilka tillgänglighetsmål sätter vi upp för personer med funktionsnedsättning? 

      4.	Vilket mål sätter vi upp för hur avtalsreglerad och kommersiell trafik kan leda till ökat 
		  trafikutbud totalt sett oavsett hur trafiken organiseras? 

      5.	Vilka mål sätter vi upp för kostnadseffektiviteten i den avtalsreglerade kollektivtrafiken?

      6.	Vilka mål vill vi uppnå för att skydda miljön? Vilka övriga mål sätter vi upp för kollektiv-
		  trafikens samhällsnytta i förhållande till dess kostnader?
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        Steg 5 | Åtgärder för att nå målen

För att nå målen fordras ett samlat åtgärdsprogram på kort och lång sikt. Det handlar dels 
om åtgärder som behöver genomföras för att nå snabb effekt, dels om åtgärder som behöver 
påbörjas snabbt men som kanske inte får effekt förrän på längre sikt. Vad som behöver göras 
varierar beroende på om det handlar om mer övergripande åtgärder, tätortstrafik, olika trafik-
stråk eller om trafik på landsbygden. 
	 Åtgärdsprogrammet bör fokusera på det som är viktigast. För varje åtgärd bör det bestämmas 
vilken organisation som är ansvarig och hur genomförandet ska följas upp. Åtgärderna bör 
beskrivas på en väl avvägd nivå så att inte programmet uppfattas som detaljstyrande. Istället 
ska det användas som utgångspunkt för målstyrning i relation till exempelvis egna aktiebolag. 

VAD DRIVER ETT ÖKAT RESANDE?
Enligt Kollektivtrafikbarometern är den främsta drivkraften för att resa med kollektivtrafiken 
att den är relevant, d v s användbar för den enskilde. Avgångstider, linjesträckning och enkel-
het har störst betydelse för resfrekvensen. Det betyder att resandet med kollektivtrafiken 
påverkas mest av att den utgör ett reellt alternativ för människor i de olika situationer då de 
har ett resbehov.
	 Hög kunskap är också en förutsättning för ett ökat resande i kollektivtrafiken. Medborgarnas 
kunskap måste öka om de tjänster kollektivtrafiken erbjuder och hur man använder den. 
	 Den tredje faktorn som påverkar resandet är kollektivtrafikens produktfördelar, d v s de 
fördelar som är kollektivtrafikens styrka gentemot privatbilen. Det handlar om de mervärden 
som den enskilde får när han/hon åker kollektivt. T.ex. att slippa köra bil eller leta P-plats, 
kunna arbeta, koppla av etc.

SÄRSKILT VIKTIGT FÖR TRAFIKFÖRETAGEN 
För trafikföretagen är det viktigt att det av programmet framgår vilka åtgärder den regionala 
kollektivtrafikmyndigheten avser vidta för att utveckla sunda, konkurrensneutrala och 
förutsebara förutsättningar för den kollektivtrafik som inte omfattas av allmän trafikplikt. 
	 Ömsesidig vilja och förmåga till innovativt tänkande och utveckling av nya koncept för 
kollektivt resande är en nödvändig bas. Samverkan inom ramen för tydliga beslutsprocesser 
och en tydlig rollfördelning skapar förutsättningar för väl underbyggda beslut och minskar 
risken för ”onödiga” överklaganden från trafikföretagens sida. 
	 För trafikföretagen är det viktigt att samhällets insatser för ökat kollektivt resande sam-
ordnas på ett effektivt sätt. Det gäller inte minst på infrastrukturområdet. Konkurrensneutral 
tillgång till stationer, terminaler och hållplatser är av stor betydelse. Det är också viktigt att 
samspelet mellan avtalsreglerad trafik och kommersiell trafik – både regional och interregional 
– ägnas särskild uppmärksamhet.

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Vilka är de prioriterade åtgärder som ska vidtas för att öka kollektivtrafikens marknads-
		  andel och kollektivtrafikresandet? Hur ska resenärernas attityder och beteenden 
		  förändras för att minska bilanvändningen? Hur stärks resenärernas inflytande?

      2.	Vilka är de prioriterade åtgärder som ska vidtas för att effektivisera trafiken inom 
		  ramen för ett väl sammanhållet kollektivtrafiksystem som tillgodoser resenärernas 
		  behov ur ett ”hela resan-perspektiv”? 

