ARBETSRAPPORTER
Kulturgeografiska institutionen
Nr. 810

Avqiftsfri kollektivtrafik i praktiken
En studie av Kuxabussarna i Ockelbo kommun

Martin Gunnarsson

UPPSALA
UNIVERSITET

Uppsala, februari 2012
ISSN 0283-622X



INNEHALLSFORTECKNING

1. INLEDNING

1.1. Syfte

1.2. Problemformuleringar

1.3. Disposition

1.4. Tidigare forskning

1.5. Metod

1.6. Kéllkritik

1.7. Avgrénsningar och definitioner av central betydelse

2. HALLBAR UTVECKLING OCH KOLLEKTIVTRAFIK

2.1. Avgiftsfri kollektivtrafik: Argument och relationer till perspektivet

hallbar utveckling

2.2. Argument mot avgiftsfri kollektivtrafik
2.3. Argument for avgiftsfri kollektivtrafik
2.4. Kollektivtrafik och privatbilism

3. OCKELBO KOMMUN OCH KUXABUSSARNA
3.1. Om Ockelbo kommun

3.2. Kuxabussarna i Ockelbo

3.3. Tidigare utbud av kollektivtrafik i Ockelbo kommun
3.4. 1dé och planeringsstadiet for Kuxatrafiken

3.5. Skillnader gentemot traditionell planering

3.6. Mer trafik till samma kostnad

3.7. Avgiftsfri kollektivtrafik i kommunens regi

4. DRIFTSKEDET 1995-2011

4.1. Politiska forutsattningar

4.2. Byarnas vinster

4.3. Kundperspektivet

4.4. Att locka bilister att dka kollektivt

4.5. Problem som uppstatt under driftskedet 1995-2011

4.6. Observation genom resa med Kuxatrafiken den 7 december 2011

5. KUXABUSSARNA OCH FRAMTIDEN

5.1. Utveckling av Kuxatrafiken i framtiden

5.2. Miljépaverkan och miljovinster

5.3. Konsekvenserna av den nya kollektivtrafiklagen

6. SAMMANFATTANDE DISKUSSION

6.1. Sammanfattning

6.2. Egna reflektioner

KALL- OCH LITTERATURFORTECKING
BILAGA 1

BILAGA 2

ook~ Doww

10
11
12
13

13
13
14
15
16
17
17
18

19
19
20
20
23
24
26

27
27
27
27
29
29
31
34
36

37



1. INLEDNING

Fragan om avgiftsfri kollektivtrafik dyker upp da och da i den dagliga samhéllsdebatten.
Diskussioner och debatter om vilka for- och nackdelar som finns berér manniskor pa alla plan
fran den enskilde medborgaren till kommun- och riksdagspolitikerna.

Detta beror pa att fragan har flera bottnar i vart samhalle. En val fungerande avgiftsfri
kollektivtrafik kan ses som en social rattvisefraga i ett samhalle dar alla ska ha lika tillgang
till kommunal service oavsett sin ekonomiska situation. Den kan ses som en
samhéllsekonomisk fraga dar synen pa kollektivtrafiken som en samhallsservice eller som ett
vinstdrivande foretag avgor vilken planeringsmodell som anvénds. Det &r slutligen dven en
miljofraga dar kollektivtrafikens miljomassiga fordelar ar viktiga i stravan mot ett ekologiskt
hallbart samhalle.

Alla dessa tre element, social hallbarhet, ekonomisk hallbarhet och ekologisk hallbarhet
ingar i vad som kallas hallbar utvecklig. Hallbar utveckling &ar ett mal som de flesta
kommuner i Sverige forsoker uppnd.’ Det ar séllan enkelt att som planerare f3 dessa tre
element i balans med varandra vilket gor fragan om avgiftsfri kollektivtrafik an mer intressant
att studera.

Om kollektivtrafiken som trafikslag bidrar till en hallbar utveckling beror naturligtvis pa
hur manniskor valjer att utnyttja den framfor andra, mindre hallbara alternativ. For att
kollektivtrafiken ska vara ett attraktivt alternativ spelar flera faktorer in sasom palitlighet,
bekvamlighet, trygghet, turtathet och slutligen prissattning.” 1 Ockelbo kommun har
inforandet av avgiftsfri kollektivtrafik i kombination med okad turtathet resulterat i ett okat
utnyttjande av trafiken.® Avgiftsfriheten i sig ar tamligen unik och en intressant del i
diskussionen om vilken trafikform som bést bidrar till en hallbar utveckling. | denna uppsats
kartlagger jag hur kollektivtrafiksatsningen ”Kuxatrafiken” i Ockelbo kommun inleddes, vilka
problem som uppstatt under driften och hur framtiden kan se ut.

1.1 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att analysera fenomenet avgiftsfri kollektivtrafik ur ett svenskt
perspektiv. Detta gors genom att kort belysa den bakomliggande debatten om avgiftsfri
kollektivtrafik i Sverige, hur kollektivtrafiken kan relateras till hallbar utveckling samt att
konkretisera uppsatsens teoretiska forankring med en fallstudie av hur avgiftsfri
kollektivtrafik kan fungera i praktiken och vilka utmaningar som finns for att driva fortsatt
avgiftsfri kollektivtrafik i framtiden.

! Trafik for en attraktiv stad utgava 2. Banverket, Boverket et al Sveriges Kommuner och Landsting,
(2007) s. 3 & 10.

2 Holmberg, Bengt (2008). Kollektivtrafik i Hydén, Christer (red.) (2008) Trafiken i den héllbara
staden. Studentlitteratur i Lund. s. 269-277.

* Bérjesson, Mats (2000). ”Fem &r med Kuxatrafiken i Ockelbo”. KFB-rapport 2000:19.
Kommunikationsforskningsberedningen i Stockholm. s. 50.



1.2 Problemformuleringar
For att angripa uppsatsens syfte har foljande problemformuleringar stéllts upp:
Hur ser debatten kring avgiftsfri kollektivtrafik ut generellt i Sverige?

Hur kan hallbar utveckling relateras till kollektivtrafik & Kuxatrafiken?

Vilka incitament hade planerarna i Ockelbo kommun for att infora avgiftsfri kollektivtrafik
inom kommunen?

Vilka problem har Ockelbo kommun stétt pa under de 17 ar som trafiken bedrivits enligt
Kuxatrafikens principer?

Hur star sig avgiftsfri kollektivtrafik mot den nya lagen om fri konkurrens pa marknaden som
trader i kraft den 1 januari 2012?

1.3 Disposition

Kapitel 2 behandlar kollektivtrafik ur perspektivet hallbar utveckling samt olika argument-
ationer kring avgiftsfri kollektivtrafik. Kapitel 3-5 innehaller det empiriska resultatet fran
fallstudien och i kapitel 6 sammanfattas och diskuteras uppsatsens resultatdel.

1.4 Tidigare forskning

For information om hallbar utveckling i trafiksammanhang &r Christer Hydéns
sammanstallning av boken Trafiken i den hallbara staden” en bra och grundldggande bas att
utga ifran. Litteratur inom omradet avgiftsfri kollektivtrafik dygnet runt for alla resendrer &r
ytterst begransad bade internationellt och nationellt. Det har gjorts forsok med olika former av
differentierad taxa vid olika tider pa dygnet eller for vissa enskilda samhallsgrupper, men det
finns i princip ingen dokumentation om avgiftsfri kollektivtrafik for alla medborgare. Jag
konsulterade Statens vag- och transportinstitut VVTI, Trafikverket, Svensk kollektivtrafik, TFK
och har dessutom sokt i alla universitetets databaser. Detta helt utan att finna utforlig
information och inte heller nagon som kunde rekommendera nagon lamplig dokumenterad
forskning om helt avgiftsfri kollektivtrafik.

Det som anda finns ar viss dokumentation om forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i
Sverige. Det mest k&nda exemplet ar forsoket med nolltaxa i Kristinehamn 1998. Andra
exempel pa nolltaxa ar Atvidaberg 2002 och Brukslinjen i Vastmanland 2001.* Aven Kiruna
har sedan augusti 2011 infort en form av avgiftsfri kollektivtrafik for invanare skrivna i
kommunen.® Internationella férsék med differentierade eller subventionerade avgiftsformer
och trafikeringsmodeller finns det viss dokumentation kring.

* Ostlund Bo, Elmquist Anna-Lena, Hermansson Emma, Johnsson Anneli, Jonson Oskar & Nilsson
Monica (2003) Utvardering av forsoket med nolltaxa i Kristinehamn. Institutet for transportforskning,
TFK, Borlange. s. 13-14.

® Kiruna kommuns hemsida, kommun. kiruna.se, hamtad 2012-01-03.



| staden Schaffhausen i Schweiz har bland annat finansieringen av kollektivtrafiken skett via
50% biljettintakter, 40% skattemedel och 10% fran en parkeringsfond. Trafikens upplagg ar
enkelt planerat utan vantetider vid byten och en tidtabell med samma avgangar vid samma
klockslag varje timme. Tack vare att 50% av finansieringen kommer fran annat hall &n
biljettintakter har dessutom priserna kunnat hallas laga for resendrerna. | Zirich finns
dessutom en lokal lag som ger alla medborgare rétt till kollektivtrafik. Det innebar att nagon
form av tjansteutbud ska finnas for alla medborgare att anvanda sig av.

| ett annat exempel frdn Norska Vest-Agder ersattes linjetrefiken med ett anropsstyrt
kollektivtrafikutbud. Det visade sig bli mer kostnadseffektivt och erbjéd medeborgarna ett
mera flexibelt resande.”

Betraffande Sveriges position gentemot den &vriga varlden sa ligger enligt min
uppfattning Sverige langre fram i utvecklingen av kollektivtrafiken som transportsatt an till
exempel det forna foregangslandet USA. | en uppsats av Frida Harrysson fran Kultur-
geografiska institutionen vid Uppsala universitet, star det att ldsa att kollektivtrafiken i USA
inte alls & av samma omfattning som i Sverige, om det ens finns nagon. Déar &r
transportsystemen mest anpassade for bilsamhallet, och nagon avgiftsfrinet fran statligt hall
verkar inte uppn&eligt om ens tankbart.’

1.5 Metod

De uppstéllda fragestallningarna stiller hoga krav pa fackkunskaper inom det valda
forskningsomradet eftersom avgiftsfri kollektivtrafik enligt min bedémning fortfarande ar ett
relativt outforskat amnesomrade. For att kunna svara pa fragestallningarna pa ett
tillfredstallande vis och ge lasaren en sa bred och mangfacetterad bild av argumenten och
problematiken kring avgiftsfri kollektivtrafik har jag delat upp min metod i tre delar.

Den forsta delen beror debatten kring avgiftsfri kollektivtrafik som trafikslag i Sverige
och vilken relation kollektivtrafik har till hallbar utveckling. For att kartldgga debatten kring
avgiftsfri kollektivtrafik har jag anvant mig av telefonintervjuer med olika myndigheter,
entreprendrer och branschorganisationer for att fa en tydlig bild av vilka de mest centrala
argumenten kring avgiftsfri kollektivtrafik ar och pa vilka nivaer debatten fors. Aven
information om hur debatten gick i Ockelbo har inh&mtats via intervjuer. Den tryckta litteratur
som jag anvant mig av har varit mycket begransad och endast berort tidigare, begransade
forsok med avgiftsfri kollektivtrafik i Sverige.

For att ta reda pa hur kollektivtrafiken kan relateras till hallbar utveckling kunde jag
daremot inhdmta grundldggande information ur tryckt litteratur. Speciellt anvandbar har
Christer Hydéns sammanstillning “Trafiken i den hallbara staden” varit. Ocksa den statliga
publikationen “Trafik for en attraktiv stad” (dven kallad TRAST), sammanstélld av Sveriges
kommuner och Landsting, VVagverket, Banverket och Boverket, har varit till stor nytta.

Den andra delen i metoden berér min fallstudie av Kuxabussarnas planeringsmodell i
Ockelbo kommun. Motivet till mitt val av kommun for fallstudie &r att Ockelbo kommun var
forst i Sverige med att infora avgiftsfri kollektivtrafik. Kommunen var ocksa forst med att

® Ostlund et al (2003).
" Harrysson, Frida (2009) Kollektivtrafiken och den bakomliggande planeringen, Fallet Lawrence

transit system. Kulturgeografiska institutionen, Uppsala universitet. s. 2.
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under en langre sammanhangande tidsperiod klara av att uppratthalla planeringsmodellen.®
Eftersom jag valt att studera en speciell trafikform pa en bestamd ort sa kravs god kannedom
om vem som har information som kan vara relevant fér min uppsats.® Att p4 mafa sétta sig
och ringa runt till olika personer pad Ockelbo kommun for att finna information om
Kuxatrafiken kandes inte som nagot lampligt tillvagagangssatt. For att skapa mig ett bra
kontaktnat talade jag istallet forst med kommunens davarande utvecklingschef Karin
Strémberg som gav mig rekommendationer om vilka personer som varit insatta i driften och
planeringen av Kuxatrafiken och vilka befattningar de haft. Denna ”genvég” i skapandet av
ett eget kontaktnat har haft central betydelse for mina mojligheter att i forvag kunna bilda mig
en uppfattning av vilken slags information som den person jag tankt intervjua har. Darmed
kunde jag enklare avgora vilka fragor som kunde vara lampliga att stalla till just den person
jag tankt intervjua och samtidigt vara relativt saker pd att ocksé & svar pa alla mina fragor.*°

| databasen LIBRIS fann jag aven tva stycken rapporter fran Kommunikations-
forskningsberedningen (KFB) i Stockholm som berdrde Kuxatrafiken i Ockelbo. Dessa
hjalpte mig att samla pa mig ytterligare férhandsinformation.

