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Sammanfattning

Kollektivtrafikutredningens uppdrag har varit att lamna forslag till langsiktig inriktning for
och finansiering av Blekinges kollektivtrafik.

Kollektivtrafikutredningen har analyserat befintlig trafik och framtida trafikbehov.
Utredningens direktiv har varit baserade pa att "kollektivtrafikutredningen ska ses som det
transportmedel som utgor grundbulten i ett lAngsiktigt hallbart samhallsbyggande”. Med
denna viljeinriktning har det varit naturligt fér utredningen att évervaga inte om utan hur
en utveckling av kollektivtrafiken ska ske.

Overgripande mal — en fordubblad kollektivtrafik

Som évergripande mal féreslas att kollektivtrafikens marknadsandel av persontranspor-
terna i Blekinge pa sikt ska fordubblas. Resandet i kollektivtrafiken ska fordubblas till &r
2030. Foljande delmal foreslds. Ar 2012 ska resandet ha dkat med 10 %, &r 2015 med

25 % och ar 2020 med 50 % i forhallande till basaret 2008.

Utredningen har brutit ned det 6vergripande malet och foreslar langsiktig inriktning for
olika trafikformer liksom for lokal, regional och interregional kollektivtrafik.

Inriktning for den lokala trafiken

For att lyckas uppnd de ambitiosa malen om 6kat resande och férdubblad marknads-
andel, kravs koncentration av trafikutbudet till starka strak och befolkningstata omraden.
Vad géller den lokala trafiken finns potentialen for 6kat resande framfor allt i Karlskrona
stadstrafik. Aven stadstrafiken i Ronneby och Karlshamn beddéms ha goda
utvecklingsmojligheter.

Oaktat att trafiksatsningarna behover koncentreras till vissa strék och befolkningstata
omraden, ska ett grundlaggande trafikutbud i busstrafiken uppréatthallas till flertalet
tatorter. Harutover, i lands- och glesbygd, ska den anropsstyrda Oppna Nartrafiken
successivt byggas ut. Pa s vis kan hela Blekinge fa en god och val anpassad
transportstandard till rimliga kostnader.

Utredningen foreslar att tillganglighetsanpassningen for funktionshindrade intensifieras i
syfte att alla ska kunna resa med kollektivtrafiken. Harigenom minskar behovet av
fardtjanst. Sarskilt fokus kan istallet Agnas at att ge ratt stod och service till dem som
behdver fardtjanst.

Landstinget, som idag ar huvudman for sjukresorna, foreslas sa langt mojligt 6verfora
ansvaret for och uppdraget att utféra de sjukresor som kraver sarskild transport i form av
personbil eller sarskilt anpassat fordon till Blekingetrafiken.



Inriktning for den regionala trafiken

Utredningen har i h6g grad baserat sina analyser och avvagningar kring den regionala
trafiken pa det forslag till regional trafikstrategi, som Blekingetrafiken tagit fram och
Overlamnat till kollektivtrafikutredningen. Se bilaga 2!

| strategiforslaget redovisas prognoser och bedémningar av befolknings- och sysselsatt-
ningsmonster liksom framtida resbehov. Det kan konstateras att manniskor framdéver
kommer att resa mer och léangre for arbete och studier mm. Slutsatsen &r att den
regionala kollektivtrafiken behéver byggas ut. Det ar ocksa héar potentialen finns for ett
Okat resande.

For att mota ett 6kat resbehov foreslas att ett regionalt huvudnat inrattas. | detta ska inga
jarnvagstrafiken pa Blekinge Kustbana, tagtrafiken mellan Karlskrona och Emmaboda
och pa sikt ocksa persontagtrafik pa Sydostlanken. Huvudnatet innehaller vidare de
regionala expressbusslinjerna. Med huvudnétet forbinds alla kommuncentra och tatorter
med Gver 1000 invanare. Harigenom nar trafiken i huvudnatet en stor majoritet av
Blekinges befolkning. | huvudnatet ska alltid uppratthallas ett hdgt och Gver tiden stabilt
trafikutbud.

En kraftfull satsning pa jarnvagstrafiken foreslas. Nuvarande Oresundstagtrafik komplet-
teras genom att en taglinje Helsingborg — Hassleholm forlangs till Karlskrona. Harigenom
far Blekinge fordubblad tagtrafik, dvs en tagtur varje halvtimme. | en forsta etapp kan ny

trafik etableras till Karlshamn redan i december 2012.

Tagtrafiken mellan Karlskrona och Emmaboda fordubblas. Alla turer ska framgent kéras
med tag. Nuvarande busstrafik avvecklas darmed. Den utokade tagtrafiken infors i
december 2012.

Kollektivtrafikutredningen ser en framtida persontrafik pa Sydostlanken som principiellt
angelagen. Hela Blekinge behover knytas samman med ett stabilt tagtrafiksystem. Det
fortsatta arbetet med att f& Sydostlanken byggd, ska saledes ske med inriktningen att
ocksa persontag ska trafikera Sydostlanken.

Utover foreslagna tagtrafiksatsningar ska ocksé de expressbusslinjer som ingar i
huvudnatet f& utokad trafik. For att forverkliga malsattningen att alla tatorter med minst
1000 invanare ska knytas till huvudnatet, maste trafikutbudet 6kas ocksa pa ett antal
lokala busslinjer. Ocksa dessa satsningar i busstrafiken foreslas ske infor ar 2013.

Inriktning for den interregionala trafiken

Det ar inte ett primart ansvar fér kommuner och landsting eller Blekingetrafiken att sérja
for de interregionala persontransporterna. Granssnittet mellan regional och interregional
trafik har emellertid successivt luckrats upp. Oresundstagtrafiken &r ett gott exempel pa
detta. De sex sydsvenska trafikhuvudmannen har skapat ett gemensamt trafiksystem.
Har gar tagen sjalvklart 6ver de administrativa kommun- och regiongranserna. Via
Oresundsbron gér tdgen éver nationsgransen till bade Képenhamn och Helsingor.
Resenarernas behov far styra. Det regionala ansvaret far vidgas inom ramen for det
sydsvenska samarbetet.

Ambitionen har lange varit att inkapsla Blekinges bada jarnvagar i ett sydsvenskt tag-
system och darigenom sakerstélla trafik 6ver tiden. Malsattningen ar nu att Emmaboda-
banan, som f n ligger utanfor systemet, fullt ut ska inlemmas i Oresundtagtrafiken fr o m
december 2012.

De nu aktuella héghastighetsjarnvagarna ar angelagna att bevaka, sa att framtida
linjedragningar inte missgynnar syddstra Sverige.



Kollektivtrafikens stallning maste starkas i den fysiska planeringen

Kollektivtrafikens standard definieras i hog grad av framkomlighet och infrastruktur. Bade
kommunerna och Region Blekinge boér i hégre grad an idag beakta och prioritera
kollektivtrafikens behov i sin planering.

Taxor och prissattning i kollektivtrafiken

Kollektivtrafikutredningen har konstaterat att biljettpriserna under lang tid har ckat betyd-
ligt mer an den allmanna prisnivan i samhallet. P4 samma sétt har biljettpriserna 6kat mer
an bensinpriset. Det innebar att kollektivtrafikens relativa konkurrenskraft har minskat
over tiden. Biljettprisets utveckling har styrts av behoven att minska subventionerna till
kollektivtrafiken. Ska de dvergripande malen om tkat resande infrias, maste biljettpris-
hojningarna generellt hallas laga, vilket sannolikt kommer att krava 6kade agartillskott
frdn kommunerna och landstinget.

Utredningen har 6vervagt pa vilken niva beslut om taxor och biljettpriser ska fattas.
Overgripande riktlinjer kring prisséattningen ges av dgarna till Blekingetrafiken vid
bolagsstadmma. Beslut om detaljerade taxeavvagningar mm ska daremot fattas av
Blekingetrafikens styrelse.

Stora investeringar
Tre stora infrastrukturinvesteringar foreslas i jarnvagstrafiken:

= Upprustning av jarnvagen Karlskrona — Emmaboda
= Byggande av Sydostlanken
= Utratning av Kustbanan mellan Brakne-Hoby och Ronneby

Harutover foreslas en rad andra investeringar i motesstationer, plattformsférlangningar,
resecentra, pendlarparkeringar och utveckling av framkomligheten i bussnatet mm. Ett
nytt resecentrum vid Gullberna i Karlskrona kommun bedéms angelaget for att 6ka
tagtrafikens tillganglighet och attraktivitet.

Kollektivtrafikutredningen accentuerar sarskilt vikten av att tvd motesstationer; vid
Marserum respektive mellan Brakne-Hoby och Ronneby, kommer till stdnd snarast. Bada
ar helt nédvandiga for fortsatt utveckling av tagtrafiken pa Blekinge Kustbana.

Totalt hamnar infrastrukturinvesteringarna pa ca 5 miljarder, fordelade Gver en trettioars-
period. Till detta kommer investeringar i tdgfordon med ca en halv miljard.

Driftekonomiska konsekvenser

Kollektivtrafikutredningen har gjort grova bedémningar av de driftekonomiska konsekven-
serna av utredningens forslag (jfr bilaga 3). Totalt okar de arliga nettodriftkostnaderna
med ca 70 mnkr. Dessa medel maste framgent tillforas i form av 6kade agartillskott till
Blekingetrafiken. Det ska noteras att kapitalkostnaderna for de stora taginvesteringarna
ar inkluderade i det angivna beloppet.

Drift- och avtalsformer
Kollektivtrafikutredningen har 6vervagt under vilka former sjélva trafiken ska utforas.

Utredningen anser att all trafik ocksa framgent ska bedrivas via kop av entreprenad-
tjanster under marknadsmassig konkurrens.



De avtal som Blekingetrafiken framgent ingar med trafikutdvare, bor utformas pa sadant
satt att trafikutdvarens kompetens och engagemang sa langt majligt kan tillvaratas.
Avtalen bdr darmed utformas med starka incitament for trafikutévaren.

Agarstyrning, organisationsform och férdelning av agartillskotten

Utredningen har enligt direktiven haft att studera organisationsform for kollektivtrafiken
liksom att 6vervaga eventuella féréandringar i &gartillskottens férdelning.

Den satsning som utredningen foreslar har sin tyngdpunkt i den regionala trafiken. Denna
forandring aktualiserar frdgan om betalningsansvaret. Generellt anser vi att tydlig
ansvarfordelning ar bra. En losning skulle kunna besta i ett samlat huvudmannaskap for
all trafik. En annan modell, som vi hellre férordar, ar tydligt primarkommunalt ansvar foér
den lokala trafiken i kombination med ett landstingsansvar for den regionala.

Tva statliga beténkanden med direkt betydelse fér bedémning av de organisatoriska
fragorna foreligger. Utredning om ny kollektivtrafiklag har just remissbehandlats. En
proposition forvantas fran regeringen i april 2010. Ansvarskommitténs betéankande om ny
regional indelning vilar i avvaktan pa eventuella initiativ frdn regeringen.

Utredningen bed®émer att nuvarande samspel mellan kommunerna och landstinget vad
avser kollektivtrafiken fungerar val. Likasa har inom Blekingetrafiken AB funnits en
tillfredsstéllande dialog mellan aktieagare och styrelse. Region Blekinges roll som
samordnare av aktieagarnas viljor har inneburit enhetliga agardirektiv och darmed tydliga
instruktioner till styrelsen.

Med héansyn till ndmnda betdnkanden och eventuella statliga initiativ som i nartid kan
paverka bl a kollektivtrafikens organisation, anser vi det vara klokt att avvakta med
eventuella organisatoriska forandringar eller att infora nya kostnadsférdelningsmodeller.
Utredningens analys av den befintliga samverkan visar inte p& behov av férandringar.



1 Bakgrund

Lanets kollektivtrafik har sedan trafikhuvudmannareformen for 30 ar sedan utvecklats val.
Trafiken fungerar i de flesta avseenden bra och antalet resor per invanare ar idag hogre i
Blekinge &n p& manga andra hall i landet. Inte minst har tagtrafiken utvecklats mycket
bra. Blekinge kustbana har elektrifierats och rustats upp till en modern jarnvag och
resandet pa jarnvagen har dkat fran ca 200 000 resor i borjan av 1990-talet till dagens ca
1,4 miljoner resor. Nu star jarnvagen Karlskrona-Emmaboda i tur att rustas upp.

Den lokala och regionala busstrafiken svarar fér huvuddelen av lanets kollektivtrafikresor.
Ar 2008 gjordes ca 5,9 miljoner resor i busstrafiken. Varje ny upphandling av busstrafiken
har gjort det mgjligt att hoja fordonsstandarden. Alla Blekingetrafikens bussar har idag
hdg standard vad galler komfort, tillganglighet och miljé.

| borjan av 2000-talet fick Blekingetrafiken aven ett helhetsansvar for fardtjanstresorna.
Antalet fardtjanstberattigade har successivt minskat. Kostnaderna har kunnat reducerats.

Vi star nu infor stora nya utmaningar vad géller kollektivtrafiken. Blekingetrafiken har
aviserat vasentliga kostnadsokningar om vi skall kunna genomféra ett antal angelagna
kollektivtrafiksatsningar. | forsta hand handlar det om successivt utbkad tagtrafik pa
Blekinge Kustbana. Vidare star vi i begrepp att satsa pa utdkad tagtrafik pA Emmaboda-
banan. En utvecklad Kustbusstrafik star ocksa hogt pa listan med fortatad trafik inom
lanet liksom mot Vaxjé och Kalmar. Goda pendlingsmojligheter lokalt och éver lans-
granserna kommer att vara avgoérande for hur vi skall lyckas fa utveckling och tillvaxt i
Blekinge. Satsningarna ar ocksa ytterligt angelagna utifran ett miljoperspektiv.

En viktig forutsattning for att kollektivtrafiken skall kunna utvecklas och bidra till att
uppfylla viktiga mal om miljo, tillganglighet, regionforstoring och god utveckling i lanet ar
att det finns ett tydligt uppdrag fran dgarna och att det finns stabila och langsiktiga
forutsattningar att genomféra uppdraget. Det &r mot denna bakgrund som denna
utredning tillkommit, fortsattningsvis kallad Kollektivtrafikutredningen.