      3.	Vilka åtgärder ska vidtas för att säkerställa en hög kvalitet i fråga om tillgänglighet
		  för resenärerna, enkelhet, trygghet, säkerhet m m? Vilka särskilda åtgärder ska vid-	
		  tas för att öka tillgängligheten för personer med funktionsnedsättning?

      4.	Vilka åtgärder ska vidtas för att skydda miljön? Vilka åtgärder ska vidtas för att 
		  kollektivtrafiken ska bidra till en hållbar utveckling när det gäller regional utveckling m m?

      5.	Vilka satsningar i form av underhåll och investeringar måste göras i vägar, järnvägar, 
		  spårvägar och annan infrastruktur för att möjliggöra kollektivtrafikens utveckling?

      6.	Vilka åtgärder avser kommunerna ta särskilt ansvar för i syfte att öka kollektiv-
		  trafikens konkurrenskraft? Hur kan kollektivtrafiken bli mer normerande i den fysiska 
		  planeringen? Hur ska samverkan ske med kommunerna i dessa frågor?

      7.	Inom vilka områden, stråk m m avser den regionala kollektivtrafikmyndigheten ta 
		  ansvar för trafiken genom beslut om trafikplikt? Vilka krav ställs på denna trafik? 
		  När ska beslut fattas om trafikplikt?

      8.	När ska den trafik som omfattas av trafikplikt upphandlas och hur ska det gå till? 
		  Hur ska vi utveckla vårt sätt att arbeta med avtalsprocessen?

      9.	Vilka åtgärder ska vidtas för att öka trafikutbudet genom att tillvarata den kommersiella 		
		  trafikens utvecklingsmöjligheter? 

    10.	Vilka gemensamma system för information, bokning och betalningar ska finnas 
		  för att motsvara resenärernas behov i ett ”hela resan-perspektiv”? Hur säkerställs 
		  att alla trafikföretag lämnar information om sitt trafikutbud till ett nationellt system 
		  för trafikantinformation?

    11.	Vilka åtgärder ska vidtas för att utveckla kollektivtrafikens mötesplatser (stationer 
		  och andra bytespunkter) så att de bidrar till ett ökat resande och till att kvaliteten i 
		  kollektivtrafiksystemet som helhet säkras? Vilka mötesplatser och linjer ska vara 
		  fullt tillgängliga för alla resenärer? Hur ska dessa göras tillgängliga för all trafik på 
		  ett konkurrensneutralt sätt?

    12.	Vilka åtgärder ska vidtas för att integrera den anropsstyrda trafiken i form av 
		  färdtjänst, skolresor, sjukresor m m i kollektivtrafiken? 

    13.	Vilka åtgärder ska vidtas för att minska kostnaderna för inköp/leasing av fordon med hjälp 
		  av ökad standardisering? Hur ska tillgången till depåer och verkstäder säkerställas?

    14.	Vilka är de goda exemplen som visar på utvecklingskraft och förnyelse i vår region? 
		  Vad kan vi lära av andra i kollektivtrafikbranschen och av andra branscher?

Är dessa åtgärder tillräckliga för att vända svagheter i verksamheten till styrkor och hot 
till möjligheter? Känns det realistiskt att de uppställda målen ska kunna nås? Behövs 
det ytterligare åtgärder?



18 19

        Steg 6 | Genomförande, vem gör vad?

Det regionala trafikförsörjningsprogrammet ska beslutas av den regionala kollektivtrafik-
myndigheten. Detta beslut kan inte delegeras.
	 När programmet är beslutat och ska genomföras ställer detta stora krav på myndigheten 
att hitta bra och kontinuerliga samverkansformer med alla som är involverade i genomförandet 
på olika sätt utifrån deras specifika uppdrag och ansvarsområden. 
	 Det är viktigt att det blir tydligt vilket ansvar olika aktörer har för genomförandet av det 
regionala trafikförsörjningsprogrammets olika delar. Det gäller framför allt kommunerna, 
Trafikverket, Jernhusen, Samtrafiken m fl. För att säkerställa detta när det gäller kommunerna 
kan lämpligen så kallade samverkansavtal upprättas med dem. 
	 Den regionala kollektivtrafikmyndigheten kan delegera sin befogenhet att ingå avtal om 
allmän trafik till ett aktiebolag eller till berörda kommuner. 