Alla intervjuerna i fallstudien féregicks av noggrann inlasning av intervjupersonernas
ansvarsomraden, vilket ar viktigt att ha viss kannedom om for att kunna gora en givande
intervju.'!

| fallstudien har jag valt att intervjua de sakkunniga nyckelpersoner som var involverade
vid driften och den administrativa arbetsgangen vid inférandet av avgiftsfri kollektivtrafik
saval idag som vid trafikstarten i mitten av 90-talet. Alla de intervjuade personerna har
varierande insyn och asikter om hur den avgiftsfria kollektivtrafiksatsningen i Ockelbo
fungerat over tid. Det dr en medveten blandning av politiker, entreprendrer och tjdnsteman.
Att ha med olika personer i studien med olika perspektiv och &sikter ar darfér av stor vikt.*?
For Okad bredd inkluderas aven oppositionsrad och lanstrafikbolag som bedriver
avgiftsbelagd kollektivtrafik samt forare. Aven resultat fran olika kundundersokningar som
publicerats i Kommunikationsforskningsberedningens rapport 2000:19 inkluderas i studien.

Intervjuerna har skett bade i grupp och individuellt. Vissa via telefon och andra vid
personliga moten pa plats i Ockelbo. Totalt genomfordes for hela uppsatsen atta intervjuer
med tio personer.

Pa grund av att fallstudien till viss del skett i Ockelbo s& har tidsplanering varit extra
viktig. Jag har arbetat efter en tydlig tidsplan dar vissa veckor varit intervjuperioder och andra
skrivperioder.

Genom att resa med Kuxatrafiken i Ockelbo gjorde jag en deltagande observation vilken
ar den tredje och sista delen i min metod. Den gav mig mdjligheten att fa en klarare och mer
kompletterande helhetsbild av hur trafiken fungerar.® Observationen valde jag att gora efter

¢ Holmberg (2008). S. 309.

° Repstad, Pal (2007). Narhet och distans, kvalitativa metoder i samhallsvetenskap. Studentlitteratur i
Lund. s. 87.

10 Repstad (2007) s. 88.

' Andersen, Erling S & Schwencke, Eva (2008) Projektarbete — en vagledning for studenter.
Studentlitteratur i Lund. s. 91.

12 Repstad (2007) s. 89.

3 Andersen, Erling S et al (2008) s. 106.



utforda intervjuer. Detta for att kunna notera detaljer ur de olika perspektiv jag fatt vid
intervjuerna.

Metoddiskussion

Under arbetet med intervjuerna har jag tagit hansyn till en mangd olika faktorer som kan
paverka intervjuens resultat och som ar viktiga att kdanna till. P&l Repstands bok “Narhet och
distans” har varit till god hjélp i mina forberedelser.

Den grundliga planeringen infor varje intervju resulterade i strukturerade fragor som
sammanstalldes till en speciell intervjumall for respektive intervju. Varje fraga stélldes inte
helt ordagrant, utan istallet anvande jag mig av diverse stodord for att kunna fa fram olika
resonemang istallet for att fa statiska ja eller nej-svar.**

Antalet intervjuer har jag inte fast nagon storre tanke vid annat &n att det ar battre med fa
mer ingdende och valstrukturerade intervjuer, an ménga ytliga intervjuer.® De intervjuer som
har genomforts ansikte mot ansikte har skett pa intervjupersonens egen arbetsplats eftersom
det ar viktigt att intervjupersonen kéanner sig bekvam i situationen for att ge en bra respons.*

Syftet med min observation var att komplettera och prova delar av de uppgifter jag fatt
vid intervjuer i fallstudien. Det &r lampligt for att sjalv kunna bilda sig en uppfattning om hur
ett fenomen fungerar i verkligheten, och inte enbart ga pa den information som samlats in
under intervjuer.!” Observationen gick ut pa att se hur det som ovan resenar gar att ta sig fran
en mindre by (hallplats ”Ulvsta) mitt pa linje 73 in till Ockelbo centrum for att gora ett
arende och sedan atervanda. Anledningen till att jag valde att kliva pa mitt pa en linje &r att
det da enklare gar att se om bussens haller sin passertid. Dessutom kunde jag kontrollera
vilken hallplatsstandard som rader pa en hallplats med fa pa- eller avstigande resenarer samt
om busschaufféren uppmarksammar resenarer aven vid daligt markerade hallplatser.

Metodkritik
Det foreligger en viss risk med att forlita sig alltfor mycket pa kvalitativa intervjuer. Aven om
dessa utformats val sa saknas det vetenskapliga stod som kan hamtas ur tryckt litteratur eller
kvantitativa undersékningar.*® De olika intervjuformerna (grupp- och individintervju) har haft
olika for- och nackdelar. Fordelen med individuella intervjuer ar att fokus pa att besvara just
de stallda fragorna bibehalls men har nackdelen att endast ett perspektiv kan inhamtas per
intervju. Vid gruppintervjun fanns istéllet en mojlighet for dialog mellan de intervjuade som
kunde vacka reflektioner som kan vara intressanta att ta del av. Har ar anteckningarna dock av
stor vikt for att memorera vem som sagt vad.

Nar det galler telefon- och epostintervjuer finns viss risk att icke-verbala budskap inte gar
fram.'® Jag bedémer dock att svaren pa de fragor jag stallt i dessa sammanhang inte paverkats
av detta faktum. Trots den begransade litteratur som finns idag, finner jag det anda befogat att

! Repstad (2007) s. 86.
1> Repstad (2007) s. 92.
1° Repstad (2007) s. 95.
" Runa et al (2003) s. 88.
'8 Repstad (2007) s. 89.
¥ Repstad (2007) s. 108.



valja framst kvalitativa intervjuer for min fallstudie. Detta eftersom de intervjuade personerna
i fallstudien har unika och langtgaende erfarenheter som saknar motstycke i Sverige.

Viss kritik kan dven riktas mot mangden kvalitativt material i forhallande till mangden
kvantitativt material i fallstudien. Min bedémning &r dock att fallstudiens resultatdel &nda kan
svara pa uppsatsens fragestillningar pa ett tillfredstallande vis. Den litteraturstudie for
kartlaggningen av den tidigare debatten kring avgiftsfri kollektivtrafik pa saval nationell som
internationell niva ar relativt begransad, eftersom det (som beskrivs i avsnitt 1.4.) inte tycks
finnas nagon lamplig forskning om hur helt avgiftsfri kollektivtrafik fungerar i praktiken.
Observationerna som deltagande observator i Kuxatrafiken kan enligt min mening inte haft
avgorande betydelse for mitt intryck av trafiken. Min observation var inte féranmald vilket
gor att den observerade busstrafiken inte dndrats nagot pa grund av kdnnedom om att en
observation skulle genomféras. Mitt intryck grundar sig darfor pa samma forutsattningar som
vilken resendr som helst. Metodens storsta nackdel ar dock att det &r svart att veta om den
information som samlas in under observationen kan vara representativ fér det som studeras.”
I mitt fall har metoden dock bidragit med en kompletterande helhetsbild for hur trafiken kan
fungera i praktiken och samtidigt gora det mojligt for mig att relatera teoretisk information till
praktiskt insamlad information i fallstudiens resultatdel.

1.6 Kallkritik

De KFB-rapporter som fallstudiens litteraturstudie till storre delen grundar sig pa ar éver 10
ar gamla. Det &r dock de senaste sammanstéllningarna som gjorts inom omradet och deras
innehall bekraftas som fortfarande giltigt enligt kommunens och entreprendrernas utlatanden.
Nar det galler vem som vinner och vem som forlorar pa att Ockelbo kommun inte har samma
upphandlingsform av kollektivtrafiken som de 6vriga kommunerna i Gavleborgs lan &r KFB-
rapporterna till viss del vinklade till Kuxatrafikens fordel. Rapporternas 6vriga innehall
bedomer jag efter avlutad intervjuperiod med Kuxatrafikens kritiker &nda vara helt
tillforlitligt.

Nar det galler mangden intervjumaterial fran politiskt hall speglar férdelningen i
uppsatsen den faktiska information som erhallits fran respektive partirepresentant. Det ar
alltsd inte ndgot medvetet justerat forhallande av mangden information fran
Socialdemokraterna och Moderaterna med syfte att ta nagon politisk stallning.

1.7 Avgransning och definitioner av central betydelse

Nar det galler kundperspektivet pa Kuxatrafiken har jag valt att avgransa mig till kvalitativa
och kvantitativa data fran Kommunikationsforskningsberedningens utvarderingar av hur den
avgiftsfria kollektivtrafiksatsningen tagits emot hos kommunens invanare. Detta eftersom en
helt ny undersokning av vad Kuxatrafikens kunder tycker idag skulle bli s3 omfattande att den
kunde utgdra en helt separat studie.

Pa grund av att uppsatsen till storre delen ar forfattad innan den nya kollektivtrafiklagen
tratt i kraft 1 januari 2012, utgar uppsatsens perspektiv fran den gamla lagstiftningen som
fanns till och med 2011. Detta innebéar att foretaget X-trafik AB som ar 2011 var
trafikhuvudman och bedrev lanstrafiken i Gavleborgs lan behandlas som den enda existerande

% Runa et al (2003) s. 89.



trafikhuvudmannen trots att foretagets eventuella fortsatta uppdrag som trafikhuvudman efter
arsskiftet ar oklart. Eftersom lagens konsekvenser annu inte gar att forutse fors i uppsatsen
endast ett spekulativt resonemang om dess paverkan pa Kuxatrafiken.

Nér det galler internationell forskning har jag valt att utldmna den ur resultatdelen
eftersom min uppsats framst bygger pa en modell under radande svensk lagstiftning.

Begreppet genomsnittsersattning

Det finns i Sverige tva olika sorters kollektivtrafik. Allman och sarskild kollektivtrafik.
Allmén kollektivtrafik ar den trafik som ar offentligt organiserad av lanets trafikhuvudman
(vanligtvis kallat lanstrafikbolag) och &r 6ppen for alla resenarer. Sérskild kollektivtrafik ar
trafik for resenarer med sérskilda behov enligt speciella regler (exempelvis férdtjénst).
Trafikhuvudmannen i varje lan ansvarar saledes for den allménna linjetrafiken inom lanet
enligt lagen om ansvar for viss kollektiv persontrafik 1997:734. For skolskjuts ansvarar
kommunen och for sjukresor ansvarar landstinget. Sjalva driften av trafiken skots ofta av
privata bolag som vunnit trafikeringsuppdraget via en upphandling i konkurrens med andra
bolag. #* For att uppnd en jamn fordelning av kostnaderna for linjetrafiken inom varje lan
debiteras varje kommun en sarskild medelvardesbaserad avgift for den totala trafikkostnaden
inom respektive Ian. Denna avgift kallas for genomsnittsersattning och far den effekten att
kommuner med lagre kollektivtrafikkostnader far hjalpa till att stotta de kommuner med hogre
kollektivtrafikskostnader.??

Eftersom Kuxatrafiken bygger pa en skolskjutsupphandling och inte enligt
yrkestrafiklagen &r nagon regelrétt linjetrafik far Ockelbo kommun sjalva ansvara for
totalkostnaderna for trafiken. Detta helt utan inblandning av lanets trafikhuvudman. Dérmed
slipper Ockelbo kommun betala nagon genomsnittsersattning till trafikhuvudmannen och far
betala det faktiska priset for trafiken och inget hogre medelvérde som ocksa ska tacka in andra
kommuners kostnader.?

Begreppen Kuxa och Kuxatrafiken

Kuxa ar ett dialektalt ord som pd Ockelbomal betyder * titta pa”. Det syftar inte till att titta pa
sjalva bussen, utan att resenarerna som genom att resa med kuxabussen far mycket att titta pa
under resan.?* Med Kuxatrafiken avser jag den planeringsmodell for avgiftsfri kollektivtrafik
som infordes i Ockelbo kommun 1995 och beskrivs i avsnitt 3.3.

Begreppet kilometerkostnad
Med kilometerkostnad avses den sammanlagda kostnaden som trafikentreprendren tar ut for

drivmedel, forarens arvode och slitage per kord kilometer.

! Holmberg (2008) s. 249.
22 Intervju med Thomas Montgomery, 111116, trafikutvecklare p& Upplands Lokaltrafik AB.

2z Intervju med Daniel Persson, 11121, Trafikplanerare Ockelbo kommun.
* Bérjesson, Mats & Ljungberg, Christer & Tiderman, Olle (1997).” Kuxabussarna: en rapport om

kollektivtrafiken i Ockelbo kommun” .KFB-rapport 1997:27. Kommunikationsforskningsberedningen
i Stockholm. s 5.



2. HALLBAR UTVECKLING OCH KOLLEKTIVTRAFIK

Svarigheten att uppna de tre kriterierna for en balanserad hallbar utveckling omfattar olika
argument aven nar det galler fragan om avgiftsfri kollektivtrafik. Kapitlet inleds med en
genomgang av hur de tre olika kriterierna social-, ekonomisk-, och ekologisk hallbarhet
forhaller sig till uppsatsens @amnesval och avslutas med en argumentation.