2 Uppdraget

2.1 Direktiv

Uppdraget ar att lamna forslag till lAngsiktiga agardirektiv for Blekingetrafikens verksam-
het. Utredningen skall beskriva langsiktig trafikinriktning, med hansyn tagen till bade
medborgarnas tillgénglighet och en utvidgning av arbetsmarknads- och studieregioner.
Sarskilt ska klimat- och miljdaspekterna betonas i den langsiktiga trafikinriktningen. |
utredningen skall &ven redovisas inriktningen av den lokala, regionala och interregionala
trafiken. Utformningen av samhéllsresorna samt samordningen av dessa resor med
kollektivtrafiken i 6vrigt skall beskrivas.

Ytterligare en frdga som skall utredas ar hur samordningen av trafiken skall ske med
ovriga trafikhuvudman i Sydsverige da en val fungerande interregional trafik kraver ett
omfattande samarbete med vara grannregioner.

| utredningen skall a&ven redovisas kostnaden for kollektivtrafiken under kommande ar
samt behovet av agartillskott efter hAnsynstagande till forvantade biljettintékter.
Utredningen skall slutligen beskriva hur kollektivtrafiken bér vara organiserad i framtiden
for att pa basta mojliga satt kunna uppna agarnas mal om den framtida kollektivtrafiken.

Regionstyrelsens direktiv bifogas som bilaga 1.

2.2 Utredningens organisation
Den parlamentariska utredningsgruppen har bestatt av féljande sju ledamoter:

Jan Bjorkman (S), ordférande
Suzanne Svensson (S)

Kalle Sandstrom (S)

Jens Henningsson (V)
Alexander Wendt (M)

Peter Christensen (FP)

Jan Olofsson (C)

Harutover har Johnny Martinsson (KD) och Claes Jansson (MP) deltagit i utredningen
som observatorer. Ola Svensson (SD), som av Sverigedemokraterna anmalts som
observator, har daremot inte deltagit i utredningen.

Lennart Forberg (M) har deltagit som adjungerad vid utredningens slutsammantrade.

Utredningen har haft stod fran tjansteméan inom Region Blekinge och Blekingetrafiken.

2.3 Nagra utgangspunkter och forutsattningar

Regionstyrelsens direktiv till utredningen inleds med orden "Kollektivtrafiken ska ses som
det transportmedel som utgor grundbulten i ett [Angsiktigt hallbart samhéllsbyggande”.
Vidare slas fast att "Ska Blekinge fortséatta sin tillvaxt behovs en fortsatt utveckling av
utbudet av kollektivtrafik”. Med denna viljeinriktning har det varit naturligt for oss att
Overvéaga inte om utan hur en utveckling av kollektivtrafiken ska ske.

Under vart arbete har en statlig utredning lamnat forslag till ny kollektivtrafiklag
(Delbetankande av Utredningen om en ny kollektivtrafiklag — SOU 2009:39). Forslaget
har remissbehandlats. En proposition vantas fran regeringen under varen 2010. Vi har
inte sett som var uppgift att ta stallning till betankandet och darfor valt att férhalla oss
neutrala till detta.



Blekingetrafikens styrelse har pa uppdrag av bolagsstamman tagit fram forslag till en
regional kollektivtrafikstrategi. Strategiforslaget har éverlamnats till oss och kommit att
utgora en viktig del i underlaget for vart arbete.

Vi har under vart arbete tagit del av olika rapporter, exempelvis det regionala
tillvaxtprogrammet, regionens klimatrapport, lansstyrelsen energi- och klimatstrategi for
Blekinge, Blekingetrafikens marknadsplan. Vi har sarskilt studerat Skanes och
Skanetrafikens utveckling och organisation.



3 Kort beskrivning av befintlig trafik

Vi lamnar nedan en kort beskrivning av befintlig trafik. Fér 6vrigt underlag hanvisas till
Blekingetrafikens Marknadsplan 2010-12.

3.1 Resandeutveckling

Kollektivtrafiken har under en lang period haft ett stadigt okat resande. Totalt gjordes det
under ar 2008 ca 7,8 miljoner resor varav ca 5,9 miljoner var bussresor och ca 1,6
miljoner tagresor. Genom en successiv utbyggnad av den regionala trafiken gar det idag
att pendla mellan kommunernas centralorter och langs med de storre straken i hela lanet.
Kustbanans elektrifiering och utokade tagtrafik till Kristianstad-Malmé och Képenhamn
har inneburit avsevart forbattrade regionala och interregionala foérbindelser for Blekinge.

Kollektivtrafikens standard har forbéttrats och tillgangligheten for alla grupper av
resenarer har 6kat genom anskaffning av nya fordon och upprustning av lanets
hallplatser, terminaler och stationer.

Enligt SIKA:s (Statens institut for kommunikationsanlys) nationella resvaneundersékning
fran ar 2009 gjordes det 50 kollektivtrafikresor per invanare i Blekinge.

| s6dra Sverige ar storstadslénet Skane det Ian som har ojamforligt flest resenérer per
invanare, 108 resor. Bland mer jamférbara lan havdar sig Blekinge val med betydligt fler
resor per invanare an i Kalmar, Kronoberg och Halland. Skalet ar antagligen att det finns
goda forutsattningar for kollektivtrafik 1angs kusten dar huvuddelen av lanets invanare
bor. Den val utbyggda stadstrafiken i Karlskrona, med styva tidtabeller och
tjugominuterstrafik pa huvuddelen av linjerna, ar ocksa en starkt bidragande orsak till att
antalet resor per invanare ar forhallandevis stort i Blekinge.

Antal resor per invanare i sddra Sverige
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Under tioarsperioden 1999-2008 har kollektivtrafikresorna i lanet 6kat med ca 17 %.
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Resandeutveckling i kollektivtrafiken tiodrsperioden 1999-2008
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En forutsattning for att fa en langsiktig stabil utveckling med befolkningstillvaxt ar att det
finns majlighet att pendla med kollektivtrafik till arbetsplatser i grannkommuner och
grannlan. Pendlingen 6ver kommungrans ar idag for Blekinges del betydligt under
riksgenomsnittet. | Blekinge pendlar idag ca 22 % av befolkningen éver kommungrans
medan genomsnittet for riket ar 31 %. Storst ar pendlingen mellan Karlskrona - Ronneby
med narmare 3 500 pendlare. Darefter kommer Karlshamn — Olofstrdém med ca 1 400,
Solvesborg - Bromolla med ca 1 300 och Karlshamn - Ronneby med ca 1 200 pendlare.
Av foljande tabl& framgar de tio storsta pendlingsrelationerna for lanets kommuner.

Pendlingsrelation Antal pendlare
Karlskrona-Ronneby 3458
Karlshamn-Olofstrém 1363
Solvesborg-Bromolla 1260
Karlshamn-Ronneby 1186
Solvesborg-Karlshamn 998
Karlskrona-Karlshamn 960
Solveshorg-Kristianstad 847
Olofstrom-Bromdlla 552
Karlskrona-Torsas 537

En omfattande pendling forekommer ocks& mellan Blekinge och vara angransande lan.
Storst ar pendlingen till och fran Skane. Det ska noteras att pendlingen till och fran
Stockholm ar betydande (jfr nedanstaende tabell) och faktiskt storre an till Kalmar och
Kronobergs lan.
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UTPENDLING INPENDLING BRUTTOPENDLING
fran Blekinge till | Antal | till Blekinge fran | Antal | till/fran Blekinge | Antal
Skane lan 2 499 | Skane lan 2 492 | Skane lan 4991
Kronobergs lan 916 | Stockholms lan 722 | Stockholms lan 1557
Stockholms lan 835 | Kalmar lan 691 | Kronobergs lan 1512
Kalmar lan 769 | Kronobergs lan 596 |Kalmar lan 1460
Vastra Gotalands | 211 |Vastra Gotalands | 472 |Vastra Gotalands 683
Uppsala lan 47 | J6nkopings lan 66 |Uppsalalan 100
Ostergoétlands 1an | 38 | Ostergétlands lan | 60 | Ostergétlands lan 98
Jonkdpings lan 27 | Uppsala lan 53 | JOnkdpings lan 93
Hallands lan 27 | Orebro lan 41 | Orebro lan 62
Orebro lan 21 |Hallands lan 26 |Hallands lan 53

Under varje trafikavsnitt i det féljande beskrivs mycket kortfattat trafik, resande och
ekonomi

3.2 Busstrafik

Busstrafiken kan indelas i lokal- och regional busstrafik. Totalt gjorde under ar 2008
nastan 5,9 miljoner resor. Karlskrona stadstrafik som ar en del av den lokala busstrafiken
svarade for narmare 60 % av dessa resor. Under det senaste aret har bussresorna
minskat ndgot vilket troligen orsakats av en kraftig hojning av biljettpriset vid arsskiftet
2007/08. Framst &r det de korta lokala resorna som blivit farre.

De regionala resorna svarar fér ungeféar 20 % av samtliga bussresor. Omkring 12 % av
dessa resor gors pa linjer som passerar lansgransen. Flest resor pa linjer dver
lansgransen har linjerna 500 Karlskrona-Kalmar och 561 Olofstrom-Bromdlla.

Busstrafiken 2008, ca 5,9 miljoner resor

12%

O Resande stadstrafiken Karlskrona
m Owrig lokal busstrafik

O Resande regional trafik ver
kommungrans

O Resande regional trafik dver
lansgrans

59%

Ar 2008 var nettokostnaden i busstrafiken ca 75 mnkr och kostnadstéckningen ca 51 %.
Med nuvarande avtal finansierar kommunerna 58 % av kostnaden for busstrafiken inom
den egha kommunen medan landstinget svarar for 42 %.
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3.3 Tagtrafik

Blekinge Kustbana &r en del av Oresundstagsystemet inom vilket ett omfattande
trafiksamarbete sker mellan trafikhuvudmannen i Sydsverige (Skane, Halland, Vastra
Gotaland, Kronoberg, Kalmar och Blekinge). Fr.o.m. januari 2009 &r DSB First
trafikutévare for Oresundstagstrafiken. Avtalet stracker sig fram t.o.m. &r 2017.

Trafikeringsratten p& Kust till kustbanan innehas av SJ. Da SJ inte velat bedriva tagtrafik
Karlskrona — Emmaboda, kdper Blekingetrafiken i samarbete med Kalmar Lans Trafik
sedan januari 2009 tag- och busstrafik pa bandelen.

Antalet tdgresor har fortsatt att 6ka &r fr&n &r. Ar 2008 gjordes drygt 1,4 miljoner resor pa
Blekinge Kustbana vilket kan jamféras med ca 1,2 miljoner resor aret fore
elektrifieringsstarten ar 2004. Pa Kust till kustbanan, strackan Karlskrona-Emmaboda,
gjordes under ar 2008 ca 165 000 resor (buss- och tagresor).

Beslut har tagits om upprustning av jarnvagsdelen Karlskrona-Emmaboda under aren
2010-2012. Efter genomfort upprustningsarbete kommer restiden att reduceras fran
dagens ca 44 minuter till ca 33 minuter. Den reducerade restiden skapar forutsattningar
for storre resande i framtiden.

Blekingetrafikens nettokostnad for tagtrafiken uppgick till 27 miljoner kronor for ar 2008.
Kostnadstackningsgraden var ca 51 %.

Av kostnaderna for trafiken pa Blekinge Kustbana svarar landstinget for 50 % och
kommunerna for 50%. Kommunernas kostnad férdelas mellan kommunerna i férhallande
till antalet invanare. Kostnaden for trafiken pA Emmaboda-banan betalas till halften av
landstinget och till halften av Karlskrona kommun.

3.4 Nartrafik (Fardtjanst, sjukresor och Oppen Nartrafik)

Nartrafiken, de s.k. samhéllsresorna, omfattar fardtjanst- och sjukresor samt Oppen
Nartrafik. Blekingetrafiken har sedan ar 2000 ansvaret for fardtjanst- och riksfardtjanst i
Blekinge. Ansvaret omfattar bade utférandet av resorna, utformning av regler och
tillstdndsgivningen for fardtjanst. Bolaget svarar vidare for utforandet av sjukresor med
undantag av de resor som sker i landstingets egen regi (sjukresorna med Rabatten,
Ekoxen och Linnéa).

Under &r 2008 gjordes ca 212 000 resor inom Nartrafiken varav ca 149 000 var
fardtjanstresor, ca 58 800 sjukresor och ca 4 400 resor med den Oppna Nartrafiken.
Sedan Blekingetrafiken tog 6ver samhallsresorna ar 2000 har resorna minskat med
nastan 35 %. Minskningen galler i sin helhet fardtjanstresorna medan sjukresorna 6kat
nagot. Orsakerna till att fardtjanstresorna minskat ar dels att antalet tillstdnd minskat, dels
att en del av resorna numera kan ske i den allmanna kollektivtrafiken da i princip samtliga
bussar ar av laggolvstyp. Huvuddelen av lanets héllplatser, terminaler och stationer har
dessutom tillganglighetsanpassats.

Tillsammans med Banverket och lanets kommuner har Blekingetrafiken under de allra
senaste aren satsat ca 50 mnkr pa bl.a. tillganglighetsanpassning av lanets stationer och
anslutande bussterminaler. Darutdver har Blekingetrafiken i samverkan med
kommunerna och Vagverket under den senaste tioarsperioden satsat atskilliga miljoner
kronor p& upprustning och tillganglighetsanpassning av lanets hallplatser.

Malet ar en fortsatt anpassning av den allmanna kollektivtrafiken sa fler funktionshindrade
kan anvanda denna.
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Den Oppna Nartrafiken ger mojlighet till kollektivtrafikresor i omraden dar det inte finns
busslinjer och dar bussturer dragits in. Mojligheterna att resa med den Oppna Nartrafiken
har successivt utdkats. Med den Oppna Nartrafiken kan man resa om man bor eller har
en malpunkt minst en km fran narmaste busshallplats. Resor kan goras under samtliga
dagar mellan kl. 09.00 och 17.00.

Det &r dock fortfarande ett relativt begrénsat antal resor som gors med den Oppna
Nartrafiken. Ar 2008 gjordes ca 4 400 resor. Den Oppna Nartrafiken utgér en del av
trafiksystemet och maste val anpassas till den allmanna kollektivtrafiken vid
tillgénglighetsanpassade bytespunkter.

Nettokostnaderna i Nartrafiken uppgick 2008 till 38 mnkr. Kostnadstéackningen ar Iag och
var under ar 2008 ca 13 %. For kostnaden i fardtjanst och Oppen Nartrafik betalar
kommunerna 58 % av kostnaden i resp. kommun och landstinget 42 %. Sjukresorna
betalas enligt principen 50/50.