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Hur ska arbetsfördelningen se ut mellan den regionala kollektivtrafikmyndigheten, 
		  egna aktiebolag och berörda kommuner när handlingsprogrammet genomförs? 	
		  Det gäller t.ex. befogenheten att ingå avtal om allmän trafikplikt och i vilken 
		  utsträckning kollektivtrafiktjänster ska kunna tillhandahållas i egen regi.

      2.	Hur ska rollfördelningen se ut i övrigt mellan olika aktörer. Vem gör vad? 
		  Hur ska samverkan ske?

        Steg 7 | Ekonomiska konsekvenser, 
        samhällsnytta och finansiering

De ekonomiska konsekvenserna är en direkt följd av förslagen i föregående avsnitt. Kost-
naderna för åtgärderna bör belysas noga på både kort och lång sikt. De påverkas bl.a. av hur 
effektivt olika aktörer arbetar tillsammans och lyckas frigöra resurser för att få mer kollektiv-
trafik i förhållande till insatserna. 
	 Intäktssidan är också av stor betydelse. En mer attraktiv trafik kan leda till ökad betalnings-
vilja från resenärernas sida i takt med att trafiken utvecklas. Eftersom kollektivtrafiken ska 
utgöra ett strategiskt verktyg för att bidra till en hållbar samhällsutveckling är det viktigt att 
kunna påvisa att kollektivtrafiken tillför mer nytta för samhället än vad som motsvaras av de 
direkta kostnader som trafiken medför. 
	 Analysen och kalkylerna kring kostnader, intäkter och samhällsnytta leder fram till ett 
ställningstagande från den regionala kollektivtrafikmyndigheten om vilka ekonomiska förut-
sättningar myndigheten avser tillhandahålla för kollektivtrafikens utveckling på kort och lång 
sikt. Det gäller medel för både drift och investeringar. Det är också viktigt att tydliggöra vilka 
kostnader som staten, kommunerna och privata finansiärer kommer att stå för inom ramen 
för den totala satsning som görs. 
	 Genom att tydliggöra de ekonomiska förutsättningarna för kollektivtrafikens utveckling i 
det regionala trafikförsörjningsprogrammet skapas nödvändiga planeringsförutsättningar för 
alla berörda aktörer att verka på kollektivtrafikmarknaden med utgångspunkt från var och ens 
specifika roll och uppgifter. 

KOLLEKTIVTRAFIKENS SAMHÄLLSNYTTA
Kollektivtrafikens samhällsnytta handlar om att analysera de konsekvenser som en utbyggd 
kollektivtrafik får för alla berörda och för samhället. Vissa effekter är förhållandevis enkla att 
beräkna medan andra kräver mer utvecklade kalkylmetoder och särskilda bedömningar. 
	 Värderingar av olika effekters relativa vikt är också svårt och heller inte okontroversiellt. 
Olika effekter har dessutom olika stor betydelse i olika delar av landet. T.ex. väger miljöeffekter, 
framkomlighet och trängsel tungt i stora städer. På landsbygden har ofta tillgänglighet till 
arbetsplatser, utbildning och annan service störst betydelse. 
	
Följande poster bör eftersträvas att ha med när samhällsnyttan ska beräknas och bedömas:

   •	 Effekter i form av kortare restider, lägre reskostnader, tillförlitliga restider, ökat resande m m. 

   •	 Effekter på trafiksäkerheten i form av färre olyckor.

   •	 Effekter på utsläpp vad gäller koldioxid, skadliga partiklar, naturskadliga utsläpp m m.

   •	 Effekter på offentliga kostnader och intäkter avseende drift- och investeringskostnader, 
	 biljett- och skatteintäkter m m.

   •	 Effekter vad gäller intrång i natur- och kulturmiljö.

   •	 Stadsmiljöeffekter.
  
   •	 Arbetsmarknads- och tillväxteffekter.

   •	 Långsiktiga effekter på lokalisering och bilinnehav.