2.1 Avgiftsfri kollektivtrafik: Argument och relationer till perspektivet
hallbar utveckling

Social hallbarhet

All form av avgiftsfri kollektivtrafik kan relateras till social hallbarhet pa grund av dess
sociala funktion.?® Det finns en argumentation om en rattvisefrdga i den meningen att alla
medborgare ska kunna ta del av kollektivtrafikutbudet. Detta oavsett den socioekonomiska
status eller det egna kapital individen befinner sig i eller har tillgang till.?® Det blir en friga
om individens frihet.?” Bekostas dessutom den kommunala och eller regionala trafiken via
skattsedeln bor linjestrackningen dras till nytta fér sa manga som majligt oavsett var de bor
och oavsett om den ar avgiftsfri eller ej.?®

Ekonomisk hallbarhet

Har bottnar fragan i om hur kollektivtrafiken inom en kommun eller region ska ses som en
samhéllsservice eller som ett foretag med obligatoriskt vinstintresse for att kunna bedriva sin
verksamhet. Fragan kan utvecklas pa flera olika satt, bade ideologiskt samt ekonomiskt. Nar
det galler avgiftsfri kollektivtrafik stalls fragan lite pa sin spets mellan dessa tva faktorer.
Dessutom kan olika modeller for samarbete mellan flera kommuner inom en region ge olika
utfall. Bland annat kan utfallet om vem som vinner och vem som forlorar pa den ekonomiska
modellen som trafiken &r planerad kring komma att skilja sig. Till exempel kan olika
planeringsmodeller paverka vilken kilometerkostnad varje kommun fér per fordon.”® Kanske
kan kostnaderna for sjukhusen minska om biltrafikens olycksrisker och miljéproblemens
hélsoeffekter kan begransas av okad kollektivtrafik. Vad som betraktas som ekonomiskt
hallbart &r inte svart eller vitt.*

Ekologisk hallbarhet

Ju fler manniskor som valjer att dka kollektivt istallet for med egen bensin- eller dieseldriven
personbil, desto storre blir vinsten for miljon i form av minskade utslapp av bland annat
koldioxid. Har handlar argumentationen kring avgiftsfri kollektivtrafik om dels miljovinster,
dels huruvida den slopade taxan leder till 6kat kollektivt resande eller inte. Dessutom finns
fragan om hur entreprendrer som inte har nagra biljettintdkter har rad att tillhandahalla nya,

> Holmberg (2008) s. 308.

%6 Banverket et al (2007), s.12.

%7 Jonsson, Lisa & Wahl, Charlotte (2008). Trafikens uppkomst och drivkrafter i Hydén, Christer (red.)
(2008). Trafiken i den hallbara staden. Studentlitteratur i Lund. s. 39-40.

%8 Intervju med Magnus Jonsson, 111115, kommunalrdd Socialdemokraterna Ockelbo kommun.

2 Intervju med Olle Tiderman, 111114, Teknisk chef Norrtdg AB.

% Holmberg (2008), s. 307- 313.
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rena och energisnala fordon. Bade de sociala och ekonomiska hallbarhetskriterierna hamnar
ofta fore det ekologiska, men det ar viktigt att papeka att ekonomisk tillvaxt utan 6kad
belastning p& miljon ar mojlig.** Hos kollektivtrafik kan ekologisk héllbarhet férutom minskat
bilanvandande och nolltaxa dven behandla olika alternativa drivmedel.*

Argumentation kring avgiftsfri kollektivtrafik

Nu har nagra viktiga vetenskapliga begrepp inom omradet héllbar utveckling behandlats i sin
relation till planeringsmodellen med avgiftsfri kollektivtrafik. Det &r tydligt att ideologi,
ekonomiskt synsatt och miljomedvetenhet spelar en stor roll, dels for vilken utgangspunkt
olika argument kan uppsta ur, dels genom att varje individ véljer att vinkla argumenten som
positiva eller negativa.

| Sverige kan debatten kring avgiftsfri kollektivtrafik huvudsakligen delas in i tva olika
typer av debatter. Den ena debatten handlar om dagsaktuella fragor som da och da kan tas upp
av olika organisationer som foresprakar nolltaxa, ofta i debattartiklar i tidningar och
tidskrifter. Den andra typen av debatt sker pa en mer vetenskaplig niva och handlar om hur
val konkreta exempel med avgiftsfri kollektivtrafik fungerat. Debatten kan exempelvis réra
olika nationalekonomiska modeller dar avgiftsfri kollektivtrafik kan inga som en faktor eller
vilken samhéllsnytta av olika finansieringssystem av kollektivtrafiken kan ge.

Historiskt har argumentationen haft olika utgangspunkter. Bland de tidigare debatterna
var det oftast rattvisefragan (olika transportsatt kan ibland vara forknippade med klass, livsstil
och varderingar®®) som debatterades medan det idag oftast ar miljoaspekten och vikten av att
resa kollektivt som anfors som argument.>

Nér det galler taxesystem finns det olika varianter av prisberékningar. Det vanligaste ar
prissattning efter zoner, avstand i kilometer eller omrade. Taxans niva kan inte vara for hog
om manniskor ska ha rad att anvanda sig av kollektivtrafiken. Hoga kostnader kan ocksa ha
den effekten att det per person blir billigare att samaka i bil istallet for att ta bussen.
Biljettsystemets utformning maste vara latt att forsta och hantera for att inte skramma ivag
kunder. Till sist far inte heller underskottet for trafiken bli for hogt. Det kan kompenseras av
ekonomiskt stod av kommunerna men ska till storsta delen tackas av biljettintakterna for att
vara ekonomiskt hallbart. Trafikens utgifter bestar av dels investeringar i fordon och fasta
byggnader och dels av driftskostnader sasom fdrarloner, underhall av fordon och fasta
byggnader samt administrativa kostnader.*®

2.2 Argument mot avgiftsfri kollektivtrafik

Ett kritiskt perspektiv till avgiftsfri kollektivtrafik kommer fran Thomas Montgomery,
tidigare trafikplanerare pa X-trafik AB och nuvarande trafikutvecklare pa Upplands
Lokaltrafik AB. Bade X-trafik och Upplands Lokaltrafik ar regionala trafikbolag for
Gavleborg respektive Uppland och har avgiftsbelagd kollektivtrafik som standardmodell.

%! Banverket et al (2007) s. 12.

%2 Bérjesson (2000) s. 57.

% Falkemark, Gunnar (2006). Politik, mobilitet och miljé. Om framvéxten av ett hallbart
transportsystem. Gidlunds forlag, Riga. s. 9.

** Claes Eriksson, 111130, informationsspecialist vid statens vdg och transportinstitut, VTI.

* Holmberg (2008), s. 307-312.
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Thomas Montgomerys argumentation mot avgiftsfri kollektivtrafik handlar om det som till

och med 2011 kallats for genomsnittsersattning.
Thomas Montgomerys huvudargument ar att det uppstar ett problem nar en enskild

kommun véljer att inte ta betalt for sin lokalt organiserade trafik inom den egna kommunen.
Planerar kommunen den lokala trafiken sjalv som en skolskjutsupphandling utan inblandning
av trafikhuvudmannen blir motargumentet starkare. Detta eftersom kommunen da inte
behdver betala nagon genomsnittsersattning alls. Pa det viset undviks en kilometerkostnad
som &r hogre an vad som egentligen ar nodvandig for att driva den lokala trafiken inom
kommunen. Trots detta far kommunen ta del av regionaltrafiken pa samma villkor som 6vriga
kommuner utan att betala nagon genomsnittsersattning till trafikhuvudmannen for den lokalt
drivna trafiken overhuvudtaget.®** Om avgiftsfri kollektivtrafik dessutom leder till hégre
egenavgifter for dem som maste ha individuell fardtjanst kan den personliga ekonomin
utsattas for hogre pafrestningar. Sedan &r det viktigt att komma ihag att ingenting ar gratis,
kollektivtrafiken bekostas via skattsedeln och &r darfér helt beroende av skatteunderlaget i
kommunen. Detta gor att en eventuell utbyggnad av en modell som enbart baseras pa
skatteintakter ar mycket begransad s& lange skatteunderlaget inte 6kar.?” Nagonstans finns
kanske en grans for hur mycket av skattepengarna som medborgarna tycker ska ga till
kollektivtrafiken for att halla den avgiftsfri.

Sammanfattningsvis kan alltsa en kommun med avgiftsfri lokal kollektivtrafik slippa att
betala en hogre genomsnittskostnad for vad den lokala kollektivtrafiken kostar i hela lanet.

Andra argument i debatten mot avgiftsfri kollektivtrafik &r att det &r viktigare med en god
turtathet och att det gar att lita pa att bussen kommer an att resan ska vara avgiftsfri. Vissa
debattorer havdar att avgiftsfri kollektivtrafik ocksd hammar transporter med cykel eller till

fots, samt att fordonen blir en slags rullande varmestuga for hemlosa.
Rattvisefragan om ekonomiskt svagares lika ratt till att aka kollektivt kan istallet for

total avgiftsfrihet 16sas med subventioner for grupper med sma ekonomiska marginaler.
Exempelvis kan subventionerade ungdoms- eller seniorkort inforas.®

2.3 Argument for avgiftsfri kollektivtrafik
Idag &r det kanske tyngsta argumentet for att resa kollektivt de 6kade miljovinsterna. Att resa
kollektivt istallet for med bil sparar in mycket energi utslaget per kilometer och person.

Det mest fundamentala argumentet for avgiftsfri kollektivtrafik ar att alla medborgare ges
mojligheten att resa kollektivt oavsett sin ekonomiska situation. Restiden kortas ner pa grund
av minskad tid vid pastigning samtidigt som ranrisken minskas med den uteblivna
kontanthanteringen. Avgiftsbelagd kollektivtrafik kan dessutom ha en sa hog taxa att det
ibland blir billigare att aka egen bil &n att ta bussen.

Det tidigare anforda argumentet med slopad genomsnittserséattning kan &ven vara en
fordel for de kommuner som har laga kostnader for kollektivtrafiken. Detta eftersom
kommunen far betala for den faktiska kostnaden for den lokala trafiken inom
kommungréanserna. Da slipper kommunen betala en oftast hogre kostnad som genom en

% Intervju Thomas Montgomery, 111116, trafikutvecklare p& Upplands Lokaltrafik AB.
%" Intervju med Lars Bjorling, 111212, affarschef X-trafik AB.
% Bjorling, 111212.
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medelvardesbaserad berdkning ska tdacka in delar av kostnaden for andra kommuner med
hogre lokal kollektivtrafikkostnad. Dessutom syns effektiviseringar i kalkylen tydligare i
kommunens egen kassa.*®

2.4 Kollektivtrafik och privatbilism

Oavsett fordelarna med avgiftsfrinet finns det flera klara fordelar med att resa kollektivt.
Antalet dodsfall inom kollektivtrafiken &r betydligt lagre &n bland privatbilisterna, vilket
betyder att kollektivtrafiken ar sakrare. Miljovinster finns att hamta om fordonens
miljoprestanda ar god samtidigt som antalet fordon i rorelse minskas. Kollektivtrafikens
ytkapacitet ar dessutom hogre &n personbilens eftersom bussen kan transportera fler
manniskor per kvadratmeter och sallan kraver ndgon uppstallningsplats vid resans mal.*°

3. OCKELBO KOMMUN OCH KUXABUSSARNA

“Det ar viktigt att fa till stand ett nytt tankande nar det galler vart resande. Ett langsiktigt
hallbart resande kraver enklare, sakrare och mer attraktiva alternativ till bildkningen”.**
Utifran detta citat ur publikationen > Trafik for en attraktiv stad”, eller TRAST, har jag valt att
undersoka avgiftsfrinet som en faktor att gora kollektivtrafiken mer attraktiv. Tanken med
min fallstudie &r att i kapitel 3-4 kartlagga hur avgiftsfri kollektivtrafik kan fungera i
praktiken, vilka incitament planeraren kan ha for att infora avgiftsfri kollektivtrafik, vilka
problem som kan uppsta under driften. | kapitel 5 kartlaggs vidare hur denna trafikform kan
paverkas i framtiden. Kollektivtrafikens viktiga roll i vagen mot hallbar utveckling far i
fallstudien en ny dimension i form av avgiftsfrihet. Att inkludera avgiftsfrihet i hallbarhets-

perspektivet for kollektivtrafikens framtida utveckling ar en ny faktor vard att diskutera.

3.1 Om Ockelbo kommun

Ockelbo kommun ar en gles- och landsbygdskommun i nordvastra Géastrikland, Gavleborgs
Ian. Den &r en av Sveriges till folkméangden minsta kommuner med ett invanarantal som ligger
relativt fast kring 6 000 invanare. De narmast angransande kommunerna &r Séderhamn och
Bollnas i norr, Sandviken i sdder, Falun i vést och Gévle i sydost.

% Bérjesson et al (1997) s. 28.
“* Holmberg (2008) s. 243-248.
" Trafik for en attraktiv stad (2007) s. 37.
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Figur 1. Orienteringskarta 6ver Ockelbo kommun. Kéalla: KFB-rapport 2000:19.

Ockelbo kommun bestar av centralorten Ockelbo i centrum och tre kringliggande mindre
tatorter som ar Jadrads i sydvast, Amot i nordvast och Lingbo i norr. Mellan och kring dessa
tatorter finns ett flertal sma byar. Byarna ar spridda i alla vaderstreck och deras spridning
paminner starkt om glesbygden i de 6vriga Norrlandslanen. Befolkningsméangden &r storst i de
centrala, vastra och nord-nordvéstra delarna av kommunen, da kommunen i norr och norddst
angransar till det stora, historiskt obefolkade och otillgangliga skogsomradet Odmarden. *?