3.5 Skargardstrafik

Blekingetrafiken bedriver skargardstrafik aret runt i Karlskronas Ostra skargard och
mellan Nogersund och Hané. Under sommaren utdkas battrafiken med sommarlinjer i
Karlskrona och Karlshamns skargardar. Aretrunttrafiken &r i férsta hand till fér dem som
bor p& 6ar utan fast landférbindelse eller farja. Skargardstrafiken ska forutom att bidra till
en levande skargard och svara for att servicen till de boende uppratthalls ocksa vara en
del av turistnéringen.

Under senare ar har resandet i skargardstrafiken varierat mellan 100 000 och 120 000
resor beroende pa sommarvadret. Under ar 2008 gjordes ca 109 000 batresor varav

ca 54 000 gjordes i Karlskrona skargard, ca 45 000 mellan Nogersund och Hano och ca
10 000 resor i Karlshamns skargard.

All skargéardstrafik i lanet bedrivs med nettoavtal. Nettokostnaden i skargardstrafiken
uppgick ar 2008 till ca 5,7 mnkr. For aretrunttrafiken svarar landstinget for 50 % av
kostnaden och den kommun dar trafiken utfors fér 50 % av kostnaden. Den sarskilda
sommartrafiken ar s.k. tillaggstrafik vilket innebar att den betalas i sin helhet av berérd
kommun.

3.6 Flygbusstrafik

Flygbusstrafik kors mellan Karlskrona och Ronneby flygplats till samtliga SAS” avgangar
och ankomester vid flygplatsen. Vidare aterupptog Blekingetrafiken i mitten av augusti
2009 flygbusstrafiken till Blekingeflygs Stockholmsforbindelser. Darmed koérs flygbuss-
trafik till samtliga Stockholmsturer fran Karlskrona.

Resandet med flygbussen har under de senaste aren varierat mellan 30 000 - 35 000
resor per ar. Antalet resenérer vid Ronneby flygplats var ar 2008 ca 210 000. Flygresorna
ar beroende av konjunkturen och konkurrensen fran tagtrafiken.

For 2008 uppgick vinsten i flygbusstrafiken till 0,8 mnkr. Flygbusstrafiken skall bedrivas
med full kostnadstéackning. Ev. dverskott eller underskott av trafiken skall férdelas med
50 % pa landstinget och 50 % pa den kommun som i huvudsak berors av trafiken (fn
endast Karlskrona).

3.7 Skolskjutsar
Blekingetrafiken har ett ansvar fér att inom den ordinarie linjetrafiken se till att

gymnasieeleverna har rimliga forbindelser till skolan. Fér den skolskjutsning som sker till
grundskolorna i lanet svarar skolorna sjalva. | manga fall anvander man Blekingetrafikens
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linjetrafik och képer terminskort till sina elever. | vissa fall upphandlar Blekingetrafiken
skoltrafik p& uppdrag at skolorna.

Oaktat ansvarfordelning konstaterar vi att skolungdomarna utgor en viktig malgrupp for
de allménna kommunikationerna. Ocksa de hégskolestuderande ar en stor och viktig
grupp resenarer. Manga studerande har inte bil, har begransad ekonomi och goda
forutsattningar att nyttja kollektivtrafiken. Genom sérskilt avtal med Blekinge Tekniska
Hogskola reser en hel del hdgskolestuderande med tagtrafiken.
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4 Overgripande mal for kollektivtrafiken

Direktiven anger att utredningen ska lamna forslag till Iangsiktig trafikinriktning. En utok-
ning av den kollektiva trafiken anges som énskvérd redan i direktiven. Vi har funnit en rad
skal som starker denna inriktning. For att uppnd mal om vidgad arbetsmarknad, forbatt-
rade mojligheter for studier, minskad miljobelastning fran vara transporter ar kollektiv-
trafiken ett viktigt medel.

4.1 Bra kollektivtrafik skapar en vidgad studie- och arbetsmarknadsregion

De lan, regioner och orter som satsat pa goda allmanna kommunikationer har visat sig
vara vinnare i olika avseenden. Kollektivtrafiken har bidragit till att skapa attraktiva och
tillgangliga samhallen. Till sAdana samhéllen med goda forbindelser soker sig manniskor
Over tiden. Stora delar av Skane utgor ett gott exempel p& denna utveckling. Skane har
satsat malmedvetet pa att bygga ut sin kollektivtrafik. Inte minst byggdes trafiken ut efter
lanssammanslagningen. Den nya Skaneregionen skulle bindas samman till en gemen-
sam arbetsmarknads- och studieregion. Utbyggnaden har fatt stor respons fran
allmanheten. Resandet i Skanes kollektivtrafik har fordubblats under en tioarsperiod. Det
ska naturligtvis noteras att Skane haft en stark tillvaxt alldeles oaktat kollektivtrafiken.
Oresundsbrons betydelse kan knappast 6verskattas. Aven andra regioner med en
malmedveten satsning pa sina allmanna kommunikationer har emellertid haft en liknande
positiv samhallsutveckling.

Kollektivtrafikutredningen ser en utvecklad kollektivtrafik som en viktig hornsten i ett
modernt samhallsbygge. Som vi redovisar langre fram i var rapport vill vi féresla en
kraftfull utdkning av Blekinges allmé&nna kommunikationer.

4.2 Bra kollektivtrafik — ett medel for att na vara klimat- och miljomal

Pa olika nivaer faststélls nu klimat- och miljomal. Globala 6verenskommelser traffas. EU-
landerna forvantas vid senhostens mote i Képenhamn lagga fast ambitiosa klimatmal.
Ocksé pé nationell och regional niva antas miljomél. Atgarder som leder i riktning mot
malen pekas ut. SKL (Sveriges kommuner och landsting) anger tillsammans med
kollektivtrafikens branschféretradare att en fordubbling av kollektivtrafiken till ar 2020 ar
angelagen, bl a for att reducera transporternas negativa miljopaverkan. Pa var regionala
niva har Region Blekinge i sin klimatrapport bl a framhallit att en fortsatt satsning pa
kollektivtrafiken &r en av de viktigaste atgarderna for att minska de regionala utslappen av
koldioxid. Lansstyrelsen menar i sin klimatstrategi att en mycket kraftig satsning pa
kollektivtrafiken bor dvervagas.

Kollektivtrafikutredningen har inte haft méjlighet att goéra egna studier av transporternas
miljokonsekvenser. Vi anser emellertid att det finns en dvervaldigande samstammighet i
olika klimatrapporter att det & samhéllsekonomiskt och miljoméssigt motiverat att uttka
den kollektiva trafiken. Som vi visar langre fram i var rapport maste dock satsningarna
genomforas med urskillning. En utbyggnad bor ske i strak och omraden dar tillrackligt
resandeunderlag finns. Att generellt bygga ut trafik i lands- och glesbygd kan svarligen
motiveras.

4.3 Blekingetrafiken bor utgdra foreddome i miljgsammanhang

Kollektivtrafiken i Blekinge svarar for betydande trafikproduktion. Det ar darfoér angelaget
att kollektivtrafikens fordon och drift praglas av hég miljéstandard. Blekingetrafiken bér
utgora en foregangare och foredome i miligsammanhang. Vi menar darfor att
Blekingetrafiken exempelvis snarast bor 6verga till att anvanda enbart fossilfritt bransle.
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Séadana krav ska stéllas i samband med nya trafikupphandlingar. Vi ar val medvetna om
att detta kostar en hel del. Det ar & andra sidan en fraga om trovardighet.

Oaktat hog egen milljoprofil for Blekingetrafiken, vill vi anda understryka att kollektiv-
trafikens viktigaste miljdinsats ar att erbjuda sa bra transporter att manniskor behéver
anvéanda bilen i mindre utstrackning och lockas att anvanda de allménna kommunika-
tionerna.

4.4 Overgripande mal

Under ar 2008 utarbetade Svensk Kollektivtrafik, Svenska Bussbranschens Riksforbund,
Svenska Taxiforbundet, Branschféreningen Tagoperatdrerna samt SKL, Sveriges
Kommuner och Landsting en ambition fér den kollektiva trafikens utveckling.
Sammanfattningsvis anger man som mal att kollektivtrafikens marknadsandel skall
fordubblas pa sikt samt att resandet ska fordubblas till &r 2020 (jamfort med basaret
2006). Under férsommaren 2009 har UITP, den internationella kollektivtrafikorganisa-
tionen, antagit samma mal.

Vi anser att Blekinge principiellt bor ansluta sig till dessa mal. Den nationella ambitionen
anger att ett fordubblat resande i kollektivtrafiken skall var uppnatt redan till &r 2020.
Malet ar mycket ambitiost. For att uppna ett sddant mal, beddomer vi att samhallet maste
Oka sina subventioner i betydande grad. Vi tror att Blekinges kommuner och landsting,
aven efter nuvarande ekonomiska kris, knappast kan 6ka sina dgarbidrag s& mycket att
malet kan uppnas redan till &r 2020. Det ska ocksa noteras att Blekinge har ett hogt
resande redan i utgangslaget. De mal vi satter upp maste vara operativt ndbara. Vi anser
att fordubblingsmalet bor ligga fast men inte behover vara forverkligat forran till &r 2030.

Dagens marknadsandel varierar kraftigt mellan lanets olika delar, mellan olika restyper
och mellan de olika trafikformerna. Bast majlighet till 6kad marknadsandel har tagtrafiken.
Det finns i dagsléaget inget underlag for att bestamma marknadsandelen och darmed
inget underlag for att bedéma inom vilken tidsram som en férdubbling kan var mdjlig.
Inom Svensk Kollektivtrafik ska emellertid sddana méatningar bestallas for att framgent
skapa relevant underlag. Bedomningar tyder emellertid pa att marknadsandelen i
Blekinge genomsnittligt ligger runt 6 %.

4.4.1 Kollektivtrafikutredningens forslag

Overgripande mal:

= Kollektivtrafikens marknadsandel ska pé sikt férdubblas.

= Resandet i kollektivtrafiken ska fordubblas till a&r 2030.
Som delmal ska resandet 6ka med 10 procent till &r 2012, med 25 procent
till 2015, med 50 % till 2020. Allt jaAmfoért med ar 2008.

Nedan lamnar vi kortfattat férslag till inriktning for den lokala, regionala respektive
interregionala trafiken.
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5 Inriktning for den lokala trafiken

5.1 Lokal busstrafik

Den lokala busstrafiken, dvs huvudsakligen busstrafik som inte passerar kommungrans,
svarar for ungefar 80 % av samtliga bussresor. Totalt gors i Blekinge ca 4,7 miljoner
lokala bussresor varav stadstrafiken i Karlskrona svarar for ca 3,4 miljoner resor, dvs en
kraftigt dominerande andel. De lokala resorna utgors i mycket stor utstrackning av skol-
och arbetsresor och ar darmed av vasentlig betydelse for att samhallet skall fungera.

5.1.1 Stadstrafik

Det ar i staderna med tat bebyggelse och manga méanniskor som busstrafiken har bast
mojligheter att utvecklas. Allra bast forutsattningar har Karlskrona stadstrafik. Karlskrona
ar tillrackligt stor for att man ska kunna uppratthalla ett bra utbud och god standard for
resendrerna. Har kan man resa under i stort sett alla tider pa dygnet. Man kan latt klara
sig utan tillgang till bil. Aven om resandet redan &r stort i Karlskrona, ocksa i jamforelse
med stader av liknande storlek (Vaxj6, Kalmar, Halmstad), finns potential for ett dkat
resande.

Aven i Ronneby och Karlshamn finns tillrackligt resandeunderlag for en utvecklad
stadstrafik. Strak som t.ex. Kallinge — Ronneby - Hjorthéjden respektive Asarum —
Karlshamn bér kunna locka till sig fler resenarer.

I de mindre kommunhuvudorterna, Olofstrém och Sélvesborg, ar det mer tveksamt om
underlaget &r tillrackligt for en renodlad stadstrafik. Mojligen kan dessa téatorter fa viss
stadstrafik genom férlangning av befintliga landsbygds- eller regionbusslinjer. Pa detta
séatt har exempelvis Olofstrom fatt en bra trafik fran Vilboken via centrum till busster-
minalen, varifrdn sedan Kustbussen pa linje 600 gar mot Karlshamn - Karlskrona.

5.1.2 Landsbyqdstrafik till stérre tatorter

Under senaste tioarsperioden har trafiken till storre tatorter utanfor kommuncentra
successivt byggts ut. Flera har en riktigt bra trafikférsorjning idag.

| den regionala kollektivtrafikstrategin (jfr bilaga 2) anges att samtliga orter med minst
1000 invanare bor ha goda anslutningar till det regionala huvudnatet i ndgon bytespunkt,
foretradesvis i kommunhuvudorterna, med passning till avgangar och ankomster i det
regionala huvudnéatet. Trafikvolymen bor vara minst 10 dubbelturer/vardag och i
helgtrafiken tva tredjedelar av vardagstrafiken.

| féljande tabell framgar hur denna ambitionsniva uppfylls i dag:

Tatort Befolkning Uppfyller ambitionen om lokal busstrafik
(2005)
Vardag Lordag Sondag

Kyrkhult 1002 Nej Nej Nej
Mijallby 1272 Nej Nej Nej
Sturkd 1293 Nej Nej Nej
Jamshdg 1543 Ja Ja Ja
Hasslo 1643 Nej Nej Nej
Svangsta 1742 Ja Ja Ja
Brakne-Hoby 1769 Ja" Ja" Ja"
Jamjo 2596 Ja Ja Ja
Nattraby 3053 Ja Ja Ja
Rodeby 3356 Ja Ja Ja
M&rrum 3655 Ja Ja Ja
Kallinge 4767 Ja Ja Ja

1) Genom framst tagtrafik
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Som framgar av tabellen kravs sarskilda satsningar for att ambitionen skall uppnas i fyra
av tatorterna.

5.1.3 Landsbygdstrafik till mindre tatorter och landsbygd

Av lanets tatorter har 31 orter farre &n 1000 invanare, enligt foljande fordelning:

Befolkning Antal tatorter
200-300 11
300-500 12
500-800 8

De mindre tatorterna och landsbygden i 6vrigt &r svara att trafikforsorja till rimliga
kostnader. Underlaget &r helt enkelt for litet. Det &r inte heller miljomassigt férsvarbart att
bedriva trafik med fa resenarer. For tatorter med mindre an 1000 invanare tror vi att man
maste man koncentrera sig till att uppréatthalla de allra viktigast transporterna. Av dessa
prioriteras skolresorna. | vissa av orterna kan man darutover uppratthalla vissa arbets-
och servicereseforbindelser med lokal busstrafik genom sammanbindning av flera mindre
orter till en gemensam busslinje alternativt att trafikforsorjning erhalls "pé kdpet” genom
trafikférsérjningen av en storre ort.