   •	 Jämställdhetseffekter.
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        Steg 8 | Uppföljning av trafikförsörjnings- 
        programmet

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten är ansvarig för att de mål som lagts fast i det regionala 
programmet uppnås och för att kollektivtrafiken utvecklas i riktning mot den gemensamma 
vision som lagts fast i programmet.

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Leder åtgärderna i trafikförsörjningsprogrammet till att de i programmet fastställda målen 
		  uppnås? Om detta inte är fallet, hur ska i så fall åtgärderna och/eller målen justeras innan 
		  den regionala kollektivtrafikmyndigheten beslutar om trafikförsörjningsprogrammet?

      2.	Vilka ytterligare beslut måste fattas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten? Vilka beslut 
		  behöver fattas i samverkan med angränsande läns kollektivtrafikmyndigheter? 

      3.	När ska trafikförsörjningsprogrammet uppdateras och hur ska det hållas aktuellt? 
		  När ska en samlad rapport om vilka beslut som fattats om allmän trafikplikt offentliggöras?

	 Några viktiga frågor att behandla:

      1.	Vilka är de ekonomiska konsekvenserna av det regionala trafikförsörjningsprogrammet?

      2.	Hur beräknas och bedöms samhällsnyttan av det samlade åtgärdsprogrammet?

      3.	Hur ska genomförandet av trafikförsörjningsprogrammet finansieras?

      4.	Vilka möjligheter finns till samfinansiering med staten, kommunerna och privata 
		  intressenter? 
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        Förklaringar till viktiga begrepp 

REGIONAL KOLLEKTIVTRAFIK 
Med regional kollektivtrafik menas sådan kollektivtrafik som äger rum inom ett län eller, om 
den sträcker sig över flera län, med avseende på trafikutbudet huvudsakligen är ägnad att 
tillgodose resenärernas behov av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med 
hänsyn till sitt faktiska nyttjande tillgodoser ett sådant behov.
	 Den närmare innebörden av begreppet regional kollektivtrafik och kriterier för bedömningen 
av vad som är regional kollektivtrafik framgår av Prop. 2009/2010:200, sidan 58–60. 

KOMMERSIELL TRAFIK
Med kommersiell trafik avses trafik som inte regleras genom avtal med det offentliga. Kom-
mersiell trafik bedrivs av ett trafikföretag utifrån rent marknadsmässiga bedömningar och utan 
det offentligas inblandning. T.ex. beslutar trafikföretaget helt på egen hand om linjesträckning, 
prissättning och när trafiken ska etableras eller upphöra. Avtalsreglerad trafik kan vara både 
lönsam och olönsam. 

FRITT MARKNADSTILLTRÄDE
Fr o m den 1 januari 2012 gäller fritt tillträde för kollektivtrafikföretag till alla geografiska 
marknader. Ett trafikföretag som har för avsikt att på kommersiell grund bedriva kollektivtrafik 
ska anmäla detta till den regionala kollektivtrafikmyndigheten. 
	 Detsamma gäller när ett trafikföretag avser att upphöra med sådan trafik. Detta kan ske när 
som helst under året. Regeringen eller den myndighet regeringen bestämmer kommer att före-
skriva inom vilken tid före trafikstart respektive före upphörande av trafik som anmälan ska inges.