Liksom flera av de dvriga kommunerna i skogsléanet Gévleborg upptas stora arealer av
kommunens yta av stenig skog. Detta har paverkat bebyggelsens struktur som ar mycket
gammal. Bosattningar har historiskt oftast etablerats pa stallen dar bade odlingsmajligheter
och skogshantering varit mojlig. Transportleder via vatten har ocksa varit viktiga for byarnas
placering, varfor det oftast finns ndgon form av vattendrag i narheten av de flesta byarna i
kommunen.* Hur denna bygd med likadana forutsattningar som de flesta inlandskommuner
kan erbjuda avgiftsfri kollektivtrafik reser fortfarande vissa fragetecken.

3.2 Kuxabussarna i Ockelbo™

Ar 2000 hade det gatt fem &r sedan Kuxatrafiken startade 1995. Under denna tidsperiod hade
kollektivtrafiken planerats enligt Kuxatrafikens principer. Det nedanstaende citatet fran ar
2000 ger en kort och sammanfattad bild av Kuxatrafikens planeringsmal och resultat.

“2 Bérjesson (2000) s. 10.
** Ockelbo kommuns hemsida, hamtat 111113.
*“ Bérjesson (2000) s. 3-7.
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“Det finns uppdrag som kan fd den baste konsult att blekna. Om uppdraget bestod av en
bestallning som skulle ge strategier for hur man skulle ga till vaga for att fa det kollektiva
resandet i en glesbygdskommun att 6ka med ca. 400%, samtidigt som linjestrackningen skulle
fyrdubblas, kunde det vara tufft nog. Skulle sedan uppdraget kompletteras med att trafiken
inte fick bli dyrare an tidigare trots att resandet skulle vara gratis skulle sakert manga inte
bara tveka infor uppdragets mojlighet, utan kanske rentav ifrdgasatta det mentala tillstandet
hos bestdllaren”. -Staffan Nordqvist, kommunalr&d i Ockelbo kommun 1995-2006

Efter fem &rs utvérdering kunde foljande sammanfattning redovisas for aren 1995 till 2000:*°

- Antalet resenérer hade okat fran 60.000 till 220.000 resenarer per ar

- Trafikutbudet hade ¢kat fran 24 till drygt 100 turer per dag

- Bytesmdjligheter mellan lokala och regionala turer hade ¢kat fran 8 till 56 turer per dag
- Kommunens kostnader hade inte kat trots utdkad trafik

-Antalet fardtjanstresor hade minskat fran 7100 till 2000 resor per ar

- Utbildning av forare for battre kundbemotande gav fler néjda resenarer

- En generell arbetsmetod for glesbygdstrafik hade utvecklats.

For att forsta hur trafiken pa bara en femarsperiod kunnat utvecklas inom sa manga olika
omraden kravs 1) en redogorelse for hur kollektivtrafiken sag ut i Ockelbo kommun innan
Kuxatrafiken borjade. 2) en sammanstéllning av vilka administrativa forandringar som kravs
for att mojliggora avgiftsfri kollektivtrafik samt 6kad turtathet. 3) en undersokning av vilka
atgarder som vidtagits for att locka fler invanare att lata bilen sta och istallet aka kollektivt.
Vidare ska fragorna i problemformuleringarna besvaras i detta och néstfoljande kapitel, men
innan detta behovs en detaljerad redovisning av hur hela Kuxatrafiken utvecklats fran start till
idag.

3.3 Tidigare utbud av kollektivtrafik i Ockelbo kommun*’

Innan Kuxatrafiken startat fanns det inom Ockelbo kommun tre avgiftsbelagda stomlinjer.
Dessa utgick fran Ockelbo centrum till kransorterna Jadrads, Amot och Lingbo. Dessa lokala
linjer bedrevs i kommunal regi. Utover lokaltrafiken fanns &ven regionaltrafik som
tillhandaholls genom lanstrafikbolaget X-trafik AB. Regionaltrafiken bestod av busstrafik
mellan Ockelbo-Bollnas, Ockelbo-Gavle och Ockelbo-Sandviken samt tagforbindelser pa
norra stambanan dar bade X-trafik och SJ haft bedrivit persontrafik.

De tre stombusslinjerna hade vardera tre avgangar per dag, en morgon-, en lunch- och en
eftermiddagstur. Dessa turer var inte speciellt valutnyttjade, delvis pa grund av den
begransning for en flexibel arbetspendling som den laga turtitheten utgjorde. Langa
vantetider mellan turerna gjorde dessutom att de som ville aka in till centralorten for att
handla séllan gjorde det med buss. Fordonsparken var gammal och sliten vilket minskade
attraktiviteten ytterligare.

“> Bérjesson (2000) s. 3.
“® Bérjesson (2000) s. 7.
* Tiderman 111114.
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Utover stomlinjerna bestod de samhéllsbetalda resorna av fardtjanst och skolskjuts i
kommunens egen regi. Fardtjansten var individuellt anpassad for alla kommuninvanare som
var fardtjanstberattigade. Det innebar att alla fardtjanstberattigade kommuninvanare hade ratt
till egen taxi mot en mindre egenavgift. Resterande belopp for resekostnaden stod kommunen
for. Skolskjutsens strackning var anpassad efter elevunderlaget och de fyra byskolor som lag
utanfor centralortens upptagningsomrade. Det var framst skolskjutsen som hade
linjestrackningar ut i de manga byar som ligger mellan tatorterna.

3.4 1dé och planeringsstadiet for Kuxatrafiken®

Planeringen av Kuxatrafiken borjade hosten 1994 och idén till den huvudsakliga
planeringsmodellen fick planerarsekreteraren Olle Tideman till foljd av ett telefonsamtal. Det
var en aldre dam fran Mo strax vaster om Ockelbo som ringde till kommunen och beréttade:
“Jag dr snart dttio dar och bor hir uppe i Mo. Jag ser bussarna passera morgon och kvall
men jag ar for gammal for att vara pa byn hela dagen. Nu ser jag skolskjutsarna passera mitt
p& dagen ocks&. Kan jag inte fi dka med ndgon av dem?” *

Den aldre damen var inte fardtjanstberattigad och hade inte orken att stanna kvar inne i
Ockelbo for att vanta flera timmar pa bussen hem till Mo. For henne var mojligheterna att
utnyttja den befintliga kollektivtrafiken ytterst begransad pa grund av den glesa turtatheten.
Den éldre damen kom emellertid snart att fa sin 6nskan uppfylld. Strax innan hennes samtal
hade det inom kommunen gjorts en ny utredning om kostnadseffektivisering av fardtjansten.
Utredningen hade visat att kostnaderna for att skicka en individuell taxi till varje invanare
som behdvde aka in till Ockelbo var mycket hoga. Ju fler dldre som behévde individuell
fardtjanst, desto hogre skulle kostnaden for den individuella fardtjansten bli. Alla invanare
som behover det har lika rétt till fardtjanst. Det inkluderade &ven dem som hade ratt att ta sig
in till Ockelbo for att veckohandla.

Utredningens resultat ledde till att kommunen istéllet valde att skicka en mindre buss
eller minibuss till de invanare som bodde i samma by eller tatort. Det visade sig snabbt i
berdkningarna att ett storre fordon kostar betydligt mindre i kilometerkostnad &n vad sju eller
atta individuella taxibilar skulle gora. Detta utvecklades senare till att en stor buss kordes en
bestamd veckodag och att alla som ville fick aka med, oavsett om de var fardtjanstberattigade
eller inte. Kommunen kallade dem for serviceturer, och de som hade sadant funktionshinder
att de anda behovde individuell fardtjanst med egen taxi kunde fa detta i fortsattningen. Den
stora skillnaden Iag alltsd i att kostnaderna for fardtjanstens fordon minskade dramatiskt, och
att vem som helst nu fick aka med pd serviceturen oavsett om de var fardtjanstberattigade
eller inte. Det var nu som den dldre damen i Mo véckte idén om att samma system skulle
kunna fungera inom skolskjutstrafiken som vid den hér tiden var betydligt mer omfattande an
den da etablerade stomlinjetrafiken.

Systemet kallat ”6ppen skolskjuts” gav alla kommuninvanare och besékare méjlighet aka
med de stora, ofta halvtomma skolbussarna. Detta var en viktig del i det som sedan skulle
delforklara den 6kade turtatheten i Kuxatrafiken i Ockelbo. Pa pappret betraktades fortfarande

*® Tiderman, 111114.
*° Borjesson et al (1997) s. 4.
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trafiken som en vanlig skolskjutsupphandling. Detta gjorde att kommunen sjalv kunde
bestamma mycket ingaende om linjestrackning och fordonstyper. Hade upphandlingen istéllet
betraktats som linjetrafik hade det varit trafikhuvudmannen som bestdmt Over dessa faktorer.
Nu stod alltsa kommunens planerarsekreterare med en helt ny transportmodell som snart var
fardig att testas pa riktigt.

Tankegangarna kring planeringen av Kuxatrafiken slutade inte har. Det fanns fortfarande
fragor som behdvde diskuteras vidare. En viktig del var att skolskjutsarna som nu anvandes av
arbets- och studiependlare maste anpassas till regiontrafiken och dess avgangar och
ankomsttider. Det faktum att Ockelbo kommuns enda hdgstadium finns i centralorten och att
orten saknar egen gymnasieskola gor att antalet elever som ska pendla mellan byarna och
centralorten & mycket stor. Gymnasieeleverna pendlar in till Ockelbo for vidare pendling till
Géavle eller Sandviken. For att klara av denna nya tidsanpassning fick skolorna nya
ramscheman att folja. Det innebar att varje skola alltid borjade eller slutade vid en
forutbestamd tid da nagon buss passerade omradet. Skolturerna for yngre elever som slutade
tidigare gick som vanligt, men passerade nu &ven centrum i tatorten for att hdmta eventuella
medresenarer.

3.5 Skillnader gentemot traditionell planering

Kuxatrafikens planeringsmodell skiljer sig fran den traditionella linjetrafikplaneringen pa
flera olika satt, framst genom att den bygger den pa en skolskjutsupphandling och kan darfor
planeras av kommunen enskilt i storre utstrackning. Skolskjutsupphandlingen bestar i sin tur
av de tidigare splittrade samhallsbetalda resorna som samplanerats som ett integrerat linjenat
istallet for ett differentierat.>

3.6 Mer trafik till samma kostnad

Det faktum att all kollektivtrafik i kommunens regi idag ar avgiftsfri var emellertid inte
Kuxatrafikens ursprungliga syfte. Syftet var att minska de administrativa- och faktiska
kostnaderna for fardtjanstens verksamhet utan att for den sakens skull ignorera de
fardtjanstberéattigades behov. Néar dven skolskjutsen dppnades for allménheten och skoltiderna
planerades om efter regiontrafikens morgon- och eftermiddagsturer, sa ledde denna
samplanering av de samhéllsbetalda trafikslagen till minskade kostnader &ven for skolorna.”
For samma pengar som kommunen tidigare lagt pa individuell fardtjanst och for att driva bade
tre stomlinjer och skolskjutsen kunde nu de enskilda taxiturerna laggas ihop till flera nya
stombusslinjer.>* Eftersom den individuella fardtjansten tidigare haft storst resandefrekvens
inom centralorten Ockelbo sa utdkades trafikutbudet aven med en ringlinje kallad Kuxa Fram.
Linjens syfte var att med mindre fordon anpassade for rérelsehindrade kora i kontinuerlig
ringlinjetrafik mellan Ockelbo centrum och de ndrmast intilliggande byarna och att erbjuda
basta méjliga turtathet.>®

%0 Bgrjesson (2000) s. 62.

*! Tiderman, 111114,

%2 Bérjesson et al (1997) s. 12.
>4 Brjesson (2000) s. 38.
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Utdver de Oppnade skolturerna anvandes besparingarna fran den omstrukturerade
fardtjanstverksamheten till vidareutveckling av trafikutbudet. Kommunen kunde nu utdka
trafikutbudet med flera renodlade pendlingsturer som inte behévde vara en heltdckande del av
den lokala skolskjutstrafiken vid alla avgangar. Dock var det manga gymnasieelever som
anvande sig av dessa turer, varvid turerna fortfarande kan betraktas som skolskjuts.

Det ar vanligt att linjer som har ett daligt reseunderlag laggs ner pa grund av olénsamhet.
Nar det géller trafikering till sma byar med ett lagt antal resenarer resonerade kommunen
annorlunda. Istéllet for att som vid konventionell linjetrafikplanering dra in en linje om en hel
buss inte fylldes tillfredsstallande, &ndrades valet av fordonstyp for de olika rutterna efter det
faktiska resebehovet. En fullstor landsvagsbuss hade 1995 en kilometerkostnad pa 16 kronor,
och en mindre buss en kilometerkostnad pa 5 kronor. Fér samma pengar kunde kommunen nu
fa tre turer med en liten buss till samma kostnad som for en tur med en stor buss. Pa de
strackor dar en fullstor buss anda aldrig fylldes var detta en rejal besparing. Detta
merutnyttjande av fordonsparken och fordonstyperna &r tillsammans med den &ppnade
skolskjutsen och sammanslagningen med férdtjnstresandet en del av Kuxatrafikens
grundkonstruktion.>

3.7 Avgiftsfri kollektivtrafik i kommunens regi

Den sista och kanske mest uppméarksammade pusselbiten i Kuxatrafikens grundkonstruktion
ar den nolltaxa som rader pa alla av kommunens allmanna linjer. Kollektivtrafiken &r
avgiftsfri &ven for resenédrer som inte ar skrivna i kommunen. Nar systemet inférdes ronte det
stor uppmérksamhet i bade lokal- och riksmedia. Ockelbo kommun var forst i landet med en
sa pass genomgaende planering dar avgiftsfri kollektivtrafik var inkluderad. Incitamenten for
planerarna att infora avgiftsfri kollektivtrafik var tre.