Den rena landsbygden saknar forutsattningar for reguljar linjetrafik. Har far invanarna
hanvisas till den grundlaggande trafikférsérjning som finns i den Oppna Nartrafiken.

5.1.4 Reseffektivitet och komfort

I utredningsdirektivet anges att Kollektivtrafikutredningen skall studera reseffektivitet och
komfortfragor.

For att kollektivtrafiken skall upplevas som ett reellt och attraktivt alternativ till bilen,
maste kunderna erbjudas flexibilitet i resandet, en rimlig restid och en reshastighet som i
nagon man kan konkurrera med bilresans.

Tagtrafiken langs med kusten erbjuder bra utbud och rimliga restider och uppfyller
darmed krav pa god reseffektivitet. Restiderna i busstrafiken ar daremot i manga fall
alltfér langa. Trafiken ar anpassad till att ge en lokal férsorjning med god yttackning men
med langa resvagar och lag reshastighet som foljd. For att astadkomma en 6kning av
resandet tror vi att Blekingetrafiken bor arbeta for kortare restider, i synnerhet for
pendlingsresor. Ett nérmare samarbete med kommunerna i den fysiska planeringen kan
ockséa ge patagliga resultat dver tiden. Genom aktiv kommunal prioritering av kollektiv-
trafikens behov kan goda resultat uppnas.

Efter vad vi forstar har resenarerna sallan kritik mot bristande komfort i bussar, bilar och
batar. Daremot kan stundtals finns synpunkter pa brister i information och betalnings-
system.

En tjanst som ibland efterfragas ar mojligheten att ta med sin cykel under den kollektiva
resan. Detta ar idag mojligt pa tAgen men inte pa bussarna. For att minska de manga,
korta bilresorna (hélften av alla bilresor i Sverige idag &r under fem kilometer) byggs nya
cykelvagar mm. Det kan finnas anledning att underlatta det energisnéla och miljdmassiga
cyklandet genom att utrusta bussarna sa att de pa enkelt och sakert satt kan transportera
cyklar.
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5.1.5 Kollektivtrafikutredningens forslag till inriktning fér busstrafiken

Mal for busstrafiken

= Stadstrafiken i Karlskrona, Ronneby och Karlshamn kan och boér
utvecklas. For Sélvesborg och Olofstrom ska undersékas om viss
trafikforsorjning av tatorterna kan astadkommas genom kombination av
eller férlangning av landsbygds- eller regionbusslinjer.

= Samtliga tatorter med minst 1000 invanare ska ha goda anslutningar till
det regionala huvudnatet i ndgon bytespunkt, foretradesvis i kommun-
huvudorterna, med passning till avgangar och ankomster i det regionala
huvudnatet. Trafikvolymen bér vara minst 10 dubbelturer/vardag. Helg-
trafiken bor ha tva tredjedelar av vardagstrafikens utbud.

= FOr de mindre tatorterna beddmer vi det inte majligt att generellt utdka
trafiken i forhallande till dagens standard. Vid planeringen ska skoltrans-
porterna prioriteras. | den man serviceforbindelser inte erbjuds med
busstrafik garanteras dessa genom Oppen Nartrafik.

= | den rena landsbygden bor trafikférsorjningen kunna uppratthallas pa ett
godtagbart sétt inom ramen fér Oppen Nartrafik.

= Blekingetrafiken bor uppmarksamma de relativt Ianga restiderna i
busstrafiken och arbeta for att sdnka restiderna for i forsta hand arbets-
ock skolpendlarna. Ett 6kat samarbete med kommunerna liksom aktiv
kommunal prioritering av busstrafiken ar angelagna atgarder som
langsiktigt forbattrar busstrafikens attraktionskraft.

= Blekingetrafiken bér understka mojligheten att framgent kunna
transportera cyklar pa lanets bussar

5.2 Oppen Nartrafik

Som vi noterat ovan &r det inte ekonomiskt rimligt att erbjuda landsbygden samma utbud
av kollektivtrafik som tatorter och andra mer tatt bebodda omraden. Det har darfor blivit
nddvandigt for lands- och glesbygdsboende att i h6g grad anvanda sig av egen bil fér
sina transporter. Eftersom det inte heller ar miljdmassigt forsvarbart att koéra busstrafik
med alltfor fa resenarer, bedomer vi att merparten av resorna for lands- och glesbygds-
boende dven framgent kommer att vara baserade pa den egna bilen.

Trots dessa konstateranden anser vi att lands- och glesbygdsboende maste erbjudas en
allman och godtagbar transportlosning som alternativ och komplement till bilen. Den
trafikform som utvecklats fér dessa behov &r Oppen Nértrafik.

Oppen Nartrafik kan sagas ge alla i Blekinge en grundlaggande trafikservice. Trafiken &r
anropsstyrd och f.n. tillganglig alla dagar mellan kl 0900 och 1700. Fér att kunna nyttja
Oppen Nartrafik skall man ha mer an en kilometer till nArmaste busshaéllplats. Aven om
man har en busshallplats narmare &an en kilometer kan man anvanda Oppen Nartrafik,
forutsatt att bussen bara har hogst tva avgangar per dag.

| takt med att underlaget for traditionella busslinjer kanske urholkas, bor transportformen
Oppen Nartrafik utvecklas sa att lands- och glesbygdsboende anda har tillgang till
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godtagbara allmanna kommunikationer. Blekingetrafiken bor arbeta for en sadan
utveckling. Ambitionen ska vara att erbjuda en kostnadseffektiv men generdst utformad
trafikservice for lands- och glesbygd.

| ett forsta steg anser vi att trafikservicen bor utdkas till att galla under tiden kI 0800 till

1800. Det bor kunna ske till en i sammanhanget l1ag kostnadsokning. Den utokade
servicen ar sjalvfallet allra mest angeldagen for dem som inte har tillgang till egen bil.

5.2.1 Kollektivtrafikutredningens forslag

Mal for Oppen Nartrafik

= Utbud och service i Oppen Nartrafik bor successivt utvecklas i syfte att
erbjuda en kostnadseffektiv men generést utformat trafikservice for lands-
och glesbygd.

= | ett forsta steg foreslas att trafikeringstiderna for Oppen Nartrafik utokas
till att galla alla dagar mellan kI 0800 och 1800.

5.3 Fardtjanst

En annan grundlaggande transportform ar fardtjansten. Fardtjanst erbjuds personer som
pa grund av funktionshinder, som inte &r tillfalligt, har vasentliga svarigheter att forflytta
sig p& egen hand eller att resa med allmanna kommunikationsmedel. Ansvaret &r lagfast.
| Blekinge ligger detta ansvar pa Blekingetrafiken.

Riksdagen har beslutat att kollektivtrafiken bor vara tillganglig fér personer med funktions-
hinder ar 2010 och gallande foreskrifter om tillganglighet till fardmedel inom olika

trafikslag bor ses dver och skérpas.

Som namnts ovan har det under de senaste aren satsats mycket pengar i Blekinge pa att
astadkomma en tillganglighetsanpassning av stationer, terminaler, hallplatser liksom av
de fordon som anvénds i trafiken. Arbetet med att skapa tillgénglighet for funktions-
hindrade &r omfattande och en hel del insatser aterstar. Aven om hardvaran; fordon och
stationer mm, utformas val kan manga andra hinder finnas. Férare kan behova utbildning.
Ledsagarservice, stod under resan kan behévas mm. Vagen till och fran sjalva
transporten kan innehalla hinder som omdjliggér for den funktionshindrade att resa
kollektivt. Hela reskedjan méste hanga samman! Har aterstar mycket arbete!

Blekingetrafikens kundmatningar avseende fardtjansten visar att resendrerna generellt ar
mycket néjda med servicen. De som anger att man ar nojd eller mycket nojd uppgar till
over 90 %. Det hindrar inte att den service som erbjuds kan upplevas otillracklig eller
njugg av enskilda. Regelverket kan uppfattas som stelbent och inte medge att den
fardtjanstberattigade pa enkelt satt kan utféra arenden mm.

Frén utredningens sida vill vi understryka det grundlaggande att alla manniskor, dven de
med funktionshinder, ska kunna fardas pd samma villkor i kollektivtrafiken. | takt med att
en Okad tillganglighet kan skapas i hela reskedjan, bér emellertid behovet av fardtjanst
kunna minska. For att denna utveckling ska fortsatta, kravs ett intensifierat arbete med
tillganglighetsanpassningen. Detta arbete kan inte enbart ske inom kollektivtrafiken. Inte
minst maste kommunerna i annu hogre grad engagera sig i arbetet.
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Samtidigt som siktet stélls in mot ett minskat behov av fardtjanst, bor man fokusera pé att
ge ratt service och stod at de funktionshindrade, som trots stora anstrangningar maste
anvanda fardtjanst. Utredningen har exempelvis noterat att restiderna for langa fardtjanst-
resor ibland upplevs orimligt langa av resenarerna. Vi inser att de regler som mojliggor
l&nga restider har tillkommit for att ge forutsattningar fér samordning av resor. Aven med
detta i beaktande anser vi det angelaget att minska restiderna for de sarskilt langa
fardtjanstresorna.

5.3.1 Kollektivtrafikutredningens forslag:

Mal for fardtjansten

= Tillganglighetsanpassningen for funktionshindrade ska intensifieras i syfte
att alla ska kunna resa i kollektivtrafiken — och pa samma villkor.

= Parallellt med att generellt minska behovet av fardtjanst ska sarskilt fokus
agnas at att ge réatt stod och service till dem som behover fardtjanst.
Styrelsen for Blekingetrafiken bér darvid sarskilt studera majligheterna till
kortare restider for langa resor.

5.4 Riksfardtjanst

5.4.1 Kollektivtrafikutredningens forslag

Mal for riksfardtjansten

= Pasamma satt som beskrivits ovan bor en okad tillganglighets-
anpassning av samhéllet minska behovet av riksféardtjanst.

5.5 Sjukresor

Landstinget ska enligt lag utge ersattning till personer som behover resa till sjukvards-
inrattning. For sjukresor finns ingen begréansning av antalet resor eller tidpunkt nar
resorna far ske. Landstinget har ingen skyldighet att tillhandahalla fardmedel till olika
vardenheter, fransett ambulans och sjukbiltransporter. Ansvaret ar begransat till att
administrera och utbetala erséttning for genomférda sjukresor.

Det finns emellertid intresse fran landstingets sida att halla kostnaderna nere genom att
sjukresor som kraver sarskilda transporter i form av personbil eller sarskilt anpassat
fordon samordnas. Sadana transporter samordnades under en tid av landstinget via egen
bestéllningscentral. | syfte att samordna framfor allt langre transporter och darmed
minska kostnaderna har landstinget ocksa utvecklat egna transporter med Rabatten,
Ekoxen och Linnean. Sedan drygt tio ar tillbaka skoter Blekingetrafiken pa landstingets
uppdrag bokning av alla sjukresor och utférande av sjuktransporter med personbil och
minibuss. Utférande av trafiken med Rabatten, Ekoxen och Linnean ligger dock kvar hos
landstinget.

Det ska noteras att de som gor sjukresa ingalunda utgér nagon enhetlig grupp. Sjukresa
kan goras av en helt frisk person som endast ska till varden for exempelvis provtagning.
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Samtidigt finns andra som &r svart sjuka och behdver lugn och avskildhet for att
transporten ska ske under vardiga former. Resa till varden kan manga ganger ske med
kollektivtrafik. Efter en operation pa sjukhuset kan daremot aterresan krava enskild
direkttransport till hemmet. Vissa sjukresendrer kan inte erbjudas samordnade
transporter da man kan vara sarskilt infektionskansliga etc. Det finns sdledes manga
faktorer att beakta ndr man planerar och utfor sjuktransporter.

Med det fria vardvalet foljer att sjukresenaren inte nodvandigtvis reser till narmaste
sjukvardsinrattning. Genom en dkad specialisering och samarbete med grannlanens
sjukhus, erbjuds patienter vard pa olika platser s&dval inom som utom Blekinge. Detta
skapar nya resebehov.

Det kan konstateras att de som gor sjukresor med Blekingetrafikens Nartrafikfordon till
stor del ar fardtjanstberattigade. Samma manniskor gor vaxelvis sjuk- respektive
fardtjanstresor inom Nartrafiken. Da trafikformerna har olika regelverk och taxor, skapas
ibland bade forvirring bland kunder och suboptimering i verksamheten.

Det kan finnas skal att géra en 6versyn av regelverk och ansvar for sjuk- och fardtjanst-
resorna inklusive transporterna med Rabatten, Ekoxen och Linnean. Det kan visa sig
klokt att samla ansvaret hos Blekingetrafiken. Under alla forhallanden ar det angelaget att
den ordinarie linjetrafiken beaktar behoven av transporter till och fran sjukvarden.

5.5.1 Kollektivtrafikutredningens forslag:

Mal for sjukresorna

= Landstinget foreslas sa langt mojligt 6verfora ansvaret for och uppdraget
att utfora de sjukresor som kraver sarskild transport i form av personbil
eller sarskilt anpassat fordon till Blekingetrafiken.

5.6 Skolskjutsar

Vi har 6vervagt att fora dver ett storre ansvar for skolskjutsarna till Blekingetrafiken i syfte
att skapa forutsattningar for 6kad samordning av persontransporterna. Vi har emellertid
inte funnit tillrackliga skal for detta. Nuvarande granssnitt mellan Blekingetrafiken och
skolorna forefaller val avvagt. Blekingetrafiken sorjer for gymnasieelevernas resor genom
den allménna, linjelagda trafiken. Skolorna kan utnyttja denna linjebunda trafik for sina
grundskoletransporter om man finner det &ndamalsenligt. Ovriga grundskoleresor
planeras och hanteras sannolikt bast ute p& skolorna dar man har en nara kontakt med
elever och transportorer. | den man skolorna har behov av stod i trafikupphandlingar har
man mojlighet att begéara detta av Blekingetrafiken.

I den man det finns ledig kapacitet i rena skolskjutsar, kan dessa upplatas for allmant
resande.