ALLMÄN TRAFIKPLIKT 
Det regionala trafikförsörjningsprogrammet är grunden för den regionala kollektivtrafik-
myndighetens beslut om allmän trafikplikt. Beslut om allmän trafikplikt är ett särskilt beslut 
som endast får fattas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Sådana beslut får dessutom 
endast avse regional kollektivtrafik. 
	 Beslut om allmän trafikplikt innebär att myndigheten slår fast vilka krav, t.ex. på kvalitet, 
omfattning eller prissättning, som ska uppfyllas avseende en viss trafik för att i ett senare 
skede ingå avtal om trafiken. En regional kollektivtrafikmyndighet får, efter överenskommelse 
med en eller flera andra sådana myndigheter, även fatta beslut om allmän trafikplikt inom 
myndigheternas gemensamma område. 
	 Alla beslut om allmän trafikplikt ska gå att härleda ur trafikförsörjningsprogrammet. Av 
trafikförsörjningsprogrammet bör därför framgå vilken trafik i olika stråk, områden etc som 
myndigheten vill säkerställa och därför avser besluta om trafikplikt för. 
	 Med allmän trafikplikt menas enligt EU-förordningen de krav som en behörig myndighet 
definierar eller fastställer för att sörja för kollektivtrafik av allmänt ekonomiskt intresse som ett 
kollektivtrafikföretag inte skulle ha något eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att få 
ersättning eller åtminstone inte i samma omfattning eller på samma villkor. 
	 Begreppet allmän trafikplikt har funnits i gemenskapsrätten i flera decennier med samma 
innebörd. Det grundar sig på förhållandet att det offentliga har ett legitimt intresse av att kunna 
tillhandahålla kollektivtrafik som är bättre och billigare än vad den fria marknaden skulle kunna 
erbjuda. Observera dock att behörig myndighet inte i någon särskild form behöver undersöka 
det kommersiella intresset eller visa att sådant intresse saknas för att ha rätt att organisera 
trafik. Så är däremot fallet när det gäller flygtrafik och då finns en särskild bestämmelse om 
det i den EU-förordning som reglerar det området. 

I fråga om landtransporter gäller däremot att den regionala kollektivtrafikmyndigheten kan fatta 
beslut om allmän trafikplikt i de fall den vill säkerställa en bra kollektivtrafik för medborgarna 
oavsett om trafiken är lönsam eller inte. Det innebär att trafik som omfattas av allmän trafikplikt 
kan innehålla både trafik vars kostnader täcks av biljettintäkter och trafik som kräver offentlig 
finansiering. Vilken kommersiell trafik som etableras kommer att vara en effekt av marknads-
förutsättningarna och hur de regionala kollektivtrafikmyndigheterna väljer att agera.
	 Detta ska inte blandas samman med den trafik som olika trafikföretag helt oavsett den 
upphandlade trafiken kan komma att bedriva på rent företagsekonomiska grunder som en följd 
av att det fria marknadstillträdet införs den 1 januari 2012.
	 Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska årligen offentliggöra en samlad rapport om 
den allmänna trafikplikten, om vilka trafikföretag som valts ut, ersättningar till dessa m m.

AVTAL ELLER EGEN REGI
Baserat på de allmänna trafikplikter myndigheten beslutat om ska avtal tecknas med kollektiv-
trafikföretag som tillhandahåller kollektivtrafiktjänster. Ett sådant tillhandahållande kan alternativt 
ske i egen regi. Under vissa förutsättningar får den regionala kollektivtrafikmyndigheten 
besluta om införande av allmänna bestämmelser i form av t.ex. föreskrifter istället för avtal 
om allmän trafik. 
	 Myndigheten får under vissa förutsättningar överlämna befogenheten att ingå avtal om 
allmän trafik till ett aktiebolag eller en kommun. Ett avtal om allmän trafik får inte ingås för en 
ny avtalsperiod utan att ett nytt beslut om allmän trafikplikt fattas. 

BRANSCHGEMENSAMMA AVTALSREKOMMENDATIONER
Den regionala myndighetens beslut om trafikplikt följs normalt av avtal om den trafik som 
myndigheten avser ta ansvar för. Hur ett avtal om allmän trafik ska tilldelas regleras i EU:s 
kollektivtrafikförordning. Vilka regler som därvid ska tillämpas beror på avtalets karaktär.
	 I kollektivtrafikbranschens rapport ”Avtalsprocessen – från plan till avtal för att fördubbla 
resandet i kollektivtrafiken” (juni 2010) rekommenderas en särskild arbetsprocess när det 
gäller upphandlingar samt redovisas modellavtal avseende tjänstekoncessionsavtal, resande-
incitamentsavtal, produktionsavtal samt olika typer av samverkansavtal. Vidare finns en 
Miljökravsbilaga och Buss 2010. En särskild branschövergripande förvaltningsorganisation 
har skapats för att följa upp avtalsarbetet.
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        Mer information
För mer information och frågor om innehållet hänvisas till 
kerstin.mattsson@svenskkollektivtrafik.se

GODA EXEMPEL VISAR VÄGEN

Inom ramen för kollektivtrafikbranschens arbete med att skapa förutsättningar för 
att fördubbla kollektivtrafikens marknadsandel lyfts löpande fram goda exempel 
som kan inspirera och entusiasmera andra.