Det forsta incitamentet till att inte ha nagot biljett- eller kontrollsystem pa bussarnas linjer var
att skolorna skulle spara in mycket pengar pa att slippa erhalla skolbusskort. De
administrativa kostnaderna for att rakna ut vem som var skolskjutsberattigad eller inte var
hdga. Den faktiska materialkostnaden for tillverkningen av personliga skolbusskort ar &ven
generellt satt hogre &n andra former av opersonliga busskort for allméanheten.

Det andra incitamentet for kommunen &r ocksd av organisatorisk karaktar. Nar
kommunen sjalv organiserade all sin lokala kollektivtrafik genom en skolskjutsupphandling
behévde de inte betala ndgon genomsnittsersattning till lanstrafikbolaget. Darmed kunde
kommunen spara in en utgift till och fick endast betala for den faktiska kostnaden for den
trafik de bedrev. Det ledde ocksa till att alla sma effektiviseringar i systemet blev synliga
inom den egna trafikbudgeten istéllet for att fylla upp kostnaderna fér en annan kommuns
bristande kollektivtrafikbudget.

Det tredje incitamentet var ocksa av ekonomiska skal. Kommunen valde att avstd fran
biljett- och kontrollsystem for att slippa betala for den utrustning som kravdes for
biljetthantering. Redan i mitten av 90-talet kunde utrustningen kosta cirka 35 000kr per
fordon. Detta, i kombination med den administrativa kostnaden for redovisning, tidsatgangen
vid pastigning och det laga resandeantalet utgjorde faktorer som sammantaget gjorde det mer

* Tiderman, 111114.
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kostsamt att ta betalt an att avsta fran det. Eftersom det i slutdndan var kommunen som fick
betala for den totala kostnaden sé valde de givetvis det billigaste alternativet.>

Kuxatrafikens grundkonstruktion bestar alltsdi av tre organisatoriska faktorer. 1)
Sammanslagning av de samhallsbetalda tjansterna linjetrafik, skolskjuts och féardtjanst enligt
skolskjutsupphandlingsmodell for att kommunen sjalv ska kunna paverka trafikutbudet.
Kommunen behover enligt denna upphandlingsmodell inte heller betala nagon
genomsnittersattning till lanstrafikbolaget. Detta gor att kostnadseffektiva atgarder kan synas
direkt i trafikutbudet pa lokal niva. 2) Merutnyttjande av olika fordonstyper efter det faktiska
resebehovet for att kostnadseffektivisera trafiken samtidigt som trafikutbudet utokas och 3)
Avskaffandet av biljett- och kontrollsystem av administrativa och kostnadseffektiva skal.

SVERIGES FORSTA sNALsmurs -

KUXABUSSEN ‘:

Figur 3. Kuxatrafikens tidiga logotyp. Foto: forfattaren.

4. DRIFSKEDET 1995-2011

For Ockelbo kommun utgér Kuxatrafiken en stor budgetpost om 1,5 miljoner kronor arligen.
Det kan genomsnittligt i riket tyckas vara en blygsam siffra men fér en kommun med 6 000
invanare tar Kuxatrafiken en stor del av skatteunderlaget i ansprak.>°Den totala skattesatsen i
Ockelbo kommun ligger idag pa 33,97%."

4.1 Politiska forutsattningar

Kuxatrafiken har funnits i Ockelbo sedan 1995 och dess grundkonstruktion har inte &ndrats
namnvart under dessa ar. Det beror dels pa langsiktighet i planeringsarbetet, men aven pa den
politiska enighet kring trafikmodellen som funnits under arens lopp. Nar Kuxatrafiken
infordes sa uppstod naturligtvis diskussioner, men 6éverlag radde politisk koncensus om att
Kuxatrafiken skulle erbjuda kommuninvanarna ett béattre trafikutbud an de haft tidigare. Den
kostnadseffektivisering och besparingen av administrativa kostnader som annars skulle skjutit

% Tiderman, 111114.
% Jonsson, 111115.
* Statistiska centralbyrdns hemsida, SCB.se
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i hojden var kanske det tyngsta argumentet for inforandet. Att kollektivtrafiken i och med
kostnadseffektiviseringen blev avgiftsfri kom som en slags bonus.>®

Ockelbo kommun har efter valet 2010 31 mandat i kommunfullméktige och styrs av
Socialdemokraterna med 15 mandat tillsammans med Centerpartiet med 5 mandat. Det storsta
partiet i opposition ar Moderata Samlingspartiet med 4 mandat.*® Bdde Kommunalridet
Magnus Jonsson (S) och Oppositionsradet Lena Franksson (M) ar 6verens om att avgiftsfri
kollektivtrafik som modell i Ockelbo inte utgér ndgot politiskt problem. Déaremot papekar
Lena Franksson att den stora bristen pa turer under kvéllstid och helger ar nagot oppositionen
ar mycket missnojd med. Det paverkar speciellt ungdomarnas rorelsefrihet till och fran de
intilliggande kommunerna s&val som inom kommunen.®® Hon far medhall for detta av
kommunalradet Magnus Jonsson som menar att dven den styrande majoriteten skulle 6nska
ett 6kat antal avgangar. Pa grund av det begransade skatteunderlaget i en liten kommun finns
det dock inga resurser tillgangliga for vidare utbyggnad i dagsldget. Utover denna diskussion
tycks det finnas en betryggande majoritet for Kuxatrafikens fortsatta existens.

4.2 Byarnas vinster

Att bo i gles- och landsbygd staller annorlunda krav pd samhallsservicen &n vad som é&r
vanligt inne i staderna. | takt med den Okade decentraliseringen forsvinner ofta bade
arbetstillfallen och grundlaggande samhéllsservice fran gles- och landsbygden. | glesbygden
ar kollektivtrafikens framsta uppgift att tillgodose grundlaggande transportbehov.®* 1 Ockelbo
kommun finns fortfarande byskolorna och bensinstationerna kvar i de tre tatorterna, men bara
Amot har tillgang till en fullskalig livsmedelsbutik. Detta gor att de sé& kallade serviceturerna
som infordes tillsammans med Kuxatrafiken blir extra viktiga. | Ockelbo centrum finns det
grundldggande utbudet av livsmedelsbutiker, apotek, hélsocentral, bibliotek, badhus och
diverse detaljhandel. Serviceturerna utgor darfor den enda majligheten for de invanare som
saknar egen bil eller ar for gamla for att kora sjalva att ta sig in till Ockelbo centrum.

Utan Kuxabussarna hade det endast funnits nagra fa turer per vecka med langa vantetider
mellan avgangarna, vilket gjort livet utanfor centralorten &n mer isolerat an idag. Nar det
galler bussarnas nuvarande linjestrackning och avgangar laggs stor vikt vid
kommuninnevanarnas behov och 6nskemal. Dialogen med byarna sker framst genom de olika
byarad som finns for respektive storre by. Dagens linjestrackning &r ett resultat av mangariga
diskussioner med respektive byarad om vilka behov och 6nskemal som finns. Skulle trafiken
planeras utan input frdn de som berérs av den skulle den inte vara lika popular.®?

4.3 Kundperspektivet®
| de utvérderingar av Kuxatrafiken som presenterades ar 1996 och 1999, ett respektive fyra ar
efter trafikstarten, redovisas hur den nya trafikplaneringen mottagits hos kommunens kunder

% Jonsson, 111115.

> Ockelbo kommuns hemsida, hamtat 111115.

% Intervju med Lena Franksson, 111117, oppositionsrad fér Moderata Samlingspartiet i Ockelbo
kommun.

%1 Holmberg (2008) s. 244,

®2 Jonsson, 111115.

% Borjessson (2000) s. 52-53.
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och medborgare. Utvérderingarna har baserats pa trafikstatistik, enkatutdelning, och
resanderakningar flera ganger per ar. | enkaterna fick de slumpvis utvalda resenarerna och
eleverna pa de storsta skolorna svara pa hur noéjda de var med Kuxatrafiken. Det som
deltagarna tog stallning till var det allméanna intrycket av trafiken, forarna, bussarnas standard,
linjestrackning, service, restid, tidspassning och turutbud.

Skillnaderna i resultatet for enkatundersokningarna mellan 1996 och 1999 speglar 6verlag en
Okat positiv installning till Kuxatrafiken. Det ar tydligt att andelen néjda eller mycket ndjda
resendrer med Kuxatrafiken okat mellan dessa ar.

Andel resenarer som ar néjda med ...

Kuxatrafiken totalt | —
Férama **_I
Bussarnas standard M—I
Linjestrackning h‘ | I
Senvice *| | |
Restid *‘I
Tidspassning * | :
Avgangstider *_I
Turutbud #_‘_I

0% 20% 40% 60% 80% 100%

O Enkat 1999 @ Enkat 1996

Figur 4. Andelen nojda och mycket néjda med olika faktorer for Kuxatrafiken ar 1996 och
1999. Kélla: KFB rapport 2000:19.

Skalen till att andelen néjda kommuninnevanare 6kat & manga. En bidragande faktor ar att
upphandlingen av Kuxatrafiken ar 1998 vanns av Ockelbo Taxi AB. Foretaget har vunnit
upphandlingen varje period mellan &ren 1998 och 2016.%

Forarna

Fortroendet for forarna har alltid varit mycket hogt under Kuxatrafikens drift oavsett vilket
foretag som haft upphandlingen. Mellan 1998 och 2000 har kommunen haft kontinuerliga
traffar med forarna for att diskutera eventuella problem och forbattringar i trafiken. Genom att
lata forarna vara deltagande i sjélva planeringen av trafiken arbetar de aktivt for en forbattrad
service. De har dessutom fatt genomga en forarutbildning med huvudsakligt syfte att kunna ge
resendrerna ett enhetligt och positivt bemotande oavsett vem som kor.®®

® Intervjuer med Conny Lingwall, Alf Karlsson & Géran Persson 111116, dkare och del4gare i
Ockelbo Taxi AB.
% Borjesson (2000) s. 12-14.
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Bussarnas standard

Nér Ockelbo Taxi vann upphandlingen 1998 inférskaffades samtidigt helt nya fordon. Den
tidigare entreprendrens fordon hade varit bade slitna och miljoovanliga. Troligtvis vagde
forarnas goda service upp for detta i Kuxatrafikens borjan, men nar Ockelbo Taxi tog 6ver
trafiken var nya fordon hogt prioriterat. FOr att fortsatta tillgodose Kuxatrafikens skiftande
behov av transporter inforskaffades fordon av olika storlekar. En stor landsvégsbuss, en
mellanstor landsvéagsbuss och en buss med laggolv anpassad for funktionshindrade. Sedan
tidigare fanns redan en mindre buss och olika minibussar och personbilar i foretaget. Idag har
fordonsparken successivt bytts ut igen redan innan de gamla varit allt for utslitna. De nya
bussarna uppfyller liksom de tidigare alla krav som stalls fran lanstrafikbolaget for att vara
tillatna for persontrafik. En ny fullstor landsvagsbuss kostar mellan 1,5 och 2 miljoner kronor,
men i och med att de inte behdver utrustas med biljett- hanteringssystem kan Ockelbo Taxi
erbjuda ett lagre pris vid upphandlingen an sin narmsta konkurrent Nobina som vill ha betalt
for den utrustning som finns i bussarna dven om den inte anvands. Ockelbo taxi kan alltsa
erbjuda lika fina och nya fordon som sina konkurrenter men till ett l1agre pris. Den standigt
okade standarden pa fordonsparken bidrar till att kunderna uppskattar fordonens standard mer
idag an vid Kuxatrafikens inférande.®®

Figur 5. Att tillhandahalla nya fordon som uppfyller de hoga kraven for persontrafik ar inget
hinder for entreprendren trots att trafiken ar avgiftsfri. Foto: forfattaren.

Linjestrackningen

Genom aktiv dialog med byaraden i de storre byarna i kommunen har linjestrackningen
kunnat dras sa att s3 manga som mojligt ska kunna ta del av Kuxatrafiken. Viss anropsstyrd
kompletteringstrafik till de byar som ligger sa avsides att ingen ordinarie linje passerar dem
har tillkommit succesivt. For de boende i dessa byar & kompletteringstrafiken mycket viktig
for att kunna ta sig till och fran narmaste tatort dar linjetrafik finns. Idag finns fem
kompletteringslinjer med utgangspunkt fran nagon av alla tatorter i kommunen till mindre
byar uppat skogen.®’

Service
| ett kollektivtrafiksystem dar reseunderlaget ar litet och det oftast & samma manniskor som
aker med samma tur dagligen sa blir kontakten mellan forare och resendr extra personlig. |

% Lingwall et al. 111116.
®7 Jonsson, 111115.
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borjan av projektet var det manga dldre som hade langt att ga till bussens narmaste hallplats.
For att tillmotesga dessa manniskor organiserades ett system dar resenaren i forvag kan ringa
och bestélla hamtning med bussen innan den gar ut pa sin ordinarie linje. Detta mojliggjordes
genom att det funnits tidsutrymme mellan avgangarna. Ett annat exempel &ar att
busschaufforerna ofta hjalper kunden att lyfta tunga kassar och rullatorer. Aven
funktionshindrade far hjalp om de ber om det. | vissa fall kan chaufférerna dven hjalpa till
med hemtransport av varor. Det senare géller framst serviceturerna som inte ar beroende av
skol- eller regionaltrafikens tidspassning.®® En kortare kommunikationsvag mellan bestallare
och entreprendr ar en viktig del i dialogen for att ta vara pa resenarernas énskemal.®®

Restid, tidsanpassning och avgangstider

Okad trafikplanering anpassad till regionaltrafiken och skoltiderna ar en av faktorerna som
lett till en forbattring for resendrerna. Restiderna ar oftast inte mycket langre dn vad samma
stracka tar att kora med bil. Trots att trafik saknas pa kvéllar och helger har andelen nojda
resendrer anda okat.