5.6.1 Kollektivtrafikutredningens forslag:

Mal for skolskjutsning

= Nuvarande ansvarsforhallanden vad géller skolskjutsar mellan skolorna och
Blekingetrafiken ar andamalsenligt och bor besta

= Skolskjutsar med ledig kapacitet bor upplatas for allmant resande
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5.7 Skargardstrafik

Nuvarande skargéardstrafik har tvd malgrupper; dels de bofasta i skargarden, dels
sommarboende och turister. | takt med minskat fastboende pa Blekinges 6ar, minskar
resandet under vinterhalvaret. Det har under aren gjorts utredningar pa temat "en
levande skargard” med idéer och férhoppningar om en utflyttning till arna. Nagra patag-
liga férandringar har dock inte markts. De 6ar utan landférbindelse som behaller sina
fastboende ar de med bilfarjetrafik och med mdjlighet till arbets- och skolpendling.
Framfor allt ar det Asp6 i Karlskrona kommun, som faktiskt okat i antal invanare. Det far
nog helt tillskrivas den farjetrafik som etablerades i bdrjan av 1980-talet.

| Karlskrona kommun har diskuterats att med en ny batférbindelse mellan Tross6 och
Sturko-Tjurko forkorta restiden jamfort med den langa landvagen. Nagra beslut har dock
inte tagits.

Sommarbattrafiken ar ett viktigt inslag for Blekinge som turistlan. For utformning av och

avvagning av ekonomiskt stdd till sommarbattrafiken &r kopplingen till turistnaringen
viktig. Blekingetrafiken deltar idag i sddant natverk.

5.7.1 Kollektivtrafikutredningens férslag:

Mal for skargardstrafiken

=  Ambitionerna skargardsbatarnas aretrunttrafik ska vara att behalla
nuvarande utbud och standard.

= Ambitionerna for sommarbattrafiken skall vara att successivt 6ka
trafik och resande som en del lanets turistsatsning.

5.8 Ekonomiska konsekvenser

Utredningen har ovan redovisat forslag till inriktning fér den lokala kollektivtrafiken. Det
overgripande malet for Blekinges kollektivtrafik &r som angivits under avsnitt 4 en
fordubbling av resande och marknadsandel. For att detta ska uppnas ska resandet 6ka
med 10 % till 2012 och med 50 % till &r 2020. Det &r inte realistiskt att tro att detta kan
ske utan nya bidrag tillfors frAn kommunerna och landstinget. Vi avstar emellertid att
under detta avsnitt fran att ange hur stora dessa 6kade insatser kan bli. Under avsnittet
10 nedan aterkommer vi emellertid med en samlad bedémning av hur mycket pengar
som kan kravas och nar dessa behdver tillféras.
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6 Inriktning for den regionala trafiken

Blekingetrafiken har till Kollektivutredningen éverlamnat en separat utredning,
"Framtidens kollektivtrafik i Blekinge — regional strategi”. | utredningen har inriktning for
den regionala trafiken tagits fram for visionsaret 2040. For att pavisa hur trafiken skall
utvecklas for att ga mot den 6nskvéarda strukturen tas delmal upp for aren 2020 och 2030.
Utredningen har utgjort ett viktigt material och underlag for vara stallningstaganden.

En sammanfattning av strategiférslaget redovisas nedan i punkterna A - G.

Strategiforslaget i dess helhet bifogas (bilaga 2). Har aterfinns djupare analyser och
motiveringar.

A

Den regionala trafikstrategins syften

Strategins syften kan sammanfattas med féljande punkter.

Trafikeringsprinciper och trafikstandard faststélls foér den regionala kollektiv-
trafiken i Blekinge

Strategin ska ge en uppfattning om vilken resandeutveckling som ar rimlig
framdover

Strategin ska ge en samlad bild av vilket behov av infrastrukturinvesteringar for
kollektivtrafiken som finns i regionen.

Prioritetsordning for trafik- och infrastruktursatsningar klargérs

Tidplan for olika steg i trafikutvecklingen visas

Strategin kan anvandas som ett kommunalt planeringsunderlag. Det blir tydligt
var i lanet Blekingetrafiken vill satsa pa hogvardig kollektivtrafik, vilket bor
sammanfalla med kommunernas fysiska bebyggelseplanering. Kollektivtrafiken
ger forutsattningar for en langsiktigt hallbar tillvéxt. Den tillkommande bebyg-
gelsen ger i sin tur 6kat underlag och béttre forutsattningar for kollektivtrafiken.

Det viktigaste resultatet av strategin kan sammanfattas i vikten av langsiktighet och
konsekvent utveckling.

B

Strategins principer: "De tio budorden”

For inriktningar, mal och principer har utredningen faststallt tio "budord”;

1. Ett tydligt regionalt huvudnét etableras. Trafikeringen i natet ska
kannetecknas av stabilitet och langsiktighet.

2. Turutbudet ska vara minst 10 dubbelturer per vardag (motsvarande
timmestrafik under rusningstid och varannantimmestrafik under lag och
mellantrafiktid). | helgtrafiken bor turutbudet motsvara minst tva tredjedelar
av utbudet pa vardagar.

3. Samtliga turer i en och samma linje ska félja samma linjestrackning och ha
samma uppehallsmonster, utan undantag.

4. Styv tidtabell ska gélla om det inte finns sarskilda skal.
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5. For att uppehall ska kunna motiveras maste uppehallet ge ett positivt
resandetillskott. Detta innebar att de av- och pastigande resenarerna méaste
generera ett storre transportarbete &n de genomresande som tappas pa
grund av langre restid.

6. Det regionala huvudnatet har en 6verordnad trafikuppgift genom att det
knyter samman Blekinges huvudorter inbérdes och med omkringliggande
regioner. Lokala och delregionala trafikuppgifter i systemet far inte aventyra
denna viktiga funktion.

7. Linjer i huvudnétet ska ha en genomsnittlig belaggning pa minst 10
passagerare.

8. Kollektivtrafiken ska vara ett miljomassigt foredéme. Den framtida
kollektivtrafiken drivs helt och hallet med icke-fossila drivmedel.

9. Samtliga orter i Blekinge med fler &n 1000 invanare ska kopplas till nagon
punkt i det regionala huvudnéatet med minst 10 dubbelturer per dag.
Kopplingen ska foretradesvis ske i ndgon av kommunhuvudorterna, med
passning till avgangar och ankomster i det regionala huvudnatet.

10. Infrastruktur och fordon i det regionala huvudnatet ska vara sa val anpassat
till funktionshindrades behov att behovet av sarskilda l6sningar fér denna
resenarsgrupp minimeras.

C Stor 6kning av regionala kollektivtrafikresor

| strategin antas att ett trendbrott sker i trafikutvecklingen under 2010-talet som
innebar att den dominerande stéllning som bilen haft de senaste femtio aren antas
bli mindre pataglig. Den totala 6kningen av antalet resor antas folja befolknings-
utvecklingen. Storst blir 6kningen for kollektivtrafiken som antas 6ka med i genom-
snitt drygt 3 % per ar.

Fram till &r 2020 kommer enligt strategins prognos antalet kollektivtrafikresor att ha
Okat till ca 10,8 miljoner resor.

Ar 2040 antas det att kollektivtrafiken skulle svara fér ca 20 miljoner resor. Stérst
antas 6kningen bli i tagtrafiken aven om den regionala och lokala busstrafiken
ocksa vantas fa en positiv utveckling. Resandedkningen innebéar, med hansyn
tagen till befolkningsutvecklingen, att antalet kollektivtrafikresor per ar och invanare
i Blekinge mer an fordubblas fran dagens ca 50 till Gver 100. Kollektivtrafikens
marknadsandel skulle med den i strategin angivna utvecklingen stiga fran dagens
ca 6 % till 15 % &r 2040. En sadan forhallandevis stor forandring skulle ge positiva
miljoeffekter samtidigt som det stalls krav pa relativt stora trafiksatsningar.

De antaganden om utdkningen av det kollektiva resandet som strategiforslaget
anger, stammer val dverens med den inriktning som vi stallt upp som dvergripande
mal for lanets kollektivtrafik (se avsnitt 4 ovan!)

D Regionalt huvudnat

| strategin foreslas att ett regionalt huvudnét bildas i vilket de starka regionala
kollektivtrafikstrdken ingdr. | detta huvudnét ingar bl.a. viktiga regionala linjer som
knyter samman lanets kommuner och Blekinge med grannlanen. | huvudnétet
praglas trafiken av hdg turtathet, minst tio dubbelturer per vardag, och korta
restider. Aven hallplatser och fordon skall ha hég standard.
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Kuststréket langs E 22:an och Blekinge Kustbana utgor det viktigaste regionala
straket med forvantad kraftig resandetillvaxt. For tgtrafiken bedoms det i strategin
finnas behov av halvtimmestrafik med tag fore ar 2020. Vidare &r det rimligt att
samtliga turer pa Kust till kustbanan utfors med tag efter att upprustningen ar
genomford ar 2012 vilket innebar att det da i princip skall finnas timmestrafik pa
denna bana.

Utanfor de starka regionala linjerna finns den 6vriga busstrafiken som utgérs av
stadstrafik och lokalt resande med bra underlag samt 6vriga busslinjer och
Nartrafik med svagare resandeunderlag. Denna trafik knyts samman med det
regionala huvudnatet i strategiska bytespunkter och bildar tillsammans lanets
kollektivtrafiksystem vilket ocks& sammanbinds med grannlanens kollektivtrafik.
Bytespunkterna skall vara utformade med god tillganglighetsanpassning s& att
dessa kan anvéndas av alla.

Regionalt huvudnat
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E Reseffektivitet och komfort

Den regionala trafiken erbjuder bra utbud och rimliga restider och uppfyller darmed
krav pa god reseffektivitet. De infrastrukturatgarder som redovisats ovan kommer
att verka for forkortade restider och darmed forbattra reseffektiviteten.

Efter vad vi forstar har resenarerna sallan kritik mot bristande komfort vad géller
fordonen. Oresundstégen haller i och for sig inte samma hoga komfort som de
tidigare Kustpilarna. For lokala och regionala resor &r dock nuvarande standard
fullt tillracklig. For langre resor skulle vi garna se en hogre standard. En diskussion
pagéar inom ramen for Oresundstadgsamarbetet kring mojligheten att héja komfort
for langre resor. S&dana 6vervaganden ska goras infor anskaffning av nya tag.
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F Investeringsbehov

Total investeringsvolym for hela trettiodrsperioden uppskattas till 4-5 miljarder
kronor. De tyngsta investeringsbehoven som uppstéar ar i jarnvagsnatet. Tre storre
investeringar aktualiseras fram till 2040:

OBJEKT INVESTERING GENOMFORANDE
(mdr) (ar)
Banupprustning Karlskrona - Emmaboda 0,9 2011 - 2013
Sydostlanken (Kustbanan - Almhult) 1,2 2021 - 2030
Kurvutrdtning Brakne-Hoby - Ronneby 1 2031 - 2040

Utdver namnda stora investeringar uppstar behov av en rad ytterligare
investeringar for kollektivtrafiken p& i storleksordningen 1-1,5 miljarder kronor.
Bland dessa finns exempelvis investeringar i motesplatser p& Kustbanan vilka ar
ytterligt angelagna och prioriteras fére 6nskad kurvutratning mellan Brakne-Hoby
och Ronneby. Allra mest angelagen ar métesplatsen vid Marserum.

De till huvudobjekten kompletterande investeringarna férdelar sig 6ver tiden enligt
foljande:

Summa 2010-2020 305 mnkr
Summa 2021-2030 335 mnkr
Summa 2031-2040 485 mnkr

G Trafikekonomiska konsekvenser

De satsningar i den regionala trafiken som foreslas i trafikstrategin innebar att
driftkostnaderna kommer att 6ka. De satsningar som prioriteras i utredningen fram
till prioritet 1-3 omfattar

utokad tagtrafik p& Blekinge Kustbana

utokad tagtrafik Karlskrona — Emmaboda

utdkad busstrafik Olofstrém — Bromélla — Sélvesborg
utdkad busstrafik Olofstrom- Karlshamn- Karlskrona
utokad busstrafik Olofstrom — Almhult

= utdkad busstrafik Karlskrona — Kalmar

= utdkad busstrafik Ronneby - Vaxjo

Utokningarna medfor okade driftkostnader med ca 85 miljoner kronor per ar,
inklusive kapitalkostnader for nya tag och bussar. Eftersom biljettintakterna genom
det 6kade resandet forvantas 6ka med ca 45 miljoner kronor, uppstar ett 6kat
driftsnetto som behéver bekostas genom dkade agarbidrag pa ca 40 miljoner
kronor ar 2020 jamfért med dagslaget.

Fram till 2040 forvantas ytterligare ekonomiska satsningar erfordras. Omfattningen
av dessa ar beroende av vilka prioriteringar och avvagningar som slutligen gors.

6.1 Kollektivtrafikutredningens évervaganden i anledning av Strategiférslaget

Kollektivtrafikutredningen har i ndra samarbete med Blekingetrafikens styrelse hatft tillféalle
att diskutera och pragla slutsatserna och forslagen i dokumentet "Framtidens kollektiv-
trafik i Blekinge — regional strategi”. Utredningen anser att bifogat férslag ger en god
overblick dver och grund for de ansenliga investeringsbehov som behévs om den
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regionala kollektivtrafiken ska kunna utvecklas. Utredningen anser ocksa att den
foreslagna utdkningen av trafik och utbud ar val avvéagd. Satsningarna bidrar till en
utveckling av Blekinge, till regionforstoring och skapar forutsattningar att na féreslagna
mal for kollektivtrafikens utveckling. Med avvikelse fran strategiférslaget vill kollektivtrafik-
utredningen gora tva markeringar.

6.1.1 Sydostlanken

Strategiforslaget avvisar framtida persontrafik pd Sydostlanken. Aven om Sydostlankens
huvudsakliga uppgift ar att utgéra en kanal for godstransporter pa jarnvag, anser utred-
ningen - i motsats till strategiforslaget - att det i Blekinges langsiktiga och strategiska
planering ska inga ocksa en satsning pa persontagtrafik pa Sydostlanken.

Strategifrslagets uppgift om investeringen i Sydostlanken ar baserad pa den forstudie av
utbyggnaden som gjorts. Banverket har nyligen (oktober 2009) uppdaterat underlaget fér
investeringen. Till fljd av kraftiga kostnadsokningar namns nu belopp p& 2,1 — 2,5
miljarder kronor. Oaktat de nya uppgifterna om investeringskostnaden, kvarstar utred-
ningens principiella uppfattning att inriktningen foér Blekinges framtida kommunikationer
ska omfatta persontagtrafik pa Sydostlanken. Eftersom persontrafik pa Sydostlanken
knappast blir aktuell under tiden fram t o m 2020, har nagra driftkostnader for trafiken inte
tagits upp i beddmningen av de ekonomiska konsekvenserna av utredningens forslag.