Det handlar om hur olika aktörer arbetar tillsammans på nya sätt över gränserna 
för att förenkla för resenärerna och effektivisera verksamheten inom en rad olika 
områden av betydelse för kollektivtrafikens utveckling.

När de regionala trafikförsörjningsprogrammen tas fram och genomförs är för-
hoppningen att det ska komma fram många fler goda exempel som kan lyftas fram.

Läs mer på www.fördubbling.se 

PILOTPROGRAM

För att visa hur regionala trafikförsörjningsprogram kan se ut pågår ett arbete 
med att ta fram några pilotprogram som förhoppningsvis kan inspirera och 
entusiasmera andra.

Kalmar, Kronoberg och Jönköpings län
Kontaktperson: Helena Ervenius, Regionförbundet i Kalmar län
helena.ervenius@rfkl.se 

Stockholm/Mälarregionen
Kontaktperson: Mårten Levin, MÄLAB
marten.levin@sl.se

Västerbottens län
Kontaktperson Jonas Sandberg, Länstrafiken Västerbotten
jonas.sandberg@lanstrafikeniac.se

PARTNERSAMVERKAN FÖR EN FÖRDUBBLAD KOLLEKTIVTRAFIK

I början av 2008 presenterade kollektivtrafikbranschen sitt mål att fördubbla 
kollektivtrafikens marknadsandel på lite sikt och kollektivtrafikresandet till 2020. 
Detta som steg på vägen mot den gemensamma visionen ”kollektivtrafiken är en 
självklar del av resandet i ett hållbart samhälle”.

I Partnersamverkan för en fördubblad kollektivtrafik ingår Svensk Kollektivtrafik, 
Svenska Bussbranschens Riksförbund, Branschföreningen Tågoperatörerna, 
Svenska Taxiförbundet och Sveriges Kommuner och Landsting.

På www.fördubbling.se hittar du följande publikationer och rapporter:
  •	 Affärsmodell för en fördubblad kollektivtrafik
  •	 Avtalsprocessen – branschgemensamma avtalsrekommendationer inklusive 
	 mallavtal, branschgemensamma standards för buss (Buss 2010) samt bransch-	
	 gemensamt miljöprogram.
  •	 Trafikhuvudmännens mål för marknadsandel och resande.

Affärsmodellen konkretiseras steg för steg genom branschens fortsatta utvecklings-
arbete och i arbetet med att ta fram och genomföra de regionala trafikförsörjnings-
programmen. Vidare ordnas nationella och regionala tankesmedjor, workshops, 
utbildningar, seminarier och liknande. 

Läs mer på www.fördubbling.se

LÄNKAR TILL PROPOSITION OCH NY KOLLEKTIVTRAFIKLAG

  •	 Regeringens proposition ”Ny kollektivtrafiklag” (2009/10:200): 
	 www.regeringen.se

  •	 Lag (2010:1065) om kollektivtrafik: 
	 www.riksdagen.se
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KOLLEKTIVTRAFIKENS MARKNADSANDEL PER LÄN

Källa: Kollektivtrafikbarometern. Uppgifterna avser 12-månadersperioden augusti 
2009 – september 2010 och inkluderar såväl upphandlad som kommersiell trafik. 
Uppgifter om Östergötlands län saknas.

BRANSCHGEMENSAM STATISTIKPORTAL

Kollektivtrafikbranschen tillhandahåller en gemensam Statistikportal för att ge 
branschens aktörer och intressenter tillgång till statistik och underlag för att planera 
och utveckla kollektivtrafiken, jämföra sig med andra och följa utvecklingen. 

De viktigaste källorna är:
  •	 Kollektivtrafikbarometern med uppgifter om människors resvanor 
	 och kollektivtrafikens marknadsandelar.
  •	 Miljö- och fordonsdatabasen FRIDA 
  •	 Nyckeltal som speglar effektiviteten i tätortstrafiken och annan 
	 regional kollektivtrafik.
  •	 Offentlig statistik från den statliga myndigheten Trafikanalys
  •	 En ”omvärldsportal” med trender och tendenser inom kollektivtrafiken, 
	 nationellt och internationellt.

Läs mer på www.fördubbling.se
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