Turutbud

Eftersom Kuxatrafiken som tidigare ndmnts utvecklat nya turer successivt har &ven andelen
nojda resenarer okat. Kuxa Fram &r aterigen ett exempel pa en satsning som gett ett positivt
resultat.

4.4 Att locka bilister att aka kollektivt

Pa lands- och glesbygden &r bilen svar att undvara. Ockelbo kommun &r inget undantag. Det
ar inte helt ovanligt att vissa hushall har tva bilar for att de boende att kunna ta sig dit de ska i
tid. De ofta langa avstanden mellan bostad och arbete gor att det inte alltid racker med en
personbil. Det dr ofta bade olika arbetsplatser och olika tider som familjemedlemmarna ska ta
hansyn till vilket hindrar samakning. Trots detta hade resandet med kollektivtrafiken bland
icke skolelever 6kat fran 9500 vid trafikstarten till 45 000 resenarer 1996.”° Den storsta
forklaringen ar den 6kade turtatheten och turernas nya anpassning till regionaltrafiken och
darmed mojligheterna till arbetspendling. En marknadsféring per telefon till nastan alla
hushall i kommunen &gde rum vid trafikstarten for att vicka intresse.”* Utdver detta skickade
kommunen ut en tidtabell till varje hushall. Fér manga hushall ledde den 6kade
tillgangligheten till de regionala forbindelserna till att bilen kunde stéllas at sidan helt, medan
andra hushall kunde klara sitt resebehov med endast en bil istéllet for tva. Att resorna ar
avgiftsfria gjorde att stora pengar kunde sparas for de hushall som kunde stélla minst en bil
och ta bussen istallet.”

% Tiderman. 111114.

% Bérjesson (2000) s. 12-13.
" Brjesson et al (1997) s. 20.
' Bérjesson (2000) s. 30.

7 Borjesson (2000) s. 57.
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4.5 Problem som uppstatt under driftskedet 1995-2011
Att inféra en helt ny oprévad trafikmodell innebar naturligtvis att en del problem uppstod
inom vissa omraden.

Tidtabellens utformning

Det framsta problemet visade sig vara att ta fram en tydlig och l&ttlast tidtabell. Eftersom
antalet turer minskade nagot under skolloven maste flera olika symboler och bokstaver inforas
for olika undantag under skolloven. Fér manga aldre var det mycket svart att halla reda pa
vilka symboler som betydde vad. De hade aven svart att se de relativt sma symbolerna i tryck.
Olika forsok med alternativa utformningar av tidtabellen har gjorts under aren men
svarigheten att skilja mellan skollov och vanlig trafikering kvarstdr &n idag. Andringar i
tidtabellen har i vissa fall inte alltid natt ut till alla invanare i tid vilket lett till stor forvirring
vissa ganger.”

Ansvaret vid forseningar och andringar i regiontrafiken

Eftersom Kuxatrafiken maste matcha X-trafiks turer till och frdn Ockelbo sa kan det uppsta
kommunikativa problem vid forseningar i Kuxatrafiken eftersom bolagen &r helt separata. Det
brukar ga att fa X-trafiks bussturer att invanta Kuxatrafiken via telefonkontakt men
tagtrafiken kan sallan hallas. Vid en forsening pa en tur med resenarer som maste hinna till en
regional tur brukar Ockelbo Taxi skicka en mindre buss att hamta dem som maste hinna med
regiontrafiken. Forseningar av detta slag ar inte speciellt vanliga och beror da oftast pa dalig
snorojning under vinterhalvaret.

Bade Ockelbo Taxi och X-trafik har ett system med reseersattning for den som &nda blir
forsenad pa grund av den egna operatéren.

Om X-trafik &andrar avgangs- eller ankomsttiden for en linje sa upplever bade
trafikplaneraren och Ockelbo Taxi att kommunikationen mellan X-trafik och kommunen
fungerar daligt. Eftersom Kuxatrafiken till stor del bygger pa anpassning till regionalturerna
ar det av stor vikt att X-trafik ocksd meddelar nar de tankt géra en andring i sin trafik. Idag
finns ett slags informationsglapp mellan X-trafik och kommunen.”

Andring av skolornas scheman

Eftersom Kuxatrafiken anpassas till regiontrafiken maste framst morgonturerna kunna ta
invanare fran alla byar in till Ockelbo centrum dér regiontrafiken ansluter till Kuxatrafiken.
Undantaget ar Lingbo som idag har en egen jarnvagsstation med tagstopp i X-trafiks regi.
Denna tidsanpassning ledde till att skolstarten tidigarelades till klockan 07.45 for alla elever
och all personal pé& bland annat byskolan i Abyggeby. Detta ledde naturligtvis till irritation
bland de drabbade som fick ga upp mycket tidigare dn vad eleverna i andra skolor narmare
centralorten fick gora. Inférandet av ramscheman i alla kommunens skolor innebar en stor
administrativ uppgift. Nar ram-schemana vél var klara néjde sig skolorna efterhand med den
nya schemalaggningen.”

™ Lingwall et al 1111186.
™ Lingwall et al 1111186.
" Tiderman, 111114,
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Kvalls-morgontrafik

De fa forsok som gjorts med kvélls-och helgtrafik har misslyckats inom Kuxatrafiken. Detta
eftersom resande pa fritiden ofta ar ytterst oregelbundet och darmed inte kan tackas in av
nagot jamt fordelat turutbud. Dessutom innebér langre trafikeringsperiod 6kade kostnader for
anstallning av flera forare eftersom arbetsdagen inte far dverstiga atta timmar.

Hér ar det viktigt att inte glomma bort att Kuxatrafikens framsta syfte &r vardaglig
samhéllsservice och inte fritidstransport. P& gles- och landsbygdsorter ar rérelsemonstren
oftast allt for spretiga for att kunna tillgodoses. De som lider mest av den uteblivna trafiken pa
kvéllar och helger & ungdomarna. Varken X-trafik eller Kuxabussarna kan erbjuda nagot bra
turutbud pa kvallar och helger till och fran Ockelbo centralort. Detta problem kvarstar an
idag.”

Hallplatsstandard och brokig kringutrustning

Under de ar som Kuxatrafiken varit i bruk har flera olika logotyper och hallplatstyper anvants.
For utomstaende eller forstagangsresenarer sa kan detta bidra till stark forvirring. For
narvarande finns exempelvis tre olika skylttyper vid héllplatserna.”” Det 4r X-trafiks ansvar att
underhalla och uppdatera sjalva hallplatserna men eftersom de inte driver ndgon egen trafik i
omradet har inte mycket hant i upprustningen av hallplatserna. Tidtabeller med passertider
och trafikinformation saknas ocksa vid samtliga hallplatser. En annan sak &r att fordonen inte
har nagon enhetlig fargsattning, for utomstaende blir det da svart att veta om just den bussen
som kommer &r en Kuxabuss eller en buss i privat regi. Kombinationen av olika
hallplatslogotyper och fordonstyper gor det svart for en utomstaende att veta var bussen gar
och hur den ska se ut nar den kommer. "

Okad vandalism

Ett annat problem ar den okande vandalismen i bussarna som gar i skolskjutstrafik. Enligt
Ockelbo Taxi har den okat kraftigt sedan trafikstarten. Nagon lésning pa problematiken finns
annu inte. °

Véagarnas standard

Pa grund av den varierande kvalitén pa vagarna i kommunen sa trafikerades alla turer utanfor
tatorten med hoggolvsbussar i Kuxatrafikens borjan. Det innebar besvérliga trappor att ga i
for de rorelsehindrade och aldre. Laggolvsbussar var inget alternativ da markfrigangen hade
blivit for 1ag pa vissa strackor. Idag finns dock vissa fordon med sa kallad nigningsfunktion
som innebar att bussen kan sénka instegshdjden ngot, samt ett par laggolvsbussar.®

6 Jonssson, 111115.

" Egen observation, 111207.

"8 Intervju med Daniel Persson 111121, trafikplanerare Ockelbo kommun.
" Lingwall et al, 111116.

* Tiderman, 111114,
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Forlorade arbetstillfallen nar den individuella fardtjanstens omfattning minskades

Nér inte antalet taxibilar langre behovde vara lika stort drabbades den lokala taxindringen av
nedskarningar. Eftersom flera av de enskilda akarna sedan gick med i Ockelbo Taxi 1998 sa
kunde merparten av forarna dock fortsatta med en ny arbetsgivare. Vissa taxiturer for
skolbarn som bor langt fran en busslinje gors fortfarande med individuell taxi. Det gors aven
vissa undantag till elever som bor i varg- och bjérntata omraden dar det kan vara osakert for
mindre barn under morgontimmarna. | 6vrigt har inga storre problem under trafikens
driftskede uppstatt. &

4.6 Observation genom resa med Kuxatrafiken den 7 december 2011
For att kunna bilda mig en egen oberoende uppfattning av hur Kuxatrafiken fungerar sa
gjorde jag en observation genom att resa mellan Ockelbo centrum och byn Ulvsta.

| tidtabellen for Kuxatrafiken star det att lasa att en buss passerar min tankta
avresehallplats klockan 14:10. Redan har markte jag att en hallplatskarta hade varit till hjalp.
Da de flesta byarna endast har en genomfartsvég ar det emellertid inte sa svart att finna
hallplatsskylten, vilket jag gjorde ganska enkelt anda. Bussen kom men inte forran 14:18. En
delforklaring kan vara att den forsta snon for aret foll just den dagen. Foraren beréattade dven
att en langre vag langs linjen nyligen byggts om och hastigheten sénkts vilket bidragit till den
senare passertiden. Att kliva pa bussen utan att ta fram planboken kéandes ratt markligt. Just
denna tur &r en del av skolskjutsen och de sista eleverna fran Abyggeby skola hade precis
stigit av da jag klev pa. Bemdtandet fran foraren var mycket gott, och bussens standard var
god. Restiden mellan min hallplats och Ockelbo centrum hélls utan problem trots stopp vid
hallplats langs vagen. Foraren fragade var jag ville kliva av och korde dit. Jag utréttade ett
arende och gick sedan till jarnvagsstationen dar bussen tillbaka med linje 73 skulle ga 15:35.

Har uppstod ett problem. Eftersom jag som ovan resendr inte rest med turen tidigare sa
hade jag last fel i tidtabellen. 15:35-avgangen gick endast alla vardagar utom onsdag.
Eftersom eleverna vid Perslundaskolan i Ockelbo centrum slutar tidigare pa just onsdagar
gick inte den har avgangen. | kollektivtrafik brukar vardagar alltid trafikeras lika varfor jag
inte reagerat pa att det skulle vara nagon skillnad pd en onsdag. Sjélva hallplatsen vid
jarnvagsstationen var tydligt utmarkt men saknade trafikinformation sasom tidtabell eller
telefonnummer att ringa om bussen inte kom. Jag var inte heller ensam om att géra samma
misstolkning av tidtabellen. En annan resendr som vantade vid samma haéllplats berattade att
han tidigare akt med den har turen andra vardagar utan problem. Hade det suttit en tydlig
tidtabell i busskuren hade vi enkelt kunna se att vi misstolkat tidtabellen och inte behtvt véanta
pa en buss som inte skulle komma. Hade det varit exempelvis en tisdag och 15:35-bussen gatt
sa hade tiden for att utratta olika arenden inne i centrum varit precis tillracklig.

Tydligare information vid hallplatserna, hallplatskarta och en mer lattlast tidtabell hade
underlattat mycket for resendrer som inte reser varje dag och kan alla variationer i trafiken
utantill. Sjélva resan gav dock ett mycket positivt intryck. Se Bilaga 1 for tidtabell linje 73.

8 Lingwall et al, 111116.
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5. KUXABUSSARNA OCH FRAMTIDEN

Infor framtiden kan flera viktiga aspekter komma att paverka Kuxatrafiken. Det finns
fortfarande delar av trafiken som kan utvecklas for 0kad attraktivitet och béattre funktion.
Stravan efter minskad miljopaverkan och nya biobranslen for fordonsparken ligger i tiden.
Sist men inte minst kom en ny kollektivtrafiklag att trédda i kraft den 1 januari 2012.

5.1 Utveckling av Kuxatrafiken i framtiden
Nagra av de tidigare redovisade problemen i kapitel 4.5. och 4.6. ger en uppfattning om vad
som behdver losas for att gora trafiken mer attraktiv och mer valfungerande.

Bade chaufforer pa Ockelbo Taxi och kommunens trafikplanerare &r Gverens om att
tidtabellen maste goras tydligare. Ett forslag ar att tabellen delas upp i tva delar. Den ena
delen skulle innehalla normala trafikdagar med fullt turutbud. Den andra delen skulle
innehalla det reducerade turutbudet under skolloven. Den uppdelningen skulle kunna forenkla
lasningen av tabellen da flera undantagssymboler kan slopas.