6.1.2 Motesstationer

For att utveckla tagtrafiken pa Blekinge Kustbana kravs tva nya motesstationer. Genom
att skapa en métesstation vid Marserum mojliggors fortatad trafik fran Karlshamn och
vasterut. FOr att fortata trafiken genom hela lanet fram till Karlskrona kravs en andra
motesstation, vid Brékne-Hoby — Ronneby.

Méotesstationen vid Marserum ligger nu i Region Blekinges léanstransportplan och
berdknas kunna vara fardigbyggd ar 2012. Utredningen anser det angelaget att ocksa
den andra métesstationen snarast kommer till stdnd, s att hela Blekinge far méjlighet till
den fortatade tagtrafik som foreslas i strategiforslaget.

6.2 Kollektivtrafikutredningens forslag

Inriktning for den regionala trafiken

= Bifogat forslag (bilaga 2) foreslas antas som huvudsaklig inriktning for
utvecklingen av den regionala trafiken med tillAgget att ambitionerna
ocksa ska omfatta persontagtrafik p& Sydostlanken

= Region Blekinge foreslas arbeta for att de tva, erforderliga motes-
stationerna pa Blekinge Kustbana kan byggas snarast mojligt

= Blekingetrafiken bor dvervaga en komforthdjning i samband med
anskaffning av nya tag inom ramen for Oresundstagsamarbetet.
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7 Inriktning for den interregionala trafiken

Enligt vara direktiv ska vi ocksa ge foreslag till inriktning for den interregionala trafik som
beror Blekinge. | huvudsak rader vi ju inte 6ver denna, vilket inte hindrar oss fran att ha
onskemal. Kommunikationerna till och fran vart lan ar viktiga.

7.1 Flygtrafik

Goda flygférbindelser till Stockholm ar ytterligt angelégna. Dels finns ett stort resbehowv till
huvudstaden, dels utgdr Stockholm nav for férbindelser till dvriga landet. Det finns mycket
som tyder pa att flygtrafik pa relativt korta avstand kommer att minska i betydelse. | takt
med battre jarnvagsforbindelser flyttas en del resande 6ver till tagtrafiken. For Blekinges
del ar emellertid flygtrafiken under 6verskadlig tid ett nodvandigt alternativ for resor 6ver
dagen till/frdn Stockholm. Tagresorna tar &n s lange val lang tid.

7.2 Tagtrafik

Tagtrafikens standard avgors i hog grad av den tillgangliga infrastrukturen. Successiva
forbattringar pa de nationella stomlinjerna och kapacitetshojningar i trdnga sektorer vid
storstdderna ger kortare restider och mer tillférlitlig trafik for oss alla.

Utredningen har under avsnittet 6 ovan utvecklat sina forslag vad galler framfér allt den
regionala tagtrafiken for vilken en rad baninvesteringar féreslas. Utvecklade regionala
forbindelser ger med automatik kopplingar till det nationella natet. Det mest angelagna ar
darfor att de regionala investeringarna verkligen genomfors. Om sa sker, forbattras
successivt lanets forbindelser med storstadsregionerna; Stockholm, Géteborg och Malmo
liksom till Kbpenhamn.

En framtidsfraga av storsta betydelse ar tankarna om de hdghastighetsjarnvagar som nu
aktualiserats. Det finns betydande risk att linjedragningen for den nya stambanetrafiken
laggs vaster om Alvesta och Hassleholm. Det skulle i sa fall innebara att sydostra Sverige
inte far del av de forbattringar som hoghastighetstdgen skulle erbjuda. Istallet finns risk
for forsamrade tagforbindelser. Har finns all anledning for Blekinge att bevaka de fortsatta
studierna av ev hoghastighetstag.

7.3 Internationell farjetrafik

Karlskrona och Karlshamn har val etablerade farjeférbindelser till andra sidan Ostersjon.
Aven om ryggraden i trafiken utgors av godstransporter, erbjuder farjorna ocksa goda
forbindelser for persontrafik. Till en icke ovasentlig del gynnar det ocksa lanets turism.

7.4 Anslutningar till flygtrafik och internationell farjetrafik

Oresundstagtrafiken byggs successivt ut med fler forbindelser och forkortade restider.
Det innebar allt battre resmdjligheter till bl a Képenhamn och storflygplatsen Kastrup,
varifrdn man sedan kan ta sig till egentligen vart man énskar i varlden. Oresundstagen
tjanar bl a syftet att erbjuda god flygplatsanslutning.

Vi har 6vervagt omfattningen av flygbusstrafiken. Ska hela léanet erbjudas anslutnings-
trafik? Ska flygbussar ga till de bada flygbolag som idag uppratthaller forbindelser till
Stockholm? Ska anslutningar ocksa galla till andra flygdestinationer an Stockholm?

Vi anser att goda anslutningar till Ronneby flygplats, som for 6vrigt &r en av de av tio
nationella flygplatser som utpekats av luftfartsverket, ar angelagna.
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Vi menar a andra sidan att trafiken inte ska subventioneras. Var slutsats blir att
Blekingetrafiken ska erbjuda en s& omfattande anslutningstrafik som majligt inom ramen
for full kostnadstackning. Flyganslutningstrafiken ska emellertid da betraktas som en
sammanhallen resultatenhet.

Till Polenfarjan i Karlskrona finns bussférbindelse var tjugonde minut. Detta &r en féljd av
att busslinje 6 (Verkd — Centrum) latt ha kunnat forlangas till farjeldaget. Linjens huvud-
syfte ar annars att trafikforsorja stadsdelen Verkao.

Till Karlshamns farjeférbindelser med Klaipeda, Baltisjk och Kiel finns ingen séarskild
anslutningstrafik. | motsats till forutsattningarna i Karlskrona finns inget storre
resandeunderlag ute i Stilleryd. Det saknas darmed i dagsléaget forutsattningar att med
ordinarie linjetrafik betjana ocksa farjeresenarerna.

7.5 Langvaga expressbusstrafik

Ett antal bussforetag bedriver pa helt kommersiella grunder langvaga expressbusstrafik
via Blekinge. Bl a gar bussar mellan Stockholm och Malmo. F n géller att expressbus-
sarna inte far kéra manniskor enbart lokalt inom Blekinge. Istallet ska man koncentrera
sig pa transporter mellan lanen. Upptagningsforbudet inom lanet har tillkommit for att
skydda den lokala och regionala trafik som Blekingetrafiken ansvarar for.

| takt med en 6kad generell avreglering av persontrafiken, har diskussion uppkommit om
upptagningsforbudet bor slopas. Om den langvaga expressbusstrafiken far mojlighet att
kora manniskor lokalt inom lanet, bor det fran ett resenarsperspektiv vara bra. Man far da
helt enkelt tillgang till fler forbindelser.

Den langvéga expressbusstrafik som finns idag har ett Iagt utbud med endast enstaka
turer. Denna trafik utgér mycket liten konkurrens med den trafik som Blekingetrafiken
ansvarar fér. Den risk som ligger i ett slopande av upptagningsforbudet &r konkurrens
med Oresundstag- och Kustbusstrafiken. Snabba expressbussturer i intressanta
tidslagen p& exempelvis strackan Karlskrona — Malmg, skulle kunna innebara resande-
och intéktsbortfall den regionala trafiken.

Var sammanvagning av risk och méjlighet landar i att vi bor forhalla oss positiva till ett
slopande av upptagningsforbudet. En eventuell konkurrens fran expressbussforetagen
kan kanske métas positivt genom att viss Kustbusstrafik kan samordnas med eller slopas
till forman for kommersiellt bedriven trafik. Tagtrafiken bedémer vi ha sadan standard,
komfort och attraktionskraft att den i mycket liten utstrackning paverkas.

7.6 Kollektivtrafikutredningens forslag

Inriktning for den interregionala trafiken
= Goda flygférbindelser med Stockholm ska varnas.

= De regionala infrastrukturinvesteringar som tidigare foreslagits i utred-
ningen gynnar ocksa en utveckling av den interregionala tagtrafiken.
Region Blekinge bor i nara samarbete med Kalmar och Kronoberg
vaksamt f6lja utvecklingen av eventuella hoghastighetsjarnvagar, da
dragningen av dessa kan komma att missgynna syddstra Sverige.

= Den internationella farjetrafiken till/fran vara Blekingehamnar ar
angelagen ocksa fran ett persontrafikperspektiv.

= Blekingetrafiken ska bedriva en s omfattande flygbusstrafik som majligt
till Ronneby flygplats inom ramen for full kostnadstéckning. Anslutnings-
trafiken ska da betraktas som en sammanhallen resultatenhet.

= Genom den successivt utbyggda Oresundstagtrafiken skapas dnnu béttre
anslutningar till storflygplatsen Kastrup
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8 Stark kollektivtrafikens stéllning i den fysiska
planeringen

Vi anser att var nuvarande kollektivtrafik i Blekinge fungerar val utifrdn nuvarande
forutsattningar och ambitioner. Vi har i enlighet med vara direktiv foreslagit en framtida
inriktning och utveckling av Blekinges kollektivtrafik. For att denna skall inriktning ska
kunna forverkligas kravs en rad atgarder.

Kollektivtrafikens standard definieras i stor utstrackning av framkomlighet och
infrastruktur. Vi ser det kanske tydligast inom jarnvagstrafiken. Den laga standard som
gallde pa Blekinge Kustbana i borjan av 1990-talet hammade uppenbart en utveckling av
resandet. Efter banupprustning och elektrifiering har resandet tagit fart. Sjalvklart har nya
tag och Okat trafikutbud betytt stabilitet och hojt attraktiviteten. Kustbanans metamorfos &ar
anda ett prydligt exempel pa vad infrastrukturella insatser betyder for trafik och resande.

Pa samma satt som tagtrafiken kunnat utvecklas i takt med nya baninvesteringar, skulle
busstrafiken kunna forbattras avsevart om trafiken kunde prioriteras hogre i den fysiska
planeringen. Har kan vi med lokalt och regionalt engagemang och prioritering na langt.

For att astadkomma patagliga resultat, vill vi har peka pé ett antal atgarder som vi
bedomer langsiktigt skulle starka kollektivtrafiken.

8.1 Kommunernas roll

8.1.1 Planera tidigt for kollektivtrafiken

De i sarklass flesta kollektivresorna gors i busstrafiken. De &r lokala och regionala resor
till arbete och skola mm. For resenarerna ar det viktigt att resorna kan ske enkelt och
snabbt. Trafiken ska vara tillforlitlig. For att astadkomma detta kravs en god samverkan
mellan trafikplanering och kommunernas fysiska planering.

Redan da nya omraden planeras eller gamla omplaneras méaste forutsattningarna for
kollektivtrafiken beaktas. | Blekinge har under senare ar ett antal omraden tillkommit och
utvecklats utan sarskild hansyn till kollektivtrafiken. Vi tror det ar nédvéandigt att
kommunerna framgent tar stérre hansyn till hur man ska trafikforsorja olika omraden. Inte
minst ar det angelaget att man beaktar kollektivtrafikens framtida driftkostnader vid
beddmningen av nya satsningar.

8.1.2 Forbattra framkomligheten

Vi &r 6vertygade om att en prioriterad busstrafik i centralorterna kan fa avgorande effekter
pa restider och darmed tkad attraktionskraft.

8.1.3 Styr med aktiv parkeringspolitik

Med aktiv parkeringspolitik kan kommunerna underlatta for exempelvis bussar att na
anda fram till viktiga malpunkter medan bilar hanvisas till ndgot mer perifera
parkeringsplatser. P& sa vis forbattras kollektivtrafikens relativa konkurrenskratft.

Med en medveten avgiftspolitik kan man styra och underlatta for kollektivtrafiken.

Fria parkeringar for medarbetare ar en skattepliktig forman och ska beskattas. Vill man
som arbetsgivare underlatta medarbetarnas arbetstransporter kan man kanske istéllet
erbjuda subventionerade busskort.
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8.1.4 Tydliggor ansvaret for stationer, terminaler, hallplatser, bryggor mm

Med nuvarande ansvarsavgransning ankommer det pd kommunerna att anlagga
hallplatser, terminaler, bryggor mm. Blekingetrafikens ansvar begransas till vaderskydd,
information och underhall av utrustningen.

Ansvaret for stationer ar mer oklart. Nationellt finns manga intressenter men ingen med
sjalvklart ekonomiskt ansvar.

Stationer, terminaler, stérre och centralt belagna héllplatser ar angelagna bitar i
trafikpusslet. Det ar viktigt att kunden/resenaren mots av moderna, attraktiva miljoer.
Bytespunkterna ska ocksa vara sakra, tillganglighetsanpassade mm. Nagon bor ta ett
helhetsansvar for hur stationer, terminaler, hallplatser, bryggor, vaderskydd, information
mm utformas.

Vi ser som naturligt att Blekingetrafiken far ett vidgat ansvar for att analysera behov av
insatser, beskriva utvecklingsidéer och ta fram konkreta forslag till forbattringar. Detta bor
goras arligen i samband med att Blekingetrafiken planerar for 6nskvarda infrastrukturella
atgarder.

Det ar emellertid angeldget att accentuera att det ocksa framgent ska vara kommunerna
som gor investeringarna for kollektivtrafikens behov av héllplatser, terminaler,
stationsupprustning mm.

8.2 Region Blekinges roll

Den regionala infrastrukturen formas av Region Blekinge i ndra samverkan med de
statliga trafikverken. Prioriteringarna gors i Lanstransportplanen. Aven om behoven &r
manga och medlen sm4, finns anda den principiella méjligheten for lanet att prioritera
kollektiva trafikinvesteringar. | Lanstransportplanen for aren 2010 — 2021 har kollektiv-
trafiken fatt en betydligt stérre andel av investeringarna jamfort med tidigare planer.

| den sarskilda PM om Regional Trafikstrategi som redovisas som bilaga 2 finns en rad
nya infrastrukturatgarder som behdéver vidtas for att ytterligare starka och utveckla
tagtrafiken liksom den regionala busstrafiken for framtiden. Har har Region Blekinge en
mojlighet att genom aktiva prioriteringar successivt och langsiktigt forandra kollektiv-
trafikens konkurrenskraft. Region Blekinge kan i detta syfte ocksa verka for 6kad
kommunal samordning av lansdvergripande fysisk planering.