Avsaknaden av helg- och kvéllstrafik ar kanske Kuxatrafikens storsta dilemma. Till detta
finns ingen 16sning med hanvisning till det misslyckade forsoket med helg- och kvéllstrafik i
trafikens borjan. Sa lange de regionala forbindelserna med X-trafik ar fortsatt daliga pa bade
kvéllar och helger gar det anda inte att skapa en bra kommunikation inom regionen vid dessa
tider. Det ar framst ungdomar utan eget korkort som drabbas av detta pa sin fritid.

En annan sak som maste ses Over ar Kuxatrafikens enhetlighet. Utformningen av
hallplatser och dekoreringen av fordon maste goras konsekvent och likadan pa alla hallplatser
och fordon.®? De senare &ren har dessutom marknadsforingen av trafiken saval internt som
externt varit narmast obefintlig.>> Kommunen skickar inte langre ut tidtabellen till hushallen,
dock finns den numera tillganglig pa kommunens hemsida.

5.2 Miljopaverkan och miljovinster

Ju fler som vaéljer att dka kollektivt istallet for med egen bensin- eller dieseldriven personbil
desto lagre blir utslappen av koldioxid i atmosfaren. | takt med att Ockelbo Taxi kdpt in nyare
fordon har utslappsnivaerna fran trafiken minskat fran trafikstarten fram till idag.®* Hade det
funnits tillgang till biogas pa orten sa hade flera av akarna i Ockelbo Taxi hellre kért pa
biobranslen som till exempel biogas an p& fossila branslen.®® Kuxatrafiken r tillsammans
med vindkraftsutbyggnad en viktig del av kommunens visionsdokument ”’Det gréna Ockelbo
2020”. N&gon byggnad av biogasanlaggningar &r dock annu inte aktuell.®

5.3 Konsekvenserna av den nya kollektivtrafiklagen

Den 1 januari 2012 tradde en ny kollektivtrafiklag i kraft. Kortfattat innebar den nya lagen att
alla lanstrafikbolag upphorde vid arsskiftet och ersattes med en ny myndighet kallad
Kollektivtrafikmyndigheten. Den viktigaste skillnaden mellan den nya lagstiftningen och den

8 parsson, 111121.

8 Jonsson, 111115.

8 Bérjesson (2000) s. 54-57.
% Lingwall et al, 111116.

% Jonsson, 111115.
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gamla ar att varje stracka inom varje kommun kan upphandlas separat. Tidigare skedde
upphandlingen istéllet med kommunen som minsta enhet. Syftet med avregleringen ar att
erbjuda entreprendrer fri konkurrensratt aven pa enskilda strackor.

Lagen innebér ocksa en skattevaxling dar landstinget istallet for kommunen kommer att
sta for en storre del av kostnaden for kommunens linjetrafik. Som kompensation far
kommunerna betala ett hogre pris for skolskjutsupphandlingarna. Fradgan om
genomsnittersattning kommer att bli en slags icke-fraga eftersom all lokal linjetrafik i hela
lanet kommer att drivas av Kollektivtrafikmyndigheten och inte av landstinget.

Det rader en slags allman forvirring om hur den nya lagen kommer att paverka
organisationen kring kollektivtrafiken i hela landet. Detta gor att inga definitiva konsekvenser
annu kan skonjas, men det finns flera orosmoln éver hur Kuxatrafiken kommer att paverkas.®’
Ockelbo kommuns trafikplanerare ar mest orolig 6ver hur den nya lagen kommer paverka
mojligheten att behalla skolskjutsen 6ppen for allmanheten vid nasta upphandlingstillfalle.
Eftersom nastan hela systemet med Kuxatrafiken bygger pa éppen skolskjuts sa ar det oerhort
viktigt att dven staten i framtiden tillater samma forutséttningar, vilket idag annu ar osakert.

Dagens upphandling loper fem ar fram i tiden och avser den samhéllsbetalda trafiken pa

alla linjer i kommunens regi. Ett undantag finns for en linje som ibland kors av Swebus enligt
Kuxatrafikens principer eftersom Ockelbo Taxi lider av fordonsbrist.®® Det har i samband med
den nya lagstiftningen talats om eventuella krav pa ett gemensamt biljettsystem pa alla fordon
i lanet oavsett kommun. Syftet med ett gemensamt biljettsystem &r att de ska vara enklare att
ta sig mellan olika delar i landet.®® Ett exempel p& ett sidant system idag ar tjansten Resplus
som tillhandah&lls av AB Samtrafiken.*
Eftersom den nya lagen ger mojlighet att upphandla aven enskilda strackor kan en annan
problematik uppstd. Har finns en risk att bara de linjerna med storst resandeunderlag
upphandlas medan de olonsamma inte far nagot anbud alls. DA riskerar vissa linjer laggas
ned.®*

Av detta kan tre allvarliga hot mot Kuxatrafikens fortsatta existens utlésas. 1)
Skolskjutsen kommer forutom att bli dyrare inte langre tillatas vara 6ppen for allmanheten 2)
kravet pa system for biljetthantering pd alla fordon kommer kosta mer an de faktiska
intakterna och 3) Aven om det rent praktiskt kan fungera med olika entreprendrer inom
Kuxatrafiken sa kan upphandling av enskilda linjer istéllet for hela kommunen i klump kan
leda till att inga anbud kommer pa ekonomiskt ohéllbara linjer varvid de tvingas laggas ned.

Kommunalradet Magnus Jonsson (S) ar mycket kritisk till den nya lagstiftningen. Han
forstar att intentionen med en Gppnare region med enklare kommunikation och biljettsystem
ar bra i grunden, men om Ockelbo kommun tvingas éndra sin nuvarande upphandlingsform
vid nasta upphandlingstillfalle kommer kommunen inte kunna uppratthalla Kuxatrafiken i den
form som den nuvarande upphandlingen mojliggoér. Trafiken har fungerat i stort sett
klanderfritt i 16 ar och kan fortfarande utvecklas till det battre. For landsbygden &r en

8 persson, 111121,

% Lingwall et al, 111116.

% Jonsson, 111115.

% Sveriges Riksdags hemsida, Riksagen.se, Proposition 2009:10:200 Ny kollektivtrafiklag, s.165.
hamtad 111114.

! Lingwall et al, 111116.
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fungerande kollektivtrafik tillsammans med utbyggnad av bredband A och O idag. Eftersom
dagens upphandling géller nagra ar till ar inte problemen akuta annu. Forhoppningsvis kan
kanske kommunen forhandla sig till en klausul i lagen eller upphandlingsavtalen for att kunna
fortsétta driva Kuxatrafiken i dess hittills valfungerande form.*?

Oppositionsradet Lena Franksson (M) ar daremot positiv och menar att den nya
lagstiftningen innebar stora fordelar for kommunen. Kuxatrafiken ma vara gratis men
eftersom den inte trafikerar kommunen pa kvallar och helger sa betraktar hon
kollektivtrafiken i Ockelbo som mycket dalig. Den nya lagen kan istallet ge nya entreprendrer
chansen att 6ppna nya linjer och turer under dessa tider och pa sa satt géra kommunen mer
attraktiv for bland annat ungdomar.®®

Figur 6. Linje 73 i Ockelbo taxis regi rullar in vid torget i Ockelbo. Foto: forfattaren.

6. SAMMANFATTANDE DISKUSSION

Kuxatrafiken i Ockelbo kommun &r Sveriges forsta exempel pa avgiftsfrihet inom
kollektivtrafiken under en langre sammanhangande period. Bara det faktum att trafiken
fortfarande efter mer an femton ar ar i drift ar i sig en unik bedrift. Kollektivtrafikens viktiga
roll for att framja en hallbar utveckling bestar och blir allt viktigare, framst for att minska
manniskans klimatpaverkan. Avgiftsfrinet som morot for att locka resenarer till
kollektivtrafiken har visat sig fungera samtidigt som turtitheten 6kat. Darmed inte sagt att
etableringen av Kuxatrafiken gatt smidigt och enkelt eller att alla inblandade parter varit nojda
med trafikens nuvarande form.

6.1 Sammanfattning

Debatten kring avgiftsfri kollektivtrafik i Sverige pagar alltjamt. Dels i tidningar dar olika
personer bollar argument fram och tillbaka, dels pa en mer vetenskaplig niva dar den faktiska
effekten av avgiftsfrinet diskuteras. Att Kuxatrafiken i Ockelbo kommun blev avgiftsfri
gagnade merparten av kommunens invanare, och andelen nojda resenarer 6kade till ovanligt
hoga nivaer allt eftersom trafiken utvecklades i slutet av 90-talet. Forlorarna blev de som

%2 Jonsson, 1111115.
% Franksson, 111117.
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fortfarande var beroende av individuell fardtjanst eftersom fardtjansten inte blev avgiftsfri och
egenavgiften hojdes nagot.

Relationen mellan hallbar utveckling och kollektivtrafik & mycket tydlig eftersom alla tre
segment som ingdr i begreppet hallbar utveckling kan paverkas av kollektivtrafikens
utformning. Kuxatrafiken i Ockelbo kan exemplifiera hur utformningen av kollektivtrafiken
kan paverka hallbar utveckling i alla sina tre element. Trots stora avstand ar Kuxatrafiken
avgiftsfri och kan anda uppna en god ekonomisk hallbar utveckling. Detta framst genom
besparingen pa den individuella fardtjansten som annars bara hade okat i takt med en aldrande
befolkning. Trots avsaknaden av turer pa kvallar och helger hade alternativet med
avgiftsbelagda linjer blivit mer kostsamt och troligen inte hallbart i langden pa grund av det
lilla resandeunderlaget i kommunen.

Utan Kuxatrafiken i Ockelbo kommun skulle livet for de utan tillgang egen bil och som
bor utanfor centralorten bli mycket mer isolerat. Kuxatrafiken har alltsa haft stor betydelse
aven for en okad social hallbar utveckling dar fler av kommunens invanare pa lika villkor fatt
mojlighet att ta del av centralortens utbud och samhallsservice. Stavan efter ekologisk hallbar
utveckling har gynnats av ett dkat nyttjande av kollektivtrafiken samtidigt som fordonens
miljoprestanda forbattrats och fler privatbilister Iatit bilen sta.

De incitament som planerarna i Ockelbo kommun hade vid inférandet av Kuxatrafiken
var framst kostnadseffektiviseringar. Genom avskaffandet av linjetrafiken och @andrad
upphandlingsform av skolskjutsen till Gppen skolskjuts behdvde kommunen inte betala ndgon
genomsnittsersattning till Landstinget. Dessutom visade sig avgiftsfriheten vara ett bade
billigare och administrativt enklare alternativ till konventionella biljettsystem. Dessa tva
faktorer (andrad skolskjutsupphandling och avskaffandet av biljettsystem) var avgérande for
att sdnka kostnaderna for kommunens samhallsbetalda resor. Besparingarna var storst inom
den individuella fardtjansten. Ockelbo kommun sparade in méanga viktiga kronor som sedan
kunde laggas pa ett utokat trafikutbud inom kommunen. De som forlorade pa den nya
upphandlingsformen var naturligtvis Landstinget Géavleborg och deras trafikhuvudman X-
trafik. X-trafik har inte fatt in nagon ersattning fran Ockelbo kommun trots att de ansvarar for
alla hallplatser inom lanet och darmed dven Kuxatrafikens hallplatser.

De problem som uppstatt under driftskedet av Kuxatrafiken har framst handlat om
otydliga tidtabeller, daligt markerade hallplatser och dalig trafikinformation vid hallplatserna.
Trots detta har systemet fungerat val och varit omtyckt av de vana resenarer som av erfarenhet
vet var bussen stannar och nar den passerar.

Hur den nya kollektivtrafiklagen kommer att paverka Kuxatrafiken &r annu sa lange svart
att bedéma. Syftet med lagen har varit att avreglera marknaden och méjliggéra upphandling
aven for separata strackor inom en kommun istéllet fér hela kommunen som minsta
upphandlingsenhet. Nar det galler dess paverkan pa avgiftsfrinet sa verkar det dock inte troligt
att fa nagon entreprenor att kora en enskild oattraktiv stracka med hog kilometerkostnad utan
nagra vinster i from av biljettintdkter. Kuxatrafiken i Ockelbo kommun har en upphandling
som stréacker sig 5 ar fram i tiden och ar inte hotad annu.
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6.2 Egna reflektioner

Det jag sjalv tankt pa under arbetets gang ar hur bra Kuxatrafikens planeringsprinciper passar
pa landsbygden dar resandeunderlaget ar sa pass litet. Det stod tidigt ganska klart for mig att
Kuxatrafikens planeringsprinciper troligtvis inte skulle fungera i en storstad. Precis lika daligt
skulle troligtvis &ven en storstads konventionella biljettsystem kunna ga med ekonomisk vinst
ute i glesbygdstrafiken. Nagonstans mellan glesbygd och storstad finns alltsa gransen for nar
Kuxatrafikens principer inte skulle fungera. Troligtvis gar gransen dar antalet resenarer rent
fysiskt kraver mer an ett fordon per avgang. Sa lange fordonet ar litet sa fungerar troligtvis en
uppgradering till ett storre fordon, men pa de strackor dar linjer redan koérs med en fullstor
buss gar inga uppgraderingar att géra utan dkade kostnader.