8.3 Kollektivtrafikutredningens forslag

Kollektivtrafikens plats i den fysiska planeringen

= Kommunerna foreslas, i anslutning till en 6kad omfattning av
kollektivtrafiken, uppmarksamma och prioritera kollektivtrafikens behov i
den fysiska planeringen och utforma en parkeringspolitik som stéder en
utveckling av den kollektiva trafiken

= Region Blekinge foreslas i 6kad utstrackning beakta kollektivtrafikens
behov i samband med upprattande av lanstransportplan liksom att i detta
syfte verka fér 6kad kommunal samordning av lAnsdvergripande fysisk
planering.

= Blekingetrafiken foreslas vidga sin arliga planering av infrastrukturella
investeringar till att ocksd omfatta forslag till fortsatt utveckling av
stationer, terminaler, hallplatser mm.

= Kommunerna foreslas starka sin insats for att utveckla goda hallplatser
och terminaler mm liksom att prioritera attraktiva placeringar av dessa.
Vidare bér kommunerna ta ett mer aktivt och ekonomiskt ansvar for att
utveckla stationerna och stationsmiljderna i samverkan med
Blekingetrafiken.
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9 Inriktning for avgifter/taxor i trafiken

9.1 Kollektivtrafikens konkurrenssituation

En viktig bakgrund till trafikhuvudméannens tillkomst var att, med erfarenheter fran
oljekrisen under 1970-talet, stimulera det kollektiva resandet genom kraftigt subven-
tionerade taxor. Den nya organisationen benamndes ofta "50-kortsreformen” da
Stockholms lanskort for 50 kr kom att utgéra nagot av forebild.

Kollektivtrafikens taxor har dock sedan Blekingetrafikens etablering relativt sett 6kat
vasentligt mer an den allmanna prisutvecklingen. Detta illustreras av féljande figur som
visar utvecklingen av kontantpriset for en zon respektive lanskortet i jamforelse med
konsumentprisindex (1982=Index 100):
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Priset mot kund har saledes 6kat vasentligt mer an det dubbla jamfoért med den allméanna
prisutvecklingen. Inte minst under de senaste aren har kunderna fatt vidkannas kraftiga
prisdkningar. Genom de 6kade priserna ha skattesubventioneringen minskat successivt
och uppgar nu till i runda tal 50% i buss- och tagtrafiken.

En jamforelse mellan bilresa och en resa med kollektivtrafik kan goras pa olika satt.
Totalkostnaden for bilkérning varierar med bilens inkdpspris, anvandning mm. Enligt
konsumentverkets berékningar hamnar emellertid milkostnaden sallan under 30 kronor.
Vid en sadan jamforelse ar kollektivresan ytterligt konkurrenskraftig. Exempelvis har en
daglig tagpendlare mellan Karlskrona och Karlshamn en milkostnad pa endast drygt tre
kronor. Med dagens prissattning ar langa pendlingsresor billiga, medan korta stadsbuss-
resor ar dyra.

Manga manniskor jamfor emellertid kollektivresans pris med bilens marginalkostnad,
vilken ofta blir liktydig med bensinpriset. Prisutvecklingen for kollektivresor i jamforelse
med bensinpriset ar besvarande. Bensinpriset har visserligen dkat mer an den allmanna
prisnivan och blivit drygt tre ganger dyrare an 1982. Men kontant- respektive periodkorts-
priset har sexdubblats under samma period och alltsd 6kat dubbelt s& mycket som
bensinpriset!
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Taxornas storlek har sjalvfallet stor betydelse for mojligheterna att utveckla resandet i
kollektivtrafiken. De hojda priserna har historiskt sett kunnat kombineras med ett 6kat
resande. Vi ar dock tveksamma till om det finns utrymme for ytterligare relativa
pristkningar om vi ska uppna ett 6kat resande. Vi anser istallet att vissa priser kan
behova sankas och framfor allt att storre prishgjningar maste undvikas. Inga eller laga
prishéjningar kan dock medfora behov av sérskilda ekonomiska insatser i form av héjda
agartillskott.

9.2 Taxesamarbete mellan sydlénen

Det sydsvenska samarbetet kring Oresundstégstrafiken har initierat ocksa en regional
prissamverkan i syfte att underlatta resor 6ver lansgranserna. En séarskild Sydtaxa har
skapats, dar principen ar att varje lan satter taxan inom sitt Ian (och erhaller intakterna
fran denna taxa) och att lanens taxor darefter adderas mot kund. Kunden kan darigenom
kopa den biljett som &r lamplig for resorna, t ex ett periodkort Karlshamn — Eslov.
Eventuella priseffekter vid gransen kan, om behovet bedéms uppkomma, reduceras
genom sarskilda "granssubventioner”.

9.3 Nytt biljettsystem

Under 2009-10 kommer ett nya biljettsystemet att introduceras i full skala i sédra Sverige
(undantag Kalmar lan som valt ett eget system). Darmed kommer resor med alla
biljettslag underlattas ytterligare och kunderna kommer att "kanna igen sig” vid
gransoverskridande resor.

9.4 Differentierade priser

Aven om vi anser att prishojningarna generellt ska hallas l&ga framgent kan mycket val
enskilda restyper eller trafikslag motivera hdjda priser. Attraktiva och bra transporter kan
fa kosta litet mer. Korta bussresor upplevs uppenbart som dyra och mindre prisvarda. Vi
ser det emellertid inte som var uppgift att lamna forslag till detaljerade taxekonstruktioner
eller priser. Detta menar vi maste vara en fraga for Blekingetrafikens styrelse, som har
storre kunskap om kund och marknad. Taxorna utgor ocksa ett viktigt instrument for
styrelsen i budgetarbetet och i ansvaret att balansera kostnadsférandringar.



9.5 Kollektivtrafikutredningens férslag

Taxor och prisutveckling

= Taxeinstrumentet och de detaljerade taxeavvagningarna ska hanteras av
Blekingetrafikens styrelse som ett viktigt medel for att kunna balansera
budget- och kostnadsférandringar.

= Vid styrelsens avvagningar ska som inriktning géalla att priserna framgent
ska hallas pa en Iag niva. Prishéjningar bor begransas for att na malen
om resandedtkningar (se avsnitt 4.4) i kollektivtrafiken. Framtida
genomsnittligt berdknade taxehdjningar utéver KPI bér darfor i gorligaste
man undvikas.

= De taxeprinciper som utformats i Oresundstagstrafiken bér successivt
utvecklas till att galla alla gransresor fran Blekinge, dvs @ven i buss- och
tagtrafiken mot Smaland.
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10 Inriktning for agartillskottet storlek

10.1 Nuvarande situation

Nettokostnaderna i lanets nuvarande kollektivtrafik uppgar &r 2009 till ca 176 mnkr.
Bolagets agare betalar emellertid endast 158 mnkr. Differensen, 18 mnkr, finansieras
genom ianspréktagande av bolagets reserver. Enligt bolagets Marknadsplan kommer
detta forhallande fortgd under planperioden 2010-12 da ytterligare 48 mnkr av reserverna
berdknas tas i ansprak.

Bolagets reserver uppgar f.n. totalt till 121 mnkr. Reserverna sinar naturligen i takt med
att dessa anvands for underskottstackning. Nar reserverna ar slut maste kommun och
landsting endera skjuta till mera pengar eller dra ned pa verksamheten.

10.2 Okad kollektivtrafik medfor okat resursbhehov

Med ovan redovisade trafikambitioner férordar vi en utékning av lanets kollektivtrafik for
att uppna vart mal om ett fordubblat resande. Som vi ocksd har redovisat ovan har
priserna i kollektivtrafiken hojts vasentligt mer &n motsvarande utveckling fér den
allméanna prisnivan. Vi ser det darfor inte som realistiskt att finansiera satsningarna med
kraftiga taxehdjningar. Tvartom skulle vissa priser kanske behdva reduceras eller i vart
fall frysas under en tid. Genom attraktiva priser tror vi att resandet stimuleras och vi pa
sikt kan f& hojda intakter.

Omprioritering av befintlig trafik maste naturligtvis provas. Ett antal Iagt utnyttjade buss-
turer har lagts ned under senare ar. Trafik har koncentrerats till starka linjer och strék.
Harutover finns i lands- och glesbygdstrafiken inte s& mycket trafik kvar att ta bort. Detta
hindrar inte att man fortlépande ser 6ver utbud och linjenat sa att befintliga resurser
utnyttjas val. Till en del kan s&dana 6versyner innebara att vissa resurser kan flyttas och
anvéandas i de nya satsningarna.

De foreslagna trafiksatsningarna ar emellertid sa omfattande att det ar ofrankomligt med
Okade agartillskott.

En 6kad skattefinansiering &r nédvandig for att

1) Finansiera nuvarande faktiska kostnader
2) Finansiera foreslagen utbyggnad av kollektivtrafiken, framst av den regionala trafiken
enligt forslaget i den Regionala Trafikstrategin

Var bedémning &r att bruttokostnaderna fér en successiv utékning av trafiken under
perioden 2013-2020 uppgar till storleksordningen 80 mnkr/ar, inkluderande utbyggd
tagtrafik Karlskrona — Emmaboda. Aven med en forvantad kraftig resande- och intakts-
okning innebar det behov av kraftigt 6kat agartillskott, i storleksordningen 50 mnkr/ar.
Dartill kommer sdledes behovet att ticka upp mot dagens verkliga kostnader eftersom
reserverna successivt kommer att sina och ta slut. Totalt sett berdknas behovet av
Agartillskott uppga till mellan 200 - 250 mnkr/ar under perioden 2013-2020, varvid utfallet
de enskilda aren blir beroende av nar de aktuella satsningarna de facto genomfors.

En grov beddémning av de ekonomiska konsekvenserna av 6kade trafiksatsningar
redovisas for aren 2010 — 2020 i bilaga 3.



10.3 Kollektivtrafikutredningens foérslag
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Inriktning for framtida agartillskott

= Den ekonomiska ram for aren 2010 — 2020 som redovisas i bilaga 3 foreslas
utgdra inriktning fér kommunernas och landstingets ekonomiska insatser for
en langsiktig utveckling av Blekinges kollektivtrafik
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11 Drift- och avtalsformer

Hur den trafik vi vill ha i lanet ska drivas kan diskuteras. Principiellt finns tva alternativ.
Antingen bedrivs verksamheten i egen regi eller via entreprenad. Det som kan tala fér
drift i egen regi ar att verksamheten darmed kan styras direkt. Nagra vinster behover inte
betalas till privata operatorer. Nackdelarna kan ligga i svarigheterna att forena strategiskt
arbete och neutralitet i férhallande till grunduppdraget. Det kan vara svart att utan
konkurrens uppratthalla hog effektivitet. Driftverksamheten riskerar att bli en
sjalvverkande kraft med egna mal.

Den nuvarande kollektivtrafiken i lanet drivs genomgéende via entreprenad. S& sker for
ovrigt med enstaka undantag i hela landet. Det har bedémts vara ett bra satt att driva
verksamheten. Overgripande mal och prioriteringar skéts fullt ut p& den politiska
agarnivan. | Blekingetrafiken skoter ett planeringskansli under politisk styrelse fragor som
trafikplanering, myndighetsutévning, samordning, samrad med uppdragsgivarna,
information m m. En viktig uppgift ar att upphandla den trafik man vill ha och att f6lja upp
ingangna avtal sa att man far det man bestallt.

Enda undantaget fran entreprenadprincipen ar att Blekingetrafiken driver en egen sk BLI-
central (bestallning, ledning- och information). Ocksa denna verksamhet skulle kunna
laggas ut entreprenad. Det har emellertid beddmts att centralen &r av strategisk
betydelse, varfor Blekingetrafiken valt att sjalv driva den.

Genom att upphandla all trafik med jamna mellanrum bdr man, enligt ekonomiska teorier,
garanteras det "ratta” priset 6ver tiden. Det rader nog stor samstammighet inom kollektiv-
trafikbranschen om att denna ordning ar bra.

Inom branschen har tre principiella avtalsformer anvéants:
Bruttokostnadsavtal, som kort kan sagas besta i att uppdragsgivaren mycket detaljerat

beskriver vad han vill ha utfort. Litet inflytande 1&amnas till operatéren, som i allt vasentligt
skaffar fordon och personal och utfor bestalld trafik.

Nettokostnadsavtal, som karakteriseras av att ett betydande inflytande 6ver och ansvar
for sjalva trafiken lamnas till operatéren. Operatoren kan darvid sjalv fa lagga upp linjer,
tidtabeller, faststalla biljettpriser mm. Det kan ocksa vara operatérens ansvar att
informera om och marknadsféra trafiken. Operatoren stér ocksa en ekonomisk risk liksom
han far ta ett ansvar for kunden i form av resegarantier etc. Uppdragsgivaren begransar
sin insats till att formedela de trafikpolitiska ambitionerna, dra upp ger grova riktlinjer,
ekonomiska ramar etc.

Incitamentavtal. Denna avtalsform kan sadgas vara en blandning av de férsthamnda. Den
kan kannetecknas av att operatéren far medverka i trafikplaneringen, far del av
intakterna, erhaller bonus vid resandetillvaxt etc.

Blekingetrafiken har tillampat samtliga avtalsformer under aren. Nuvarande avtal med
Bergkvarabuss avseende busstrafiken och avtalet kring Oresundstagtrafike ar exempel
pa rena bruttokostnadsavtal. Avtalet med SJ om Kustpilentrafik var nog sa nara ett
nettokostnadsavtal man kan komma. Nuvarande avtal med rederierna avseende
skargardstrafiken kan sagas vara ett langtgaende incitamentavtal.

Swebus bedrev lanets busstrafik under en sjuarsperiod, 1999-2006, i form av ett
nettokostnadsavtal. Avtalet var ekonomiskt klart férdelaktigt. Fran agarhall riktades
emellertid kritik mot avtalsformen, da man ansag att Blekingetrafiken tilldelat Swebus for
stor beslutsratt. Bolagsstamman beslutade darfor att busstrafiken framgent skulle
upphandlas och drivas enligt bruttokostnadsprincipen.



39

| det forslag till ny kollektivtrafiklag som just varit ute pa remiss lyfts ansvarsfordelningen
mellan huvudman och trafikutdvare fram som karnan i ny trafikorganisation fér Sverige. |
betédnkandet anser man att kundens valfrihet skulle starkas om nuvarande trafikhuvud-
mannauppgifter inskranks till strikt dvergripande, strategisk planering. Trafik ska i forsta
hand skotas av marknaden utan ersattning fran samhallet. Upphandlad trafik ska drivas
enligt s k koncessionsmodell. Denna &r en form av nettokostnadsavtal med langtgaende
frinet for trafikoperatdrerna.