Den nya kollektivtrafiklagen

Nar det galler den nya kollektivtrafiklagen verkar det dnnu inte ga att forutse vilka
konsekvenser den far.** Vid intervjuerna med de olika lanstrafikbolagen var det tydligt att det
fanns stora oklarheter kring vad som egentligen skulle ske efter rsskiftet.”*® Detta trots att
jag talade med bolagen sa sent pa aret. Det tyder pa att lagen verkar vara fraimmande &ven for
de som berdrs av den. Enligt min mening framjar den inte heller avgiftsfri kollektivtrafik.
Som Ockelbo kommuns planerare beréttat finns idag tva olika bolag som kér trafiken enligt
Kuxatrafikens planeringsprinciper, men det finns fortfarande ett slags helhetsansvar som den
ena entreprendren har. Ska flera olika entreprendrer upphandla endast en enda linje i
kommunen riskerar helhetsansvaret for hela kommunen foérsvinna om flera olika
entreprendrer med olika regler och policyskrifter kor olika linjer. Kraven pd ekonomisk
hallbarhet for en enskild linje riskerar att kostsamma linjer med hdga kilometerkostnader
laggs ned om ingen enskild entreprendr vill trafikera den. Det skulle bli ett hart slag for
samhallsservicen i glesbygden. I den nuvarande upphandlingsformen ingar trafikering av dven
de oattraktiva strackorna i avtalet och kan darfor inte laggas ned om en enskild entreprendr
anser det for olonsamt att trafikera linjen.

Egna slutsatser om hur Kuxatrafiken bor utvecklas i framtiden
Det finns fortfarande en del att gora for att utveckla trafiken. Kuxatrafikens brist pa
ekonomiskt kapital i form av biljettintékter riskerar dock att hamma fortsatt utveckling vilket
gjort att trafiken ar ganska Iast i sin nuvarande form. Exemplet fran Schaffhausen i Schweiz
dar en parkeringsfond®’ bidrog till finansieringen av kollektivtrafiken kan vara en méjlig vég
att 0ka intékterna, eller kanske bidra till sénkta egenavgifter for de som fortfarande behdver
individuell fardtjanst. Om detta skulle ske samtidigt som Kuxatrafikens enhetlighet och
darmed medborgarnas kannedom om trafiken forbattrades skulle kanske fler utratta sina
arenden med bussen istéllet for med bilen.

Jag instammer med kritiken fran Oppositionsradet Lena Franksson om att avsaknaden av
kvalls- och helgtrafik ar Kuxatrafikens storsta problem, speciellt fér ungdomarna. Samtidigt
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forstar jag att det under dessa tider ar svart att kartlagga rorelsemonster eftersom manga resor
pa fritiden ar oregelbundna, vilket flera av Ockelbo Taxis chaufforer har berattat.
Kommunalradet Magnus Jonsson har instamt i denna kritik vilket jag tycker ar bra, det visar
att saval kommunledning och opposition har samma vilja att utveckla trafiken. Det som skiljer
de olika partierna at ar pa vilket satt problemet ska l6sas pa.

Personligen tror jag inte att Kuxatrafiken skulle tjana pa att éppna upp alla linjer for
separata upphandlingar om priset for detta ar att vissa linjer som trafikerats under
veckodagarna riskerar att laggas ned pa grund av hdga och oattraktiva driftskostnader. Precis
som Bengt Holmberg skrivit i sitt kapitel “kollektivtrafik” i “Trafiken i den hallbara staden”
sd har kollektivtrafiken i glesbygden till uppgift att framst tillgodose grundlaggande
transportbehov®. Skulle vissa av dessa grundlaggande transportbehov hammas och linjer
laggas ned for att istallet oka tillgangligheten for fritidsaktiviteter sa blir kollektivtrafiken inte
langre grundlaggande utan otillracklig i vissa omraden. Detta &r enligt min mening inte ett
pris som ar vart att betala for nya turer pa fritiden, och framfér allt framjas inte den hallbara
utvecklingen varken socialt eller ekonomiskt.

Nagot som istallet vore val vart att undersdka ar mojligheterna till anropsstyrd trafik vissa
tidsperioder under kvallar och helger. | bade internationella (exempelvis Vest-Agder i
Norge)® och nationella exempel (begransat inom Kuxatrafiken) har det visat sig fungera. En
forstudie skulle kunna undersoka om det vore ekonomiskt hallbart. Kanske kan de rent
samhéllsekonomiska vinsterna réknas i ett 6kat inflyttande till kommunen som ett resultat av
béattre forbindelser och en mer attraktiv bygd &ven for ungdomar och ménniskor med ett aktivt
fritidsliv. Samhéllsekonomiska vinster undersoktes i samband med férsoket med nolltaxa i
Kristinehamn, och det vore kanske bra om daven Ockelbo kommun kunde goéra en liknande
utvérdering av Kuxatrafiken for att se vilka samhallsekonomiska vinster som finns att hdmta
vid olika utvecklingsalternativ.'®
Vidare maste trafikens enhetlighet ses dver for att &ven utomstaende ska kunna veta vad som
géller. Trafikinformation bor finnas med jamna mellanrum langs med linjen och hallplatserna
och fordonen maste markeras tydligare an idag. Dessutom maste tidtabellen goras mer
anvandarvanlig. Forslaget fran en av Ockelbo Taxis forare tycker jag ar bra, det vill saga att
dela upp tidtabellen i en del for skollov och en del for ordinarie trafik samt datum for
respektive tabell. Om utrymme i kommunens budget finns vore det lampligt att betala
trafikhuvudmannen (eller den som enligt den nya Kollektivtrafiklagen ansvarar for
hallplatserna och tidtabellslaggningen) for att uppratthalla en tidtabell och underhalla
héllplatserna. Det vore dessutom ett stort steg i ratt riktning for en tydligare trafik aven for
ovana resenarer. Far trafikhuvudmannen nagon form av ersattning for detta arbete kanske
relationen mellan Ockelbo kommun och trafikhuvudmannen inte behdva vara lika anstrangd.
Det skulle kunna eliminera kritiken mot Kuxatrafiken till féljd av den uteblivna
genomsnittsersattningen. Dessutom kan 6kad tydlighet leda till 6kad k&nnedom om trafiken,
vilket kan leda till 6kat resande och darmed bidra till ett mer hallbart samhélle. Skulle
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fordonsparken dessutom kunna uppgraderas till biogasdrift skulle dess klimatpaverkan bli
minimal och en ekologisk hallbar utveckling skulle starkas an mer an den redan gor idag.

Intressanta forskningsomraden

Slutligen skulle det vara intressant att peka ut nya omraden att forska kring. Forskning om vad
manniskor har for preferenser till en samhallsfunktion som ar avgiftsfri vore intressant att ta
del av. Likasa forskning om vad som ar viktigast i forhallandet mellan palitlighet och
avgiftsfrinet, maste det ena utesluta det andra? Hur skulle Kuxatrafiken fungera pa en annan
ort med liknande forutsattningar som Ockelbo? Ockelbo kommun har inga speciella
forutsattningar utdver vad andra glesbygdskommuner har. Skulle modellen kunna fungera pa
sma orter utomlands? Var gar gransen for nar Kuxatrafikens principer inte langre skulle
fungera? Vad tycker invanarna i Ockelbo kommun idag, dver femton ar efter trafikstarten, och
hur skulle Kuxatrafiken fungera om mina foreslagna alternativa losningar i trafiken skulle
inforas? Klart ar i alla fall att om hallbar utveckling kan uppnas i alla sina tre segment och
samtidigt sdnka kostnaden for fardtjansten, 0ka turtatheten, minska bilresandet och dessutom
vara avgiftsfri, vad har da andra kommuner att forlora? Hur attraktivt ar det inte med en
kommun med avgiftsfri kollektivtrafik som dessutom framjar alla tre kriterier for en fortsatt
hallbar utveckling?
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BILAGA 1

Del av tidtabell for Kuxabussarna 2011-2012. Fullstandig tidtabell inklusive linjekarta finns
via lank: http://ockelbo.se/Documents/Tabell%2011-12%20(2).pdf

73 OCKELBO - ULVSTA - GAMMELFABODARNA

Helgfridag Perstunda  Ockelbo jvstn  Abyggeby Ulvsta Gammelfibod
Ma - Fr - 06.35 06.40 0645 -
Ma-Fr~ - 07.15 - 07.20 07.30
Ons och Fre - 12.10 12.15 - 12.25
Ma-Fr~ - 1345 13.50 - 14.00
Ons och Fre - 1345 13.50 - 14.00
Onsdag ~ 1430 14.35 - 1440 14.50
Ma. t1. to, fr - 1530 15.35 - 1540 15.50
Ma - Fr - 16.45 - 16.50 -

73 GAMMELFABODARNA - ULVSTA - OCKELBO
Helgfridag Gammelfibod Ulvsta Abygzeby Ulvsta Raboskola  Ockelbo jvstn  Perslunda
Ma - Fr - 0645 - - - 06.50 -

Ma-Fr~ 07.30 - 07.45 07.50 - 07.55 08.00

Ons och Fre 1225 1235 - - - 1240 -
Ma-Fr~ 14.00 14.10 - - 1420 1425 -
Ons och Fre 14.00 14.10 - - - 14.15 -
Onsdag - 14.50 - 15.00 - - 15.05 -
Ma. ti. to. fr - 15.50 - 16.00 - - 16.05 -
Ma - Fr - 16.50 16.55 - - 17.00 -

” Gar endast skoldagar. ej under lov och studiedagar (Lov - v 44. v 9 och v 15 samt 30 april och 18 maj)
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BILAGA 2

intervjuguider. Observera att dessa fragor endast utgor en mall som kompletterats med
foljdfragor under respektive intervju som inte finns med i den ursprungliga intervjuguiden.

Kommunalrad

Hur fungerade kollektivtrafiksystemet innan Kuxatrafikens inforande?

Vilka problem har ni sttt pa (administrativt)?

Hur fungerar upphandlingen av Kuxatrafiken?

Vilken avtalskonstruktion finns mellan kommun/landsting och kommun/entreprentr?

Hur planerar ni utveckla Kuxatrafiken?

Har Kuxatrafiken nagon betydelse inom andra samhallsomraden i kommunen?

Vilka tror du blir effekterna av den nya kollektivtrafiklagen vid arsskiftet 2011/2012?

Pa vilket sétt har Kuxatrafiken ett symbolvarde som paverkar utvecklingen mot grén utvecklig i
kommen? Skulle det bli annorlunda utan Kuxatrafiken? Bidrar den till vidare forstaelse/acceptans for
andra grona utvecklingar?

Vilka for- och nackdelar ser du med Kuxatrafiken?

Hur ser du pa rattvisefragan att alla betalar via skatt via skattsedeln, men har ingen linje dar de bor?
Kostnaden for den samhéllsbetalda trafiken fore och efter Kuxatrafikens inforande?

Okad olycksrisk for barnen?

Projektledare for Kuxatrafiken

Hur s&g det politiska laget ut vid inforandet av Kuxatrafiken?

Hur fungerade systemet innan inférandet av Kuxatrafiken? Omfattning?
Vilken/vilka var grundtankarna och malen vid projektstarten? For- och nackdelar ?

Oppositionsrad

Vad tycker ni om att driva avgiftsfri kollektivtrafik enligt Kuxatrafikens principer?
Skulle ni gjort nagonting annorlunda om ni satt i majoritet? Isa fall vad?

Vad kan utveckas i Kuxatrafiken?

Taxibolaget

Vilka praktikska problem har ni stott pa?

Vad kan utvecklas?

Om och hur foretaget paverkats av att driva avgiftsfri kollektivtrafik?

For- och nackdelar med det gamla och det nya systemet. Vilket av systemen skulle gynna foretaget
bast?

Hur paverkas ordinarie taxiverksamhet av Kuxatrafiken?

Hur kan ni hélla en sadan hog standard pa er fordonspark?

Vad tycker era kunder om trafikutbudet och servicen?

Vilka utnyttjar Kuxabussarna, och hur lange varje dygn finns nagon stracka trafikerad?
Hur fungerar fardtjansten for de med funktionshinder?

Hur ser ni pa att slippa kontanthanteringen?

Hur fungerar er kommunikation med 6vrig regionaltrafik vid trafikstorningar?
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Vem bér ansvaret om en resendr missar sin anslutning till regionaltrafiken?

Har ni annan service &n bara resendrer (ex gods?)

Hur tror ni att den nya lagen om fri konkurrens kommer att paverka er fortsatta stéallning pa
marknaden?

Trafikplanerare

Hur fungerar upphandlingen av kollektivtrafiken i kommunen idag?

Vad tror du blir konsekvenserna av den nya kollektivtrafiklagen?

Vad kan utvecklas?

Hur fungerar genomsnittsersattningen i och med att kommunen har avgiftsfri kollektivtrafik?
Betalar kommunen nagot for X-trafiks linjer 44, 26 och x-tdget som passerar kommungransen?

Lanstrafikbolagen (trafikhuvudmannen) Upplands Lokaltrafik och X-trafik

Vilken kritik har ni mot att Ockelbo kommun inte betalar nagon genomsnittersattning till er?
Vilken kritik ser ni hos Kuxatrafiken och dess planeringsprinciper?

Finns det andra alternativa losningar till Kuxatrafiken for en billigare och dnda vélfungerande
kollektivtrafik i glesbygden?

Vad tror ni blir konsekvenserna av den nya kollektivtrafiklagen?

Olika branschorganisationer samt VTI, Trafikverket, TFK
Hur ser debatten kring avgiftsfri kollektivtrafik ut i Sverige?
Finns det nagon lamplig litteratur eller forskning som beror detta?
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