Nya trafikmyndigheter ska etableras. Dagens lanstrafikbolag ska successivt fasas ut. De
nya myndigheterna ska inte ata sig operativt inriktade uppgifter. Istéllet ska man koncen-
trera sin verksamhet till att ange mal och krav for trafikforsorjningen. Trafikoperatorerna
ska & andra sidan fullt ut 4gna sig at att under konkurrens betjana resenarerna med
kundanpassad trafik och priserbjudanden.

Kollektivtrafikutredningen konstaterar att granssnittet mellan funktionerna som bestéllare

och utforare i kollektivtrafiken kan komma att &ndras genom ny lag. Vi har emellertid valt
att inte behandla eller ta egen stéllning till det aktuella betédnkandet.

11.1 Kollektivtrafikutredningens forslag

Inriktning vad avser drift och avtalsform
= Lanets kollektivtrafik ska ocksa framgent bedrivas i form av entreprenad.

= Trafiken ska upphandlas via utvecklade incitamentavtal med lampliga,
inte alltfér korta avtalsperioder.
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12 Agarstyrning och organisationsform for verksamheten

Direktiven anger att Kollektivtrafikutredningen ska studera ocksa organisationsformerna
for verksamheten. Som vi forstar uppdraget ska vi vardera om nuvarande ordning ar
tillfredsstallande eller den behover forandras i samband med att en kraftfull satsning pa
kollektivtrafiken nu aktualiseras.

12.1 Ansvarsfordelning mellan kommunerna och landstinget

Kollektivtrafiken i Blekinge drivs med gemensamt ansvar mellan kommunerna och lands-
tinget. Aven om férdelningen av kostnaderna &r nagot olika for de olika trafikformerna,
galler principiellt att landstinget svarar for hélften av verksamhetens agarbidrag medan
kommunerna delar pa den andra halften. Nuvarande lagstiftning ger emellertid utrymme
for olika ansvarsforhallanden. Det ar majligt, om man &r Gverens i lanet, att lata lands-
tinget ta det fulla ansvaret. Likas& kan kommunerna i férening svara for kollektivtrafiken.
Om man inte ar dverens sager dock lagen att kommuner och landsting ska dela saval
ansvar som kostnader lika.

Som vi namnt ovan foreligger ett betdnkande med férslag till ny kollektivtrafiklag.
Utredarens utgangspunkt har vad géller de organisatoriska fragorna bl a varit att
trafikansvaret ska kunna passa in i en struktur med regionkommuner, om nu ytterligare
initiativ tas i denna riktning. Forslaget ar i forsta hand att ansvaret laggs pa de regionala
samverkansorganen, dvs i vart fall pa Region Blekinge. Detta kan ske om kommunerna
och landstinget i lanet ar 6verens. Om man inte ar 6verens ska ansvaret laggas pa
landstinget.

12.1.1 Demokratiska perspektiv

En aspekt pa ansvarsfordelningen ar kopplingen mellan valjare och valda. Var kan
medborgaren bast paverka hur man vill ha sin kollektivtrafik? Varifran hamtar fortroende-
mannen sitt mandat?

I manga sammanhang utgdér kommunen en naturlig bas fér medborgarens dialog och
paverkan. For styrning av enbart lokal trafik ar antagligen kommunen det ratta forumet for
styrning. En vaxande del av trafiken ar emellertid av regional och storregional karaktar.
Har torde landstinget p& motsvarande satt utgora en naturlig bas for dialog med med-
borgarna.

For att kunna fora en sammanhallen trafikpolitisk debatt kring lanets kollektivtrafikfragor
kravs ett regionalt forum. | vart grannlan Skane har kollektivtrafiken organiserats under
Region Skane. Till skillnad fran férhallandena i Blekinge ar Region Skéane tillika landsting
med direktvalt regionfullmaktige och egen beskattningsratt. Aven om inte ett formellt eller
ekonomiskt ansvar kan laggas p& Region Blekinge, kan Region Blekinge med bl a ansvar
for de regionala utvecklings- och infrastrukturfragorna utgora en god arena for en samlad
trafikpolitisk debatt i Blekinge.

12.1.2 Tydligare ansvarsfordelning kan kravas for att uppna vara mal

Var analys av ansvarsfragorna leder oss till slutsatsen att kommunerna bor ha ett starkt
ansvar for den inomkommunala trafiken. Vi har ovan visat pa de uppenbara och
nodvandiga kopplingarna till den fysiska planeringen mm. For att na vart 6vergripande
mal om en utbyggd kollektivtrafik med fordubblat resande maste kommunerna vara
engagerade och drivande. Vi finner det darfor naturligt att kommunerna darmed ocksa far
ett tydligt och dominerande inflytande 6ver exempelvis linjedragningar, trafikutbud,
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infrastrukturella insatser, hallplatsutformning mm. Vi tror ocksa att det ar naturligt for
medborgaren att soka dialog med kommunen i dessa fragor. Med ett tydligt och tkat
kommunalt ansvar ar det ocksa naturligt att kommunerna svarar for merparten av
trafikens kostnader.

Den stora satsning vi foreslar i tdg- och expressbusstrafiken kommer att kréava stora
investeringar. Till dessa kommer betydande driftkostnadsékningar. Den regionala trafik-
satsningen accentuerar behovet av ett sammanhallet ansvar for den regionala trafiken.
Landstingets roll i kollektivtrafiken har varit att inta ett lansperspektiv. Landstinget
férvantas vara den part som ser till en utjamning av trafikstandard och intar sarskilt
engagemang for en utveckling av den regionala trafiken, inte minst jarnvagstrafiken. Pa
samma satt som vi foreslagit ett primarkommunalt huvudansvar fér den inomkommunala
trafiken, anser vi det naturligt att landstinget tar huvudansvaret for den regionala trafiken.

Med ett tydligare ansvar for lokal och regional trafik tydliggors, skapas battre férutsatt-
ningar for trafikpolitiskt debatt i kommun- respektive landstingsfullmaktige.

12.1.3 Regional trafiksatsning kan krava ny kostnadsfordelning

En god princip brukar vara att den som bestammer ocksa betalar. Av vart resonemang
ovan kring trafikansvaret foljer ocksé tankar om kostnadsansvaret. De nya trafiksats-
ningarna kan krava en ny fordelningsmodell. Om en sddan aktualiseras skulle principerna
for en s&dan kunna se ut enligt féljande:

= Landstinget svarar for 80 % av kostnaderna i tgtrafiken, den regionala busstrafikens
huvudnat jAmte sjukresorna. Kommunernas andel i denna trafik blir 20 %.

= Kommunerna betalar 80 % av den resterande trafiken, dvs all inomkommunal trafik,
viss busstrafik 6ver kommungrans liksom flygbusstrafik. Landstinget bidrar med
20 %.

Med en sadan fordelning utgér vi fran att det ar respektive majoritetsfinansiar som i
praktiken bestaller den omfattning mm av trafiken som man dnskar inom sitt ansvars-
omrade. De 20 % som agarna saledes betalar utan att det foljs av egentligt inflytande,
skall férst och framst tdcka gemensamma kostnader for exempelvis gemensam personal,
biljett- och informationssystem mm. Vidare skulle insatsen utgdra en sparr mot att urholka
sammanhallningen kring den gemensamma trafiken. Vi vill motverka att en enskild
delagare exempelvis vill bestdmma egna taxor och regler. Detta skulle kunna ske genom
en konstruktion déar den 20 %-iga medfinansieringen bortfaller vid utbrytningsforsok.

Om en ny kostnadsférdelning blir aktuell, kan det vara lampligt att inféra denna i samband
med de forsta storre regionala trafiksatsningarna, dvs ar 2013.

12.2 Organisationsform

De kollektivtrafikansvariga, kommunerna och landstinget, har valt att utdva trafikhuvud-
mannaskapet i form av ett aktiebolag, Blekingetrafiken AB. Alternativt kan verksamheten
drivas i form av kommunalférbund.

Enligt var mening har nuvarande samspel mellan kommunerna och landstinget fungerat
val under aren. Likasa har en god dialog funnits i Blekingetrafiken mellan aktiedgarna och
styrelsen. Region Blekinges roll som samordnare av aktiedgarnas viljor har inneburit
enhetliga &gardirektiv och darmed tydliga instruktioner till styrelsen.

Som vi papekat ovan foreligger nu tva statliga betankanden med direkt betydelse for vara
beddmningar av ansvar och organisatoriska forslag. Skulle Ansvarskommitténs foérslag
genomfdras kan Blekinge lan komma att sammanféras med andra lan. Darmed férandras
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naturligtvis ocksa organisationen av kollektivtrafiken. Forslaget om ny kollektivtrafiklag
kan ganska snart bli foremal for proposition och riksdagsbeslut. Ett sddant beslut kan
sjalvklart ocksa krava forandring av nuvarande organisation.

12.3 Kollektivtrafikutredningens dvervaganden

Allmant sett ar det bra med tydliga ansvarférhallanden. Kollektivtrafikens styrning via flera
huvudman skulle kunna skapa problem. Vi har emellertid inte funnit ndgra direkta olagen-
heter med dagens delade ansvarsforhallande. Samverkan fungerar i allt vasentligt val
mellan kommunerna och landstinget liksom mellan Blekingetrafiken och dess &gare.

Den trafiksatsning som vi foreslar ska genomféras och som har sin tyngdpunkt i den
regionala trafiken aktualiserar emellertid fragan om vem som har huvudansvar for vad.
Generellt anser vi att tydlig ansvarfordelning ar bra. Ett sammanhallet ansvar for all trafik i
hela lanet, som i Skane, ar enkelt och tydligt. En férdelning av ansvaret utifran lokal
respektive regional trafik a&r en annan modell. Den skapar engagemang med tydlig
koppling till det geografiska ansvaret.

Vi har dvervagt ny fordelningsmodell. Ambitionen har varit att inom ramen for en i princip
oforandrad ekonomisk ansvarsfordelning (50/50), &stadkomma ett tydligare trafikmassigt
ansvar. Den ovan skisserade modellen (80/20) med ett kommunalt huvudansvar fér lokal
trafik respektive ett regionalt trafikansvar for landstinget kan vara en sadan losning.

Utredningen ar principiellt tilltalad av en tydligare ansvarsférdelning dar kommunerna
ansvarar for den lokala trafiken och landstinget tar ett motsvarande ansvar for den
regionala. Med hansyn till de ndmnda statliga betdnkandena och eventuella statlig initiativ
som i nartid kan paverka bl a kollektivtrafikens organisation, anser vi dock det vara klokt
att avvakta med eventuella organisatoriska férandringar eller att inféra nya kostnadsfor-
delningsmodeller.

12.3 Kollektivtrafikutredningens forslag

Inriktning for ansvar, organisation och kostnadsférdelning

= Utredningen forordar principiellt ett tydligare ansvarsférhallande mellan
kommunerna och landstinget pa sa vis att kommunerna borde ansvara
for den lokala trafiken och landstinget for den regionala trafiken.

= Nuvarande ansvarsforhallanden, organisation och kostnadsférdelnings-
principer foreslas forbli oférandrade i avvaktan pa eventuella
riksdagsbeslut om ny kollektivtrafiklag respektive regionkommuner.




43

13 Samverkan med andra lan

Aven om trafiken inom kommunerna och lanet ar helt dominerande, dkar behovet av
langre transporter. Mojligheten att pa ett enkelt satt resa med kollektivtrafiken far inte
begransas till lanet. Det ska vara enkelt att pendla till arbete och studier i en storre region.

Sedan lang tid tilloaka har Blekinge insett att framfor allt tagtrafiken kraver storregional
samverkan. For att bevara och utveckla Blekinges jarnvagsforbindelser har ambitionerna
varit att kapsla in vara befintliga jarnvagar i ett stérre system. Forst da skulle vi kunna
kénna viss trygghet i att inte bli marginaliserade. | Blekingetrafikens operativa arbete har
saledes lansgransoverskridande samverkan etablerats genom ett antal bolag. Kustpilen
AB, Kust till Kust AB har utgjort forum for storregionalt samarbete i att utveckla tagtrafik
Over lansgranserna.

Genom Oresundstag AB har tagits ett stort steg. De sex sydsvenska trafikhnuvudmannen i
Skane, Halland, Vastra Goétaland, Kronoberg, Kalmar och Blekinge har etablerat en nara
samverkan kring jarnvagstrafiken med Oresundstég. Samarbetet handlar sjalvklart i férsta
hand om sjalva tagtrafiken. Har diskuteras och utreds behoven av fler tdg och nya tag-
typer for framtiden. Har fors avgérande diskussioner om successivt utvecklat trafikutbud
mm. Arbetet har emellertid redan lett till samverkan ocksa i en rad andra fragor.
Gemensam taxestruktur och gemensamt biljettmaskinsystem har inférts. Informations-
och betalsystem utvecklas nu gemensamt. Gemensamt regelverk och resegarantier mm
tas fram. Alltfler anpassningar sker for att underlatta lansgréanséverskridande resor.

Verksamheten kring Oresundstagtrafiken styrs ytterst av trafikhnuvudmannens styrelser.
En politisk samverkansgrupp &r bildad for att leda samarbetsprojektet. Oresundstag AB
ar ett mer operativt bolag med tjanstemannastyrelse.

Utredningen &r tilltalad av denna pa en gang tydliga ansvarsférdelning i kombination med
lanken. En utvecklad trafik i sydost mellan Kalmar, Vaxjo och Karlskrona, har ocksa
diskuterats och utretts i ndra samverkan mellan regionala féretradare for sydostlanen.

Vi beddmer att den praktiska samverkan som etablerats kring de lansdverskridande
persontransporterna ar omfattande. Oresundstdgsamarbetet anser vi vara av storsta
betydelse da det dels innefattar samtliga Blekinges lansgrannar, dels utgdr embryot till
mer omfattande storregionalt trafiksamarbete. Enligt var mening bor jarnvagstrafiken pa
Kust till Kust mellan Alvesta — Vaxjé — Kalmar/Karlskrona fullt ut inlemmas i
Oresundstagtrafiken.

13.1 Kollektivtrafikutredningen forslag

Inriktning fér samverkan med andra lan i kollektivtrafiken

= Samverkan i Oresundstagsamarbetet ar av storsta betydelse for
Blekinge och ska darvid ges prioritet. En storregional samverkan ska
ocksa ta sikte pa att successivt harmonisera taxor, regler mm for all
lansgransoverskridande trafik.

= Jarnvagstrafiken mellan Alvesta — Vaxj6 — Kalmar/Karlskrona bor fullt ut
inlemmas i Oresundstagtrafiken.




